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Forord

Det er inngatt en bymiljeavtale mellom staten, Trondheim kommune og Trendelag
fylkeskommune i februar 2016. Hovedmalet med bymiljgavtalen er at veksten i
persontransporten skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gaing («nullvekstmalet»). Satsing
pa kollektivtransport, sykkel og gaing, inkludert Metrobuss, skal vaere med a sikre at
nullvekstmalet kan oppnas.

Som faglig underlag for arbeidsdokumentet «<Byomradeutfordringer» som ble utarbeidet av
transportetatene i analyse- og strategifasen, ble det gjennomfert en vurdering av hvilke
tiltak som vil vaere ngdvendige for a opprettholde nullveksten i personbiltransporten i
Trondheim i «Nullvekstoppdraget til Trondheims». | dette arbeidet ble ogsa gang- og
sykkelvegtiltak vurdert. Arbeidet ble ledet av Statens vegvesen i tett samarbeid med Sar-
Trendelag fylkeskommune og Trondheim kommune.

Vurderingene av aktuell sykkelvegtiltak ble stor grad basert pa «Sykkelstrategi for
Trondheim 2014-2025». Sykkelstrategi for Trondheim er utarbeidet av Trondheim
kommune, Sar-Trendelag fylkeskommune og Statens vegvesen. Strategien ble vedtatt i
bystyret i Trondheim kommune varen 2014. Sykkelstrategien skal bidra til a alminneliggjare
sykling i Trondheim. Den peker sarlig pa behovet for a fa barn, ungdom og kvinner til a
sykle mer. Kort sagt sier den at flere skal sykle, det skal bli tryggere a sykle og enklere a
velge sykkel som reisemate i Trondheim. Blant tiltakene er bedre og flere fysiske anlegg for
syklister. Trondheim fa et sammenhengende hovednett for sykkel med hgy standard. En stor
del skal besta av sykkelveg med fortau, der syklister og fotgjengere har hver sine felt.

Utredningen gjennomfgres for a kunne anbefale lgsninger for viderefaring av planarbeid
etter Plan- og bygningsloven.

Bestiller for oppdraget er Styrings og Strategistaben i Statens vegvesen Region midt
representert ved Frank Axel Lien. Torstein Ryeng fra Ressursavdelingen er prosjektleder.

Etter som flere mulige sykkelvegtraséer vil ga i omrader hvor ogsa Miljgpakken har plan- og
utbyggingsaktiviteter, er Miljgpakkens organer orientert underveis i arbeidet.

Sykkelvegen vil ogsa ha grensesnitt mot planarbeid i kommunen og aktiviteter i Miljgpakken
som kommunen har ansvaret for. Det er derfor viktig med god samhandling mellom Statens
vegvesen og Trondheim kommune. Trondheim kommune har ogsa vart representert i
prosjektgruppen.

Planleggingen er modellbasert og gjennomferes med programmet InfraWorks' supplert med
prinsippskisser.

Forprosjekt sykkelveg Rv. 706 Sluppen - lla - Rotvoll: Prosjekthnummer
407325, Ansvar 40931 Strategiseksjonen, Produkt: Planlegge
vegprosjekt C201, Bevilgning: 0370 Fylke/rutekode: 6A, - regionale
planer | MP Proaramomrader. Mimenummer. 18/33641

1 InfraWorks er et modellbasert planleggingsverktgy for 3D-prosjektering
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Sammendrag

Statens vegvesen har i samarbeid med Trondheim kommune og Trandelag fylkeskommune
gjennomfert denne utredningen som inneholder vurderinger av ulike alternativer for
hovedsykkelveg pa strekningen mellom Rotvoll-Ila-Sluppen.

Hensikten med utredingen er i utgangspunktet a planlegge sammenhengende
hovedsykkelruter langs riksvegnettet der fremkommelighet og sikkerhet for syklende og
gaende star sentralt. Malet er at forbedringer og sammenheng i infrastrukturen vil fa flere til
a sykle og ga. Dette er et steg i riktig retning sett i forhold til a na malet i bymiljgavtalen om
0 vekst i personbiltrafikken. Prosjektet vil vaere et bidrag til at flere velger sykkel som
fremkomstmiddel.

Effekten av tiltakene vil vaere avhengig av flere forhold:

o Tiltak for a regulere biltrafikken (sikrer overfaring)

e Lengst mulig sammenheng i sykkelvegnettet. (Delstrekninger vil fa darligere effekt
enkeltvis enn strekningene samlet - helhetlig utbygging gir starst effekt)

e Utlgse tilbud som ikke er der i dag (nye tilbud farer til mersykling)

e Forbedring av kurvatur (mer direkte ruter og bedre stigningsforhold)

e Reduksjon av antall konflikterende stremmer

Effektberegninger viser at lannsomheten samlet for hele strekningen er klart positiv for hele
strekningen samlet. En forenklet nyttekostnadsanalyse gir en netto nytte pa ca 300 mill
kroner. Selv om dette er grove beregninger, er det en klar indikasjon pa at potensiale og
netto nytte er starst pa den gstlige delen av prosjektstrekningen (Svingbrua - Rotvoll).

Prinsippet for prioritering av delstrekninger med bakgrunn i trafikal gevinst, vil vaere a starte
nar sentrum og jobbe seg nordover og gstover. Dette fordi trafikkpotensialet er starst
narmest sentrum. Ved anbefalingene om prioritering er ogsa plansituasjonen vurdert (det vil
si hvor «gryteklare» prosjektene er for gjennomfgring).

Traséen er delt inn i 6 delstrekninger. Innenfor hver delstrekning er det vurdert flere
alternativ.

Sivert Dahlens veg - Tilsvingbrua Stavne
Tilsvingbrua Stavne - Nyveibakken
Nyveibakken - Svingbrua

Svingbrua - Strandveien

Strandveien - Leangbrua

Leangbrua - Rotvoll

S LA WN~

Strekningen med starst enkeltvis potensiale vil vaere fra Delstrekning 5, Strandvegen-
Leangbrua. Det er ikke et tilsvarende tilbud i dag pa denne strekningen. Det er ca. 800
boliger under oppfaring pa Lilleby og strekningen vil kunne forsyne store deler av
Lade/Leangenomradet der det ogsa @nskes bygging av flere tusen boliger. Strekningen er
enten regulert eller ligger inn kommunedelplan. Planarbeid og bygging kan skje straks.
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Ellers vil ny bru over jernbanen ved Leangen stasjon @stfra vaere helt sentral. Denne ruta er
viktig for at strekningen vil fungere samlet. Tiltaket vil medfgre reguleringsplanlegging

| pavente av ny godsterminal for Trandelag, som vil fa store konsekvenser for Brattgra og
Nyhavnomradet, foreslar prosjektet en del forenklede, men godt fungerende Igsninger pa
kort sikt. Kryssingene vil her i stor grad skje i plan. Pa lengere sikt kan andre og mer direkte
lgsninger bli aktuelle.

Mange av kryssingene ma skje i plan. Prosjektet har foreslatt vurdert ulike lgsninger for
dette. | videre planlegging ma dette vies stor oppmerksomhet.

| Skansenparken er prosjektgruppas forslag a skille sykkelvegen med gaende ved a legge
sykkelvegen i egen trasé. Dette ivaretar sykkelfunksjonen best og gir faerrest konflikter
mellom gdende og syklende.

Oslovegen i nord foreslas lagt som en sykkelgate. Dette gir sma inngrep og det er lite
biltrafikk i gata. | sgr forbi Marienborg falger ruta Bane Nor sin Reguleringsplan som
innebaerer sykkelveg med fortau.

Stavneomradet er preget av kryssende sykkelruter. Her vil eksisterende infrastruktur
beholdes og det foreslas utbedringer av hovedkryssingene for & bedre fremkommeligheten,
lesbarheten og a gi st@rre trygghet.

Hovedsykkelvegen foreslas lagt i egen trasé ved Sivert Dahlens veg for a sikre god
fremkommelighet gjennom bedre stigning og direkte faring inn mot Stavneomradet.

Fremkommelighet og trygghet er overordnede mal for prosjektet bade nordfra og @stfra inn
mot byen. Dette prinsippet fglges gjennom hele rapporten.

Det er flere hovedsykkelveger langs riksvegnettet. | prioriteringsvurderingen av disse
hovedsykkelstrekningene bgr prosessen i etterkant av denne rapporten se utredningen av
bade Reppe/Ranheim til Heimdal/Tiller og ruta Rotvoll-lla-Sluppen i sammenheng.
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1

Innledning

Innledningsvis oppsummeres malene for arbeidet med rapporten. Videre
oppsummeres prinsippene bak Igsningene prosjektgruppa anbefaler. | de falgende
kapitlene beskrives anbefalte alternativer. Lasninger som er utredet og forkastet blir
presentert med en begrunnelse. Det presiseres at dette er en overordnet
trasévurdering for et sammenhengende hovedsykkelvegnett. Selv om noen av
lasningene i rapporten kan virke detaljert, er det fgrst a fremst gjennomfarbare
prinsipplgsninger prosjektgruppa gnsker a vise.

Overordnet samfunnsmal:

Langs Rv 706 skal det etableres en sammenhengende hovedrute med hgy standard
og stor kapasitet og sikkerhet for sykkeltrafikk, samtidig som det ogsa skal vaere et
godt tilbud for gaende. Prosjektet underbygger sykkelstrategien for Trondheim (flere,
tryggere og enklere).

Viktig for arbeidet med rapporten:

Arbeidet skal bygge pa eksisterende planer

Lasningene tilpasses gnsket byutvikling i den grad dette er kjent

Lasningene vurderes bade pa kort og pa lang sikt

Kostnader og effekter vurderes

Rapporten munner ut i en anbefalt prioritering av tiltak

Anbefaling om videre planniva

Prosjektrapporten vil fungere som en overbygging for videre arbeid med prioritering
av strekninger

Forprosjektet bygger pa og forsterker hovednett for sykkel som er forankret i
sykkelstrategi for Trondheim. Rutene rendyrkes med tanke pa funksjon. | forslaget til
valg av ruter vil derfor fremkommelighetshensyn veie tungt langs rutene inn mot
byen. Fra ast foreslas sykkelvegen plassert langs jernbanetraséen.

| omradet fra figuren under, som er markert med tilgjengelighet, pagar en
omfattende byutvikling. Det er store arbeidsplasskonsentrasjoner i midtbyen. Her vil
kryssende ruter og atkomster vaere viktig. Dette vil pavirke hvilke lgsninger
prosjektet anbefaler. | omradet Nyhavna og Brattgra samt Skansen, vil det vaere
naturlig a velge andre typer lgsninger som kryssing i plan etc. Vi vet ikke helt hva
som kommer til a skje med omradene og tenker derfor bade pa kort og lang sikt. Her
har prosjektgruppa anbefalt lasninger som vil fungere pa kort sikt. Prosjektgruppa
skisserer allikevel noen muligheter frem i tid.

Hovedalternativene kan kombineres pa deler av strekningen. Det er ogsa gjort en
vurdering av potensiale og nytte pa delstrekningene. Dette gir til sammen grunnlag
for rapportens forslag til prioritering av strekninger og vurderingene om hvordan de
ulike strekningene behandles videre i planhierarkiet (reguleringsplan eller
kommunedelplan).
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Traséene legges inn i en digital terrengmodell og resultatet (traséalternativene) kan
betraktes som «grove» prinsipplgsninger. Alternativene som vises er gjennomfgrbare
og vurderes opp mot hverandre. Noen alternativ blir forkastet med en begrunnelse. |
planarbeidet er det brukt InfraWorks (modellbasert planlegging i 3D) som
understgttes av prinsippskisser og vurderinger fra befaringer. Resultater fra ATP-
modell og RTM sammenholdes. Vurdering av tilgrensende planer og planarbeid er en
viktig premiss i prioriteringene.

Alternativene blir kostnadsberegnet

Strategi for tilrettelegging av sykkel

Fremkomlighet

Fremkomlighet

Strategi for forprosjektet. Hovedmal —hvilken Planlagt hovedvegnett for sykling i Trondheim
funksjon er viktig & prioritere langs de ulike (Kilde: Sykkelstrategi for Trondheim)
delstrekningene?
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2 Foringer og strekningsbeskrivelse

2.1 Prinsipp for utforming og trasévalg

Sykkelstrategi for Trondheim ligger til grunn for arbeidet i dette forprosjektet. Malene i
sykkelstrategien er:

1. Flere syklister
- Sykkelandelen skal dobles
- Flere barn, unge og kvinner som sykler
2. Tryggere 4 sykle
- Faerre skadde syklister
- Flere syklister foler seg trygge i trafikken
3. Enklere d sykle
- Trondheim skal ha et sammenhengende hovednett for sykling
- God komfort og fremkommelighet for sykkel hele aret
- Flere parkeringsplasser for sykkel

Sykkelrute langs RV706 skal ogsa innga som en del av hovednett for sykkel, som ogsa
inngar i sykkelstrategien. Her er det tre forhold som vektlegges:

1. Trasé langs RV706 skal innga som en naturlig del av hovednett for sykkel i
Trondheim

2. God tilknytting til de andre rutene i hovednett for sykkel vektlegges spesielt. De
fleste syklister benytter bare deler av den gjennomgaende ruta (Sluppen - lla -

Rotvoll) langs RV706. Enkle og trygge kryssinger med andre ruter er derfor av stor
betydning.

