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Forord

Bypakke Tensberg-regionen er et samarbeidsprosjekt mellom Vestfold fylkeskommune og
Tensberg og Ferder kommuner. Statens vegvesen er faglig instans. Oppgaven til Bypakke

Tensberg-regionen er a bygge et helhetlig transportsystem som er miljgvennlig, robust og
effektivt.

Bypakka omfatter bla. en ny fastlandsforbindelse mellom Ngttergy og fastlandet,
gatebruksplaner for Tansberg sentrum og Teie, og tiltak innen gange, sykkel og
kollektivtransport. Disse oppgavene er egne delprosjekt i bypakka.

Det utarbeides en interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektivtransport
(IKDP-GSK). Planen skal angi bypakkas satsing innen gange, sykkel, kollektivtransport og
bilrestriktive tiltak, for a oppna blant annet at:

e Befolkningsvekst skal ikke medfare mer personbiltrafikk (nullvekstmalet)

e Bymiljget i Tansberg og pa Teie skal avlastes for biltrafikk

e Det skal bli gkt framkommelighet for gaende, syklende og for kollektivtransport

e Det skal vaere minst like god framkommelighet for naeringstrafikk i rushtid som i dag

Kommunedelplanen skal konsentrere seg om hovedaksene til og fra Tensberg sentrum og
andre gang-, sykkel- og kollektivtiltak som direkte stgtter opp under malene i bypakka.

Planprogrammet for kommunedelplanen angir hva som skal utredes, og kan finnes her:
https://bypakketonsbergregionen.no/media/2009/fastsatt-planprogram-tiltak-for-gange-

sykkel-og-kollektivtransport-pdf.pdf

Denne hovedrapporten bygger pa de fagrapportene og planprosessene som er gjennomfart i
arbeidet med kommunedelplanen, og angir blant annet anbefalte tiltak pa hovedakser og i
sentrum, samt at det er utarbeidet en handlingsdel med tiltak som bypakka bgr ha ansvar
for a planlegge, og gjennomfare.

Denne rapporten og de underliggende fagrapportene avviker pa to omrader:

e Fagrapportene ble ferdiggjort fgr det ble valgt ny fastlandsforbindelse til Nattergy og
beskriver derfor gang-, sykkel- og kollektivtiltak basert pa begge alternativene for ny
fastlandsforbindelse. | denne rapporten omtales imidlertid bare tiltak og forhold
tilknyttet bru som ny fastlandsforbindelse.

e Fagrapportene beskriver til dels ideelle gang-, sykkel- og kollektivtiltak som foreslas
gjennomfart pa lang sikt. | denne rapportens kapittel 6 angis til dels andre
anbefalinger ut fra vurderinger av kostnader, ikke-prissatte konsekvenser, nytte
m.m.
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Denne rapporten er skrevet i samarbeid mellom Norconsult (Anette Olshausen og Vibeke
Schau) og Statens vegvesen (Nina Ambro Knutsen, Lene Stenersen, Kari Therese Sving, Maria
Broomé Rustad og @yvind Sefteland).

Bypakkas arbeidsgruppe A4 «Hovedaksene buss og sykkel» er ansvarlig for
kommunedelplanen for gange, sykkel og kollektivtransport. Gruppa bestar pr februar 2018
av.

o Vestfold fylkeskommune: Jarn Rangnes (prosessleder), Marit Synnes Lindseth, Knut
Vatsend, Charlotte Neskvern Erikstad, (kommunikasjonsansvarlig), Siv Abrahamsen

e Tonsberg kommune: Jarle Krokeide

e Faerder kommune: Magnus Campell

o Vestfold kollektivtrafikk: Trond Myhre

e Fylkesmannen i Vestfold: Sigurd Lenes

e Statens vegvesen: @yvind Sefteland (faglig leder)
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1 Innledning

Interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektivtransport er et delprosjekt
innenfor Bypakke Tansberg-regionen. Bypakken er et samarbeidsprosjekt mellom Vestfold
fylkeskommune og Tansberg og Faerder kommuner. Bypakkearbeidet bygger pa
Konseptvalgutredning for transportsystemet i Tensberg-regionen (KVU).

Samfunnsmalet i KVU’en er at transportsystemet skal vare miljgvennlig, robust og effektivt.
De prosjektutlgsende behovene i KVU’en som ligger til grunn for arbeidet med bypakken og
for kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse er todelt: 1) Behov for en robust og
samfunnssikker fastlandsforbindelse fra Nettergy som sikrer viktige samfunnsfunksjoner. |
praksis betyr det at det er behov for et alternativ til Kanalbrua, og 2) Behov for a handtere
trafikkgkningen fra forventet befolkningsvekst pa en miljgvennlig mate.

Bypakken skal lase den omfattende oppgaven om et helhetlig transportsystem for Tgnsberg-
regionen, og bestar av flere delprosjekter. Sammen med ny fastlandsforbindelse fra Nottergy
og Tjeme er tiltak som fremmer mer miljgvennlig og arealeffektiv transport en viktig del av
pakken. En helhetlig transportlasning for Tensberg-regionen forutsetter en sterk satsing pa
kollektivtransport og gang-/sykkelvegsystemer. Plan for gange, sykkel og kollektivtransport
er sentral i denne sammenhengen. Som en del av bypakkearbeidet er det utarbeidet en
gatebruksplan for Tensberg og Teie sentrum. Disse planene har tett grensesnitt med den
overordnede kommunedelplanen.

1.1 Bakgrunn

| 2009 ba Vestfold fylkeskommune og kommunene Tensberg, Ngtteray, Tjigme og Stokke
Statens vegvesen gjennomfgre en konseptvalgutredning av helhetlige transportlgsninger for
Tensberg-omradet. Bakgrunnen for anmodningen var uro over et overbelastet vegnett,
darlig fremkommelighet for kollektivtrafikk, belastning av bymiljg og sarbar forbindelse
mellom Notteray og fastlandet.

Statens vegvesen utarbeidet en konseptvalgutredning som ble sluttfgrt i november 2013.
Konseptvalgutredningen var i oppdragsbrev fra Samferdselsdepartementet definert som en
bypakke for Tansberg-omradet. Utredningen skulle inneholde en helhetlig plan for hvordan
trafikk- og miljgutfordringene kunne lgses pa kort og lang sikt. Det ble stilt krav om at
areal- og transportplaner skulle vaere helhetlige og inkludere lokale virkemidler.
Kollektivtrafikk og tiltak for gaende og syklende skulle vare en vesentlig del av virkemidlene
i bypakken.

Pa grunnlag av drgftinger i regjeringen besluttet Samferdselsdepartementet i oktober 2015
at Ringvegkonseptet skulle legges til grunn for videre planlegging av transportsystemet i
Tensberg-regionen. Ringvegkonseptet besto av fri fremfaring av kollektiv til sentrum i
hovedaksene, et effektivt og sammenhengende sykkelvegnett med
sykkelekspressvegstandard til de mest folkerike omradene, en ringveg med ny
Notteragyforbindelse og en restriktiv tiltakspakke med parkeringsrestriksjoner,
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kollektivprioritering over Kanalbrua, bompenger og stenging for gjennomkjgring i Nedre
Langgate og Halfdan Wilhelmsens allé.

Det er opp til lokale myndigheter a avklare om bru eller tunnel skal bli lgsning for ny
fastlandsforbindelse. Samferdselsdepartementet er opptatt av at det innenfor denne
lzsningen ikke skal legges til rette for gkt biltrafikk inn mot sentrum.

1.2 Planens formal

Planen skal angi partenes satsing innen gange, sykkel, kollektivtransport og bilrestriktive
tiltak, for & oppna blant annet at:

e Befolkningsvekst ikke skal medfare gkning i personbiltrafikk (nullvekstmalet)

e Bymiljget i Tansberg og pa Teie skal avlastes for biltrafikk

e Det skal bli gkt framkommelighet for gaende, syklende og for kollektivtransport

e Det skal vaere minst like god framkommelighet for naringstrafikk i rushtid som i dag

Planen skal angi hvilke tiltak som bar finansieres gjennom bypakka, og hvilke tiltak
kommunene og fylkeskommunen bgr ha ansvar for.

Planen skal legges til grunn for kommunenes virksomhet og for statens og regionale
myndigheters virksomhet i kommunene (Plan og bygningslovens § 11-3). Dette innebarer at
det som fremgar av planen skal vaere hovedpremiss for senere vedtak pa de omradene
planen omfatter og at vedtakene som hovedregel skal vaere i samsvar med planen og bidra
til a oppna planens mal.

1.3 Organisering, ansvar og finansiering
1.3.1 Organisering av Bypakke Tgnsberg-regionen

Bypakke Tansberg-regionen er organisert med en administrativ styringsgruppe (ASG) og en
overordnet styringsgruppe (OSG). Administrativ styringsgruppe legger fram det faglige
grunnlaget for saker som behandles i overordnet styringsgruppe. | ASG sitter radmennene
hos fylkesmannen og partnerkommunene, i tillegg til sentrale fagpersoner og representanter
fra LO og NHO. | OSG sitter politiske representanter, fra posisjon og opposisjon, fra hver av
kommunene og fylkeskommunen, i tillegg til sentrale fagpersoner.

Overordnet styringsgruppe foretar strategiske veivalg underveis i arbeidet, herunder:

e Foreta politisk behandling

e Gi samordnede anbefalinger til formelle organer som skal fatte vedtak i saken
(fylkesting, kommunestyre, bystyre)

e Ha ansvaret for fremdrift, gkonomi og kommunikasjon

e Drgfte saker far behandling i formelle politiske organer,

e Avklare mandat og gkonomi for prosjektportefaljen
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e Behandle, og gir rad i, de saker administrativ styringsgruppe fremlegger
e Vedta fremdrifts- og milepalsplaner.

De politiske medlemmene i overordnet styringsgruppe har i tillegg fatt delegert myndighet
til a fatte prosessuelle beslutninger i arbeidet med Interkommunal kommunedelplan for
gange, sykkel og kollektivtransport.

Overordnet
styringsgruppe

Samarbeids-
Bruppe

Administratiy
styringsgruppe

Kommunikasjon Prosjektleder Prosjektgruppe

A2 Ny
fastlandsforbind- e e A4 Hovedaksene
eise fra Nottergy T AN buss og sykkel
og Tjgme =

AS Pkonoml,
finansiering,
bompenger

Al Gatebruksplan
for Tensberg
sentrum

Figur 1-1: Organisering av Bypakke Tonsberg-regionen. Tiltak i Presteradbakken gjennomfores som
eget prosjekt i forkant av bypakken.

Bypakke Tansberg-regionen skal legge frem forslag til bompengeordning for gjennomfgring
av tiltak innenfor bypakke Tgnsberg-regionen. Bypakken er som forutsatt i regjeringens
beslutning finansiert primart gjennom bompenger, bidrag fra Vestfold fylkeskommune og
merverdiavgifts—kompensasjon knyttet til investeringer i bypakken. Lasningene som skal
bygges og finansieres skal ha en andel som vektlegger gaende, syklende og kollektiv. Denne
andelen skal vaere minst den samme som det er lagt til grunn i konseptvalgutredningen for
Tensberg-regionen, om lag 15 % av investeringskostnaden for ny fastlandsforbindelse.

1.3.2 Ansvar og finansiering

Planforslaget anbefaler en rekke gange-, sykkel- og kollektivtiltak. Disse tiltakene vil
sammen med tiltak i gatebruksplanene for Tansberg sentrum og Teie, danne grunnlaget for
en sammenhengende og langsiktig gang-, sykkel og kollektivsatsing i Tensberg-regionen.
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Det er identifisert flere tiltak enn det er rom for i foreslatt skonomisk ramme gange-,
sykkel- og kollektivsatsningen i Bypakke Tansberg-regionen. Det er derfor laget en
handlingsdel med prioriterte tiltak som anbefales finansiert gjennom bypakka. Disse
prioriterte tiltakene vurderes som spesielt viktig med tanke pa malet om at veksten i
persontransport skal tas med kollektivtransport, gaing og sykling. En del av de anbefalte
tiltakene vil ogsa finansieres gjennom andre bypakkeprosjekt, som for eksempel gang- og
sykkellgsning pa ny fastlandsforbindelse, tiltak pa Teie m. fl. @vrige tiltak kan vare aktuelle
a finansiere gjennom tilskuddsordninger, utbyggingsavtaler eller over ordinare budsjett.
Noen av tiltakene er det naturlig a fa gjennomfart som spleiselag med andre, for eksempel i
forbindelse med arealutvikling. Dette fastlegges i hvert enkelt tilfelle.

