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Tilkomst til planomradet B8 og B9 - Omraderegulering Mjatveitstg - Dalstg
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Saksopplysningar:
Bakgrunn:

Omradet Mjatveitstg til Dalstg er avsatt som byggeomrade i kommuneplanen sin arealdel (KPA)
(omrade B8 og B9) og er under omraderegulering. Planen skal legge til rette for variert busetnad med
tilhgyrande infrastruktur, samt barnehage og skule.

Omradeplanen er eit offentleg privat samarbeid som vart inngatt mellom Meland kommune og
Furufjellet AS, jf. FS-sak 100/2017. | samband med utarbeiding av planen, har radmannen bedt om at
det blir utarbeida ein overordna trafikkanalyse for omrade, som skal leggast til grunn for det vidare
arbeidet med omradeplanen. Til grunn for rddmannen si bestilling av trafikkanalysen vert det vist til
pkt. 2 i samarbeidsavtalen, datert 16.10.2017. Bestillinga var fglgjande:



> Det skal gjerast ei overordna trafikkanalyse av omradet med fokus pa & sikre dei mest
attraktive l@ysingane for mjuke trafikantar, og ivareta folkehelse-prinsippet.

° Det skal kartleggast det samla trafikkbehovet for omradet, og kva trafikkmenster saman
med ADT planlagt utbygging av omrade vil skape

» Transportbehovet i omradet skal i stgrst mogleg grad ikkje vera bilbasert, det skal leggjast
vekt pa gode funksjonelle Igysingar for mjuketrafikantar med snarveger som gjer at
gang/sykkel blir valt framfor bil. Samstundes ma vegsystemet ta hpgde for at mykje av
transporten ma lgysast med bil ettersom omradet har avgrensa kollektivdekning.

> Det skal planleggast for minst mulig trafikk forbi skule og barnehage

> Det skal leggast opp til ei funksjonell lgysing for henting/levering til barnehage og skule
med tanke pa at desse funksjonane er plassert i avstand fra kvarandre.

o Trafikkanalysen skal resultere i to ulike alternative hovudinnfartsvegar til omrdade.

Vidare vart det lagt fglgjande premissar og utgangspunkt (fgringar) for trafikkanalysen:

o Kva er planlagt utbygging i omrade, tal pa bustadeiningar

> Kva betyr antall enheter og type utbygging for det samla trafikkbehovet

> Kapasitet vurdering/framtidig ADT

> Overordna planar og eksisterande reguleringsplanar i tilknyting til omradet.

> Gode tilhgve for mjuke trafikantar skal vera fgrande prinsipp

o Det er tenkt ei trinnvis utbygging, og det skal trafikkanalysen gjenspeile.

o Skule skal plasserast i trad med rapport, og med hjertesoneprinsipp.

> Timetrafikken morgon og ettermiddag vil vera hgg pga. skule og barnehage i omrade, her
skal ein finne lgysingar der ein unngar trafikkoppsamling ved morgon og ettermiddag rush
> Det skal ikkje vurderast tilkomst til bustadfelt fra industriomradet

o Dersom det er signalisert fra Statens vegvesen at dei ikkje tillater fleire avkjgringar fra
fylkesvegen enn eksisterande avkjgrsel inn til Mjatveitmarka og ny til Dalstg, ma det ga fram
analysen (Mjatveitmarka er ikkje dimensjonert eller bygd for meir utbygging, og slik
eksisterande bygningar alt ligg er det ikkje gitt at den eksisterande hovudvegen inn i feltet
toler & bli hovudferdsel for meir utbygging. Dette ma ga fram av dagens ADT og gjeldande
krav til dimensjonering).

Trafikkanalysen:

| trafikkanalysen er det teke utgangspunkt i 4 hovudprinsipp for & betene omradeplanen. Det er kjgrt
trafikkberekningar pa desse for a identifisere kva verknad de har pa dei trafikale tilhgva i omradet.
Det er ogsa gjort ei vurdering av verknaden pa blant anna landskapsbilete, utbyggingsgkonomi og
mobilitet.

Prinsipp 1 - All trafikk inn i omradeplanen betjent fra Mjatveit-sida:



Prinsipp 3 — Tilkomst fra bade Dalstg og Mjatveit, med kgyrbar samband pa tvers:

Prinsipp 4 — Tilkomst fra bade Dalstg og Mjatveit, utan kgyrbar samband pa tvers:



Delomrad
A

=2

Delomrade 1, alternativ 1A:

Nytt kryss til Fv. 564, forskjpve fra eksisterande kryss. Samleveg langs Sveasen fgr trafikken spres.
Tjgrnavegen si kopling direkte mot Fv stengt og kanalisert via Mjatveitmarka og ny samleveg. Ein

hovudveg inn i feltet, men gir ogsa ungdig omveg for relativt mange bustadar langs Tjgrnavegen,

samt ekstra stgybelastning for eksisterande og regulerte bustadar langs Mjatveitmarka.



Delomrade 1, alternativ 1B:

Kryss med Fv i dagens plassering. Kanalisert med venstresvingfelt. Tilkomst til omradeplanen via
eksisterande samleveg, men denne ma utvidast for a ivareta nye trafikkmengder.

lomrade

Delomrade 1, alternativ 1C:

Nytt kryss med Fv aust for dagens kryss. Dagens kryss vert stengt. Utviding av Mjatveitmarka som ny
samleveg inn i feltet. Eksisterande veg ma utvidast og supplerast med ny tilkomst mot vest i feltet.



Delomrade 1, alternativ 1D:

Nytt kryss mot Fv, forskjgve fra eksisterande kryss. Samleveg langs Sveasen. Tjgrnavegen bestar med
ny kopling til samleveg fra Fv. Mjatveitmarka vert stengt for gjennomkegyring.

Delomrade 1, alternativ 1E:

Nytt kryss mot Fv, forskjgve fra eksisterande kryss. Samleveg langs Svedsen. Tjgrnavegen bestar, men
vert kopla til den nye samlevegen. Det vert ikkje etablert samband mellom Mjatveitmarka og ny
samleveg.



