Lan?:;:::i?:; ﬁ Brundalsforbindelsen detaljregulering
I Merknader fra Syklistenes Landsforening

www.syklistene.no II

Trondheim, 28. februar 2013

Syklistenes Landsforening (SLF) i Trondheim viser til forslag til detaljregulering at
Brundalsforbindelsen sak 11/49708, og kommer her med vdre merknader.

Vi noterer innledningsvis at vire innspill for et ér siden ikke forte til at potensialet for
sykkeltrafikk ble utredet. Hverken konsekvensutredningen eller trafikkanalysen har
beregnet fremtidig sykkeltrafikk, eller beregnet samfunnsnytte og lennsomhet. For
sykkeltrafikk til og fra NTNU Dragvoll etterlyste vi en sammenligning med alternativer
via Miljebyen Broset. Vi ba spesielt om utreding av universelt utformet trasé (maks 5 %
stigning) mellom Dragvoll og Midtbyen. Dette er skuffende; gitt Miljopakkens mél er det
interessant for beslutningstakere a forstd konsekvensene av prosjektet.

Vi stiller oss undrende til forutsetningene og tankegangen bak Trafikkanalysen. Den
synes & ha som mal & gjore det lettere 4 kjore bil pa tvers av boligomradene (mellom
ost og vest), der det ikke er mulig a kjore i dag. Dagens vegsystem i boligomradene blir
flere steder omtalt som lite tilfredsstillende, da det ikke er gode lokale forbindelser for
bil. Dette er overhodet ikke maélet til prosjektet, som i folge saksfremlegget er "motvirke
gjennomgangstrafikk pd de lokale vegene og bedre trafikksikkerheten ved d aviaste
dagens og fremtidig trafikk i nceromrddet". Tvert i mot hadde vi forventet at rapporten
analyserte hvilke tiltak som kan gjeres 1 det nerliggende vegnettet (f.eks. restriktive tiltak
1 Jakobslivegen, stenging av Tunvegen for gjennomkjering) for 4 bidra til at
Brundalsforbindelsen bedre oppfyller mélene. Det gjor den ikke, med unntak av stenging
av Gamle Jonsvannsveien (men da kun ved full utbygging). Det er ikke et mal at det skal
bli kortere 4 kjore bil innenfor lokalmiljeet (f.eks. "kortere forbindelse pd tvers for &
betjene barneskolen" (s. 29). At det ogsé i fremtiden blir raskere og mer praktisk for
skoleelever & ga og sykle fremfor & bli kjert med bil bidrar til & dempe biltrafikken, 1 trdd
med Miljopakkens mal.'

Det er en rekke forhold som er utilstrekkelig belyst i konsekvensutredningen

e | kommunedelens arealplan er det foreslatt fremtidig etablering av lokalsenter langs
Yrkesskolevegen og da uttrykkelig i omradet avgrenset av Herlacks veg og
Yrkesskolevegen (som na er LNF-omréde). Dette er et grep av stor betydning for
lokalmiljeet, og infrastrukturens utforming vil ha avgjerende innflytelse for
nermiljoet. Med tilbud til gdende og syklende som gir kort, direkte rute, mens
den som velger bil vil fi lengere veg, blir resultatet at flere gir og sykler til
lokalsenteret, 1 trdd med Miljepakkens og arealplanens mal. Dette forhold er helt
fravaerende i konsekvensutredningen; tvert i mot er det foreslatt regulering av deler av
den aktuelle tomten til vegsystem, uten at det problematiseres.

e Omregulering av sendre deler av @vre Rotvoll fra landbruk til annet forméal har stor
betydning for valg av trasé og i bedemmelsen av hvilke arealer som kan komme til
nytte. Dette forhold forventet vi var en del av konsekvensanalysen, men er overhodet
ikke omtalt. Verdien av analysen er tilsvarende mindre.

" Det er heller Miljopakkens mal at elever ved videregaende skoler bruker moped fremfor sykkel.



Analysen av gang- og sykkeltrafikken er helt fravaerende. Det er ikke analysert
ADT for sykkel (gjennom bruk av ATP modellen) for de ulike strekkene. Dette er
kunnskap som ville avspeile nytten av investeringene. De generelle betraktningene i
konsekvensutredningen er ikke spesifikke for prosjektet, og derfor av liten verdi.
Szrlig mangelfull omtale av stigningsforholdene for g/s-veger i alternativene.
Ikke noe sted er det nevnt at alternativ 1.1 har strekk som er brattere enn kravene til
universell utforming (5 %). At vi ma ta frem linjal og kalkulator for & oppdage
strekninger med stigningsgrader pa hele 7 %, uten at det er nevnt noe sted, er
ikke tilfredsstillende. Alle nye veganlegg skal gi tilbud med universell utforming;
med alt. 1.1 er det ikke mulig for HC & komme seg under Omkjoeringsvegen (f.eks. for
a komme til IKEA).

Losningen i sendre del av deltrase 1 er utilstrekkelig belyst med tanke pa
delutbygging. Ettersom det ligger i kortene at deltrasé 2 blir utsatt i mange ar,
eventuelt at den aldri blir bygget, forventet vi at en detaljplan for 1. utbyggingstrinn
foreld na. Vi forutsetter at en slik detaljplan kommer til hering for godkjenning.