Planen er ogsa ment a kunne bli brukt av offentlige myndigheter for a angi krav om
rekkefglgebestemmelser ved behandling av private planer. Slike bestemmelser foreligger
allerede for noen av tiltakene pa prioriteringslisten. Der vil si at arealutvikling og utbygging
som medfarer gkt trafikk og ferdsel langs offentlige veier, palegges krav om for eksempel
trafikksikringstiltak for & oppna at det blir god nok trafikksikkerhet og attraktivt a ga og
sykle. Kommunene er planmyndighet innen sine geografiske omrader og har ansvaret for
bl.a. arealbruk. Vegeierne har ansvar for veg- og trafikktiltak pa sine veger. Kommuneloven
og nasjonale og regionale planer m.fl. beskriver ogsa ansvarsfordeling mellom kommuner,
fylkeskommuner og nasjonale myndigheter.

Ramme for gange, sykkel og kollektivtiltak i Bypakke Tonsberg-regionen

Det er gjennom vedtak knyttet til organisering av Bypakke Tansberg-regionen (behandlet
hos partene i 2014), angitt at Bypakke Tgnsberg-regionen skal ha en andel som vektlegger
gaende, syklende og kollektiv, og videre at denne andelen skal vaere minst den samme som
lagt til grunn i KVU (minimum 15% av investeringskostnaden for ny fastlandsforbindelse).
Det er i tillegg inngatt en intensjonsavtale om Bypakke Tansberg-regionen. Denne ble
vedtatt hos partene i januar og februar 2019. Disse vedtakene angir rammen for prioritering
av gange, sykkel og kollektivtiltak i handlingsdelen.

Kostnadene for ny fastlandsforbindelse ble i kommunedelplanfasen anslatt til 3,8 mrd.
kroner (2017-kroner). Dette gir en investeringsramme pa minimum 570 mill. kr til gange,
sykkel og kollektiv. 570 mill. kroner er lagt til grunn i handlingsdelen.

Av intensjonsavtalen fremgar det at Vestfold fylkeskommune arlig skal investere 35 mill.
kroner over en tidsperiode pa 15 ar. Investeringene fordeler seg mellom 20 mill. kr per ar i
investeringsbidrag og inntil 15 mill. kr per ar til finansiering av tiltak pa fylkesveiene for a
redusere gkt trafikkbelastning i Tensberg by. Det skal gjennomfares en egen utredning pa
dette, og disse midlene er derfor forelapig holdt utenom rammene i handlingsdelen.
Imidlertid kan det vaere noen av de prioriterte tiltakene i denne planen som kan vare
aktuelle prosjekter for disse 225 mill. kronene. Dette vil avklares for lokal behandling av
bompengeordningen for bypakka, og er forelgpig holdt utenom handlingsdelen.

Av intensjonsavtalens punkt 2 fremgar det at «<Ny gangbro mellom Kaldnes og Tgnsberg
inngar, og finansieres av bypakken». Det er ikke satt noen kostnad pa dette punktet i
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avtalen, men i de forelgpige bompengeberegningene er det satt av 200 mill. kroner. Dette
belgpet er derfor tatt inn i handlingsdelen. Foreslatt ramme for handlingsdelen blir dermed
570 mill. kroner + 200 mill. kroner (2017-kroner).

1.4 Premisser for planen
1.4.1 Planprogrammet

Planprogrammet ble fastsatt i Tegnsberg bystyre den 18/5-2017 (sak 048/17), i Nottergy
kommunestyre den 31.05.2017 (sak 17/028) og i Tjegme kommunestyre den 31.05.2017
(sak 031/17). Planprogrammet ble ogsa behandlet i fylkestinget i mai 2017.

Kommunedelplanen er en temaplan. Dette betyr at:

e Det er ikke krav om konsekvensutredning (KU), og konsekvenser vil blir beskrevet pa
en enklere mate enn i en ordinar KU. KU vil utarbeides i reguleringsplanfasen dersom
nye arealer skal tas til vegformal.

e Temaplanen er ikke juridisk bindende for arealbruk og traséer i omradene som
omfattes av planen. Imidlertid skal temaplanen legges til grunn for kommunenes
virksomhet og for statens og regionale myndigheters virksomhet i kommunene (Plan
og bygningslovens § 11-3). Dette innebarer at det som fremgar av planen skal vaere
hovedpremiss for senere vedtak pa de omradene planen omfatter og at vedtakene
som hovedregel skal vaere i samsvar med planen og bidra til a oppna planens mal.

Avgrensningen av planomradet i planprogrammet er vist i figur 1.2. Notteray og Tjeme ble
1.1.2018 slatt sammen til Ferder kommune.

Planprogrammet for Interkommunal kommunedelplan - Tiltak for gange, sykkel og
kollektivtransport peker pa falgende temaer som skal utredes:

- Mal
+ Gange
«  Sykkel

- Kollektivtrafikk (buss og taxi)

« Bilrestriktive tiltak

« Innfartsparkering

« Trafikksikkerhet

« Narings-/ nyttetrafikk

» Holdningsskapende tiltak og mobilitetsplanlegging

| tillegg er det utarbeidet en fagrapport om Areal. Under planarbeidet ble dette ansett som
nadvendig, ut fra at arealbruk har stor betydning for transport.

Felles utredningsbehov for alle deltemaene er satt opp med falgende kulepunkter:
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Vurdering av konsekvenser og gjennomfarbarhet
Risiko og sarbarhet (ROS)

Kostnader, nytte/ kostnad

Videre planarbeid

| tillegg er det gjennomfeart transportanalyser, kostnadsberegninger og en enkel
konsekvensvurdering av ikke-prissatte konsekvenser.

Det er gjennomfart analyser av ulike virkemiddelpakker for a belyse muligheter for a na
nullvekst i personbilbruken.

Figur 1-2: Avgrensing av Interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektivtrafikk
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1.4.2 Andre rammer og forutsethinger

Konseptvalgutredning (KVU) for Bypakke Tansberg-regionen legger til grunn
Ringvegkonseptet for videre planarbeid. Ringvegkonseptet innebarer ny forbindelse fra
Notteray til fastlandet, enten senketunnel fra Kaldnes til Korten eller bro fra Ramberg til
Smarberg. KVU’en peker videre pa at det er behov for fri fremfaring for kollektivtrafikken pa

Hovedakser

Figur 1-3 Hovedakser inn mot Tensberg sentrum. (Kartgrunnlag: Norges kart)

hovedaksene til sentrum (hovedaksene er vist pa figur 1-3) og et sammenhengende
sykkelvegnett til de mest folkerike omradene. Arbeidet med kommunedelplanen har lagt
disse fgringene til grunn. | KVU’en papekes det ogsa at hovedaksene skal ha
sykkelekspressvegstandard. Standard for sykkelanleggene er vurdert nermere i
fagutredningen for sykkel og i kapittel 6.

Gatebruksplanen for Tansberg sentrum ble vedtatt i Tgnsberg bystyre i september 2017.
Planen fastsetter Igsninger for gange, sykkel, kollektiv og bil i Tensberg sentrum. Planen
legger noen faringer for arbeidet med interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og
kollektiv. Grensesnittene mellom planene er viktige.

Forskrift av 29.03.2007 etter veglovens § 13 om anlegg av offentlig veg, angir at
planlegging og utbygging av vegnettet, arealbruk og veifunksjoner i hovedsak skal vurderes i
et 20 ars perspektiv etter veiapning. Dette gjelder for bade gang-, sykkel- og kollektiv-tiltak
og for ny fastlandsforbindelse, som har 2025 som antatt apningsar. Befolkningsvekst
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baseres pa Statistisk sentralbyras (SSB) middel-prognose (MMMM)!'. Dette er ogsa lagt til
grunn for ny fastlandsforbindelse.

Statens vegvesens vegnormaler legges i hovedsak til grunn for lasninger og tiltak i
planarbeidet. For fylkesveger og kommunale veger kan vegnormalene fravikes dersom en
enklere standard er hensiktsmessig. | planarbeidet skal det utredes om andre utfgrelse-
standarder enn vegvesenets, bar benyttes i bypakka. Nullvisjonen om trafikksikkerhet og
krav til universell utforming skal legges til grunn for lasninger og tiltak i planarbeidet.

Konseptvalgutredningen for Intercity Vestfoldbanen anbefaler en dobbeltsporet bane som
gar gjennom Vestfoldbyene. | 2025 vil det vaere sammenhengende dobbeltspor fra Drammen
til Tansberg, og det blir mulig a kjore flere tog i timen pa Vestfoldbanen. Strekningen
mellom Tensberg og Larvik skal etter gjeldende Nasjonal transportplan sta ferdig i 2032.

Flere ulike stasjonsplasseringer i Tansberg utredes. Det er viktig a legge godt til rette for a
ga, sykle og kjare buss til jernbanestasjonen (inkl. trygg sykkelparkering) slik at togreisende
foretrekker slike reisemater framfor bil. Det er viktig at bypakka og Bane NOR samarbeider
tett om dette.

| planprogrammets vedlegg 1 angis flere andre nasjonale, regionale og kommunale vedtak,
mal og planer som gir faringer for planarbeidet. Dette er blant annet fgringer innen klima/
milja/ energibruk, folkehelse, trafikksikkerhet, arealbruk, transportlgsninger og
tilrettelegging for sarbare trafikantgrupper.

1.5 Medvirkning

Bypakke Tansberg-regionen gnsker en bred medvirkning i planprosessen bade for a fa fram
de gode grepene og for a sikre en solid forankring administrativt, politisk og i lokalmiljget.
Vegvesenet har et faglig ansvar i prosessen, og det vil derfor vaere en vekselvirkning mellom
medvirkning og faglige vurderinger som vil strekke seg gjennom hele planprosessen. |
tillegg til a viderefgre strukturen fra KVU-arbeidet med samarbeidsmater, vil det ogsa bli
gjennomfart apne informasjons- og dreftingsmater.

Medvirkningsprosesser gjennomfares iht. Plan- og bygningsloven. Falgende er gjennomfart i
perioden 2016-2019:

e Forslag til planprogram var pa haring/offentlig ettersyn i tiden 30.09.2016 -
20.11.2016. Planprogrammet ble vedtatt av partene i Bypakke Tensberg-regionen i
mai 2017.

e | november 2017 hadde Bypakke Tansberg-regionen apen kontoruke pa Bydelshuset
i Tansberg. | lgpet av uka ble det arrangert informasjonsmate om interkommunal

1 Det vil si middels prognose for bade fruktbarhet, levealder, innenlandsk flytting og
innvandring.
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kommunedelplan for gange, sykkel og kollektivtiltak i forbindelse med hgring av
planprogrammet.

e |lapetav 2019 er det gjennomfart flere informasjonsmater for ulike politiske
organer i Tensberg og Ferder kommuner. Det er ogsa gjennomfart
informasjonsmgter med administrasjonen i Tansberg kommune.

Folgende er planlagt:

e Planen legges ut pa haring og offentlig ettersyn hasten 2019. Datoer for
haringsperioden vil bli annonsert. | denne perioden vil det gjennomfares
informasjonsmater i Teansberg og Faerder kommune.

ulike tema, som er tatt inn, eller oppdatert, i planprogrammet: Barn og unge, folkehelse,
klimagassutslipp, kommunikasjon og medvirkning, trafikksikkerhet, trafikantgrupper, milja/
biologisk mangfold, kulturlandskap, utfgrelsesstandard for tiltak, skaffe erfaringer fra andre
land. Det ble gjennomfart apent mgte den 10.11.2016 og apen kontoruke 7.-12.11.2016 i
Bydelshuset i Tegnsberg sentrum.
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2 Dagens situasjon i Tensberg-regionen

Teksten under er en oppsummering av rapporten «Situasjonsbeskrivelse» (endelig utgave
juni 2018).

2.1.1 Trafikk

Trafikkbelastningen pa deler av vegnettet rundt Tensberg er stor. Spesielt hovedaksene
mellom lokalsentrene og T@nsberg sentrum utgjer hoytrafikkerte veier med store lokale
miljgbelastninger. Pa Kanalbrua er det hgyest trafikk, med arsdegntrafikk (ADT) 33 000.
@vrige veier med hgy trafikkbelastning er for eksempel Ngttergyveien (ADT 25 500),
Semslinna (ADT 22 000), Vallgveien/fv. 311 (ADT 17 200), Kjelleveien (ADT 16 000) og
Nedre Langgate (ADT 16 000).

2.1.2 Bilbruk

| Tansberg-regionen foregar 67 % av alle reiser med bil. Bilandelen har gkt siden 2009, bade
i og utenfor Tensberg/ Notteray sentrum. 80 % av personbilene frakter kun bilfgreren. 2/3
av biltrafikken pa hovedaksene rundt Tensberg sentrum skal til og fra sentrum,
gjennomfartstrafikk utgjer kun 1/3.