Delomrade 1, alternativ 1F:

Det vert ikkje etablert kopling mot vest fra Mjatveitmarka. Dagens vegsystem i Mjatveitmarka bestar,
men vert utvida ihht berekna kapasitetsbehov. Mindre utbetringar av krysset mot Fv. Det meste av
trafikken generert av omradeplanen vert kanalisert inn i omradet via Dalstg.

Tilkomst til bustadfelt i sgr, langs Mjatveitmarka:

Ser for delomrade 1, ligg gbnr. 22/254. Arealet er satt av til byggeomrade i KPA (sja kartet under, vil
venstre), og tilkomst til dette feltet vil vere uavhengig av kva alternativ over som vert lagt til grunn
(delomrade 1, alternativ 1A-F).

Omradet vil ha tilkomst via Mjatveitmarka. Pa bakgrunn av topografien i omradet er det to aktuelle
tilkomster inn i omradet, sja kartet under. Det kan etablerast eit X-kryss ved dagens avkgyring til
Floghaugane (markert med grgn farge), eller det kan etablerast eit T-kryss lenger sgr (markert med
bla farge). Den grgne linja er a foretrekke ettersom den gir kortast avstand til fylkesvegen og ligg fint
i terrenget utan store inngrep eller hggdeforskjellar. | tillegg kjem den ikkje sa tett pa eksisterande



bebyggelse som tilkomst markert med bla farge vil. Tilkomst vist med bla farge vil i tillegg beslaglegge
store delar av uteomradet til gbnr. 22/150.

Alternativt kan ein legge tilkomst lenger sgr, men da vert trafikken leia inn i omradet gjennom ein
ungdvendig omveg, det ma byggast meir ny veg, og ein er avhengig av a ta i bruk omrade utanfor
plangrensa, satt av til grgntareal i KPA. Terrenget er ogsa veldig kuppert, og det synast utfordrande a
etablere veg utan stgrre terrenginngrep. Pa bakgrunn av dette foreslar Cowi at ein velgjer trase vist
som gren eller bla pa kartet til hggre:

Delomrade 2, alternativ 2A:

Heile omradeplanen vert betjent fra Dalstg, utan kopling til Mjatveitmarka. Krev omfattande
oppgradering av Dalstgvegen, men antakeligvis ikkje behov for tiltak i krysset med Fv.

Delomrade 2, alternativ 2B:

Delar av feltet betjent fra Mjatveit. Resten fra Dalstg. Ingen kgyrbar forbindelse pa tvers i feltet
mellom Dalstg og Mjatveit.
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Delomrade 2, alternativ 2C:

Delar av feltet betjent fra Mjatveit. Resten, inkl. skule, fra Dalstg. Ingen kgyrbar forbindelse pa tvers i
feltet mellom Dalstg og Mjatveit.

Delomrade 2, alternativ 2D:

Feltet vert betjent fra bade Dalstg og Mjatveit. Kgyrbar forbindelse pa tvers i feltet fra Dalstg til
Mijatveit.



y Ny

Delomrade 2, alternativ 2E:

Heile feltet er betjent frd Mjatveit. Ingen ny trafikk via Dalstg. Gir vegar med ADT opp mot 5000
avhengig av kva tilkomst for delomrade 1 som vert lagt til grunn.

=\ Delomride 74
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Delomrade 2, alternativ 2F:

Feltet vert betjent fra Mjatveit og Dalstg. Kgyrbar forbindelse pa tvers fra Dalstg til Mjatveit. Tilkomst
fra Dalstg lengre mot s@r enn for alternativ 2D.



Delomrade 3, alternativ 3A:

Traséen lengst mot nord gir kortast avstand til Fv. Skansom plassering i terrenget, og mogleg a
skjerme nzerliggande bebyggelse.

Delomrade 3, alternativ 3B:

Trasé lengre mot sgr. Noko kronglete horisontal geometri, med ungdige svingar. Ligg relativt
skansomt i terrenget, men kjem svaert tett pa eksisterande bebyggelse.



Delomrade 3, alternativ 3C:

Tilkomst lengst mot sgr. Dalstpvegen ma oppgraderast i stgrre grad, og far dermed verknad for
landskapet over eit lengre parti. Delar av vegen ligg utanfor planomradet, i omrade satt av til LNF.

Pa bakgrunn av hovudprinsippa har Cowi utarbeida fglgjande matrise:



12.1 Matrise hovudprinsipp

Alternativ / tema |

1

2

3
4

Stedegne kvaliteter

Landskap

Sparer omradet
rundt Calsta. Starre
inngrep pa
Mjatweitsiden

Store inngrep langs
Dialstavegen ifm
utvidelze av derne.
Mindre inngrep pa
Midtveit, men ogsd
behaow for noa
utvidelse her. Sparer
omrade med
slattemark, da
samleveq her ikike
trengs.

Store inngrep pa
begge sider da det
ctableres veg pa
begge sider. Den
lkjarbare forbindelsen
pa tvers air
marginale utslag
ettersom dette blir en
kart lenke i at
omride som bergres
uansett

Stores inngrep pa
begge sider da det
etableres veq pa
begge sidar. Lit= 3 =i
far landskapsbildet
om det etableres
adkomst pa tvers eller|
ikke, da dette blir an
kort lenke.

Kulturminne

Krysser steingjerde flere ganger. Ellers ikke konflikt mellom veganlegg og avrige
registrerte kulturminner

Bekk og vassdrag,
med grentdrag

Adkomst opp i feltet
gir noe naarfering
med sidevassdrag til
Midtweaitehva i
wryssomrade med
fylk=sveg. Dette er
registrert med liten
werdi. Sparar
omrade med
ystfuru, kystmyr
og ospeholt

Unngdr nezrfering
med sidewvaszdrag til
Mjdtveitelva, Sparer
omrads mad kystfury,
kystmyr og ospeholt

Adkomst opp | feltet gir nee nzerfanng med
sidevassdrag til Mjatweitelva i lryssomrade
med fylkesveg. Dette er registrert med liten
verdi. Sparer omrads med kystfuru,
kystrmyr oo espeholt

Eiologisk manafold

Medferer inngrep |
omrdde med
slattemark. Kan
begrenses mead
atablering av mur.
Krysssr omrade
med utsatt
2lvemusling

Unngdr inngrep i
omrade mead
slatternark. Bearenset
nearfaring | omrade
med elvemusling.