3. Regulering av personbiltrafikken i form av restriksjoner gir behov for godt tilbud for
gaende og syklende.

Standard og snitt pa sykkelvegen vil variere pa delstrekninger. Noen steder velges en
sykkelgatelgsning og i ett alternativ splittes gaende og syklende. Dette er illustrert med
prinsippskisser i beskrivelsen av de aktuelle strekningene og alternativene.

Fremkomlighet

Fremkomlighet
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2.2 Standardvalg

Standardvalget er basert pa prosjektbestillingen og hovedprofilet som ligger til grunn i
planleggingen er sykkelveg med fortau. Dette er ogsa den systemlgsningen som er
hovedprinsippet for bygging av sykkelveger utenfor sentrum.

2.2.1 Standard normalprofil

Typisk normalprofil for sykkelveg med fortau.

2.2.2 Bredder

Sykkelvegen planlegges generelt med bredde pa 4,0 m sykkelveg og 2,5 meter fortau.
Breddene vurderes ut fra potensial for syklende og gaende og stedlige forhold som terreng,
bebyggelse og ervervskostnader. | praksis vil sykkelvegen beslaglegge en korridor pa ca. 7m
inkl. skuldre. Langs flere strekninger anbefales en utvidelse/utbedring av dagens trasé.

2.2.3 Stigning

Strekninger lenger enn 200 meter bgr ikke ha stigning brattere enn 3,5 %.
Strekninger mellom 100-200 meter bgr ikke ha stigning brattere enn 5 %.
Strekninger opp til 100 meter ber ikke ha stigning brattere enn 7 %.
Ungdvendig stigning skal unngas.

2.2.4 Kurvatur

Horisontalkurvene bgr ha minimum radius pa 40 meter.
Vertikalkurvene bar har minimum radius 50 meter (hoybrekk).
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2.2.5 Sikt

| kryss og avkjarsler skal det vaere god sikt. Eksempelvis anbefales minimum sikt ved
avkjgrsler pa 6x50 meter (dette er strengere enn handbgkene, men satt som en fgring for
sykkelvegen).

2.2.6 Leskur ved holdeplass

| forbindelse med busstopp skal sykkelvegen legges bak lehuset, slik at syklistene ikke
kommer i konflikt med av- og pastigende passasjerer.

2.2.7 Undergang

Undergangene bar utformes slik at de ikke medfarer haydeforskjeller eller kurvatur ut over
stignings- og kurvaturkravene satt for sykkelvegen, jf. avsnitt 3.2 og 3.3. Undergang for
gang- og sykkeltrafikk ber minimum ha samme bredde som tilstgtende sykkelveg, avstand
mellom veggene bgr vaere minst 4m (Bar vurderes bredere der det er mulig). Det skal vaere
fri sikt inn/ut og gjennom undergang. Dette gjelder ogsa underganger pa tilstatende
sykkelveger.

2.2.8 Bruer

Bruer for gaende og syklende utformes slik at de ikke medfgrer omveger. Det etterstrebes a
ha slakest mulig ramper opp og ned pa bruene. Dette skal tilpasses stedlige forhold, terreng
og bebyggelse. Nye bruer for gang- og sykkeltrafikk skal minimum ha samme bredde som
tilstetende sykkelveg.
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2.3 Strekningsinndeling

Omradet er delt inn i 6 delstrekninger. Innenfor de ulike delstrekningene fins det i noen tilfeller flere

alternative traséer.

Delstrekning

Beskrivelse —-dagens l@sning og anbefalt lzsning

1 Sivert Dahlens veg - Stavne

Stavne

Tempe

Sykling i blandet trafikk i rolig boliggate (Sivert
Dahlens veg) i sgr, gang- og sykkelveg i nord.
Blandet trafikk fra rundkjering til undergang under
Tilsvingbrua.

Vegkryss Rv.706xSivert Dahlens veg flyttes. Egen
trasé gst for dagens trasé anbefales pa grunn av
stigningsforhold og fremkommelighet. Kryssing av
GSV rett for Tilsvingbrua skjer i plan. Kryssing av
jernbanen skjer under eksisterende bru.

2 Stavne - Nyveibakken

dya

‘Ma\t_i_enborg :

Stavne

Tempe

Sykkelveg med fortau ble bygget pa Stavne i
forbindelse med omlegging av RV706 Stavne - lla.
Likevel oppleves systemet som kronglete for flere
sykliststremmer. Blandet trafikk langs Stavnevegen.

| Oslovegen er det sykling i blandet trafikk. Det er
fortau og sykkelen har ikke eget trafikkareal videre
frem til Nyveibakken. Fortauet er kun pa gstsiden av
vegen.

Stavne utmerker seg som et av de mest kompliserte
og viktige omradene for sykkelkryssing. Det gar
ogsa viktige ruter pa tvers i omradet;
Backmannsvegen og Breidablikkvegen til/fra St.
Olavs Hospital og Stavnebrua (NTNU/SINTEF).

Fra jernbanebrua ved Stavne falger anbefalt trasé
eksisterende sykkelveg nordover til rundkjering ved
Osloveien. Deretter gar anbefalt trasé gst for Rv.
706 til den pa nytt krysser Osloveien og fglger den
videre nordover som foreslatt reguleringsplan for
Bane Nor.

Krysslgsninger: Eksisterende kulvert under jernbane
benyttes. Kryssing i plan ved rundkjaring Osloveien.
Kryssing i plan over Osloveien ved Marienborg.

Pa grunn av til dels store kryssende sykkelstrammer
anbefales det vurdert sykkelrundkjering i plan.
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3 Nyveibakken-Svingbrua

Svingbrua

llavollen

| Oslovegen er det sykling i blandet trafikk, men en
del sykler pa fortauet pa astre side. Langs llevollen
er det sykkelveg med fortau. Komplisert kryssing av
Kongens gate. Mange trafikantgrupper og mange
malpunkt (Trolla, Byasen, Sluppen, Nidarg, Sentrum.

Fra kryssing av Kongens gate til Svingbrua brukes
grusveg gjennom parkomradet til Nedre lla,
alternativt @stre lla. Langs Nedre lla fram til
Svingbrua er det grusveg/sykkelveg med fortau.

Fra Nyveibakken foreslas Osloveien bygd om til
sykkelgate. Traseen falger dagens tilbud langs
Ilevollen/Kongens gate bort til kryssing av Kongens
gate ved Skansen. Ned mot Svingbrua foreslas ny
sykkelveg i skraningen pa nordsiden av jernbanen.
Gaende ma bruke dagens anlegg.

Opphayd kryssing/systemskifte ved Nyveibakken.
Kryssing av Kongens gate i plan.

4 Svingbrua-Strandveien

Svingbrua

Brattora

Nyhavna

Fra Svingbrua til Brattgra er det i dag sykkelveg
med fortau. Ved Hurtigbatterminalen er det
oppmerket sykkelveg i kjgrebanen. Det er flere
systemskifter pa strekningen. Gangbanen skifter
plassering i forhold til sykkelvegen.

Fra rundkjeringen ved Pirsenteret falger
sykkelvegen avlastningsvegen Rv706 frem til
Pirbrua. Sammenhengen mot Strandvegen er i dag
darlig.

Dagens lgsning langs jernbanen (sykkelveg med
fortau og sykkelfelt i kjgrebanen) beholdes og
defineres som god nok fra Svingbrua til
rundkjgringen ved Pirsenteret. Det forutsettes
utbedring av systemskiftene og skjerming mellom
RV706 og sykkelvegen. Det foreslas bygget et
380m langt staygjerde langs avlastningsvegen.

Fra rundkjgringen ved Pirsenteret bygges ny
sykkelveg med fortau til Pirbrua. Etter Pirbrua
bygges ny sykkelveg med fortau til Strandveien

Alle kryssingene frem til Strandvegen forutsettes a
vare i plan. Dette er lgsninger pa kort sikt inntil
godsterminalomradet fjernes.
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5 Strandveien-Leangbrua

Lademoen

Lade

Nyhavna
- Leangbrua

Strindheim

Denne strekningen er ikke bygd ut enna, men store
deler av strekningen er regulert. Sykkelveg med
fortau langs jernbanelinja er valgt lasning i dette
tilfellet. Det er bygd st@yskjerm mot jernbanelinja i
forbindelse med utbyggingen av Lillebyomradet.

Traseen tar av fra Strandveien opp Nordtvedts gate
og felger jernbanen helt til Leangbrua. Traseen
ligger pa nordsiden av jernbanen. Den gir ikke et
sammenhengende tilbud i dag, men er ferdig
regulert.

Lgsningene bygger pa eksisterende
reguleringsplaner. Tilkobling med ramper mot
kryssende gang- og sykkelveger.

Traseen bygges som 7m sykkelveg med fortau.
Enkelte steder kan det vaere aktuelt & adskille
gangveg fra sykkelveg.

Traseen krysser mange av undergangene som gar
under jernbanen. For a vaere uavhengig av
jernbanen er det tenkt at disse kryssingene bygges
som bru. Totalt 4 underganger. Det er bygd
stoyskjerm mot smelteverkstomta og den nye
traséen forutsettes delvis bygd med skjerming mot
jernbanen langs resten av strekningen.

6 Leangbrua - Ranheimsvegen - Rotvollkrysset

“Leangbrua

Strindheim

Rotvoll

Leangbrua - Ranheimsvegen: Denne forbindelsen
finnes ikke i dag. Forutsettes bygd langs
Leangenvegen og krysser Ranheimsvegen

Ranheimsvegen-Rotvollkrysset ansees a ha god nok
standard. Det foreslas ingen tiltak her.

Fra Leangbrua falger traseen eksiterende tilbud ca.
100m for traseen krysser jernbanen med ny GS-
bru. Traseen gar sa langs Leangenvegen far den gar
under Ranheimsvegen og kobler seg til eksiterende
tilbud langs rv. 706.

Krysslgsninger: Kryssing av jernbane med bru.
Kryssing under Ranheimsvegen, der bilvegen
bygges med bru.
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2.4 Andre foringer

2.4.1 Stoy

Sykkelvegtiltaket i seg selv utlgser ingen krav til ekstra stayskjerming, men det bar stedvis
vurderes skjerm mellom sykkelvegen og sterkt trafikkerte trafikkarer. | videre
planleggingsfaser ma det, som falge av at hovedsykkelvegen pa deler av strekningen
planlegges etablert langs hovedvegnettet og jernbanen, vurderes konkrete tiltak rundt
stayskjerming. Stayskjerming bgr ogsa sees i sammenheng med lokal bebyggelse. Noen
steder langs ruta tillates en viss eksponering fra vegtrafikken. Stayskjermingen langs
sykkelvegnettet vil gjare det mer attraktivt a velge sykkel og gange pa gitte strekninger.

2.4.2 Innsyn

Langs Lilleby vurderes innsynsgjerde mot eiendommene. Gjerdet apnes pa gitte punkter for
a gi adgang fra lokalvegnettet til sykkelvegen. Utforming av innsynsgjerder vil vaere en del av
den videre planleggingen.

2.4.3 Geoteknikk

Statens vegvesen og Trondheim kommune sitter med store mengder med
grunnundersgkelser for strekningene. Det er utfgrt overordnede vurderinger rundt
grunnforholdene av geotekniker fra Statens vegvesen.

Omradestabiliteten ma sjekkes pa Reguleringsniva. Dessuten ma lokalstabiliteten
undersgkes i forbindelse med konstruksjoner.

Det er mulig a justere trasé, murplassering og murhgyder som kompenserende tiltak for a
unnga stabilitetsutfordringer i forbindelse med skraninger og konstruksjoner. Dette avklares
pa mer detaljert planniva.

For alternativet med fylling ved Dorthealyst, bar det gjares nye geotekniske beregninger for
omradestabiliteten. Dette er tatt med i kostnadsoverslaget. Ellers ventes ikke
grunnforholdene a skape store utfordringer langs den anbefalte traséen.

2.4.4 Grunnerverv

Videre planprosesser vil i detalj avklare behovet for grunnerverv for de ulike
delstrekningene. | denne utredningen er det til en viss grad tatt hensyn til eksisterende
eiendommer ved at man i de tettest bebygde omradene har valgt a ga ned pa standarden for
sykkelvegen, enten ved a separere fortauet fra sykkelvegen, eller ved a erstatte eksisterende
boligatkomster med sykkelgate.

Omfanget av grunnervervet pa hele strekningen vil utgjere en vesentlig del av det totale
kostnadsbildet, noe som gjenspeiler seg i det gjennomfarte kostnadsoverslaget. Det er pa et
grovt niva tatt stilling til hvor mange bygninger som ma innlgses. Tallet kan endre seg nar
den konkrete planleggingen igangsettes. Grunnerverv i forbindelse med etablering av
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hovedsykkelvegen forbi naringsomrader har ogsa blitt vurdert pa et overordna niva, og vil
bli tema i neste planfase.