Det er redusert framkommelighet pa hovedaksene til/fra sentrum i rush-tidene, bade for bil
og buss. Forsinkelsene er stgrre om ettermiddagen enn om morgenen. Langs hovedaksene
er det strekningen Kaldnes-Kanalen-Kjelle-Sem som har starst forsinkelse. Forsinkelsen er
beregnet til ca. 7 minutter i ettermiddagsrushet. Pa kortere delstrekninger er det starst
forsinkelse rundt Kaldnes, Kanalbrua, Nedre Langgate, Teie, Kilen og Presterad.

Andelen bilreiser i Tansberg-regionen er forholdsvis hay, ogsa pa de korte reisene.
Gjennomsnittlig daglig reiselengde med personbil i planomradet er 10,1 km. Median
reiselengde (den mest typiske reiselengden blant alle reiser) er 3,0 km i Tensberg sentrum
og 4,6 km utenfor Tgnsberg sentrum. Ogsa pa de aller korteste reisene, mellom 250-500 m
og mellom 1-2 km, foretas de fleste reisene med bil. 60 % av de som jobber i Tansberg/
Ngttergy sentrum har gratis P-plass hos arbeidsgiver, noe som gjgr det enkelt a reise med
bil.

2.1.3 Buss

| Tansberg-regionen er bare 6 % av alle reiser kollektivreiser. Fire av bussrutene har 85 % av
antall bussreisende. Det er 15 minutters frekvens (eller oftere) pa alle de 4 linjene i rushtid.
3 av 10 bussavganger mer enn 3 minutter forsinket. Dette er mye ut fra byomradets
starrelse. | perioden 2011-2016 gkte antall bussreiser med 16 %.

2.1.4 Neerings- og nyttetransport

Narings- og nyttetransport utgjer i dag rundt 30 % (kilde: NTP 2018-2029) og det antas at
den vil gke i takt med befolkningsveksten. Det er i sentrumsomradene narings- og
nyttetrafikken opplever de stagrste utfordringene i Tansberg-regionen per i dag. Det er en
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utfordring a finne fram til tiltak som bidrar til a na nullvekstmalet samtidig som tiltakene
ikke skal medfgre redusert framkommelighet for naringstrafikken i rushtid.

2.1.5 Gaende og syklende

Tensberg-regionen har i dag en sykkelandel pa 7 %. Det er sammenhengende gang- og
sykkelveger i store deler av Tansberg-regionen, men i Tensberg sentrum, og pa deler av
hovedaksene inn mot sentrum, er det til dels bade manglende og usammenhengende
vegnett for syklister. Pa hovedaksene inn mot sentrum er det behov for gkt kapasitet og
behov for a skille gaende og syklende.

Delstrekninger med stor trafikkbelastning pa hovedaksene medfarer store miljgbelastninger
og barrierevirkning. Dette gjgr det lite attraktivt a ga langs og pa tvers av disse
strekningene. Alle hovedaksene har langsgaende tilbud for gaende, men mange strekninger
har likevel behov for forbedringer for a gjgre det mer attraktivt a ga. For eksempel:
Tilrettelegging for gange langs parallelt lokalvegnett, gang- og sykkeltilbud pa begge sider
av kjgreveien (for a redusere kryssingsbehovet), sikring av krysningspunkter og forbedret
adkomst til bussholdeplasser. Undersgkelser gjennomfart ved de viktigste
bussholdeplassene langs hovedaksene, viser at mange holdeplasser har behov for
forbedringer innen bade tilgjengelighet, sikkerhet og universell utforming.

50 % av befolkningen i Tgnsberg-regionen bor innen 20-25 min sykkelavstand fra Tensberg
sentrum. 82 % av befolkningen i planomradet bor mindre enn 3 km fra naermeste
sentrumsomrade (Tensberg sentrum, Sem, Eik, Kilen, Presterad, Tolvsrad, Teie, Borgheim,
Tjeme). 61 % av alle arbeidsplasser i planomradet ligger kortere enn 1 km fra narmeste
sentrumsomrade. Pa bakgrunn av dette, bar det vaere mulig a fa flere til a ga, sykle og reise
kollektivt.
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3 Mal
3.1 Bakgrunn

Malene for Bypakke Tensberg-regionen er en viderefgring av samfunnsmalet og
effektmalene fra «<Konseptvalgutredning for transportsystemet i Tensberg-regionen» (KVU),
med noe tilpasning av effektmalene til bypakkefasen.

Malene har en sentral rolle i arbeidet med bypakka da de skal:

e Formidle bypakkas satsingsomrader og ambisjonsniva.

e Utgjaere grunnlag for prioritering av tiltak i bypakka (velge tiltak som gir hgyest
maloppnaelse).

e Utgjore grunnlag for oppfalging underveis (falge med pa om virkningen av tiltak gir
gnsket maloppnaelse gjennom rapportering/bruk av indikatorer).

Samfunnsmal

«Transportsystemet i Tensberg-regionen skal vaere miljovennlig, robust og effektivis

Mil, lig:
iljovennlig. Effoktivt

Et barekraftig transportsystem Robust:
som reduserer En samfunnssikker forbindelse
klimagassutslipp, begrenser mellom Netterey og fastiandet
lokale miljoskadelige som sikrer viktige
virkninger av transport og transportavhengige
oppfylier Ramsar- samfunnsfunksjoner
konvensjonens forpliktelser

Badre fremkommelighet og
palitelighet for kollektiv- og
na&ringstransport for a styrke

kollektivtransportens,
nacingslivets og Tensberg-
regionens konkurransekraft

Effektmil

: Effektivt:

Miljavennlig:

@kt fremkommelighet for
sentrumsrettet

kollektivtransport

Redusert klimagassutstipp fra
transportsektoren |

Tonsbherg-regionan
Robust: okt fremkommelighet for

Mer miljovennlig syklende

reisemiddelfordeling, der
veksten | persontransport tas
med kollektivitransport, gaing
og sykling Minst like god

Redusert risiko for stengning

av forbindelsen mellom 2kt fremkommelighet for
Netteroy og fastlandet gaende

fremkommmelighet for
naringstrafikk | Tonsberg |
rushtid som idag

Avlaste bymiljeet | Tonsberg
og pa Teie for biltrafikk

Figur 3-1: Vedtatte mal i Bypakke Tonsberg-regionen med nummerering brukt i dette notatet

Av planprogrammet fremgar det at dette planarbeidet skal konkretisere effektmalene i
bypakka. En konkretisering av effektmalene vil tydeliggjere hvordan Bypakke Tgnsberg-
regionen skal bidra til 3 oppna bade lokale og nasjonale malsettinger knyttet til folkehelse,
klimagassutslipp, luftforurensing, steyplager og hensyn til naringslivet. Konkretiseringen av
effektmalene vil ogsa bidra til a redusere tolkningsrommet og dermed gjgre det enklere a
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vurdere maloppnaelse for konkrete tiltak. Det blir ogsa tydeligere hvordan malene skal
folges opp gjennom indikatorer og datakilde.

3.2 Planprogrammets fgringer for malarbeidet

Dagens situasjon
Malene for Bypakke Tgnsberg-regionen bygger pa nasjonale mal. Bypakkemalene skal vare
grunnlag for bade planlegging, dimensjonering av tiltak, oppfalging og resultatmaling.

Det er et behov for a konkretisere malene fra KVU’en og gjare supplerende analyser for a
vise hvilke tiltak som er ngdvendige for a na malet om at veksten i persontransporten skal
tas med kollektivtrafikk, sykling og gaing («nullvekstmalet»). Gjennomgangstrafikk og
nyttetrafikk er unntatt fra nullvekstmalet.

Utfordringer/problemstillinger
Noen av malene for bypakka kan vaere motstridene. Det kan for eksempel vaere krevende a gi
naringstrafikken god fremkommelighet uten a samtidig ske vegkapasiteten for personbil.

Utredningsbehov
Falgende utredningsbehov er identifisert:

e Synliggjare konsekvenser av ulike tiltak og eventuell motstrid mellom ulike mal.

e Angi hvordan nullvekstmalet skal defineres og praktiseres i Bypakke Tansberg-
regionen. Malet ma konkretiseres. Det kan bli aktuelt a differensiere mellom tettbygd
og mer spredtbebygd strgk. Basisar for a male trafikkutvikling fastlegges. Eventuelle
trafikantgrupper som skal unntas nullvekstmalet ma defineres.

e Foresla hensiktsmessig reisemiddelfordeling mellom gange, sykkel, kollektiv og
personbiltransport ma foreslas, altsa hvor mange nye reiser de miljgvennlige
transportformene samlet ma ta hand om nar personbiltrafikken ikke skal vokse.

e Angi konkrete reduksjonsmal for klimagassutslipp

3.3 Nasjonale fgringer

St. melding 13 (2014-2015): Ny utslippsforpliktelse for 2030 - en felles losning med EU:
Norge vil pata seg en betinget forpliktelse om minst 40 prosent utslippsreduksjon i 2030
sammenlignet med 1990.

Nasjonal transportplan (NTP)

Nullvekstmalet ble lagt til grunn av Stortinget i Klimaforliket i 2012, og innebarer at veksten
i persontransporten i de store byomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange.
Malet ble deretter lagt til grunn i NTP 2014-2023 og i gjeldende NTP 2018-2029.

| lapet av 2017 ble det gjennomfart byutredninger i atte byer/byomrader i landet.
Utredningene danner grunnlag for forhandlinger om byvekstavtaler. Hensikten med
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byvekstavtalene er a sikre en integrert areal- og transportpolitikk i byene som gjer det mulig
a na malet om nullvekst for persontransport med bil. Opplegget for byvekstavtaler er omtalt
i NTP 2018-2029.

I NTP 2014-2023 fikk Vegdirektoratet i oppdrag a utarbeide opplegg for et minimum felles
indikatorsett for oppfelging av bymiljgsavtalene. Det samme indikatorsettet gjelder for
kommende byvekstavtaler. Det foreslas a benytte indikatorsettet for oppfalging av
byvekstavtaler i Bypakke Tonsberg-regionen sammen med lokale indikatorer.

3.4 Om byvekstavtaler

Byenes utfordringer er bade lokale, regionale og nasjonale, og kan ikke lgses av
enkeltaktarer alene. Velfungerende byomrader er viktig bade for de som bor der,
naringslivet og landet som helhet, og politisk forpliktende og langsiktige avtaler mellom
forvaltningsnivaene er ngdvendig for a lykkes med a utvikle transportlgsninger og arealbruk
som gir god framkommelighet og godt bymiljs. Byvekstavtaler er et verktgy for a legge til
rette for mer langsiktige prioriteringer og helhetlig virkemiddelbruk i byomradene.

Per i dag er det kun 9 byomrader i Norge som er aktuelle for byvekstavtaler. | gjeldene NTP
2018-2029 ble det ikke apnet for a utvide ordningen. Fem byomrader har gatt sammen og
dannet Nettverk for nye byvekstavtaler, og jobber aktivt med a komme med i ordningen med
Byvekstavtaler. En eventuell utvidelse av antall byomrader som er aktuelle for Byvekstavtaler
vil etter all sannsynlighet farst avklares i forbindelse med NTP 2022-2033. Neste NTP er
forventet lagt ut pa hering i desember 2019 med vedtak hasten 2020/vinteren 2021.

Sentralt i Byvekstavtalene er forpliktende samarbeid for a na nullvekst i personbiltrafikk,
inkludert samordning mellom areal- og transport. Av NTP 2018-2029 fremgar det:

Finansieringen og virkemiddelbruken i byomrddene bgr hdndteres innenfor ett felles system for d sikre
en effektiv virkemiddelbruk, og der det overordnede mdlet er nullvekst i persontransport med bil.
Eksisterende bypakker og belgnningsmidler skal derfor innlemmes i bymiljgavtalene og byvekstavtalene
slik at det blir en helhetlig avtale for hvert byomrdde. Det stilles som krav for inngdelse av
bymiljgavtaler og byvekstavtaler at det er vedtatt eller vedtatt utarbeidet/revidert en regional eller
interkommunal areal- og transportplan som folger opp nullvekstmdlet for persontransport med bil.
Avtalene skal konkretisere og forplikte partene til d folge opp de arealforpliktelsene som er ngdvendige
for d nd mdlene i avtalen. Avtalene skal utformes slik at alle partenes forpliktelser har samme
konkretiserings- og detaljeringsnivd. Det gjelder ogsd pkonomiske forpliktelser.