Medferer inngrep | omrade med sldttemarke.
Kan begrenses med etablering av mur,
Kry=ser omrade med utsatt elvemusling




Alternativ / tema |

[\

(%]

Bmrekraft og mobilitet

Kontakt med Frekhaug
==ntrum

Gode gang/sykkelforbindelser langs veg opp til G5-veg langs fylkesvegen. Egne
snarveger etablares

Kaontakt mad skole og
idrett

Gir muligheter for god kobling mot skolen.

Intemt transportbehov

Zang og svkkelvegnettat sikrer gang- og svkielavstand til alle funksjoner intarnt i
a
omradet.

En god del ekstra
transportbehov, 1 all

Hoa eketra
transportbehov med

Elcsternt Begrencet eketarnt |hovedeak mad kil, Begrencet eksternt - -
transportbehoy transportbehov med relativt lang transportbehow I'EIEIL:II_IVI: IElr'I:g Dmngl t
omveg til Frekhaug Freh EAg s T e
for mange enheter TR
Folkehelse
Det er ikke gjort steyberegninger. Wurderingene er gjert overordnet med bakgrunn i
trafikkmengder og fartsgrenser
Medfarer gkt Medfarer sansyrligwis |Medfgrer sansynligvis|Medfgrer sansynligvis
staybelastning pa moderat gkt noe gkt okt stuvbelastnlnog pa
Migtvait, srayhelastning pa stavhelastning pa Midtveit. Langsodends
Sansynligvis Mjdtveit. Fazadetiltak |Mjdtveit. Fasadetiltak |skjerming sansyrlig
langsgdende og lokal skjerming er |og lekal skjerming er [vis nedvendig,
skjerming i sansyrligvis sansynligvis kombinert med lokale
Mjatwaitmarka, mean |tilstrakkalig, man tilstrakkelig, men tiltak pa
Stay lesbart. Lokal langsagdende skierm  [langsa@ende skjerm |enkeltzizndommer.

stayvskjerming av
akeicterende boliger
pd Dalste

er mulig mer
henciktemeczig. @kt
steybelastning pd
Dalstg, men fa
bargrte siendommer.
Steyskjerming av
eksisterende boliger
pa Dalsta nedvendig

er mulig mer
hensiktemessig. Okt
stoybelastning pé
Dalste, men fa
bargrte eiandommer.
Stoyskjerming av
eksisterande baliger
pa Dalsta nodvendig

Noe ekt
ctoybelastning pa
Dalsta, men 3
berertz eizndommer.
Stayekjerming av
eksisterende boliger
pé Dalste nedvendig

Alle vananter fordrer en utwvidelse/ombyoging av vegnetiet bade p
r det OK vegstandard i

Dalste. Pa Mjatveit e

D -
dag, men ma justerss

a Mjatveit og pa
noe ihht nye

trafikkmengder. Pa Dalsteg ma wvegen oppgraderes, men | varierends grad

Eksistzrende bomilje

I fult utbygd
situasjon blir det
mye ekstra trafikk
og vegareal i
allerede etablerte
boomrader pd
Mjatuaitsta.
Omradet taler en
del mer trafikk, men
belastningen
prinsipp 1 legger

opp til blir for hay

I fult utbygd situasjon
blir det noe ekstra
trafikk og vegaraal i
dllercde etablerte
boomride pd
Mjatveit. Omradst
taler dog en del mer
trafikk enn prinsipp 2
legger opp til.

1 fult utbyad
situasjon blir det an
god del ekstra trafikk
og vegareal |
allzrede stablerte
boomrade pa
Midtveitsts. Omrédsat
taler en dzl mer
trafikk, me=n
belastningen fult
utbygd prinsipp 2
legger opp til bliri
pvre sjiktet

1 fult utbygd situasjon
blir det en god del
ekstra trafikk og
vegareal i allerede
etablerts boomrade
pa Mjdtveitsta.
omradet taler en del
mer trafikk, men
halaztningen fult
utbygd prinsipp 4
legger opp il blir i
overkant

Mzermilig og filuftsly

Grantomradet avsatt | kommunedelplanen for smradet ivarctes i planen. Alle prinsippens
lar seq koembinere med god tilgisngslighet til dette omradet, og andre natur og
friluftsomrader | narheten.




Alternativ / tema |

-
=

3
-

4

Veg og trafikk

Deet blir ikke kapasitetsproblamer pa veanettet i noen av variantene. Enkelte variantsr air

noe forsinkslza i kryzzana, men ikksa neoe ut
rushen)

owvar hva som ar akeeptabalt (0-5 bilar 1 ka i

Kapasitetsvurdering
{med utgangspunkt i

Hay
trafikkbelastning pa
Mia"tveit. Sweert lav
pa Dalsta. Men

Law trafikkbelastning
pa Mja‘wgit, Moderat
til hey pa Dalsta.

Maoderat til hey
trafikkbelastning pﬁo
Mjatveit, mederat pa

Hey trafikicbelaztning
o -0 - o
pa Mjatveit, lav pa

trafikkprognosar)  |F Dalsta. [ngen
ingen Ingen Dalstg. [ngen kapastetsproblamer
kapasitetsproblemer | kapasitetsproblemer  |kapasitetsproolemer | . [e B -
: " . gitt et korrekt
gitt et korrekt aitt et korrekt pitt et korrekt e ST (e
dimansjonart dimansjonert vagnatt |dimeanzjonart vegnett ] g
wegrett

Lav fartsgrense medfarer at ingen av varan
trafikksibkderhatan. Dette forutsetter at losni

tane byr pa sarlige utfordringer med

ngena utformes | trid med hindkakena.