Der man gar videre med reguleringsplan for delstrekningen vil et vedtak av denne danne
grunnlag for videre grunnervervsprosesser. Der det skal lages reguleringsplan vil berarte
eiendommer ogsa kunne kreve innlgsning i etterkant av vedtak. Det er ogsa mulig a
gjennomfare grunnervervsprosess i etterkant av vedtak av kommunedelplaner. Man har da
imidlertid ingen lovhjemmel for erverv, men er avhengig av avtaler med hver enkelt
grunneier. Dette er gjensidig, grunneier kan heller ikke kreve innlasing med bakgrunn i
kommunedelplan. Hensikten med en eventuell kommunedelplanprosess, i dette tilfellet, ma
vare a sikre ngdvendig areal til etablering av gode transportkorridorer.

2.4.5 Serviceanlegg, stoppe og hvileplasser

Det er viktig a fa sa mange som mulig til a bruke sykkelvegen. Sykkelvegen langs Rv706 gar
bade pa langs og pa tvers av aksene mot sentrum langs strekningen Sluppen-Rotvoll. Derfor
vil mange kun bruke deler av hovedsykkelvegen far de tar av mot arbeidsplassene inn mot
sentrum.

Det er imidlertid ikke bare arbeidsreisende som sykler og gar. Det sykles til fritidsaktiviteter,
skole, handel, besak, trim og til rekreasjon. Derfor er det ogsa viktig at a kunne gi brukerne
en god opplevelse med bade a sykle og a kunne oppholde seg pa steder langs denne ruten.

Det kan opprettes torgfunksjoner, plasser pa utvalgte steder med benker til a sette seg ned,
servicefasiliteter som sykkelparkering, luftpafylling, sykkelverksted, lading for EL-sykkel etc.

| denne utredningen anskueliggjgres kun disse funksjonene som muligheter for a skape
positive opplevelser rundt sykkeltilbudet for a fa flere til a velge sykkel som transportmiddel.
Videre planlegging bar legge mer vekt pa dette. Utredningen har ikke tatt hgyde for dette i
kostnadsoverslaget fordi denne problemstillingen henger sammen med annen aktivitet som
kollektivknutepunkter (for eksempel overgang mellom buss og sykkel), forretninger (kafé-
virksomhet og butikker), samt ansket byutvikling.

Noen virkemidler for a fa flere til a sykle er a skape naturlige mgtepunkter som torg,
utsiktssteder etc. For a kunne ta beslutninger rundt dette, kreves omfattende koordinering
med andre prosjekter.
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3 Registreringer og datainnsamling (trafikkgrunnlag og
transportmodellvurderinger)

3.1 Trafikkregistreringer

Trafikkregistreringer er nyttig som utgangspunkt for a beskrive dagens situasjon. De fleste
trafikkregistreringer vi har er for biltrafikk. De senere arene er det imidlertid etablert flere
automatiske registreringspunkter for sykkeltrafikken i Trondheim. Statens vegvesen har
etablert registreringspunkter for sykkeltrafikk med lokasjon som vist i kartet nedenfor. De
tre operative registreringspunkt for sykkeltrafikk langs strekningen som utredes i dette
forprosjektet:

- Svingbrua Sykkel
- Pirbrua Sykkel
- Rotvollekra

Kartet nedenfor viser hvor det er tellepunkter for syklister i omradet.
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Figur 5 viser arsvariasjonen for tellepunktet Svingbrua sykkel.

Beregnet manedsdegntrafikk i 2017
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Diagrammet viser sykkeltrafikk pr time for de 100 hgyest belastede timene i hele 2016.
Tellepunkt Svingbrua sykkel. Dette er imidlertid hele klokketimer. Manuelle tellinger i 2017
viser at de hayeste belastningene er mellom 15.30 og 16.30.
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3.2 Transportmodell

Transportmodellene (her Regional transportmodell - RTM) er i utgangspunktet etablert for a
gjennomfare beregninger for biltrafikk, selv om alle reisemidler er med i modellsystemet.

Det er flere begrensninger ved modellen nar det kommer til sykkel og gange. Dette er
beskrevet i prosjektnotatet /nnspill til metodikk og verktay - Retningslinjer for
byutredningene (SINTEF, 18.01.2017). De begrensningene som har starst betydning er:

e Sykkelhastigheten pa lenkene er last til 15 km/t. Dette er ikke sa feil
gjennomsnittshastighet, men man far ikke fram variasjon i tilbudet for syklister pa
samme mate som for biltrafikken.

e Tiltak som bedrer standarden pa dagens sykkelveg, og dermed blir mer attraktiv,
fanges ikke opp.

e Transportmodellen har ikke hgydedata. Det er dermed ingen hastighetsjustering som
funksjon av stigning.

Nye forbindelser (snarveger) som innebarer betydelige innkortinger er de tiltakene som gir
starst virkning for sykling (og gaing).
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Transportmodellene responderer imidlertid pa restriktive tiltak rettet mot
personbiltransporten, som for eksempel bominnkrevinger og parkeringsrestriksjoner. RTM

Figur 7 Dagens situasjon beregnet med RTM.
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gir da overfaring til andre reisemidler, som kollektivtransport, sykkel og gange. Det er ikke
gjort spesifikke beregninger med RTM i forbindelse med denne utredningen. Men det vises
til SINTEF-notat (/nnspill til metodikk og verktay - Retningslinjer for byutredningene (SINTEF,
18.01.2017) og Byutredning, Trinn 1 (Hovedrapport og delrapport sykkel for mer generell
beskrivelse og virkning av virkemiddelpakker.

3.3 ATP-modellen

ATP-modellen er et tilleggsprogram til ArcGIS for analyse av areal- og transportvirkninger.

Beregninger med ATP-modellen fra 2014 viser et stort potensial for sykkeltrafikken. Og her
er det kun turer til/fra arbeid eller studiested som er fordelt pa sykkelvegnettet. Til venstre
ser vi dagens sykkeltilbud. Til hgyre inkluderer nettet ogsa ny gang- og sykkelbru over
Nidelva ast for Kroppanbrua.

RTM og ATP-modellen har ulike egenskaper. Selv om det er svakheter og usikkerheter i
beregningsmetodikken for be sene.

G ST wunknunac € \ I zt, Hurhaine: < Ve
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3.4 Trafikale konsekvenser

En ny sammenhengende sykkeltrase langs Rv 706 vil gi flere trafikale konsekvenser.

- Nye sykkelturer
- Overfarte sykkelturer
- Bedre forhold for gaende

Nye sykkelveger, der det fra for ikke eksisterer tilbud for syklende av betydning, vil fa flere
til a velge sykkel pa sine daglige reiser. Tilbudet og mulighetene gker. Det gjelder ogsa de
som sykler fra far. De far en raskere og bedre sykkelrute, og en del far nye rutevalg. Det kan
medfare at noen av dagens sykkelruter far mindre sykkeltrafikk og dermed endret
trafikkforhold og gatemiljg.

Malsettingen med forprosjektet er a planlegge en sammenhengende og godt framkommelig
rute for syklende. Det innebarer samtidig bedre forhold for gaende. Det skyldes i hovedsak
at det bygges egne fortau (sykkelveg med fortau) slik at de gaende far sitt eget areal uten
konflikter med syklende.
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4 Alternativer og valg av hovedtrasé

4.1 Sivert Dahlens veg/Dorthealyst -traséalternativ sor

Fra sgr er den foreslatte traséen stort sett plassert langs Oslovegen med unntak av
ved Sivert Dahlens veg/Dorthealyst. Dersom fremkommelighetshensyn skal
prioriteres, anbefaler prosjektet traséen som ligger litt neermere elva enn dagens
gang og sykkelveg. Dette til tross for utfordringer med aktsomhetsomrader og
geotekniske forhold. Sykkelvegen ligger i egen trasé langs en strekning pa ca 600m.
Her ma det gjares en geoteknisk undersgkelse far neste planfase.

Alternativt er det mulig a utvide gang og sykkelveg. Prosjektet er kjent med at det
finnes planer om at Sivert Dahlens veg skal knyttes opp mot rundkjgringen ved
Stavne. Blir dette utfallet, vil en utforming av sykkelgate vaere et naturlig valg. Derfor
viser vi to aktuelle alternativer, men anbefaler alternativ 2 fordi det tjener gnsket
funksjon best.

Alternativene:

1) Falge mest mulig av eksisterende infrastruktur. (lavere kostnader, flere
konflikter)
2) Egen trasé langs Elva (feerre konflikter, uklare grunnforhold)

Figur 10. Strekning Ved Sivert Dahlens veg/Dorthealyst
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4.2 Osloveien - Elvetraséen Stavne-lla:

Trasé langs elva legges bort pa grunn av at det stedvis er trangt mellom jernbanen
og Nidelva. Det er ogsa en del natur -og kulturutfordringer i tilknytning til dette
alternativet. Prosjektet beslutter a bruke Oslovegen som hovedtrasé. Traséen er
under regulering av Bane Nor.

Figur 11. Alternativer Marienborg

Oslovegen:

Sykkelgatelgsningen anbefales brukt videre pa nordre del av Oslovegen. Konseptet
gir sma inngrep i omradet. Trafikken er lav og mye av dagens infrastruktur kan
brukes. Videre sgrover bygger prosjektet pa Bane Nor sin plan med «sykkelveg med

fortau» som ligger inne i reguleringsplanforslag. Prosjektet anbefaler a bygge videre
pa trasé langs Oslovegen.

Skisse: Einar Birgisson

Figur 12. Forslag til losning Oslovegen
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4.3 Nyhavna

Strandveien er en viktig hovedforbindelse for gaende og syklende fra/til Reina Lade
og Nyhavna. Strandveien er ogsa en direkte og viktig forbindelse til/fra
Innherredsvegen, Solsiden og ikke minst midtbyen. Prosjektet foreslar a ta
utgangspunkt i fysisk utbedring av vegen til sykkelgate og bruke en del av den til
hovedtrasé for dette prosjektet. Bane-Nor er i gang med a lage reguleringsplan for
dobbeltspor fra Trondheim stasjon til Leangen. Den beste traséen ville ha veaert a
falge sporet fra Nordtvedts gate til Strandveien men dette ligger litt frem i tid. Denne
traséen vil med stor sannsynlighet kreve rivning av hus. Fordelen vil vaere en mer
direkte rute med fremkommelighet som «rettesnor». De foreslatte traséene kan
brukes videre i en fremtidig lasning der planskilte lasninger er hovedregelen.

Kortsiktig og mindre tiltak i pavente av avklaring
rundt godsterminal

Figur 13: Sammenheng i traséer pa kort sikt
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Figur 15: En mulig fremtidig losning 2 (her kan hovedretningene byttes om)

For mulig fremtidig lgsning vil det ogsa kunne vare et poeng a fgre gangvegen over
pa nordsiden av Pirbrua (den gjennomgaende traséen). Dette gir den sikreste
korridoren gjennom Brattgra-omradet, fordi alle kryssingene vil skje pa lavtrafikkerte
armer i rundkjaringene.
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4.4 Brattera

Pa Brattgra har vi sett pa 4 alternativer

1)
2)

3)

4)

Bruke dagens sykkelveg med fortau

Lage en mer direkte faring og etablere grantanlegg mellom veg og sykkelveg.
Dette vil gjore traséen synlig og mer naturlig og praktisk a bruke i
sykkelsammenheng. Traseen vil ta noe areal.

Etablere egen trasé som kan korrespondere med planskilt lasning for sykkelveg
inn mot byen. Denne er avhengig av a spille pa lag med fremtidig utvikling av
omradet. Blir det nok arbeidsplasser pa piren kan Trondheim Havn vurdere om
den bar bygges uavhengig av hovedsykkelruta.

Nar godsterminalen frigjgres -ta av nord for rundkjgringen ved Pirbrua og ga
gjennom dagens godlasteomrade. Utvikling av godsterminalomradet er satt pa
vent til ny terminal for Trendelag kommer. Da vil det vare naturlig a ta hensyn til
en slik fremtidig trasé i forbindelse med utviklingsplanene for omradet.

Prosjektet anbefaler tiltak nummer 2, direkte faring og gr@ntanlegg inntil videre.

Tiltaket krever forholdsvis sma investeringer og be

tyr mye for trivselen.
e/ [ - . ({ A

o ; - L

Figur 17: Alternativ 3 -egen trasé gjennom Trondheim Havn sitt P-omride
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4.5 Hovedtrasévalg gst: fra Reppe og inn mot Nyhavna/Brattera-
omradet.