De ni byomradene som i dag er aktuelle for byvekstavtaler omtales som de «ni stgrste», selv
om det er flere mellomstore byomrader som har en befolkningsstarrelse som ligger over
noen av disse. | gjeldene NTP ble det ikke apnet for a utvide ordningen. | behandlingen av
stortingsmeldingen «Barekraftige byer og sterke distrikt» i 2017 ba Stortinget regjeringen
om a utrede en utvidelse av ordningen med byvekstavtaler til a omfatte flere byomrader. Det
er ventet at denne utredningen gjeres i forbindelse med NTP 2022-2033.
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Nettverk for nye byvekstavitaler

Bypakke Tansberg-regionen er per i dag ikke i posisjon til a kunne forhandle om en
byvekstavtale. | 2017 ble det etablert et nettverk for nye byvekstavtaler hvor Vestfoldbyen
deltar sammen med Alesund, Haugalandet, Arendal/Grimstad og Bodg. Nettverket skal
jobbe mot a komme inn i ordningen om a innga byvekstavtaler med staten, pa lik linje med
de ni utvalgte byomradene som allerede har denne ordningen i dag. Nettverket er primart et
politisk nettverk, som blant annet har hatt mater med tre departement, transportkomiteen,
NTP-ledelsen og flere stortingsbenker. Nettverket har ogsa en administrativ undergruppe,
som tilrettelegger for den politiske aktiviteten. Larvik kommune har hatt aktiv deltakelse pa
nettverksmgtene, og har stilt bade med ordfgrer og opposisjonsleder.

Vestfoldbyen har over flere ar jobbet sammen, for a fa synliggjort ovenfor statlige
myndigheter at Vestfoldbyen er et felles bo- og arbeidsmarked. Utfordringene i den enkelte
by er ogsa avhengig av interaksjon med de andre byene, og utfordringene ma derfor lgses i
fellesskap. Nettverket for Vestfoldbyen bestar av ordfarer og opposisjonsleder i Larvik,
Sandefjord og Tansberg, samt fylkeskommunal deltakelse ved fylkesordfarer,
opposisjonsleder og leder av hovedutvalg for samferdsel og areal. | det videre arbeidet mot
en byvekstavtale bar det fokuseres pa a fa Vestfoldbyen inn i ordningen, men at
gjennomfgring og tiltak kan skje trinnvis i byene avhengig av hvor langt i prosessen byene
har kommet.

Vestfoldbyen har bysentra som kan vare sarbare for konkurranse fra eksterne narings- og
handelsomrader, samt konkurranse byene imellom. Det betyr at det bor tenkes mer
regionalt, enn kun hver by for seg. Hvis det skal bli aktuelt med byvekstavtale til Vestfold, er
sannsynligheten nok starre for Vestfoldbyen, enn hver by for seg. Vestfoldbyen er Norges 5.
starste byomrade med om lag 190.000 innbyggere, og et felles bo- og arbeidsmarked. En
mer samordnet areal- og transportplanlegging pa tvers av kommunegrenser blir viktig.

3.5 Basisar og referansear - hva skal gjelde for Bypakke T@nsberg-regionen?
3.5.1 Basisar og referansear

Basisaret er ndsituasjonen og aret man maler maloppnaelse i forhold til. Referansear er aret
for maloppnaelse.

For bypakkas mal om reduserte klimagassutslipp (mal 1), bar basisaret vaere 1990 og
referansearet 2030, som i de nasjonale malene for klimaarbeidet (jfr. St. mld. 13 (2014-
2015). Mal om lokal luftforurensning males lapende.

Til grunn for beregningene er det valgt basisar 2016 og referansear 2030. Dette i trad med
byutredningene som er gjennomfart for de 9 stgrste byomradene som er aktuelle for

byvekstavtaler. Hvilket ar som faktisk skal benyttes som basisar settes farst nar det inngas
en byvekstavtale. | de byomradene som har inngatt byvekstavtaler er basisar satt til aret for
eller samme ar som avtalen er inngatt. For Tansberg-regionen, som per i dag ikke er en del
av ordningen med byvekstavtaler, kan en endelig avklaring av basisar ligge et stykke frem i
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tid. Det er derfor valgt a holde pa 2016 som basisar for beregningene. Imidlertid er det
beregnet en situasjon uten bompenger (bomringen i Tensberg ble avviklet i november
2016), da dette vil vaere det mest realistiske sammenligningsgrunnlaget utfra
byvekstavtaleregimet slik det er i dag. Dersom man gnsker et mer ambisigst mal er det
mulig a velge en situasjon med bompenger som basis. Dette bar vurderes narmere i
forbindelse med en eventuell inngaelse av en avtale med staten.

3.5.2 Avtaleomradet for byvekstavtaler

Kommunegrensene til de deltakende partene er det som ifalge gjeldende faringer avgrenser
avtaleomradet, altsa det omradet som omfattes av nullvekstmalet.

3.6 Tema 1 - Konkretisering av malene

Konkretiseringen av effektmalene er en blanding av strategier og tallfestede mal. Dette fordi
flere viktige temaer ikke har tallfestede mal, eller effektmalene er vanskelige a tallfeste, og
man har da valgt a peke pa en strategi for a fastsette en retning for en gnsket utvikling.

Det er ogsa en viss overlapp mellom de ulike malene, eksempelvis skal effektmal 5, 6 og 7
(gkt framkommelighet) bidra til effektmal 2 (miljgvennlig reisemiddelfordeling/
nullvekstmalet), som igjen skal bidra til effektmal 1 (redusert klimagassutslipp og lokal
luftforurensning). Forslaget tydeliggjaer at det er flere forhold utover gkt framkommelighet
som vil bidra til a oppna effektmal 1 og 2. Konkretisering av dette er forelgpig gjort innenfor
effektmal 5, 6 og 7. Noen av malene vil ogsa ha de samme indikatorene.
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Mal 1: Redusert klimagassutslipp fra transportsektoren i Tonsberg-regionen

1.1 40% reduksjon av CO2 innen 2030
1.2 Lokal luftforurensing skal ikke overstige forurensningsforskriftens

grenseverdier

Konkretisering av malet:

Malkonkretiseringen innebarer at bypakka i tillegg til a bidra til redusert klimagassutslipp
ogsa skal bidra til a redusere lokal luftforurensing (nitrogenoksid NO2 og svevestav PM10)
fra transportsektoren. Dermed skal bypakka bidra til a na nasjonale mal knyttet til lokal
luftforurensning i tillegg til nasjonale mal knyttet til klimagassutslipp.

Basisar: 1.1 :1990 Referansear: 1.1: 2030
1.2 : Lopende 1.2: Lepende

Anbefalte indikatorer og malemetode for mal 1.1:

40% reduksjon av CO2 innen 2030

Byvekstavtaleindikator:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Endringer i trafikkarbeidet Kontinuerlig by-RVU SVV/VTEK
(KjKm)med personbil i byomradet.

Endring i ADT for lette kjoretay. Trafikkindeks for byomradene SVV/VTFK

Utvikling av klimagassutslipp, malt | SSB Kommunene
i CO2 utslipp (tonn CO2-
ekvivalenter) i byomradet

Lokale indikatorer:
Ingen lokale indikatorer foreslas for 1.1.

Anbefalte indikatorer og malemetode for mal 1.2:

Lokal luftforurensning skal ikke overstige forurensingsforskriftens grenseverdier

Byvekstavtaleindikator:
Det finnes ingen byvekstindikator for 1.2.

Lokale indikatorer:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
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PM10: Malte verdier for luftkvalitet | Malinger av luftkvalitet Kommunen
skal ikke bryte (Ollebukta, Tgnsberg)
forurensningsforskriftens «gvre

terskelverdi».

NO2 males ikke pr. november Malinger av luftkvalitet Kommunen

2018. Dersom man igangsetter
maling gjelder falgende:

NOZ2: Bar overholde
forurensningsforskriftens «nedre
terskelverdi»

(Ollebukta, Tgnsberg)
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Mal 2: Mer miljovennlig reisemiddelfordeling der veksten i persontransport skal tas med
gdende, syklende og kollektivreisende

Andelen gaende, syklende, kollektivreisende og bilpassasjerer skal
utgjere omlag 50% av reisene. Transportmiddelfordeling i 2030:
gange 20%, sykkel 10%, kollektiv 10% og bilpassasjer 10%.

Et attraktivt transporttilbud som gjar det enkelt a reise miljgvennlig
og som gir gode muligheter for fysisk aktivitet i forbindelse med

daglige reiser

2.3 Prioritere tiltak der hvor det er stgrst potensial for gkning i antall
reiser til fots, med sykkel og kollektivtransport

2.4 Arealbruk som reduserer transportomfanget og bidrar til
miljevennlig reisemiddelfordeling i trad med nullvekstmalet

Konkretisering av malet:

Mal 2.1

I KVU for transportsystem i Tensberg-regionen (kap. 4.2) omtales det som et krav avledet
av miljgemal at andelen om som reiser til fots, med sykkel og kollektivtransport skal gke til
50%. KVU-en refererer ogsa til at dette er forankret i NTP og lokalpolitiske signaler og
vurdert opp mot dagens situasjon og forventet vekst i Tansberg-regionen. Malet (50%)
gjelder for Tensberg og Faerder i sin helhet, dvs. at andelen ma vare betydelig hoyere i
sentrumsomradene.

I handlingsprogrammet til NTP for perioden 2018-2023 er det et mal om at sykkelandelen
pa landsbasis skal vaere pa atte prosent, mens den skal vaere pa 20 prosent i de ni starste
byomradene. Det vises ogsa til intensjonen om at 8 av 10 barn skal ga eller sykle til
skolen, formulert blant annet i Barnas transportplan:.

| Urbanet Analyse rapport 113/2018 legges falgende transportmiddelfordeling til grunn
for Tensberg og Ferder kommuner i 2030 (gitt nullvekstmalet):

Gange: 20%

Sykkel: 10%

Kollektiv: 9%

Bilfgrer: 51%

Bilpassasjer: 10%

Bypakke Tansberg-regionen foreslar a legge dette til grunn for mal 2.1 for begge
kommunene (kollektiv rundes av til 10% og bilfarer til 50%).

Mal 2.2

Malsettingen er todelt da den bade peker mot miljgvennlig reisemiddelfordeling og styrket
folkehelse. Sistnevnte foreslas da bypakka ogsa ber bidra til 3 oppna nasjonale mal
knyttet til folkehelse - i tillegg til nasjonale mal knyttet til klimagassutslipp.
Folkehelsemeldingen (Meld. St. 34) omtaler sammenhengen mellom folkehelse og
helsefremmende transportlasninger.
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For a oppna ensket reisemiddelfordeling ma transportsystemet oppleves som «attraktivt».
Framkommelighet, sikkerhet, trygghet og tilgjengelighet er noen viktige kvaliteter som
ofte omtales, bl.a. i NTP 2018-2029 kapittel 8.3.

Mmal 2.3

Det er behov for mal som sikrer at det prioriteres tiltak pa det
sykkelnettet/gangnettet/kollektivrutene hvor det er starst potensial for gkning i reiser til
fots, med sykkel og kollektiv. Dette kan omfatte bade strekningstiltak eller
punktutbedringer. Hensikten er a unnga prioritering av tiltak som er billige og enkle a
gjennomfare (kvantitet) framfor tiltak som gir starst nytte (kvalitet) mht. potensial for
endret reisemiddelfordeling.

Mal 2.4

Rammeverket for byvekstavtalene stiller krav om at lokale myndigheter forplikter seg til en
arealbruk i trad med nullvekstmalet (NTP 2018-2029 side 148). Rapporten som
oppsummerer hovedresultatene fra de 8 gjennomfarte byutredningene viser ogsa at
arealbruk har betydelig effekt pa transportarbeidet. Felles indikatorsett for oppfalging av
byvekstavtaler legger opp til bruk av indikatorer knyttet til areal.

| de transportanalysene/RTM-beregningene som benyttes i byutredninger, og som ogsa
skal gjennomfgres for Tensberg-regionen, legger man til grunn en definert arealbruk.
Denne kan basere seg pa arealdelen i gjeldende kommuneplan. Transportanalysene som
gjennomfares i forbindelse med interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og
kollektiv inneholder ulike arealscenarier, og vil avdekke hvor vidt definert arealbruk vil
bidra til a oppna nullvekstmalet og om det eventuelt er behov for starre fortetting.

Anbefalte indikatorer og malemetode for mal 2.1:

Andelen gaende, syklende, kollektivreisende og bilpassasjerer skal utgjore 50% av reisene.
Transportmiddelfordeling i 2030: gange 20%, sykkel 10%, kollektiv 10% og bilpassasjer
10%.

Byvekstavtaleindikator:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Endringer i trafikkarbeidet (KjKm) Kontinuerlig by-RVU SVV/VTEFK
med personbil i byomradet

Endringer i ADT lette kjgretoy Trafikkindeks for byomradene SVV/VTFK

Endringer i Kontinuerlig by-RVU SVV/VTFK
transportmiddelfordelingen
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Andel arbeidstakere med fast Kontinuerlig by-RVU SVV/VTFK
oppmgtested som har gratis p-
plass, disponert av arbeidsgiver

Lokal indikator:
Ingen lokale indikatorer foreslas for 2.1.

Anbefalte indikatorer og malemetode for mal 2.2:

Et attraktivt transporttilbud som gjar det enkelt 4 reise miljgvennlig og som gir gode
muligheter for fysisk aktivitet i forbindelse med daglige reiser

Byvekstavtaleindikator:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Endringer i Kontinuerlig by-RVU SV
transportmiddelfordelingen

Lokal indikator
Ingen lokal indikator foreslas for 2.2.