Trafikksikkerhet (har
ckal en se spesielt p&
Mjdtveitmarka)

Moe mer trafikk i Lav trafikkbelasining
Mjatwsitmarka =nn  |pa Mjatusit, =om

Noe havere trafiklkhelastning pa Miatveit,
som gker faran for uanskede hendelsar noe.
Fartsnivaet og gode kryssingspunkter er dog

det viktigste, =2 det er mulia 3 lzge gods,

trafikksilkre losninger ogsa her

resterende minker farsn for
alternativer. [kke upnskede hendelsar.
weldig store Fartsnivaet og gode
trafikkmengder, kryszingspunktar ar
men dog det viktigste

Universell utforming

Alle prinsipper legaer kil rette for stabl

ering av universelt utformede lesninger

Weaggeometri (stigning,
kurvatur atc.)

Lar seq utforme | trdd mad vegnorm. Enkelt
om vegnorm for Hordzland legges &l grunn,

& minimumsradisr horisontalt kan avvike nos

og ma kompenseres mad breddeutvidalze.

Krysslgsninger

Ltryiter
restkapasiteten |
Dalste-krysset, mad
noe forsinkelcs | dette
krysset | rushen (om
lag S biler i ke i rush,

Stor ekstra
belastning i
Mjatveitkrysset,
men dette krysset
ma uansett
utbedres, jfr. S\Vs

Utnytb=r
restkapasiteten |
Dalsta-krysset.
Omfattende utvidelse

Utnytter
restkapasiteten |
Dalsta-krysset.
Omfattende utvidelse

uttale til ;kr:if;ghi;;;“' av Mjstveitkrysset, |av MjStveitkrysset,
Bltanuuns_tart, Omfatende utvidelse med behav far med behav far
nytter ||-.c|-qc : av MiStveithrysset wvenstresvingefelt venstreswvingefelt
I’DeﬁE[_JESItEtEtn ! med behov for
dista-Rrysse venstresvingefeli
Utbyggingsakonomi

Trinnvis utbygging og
raklafalgalkray

Store imvasteringer i tidlig faze, utfordrende
med trinnvis utbygging knytiet opp bl
rekkefalgekrav

Kzn bygges ut trinmvis med fordzeling av
invest=ringsbehov. Dalste-siden kan
utbedres ndr kapasitetsbehovet 2r nddd

Grunncicre sine

Behov for erverv av
arunn langs
Mjabreitvagen. Har
=r det alt trangt om
plassen, og det ma
zansynligviz se=z pa

Behov for erverv av
grunn langs Calste-
wvegen, og mindre

Behov for erverv av grunn langs
Dalstewegen og Mjatveitvegen. Langs
Mjatweitvegen er det alt trangt om plazsen,

L EzTE=Er en tilpasset arcaler for utbedring :iird;;rl;ln?;agn ?gr;: g:lltsd?risu;auiﬂ :;E?:‘?E_;
standard for & 8 av Mjdtveitvegen. = o= R z
hordaland legges til grunn.
plass om vegnerm
for Herdaland
legges til grunn.
Samlet 4 1- 1 3

Pa bakgrunn av matrisa konkluderer Cowi med fglgjande:

Hovudprinsipp 1 kjem darleg ut pa mange av vurderingskriteria, under dette stgy og bumiljg i
Mjatveitmarka.

Hovudprinsipp 2 vil medfgre store omvegar for trafikken som skal i retning Frekhaug, og store
inngrep langs Dalstgvegen for & dimensjonere denne rett. Prinsippet er positivt for bumiljget i
Mjatveitmarka, men gjer det vanskeleg a etablere eit gienomgaande kollektivtilbud i framtida.

Hovudprinsipp 3 kanaliserer om lag 25% av trafikken ut pa Dalstg og 75% pa Mjatveit. Genererer
noko hgg trafikkal belastning pa Mjatveit, i det gvre sjiktet av kva omradet toler, men vil gi god
framkomst for utrykningskgyretgy og eit eventuelt framtidig kollektivtilbod.

Hovudprinsipp 4 er relativt likt med prinsipp 3, men det vert ikkje etablert kgyrbar tilkomst pa tvers
av feltet. Genererer ein omveg for store delar av feltet som skal til/fra vest, og noko hggare trafikkal



blastning pa Mjatveit enn prinsipp 3.
Cowi har fglgjande grunngjeving for val av hovudprinsipp 2 og 3:

Med bakgrunn i trafikksimuleringer og kapasitetsutnyttelse anbefales det 3 lagge til grunn et
prinsipp der begge kryss=ne pa fylkesvegen tas i bruk for 3 betjene omr3deplanen. Dalste-krysset
har en del ubenyttet restkapasitet etter siste utbedring her, og Mjatveitkryssat skal utbedres i
forbindelse med omr3deplanen. Mestaaprten av trafikken til og fra feltet skal i retning Frekhaug.
Belastningen pa Mjdtveitsto-omradet kan potensielt bli stor nar hele feltet er bygget ut, dersom
detts ikke hensyntas i planleggingen. Trafikksimuleringene viser ogsa at det er en del som skal
til/fra vest langs fylkesvegen, men det er betydelig mindre transportbehov | denne retningen.
Valget av prinsipp bor primaert sarge for at belastningan pa Mjatveit ikke blir for stor. Det bor i
ferdig utbygd situasjon derfor ikke passere flere biler her enn tilsvarende en ADT p3 2000.
Sekundzert bor en soke 3 begranse omveger slik at kjoreavstandene blir s3 korts som mulig for de
reisene som ikke er mulig 3 gjennomfere med gange og sykkel. Fremkommelighet for
utrykningskjeretey og eventuellt fremtidig kollektivtilbud ber ogsa inng3 i vurderingen. Det ber
derfor bygges ut et alternativ som sikrer fremtidig ADT p3 under 3000 i Mjatvaitmarka, og
kanaliserer restan av trafikken via Dalste. En kjorbar adkomst ptvers ber ogs3 sikres. Ingen av de
beregnede prinsippen svarer halt ut alle disse kriteriens, men en kombinasjon av dem lar seg
gjennomfars.