Det vurderes tre aktuelle hovedalternativer for gjennomgaende sykkeltrase inn mot
Trondheim Sentrum/ Brattera @stfra:

1) Langs jernbanen
2) Langs Innherredsvegen
3) Langs Haakon VIl gate (eller via Lade)

Omradet er relativt tett befolket i et bredt belte med flere malpunkt i selve omradet.
Det er imidlertid Midtbyen og omkringliggende sentrumsomrader, inkludert Brattgra,
som trekker mest sykkeltrafikk. Valg av rute avhenger av hvor man skal, og det er
derfor viktig at lokalvegnettet supplerer og betjener hovedtraséen. Forventet
byutvikling gjer at tyngdepunktet (for malpunktene) flytter seg. Alle tre
hovedalternativene synliggjar likevel alternativer for a etablere en god
sammenhengende rute for sykling gjennom omradet, for eksempel Ranheim -
Brattgra. Pa grunn av nevnte spenn i behov og omradets karakter, vil det vaere behov
for en god og sammenhengende rute langs alle disse tre alternativene.

Sett i lys av planlagt utbygging og bygg under oppfering ser vi at tyngdepunktet i
befolkning flytter seg i retning Lade. Det er derfor naturlig at hovedtraséen ligger
langs jernbanelinja. For store deler av strekningen er «jernbanelinjealternativet»
ivaretatt gjennom reguleringsplaner og kommunedelplan. Traséen ligger i jevn hgyde
og har fa kryssinger -noe som gjar den egnet som hovedtrasé med god strekningsvis
transportfunksjon. Fremkommeligheten langs denne ruten ligger til rette for a bli
meget god. Utfordringen er a finne en naturlig trasé fra Ranheimsvegen og over til
nordsiden av jernbanen ved Leangenomradet. Av forbindelser langs strekningen er
Strandvegen spesielt viktig og bidrar til at ruta langs jernbanen vil kunne fungere
godt. Pa vestsiden av Pirbrua anbefales Havnegata videreutviklet for sykkel inn mot
sentrum.

Innherredsvegen vil uansett valg vare en viktig hovedare for syklende og gaende,

noe som ogsa ligger i premissene for gateprosjektene. Her ma ogsa syklende ha en
plass i gaterommet/kjgrearealet. Det er imidlertid noe «friksjon» langs denne
hovedruten pa grunn av til dels mange konfliktpunkter med andre trafikantgrupper.
Innherredsvegen vil saledes egne seg darligere som hovedrute med fremkommelighet
som hovedmal. Gata og gaterommet vil ogsa matte ivareta funksjonen «a komme til»
og «vaere pa» og ikke bare «kjare gjennom». | gateprosjektene utmerker
Innherredsvegen seg som en gate med «bylivs. Sykkelfunksjonen er fremdeles viktig,
spesielt for de som bor langs gatestrekningen. Ruta vil med andre ord kunne by pa
mer opplevelse enn en rendyrket transportfunksjon som traséen langs jernbanen.
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Alternativet ut mot Lade ser umiddelbart ikke ut som noen god rute. Etter hvert vil
flere syklende fra Jakobsli og Ranheim trafikkere strekningen og Lade vil fortone seg
som en omvei inn mot byen. Laderuten vil i tillegg til mange kryss ha starre
haydeforskjeller sammenliknet med de andre rutene —-noe som ikke er gunstig med
tanke pa trasévalg. En kan se for seg at Haakon VIl.gt ogsa, i likhet med
Innherredsvegen, etter hvert kan bli en gate med byliv.
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Traséen langs nordsiden av jernbanen vil gi et nytt tilbud som utlaser flere syklende.
Det er flere forhold som tilsier at denne traseen bgr bygges ut:
- Enkelparseller allerede under utbygging eller ferdig regulert.
- Den gir en bedre direkte forbindelse mellom Ranheim og Nyhavna/
Brattera
- Traséen vil fa svaert gunstige stigningsforhold for syklende.
- Utbygging langs traséen (nordside, se figur) vil ake behovet.
- Traséen inngar som framtidig rute i hovednett for sykkel i vedtatt
sykkelstrategi for Trondheim.
- Sammen med de to andre eksisterende rutene, Innherredsvegen og
Haakon VIl.gt, vil det bli et mer komplett sykkelvegnett fra sentrum og
gstover.
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Byutvikling som legger faringer for trasévalg

Forventet byutvikling pa Nyhavna, Reina og Lade er en viktig premiss for forslaget til
trasévalg. Under vises en skisse om boligpotensialet i dette omradet fra
kommunedelplanarbeidet. Nye og potensielt tunge brukere av ruta etablerer seg nord
i betraktningsomradet. Lade vil fremdeles vare et omrade med arbeidsplasser som
tiltrekker seg arbeidsreiser. Planlagt utbygging gir bydelen et bypreg med potensiale
for byliv. Med andre ord vil tyngdepunktet i tilslagsomradet til hovedsykkelvegen
med stor sannsynlighet forskyve seg nordover. Dette er med pa a gjore traseen langs
jernbanen mer interessant.

Figur 19: Boligpotensialet Lade og Nyhavna fra KDP arb. (Flere av omrddene er under bygging.)
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5 Viktige knutepunkter og tilknytninger

Sykkelrute langs Rv706 skal tilpasses avrig hovednett for sykkel. Kryss og
systemskifter er der syklister tar valg, foler usikkerhet og har szrlig behov for godt
samspill med gvrige trafikanter. Derfor er det viktig a legge vekt pa utforming av
kryssing av eavrige veger og andre ruter i hovednettet for sykkel.
| dette forprosjektet gar vi ikke i detalj pa kryssutforming, men vier ekstra
oppmerksombhet til de starste og viktigste kryssingspunktene. Dette er steder hvor
ett eller flere av folgende forhold gjelder:

- Kryssing med andre veger

- Kryssing mellom flere ruter i hovednettet

- Spesielle malpunkt

- Systemskifter og overganger mellom ulike omradetyper

Slike saerskilt viktige knutepunkt langs traséen omtales videre som

hovedkryssingspunkt. Figur 20 viser kart med hovedkryssingspunktene.
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Kryssing mellom viktige sykkelruter kan for eksempel utformes som
sykkelrundkjgring. Dette ber vurderes narmere i videre planlegging.

W TR R T

Figur 21.: Eksempel pd sykkelrundkjoring fra Koper i Slovenia.

Viktige forbindelser pa tvers

Ellers finnes det en del forbindelser pa tvers bade i plan og planskilt. Der det er
smale underganger, f. eks. under jernbanen, anbefales disse oppgradert og byttet ut
i forbindelse med dobbeltsporprosjektet. Pa kortere sikt vil en enklere oppgradering
gke bruken. Plankryssinger og bearbeiding av systemskifter er ogsa vurdert.

§

Figur 22. Viktige forbindelser i ost
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5.1 Stavne

Stavne er et viktig knutepunkt. Her mgtes Nord/sgr-trafikk med gst/vest-trafikk.
Antall syklende @st/vest er starre enn nord/ser. Det er viktig med trafikksikre
krysningspunkter. Her kan sykkelrundkjering egne seg i knutepunktene.

Figur 23. Stavne -sykkelruter

Backmannsvegen

Det anbefales 4 jobbe med dene

Igsningen i tilgrensende planer
T R g

Figur 24. Bockmannsvegen - Forslag til kopling mot sykkelruta
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5.2 Forbindelse fra Brattgra langs Havnhegata mot Sentrum:

Traséen kan legges langs eksisterende sykkelveg. Et annet alternativ er a
omprioritere trafikantgruppene i Havnegata. Man kan omdisponere ett felt i hver
retning til sykkelveg. Trafikken i dag er ca. 7000 ADT. Det er grgnn til & anta at dette
utformingsgrepet vil k‘ne oke ka‘lpa_sgeten i rundkjeringen ved Pirfygua.

o

Figur 25.: Havnegata mot sentrum

5.3 Kongens gate -kryssingen i lla

Kongens gate ved Skansenparken er et viktig trafikalt knutepunkt der alle
trafikantgrupper mates. Prosjektgruppa anbefaler a utvikle stedet med
torgfunksjoner. Det tas i rapporten ikke stilling til konkrete lgsninger for kryssing av
gata, men det er klart at kryssingen ma reguleres pa et vis. Knutepunktet er til dels
sterkt trafikkert og det vil sannsynligvis vaere aktuelt med regulering med tanke pa
lys, skilting belegg, belysning som klart definerer prioritet og plass i gata til
trafikantgruppene vi planlegger for. Her blir den gnskede
fremk_ommgji}esfunksjonen til sykkelvegen underordnet.

Figur 26. Kryssingen av Kongens gate med forbindelser
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5.4 Knutepunkt Lademoen stasjon

Den gode forbindelsen fra dette knutepunktet gjaer ogsa jernbanetraséen mer
interessant. Strandveien er viktig og godt fungerende i dag og vil bli enda viktigere
etter hvert som Lade, Reina og Nyhavna-omradet blir bygget ut.

Figur 27: Knutepunkt Lademoen stasjon
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5.5 Falkenborg -tilstetende ruter og knutepunkt

Jernbanetraséen er viktig for flere trafikkstrammer fra gst. Bade trafikk fra nedre
Ranheim og langs Ranheimsvegen vil naturlig bruke traséen langs jernbanen.

Nedre Rotyvall
Nedre Ranh i
=]

 ArKRekt EDLes

En av forutsetningene for sykkelruta er at den i sa stor grad som praktisk mulig
falger Rv706 parallelt. Det forutsettes gode kryssingspunkt mellom rutene.

For a komme seg raskt inn pa strekningen, tett pa og parallelt med jernbanetraséen,
anbefaler prosjektgruppen en trasé som vist med rad strek pa tegningen under. Det
er ogsa en parallell sykkelrute langs Ranheimsvegen hvor disse mates ved punkt 1. |
punkt 1 er det mulig a bade krysse i kulvert under og i plan over Ranheimsvegen.
Prosjektet foreslar videre a fare traséen langs Leangenvegen og i bru over Jernbanen.
Det er ogsa mulig a fare sammen de to traséene i punkt 2. Det ma i sa fall gjares en
utsjekk av planer pa parkeringstomta. Videre kan syklende fgres over til
Ranheimsvegen i punkt 3. Vi har sannsynliggjort at alle alternativene er
gjennomfarbare. | den videre prosessen anbefaler prosjektgruppa alternativ 1. Dette
gir den mest direkte fgringen som er viktigst for fremkommeligheten. Dersom man
skal ta av fra ruta, ma man gjore et aktivt valg.
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Figur 30: Direkte foring under Ranheimsvegen ved Falkenborg
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6 Strekningsvise vurderinger

Innledningsvis i arbeidet gjennomfarte prosjektet en analyse som ble lagt grunn for valg av
lgsninger. | dette kapitlet beskrives lasningene langs strekningen.

Dagens potensielle trasé er kun delvis og stykkevis utbygd. Noen steder er det «ulgste»
strekninger som ma planlegges for a skape sammenheng i sykkelvegnettet. | forbindelse
med prosjektet er det gjort en vurdering/analyse av de ulike delstrekningene sine spesifikke
utfordringer. Fargene angir delstrekningenes karakter og kompleksitet. | tillegg er det gjort
vurderinger av ulike traséalternativer.

Sterst behov for kapasitet vil vi nok ha inn mot og ut fra midtbyen der hovedtyngden av
arbeidsplasser ligger. Det blir ogsa mange nye arbeidsplasser blant annet pa Brattara og
Nyhavna/Lade. Vi ser ogsa at det tversgaende nettet som forsyner hovedsykkelruta er viktig.

6.1 Analysen og tiltakene

Prosjektet startet med kartlegging av strekninger og knutepunkt med relativt like
utfordringer og lik karakteristikk. | det store og hele er mange strekninger allerede bygd ut,
eller regulert. De bygde lgsningene er i stor grad basert pa «sykkelveg med fortau». Pa
Brattgra finnes sykkelfelt i kjgrebanen og fortau. Strandvegen kan karakteriseres som en
sykkelgate.

Alle delstrekningene er gjennomgatt med tanke pa karakter, muligheter og behov. Vi ser av
skissen under en inndeling i ulike karakterer der viktige knutepunkt er markert med gul
farge. Det er utfert diverse alternativvurderinger og lgsningsvurderinger for strekningene
delstrekning for delstrekning der det finnes alternativer.

Analyse av tilstand, muligheter og
begrensninger langs strekningen
(overordnet niva)
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Sivert Dahlens veg/Dorthealyst —traséalternativ fra sor

Det kan vaere noen geotekniske utfordringer langs denne delstrekningen.
Dorthealystomradet kan fa gkt stabilitet, men omradet mot Nidelva vil kunne fa nye
utfordringer. Her ma det derfor gjgres en supplerende geoteknisk undersgkelse far
endelig beslutning kan tas. Utfordringen er ikke knyttet til gjennomfarbarhet.
Traséen naermest elva anbefales av prosjektet fordi den gir best fremkommelighet.
Siden denne traséen er anbefalt av prosjektet, er geoteknikk-kostnader priset inn i
prosjektet -bade prosjektering og gjennomfaring.

Det er ogsa knyttet noen utfordringer til Nidelva for denne Igsningen. Pa eksisterende
reguleringskart er det tegnet inn en aktsomhetssone mot elva.

Prosjektet tilpasser seg reguleringsplanen for Nydalsbua ca 100m sar for krysset med
Siverts Dahlens veg
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Figur 33. Reguleringsplan ri211a
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Oslovegen s@r -Stavne

Her foreslar prosjektet a bruke mest mulig av eksisterende infrastruktur frem til

Marienborgomradet. Det er mye kryssende sykkelvegtrafikk her sa viktige kryssinger
forutsettes forsterket.