Anbefalte indikatorer og malemetode for mal 2.3:

Prioritere tiltak der hvor det er starst potensial for gkning i antall reiser til fots, med
sykkel og kollektivtransport

Byvekstavtaleindikator:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Endringer i Kontinuerlig by-RVU SVV/VTFK
transportmiddelfordelingen

Lokal indikator:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
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Endringer i Tellepunkt for alle SVV/VTEK
transportmiddelfordelingen trafikantgrupper

Anbefalte indikatorer og malemetode for mal 2.4:

Arealbruk som reduserer transportomfanget og bidrar til miljevennlig
reisemiddelfordeling i trad med nullvekstmalet

Byvekstavtaleindikator:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Boligens avstand til stgrre GlIS-analyse Kommunene
sentra/store kollektivknutepunkt

Besgks- /arbeidsplassintensive GlIS-analyse Kommunene
virksomheters avstand til starre
sentra /store koll. knutepunkt

Andel av arbeidstakere med fast Kontinuerlig by-RVU SVV/VTFK
oppmgtested som har gratis p-
plass, disponert av arbeidsgiver

| gjeldene parkeringsnorm: antall Gjeldene parkeringsnorm Kommunene
p-plasser som tillates ved nye
besaks- og arbeidsplassintensive
virksomheter i ulike omrader.

Antall off. tilgjengelige p-plasseri | Tellinger Kommunene
avtaleomradets starre sentra/store
kollektivknutepunkter;

a) Andel av de off. tilgjengelige p-
plassene som har makstid pa
opptil 2 t.

b) Andel av de off. tilgjengelig p-
plassene som har progressiv
prising.

Lokale indikatorer:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar

Minst 80% av befolkningen bor GlIS-analyse VTFK (fra RTP)
mindre enn 500 m fra et
kollektivtilbud med minst 15
frekvens i rush i 2030.
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Mal 3: Aviaste bymiljoet i Tonsberg og pd Teie for biltrafikk
3.1 Redusert personbiltrafikk og steyplager i sentrumsomradene

Konkretisering av malet:

Mal 3.1
Effektmalet skal bidra til redusert personbiltrafikk og stayplager i sentrumsomradene.
Dette skal igjen bidra til a sikre helse og trivsel, samt legge til rette for byliv.

Anbefalte indikatorer og malemetode for mal 3.1:

Redusert personbiltrafikk og stgyplager i sentrumsomradene

Byvekstavtaleindikator:

Indikator ‘ Datakilde/malemetode | Ansvar
Endringer i ADT lette kjgretoy Trafikkindeks for byomradene SVV/VTFK
Lokale indikatorer:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Trafikktellinger i utvalgte gater ADT SVV/VTFK
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Mal 4: Redusert risiko for stengning av forbindelsen mellom Notteroy og fastlandet

4.1 Fastlandsforbindelser som sikrer at samfunnsnyttige funksjoner
opprettholdes

Konkretisering av malet:

Mal 4.1

Effektmalet skal sikre at samfunnsnyttige funksjoner opprettholdes.

Det er summen av alle fastlandsforbindelser (Kaldnes, Kanalbrua, ny fastlandsforbindelse
og ny forbindelse for gaende og syklende) skal bidra til a sikre at samfunnsnyttige
funksjoner opprettholdes.

Anbefalte indikatorer og malemetode for mal 4.1:

Fastlandsforbindelser som sikrer at samfunnsnyttige funksjoner opprettholdes

Byvekstavtaleindikator:
Ingen

Lokal indikator:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Farder kommune skal til enhver tid | Tellinger SVV/VTFK
ha en sikker forbindelse til
fastlandet enten pa Kanalbrua eller
ny fastlandsforbindelse. Antall
uforutsette stenginger skal holdes
pa et minimum.
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Mal 5: Okt fremkommelighet for sentrumsrettet kollektivtransport

5.1. Fri framfering av buss pa de fire aksene inn mot
kollektivknutepunktet i sentrum

5.2. Sentrumsrettet kollektivtilbud med minimum 10 minutters
frekvens pa de fire aksene inn mot kollektivknutepunktet i sentrum

Konkretisering av mal:

Mal 5.1
Malet innebarer at det ikke skal vaere forsinkelser for kollektivtransport pa de fire aksene,
heller ikke i rushtid.

Mal 5.2

Malet omfatter tilsvarende akser som omtalt i 5.1. Forslaget begrunnes med at hay
frekvens i kombinasjon med andre virkemidler er avgjgrende for a oppna
konkurransedyktig kollektivtransport.

Anbefalte indikatorer og malemetode for mal 5.1 og 5.2:

Byvekstavtaleindikator:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Endringer i antall kollektivreiser Statistikk fra VKT VTFK
(pastigende/reiser).

Lokale indikatorer:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Kollektivbarometeret Undersgkelse som VTFK
gjennomfgres 3 ganger i aret

VKTs malinger av punktlighet GPS-malinger VTFK

Minst 80% av bussene skal vaere i VTFK
rute (maks 3 min forsinkelse).
Ingen busser skal vaere mer enn 10
minutter forsinket.
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Mal 6: Okt fremkommelighet for syklende

6.1. Sammenhengende sykkelnett som gir syklistene god
fremkommelighet til viktige malpunkter

6.2. Sykkelvennlig utforming av sykkelnettet som gir god
fremkommelighet og trygghet bade pa strekning og gjennom kryss

6.3 Felles og hay standard for drift og vedlikehold av sykkelnettet

6.4 Tilstrekkelig antall trygge sykkelparkeringsplasser

Konkretisering av mal

Mal 6.1, 6.2 og 6.3

Effektmalene tar utgangspunkt i T@l-rapport 1447/2015: «Separate sykkelanlegg i by -
Effekter pa sikkerhet, fremkommelighet, trygghetsfalelse og sykkelbruk»: Forutsetninger
for at flere sykler er at separate sykkelanlegg har sykkelvennlig utforming, dvs. i gir god
fremkommelighet og trygghet, bade pa strekninger og i kryss. Videre er det viktig at
tiltakene en del av et sammenhengende nettverk av sykkelinfrastruktur. Generelt gjelder
derfor at sykkelfelt-, sti og -veg som regel har stgrre potensiale for a tiltrekke seg flere
syklister enn blandet trafikk og GS-veger.

Videre er rapporten «Kartlegging av dagens og morgendagens syklisteri» lagt til grunn,
hvor erfaringen fra forskning og eksempler pa beste praksis viser at fremkommelighet og
trygghet er de viktigste enkeltfaktorene for a oke sykkelandelen. Sarlig hvis man vil at nye
grupper skal begynne a sykle.

Mal 6.1 peker mot utvikling av et sykkelnett som gjor det effektivt a sykle til/fra de
viktigste malpunktene hvor potensialet for gkning i reiser pa sykkel er starst. Malet peker
ogsa mot at det bar vurderes a utvikle et sykkelnett som gir kortere avstander (snarveier,
bruer osv) hvor potensialet for gkning i reiser pa sykkel er starst.

Mal 6.2

Malet vektlegger brukerperspektivet da man benytter «trygghet» framfor «sikkerhet». Det
er ikke et motsetningsforhold mellom a vektlegge trygghet og at anleggene skal utformes
i trad med krav til sikker utforming. Sikkerhet er forankret i nasjonale malsettinger
(nullvisjonen) og skal ivaretas. Men sikker utforming medfarer ikke nadvendigvis at
lgsningen oppleves som trygg. Dette har vaert utgangspunktet for arbeidet med
«Oslostandarden», med argumentet om a fa flere til a sykle.

Mal 6.3
God drift og vedlikehold er nadvendig for a ke antall reiser med sykkel.

Mal 6.4

En sykkelreise ender som regel i et behov for a sette fra seg sykkelen pa en god og trygg
mate. Politiet melder om svaert mange sykkeltyverier i Tensberg, sarlig pa
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jernbanestasjonen. Tansberg ligger pa «Vestfoldtoppen» i antall sykkeltyverier. Skal det bli
mer attraktivt a sykle ma det pa plass flere trygge og tilgjengelige sykkelanlegg.

Anbefalte indikatorer og malemetode for 6.1, 6.2, 6.3 og 6.4

Byvekstavtaleindikator:

Indikator Datakilde/malemetode ‘ Ansvar
Endringer i Kontinuerlig by-RVU SVV/VTFK
transportmiddelfordelingen

Lokale indikatorer:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Endring i sykkelandel (RVU) Kontinuerlig by-RVU SVV/VTEK
Antall passeringer, sykkeltellepunkt | Tellinger SVV/VTFK
Antall sykkelparkeringsplasser Tellinger Kommunene
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Mal 7: Okt fremkommelighet for gdende
7.1. Sammenhengende og universelt utformet gangnett som gir gdende
god fremkommelighet til viktige malpunkt, sarlig kollektivknutepunkt
og mest brukte bussholdeplassene

7.2. Gavennlig utforming av gangnett som gir gadende god
fremkommelighet, sikkerhet og trygghet adskilt fra syklende.

7.3. Felles og hay standard for drift og vedlikehold av gangnettet

Konkretisering av mal

Mal 7.1

Mal 7.1 peker mot utvikling av et gangnett som gjor det effektivt a ga til/fra de viktigste
malpunktene hvor potensialet for gkning i reiser til fots er starst. Malet peker ogsa mot at
det bar vurderes a utvikle et gangnett som gir kortere avstander (snarveier, bruer osv).

Malet har konkretisert kollektivknutepunkter og de mest bruke holdeplassene som viktige
malpunkter som skal prioriteres. Hvilke gvrige malpunkter som bar prioriteres
konkretiseres ikke, dette omtales na&rmere i fagutredningen for gange.

Mal 7.2

Malet peker mot utvikling av et gavennlig gangnett som gir gaende god framkommelighet,
sikkerhet og trygghet og som gjer det lett a orientere seg og sarger for god
tilgjengelighet for alle.

Malet peker bade mot sikkerhet og trygghet. Dette begrunnes med at trygghet, i starre
grad enn for syklister, omfatter sosial trygghet/utrygghet (faren for vold, overfall m.m.).
Utformingen skal gjare det «lett & orientere seg og sgrge for god tilgjengelighet for alle»
er en forenklet tolkning av formalet med universell utforming. Definisjonen pa universell
utforming er: «utforming av produkter og omgivelser pa en slik mate at de kan brukes av
alle mennesker, i sa stor utstrekning som mulig, uten behov for tilpassing og en spesiell
utforming».

Mal 7.3

God drift og vedlikehold er ngdvendig for a gke antall reiser til fots. Det legges til grunn at
god drift/vedlikehold omfatter strekninger og punkter helt fram til «<bussdara».
Drift/vedlikehold av holdeplasser og adkomst til holdeplasser inngar derfor i dette malet.

Anbefalte indikatorer og malemetode for 7.1, 7.2 og 7.3

Byvekstavtaleindikator:

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
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Endringer i Kontinuerlig by-RVU SVV/VTFK
transportmiddelfordelingen
Lokale indikatorer:
Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Endring i andel som gar Kontinuerlig by-RVU SVV/VTEK
Endring i andel som gar til skole Kontinuerlig by-RVU SVV/VTFK
Antall snarveier Telling VTFK og
kommunene
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Mal 8: Minst like god framkommelighet for naeringstrafikk i Tonsberg i rush som i dag
8.1 @kt tilgjengelighet og forutsigbarhet for varelevering,
hjemmetjenesten og mobile tjenesteytere i sentrumsomradene.
8.2 @kt fremkommelighet for utrykkingsetatene i sentrumsomradene.

8.3 Redusert risiko for ulykker med gaende og syklende i tilknytning til
varelevering og utrykning i sentrumsomradene.

Konkretisering av mal

Grunnlag for konkretisering av mal 8 er «Fagutredning narings- og nyttetrafikk».
Fagutredningen har utvidet begrepet «naringstrafikk» (effektmalet) da den bade omfatter
«naerings- og nyttetrafikk». Det er fornuftig, i og med det er «nyttetrafikken» som er
avgjerende mht viktige samfunnshensyn som samfunnssikkerhet og liv/helse.

Videre deles «na&rings- og nyttetrafikk» inn i varelevering, hjemmetjenesten, mobile
tjenesteytere og utrykningsetatene.

Fagutredningen beskriver hvordan samfunnstrender og utvikling i lys av bypakkas
samfunnsmal og effektmal vil fare til vekst i narings- og nyttetrafikken i
sentrumsomradene. Dette kan oppsummeres slik:

e @kt handel og aktivitet vil medfgre gkt behov for varelevering i sentrum.

e @kt fortetting og befolkningsvekst i vil medfare gkt behov for utrykning innenfor
sentrumsomradene. Samtidig vil «eldrebalgen» og flere hjemmeboende eldre i
medfare gkt behov for hjemmetjenesten i sentrumsomradene.

e @kt handel, aktivitet, fortetting og befolkningsvekst vil medfare gkt behov for mobile
tjenesteytere i sentrumsomradene.