Hovedprinsipp 1, med all trafikk via Mj3tveit kommer darlig ut p3 mange vurderingskriterier,
deriblandt stoy og bomiljo pa Mjitveitsto, samt kapasitetsutnyttelss i Dalsto-krysset. Det er derfor
ikke aktuelt 3 lede all trafikken ut gjennom Mjatveitsto. Hovedprinsipp 2 leder majoriteten av
trafikken ut pd Dalste. Dette genererer ganske store omveger for trafikken som skal i retning
Frekhaug, og store inngrep langs Dalstavagen for 3 dimansjonere denne rett. Prinsippet slar godt
ut for bomiljeet pa Mjatveitsta, med lave trafikkmengder her, men gjer det utfordrende 3 etablere
et gjennomgaende kollektivtilbud i fremtiden dersom det blir aktuelt. Hovedprinsipp 3 kanaliserar
o lag 25% av trafikken ut p3 Dalste og 75% pa Mjdtveitsto (her er trafikken som allerede er
generert i de eksisterende feltene inkludert). Prinsippet genererer en noe hoy trafikkal belastning
pa Mjitveitste, i det ovre sjiktet av hva omradet tiler. Det gir god fremkommelighet for

utrykningskjeretey og et eventuelt framtidig kellektivtilbud. Hovedprinsipp 4 =r relativt likt med
prinsipp 3, men det etableres ikke en kjerbar adkomst pa tvers av feltet. Det genererer pa lik linje
en omveg for store deler av faltet som skal til/fra vest, og noe hoyere trafikkal belastning p3
Mjdtveitste enn prinsipp 3.

Prinsipp 2 er det enesta som gensrarar lave nok trafikkmengder p3 Mjatveitsto, med en ADT pi
1700, et godt stykke under 3000. Det genererer dog store omveger for store deler av feltet, og
mangler kjerbar adkomst p3 tvers, noe som antakelig utelukker et fremtidig kollektiviilbud internt i
feltet og generarer omveger for utrykningskjeretay. Prinsipp 3 genererer for store trafikkmengder
pa Mjatveitsts, men det 3pner for kollektivtilbud internt i feltet, og begrenser omvegne for
trafikken i retning Frekhaug. Det anbefales derfor 3 legge til grunn 2n kombinasjon av
hovedprinsipp 2 og 3. Storre deler av faltet kan bygges ut med adkomst fra Mjdtveitste, men
begrenses oppad til en fremskrevet ADT pa 3000. Det medforer at ca. 350-400 av dat planlagte
utbyggingsvolumet p3 om lag 900-950 anheter m3 sikres kanalisert via Dalsto-krysset. Enhetene
som plasseres lengst mot vest bor etableres med adkomst knyttet direkts opp mot Dalstovegen,
eller til adkomstvegen p3 tvers av feltet ganske tett opp til tilkoblingspunktet p3 Dalstevegen.
Ettersom en ber ha en kjerbar adkomst pa tvers, bl.a. for 3 sikre fremkommelighet for
utrykningskjerstey og eventuelt fremtidig buss/kollektivtilbud, m3 en sikre at tilstrekkelig antall
enhetar velger Dalstovegan. Dette er nesten losbart utelukkende med regulering av fartsgrensene,
Reguleres Dalstevegan som 50 km/t og Mjatveitmarka med 30-sone oppnas det for prinsipp 3 en
ADT i Mjatveitmarka p3 ca. 3500. Kombineres det med andre bilbegrensende tiltak, som restriktiv
parkeringsdekning, badre kollektivdekning e.l. er man trolig i mal. Men dan sikresta miten 3 loss
det p3 er at den kjerbare adkomsten pa tvers skiltes stengt for alle kjoratoy bortsett fra kollektiv
og utrykningskjeretoy. Dette kan gierne underbygges med fastsetting av fartsgrensene, med
s50kmy/t langs Dalstovegen og 30-sone i Mjdtveitmarka. Dersom internt kollektivtilbud ikke er
aktuelt i fremtiden bar koblingen pa tvers avstenges med bom og gjeres tilgjengelig for
utrykningskjeretoy. Det vil medfore en omveg for trafikanter fra de sarlige deler av feltet som skal
til/fra ost, men det er en relativt liten andel.



Grunngjeving for val av delomrade 1:

Kombinasjon av hovedprinsipp 2 og 3 er anbefalt 3 lagge til grunn. Alternativ 1A - 1E i delomride
1 =r forenelig med dette prinsippet. Alternativ 1F utgar da dat ikke samsvarer mad hovedprinsipp

3.

I dette omrade blir det for alle alternativ behov for 3 etablere en adkomst fra fylkesvegen etter
Sa2-standarden dersom vegnorm for Hordaland legges til grunn. Alternativ 1F medfarer en
trafikkmengde som akkurat er innenfor Sal-standarden, men usikkerheten | prognosens medferer

at en burde benytte Sa2 ogsa her.

Alternativ 1A og 1E medferer to parallelle veger p3 hver side av feltet BS regulert i Bustadplan for
Mjdtveitmarka. Det gir mye trafikk p3 begge sider av faltet med en unedvendig lang omkjering fra
deler av eksistarende falt, og behov for 3 steyskjerme vegens pd begge sidene av feltet. Det
meadfarer noe utvidelse av eksisterende veg, samt etablering av veg i ny trasé, og air et unadig

omfattende veganlegg.

Alternativ 1B, 1C 0g 1D innebaerer &n hovedadkomstveg inn i feltet. I alternativ 1B 0g 1C kan store
deler av dagens veg benyttes og utvides. 1D innebazrer ny veg i ny trasé. 1D medferer noe storre
terrenginngrep med forholdsvis hoye skjzeringer, og det er noe knapt med areal tilgjengelig. 1
tillegg m3 deler av dagens veg stenges for gjennomkjering og saneres.