Var merknader til valg mellom alternativene 1.1 og 1.2 er som folger:

Alternativ 1.1 er ikke akseptabel. Stigningsforholdene i nordre del av o GS10
(mellom MLs veg og Omkjeringsvegen) er pa ca. 7 %, og ferer til at de med behov
for universell utforming ikke kan bruke denne. Den foreslatte losningen betyr at
Brundalen ikke har universell tilkopling til IKEA og Leangen. Dette er ikke
akseptabelt, og myndigheter med innsigelsesrett ma papeke dette.

Alternativ 1.1 forutsetter at General Wibes veg en gang blir koplet til
Brundalsforbindelsen. Dette gir mange negative konsekvenser for nermiljo,
géende og syklende, og ingen positive konsekvenser som er forenelig med
Miljopakkens mal.

Alternativ 1.2 har mange fordeler sammenlignet med 1.1; o GS16 har
tilfredsstillende stigningsforhold; den apner ikke for biltrafikk pa tvers gjennom
General Wibes veg, mens den dpner for nye kollektivtilbud og naringstrafikk i
Magnus Lagabeters veg. I tillegg sa kan arealet L6 fa en bruk etter formélsendring,
med tilkopling fra Magnus Lagabeters veg.

Selv om vi er mest positiv til alternativ 1.2, er det betydelig rom for forbedring:

o_GS16 ber ikke legges langs Brundalsforbindelsen, men fores i en rett linje langs
eiendomsgrensen til fengselet, slik som o GS10 i alt 1.1%. Slik o GS16 er planlagt,
overstiger den de universelle stigningskravene mellom rundkjeringene i nord og ser.
Gang- og sykkeltilbudet mellom General Wibes veg og Yrkesskolevegen er ikke god.
En direkte forbindelse som er sammenlignbar med dagens tilbud er nedvendig, og
etablering av en kryssing av Brundalsforbindelsen ser for rundkjeringen synes mer
gunstig. En ATP analyse ville vist hvilke forbindelser som har sterst potensiale.
Dagens tilbud mellom Magnus Lagabeters veg og undergangen under
Omkjeringsvegen mé beholdes. Den gir en rett tilkopling uten nedvendig omkjering

* Argumentet om at gang- og sykkelveger mé folge hovedveger for 4 oke "lesbarheten"
(Konsekvensutredningen side 15) ber tillegges liten vekt. Det er malene til gadende og syklende som er det
primare, og deres mal avviker fra de som kjerer bil. Brundalsforbindelsen er koplet til Omkjeringsvegen,
som ikke er et mal for myke trafikanter, ikke engang de sprekeste transportsyklistene eller sportssyklistene.



for bade gdende og syklende. Trafikanter med behov for universell stigningsforhold
vil fa et tilbud via OVG_12.

e Tiltak for & gjere undergangen under omkjeringsvegen mer attraktiv ber innga i
utbyggingsprosjektet. Bedre lyssetting, stoyskjerming og justering av traseen i vestlig
retning (vest for brukar under Omkjeringsvegen) er eksempler pa dette.

¢ Planen mangler tilbud over jordet mellom o_GS12 og Churchills veg. At en sti har
blitt trékket opp over jordet viser at det er behov for denne forbindelsen. A gi denne
trafikken et formelt tilbud er selvsagt en gevinst for gaende og syklende, og er i trad
med Miljepakkens mal.

e Opphoyde gangfelt ber etableres i alle gjenvarende kryss, slik at skolebarn og eldre
tar sikre kryssingsmuligheter og opplever hoy trygghet. Dette vil fore til okt gang-
trafikk, og redusert biltrafikk.

e Utforming av steyskjerming i Herlocks veg ma ta hensyn til fremtidig lokalsenter,
slik at de ikke hindrer snarveier for gaende og syklende pa Charlottenlund.

Vi er positive til etablering av delstrekning 3 som et tilbud til kollektiv-, gang- og
sykkeltrafikk. Dette vil gi fremkommelighetsgevinst for de Miljopakken ensker flere av,
og vil bl.a. har stor betydning for valg av transportform mellom dagens service- og
skoletilbud (samt det fremtidige lokalsentret p&4 Brundalen), og dagens boligomréder som
Fortunalia, der bilen i dag dominerer. Det apner ogsa for nye kollektivruter til f.eks.
Vikasen, som blir aktualisert nar den nordvestre skraningen av Vikasen blir apnet for
boligbygging.

Selv om det ligger utenfor reguleringsplanen, ber restriktive tiltak i evre deler av
Jakobslivegen vurderes, for & dempe eller fjerne gjennomkjeringstrafikken av biltrafikk
fra Fortunalia, Vikasen og Jonsvatnet. Den ber foretrekke Jonsvannsveien, som ikke er en
boliggate. Restriktive tiltak i Jakobslivegen og Tunvegen ber sikres gjennom
rekkefoalgebestemmelser.
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Syklistenes Landsforening er en landsomfattende og ideell organisasjon som arbeider for
d fremme sykling i Norge. Vi arbeider for a styrke sykkelen som et effektivt,
helsebringende og miljovennlig transportmiddel.