Figur 34. Stavne -anbefalt trasé

Oslovegen Marienborg sar

Her foreslar prosjektet a senke Oslovegen med ca 2m. Dette vil forbedre
hgydeforskjellen for alle trafikantgruppene. Det forutsettes kryssing i plan med
sykkelvegen. Syklende foreslas prioritert med vikeplikt for biler langs Oslovegen

Figur 35 Kryssing med sykkelveg
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Det vil bli mur bade ned mot Marienborgomradet og opp mot Rv706

Figur 36. Skisse sykkelvegkryssing
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Oslovegen Marienborg:
Her foreslar prosjektet a falg

Export Point Cloud EX... P

uleringsplanen til Bane Nor.

e trasé foreslatt i reg

Figur 37: Folger foreslatt regulert trasé langs Oslovegen (Bane Nor, under behandling)
Oslovegen nord:

Sykkelgatelgsningen anbefales brukt videre pa nordre del av Oslovegen. Konseptet
gir sma inngrep i omradet. Trafikken er lav og mye av dagens infrastruktur kan
brukes. Videre sgrover bygger prosjektet pa Bane Nor sin plan med «sykkelveg med
fortau» som ligger inne i reguleringsplanforslag. Overgangen, systemskiftet fra
sykkelveg med fortau til sykkelgate, kan gjeres oppheyd og kan med fordel legges i
kryssomrade ved Nyveibakken.

Figur 38 Sykkelgate Oslovegen Nord
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Systemskiftet mellom Sykkelgate og sykkelveg med fortau.

Det er mange mater a lgse overgangen mellom sykkelveg med fortau og sykkelgate
pa. | denne rapporten ser vi pa krysset ved Nyveibakken som et naturlig punkt for
overgangen. Her er det rom for a fa til gode lgsninger. Beslutningene om utforming
og plassering overlates til mer detaljert planfase.

En annen mulighet kan for eksempel vaere a forlenge sykkelgatelgsningen og ta
systemskiftet mot Stavne. Prosjektet har laget eksempler pa overgangen, men valgt a
ikke presentere dette fordi det vil kunne gi for sterke faringer for utformingen pa
mer detaljert planniva. Dette kan gdelegge den kreative prosessen som trengs for a
planlegge og velge riktig alternativ.
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Skansen

Skansen er et rekreasjonsomrade. For en hovedsykkelrute er fremkommelighet viktig.
Fremkommelighetsfunksjonen kan komme i konflikt med annen aktivitet i parken.
Derfor foreslar prosjektet a legge sykkelvegen i skraningen langs jernbanen far den
krysser Kongens gate ved lla. Gaende kan fglge eksisterende infrastruktur.

Sykkelvegen ligger i skraningen mellom jernbanen og Skansenparken. Den foreslas
fart over tunneltaket og munner ut i plankryssingen med Kongens gate. Sykkelvegen
foreslas a ligge mellom de tekniske husene og Jernbanen Det er fullt mulig a justere
dette, men traséen for sykkelvegen ble mest direkte og funksjonell slik. Nar det
gjelder forbindelsene vestover (gatene Mellomila og Nedre Ila) foreslas disse utformet
som sykkelgater. Gatene ma ogsa kunne ivareta en viss mengde parkering atkomst,
handel etc. Det ser til na ut til at den foreslatte lgsningen er gjennomfgrbar med
tanke pa vern.

Figur 39: Anbefalt Trasé for sykkel pa Skansen

Alternativet til egen sykkeltrasé er a bruke parkinfrastrukturen vi har i dag og tilpasse
den til sykkel.
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Fra Svingbrua i retning Brattgra

Dagens sykkelveg beholdes. For a gke attraktiviteten foreslas det over en strekning
pa 380 m a etablere en 1,5m hay skjerm mellom avlastningsvegen (Rv706) og dagens
sykkelveg med fortau. Dette vil ogsa kunne fa positiv betydning for de som
oppholder seg pa omradet mot sjgen. Utfordringen ligger imidlertid pa
vedlikeholdssiden.

Figur 40: Lav skjerm mot sykkelvegen og friomradet ved fjorden.

Det er i prosjektet tatt hgyde for opprydning i systemskifter pa strekningen.

Figur 41 Systemskifter
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Brattera

Her forslas sykkelfelt i rundkjgringen eller inn mot rundkjsringen som enkelt kan tilpasses
situasjonen pa hver side.

Ellers snskes noe av parkeringsarealet omdisponert til grentareal. Sammen med utretting av

vegen vil dette kunne gke attraktiviteten for syklende.

Figur 42: Foresldtt losning pd Brattora

Nyhavna

Prosjektet foreslar a beholde kryssingen over Pirbrua selv om den ikke helt oppfyller
breddekravene. Kryssingen av Skippergata og Losgata ma vies oppmerksomhet med tanke
pa utforming. Ellers fungerer Strandvegen som en sykkelgate i dag. Prosjektet gnsker a
forsterke utformingen av denne.

Kortsiktig og mindre tiltak i pavente av avklaring

I rundt godsterminal

Figur 43: Nyhavna -kryssinger i plan (anbefalt trasé pa kort sikt)
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Nordtvedt gate:

Her velger prosjektet a falge kommundelplantraséen. Lasningen anses a vare kortsiktig
inntil omradene Nyhavna og Reina star ferdig utbygd. Det vil vaere viktig a tilpasse traseen til
onsket arealutvikling. Ideelt sett ville traséen langs jernbanesporet vaert geometrisk gunstig,
men dette krever detaljert plan for dobbeltsporet for bane. Det er ogsa sannsynlig at en ma
rive hus pa grunn av plassutfordringen. Sykkelvegen bar skjermes mot banen. Dette er
vurdert og medtatt i prosjektet. Samme utfordring vil vi fa pa Leangen. Lillebyomradet har
allerede regulert og delvis bygget en slik skjerm.

55

Figur 44. Losningen ved Nordtvedt gate

Nidarholms gate (Mellomveien):

Figur 45. Kryssing med bru over Nidarholms gate
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Lillebyomradet

Figur 46: Gangvegen ligger i regulert trasé delvis bak skjerm bygget av utbygger for Lillebyomradet

Leangen stasjon

Her forslas kryssing av jernbanesporene med bru over til Leangenvegen. Bru over spor bar
bygges i ett spenn. Da spennvidden blir ca 60 m foreslas buebru med overliggende stalbue.
Skissen ma kun sees pa som en illustrasjon av bru.

Figur 47: Bru over sporet ved Leangen stasfon
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Skissen viser sporarrangementet for ny Leangen togstasjon. Traséen er illustrert med mark
gra farge.

i

Figur 48 Kryssing av jernbanesporene ved Leangen stasjon -skisse (KOHT, Frost Eiendom)

Falkenborg:

Figur 49 Kryssing av Ranheimsvegen

Siste delstrekning mot Rotvollkrysset vurderes som god nok standard. | dag er det sykkelveg
med fortau langs hele strekningen. Her er det viktig a jobbe med tilknytninger og kryssinger
pa neste planniva.
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6.2 Kostnader -enhetsprisoverslag

Omradet er delt inn i 6 delstrekninger. Hver strekning er kostnadsberegnet. Det er utfart
kostnadsberegning gjennom en ANSLAG-prosess. Beregnet P50-verdi er pa 813 000 000,-.
Det ble avholdt ordinaert ANSLAG 6.september.

Delstrekning

Beregnet kostnad
Enhetsprisoverslag
Inkl.mva.

1 | Sivert Dahlens

Na: gang- og sykkelveg parallelt med Rv706 til

veg- Stavne
90 000 000,-
940m (ny veg)
950m inkl. eksist.
2 | Stavne - Na: Sykling i blandet trafikk i rolig boliggate i sgr. Blandet trafikk i Oslovegen fra
Nyveibakken Marienborg,
Planlagt: Bruke eksisterende sykkelveg i sar. Sykkelveg med fortau i regulert trasé
1420m (ny veg) forbi Marienborg. Sykkelgate fra Nyveibakken til Ila.
1800m inkl. eksist.
132 000 000,-
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3 | Nyveibakken-
Svingbrua

670m (ny veg)

955m inkl. eksist.

Na: | Oslovegen er det sykling i blandet trafikk, men en del sykler pa fortauet pa
ostre side. Sykkelveg med fortau langs llevollen. Komplisert kryssing av Kongens
gate.

Planlagt: Fra Nyveibakken bygges Osloveien om til sykkelgate. Traseen falger
dagens tilbud langs llevollen/Kongens gate bort til kryssing ved Skansen. Ned mot
Svingbrua bygges ny sykkelveg i skraningen pa nordsiden av jernbanen.

57 000 000,-
A
INyveibakken BN #
4 | Svingbrua- Na: Sykkelveg med fortau og sykkelfelt i kjgrebanen til Pirbrua. Ingen
Strandveien sammenhengende rute over Nyhavna.
820m (ny veg) Planlagt: Forsterke eksisterende sykkellzsninger langs fjorden. Forsterking av
) ) sykkelfunksjonen pa Brattera. Ny Trasé pa Nyhavna. Kryssinger i plan.
2870m inkl. eksist. pre arcowere
118 000 000,- o
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5 | Strandveien-
Leangbrua

2020m (ny veg)

2020m inkl. eksist.

Na: Traseen tar av fra Strandveien opp Nordtvedts gate og falger jernbanen helt til
Leangbrua. Traseen ligger pa nordsiden av jernbanen.

Planlagt: Traseen bygges med 7m sykkelfelt med fortau. Enkelte steder er det
aktuelt a adskille gangveg fra sykkelveg. Tilkobling med ramper mot eksisterende
gang- og sykkeltilbud. Traseen krysser mange av undergangene som gar under
jernbanen. For & vaere uavhengig av jernbanen er det tenkt at disse kryssingene
bygges som bru. Totalt 4 underganger

255 000 000,-
8 Lademoen ikegird L
6 | Leangbrua - Na: Ingen tilbud i dagens trasé. Sykkelveg med fortau mellom Falkenborg og
Falkenborg - Rotvollkrysset
Rotvollkrysset
Planlagt: Fra Leangbrua falger traséen eksisterende tilbud ca. 100m fer traseen
520m (ny veg) krysser jernbanen med ny GS-bru. Traseen gar sa langs Leangenvegen fgr den gar
' ' under Ranheimsvegen og kobler seg til eksisterende tilbud langs rv. 706. Mellom

590m inkl. eksist. Falkenborg og Rotvollkrysset beholdes eksisterende Sykkelveg med fortau

161 000 000,- Fra Leangbrua falger traseen eksiterende tilbud ca. 100m far traseen krysser

jernbanen med ny GS-bru. Traseen gar sa langs Leangenvegen fagr den gar under
Ranheimsvegen og kobler seg til eksiterende tilbud langs rv. 706.

Krysslgsninger: Kryssing av jernbane med bru. Kryssing under Ranheimsvegen, der
bilvegen bygges med bru.

e R 77 g TSR N
G ; P " %’J » - )

2 =
v Leangen stasjon(flyttes |
il under Leangbrua)

gBromstadvegen [

Tabell 2: Strekningsoversikt kostnader
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Teorien bak anslag:

Anslaget tar utgangspunkt i usikre verdier og kalles derfor et stokastisk kostnadsoverslag.
Dette er det motsatte er deterministiske overslag, der man sier at et element i
kostnadsoverslaget kommer til  koste et eksakt kronebelgp. Fordelen med stokastiske
kostnadsoverslag er at de som regel gir et mye riktigere bildet av kostnadene og
usikkerhetene knyttet til disse enn deterministiske kalkyler.

Stokastisk uavhengighet:

To verdier sies a vaere stokastisk uavhengige hvis utfallet av den ene ikke betyr noe for
utfallet av den andre. Det vil for eksempel si at hvis en post i kalkylen skulle vise seq i
virkeligheten a havne rundt sitt gvre anslag, sa skal det fortsatt vaere (teoretisk) mulig for
samtlige andre poster a ende opp pa sine nedre anslag. Det er klart at for at dette skal vaere
mulig ma man ha urelaterte arsaksforhold. Om en post far en kostnad starre enn forventet
av en gitt arsak, kan det ikke ogsa fare til at en eller flere andre poster far kostnader starre
eller mindre enn forventet.

Hvis man har to eller flere poster i kalkylen som helt eller delvis har samme arsaksforhold sa
sier vi at de har en samvariasjon. Det er to mulige mater a handtere samvariasjon pa i Anslag
for a sikre korrekt kalkyleresultat.

Den tradisjonelle maten man har handtert samvariasjon pa i Anslag er a skille ut de felles
arsaksforholdene i usikkerhetsfaktorer. For eksempel har man som regel alltid en egen
faktor for marked. Det betyr at nar man estimerer verdiene for kalkylepostene, sa ser man
bort fra eventuelle prissvingninger som skyldes markedsforhold. Disse behandles i den egne
usikkerhetsfaktoren ved siden av.