1C og 1D gir god betjening av allerede utbygde felt og de nye feltens som er under planlegging. 1C
fremstar dog noe bedre da en far utbetret den krappe 90 graders svingene tett pa krysset mot
fylkesvegen med en direkte adkomst til vegen. Ettersom kryssat uansett skal utbedres blir det ikke
store ekstra kostnader ved 3 flytte det, samtidig som det forenkler anleggsarbeidene og

trafikkflyten | anleggsperioden.

Pa bakgrunn av det ovannemnde rar Cowi til at ein vel alternativ 1C innanfor delomrade 1, som vist

under:

Grunngjeving ved val av delomrade 2:



Ettersom hovedprinsipp 2/3 legges til grunn er det alternativ 2D eller 2F som er aktuslle for dette
delomr3det. Begge legger opp til 3 ta i bruk begge kryssene, med kjerbar adkomst pa tvers av
feltet, men hovedforskjellen er tilkoblingen mellom feltet og Dalstovegen. 2D har hovedvat
gjiennom Sedalen, mens 2F har hovedveg ser-ast for Furefizllet. For 3 etablere boliger i Sedalen er
det nedvendig 3 bygge store deler av vagen i 2B for a betjene omradsat.

2F fordrer utbedring av Dalste-vegen over en lengre strekning, cg gir en lenger kjersavstand fra
store deler av feltet til Dalstokrysset. 2F gir i tillegg et noe sterre inngrep i landskapet, og for 3 f3
vegen opp I rett stigning er det nedvendig med noen hoge dobbeltsidige skijzringer. 2B meadforer
noa bedre kapasitetsutnyttelse av kryssene, og begrenser trafikkbelastningen pa Mjatveitsiden i
noa storre grad enn 2F. I tillegg kan samlevegen inn i feltet plasseres mer skansomt i landskapet,
og =n kan unng3 heye skjseringer, kombinert med akseptable stigningsforheld.

Pa bakgrunn av dette anbefaler Cowi alternativ 2D, som vist under:
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Grunngjeving for val av delomrade 3:

alle alternativene for delomr3de 3 samsvarer mad hovedprinsipp 2. Men siden alternativ 2D er
anbefalt for delomrade 2 er det alternativ 3A og 3B som er aktuelle. 3A gir kortest avstand til
fylkesvegen, og ligger mer skansomt i terrenget. 3B har en noe uheldig horisontalgeometri og
narfering til naboeiendommer, og fremstar i 53 mate som et noe darligere alternativ enn 3A.

Pa bakgrun av dette anbefaler Cowi alternativ 3A, som vist under:




Vurdering:

Utgangspunktet for vurderinga:

Omradeplanen tilgrensar Reguleringsplan for Mjatveit industriomrdde i nord og oppstarta planarbeid
for Tonesmarka i sgr. | aust overlappar planen delvis eksisterande Reguleringsplan for
Mijatveitmarka. | omradet ligg ogsa gbnr. 22/13, som i 2017 vart regulert til bustadbygging i
Detaljregulering for Mjatveitstga.

Reguleringsplanen for Mjatveitmarka har fleire delfelt som ikkje er ferdig utbygd, som ogsa vert
omfatta av omradeplanen. Det er naturleg at tilkomst til desse omrada, til Tonesmarka og til gbnr.
22/13 som er omfatta av Reguleringsplan for Mjatveitstg, blir Igyst gjennom eksisterande bustadfelt i
Mjatveitmarka. Nar planane er fullt utbygd vil dette innebere ein ADT pa 1700 i Mjatveitmarka i
2040. ADT star for arsdggnstrafikk, og er eit giennomsnittstal for dagleg trafikkmengde p3 ei
strekning.

Pa bakgrunn av den overordna trafikkanalysen for Omradereguleringsplanen Dalstg — Mjatveitstg og
trafikkrapport for Dalstg/Mjatveitstg, begge utarbeida av Cowi AS varen 2019, vil raidmannen
vurdere den tilrdinga som Cowi kjiem med. Vi vil deretter legge fram forslag for det vi meiner er den
beste lgysinga for den overordna travikkavviklinga i omradet. Det blir opp til formannskapet a ta
stilling til val av Igysing.

Vurdering av hovudprinsipp:

Trafikkrapporten for Dalstg/Mjatveitstg viser kva hovedprinsippa vil medfgre for ADT i omradet:

Hovudprinsipp 1: ADT Dalstg — 250. ADT Mjatveitmarka — 5000.
Hovudprinsipp 2: ADT Dalstg 3350. ADT Mjatveitmarka — 1700.
Hovudprinsipp 3: ADT Dalstg 1200. ADT Mjatveitmarka 4000.
Hovudprinsipp 4: ADT Dalstg 600. ADT Mjatveitmarka 4400.

Til samanlikning er dagens ADT i omradet slik:
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Dagens ADT inn i Mjatveitmarka er pa 800. Hovudprinsipp 1, 3 og 4 viser ein ADT p& mellom 4000 og
5000. Ettersom val av hovudprinsipp vil ha stor innverknad pa eksisterande busetnad i



Mjatveitmarka, har radmannen sett pa dei vurderingane som er gjort i trafikkanalysen knytt til stgy,

eksisterande bumiljg og trafikktryggleik.

Det er ikke gjort stoyberegninger. Vurderingene er gjort overordnet med bakgrunn i
trafikkmengder og fartsgrenser
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Trafikksikkerhet (her

Lav fartsgrense medfarer at ingen av variantene byr p3 szerlige utfordringer med
trafikksikkerheten. Dette forutsetter at lpsningene utformes i trad med

ndbokene.