Narings- og nyttetrafikken pavirker viktige samfunnshensyn:

e Effektiv utrykning (ngdetatene) og effektiv hjemmetjeneste er avgjerende for a
sikre liv/helse og samfunnssikkerhet.

e Effektiv varelevering og mobile tjenesteytere er indirekte avgjarende for
samfunnssikkerheten gjennom levering av varer og tjenester knyttet til viktige
samfunnsinstitusjoner.

e Darlige/mangelfulle lgsninger for varelevering kan medfgre redusert
framkommelighet og sikkerhet for gvrige trafikanter (gaende og syklende),

inkludert redusert framkommelighet for utrykkingsetatene.

Anbefalte indikatorer og malemetode for: Mal 8.1, 8.2 og 8.3

Byvekstavtaleindikator
Ingen
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Lokal indikatorer

Indikator Datakilde/malemetode Ansvar
Det skal utarbeides en
bylogistikkplan som rulleres SVV/VTFK/kommunene

med jevne mellomrom.
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4 Sammendrag fagrapporter og faglige vurderinger

Planprogrammet fastsatte hvilke temaer som skulle utredes og folgende fagrapporter er
utarbeidet:

Tema 2 - Gange

Tema 3 - Sykkel

Tema 4 - Kollektivtrafikk (buss og taxi)

Tema 5 - Bil (herunder bilrestriktive tiltak og innfartsparkering)
Tema 7 - Trafikksikkerhet

Tema 8 - Narings- og nyttetrafikk

Tema 9 - Holdningsskapende tiltak og mobilitetsplanlegging
Areal

Virkemiddelpakker

Det er utarbeidet et omfattende materiale. | dette kapitelet presenteres et kort sammendrag

av de ulike fagrapportene og det vises til den enkelte fagrapport for mer informasjon.

Fagrapportene beskriver til dels ideelle gang-, sykkel- og kollektivtiltak som foreslas

gjennomfart pa lang sikt. | denne rapportens kapittel 6 angis til dels andre anbefalinger ut

fra vurderinger av kostnader, ikke-prissatte konsekvenser, nytte m.m.

4.1 Hovedaksene

| arbeidet er det tatt utgangspunkt i hovedaksene. Disse er kategorisert etter himmelretning
og hver hovedakse er delt inn i delstrekninger for tiltak. Hovedaksene er:

Hovedakse vest: Gar langs Semslinna og videre til Sem og Vear.

Hovedakse nord: Gar mot Barkaker og mot Eik.

Hovedakse @st: Gar via Prestrad og mot Brekke, Vallg, Narvergd og Jarlsa.
Hovedakse s@r: Gar til Borgheim og Hjemseng via Teie og til Kaldnes og videre mot
Hella (Ngtteray).

Pa kartet nedenfor er hovedaksene vist med farget strek og delstrekningsnummer.

Hovedaksen mot vest (bla), nord (mark lilla), ast (grenn) og ser (gul). Lilla omrade viser
omrade for Gatebruksplanen for Tgnsberg sentrum.
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Figur 4-1. Oversikt over hovedaksene. Delstrekninger er angitt med farget strek og strekningsnummer.
Hovedaksene mot vest (bla), nord (lilla), ost (gronn) og sor (gul). Lilla omrdde viser omrdde for
Gatebruksplan for Tonsberg sentrum.
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4.2 Tema 2 —Gange
4.2.1 Situasjonsbeskrivelse

| dag utgjer andelen reiser til fots i Tansberg og Faerder kommune hhv 18 % og 16 %. Dette
er omtrent den samme andelen som de gvrige byregionene i Region sear, men noe lavere enn
i hele landet (21 %).

Nesten alle delstrekningene langs hovedaksene har langsgaende tilbud for gaende. Tilbudet
bestar av fortau og sammenhengende gang- og sykkelveger. Langs deler av hovedaksene,
gjennom lokalsentrene, er det tosidig tilbud for gaende. Anleggene skiller ikke gaende og
syklende og er ikke dimensjonert for store mengder av gaende og syklende.

Trafikkmengden og fartsnivaet pa hovedaksene avgjer hvor attraktivt det er a ferdes langs
hovedaksene og hvor trygt det fales a krysse disse. Med unntak av Eikveien (ADT 5000) er
trafikkmengden pa alle hovedaksene hay (ADT mellom 8000 og 32000). Haytrafikkerte
hovedakser gir redusert miljgkvalitet (stgy og stav) og fungerer ogsa som barrierer mot
kryssing. Gjennom lokalsentrene er fartsgrensen pa hovedaksene stort sett redusert til 40
km/t. Der hvor fartsgrensen er 50 km/t eller mer, og gaende har behov for a krysse vegen,
er det behov for a sikre kryssingspunktene for a oppna et tilfredsstillende sikkerhetsniva og
redusere barrierevirkningen.

4.2.2 Potensial for gkt gange

Potensialet for gkt gange vurderes som starst pa reiser som ligger innenfor en rekkevidde pa
ca. 1 km/10 minutters gangavstand. Dersom strekninger oppleves som spesielt attraktive
kan det imidlertid vaere potensial for gkt gange ogsa pa lengre strekninger.

Falgende forhold tilsier at det ligger godt til rette for en hgy andel reiser til fots i store deler
av Tgnsberg-regionen:

e Nesten 1 av 3 innbyggere i Tansberg-regionen kan ga til naermeste lokalsenter eller
Tansberg sentrum pa under 10 minutter. (Omradene med grenn og gul farge i figur
4-2).

e Mer enn 4 av 5 innbyggere bor nermere enn 500 meter fra n&rmeste
bussholdeplass.

e 68 % av skolelever (6-12 ar) i Tensberg-regionen bor mindre enn 15 min
gangavstand til nermeste skole.
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Figur 4-2: Reisetid for gaende (minutter) til/fra nermeste lokalsenter. Fargene pd figuren over, viser
gangavstand i minutter til/ fra lokalsentra. Gronn. 5 minutt, Gul: 10 minutt, Orange: 15 minutt, Rod.
20 minutt. NB. Kart skal fa bedre opplosning.

4.2.3 Forslag til strategi for gkt gange i Tgnsberg-regionen

Fagtappoeten foreslar en tredelt strategi for hvordan man kan gke andelen reiser til fots i
Tensberg-regionen. Siden sentrale deler av gangnettet ikke omfattes av hovedaksene,
foreslar strategien a videreutvikle gangnettet utover hovedaksene, med utgangspunkt i
viktige malpunkter for gaende.

e Strategi 1 omfatter prinsipper for hvilke deler av gangnettet man bar prioritere a
videreutvikle.

e Strategi 2 omfatter prinsipper for prioritering av tiltak pa gangnettet

e Strategi 3 omfatter prinsipper for prioritering av drift og vedlikehold pa gangnettet.
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STRATEGI 1: Definere et ga-vennlig gangnett

a) Effektivitet (kortest mulig) og attraktivitet (trygge og attraktive omgivelser) skal vare
utgangspunktet for a definere gangnettet. Der hvor det er lite attraktivt a ga langs
hovedaksene, bar det etableres ruter langs parallelt lokalvegnett - dersom dette ikke
medfgrer betydelige omveger.

b) A definere gangnettet ber ta utgangspunkt i de viktigste malpunktene for gdende og de
strekningene hvor det er starst potensial for gkt gange. Lokalsentre, skoler, holdeplasser,
og gangadkomst mellom store arbeidsplasskonsentrasjoner og n&rmeste holdeplass/
knutepunkt begr prioriteres.

c) Der hvor det er vanskelig a oppfatte hvor man skal ga, bar rutene skiltes.

STRATEGI 2: Videreutvikle og etablere gavennlige Igsninger

a) Skille gaende og syklende skilles pa strekninger hvor det er starst behov.

b) Sikre kryssingspunkter pa tvers av hoytrafikkerte gater sikres, spesielt kryssingspunkter i
tilknytning til holdeplasser og skoler bgr prioriteres. Der hvor det ikke er mulig a redusere
fartsgrensen, bar det etableres planskilte Igsninger eller signalregulerte gangfelt. For
kryssingspunkter i plan ber ikke fartsgrense vare hayere enn 40 km/t. Kryssingspunktenes
plassering optimaliseres med tanke pa a unnga omveger og redusere sannsynligheten for
kryssing utenfor gangfelt.

c) Etablere tosidige lgsninger pa strekninger dersom det vil redusere behovet for a krysse
haytrafikkerte veger.

4.2.4 Forslag til tiltak for a gjere det mer attraktivt a ga
Falgende tiltak foreslas for a gjere det mer attraktivt a ga i Tensberg-regionen:

e Tiltak langs hovedaksene
e Tiltak pa tvers av hovedaksene
o Adkomst til de mest brukte bussholdeplassene pa hovedaksene

Tiltak langs hovedaksene

Det anbefales a skille gaende og syklende pa strekninger og/eller ved bussholdeplasser
langs hovedaksene. Fagrapporten for sykkel foreslar hvilke eksisterende gang- og
sykkelanlegg (GS-anlegg) som bar bygges om til sykkelveg med fortau og hvilke strekninger
som bgr prioriteres. Tiltaket vil gi gkt kapasitet pa GS-nettet og gke de gaenes sikkerhet,
trygghet og framkommelighet.

Det bor tilrettelegges for gaende langs parallelt lokalvegnett, dvs. langs ruter som er mer
attraktive for gaende enn hovedaksene. Noen delstrekninger mangler tilbud for gaende. Det
anbefales a skilte rutene og sarge for tilfredsstillende belysning og drift langs rutene.
Tiltakene vil gke de gaendes reiseopplevelse, trygghet og sikkerhet. | mange tilfeller er ruter
langs parallelt lokalvegnett ogsa de mest effektive rutene.
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Det bar etableres tosidig tilbud for gaende langs hovedaksene, pa strekninger hvor dette
bidrar til redusert kryssing av hovedaksene. Tiltaket vil ake de gaenes sikkerhet, trygghet og
framkommelighet.

Tiltak pd tvers av hovedaksene

Det bar etablere planskilte lasninger pa strekninger hvor trafikkmengden er svart hgy og
hvor det av ulike grunner ikke er realistisk a redusere fartsgrensen til 40 km/t. Tiltaket sker
de gaendes sikkerhet. Ved god utforming og riktig plassering kan tiltaket ogsa oke de
gaendes framkommelighet.

Krysningspunkter i plan pa strekninger hvor krysningspunktet inngar i skoleveg eller ligger i
tilknytning til holdeplass langs hovedaksene ma sikres. Tiltaket omfatter a redusere
fartsgrensen til 40 km/t, etablere opphgyd gangfelt og intensivbelysning - eventuelt etablere
signalregulert gangfelt hvor det ikke er realistisk a sette ned fartsgrensen til 40 km/t.
Tiltaket gker de gaenes sikkerhet.

Adkomst til de mest brukte bussholdeplassene pa hovedaksene

Adkomst til holdeplasser som fikk darlig eller middels score for tilgjengelighet,
trafikksikkerhet og universell utforming i Statens vegvesens kartleggingsarbeid i 2017 bar
utbedres. Tiltakene vil gke de gaendes sikkerhet, tilgjengelighet og framkommelighet.

Adkomstene til mye brukte holdeplasser som ikke inngar i det ovennevnte
kartleggingsarbeidet bar kartlegges og eventuelt falges opp med tiltak. Tiltaket vil oke de
gaendes sikkerhet, tilgjengelighet og framkommelighet.

Andre tiltak

I tillegg til tiltak i tilknytning til hovedaksene foreslas det a jobbe med a definere og
videreutvikle et sammenhengende gangnett i tilknytning til lokalsentre, skoler, holdeplasser
og arbeidsplasskonsentrasjoner. Fagrapporten for gange foreslar hvilke prinsipper som bar
legges til grunn for et slikt arbeid, og dette er illustrert med Teie som case-studie.
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Figur 4-3: Forslag til tiltak, i tilknytning til hovedaksene, for d gjore det mer attraktivt 4 gd i Tonsberg-
regionen.

4.3 Tema 3 — Sykkel
4.3.1 Situasjonsbeskrivelse

Tensberg-regionen har i dag en sykkelandel pa 7 %. Dagens sykkeltilrettelegging bestar
primart av mange lange, sammenhengende GS-veger som dekker store deler av Tensberg-
regionen. Denne typen tilrettelegging skiller ikke mellom areal for gaende og syklende, er
ikke dimensjonert for store mengder myke trafikanter og er derfor lite egnet til a ta imot
ansket vekst for de to trafikantgruppene.

| August 2015 gjennomfarte Statens vegvesen en spgrreundersgkelse om sykling i
Tensberg-omradet. Intervjuobjektene svarte at det tiltaket som det er starst behov for, er
bedre adskillelse fra biltrafikk. De som syklet «<mye», svarte at de foretrekker a sykle pa
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sykkelveg med fortau, etterfulgt av gang- og sykkelveg. Den typen sykkelanlegg som fzerrest
av intervjuobjektene @nsket seg, var sykling i vegbanen.