Den andre maten a handtere samvariasjon pa, som er nytt fra og med versjon 4.0 av
Anslagprogrammet, er a eksplisitt modellere samvariasjon. Man angir da for eksempel hvor
mange prosent post A er samvariert med post B. Dette prosenttallet kan ses pa som hvor
mange prosent av arsakene til en post kostnad er felles med arsakene til en annen posts
kostnad.

For enkelthetsskyld opererer man i Anslag kun med 25 prosent trinn nar man angir
samvariasjon. Kartlegging av planstatus for tilgrensende planer

i
o

0.3

3 :
o 34.1% | 34.1%

0.1

0.0

Standardavvik og sannsynligheter
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Begreper (hentet fra handbok R764 Anslagsmetoden):

«Skjevhet
Sannsynlighetsfordelinger som er usymmetriske sier man er skjeve. En fordeling der

toppunktet ligger mot venstre og med en lengre hale mot hoyre, sier man er hoyreskjev.

Gjennomsnitt — Mal pd sentraltendens
Et gjennomsnitt er en verdi som er typisk, eller representativ, for et sett med data. Siden slik

typiske verdier tenderer til a ligge sentralt innen et sett med data ordnet etter storrelse,
kalles gjennomsnitt ogsa mal pa sentraltendens. Flere ulike typer gjennomsnitt kan
defineres, og i Anslag er det tre ulike man forholder seg til; mest sannsynlig verdi,
forventningsverdi og median.

For en symmetrisk sannsynlighetsfordeling vil disse verdiene tre vare sammenfallende.
Mens de vil vaere ulike for en skjev fordeling. Figur 3-3 viser forholdet mellom disse for en

hayreskjev fordeling.»

Sammenhengen mellom de tre malene for sentraltendens:
Mest sannsynlig verdi
\ Median

orventningsverdi

Sammenhengen mellom de tre malene for sentraltendens:

«Mest sannsynlig verdi
Den mest sannsynlige verdi er toppunktet i en sannsynlighetsfordeling og, som navnet

tilsier, den enkeltverdien det er storst sannsynlighet at vil forekomme. | Anslag benytter man
denne i forbindelse med angivelse av trippelansalg, men er ikke noe man forholder seg til

for resultatkurven.

Forventingsverdi
Forventningsverdien er tyngdepunktet i en sannsynlighetsfordeling. Den er summen av alle
tenkeligeutfall, hvor hver av dem er vektet med sine respektive sannsynligheter. Hvis man

snakker omstatistikk i stedet for sannsynlighetsregning, sd er det tilsvarende begrepet

aritmetisk middelverdi, eller med andre ord, hva de fleste forbinder med begrepet
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gjennomsnitt.Nar man jobber i Anslag sa er det forventningsverdien man forholder seg til
som resultatene pd postene.

Median - P50

Medianen er det punktet i en sannsynlighetsfordeling der halvparten av arealet under kurven
ligger til venstre og den andre halvparten av arealet ligger til hayre. Det vil med andre ord si
at medianen er identisk med 50 prosentkvantilet, eller P50.

Prosentkvantiler og P-verdier

Et X-prosentkvantil er den verdien av den stokastiske variable som er slik at det er X prosent
sannsynlig at den ikke blir overskredet. 85 prosentkvantilet angir for eksempel den verdien
som det er 85 prosent sannsynlig at ikke overskrides. | praksis benevner man
prosentkvantilene som P85, P50 og tilsvarende.»

6.3 Kalkyleresultatet:

Overslag
Prisniva 2018
Krav til neyaktighet 400 %
P50 kostnad 812,9 mill. kr.
Forventet kostnad 8437 mill. kr.
Standardavvik 271.4  mill. kr.
Relativt standardavvik 322 %
Det er 79% sannsynlighet for at kalkylen ligger
mellom
Nedre verdi 487.7 mill. kr.
vre verdi 1138,0 mill. kr.
Hovedposter
Veg i dagen 47 % av total 3984 mill. kr.
Byggherrekostnader 13 % av total 110,7  mill. kr.
Grunnervery 23 % av total 196.3 mill. kr.
Usikkerhetsfaktorer 16 % av total 138,3 mill. kr.
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S-kurve
15%: 572
45%: 781
50%: 813
85%: 1118
85% {peter7ow sannsyniig at
kostnaden ligger innenfor
P50 £ 40,0%
50%
15%
572 Alle tall i millioner kr.
813

1118
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Usikkerhetsprofil:

De 10 stgrste bidragene til prosjektets usikkerhet

Ab Delstrekning 5: Strandveien-Leangbrua

A2 Delstrekning 2: Tilsvingbrua Stavne-Nyveibakken
AB Delstrekning 6: Leangbrua-Falkenborgvegen

U7 Planlegging, prosjektering

Q1 Grunnerverv og erstatning for hele strekningen
U4 Markedssituasjon

U8 Plunder og heft

U3 Hensyn til estetikk, milj@

U2 Grunnforhold

U1 Byggetid

6.4 Potensiale for innsparing

| forslaget til lasninger har vi gjort en rekke valg. Ved a velge annerledes kan
innsparingspotensialet vaere stort. For eksempel vil delstrekning 4 kunne bli mye rimeligere

dersom lgsningen optimaliseres med tanke pa erverv. Bare ervervskostnadene er pa 79

millioner kroner pa delstrekning 4, Svingbrua-Strandveien. Arealene er kostbare i omradene

Nyhavna og Brattara. Her kan man ved ytterligere detaljering finne alternative lasninger som

gir same effekt til en lavere kostnad.

Et annet eksempel er Oslovegen. Regulert trasé langs Marienborgomradet og Oslovegen
betinger lange og hgye murer mot jernbaneomradet. Ved valg av sykkelgatelgsning, dersom
dette er tafikalt og sikkerhetsmessig akseptabelt, er innsparingspotensialet stort.

Ervervskostnadene utgjer totalt ca 23% av totalkostnadene for strekningen samlet. Dette

tilsier at det bor jobbes mer med dette pa meir detaljert planniva.

| videre planlegging bar en jobbe med nedbrytning av de starste usikkerhetene.
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6.5 Kommuneplanens arealdel

Figur 50. Utsnitt fra kommuneplanens arealdel/

Kommuneplanens arealdel 2012-2024 gir klare fgringer for satsingen pa sykkel i Trondheim
kommune. Trondheim har hgy sykkelandel sammenliknet med andre byer i Norge, men
andelen ma gkes vesentlig dersom kommunen skal na malene i overordnede planer.

Sykkel er et effektivt transportmiddel. Sykling er sarlig egnet i en tettere by med relativt
korte transportavstander. Det bgr i starre grad legges opp til et separat sykkelnett (atskilt fra
gangnettet), og det bar etableres hovedruter med hgy standard. (ref. sykkelstrategi
Trondheim).
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Figur 51. Utsnitt fra oversiktskart - Hovedvegnett for sykling i Trondheim kommune

| sykkelstrategien for Trondheim er det vedtatt et hovednett for sykkel pa til sammen ca. 180
km. Hovednettet skal ha hgy standard pa infrastruktur, drift og vedlikehold slik at det blir
attraktivt for syklende. Hovednettet binder sammen bydeler og de stgrste sentrums-,
studie-, og arbeidsplasskonsentrasjonene. Dette nettet bestar av sentrumsrettete ruter og
ringruter. | tillegg til hovednettet vil det vaere et lokalt sykkelvegnett som forbinder
boligomrader sammen.
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7 Generelle vurderinger for hovedsykkelruta langs Rv706

Malsettingen med utredningen er a finne mulige traséer samt alternative traséer for
fremfaring av hovedsykkelruta. Data langs strekningen samles inn, traseene beskrives og
alternativene sammenliknes. Med bakgrunn i kostnader, gkonomi og gjennomfgrbarhet,
draftes og anbefales prioritering av traséalternativ. De anbefalte traséalternativene foreslas
faort videre til ulike planniva. Utredningen legger fgringer for om planene foreslas viderefert
til for eksempel reguleringsplan eller kommunedelplan. | prosessen har vi sett at det er
behov for samhandling med prosjekt i miljgpakken.

Gode planprosesser i neste fase vil veere med pa optimalisere traséene, samt se dem i
sammenheng med gnsket arealutvikling. A sikre gode transportkorridorer for alle
trafikantgrupper er en viktig malsetting.

7.1 Malsettinger

Prosjektet skal bidra til falgende mal fra Trondheim kommune sin sykkelstrategi:

1. Flere syklister
Sykkelandelen for reiser i Trondheim skal dobles
Flere barn, unge og kvinner som sykler
2. Tryggere a sykle
Faerre skadde syklister
Flere syklister fgler seg trygge i trafikken
3. Enklere a sykle
Trondheim skal ha et sammenhengende hovednett for sykling
God komfort og fremkommelighet for sykkel hele aret

Hovedsykkelvegens funksjon er tilneermet lik det som kalles sykkelekspressveg. Grunnen til
at prosjektet i denne rapporten bruker begrepet hovedsykkelveg, er at standarden (men ikke
funksjonen) endrer seg med omgivelsene (lokale forhold). Derfor brukes ordet
sykkelekspressveg i dette kapitlet der prosjektet siterer funksjonsbeskrivelsen fra
Vegdirektoratet og TQI.

7.2 Hva er en sykkelekspressveg -i dette tilfellet en hovedsykkelrute?

Vegdirektoratet har fglgende retningslinjer for utforming av sykkelekspressveger.

a. Eren separat og sammenhengende sykkelveg som er tilrettelagt for rask. Direkte og
trafikksikker sykling (opptil 40 km/t)

b. Muliggjer sykling over lengre avstander (5-20 km) og mellom viktige malpunkt
(viktige innfartsarer)

c. Har bredde, linjefgring og stigning ut fra vegnormalen hgyeste klasser (Vegnormalen
angir standard ut fra potensiale for gang - og sykkeltrafikk. Det er behov for mer
konkretisering av anbefalt linjefgring for sykkelekspressveg i vegnormalen)

58



Forprosjekt sykkelveg Rv706 20.09.2018

Bygges som sykkelveg med eller uten fortau (etter lokale forhold)

Er tilknyttet @vrig sykkelvegnett i byomradene

Er godt tilknyttet kollektivtransportnettet

Har i hovedsak planskilte kryssinger med bilveger, men kan ogsa vare kryssing ved
rundkjeringer og T-kryss

h. Bar utformes slik at avrig trafikk far vikeplikt for syklistene

i. Kjoreretningene bgr skilles med gul midtlinje

j.  Er godt skiltet med jevnt belegg og tilrettelagt med belysning

k. Bar ha hay drifts- og vedlikeholdsstandard bade sommer og vinter (barvegstandard
om vinteren GsA). Dette betyr bar asfalt og ikke sngdekke.

@ o a

Nar det gjelder sykkelekspressvegens basiskjennetegn og supplerende fasiliteter og tiltak
viser vi ogsa til T@I rapport 1196/2012 «Sykkelekspressveger i Norge og andre land -Status,
erfaringer og anbefalinger»

7.3 Sykkelekspressvegens basiskjennetegn som bear falges (TQI)

Sykkelvegen skal gi kortest mulig rute mellom relevante mal sammenhengende og uten
redusert fremkommelighet. Den ma vare forbeholdt syklende. Gaende far enten eget fortau
knyttet til sykkelekspressvegen eller bruker egen parallell trase. Sykkelvegen ma ligge i egen
trasé og tillate sykling i begge kjoreretninger. Sykkelvegen ma vare minimum 4 meter bred,
ha jevnt belegg og vegbelysning. Det skal ikke vaere nadvendig a vike ved bussholdeplasser
og anlegge sa fa plankryssinger som mulig. Sykkelvegen skal ha en sarlig identitet og
gjenkjennelighet. Info langs strekningen (stedsnavn og rutenummer). Det skal holdes en hay
drifts- og vedlikeholdsstandard. (Dette er hentet fra T@I rapport 1196/2012).

| T@I rapport 1196/2012 er det ogsa vist til flere supplerende tiltak som forsterker
funksjonaliteten til sykkelekspressvegen.

«Fremkommelighets— og sikkerhetstiltak i signalkryss.

e Gronn balge, grgnntidsforlengelse, adaptive sykkelsignalprogrammer, sykkelsignal,
nedtellingssignaler samt varsling til sjafarer om syklister i kryssomradet.

Fremkommelighets- og sikkerhetstiltak pa strekning:

e Virtuelle, midlertidige bussperronger, nar buss stopper pa strekningen,
sykkelfartsvisere samt lapelys og infostripe som eksempelvis viser hvor raskt
syklistene ma sykle for a tilpasse farten sin til den grgnne bglgen.

Servicetiltak:

e Elektroniske informasjonstavler, servicestasjoner med eksempelvis luftpumpe,
reparasjons- og vaskemuligheter samt sykkelparkering med samme tilbud som
servicestasjonene pluss eksempelvis avlaste sykkelbokser, overdekking og
videoovervakning.

Fysiske tiltak langs sykkelvegen:
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e Vindskjermer, tak og sykkelheis.
Det tilstatende sykkelnettet:

e Implementering av tiltak pa det tilstatende sykkelvegnettet slik at det skjer
forbedringer pa hele ruten fra dar til dar.