MNoe mer trafikk i
Mjdtveitmarka enn

Lav trafikkbelastning
pa Mjdtveit, som

Noe hoyere trafikkbelastning pd Mjdtveit,

skal en se spesielt p8 |resterende minker faren for som oker faren for uenskede hendelser noe
Mjtveitmarka) alternativer. Ikke |ugnskede hendelser. |Fartsnivdet og gode kryssingspunkter er do
veldig store Fartsnivaet og gode det viktigste, 8 det er mulig & lage gode,
trafikkmengder, kryssingspunkter er trafikksikre losninger ogsa her
men dog det viktigste

Radmannen kan ikkje sja at det i matrisa er teke tilstrekkeleg omsyn til den store trafikkauka i

Mjatveitmarka som hovudprinsipp 3 og 4 legg opp til. | matrisa vert dei vurdert som ei mellomlgysing
(merka med gult), samanlikna med hovudprinsipp 1 og 2, medan radmannen vurderer det slik at dei
legg opp til ei svaert stor auke i trafikken i Mjatveitmarka. Igjen viser vi til at dagens ADT er pa 800, og
at allereie regulert utbygging vil gi ein ADT p& 1700.

Hovudprinsipp 1 legg opp til 5000 ADT og vert i matrisa omtalt som «mye ekstra trafikk» under
punktet for eksisterande bumiljg, medan ADT pa 4000 og 4400 vert omtalt som «en god del ekstra
trafikk».

ADT pa 5000 er ei seksdobling av dagens ADT, medan ADT p& 4000 og 4400 er over ei femdobling.
Radmannen meiner at hovudprinsipp 1, 3 og 4 alle inkluderer mykje ekstra trafikk, og at det bgr
vektast deretter. | matrisa er berre hovudprinsipp 1 vist i raudt, medan 3 og 4 er vist i gult. Vi meiner



at ogsa hovudprinsipp 3 og 4 burde vore raude.

For vurdering av stgy og trafikktryggleik i matrisa er denne tilsvarande upresis. Grunna den hgge
trafikkbelastninga som prinsipp 3 og 4 legg opp til, burde ogsa desse punkta vore vekta med raud
farge framfor gul.

Hadde prinsipp 3 og 4 pa nemnde punkt vore vekta med raud farge framfor gul, slik radmannen
meiner at dei burde, ville matrisa vist at berre hovudprinsipp 2 kan anbefalast.

Nar det gjeld trafikkanalysen sine vurderingar i kapittel 13, sa star det fglgjande [utdrag]:

Valget av prinsipp bgr primaert sgrge for at belastningen pd Mijatveit ikkje blir for stor. Det bgr i
ferdig utbygd situasjon derfor ikke passere flere biler her enn tilsvarende en ADT pd 3000.

Prinsipp 2 er det eneste som genererer lave nok trafikkmengder pé Mjdtveitsts, med en ADT pé
1700, et godt stykke under 3000. Det genererer dog store omveger for store deler av feltet, og
mangler kigrbar adkomst pa tvers, noe som antakelig utelukker et fremtidig kollektivtilbud
internt i feltet og genererer omveger for utrykningskjgretay.

Radmannen kan ikkje sja at det er tilstrekkeleg grunngjeve kvifor ein ADT pa 3000 i Mjatveitmarka
vert vurdert som ei trafikkbelastning ein kan akseptere. 3000 ADT er framleis nesten ein firedobling
av dagens trafikk i Mjatveitmarka. Dette er ikkje i samsvar med vegvesenet sine anbefalingar. Vi viser
i den samanheng til vegvesenet si handbok 100 fra 2013, som vegnorma i Hordaland tek
utgangspunkt i, der samlevegar er delt i to ulike klassar: Sal og Sa2. Sal er definert som samlevegar i
bustadomrade. Desse vegane skal ikkje vere lengre enn 2 km og ikkje ha ein trafikkbelastning pa meir
enn 1500 ADT. Sa2, som er klassa som er foreslatt nytta i trafikkanalysen, vert skildra som interne
vegsamband i byar eller samband mellom bygder der vegen gar gjennom bebygde omrade. Denne
dimensjoneringsklassa vert nytta nar ADT er over 1500.

ADT pa 3000 er mykje trafikk. Til samanlikning er det omtrent same mengda som pa Fv 564 ved
Holme i dag, og det er nesten det dobbelte av trafikkmengda mellom Frekhaug og Sagstad skule.
Radmannen meiner at dette vil fa sa store konsekvensar for eksisterande bumiljg i Mjatveitmarka at
ein ikkje kan anbefale at det vert opna for ei auke i trafikkmengda her.

Pa bakgrunn av ovannemnde vurderingar finn radmannen at hovudprinsipp 2 er det einaste
alternativet som kan anbefalast som tilkomst til omradet. Som Cowi sjglv peikar p3, i si grunngjeving
for val alternativ i analysen pa side 74, sa er hovedprinsipp 2 «det eneste som genererer lave nok
trafikkmengder pd Mjdtveitsts, med en ADT pd 1700, et godt stykke under 3000.»

Til tross for dette meiner Cowi at prinsipp 2 vil vere ei ulempe, pa grunn av fglgjande: «Det genererer
dog store omveger for store deler av feltet, og mangler kjgrbar adkomst pa tvers, noe som antakelig
utelukker et fremtidig kollektivtilbud internt i feltet og genererer omveger for utrykningskjgretgy.»

Radmannen viser til at folkehelse er eit overordna mal i KPA. Dette omfattar blant anna at ein skal
planlegge for minst mogleg trafikk forbi skule og barnehage og at ein skal planlegge for at flest
mogleg kan ga og sykle. Dette er ogsa eit overordna mal for omradeplanen, jf. s. 8 i trafikkanalysen, a
«sikre at transportbehovet i omrddet i stgrst mulig grad ikke blir tatt med bil.»

| trafikkanalysen er omvegar omtalt som negativt. RAdmannen vurderer at omvegar for bil vil gjere
det meir attraktivt 3 ga eller sykle og at det saleis vil vere i trad med dei overordna mala for KPA og



omradeplanen.

Radmannen viser ogsa til at det er mogleg a tilrettelegge for evnt kollektivtransport i form av
bussluse utan a ha gjennomkgyring for vanlege privatbilar.

Konklusjon:
Pa bakgrunn av vurderinga over meiner radmannen at det ikkje kan leggast vekt pa at hovudprinsipp

2 vil medfgre omveg for kgyrande. Ra&dmannen sitt framlegg til vedtak vert at formannskapet legg
hovudprinsipp 2 til grunn for tilkomst inn til omradet Mjatveitstg-Dalstg.