4.3.2 Potensial for gkt sykkelbruk

Falgende funn tyder pa et potensial for gkt sykkelbruk i regionen, med sarlig potensial for
sentrumsrettede reiser:

e Ca. 33 % av bypakkas befolkning kan potensielt sykle til Tensberg torg pa under 15
minutter og ca. 60 % pa mindre enn 25 minutter.

e Sentrum inneholder mange malpunkt, huser betydelige arbeidsplasskonsentrasjoner
og har en togstasjon midt i sentrum.

Suksesskriterier for a oppna gkt sykling, er blant annet:

e Langvarig prioritering av syklende i planlegging, utbygging og utbedring av
infrastruktur. Dette er avgjarende for a pavirke atferd og andelen som velger a sykle.

e God drift og vedlikehold av infrastruktur for sykkel gjennom hele aret. God vinterdrift
er avgjerende for a utnytte potensial for helarssykling.

o Legge til rette for okt bruk av el-sykkel. Dette vil bidra til at sykkel kan bli et aktuelt
transportmiddel for flere.

Figur 4-2 Sykkelveg med fortau (ensidig toveis) med foresldtte bredder. Totalbredde 17,9 m. (Kilde:
Streetmix.net)

4.3.3 Anbefaling/ valg av sykkellgsning

Logsningen ma sgrge for god fremkommelighet, sikkerhet, trygghet og kapasitet. Det er
gjennomgaende funnet at hovedaksene er best egnet som trasé for bade syklende og
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kollektivtrafikken. Pa store deler av strekningene er det i dag fortau pa begge sider av
strekningene.

Som hovedlgsning foreslas sykkelvei med fortau (ensidig toveis), der selve sykkelveien ideelt
bor ha en samlet bredde pa minimum 4 meter. Trafikkdeler mellom vei og sykkelvei bar
variere etter fartsgrensen og veere minimum 1,2 meter. Fortauet bar vaere minimum 2,5
meter bredt, se prinsippsnitt i Figur 4-2.

Alternativ til dette er oppheyd/beskyttet sykkelfelt (tosidig enveis). Denne Igsningen er mest
aktuell i de mest sentrumsnare omradene, og bar kun brukes der det ikke medfarer ekstra
systemskifter. Forbi holdeplass bar sykkelfeltet opprettholdes forbi holdeplassen; se figur 4-
2.

Sykkelekspressvei anbefales ikke
| KVU for helhetlig transportsystem i Tensberg-regionen anbefales a etablere et effektivt og
sammenhengende sykkelvegnett med sykkelekspressvei til de mest folkerike omradene.

Sykkelekspressvei er en sammenhengende, haystandard sykkelvei som er beregnet pa a
kunne sykle fort og langt, for eksempel pa arbeidsreiser 5-20 km.2 Sykkelekspressveger er
sarlig aktuelle langs hovedarene inn mot byenes sentrum. En sykkelekspressvei har bla. slak
kurvatur og stigninger, fa kryss og helst planskilte kryss med andre veier. Sykkelvegen ma
vare skilt fra arealer for motorkjeretayer og gaende og ha hgy drifts- og
vedlikeholdsstandard hele aret. Sykkelekspressveger planlegges na bla. mellom Skien og
Porsgrunn, i Stavanger og Kristiansand.

Forskerne er usikre pa om sykkelekspressveier er samfunnsgkonomisk lannsomme.3 Dette
skyldes bla. usikkerhet om i hvilken grad overgangen fra bil til sykkel faktisk sker fysisk
aktivitet. Sykkelekspressveier er ogsa kostbare: 70 - 100 mill.kr pr. km. (2016-prisniva).

Ut fra en vurdering av kostnader, nytte, arealbehov og potensial far gkt bruk, er det funnet a
ikke anbefale sykkelekspressvei i Tansberg-omradet. | stedet for anbefales a etablere
sykkelvei med fortau som hovedlgsning i de mest befolkede omradene. Men hvis det
prioriteres, kan standarden pa noen strekninger bli ganske nar sykkelekspressvei-standard.

2 Tiltakskatalog for transport og milje: https://www.tiltak.no/b-endre-

transportmiddelfordeling/b-3-tilrettelegging-sykkel/b-3-

7 /?highlight=samfunns%C3%B8konomi

3 https://samferdsel.toi.no/forskning/uklart—-om-de-er-lonnsomme-article33625-
2205.html
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Figur 4-3 Sykkelveg med fortau (ensidig toveis) med foresldtte bredder ved bussholdeplass.
Totalbredde 19,2 m. (Kilde: Streetmix.net)

4.3.4 Prioritering av strekninger for tiltak

| arbeidet med a plukke ut hvilke strekninger pa hovedaksen som har stgrst behov for tiltak/
oppgradering er det benyttet fglgende vurderingskriterier:

Dagens tilbud: * Finnes det et tilbud for sykkel pa strekningen?

= Ertilbudet i sa fall tilpasset de trafikale forholdene pa
strekningen (ADT mm.)?

= Har tilbudet tilstrekkelig kapasitet til a takle fremtidig
trafikkvekst for (gang og) sykkel?

Befolkningstetthet: = Hvor tett befolket er omradet strekningen betjener?

Avstand til sentrum: | = Befinner strekningen seg narmere sentrum enn 3-4 km?

Resultatet av vurderingen er vist i figur 4-3. Strekninger med behov for tiltak/ oppgradering
er vist med rgdt (hayest prioritet) og gult (middels prioritet). Grgnt viser strekninger med
tilfredsstillende tilbud. Dette er anbefalt prioritering pa lang sikt.
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Figur 4-4.: Anbefalt prioritering pd lang sikt for tiltak for 4 oke sykling pd hovedaksene. Strekninger
med behov for tiltak/ oppgradering er vist med rodt (hoyest prioritet) og gult (middels prioritet).
Gront viser strekninger med tilfredsstillende tilbud. Rosa farge pd kartet viser omrdder med hoy
befolkningstetthet.

Ogsa blant strekningene med hgyest prioritering (red farge), ma det vurderes hvilke
strekninger som har starst behov for snarlige tiltak og oppgradering.

Slike vurderinger er gjort i de senere kapitlene i denne rapporten. Da er det ogsa vurdert om
forslagene her bgr endres pa noe vis, ut fra nytte-kostnad-vurderinger mm.

Inndeling av strekninger
Figur 4-1 viser inndeling i delstrekninger for hver av hovedaksene. Hver strekning er angitt
med farget strek og strekningsnummer.
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Lilla omrade med sorte streker viser omrade for, og sykkeltraseer angitt i, Gatebruksplan for
Tensberg sentrum. Rade punkt angir systemskifter mellom anbefalt lasning pa hovedaksene
og i gatebruksplanen.

Anbefalte tiltak langs delstrekningene, er omtalt i kapittel 6. Det er ogsa gjort noen grove
vurderinger av eventuelle muligheter for a legge gang- og sykkeltraséer i parallelle gatelap i
stedet for langs hovedaksene.

For mer detaljerte vurderinger, inkl. endelig valg og tilpassing av anbefalt lasning, ma det
utfares egne mulighetsstudier og/eller forprosjekter for hver enkelt strekning. Dette gjelder
blant annet vurderinger rundt behov og potensial for a sanere avkjgrsler.

De fleste av strekningene er i tillegg trafikkert med rutebuss, noe som kan innebare ekstra
arealbeslag forbi holdeplass. Dette er ikke beskrevet i hvert enkelt tilfelle, men ma ses
narmere pa videre i planprosessen.

Andre sykkeltilretteleggingstiltak
Sykkelparkering:

e Anlegge sykkelparkering ved alle lokale sentra innenfor bypakkeomradet

e Etablere lasbar innfartsparkering for sykler ved ny jernbanestasjon (i samarbeid med
Bane NOR).

o Anlegge sykkelparkering ved alle skolene i kommunen (dette er skolenes ansvar).

Drift og vedlikehold pa gang- og sykkelanlegg:

e Hoy drifts- og vedlikeholdsstandard hele aret (feiing, reasfaltering, vinterdrift mm.)

e Enhetlig og forutsigbar standard pa sammenhengende traséer.

e Vinterdrift pa hovedaksene for sykkel inn mot sentrum, samt pa hovedsykkelnettet i
sentrum: Minimum etter GsB-standard. Dette er utdypet i kapittel 6.3.

Andre tiltak for a fa ulike malgrupper til & sykle mer:

Holdningsskapende tiltak og mobilitetsplanlegging rettet mot utvalgte malgrupper bar
gjennomfgres sammen med utbygging av fysiske tiltak.

4.4 Tema 4 - Kollektivtrafikk (buss og taxi)
4.4.1 Utfordringer for kollektivtrafikken i dag

Tensberg-regionen har hay andel bilreiser (67 prosent) og lav andel kollektivreiser (6
prosent) av alle reiser. Det er potensial for flere kollektivreiser pa grunn av korte avstander,
gunstig bystruktur, planlagte bilrestriksjoner i sentrum og planlagt satsing pa jernbanen.
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Det er i dag fremkommelighetsproblemer pa flere av innfartsarene til/fra sentrum, spesielt
Kilen, Notterayveien og Stoltenbergs gate. Det er ogsa sprengt kapasitet pa rutebilstasjonen
hvor de fleste av dagens linjer regulerer. En gjennomgang av dagens kollektivtilbud viser
behov for:

o Enklere og mer effektivt linjenett (de fleste linjene terminerer i sentrum, som gir lang
reisetid for reiser gjennom sentrum).

e @kt frekvens, raskere billettering og pastigning

e Bedre betjening av viktige malpunkt i sentrum (sykehuset og brygga).

4.4.2 Planlagte tiltak

Flere av dagens utfordringer lgses gjennom Vestfold kollektivtrafikks (VKT) forslag til styrket
busstilbud#4 i Tensberg og omegn som del av Bypakke Tansberg-regionen. Dette inkluderer
forenkling av linjenettet med omlegging til pendellinjer, gkt frekvens og tiltak for raskere
billettering.

Bade VKT og Gatebruksplan for Tensberg sentrum foreslar a omlegge busstraseene i
sentrum til Halfdan Wilhelmsens allé, Mgllegaten og Nedre Langgate. Traseene gjennom
sentrum blir helt eller delvis stengt for biltrafikk. Det planlegges etablert gateterminal i
Mgllegaten ved Farmannstorvet.

Flere kollektivfelt og sambruksfelt planlegges ferdigstilt innen 2024. Prestergdbakken
(egentlig Vallgveien) og rundkjgringen i Prestergdkrysset utvides til fire felt hvorav ett felt i
hver retning etableres som sambruksfelt.

| Halfdan Wilhelmsens allé er det gjennomfart kollektivtrafikk-tiltak mot @st inn mot
rundkjeringen pa Heimdal (kryss med Slagenveien), det er blitt pabudt venstresving ut fra
parkeringshus ved sykehuset (for a redusere trafikken mot krysset med Stenmalveien) og
Jernbanegaten er blitt kollektivgate (stengt for bil) ved Farmandstredet.

| Vestfold fylkeskommunes handlingsplan for 2018-2021 er det ogsa satt av midler til
kollektivfelt i retning vest pa Kilen inn mot rundkjgringen pa Heimdal.

Det pagar utredninger om jernbanen gjennom Tgnsberg. Det er ikke avklart hvilke
alternativer som besluttes viderefgrt. Frem til ny lgsning for jernbanen gjennom Tgnsberg er
realisert, vil bussene i Halfdan Wilhelmsens allé matte krysse jernbanen ved dagens
planovergang. Med gkt frekvens vil dette kunne bli et fremkommelighetsproblem.

Eksisterende kontraktsperiode for bussdrift i Vestfold gjelder til sommeren 2024, med
opsjon pa forlengelse med inntil to ar. Det betyr at i utgangspunktet vil bussmateriellet vaere
det samme i 2024 som i dag. De fleste linjene kjares i dag med 13,5 meter lange

4 https://www.vkt.no/media/1146/trafikkplan_tonsberg_2018-2025.pdf
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laventrébusser, med unntak av linje 01 og 02 som kjgres med 15 meter busser. Pa lengre
sikt er det mulig a vurdere starre busser ved behov for gkt kapasitet.