Informasjon.

e Informasjon om nyanlagte sykkelekspressveger og oppfordring til a bruke disse.
Restriksjoner for biltrafikken:

e Vegprising, bilparkeringsrestriksjoner m.m.»

| tillegg til tiltakene i T@I-rapporten vil det ogsa vare viktig a vurdere sikkerhet og
fremkommelighet i alle typer kryss. Hvilelommer/plasser med mablering er andre tiltak man
kan bruke for a gke attraktiviteten.
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7.4 Visuelt uttrykk

Langs det meste av strekningen vil tverrsnittet vaere sykkelveg med fortau. | oppdraget
dedikeres en korridor (6,5-7m) til formalet sykkelveg. For a na malene om flere syklende og
gaende, er det viktig at trafikantgruppene far en prioritet langs strekningen, bade ved a gi
trafikantgruppene eget areal, og en prioritet i forhold til andre trafikantgrupper. Dette bar
komme frem ved at vi gir sykkelvegen et eget visuelt uttrykk som understreker prioriteten og
gir signaler om hvilken rute du befinner deg pa. Syklende og gaende langs
Hovedsykkelvegen foreslas prioritert bade i kryss og i forhold til kryssende sykkelruter i
hovedsykkelnettet.

Tverrsnittet endrer seg underveis. Pa Skansen foreslas splitting av sykkelvegen og fortauet.
Andre steder foreslas sykkelgate med blandet trafikk. For kryssingen av Kongensgate ved
Skansen kan det bli signalregulering selv om strekningen for gvrig, i sa stor grad som
praktisk mulig, planlegges planskilt.

Variasjonen av lgsninger stiller krav til et enhetlig formsprak langs hele hovedsykkelruten for
at det ikke skal vaere i tvil om hvilken rute en befinner seg pa. En standardisering av
formspraket er viktig i denne sammenhengen. Dette kan gjenbrukes pa andre
hovedsykkelruter i byen.

| utredningen viser vi bare noen eksempler og referanser til hvordan dette kan gjeres. Dette
ma videreutvikles pa neste planniva og tilpasses funksjon og omgivelser.

Det vises ogsa til designprogram for Sykkel i Trondheim.
Av virkemidler har vi bl.a.:

e Farget asfalt

e Oppmerking i kjgreflaten

e Oppmerking i og langs kjerebanen
e Treer, beplanting?

e Heving av kryssingsomrader

e Belysning

e Markering pa stolper

e Skilting

e Enhetlig utforming av avkjaersler

Det er sannsynlig at vi bar bruke en kombinasjon av tiltak. En ser at det er et behov for a
oppna en standardisering av formspraket til hovedsykkelvegen. Dette betyr at det ma legges
vekt pa a skape en helhetlig utforming av disse elementene. Elementer som gjentar seg pa
alle steder langs ruten er viktig for gjenkjenning. Her er noen eksempelbilder.

Bilder som viser noen virkemidler som «understreker» sykkel og -gangruten:
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Figur 53. Bilder og figurer hentet fra HOE CONSULTING, Supercykelstier Visuell identitet (ldékatalog)
Danmark
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7.5 Serviceanlegg, stoppe og hvileplasser

Det er behov for a ha egnede stoppesteder langs lengre ruter. Noen har behov for a stoppe
for a hvile, betrakte utsikt og omgivelser, sla av en prat med noen eller sjekke evt. problemer
med sykkelen.
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8 Effekter - Potensiale og virkninger av tiltak

Utbygging av ethvert infrastrukturtiltak gjeres med intensjon om at forbedringene (nytten)
blir hgyere enn ulempene (kostnadene). En stor del av nytten og kostnhadene lar seg beregne
og prissettes. Videre skal vi se hvilke nytte- og kostnadskomponenter som er gjeldende i
dette forprosjektet, og synliggjare effekter med en forenklet nyttekostnadsanalyse. Det
presiseres at beregning av prissatte konsekvenserikke er en fullstendig samfunnsekonomisk
analyse, men at det ogsa er jikke-prissatte konsekvenser som gjar seg gjeldende. En
fullstendig metodikk er beskrevet i Statens vegvesen handbok V712 Konsekvensanalyser.

Nytten av a tilrettelegge for sykling har flere sider, ogsa kalt nyttekomponenter.
Nyttekomponentene er komplisert & beregne. Et bedre tilbud medfgrer at de som allerede
sykler far et raskere og mer attraktivt alternativ. Men det aller viktigste er at flere velger a
sykle. Og her er det store og vanskelige sparsmalet; Hvor mange flere velger sykkel som
folge av tiltaket? Og hva gjorde de far tiltaket ble gjennomfgrt?

De stegrste nyttekomponentene ved bedre tilrettelegging for sykling er:
- Tidsbesparelse
- Helsegevinst
- Redusert utrygghet

| tillegg er det andre komponenter som har mindre betydning, gitt de standard
verdsettingene som brukes. Dette er eksempelvis trafikksikkerhet og miljg.
Miljgkomponentene kan vare lokal luftforurensning, global luftforurensning (CO2) og stay.
Dersom sykkeltiltaket medfgrer at flere velger sykkel i stedet for bil vil disse miljgfaktorene
(kostnadene) reduseres.

Tidsbesparelse

Syklistene som sykler i dag far kortere og raskere reisevei, og dermed reduserte
tidskostnader. Tiltak som gir stor tidsbesparelse med bedre framkommelighet bidrar til at
flere velger a sykle.

Reduserte utrygghetskostnader

Gaende og syklende kan fale seg utrygge nar de ferdes i eller langs kjgrebanen. Graden av
utrygghet vil vare avhengig av biltrafikkens hastighet, trafikkmengde, vegens utforming og
utformingen av anlegg for gaende og syklende. Gaende kan ogsa fole utrygghet i forhold til
syklende pa en kombinert gang- og sykkelveg. Det eksisterer liten kunnskap om hva og
hvordan ulike tiltak pavirker trafikantenes utrygghetsfalelse. Det finnes likevel noen grove
kostnadstall for utrygghet basert pa en verdsettings- studie knyttet til kryssinger av
kjoreveg i plan og ferdsel langs kjgreveg uten fortau eller gang- og sykkelveg. Disse tallene
er presentert i tabellen nedenfor.
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Ferdselsmate Utrygghetskostnader for gaende | Utrygghetskostnader for syklende
Kryssing av veg 1,2 kr/kryssing 2,8 kr/kryssing
Ferdsel langs veg 33,9 kr/km 15,2 kr/km

Tabell 3 Utrygghetskostnad for gdende og syklende (2013-kr). [Handbok V712, Statens vegvesen]

Kostnadstallene er usikre og vil bli revidert nar det foreligger et storre erfaringsmateriale om
sammenheng mellom tiltak og utrygghetsfolelse. Utrygghetskostnadene beregnes kun der
tiltaket er forventet a gi konsekvenser for gang- og sykkeltrafikken. [Statens vegvesen,
hdndbok V712 Konsekvensanalyser]

Eksempelvis vil bygging av sikret krysningspunkt eller planskilt kryssing der det er 1000
syklister pr degn gi en arlig nytte pa tilneermet en million. Og da snakker vi kun om nytten
pa grunn av gkt trygghet. Trafikksikkerhet og tidsbesparelse kommer i tillegg. Summen av
tidsbesparelse og reduserte utrygghetskostnader er trafikantnytte.

Helsegevinst

Fysisk aktivitet bidrar til at vi lever lengre og bedre, noe tilrettelegging for mer sykling bidrar
til. Gevinsten (nytten) er bade for den enkelte og hele samfunnet, og over tid er
helsegevinsten formidabel.

Reduserte kostnader Kr/km
Kortvarig sykefravaer for gaende 3,3
Kortvarig sykefravaer for syklende 1,7

Alvorlig sykdom for gaende
(realgkonomiske kostnader (helsevesenets kostnader 56,6 (6,8+49,8)
og produksjonstap) + velferdseffekten)

Alvorlig sykdom for syklende
(realokonomiske kostnader (helsevesenets kostnader 21,1 (2,5+18,7)
og produksjonstap) + velferdseffekten)
Tabell 4 Helsekostnader for nye gaende og syklende (2016-kr) [Handbok V712, Statens
vegvesen]

Trafikksikkerhet

Bygging av sykkelveger vil innebare tiltak i kryss og avkjersler. Det er nettopp i kryss,
avkjersler og systemskifter de fleste alvorlige sykkelulykkene skjer. Det er derfor starst
potensiale for a fa trafikksikkerhetsgevinst ved a gjennomfare tiltak i kryssene eller redusere
antall kryssinger med avrig trafikk.

Miljo (stey og luft)

Der bilturer erstattes med sykkelturer, vil det bidra til mindre stgy og luftforurensning. Det
ma betydelige endringer for at dette skal bli merkbart, men alle sma bidrag gir utvikling i
riktig retning.
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Bymiljg
Sykler tar mindre plass enn biler. Mindre biltrafikk og flere syklister bidrar, bl.a. med a
frigjore areal, til mer byliv.

Det som har starst betydning for den enkeltes valg av reisemiddel er knyttet til reisetid,
komfort og trygghet. Noen vil ogsa legge vekt pa helse og miljg, men det ma oppfattes som
raskt og enkelt for at flere skal velge sykkel i stedet for bil.

Som utgangspunkt for a se pa potensialet for sykling er det interessant a se pa
transportmiddelfordelingen som funksjon av reiselengde. Fra RVU 2014 er dette vist for
Trondheim i figur 6.

Kostnadene med a tilrettelegge for sykling er, som for annen infrastrukturutbygging;
investeringskostnader og kostnader knyttet til drift og vedlikehold. Dette er de direkte
kostnader som er lettere a treffe enn nyttekomponentene.

| en nyttekostnadsanalyse veies nytte og kostnad mot hverandre. Vi bruker begrepene netto
nytte (NN) og netto nytte pr budsjettkrone (NNB). Noe forenklet kan vi si at NN er nytte
minus kostnader. Altsa hva vi sitter igjen med. NNB er

Handbok V712 Konsekvensanalyser (Statens vegvesen) gir en mer utfyllende forklaring av
nyttekostnadsberegninger. Videre er det imidlertid vist hvordan en forenklet
nyttekostnadsberegning kan gjores med en metodikk. Det presiseres at
nyttekostnadsberegninger
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Potensiale

Det er komplisert a beregne hvor mange syklister man vil fa pa en ny sykkelveg, eller
hvordan virkningen av oppgradering (for eksempel fra gang- og sykkelveg til sykkelveg med
fortau) vil ha. Potensialet avhenger av mange faktorer, bl. a. utbyggingsplaner (bolig og
naring) i omradet, men ogsa avstand til omkringliggende malpunkt. Diagrammet nedenfor
viser hvordan andel syklister i Trondheim varierer med reiselengde (fra RVU 2013/14).

100%
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60% - H Kollektiv
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B Sykkel
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30% -
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<1 12 2-3 34 45 56 6-7 7-8 89 9-10 >10
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Diagrammet viser at andelen syklister er starst med reiselengde 1-5 km. Det er ogsa
betydelig andel syklister pa reiser opp til ca 10 km. Dette er avstander som dekker store
deler av ruta langs RV706.

Det er flere forhold som kan bidra til a gke potensialet for at flere velger a sykle. Starre
oppmerksomhet og innsats pa miljgvennlig transport, sarlig i byene, vil medfore at flere
ogsa sykler. Kombinert med bilregulerende tiltak vil godt tilrettelagte sykkelruter, bl.a. langs
RV706, bidra til det. Det er avgjerende at denne sykkelvegen er godt knyttet til, og en viktig
del av, hovednettet for sykkel.

Arealutviklingen vil ogsa ha mye a si for det framtidige potensialet for sykkeltrafikk. | dette
forprosjektet vil utbyggingsplaner pa Brattara, Nyhavna og Lilleby ha sarlig stor betydning.

@kt bruk av El-sykkel vil apne for en betydelig vekst i sykkeltrafikken pa sykkeltraséen langs
RV706. Sykkeltraséen langs RV706 er relativt flat, men for lengre turer og tilknyttet
stigninger mot eksempelvis Byasen vil potensialet for mer sykling med el-sykkel vare stort.

Nyttekostnadsberegning

Beregning av virkninger av sykkeltiltak er komplisert og usikkert. Det skyldes blant annet at
mange av de valgene som avgjer om man velger sykkel ikke er implementert i modellene.
Dessuten er sykkelnettet mye mer finmasket enn vegnettet for motoriserte kjoretay.
Syklistene er heller ikke en sa ensartet gruppe som for eksempel bilfarere.

| transportmodellene (RTM - Regional transportmodell) inngar alle trafikantgrupper, ogsa
syklister. Blant annet gjennom byutredningene er det pa gang arbeid med a fa fram
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virkningene av tiltak for syklende pa en bedre mate i RTM. Det er imidlertid liten erfaring
med slike beregninger, da RTM ikke er rigget for det detaljeringsnivaet som er relevant for
sykkeltiltak. Det gjelder bade sone- og lenkeinndeling.