Hovudprinsipp 2 vil medfgre tilkomst som vist under:

Vurdering av delomrade:

Delomrade 1:

For det tilfellet at formannskapet vel hovudprinsipp 2, skal det ikkje takast stilling til val av trase i
delomrade 1. Det ma likevel takast stilling til val av trase inn til gbnr. 22/254, som vist under:
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Radmannen rar formannskapet til 3 velje grgn trase, som vist pa kartet over. Denne vil gje kortast veg
til fv, og vil liggje fint i terrenget utan store inngrep eller hggdeforskjeller. Den vil ogsa ha stgrre
avstand til eksisterande bebyggelse enn bla trasé vil ha.

Delomrade 2:

Nar det gjeld delomrade 2, er det berre alternativ 2A som legg opp til at all tilkomst skal betjenast fra
Dalstg-sida. Utan tilkopling til Mjatveitmarka, sja under:

Denne tilkomsten vil medfgre omfattande oppgradering av Dalstgvegen, men det vert antakeleg vis
ikkje behov for tiltak i krysset med Fv ut over utbetringa som allereie er gjort. Det vert lengre
kgyreavstand til kommunesenter, samt stgrre trafikk pa Fv mellom Dalstg og Mjatveit, men dette ser
radmannen som positivt med tanke pa folkehelsa. Cowi har lagt til grunn at busstopp pa nordsida av
Fv sannsynlegvis ma etablerast med lysregulert kryssing eller planskilt via kulvert.

Delomrade 3:

Nar det gjeld delomrade 3 vil rddmannen anbefale alternativ 3A som tilkomst, sja under:

Alternativ 3A ligg nzerast Fv, skansamt i terrenget og kan enkelt skjermast fra naerliggande
bebyggelse.



Konklusjon:

Pa bakgrunn av det ovannemnde vil radmannen ra formannskapet til a velje plassering av tilkomst i
samsvar med alternativ 2A og 3A. For tilkomst til gbnr. 22/254 rar vi formannskapet til & velje traseé
markert med grgn farge pa kartet under. Eit val om dette vil innebere fglgjande Igysing for vidare

planlegging:

Subsidiser vurdering:

For det tilfellet at formannskapet finn at ein kan auke trafikkmengda inn i Mjatveitmarka noko,
meiner radmannen at det ma setjast ei gvre grense for ADT. Vi vil i den samanheng presisere at
utbygging i samsvar med allereie regulerte planar vil innebere ein ADT pa 1700, som er over det som
er vanleg a akseptere pa denne type vegar.

Viss formannskapet legg til grunn ei gvre grense for ADT inn i feltet, ma det ogsa takast stilling til val
av plassering innanfor delomrade 1, 2 og 3.

Fra eit folkehelseperspektiv kan ikkje rddmannen ra til at det vert opna for giennomkgyring i feltet,
mellom Dalstg og Mjatveit, som vist til i alternativ 2D og 2F.

Viss formannskapet finn at ein kan auke trafikkmengda inn i Mjatveitmarka, viser radmannen til at
val av trasé innanfor delomrade 1, under dette delomrade 1A, 1D eller 1E, kan fa konsekvensar for
allereie pabegynt byggearbeid pa blant anna B5, regulert til konsentrert bustadbygging i
Reguleringsplan for Mjatveitmarka. Formannskapet ma difor i si vurdering ta stilling til om ein er villig
til a risikere eit erstatningssgksmal fra utbyggar av B5 som har prosjektert utbygging av B5 (fem
bygningar) og starta utbygging pa to av bygningane.

Radmannen har vurdert risikoen for at utbyggar pa B5 kan vinne fram med eit erstatningskrav som
liten, men ein kan ikkje utelukke eit slikt utfall ved ein eventuell rettsleg prosess.



Framlegg til vedtak:

Etter giennomgang av saka vil radmannen ra formannskapet til a velje plassering av tilkomst i
samsvar med alternativ 2A og 3A. For tilkomst til gbnr. 22/254 rar vi formannskapet til 3 velje trase
markert med gren farge pa kartet pa side 51 i trafikkanalysen.

Framlegg til vedtak:

«Formannskapet legg hovudprinsipp 2 til grunn, med alternativ 2A og 3A, slik at Omradeplanen for
Mjatveit-Dalstg i si heilheit skal ha tilkomst via Dalstg. Tilkomst til gbnr. 22/254 skal plasserast ved
trase markert med grgn farge pa side 51 i trafikkanalysen.

For grunngjeving av vedtaket vert det vist til vurdering og grunngjeving over.»

Formannskapet - 53/2019

FS - behandling:

Formannskapet var pa synfaring fgr vedtak vart fatta.

Framlegg til vedtak i mgtet:

Anbefalinga i trafikkanalysen fra Cowi (kombinasjon av prinsipp 2 og 3) skal leggast til grunn for det
vidare planarbeidet med omradeplanen.

Viser elles til overordna trafikkanalyse fra Cowi.

Det ma sikrast tilkomst til gnr./bnr. 22/254 gjennom dialog mellom grunneigarar.

Formannskapet forventar at alle grunneigarar blir sikra god medverknad i det vidare planarbeidet.

Avrgysting:
Radmannen sitt framlegg til vedtak fekk 0 r@yster for, 6 rgyster mot, (2 AP, H, FrP, SP, KrF), og fall.
Framlegg til vedtak i mgtet vart samrgystes vedteke.

FS - vedtak:

Anbefalinga i trafikkanalysen fra Cowi (kombinasjon av prinsipp 2 og 3) skal leggast til grunn for det
vidare planarbeidet med omradeplanen.
Viser elles til overordna trafikkanalyse fra Cowi.

Det ma sikrast tilkomst til gnr./bnr. 22/254 gjennom dialog mellom grunneigarar.

Formannskapet forventar at alle grunneigarar blir sikra god medverknad i det vidare planarbeidet.
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