Transportgkonomisk institutt (T@I) har utviklet en egen modell for beregning av
samfunnsekonomisk nytte av Sykkelekspressveger - £kspressEffekt. Modellverktayet er
dokumentert i T@l-rapport 1561/2017 Beregning av samfunnsekonomisk nytte av
sykkelekspressveger med verktoyet EkspressEffekt.

Selv om dette prosjektet ikke direkte innebarer full standard for sykkelekspressveg, vil det
vare mange likhetstrekk med tanke pa prioritering og fremkommelighet for syklende. Derfor
er det likevel gjort en beregning med EkspressEffekt ogsa for dette forprosjektet.

Metodikken er grov og baserer seg bade pa reelle verdier og grove anslag. Selv moderate
endringer pa enkelte av inngangsparameterne gir store utslag pa netto nytte.

Tabell 5 viser resultater fra beregning med EkspressEffekt. Beregningsresultatene viser en
netto nytte for hele strekningen samlet pa narmere 300 mill, og nyttekostnadsbrak pa 0,40.
Helsegevinsten er den klart starste nyttekomponenten. Deler vi inn i hoveddelstrekningene
sor (Sivert Dahlens veg - Svingbrua) og ost (Svingbrua - Rotvoll), ser vi at nettonytten er
starre pa gstlig rute. Dette underbygger bade dagens sykkeltrafikk og potensialet med
utbyggingsplaner langs ruta. Vi har valgt a ikke dele inn i de kortere delstrekningene, da det
vil vaere a strekke et sapass grovt analyseverktay for langt.

Det presiseres at dette er svaert grove beregninger med betydelig usikkerhet, og metodikken
er en forenklet nyttekostnadsberegning. Like fullt indikerer det at utbyggingen totalt sett har
positiv netto nytte (NN), og att nytten er klart starst pa den gstlige strekningen (Svingbrua -
Rotvoll).

Strekning Ser . . Dst Totalt
Sluppen - Svingbrua | Svingbrua - Rotvoll | Sluppen - lla - Rotvoll

Trafikantnytte 22 114 127
Helsegevinst 161 782 1 042
Miljggevinster 2 9 11

@kte driftskostnader 7 3 8
Investeringskostnader 246 476 724
Skattekostnader 51 96 146

Netto nytte (NN) -120 321 291

NN pr budsjettkrone -0,48 0,67 0,40

Summen av de to enkeltdelene sgr og @st hver for seg gir mindre nytte enn beregningen av
hele strekningen. Det skyldes at hver delstrekning far starre effekt (flere syklister) nar
tilliggende strekninger ogsa bygges ut. Dette synliggjer betydningen av helhetlig og
sammenhengende utbygging. Man fa altsa starre nytte av utbygging av del sar dersom del
@st ogsa er utbygd, og motsatt.
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9 Konklusjon

Prosjektets anbefalte trasé bygger pa prosjektgruppas vurderinger med bakgrunn i
datamodellering, befaringer og faglig skjann. Tilgrensende og konflikterende planer er lagt
inn i datamodellen og vurdert i forbindelse med anbefalingene. Langs de fleste
delstrekningene er det vurdert flere alternativer. Noen av alternativene er forkastet med en
begrunnelse etter diskusjoner i prosjektgruppen. Langs deler av strekningen er
prosjektgruppa usikre pa fremtidsbildet og foreslar derfor «midlertidige» l@sninger. Det er
allikevel gjort vurderinger om mulige fremtidsbilder. Dette gjelder spesielt Nyhavna og
Brattara der mangel pa avklaring i forhold til ny Godsterminal for Trgndelag setter alle
prosjekt pa «vent». De foreslatte «midlertidige» lasningene vil imidlertid kunne fungere greit
en tid fremover og bidra til en god sammenheng i sykkelvegnettet.

De ulike delstrekningen har ulike effekter og ulik modenhet med tanke pa utbygging. Her er
det mulig a komme raskt i gang med tiltak pa deler av strekningen. Langs andre deler vil det
kreve omfattende koordinering og planprosesser for a komme i mal. Se kapittel 10 om
rekkefelge i anbefalinger.

Effektene av hovedsykkelvegen er positive -selv etter a ha gjennomfart nagkterne
betraktninger. Spesielt gstfra kan vi forvente stor gkning av sykling der vi ikke har et tilbud i
dag. Fra Nyhavna og gstover er mange boliger under planlegging i tillegg til igangsatt
utbygging. Dette vil medfare stort behov for sykkeltilrettelegging, men gode og
sammenhengende ruter gstover, vestover og inn mot byen.

Innherredsvegen vil fremdeles vaere en viktig sykkelrute gstfra. Det har blitt svaert tydelig na
etter etablering av sykkelveg med fortau i 2017 og blir videre ivaretatt gjennom
gateprosjektene og politiske faringer for disse. Innherredsvegens karakter gjennom et
gatenett med flere malpunkt gjer at den ogsa har oppholds- og tilgjengelighetsfunksjon. En
trasé langs jernbanen har faerre kryssinger med annen trafikk og dermed mer
fremkommelighetsrettet og betjener i stagrre grad nordre deler av byen. Tyngdepunktet for
transport flytter seg bade pa kort og lang sikt nordover pa grunn av igangsatt og planlagt
bolig- og naringsutbygging (ref. figur). Derfor er traséen nord for jernbanen mer aktuell enn
noen gang. Den bidrar ogsa klart best til fremkommeligheten for syklende, noe som er en
premiss for prosjektet og dermed en klar anbefaling. Deler av traséen er allerede bygget,
under bygging eller vedtatt (reguleringsplan).

En ny sykkelveg langs jernbanen er ingen erstatning for sykkelvegen i Innherredsvegen, men
et ngdvendig supplement til det eksisterende. Sykkelvegen langs jernbanen vil betjene
malpunktene Nyhavna og Brattgra, samt komplettere ruta videre mot vest (lla, Byasen,
Stavne, Sluppen).

Ellers peker Oslovegen seg ut som en god trasé for hovedsykkelvegen sarfra. Lasningen har
statte i eksisterende planer og krever forholdsvis sma inngrep i naboeiendommene.
Sykkelgate i nord og sykkelveg med fortau forbi Marienborg.

Forbi Dorthealyst anbefales gstlig veglinje fordi den gir best stigningsforhold, faerrest
konflikter og best fremkommelighet pa grunn av god kurvatur.
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Det vil i planfasene etter denne utredningen vare viktig a vie oppmerksomhet til
kryssingspunkter med konflikterende trafikkstrammer, samt tilknytning til andre ruter og
kompletterende systemer. Utformingen vil ha stor betydning for trafikksikkerheten.
Diskusjonen om prioritet mellom trafikantgruppene ma tas videre pa reguleringsplanniva og
byggeplanniva.

En viktig premiss for en god framkommelighet er fa kryssinger med avrig trafikk, det vaere
seg biltrafikk, andre syklister eller gaende. Reduksjon av konflikterende stremmer er
vesentlig i forprosjektet. Men det ma ses i sammenheng med a etablere gode kryssinger med
gvrige ruter i hovednettet. Sykkelrute langs RV706 ma innga som en del av hovednettet for
sykkel i Trondheim.

Prinsippet for prioritering av delstrekninger med bakgrunn i trafikal situasjon, vil vere a
starte naer sentrum og jobbe seg nordover og gstover. Dette fordi trafikkpotensialet er storst
nermest sentrum.

Dette prosjektet er et viktig bidrag for a oppna 0-vekst i personbiltrafikken.
Gjennomferingen anbefales samkjort med restriktive tiltak for reduksjon av
personbiltrafikken. Trinn 1 i Byutredningen viser til dette, og der papekes det at flere og
bedre tiltak for kollektivtransport, sykling og gaing er ngdvendig for a samlet gi gode
transportalternativer nar det innfares restriktive tiltak mot personbiltransporten.

Det er flere hovedsykkelveger langs riksvegnettet. | prioriteringsvurderingen av disse
hovedsykkelstrekningene bgr prosessen etter denne rapporten se pa utredningen av bade
Reppe/Ranheim til Heimdal/Tiller og ruta Rotvoll-lla-Sluppen. Disse bar sammenliknes og
prioritering av strekningene gjennomfares. Strekningene er sammenliknbare.
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10 Prosessen videre - Anbefalinger, rekkefalge

Som beskrevet tidligere i rapporten er delstrekningene inndelt slik.

Sivert Dahlens veg - Tilsvingbrua Stavne
Tilsvingbrua Stavne - Nyveibakken
Nyveibakken - Svingbrua

Svingbrua - Strandveien

Strandveien - Leangbrua

Leangbrua - Rotvoll

A L AN W N~

Det er forskjell pa hvor utbygd de enkelte delstrekningene er. De enkelte delstrekningene
har ogsa ulik betydning og potensiale i et helhetsperspektiv. Dessuten vil omfanget av tiltak
variere. Med dette som utgangspunkt har satt opp forslag til prioritering med to ulike
kriterier:

- Faglig viktighet, trafikale effekter - Behovet
- Modenhet for utbygging - Hvor «gryteklar» delstrekningen er

10.1 Prioritering etter faglig viktighet (trafikale effekter)
Med faglig viktighet legger vi til grunn delstrekningens betydning for a fa flere til a sykle.

o Delstrekning 5: Strandveien-Leangbrua

o Delstrekning 6. Leangbrua - Rotvoll

o Delstrekning 4. Svingbrua - Strandveien

o Delstrekning 3. Nyveibakken - Svingbrua

e Delstrekning 2. Tilsvingbrua Stavne - Nyveibakken

e Delstrekning 1. Sivert Dahlens veg - Tilsvingbrua Stavne

10.2 Prioritering etter modenhet for utbygging (planavklaringer etc.)

Her legger vi til grunn hvor enkelt eller komplisert det er a fa planlagt/prosjektert og utfart
tiltak pa den enkelte delstrekning. Dette vil ogsa variere innenfor hver delstrekning, der en
del kan vaere svaert komplisert, mens nabostrekningen kan vare enkel. Derfor star samme
delstrekninger flere plasser i den foreslatte prioriteringslista, med mer presis beskrivelse av
hvor pa delstrekningen.

e Delstrekning 4. Stayskjerming mot Nordre aviastingsveg

o Delstrekning 4. Justering av systemskifter ved Pirterminalen/Havnegata

e Delstrekning 3. Nyveibakken-Sondre llevollen. Etablere sykkelgate. Opphoyd gangfelt
ved Nyveibakken.

e Delstrekning 1. Sykkelrundkjoring ved Tilsvingbrua Stavne
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o Delstrekning 3. Kryssing av Kongens gate.

e Delstrekning 5. Strandveien - Leangbrua (mye er regulert)

e Delstrekning 2. Tilsvingbrua Stavne - Nyveibakken. (reguleringsplanforsiag med GSV
langs Osloveien, regulert «plass» til GSV nedenfor rv.706)

e Delstrekning 3: Skansen. Sykkelveg pd skrd langs jernbane

e Delstrekning 4. Ny GSV+gront ved Nyhavna

e Delstrekning 1. Sivert Dahlens veg - Tilsvingbrua Stavne (bygges samtidig med
ombygging av rundkjoring)

o Delstrekning 4. Ny GSV+grant ved Trondheim havn

e Delstrekning 6. Leangen-Ranheimsvegen
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11 Kilder

o Sykkelstrategi for Trondheim 20714 - 2025 (Miljgpakken)

e Reisevaner i Trondheimsregionen 2013/2014 (Miljopakken, august 2016)

e Kommuneplanens arealdel

e Designprogram for sykkel (Trondheim kommune, 11.05.2011)

e Retningslinjer og planer for sykkelanlegg i Trondheim (Miljgpakken)

e Sykkelekspressveger i Norge og andre land (T@| Rapport 1196/2012)

e Sykling i kollektivfelt -en brukbar losning? (T@| Rapport 1240/2012)

e Beregning av samfunnsokonomisk nytte av sykkelekspressveger med verktoyet
EkspressEffekt (TAI Rapport 1561/2017)

e Innspill til metodikk og verktoy - Retningslinjer for byutredningene (SINTEF,
18.01.2017)

e Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging
(26.09 2014).

e Bicycle capital of Germany http://www.stadt-muenster.de/en/tourismus/bicycle-
capital.html (Stadt Miinster, 2017)

e  Mood and mode: Does how we travel affect how we feel ?
(Eric A. Morris, Erick Guerra, 30 April 2014)

e Statens Vegvesen handbgker. Utforming av riks- og fylkesveger baseres pa Statens
vegvesens normaler og veiledere. De mest sentrale i dette forprosjektet er fglgende:

o Handbok N100 «Veg- og gateutforming» (2013). Her inngar ogsa

veiledningene i handbok V120 «Premisser for geometrisk utforming av veger»

(2013), handbok V121 «Geometrisk utforming av veg- og gatekryss» (2013)

Handbok V770 Modellgrunnlag

Handbok V122 Sykkelhandboka

Handbok V712 Konsekvensanalyser

Handbok R764 Anslagsmetoden
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