4.4.3 Kapasitet

Vestfold kollektivtrafikks forslag til styrket busstilbud som del av Bypakke Tgnsberg-
regionen gir en betydelig vekst i kapasiteten pa de mest belastede delstrekningene i
kollektivnettet. Forslaget til styrket busstilbud er delt inn i tre nivaer. Disse innebarer:

e Niva 1: Styrke tilbudet pa dagens to viktigste bylinjer; nr. 113 og nr. 116.
e Niva 2: Omlegge linjenettet som gir gkt frekvens der det er starst behov.
e Niva 3: Gradvis gkt frekvens for a svare pa passasjervekst pa lengre sikt.

For a na malet om gkt andel kollektivreisende er det beregnet at antall kollektivreiser ma gke
med ca. 60 prosent frem mot 2030 og 90 prosent frem mot 2040. Gitt at det er noe ledig
kapasitet i dagens situasjon, er det beregnet at planlagt tilbudsgkning i henhold til niva 1 og
2 fint kan handtere veksten frem mot 2030. Frem mot 2040 vil antall passasjerer i de mest
belastede tidsperiodene nerme seg kapasitetsgrensen for niva 1 og 2. Dersom det legges til
grunn en tilbudsgkning til niva 3, vil veksten frem mot 2040 fint kunne handteres.

Spesielt krevende avganger kan, som i dag, handteres med oppsett av ekstra busser. Det er
ogsa mulig pa sikt a vurdere bruk av bussmateriell med noe gkt kapasitet. Andre tiltak kan

vare sma justeringer av skolestart pa noen skoler for a forskyve belastningstoppene, sarlig
pa morgenen.

Figur 4-9 viser forslaget til ny linjestruktur som er basert pa markedsanalyser og moderne
prinsipper for tilbudsutforming. Den nye linjestrukturen forutsetter at tiltakene i
gatebruksplanen gjennomfgres og at ny fastlandsforbindelse er pa plass.
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Tabell 4-8: Forslag til nytt rutetilbud for busser som trafikkerer Tonsberg, basert pd tiltak med
prioritet 1 og 2 som beskrevet i Vestfold kollektivtrafikks innspill til Bypakke Tonsberg-regionen
(Vestfold kollektivtrafikk 2016b). Linjer med bld bakgrunn viderefores som i dag.
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Bylinjer (pendler gjennom
sentrum)
Eik-Ulva/Movik

Borgheim-Kaldnes-Vallg

Vear-Jarlsg

Serby/Stokke-Skallevold

Husgy-Narverad (Vallg)

Regionlinjer
Horten-T@nsberg-Sandefjord-
Larvik
Holmestrand-Horten-Tensberg-
Tenvik

Teonsberg-Holmestrand
(rushtidsekspress)
Horten-Tansberg
(rushtidsekspress)

Regionlinjer tilpasset skoleskyss

Teonsberg-Revetal-Kirkevoll
Tensberg-Revetal-Ramnes-Hof
Tensberg-Andebu-Vivestad

Tensberg-Kirkevoll-Tansberg

Teonsberg-Vestre Skjee-Tansberg

Servicelinjer
Vestfjordveien-Teie Torv
Solvang

Traeleborg

As-Berkaker

Sandasen-Prestergdasen

6 6 3 6 2 1
6 6 3 6 2 1
2 2 1 2 1 1
2 2 1 2 1 1
2 2 1 2 1 1
4 4 1 1 1 0,5
6 6 2 2 2 1
2/3 dagli
/3 daglige a'vganger per 0 0 0
retning
3 dagli
aglige avganger per 0 0 0
retning
1 1 0,5 5 avganger 0
3/4 dagli
/4 daglige a.vganger per 2 avganger 0
retning
1 0,5 0,5 0,5 0,5 0
1 dagli
aglig a\{gang per 0 0 0
retning
3/4 dagli
/4 daglige a.vganger per ] avgang 0
retning
1 1 0 1 0 0
2 1 0 1 1 0
0,5 0,5 0 0,5 0 0
0,5 0,5 0 0,5 0 0
1 1 0 1 0 0
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Figur 4-9 Forslag til nytt linjenett for by- og regionlinjer i Tonsberg

4.4.4 Kvalitet

Brukernes krav til et godt kollektivtransportsystem er under utvikling. Ved a analysere
Igsninger i byer som har sett en sterk positiv utvikling for kollektivtransporten kan en se at
reisen i dag handler om mer enn a komme seg raskest mulig fra A til B. De siste 10-15 arene
har utviklingsarbeid innen kollektivtrafikk i Norge i stor grad handlet om a gi bedre
fremkommelighet, gkt frekvens, forenkle linjenettet, etablere bedre trafikantinformasjon,
tilby universell utforming av holdeplasser og materiell, samt lgsninger for billettkjgep som gir
mindre tidsbruk hos fareren. | den senere tid ser vi at det utvikles kollektivtransportsystemer
som tilfgrer ytterligere kvalitetselementer, blant annet: Design av materiell, trasé,
holdeplasser og informasjon, bruk av miljgvennlig og lite steyende materiell og helhetlig
konseptutvikling.

Planlagt utvikling av busstilbudet i Tansberg-regionen vil gi gkt frekvens, et enklere og mer
effektivt linjenett, moderne materiell og bedre fremkommelighet gjennom sentrum. Det bar
arbeides videre med ngdvendige fremkommelighetstiltak i busstraseene pa vegnettet. For a
oke attraktiviteten ytterligere er det mulig a arbeide med hgy kvalitet i utforming og
materialbruk pa trasé og holdeplasser gjennom sentrum og oppgradering til haystandard
holdeplasser med tilrettelegging for universell utforming langs innfartsarene og i viktige
knutepunkter.
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4.4.5 Billett-takst

Prisnivaet for a reise med kollektivtransport kan ha pavirkning for valg av transportmiddel.
Undersgkelser viser at lavere pris gir flere kollektivreisende, men langt fra en tilsvarende
reduksjon i biltrafikken. De nye kollektivreisene bestar dermed i stor grad av reiser som
tidligere skjedde til fots eller med sykkel, eller av nye reiser. Samtidig reduseres inntekter
som i stedet kunne vart brukt til a gi et bedre kollektivtilbud. Dersom man likevel velger a
benytte redusert takst som tiltak, er det viktig at takstene reduseres over lengre tid, at
kollektivtilbudet styrkes og at dette koordineres med andre tiltak som del av en stgrre pakke

4.4.6 Forslag til tiltak pa innfartsarene

Innfartsarene til Tensberg sentrum er gjennomgatt og vurdert ut fra dagens situasjon samt
ut fra resultater fra trafikkmodellberegninger for ny situasjon med bade bru og tunnel som
ny fastlandsforbindelse til Nattergy.

| det folgende omtales foreslatte tiltak for bedre bussfremkommelighet. Jfr. Figur 4-10 pa
neste side. Tiltak angitt med 1. prioritet er rettet mot de starste fremkommelighets-
problemene pa de viktigste kollektivtraseene. Det er lagt vekt pa a identifisere
gjennomfgrbare tiltak med begrensede investeringskostnader. Samtidig antas tiltakene a ha
stor effekt. Tiltakene er a anse som forslag som ma utredes narmere i videre arbeid. Noen
av tiltakene er vist mer detaljert i vedlegg.

e Kilen: Det foreslas a etablere kollektivfelt pa Vallaveien mellom rundkjgringene med
Solkilen og Halfdan Wilhelmsens allé. Tiltaket vil bidra til 8 komplettere planlagte
kollektivigsninger pa strekningen mellom Presteradkrysset og sentrum, og sikre
fremkommelighet gjennom et sterkt trafikkert omrade.

e Ngttergyveien: Det foreslas a gjare om to av fire felt i Nattergyveien til sambruksfelt
og delvis kollektivfelt. Sar for med Kanalbroa foreslas det i utgangspunktet
sambruksfelt, men i videre detaljering av tiltaket kan dette vurderes etablert som rent
kollektivfelt. Giennom Mammut-krysset er det hensiktsmessig med rene kollektivfelt.
Kollektivfelt/sambruksfelt ma oppheves far kryss for a tillate hgyresving for bil. Det
foreslas ogsa tiltak for buss fra Kaldnes og Borgheim (dagens linje 116) for a gi bedre
fremkommelighet i Banebakken inn mot rundkjeringen ser for Kanalbrua.

e Stenmalveien: Midtlgkken holdeplass foreslas etablert som kantstopp i stedet for
dagens busslommer. Kantstopp prioriterer kollektivtrafikkens fremkommelighet fordi
biler ma vente bak bussen pa holdeplass. Kantstopp gir kort betjeningstid og god
komfort for busspassasjerene.

e Jarlsberg: Tiltak pa Jarlsberg (krysslgsning og eventuelle kollektivtiltak) og vegene inn
mot krysset, fastlegges i reguleringsplanarbeidene for ny fastlandsforbindelse og for
4 felt langs fv.300 Semslinna.

e Prestergd: Diverse kollektivtiltak blir gjennomfart i forbindelse med ombygging av
Presteradkrysset og etablering av 4 felt i Presteradbakken (anleggsstart i 2019).

¢ Kjelleveien: Dette tiltaket er uaktuelt med bru som ny fastlandsforbindelse.

e Teie: Tiltak beskrives i gatebruksplanen for Teie.
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Figur 4-10 Forslag til tiltak med prioritering. NB. Tiltaket i Kjelleveien er uaktuelt med bru som ny
fastlandsforbindelse.

@vrige kollektivtiltak:

¢ Kollektivnett buss; endringer i dette med trasévalg, stoppmeanster
e Kollektivpriser
e  Kollektivtilbud
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4.5 Tema 5 - Bil, bilrestriktive tiltak og Tema 6 — Innfartsparkering
4.5.1 Dagens situasjon

Hovedvegnettet i planomradet bestar i hovedsak av fylkesveger. | tillegg gar E18 gjennom
planomradet i nordvest. Europavegen er en viktig forbindelse for trafikk inn og ut fra
planomradet, men selve veien er, ut over dette, ikke vurdert som del av hovedforbindelsene i
planomradet. | all hovedsak er veier og gater i planomradet etablert som vanlige
tofeltsveger, med noen unntak pa innfartsarer inn mot Tensberg sentrum og svingefelt inn
mot kryss.

All trafikk fra Feerder ma i dag gjennom Tansberg sentrum for a komme seg ut av
kommunen. Hovedforbindelsen mot Tensberg fra sgr, som er strekningen hvor trafikken
kommer fra Farder, er ogsa strekningen med starst trafikk (ca. 32 000 kjgretay daglig pa
Kanalbroen kilde: Nasjonal vegdatabank (NVDB)). En stor og viktig del av Bypakken er derfor
a etablere en ny fastlandsforbindelse mellom Ngttergy og T@nsberg. Denne forbindelsen vil
vare ferdig og innga i veinettet som tiltakene i utredningen skal etableres for. Men som
figuren under viser, er overvekten av biltrafikken i dag sentrumsrettet, noe som reduserer
hvor stor pavirkning en ny fastlandsforbindelse vil kunne ha for trafikk i sentrum.

f & i :
Trafikkundersokelse @

Tensbergregionen

Hovedstrommer for sentrumsrettet
trafikk og gjennomgangstrafikk

Jarlsberalinna
ADT erg

_ Sentrumsrettet trafikk
e Gjennomgangstrafikk

Talene £f Ivrunges T4 navmesie 500

Ardogrinathk ADY) e iummen av artall hyore
Kanalbrua S R AR rE e P
ADT =36 000 11 €56 Tamilberg @1 vist. Mivebee irafibbemmngater

o bhr et

Tfasamaeiabetie Tonbegregonen
@ersordant 11 chtaber 2008

Figur 4-11.: Hovedstrammer for personbiltrafikk til og gjennom Tonsberg sentrum. Tall angir
gjennomsnittlig antall kjoretoy per dag (ADT). Kilde: Statens vegvesen, 201 7a.
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Det er stort sett grei trafikkavvikling i planomradet, uten store forsinkelser. Unntaket er
enkelte strekninger i sentrum, og pa innfartsarer, i en kort periode i rush. Generelt er det
mer kadannelse pa ettermiddagen enn pa morgenen. Nedleggelse av bomring i november
2016 har samtidig medfert en kraftig vekst i biltrafikken sammenlignet med tidligere ar. Fra
2016 til 2017 steg trafikken gjennomsnittlig med over 9 % for noen punkt i sentrum, mens
det i de samme tellepunktene var tilnermet nullvekst fra 2015 til 2016. Dette gjor at
rushtidsproblematikken har gkt de siste arene.

4.5.2 Aktuelle tiltak
Det er vurdert fire typer tiltak som ventes a kunne pavirke trafikkarbeidet med bil. Disse er:

= Tiltak som gir gkt passasjerbelegg i bil: @kt antall reisende i hver bil vil i teorien
kunne redusere antallet biler pa veien. | dag er passasjerbelegget per bil lavt, og
sarlig i morgenrush (gjennomsnittlig mindre enn 0,2 passasjerer per bil). Potensialet
er med andre ord stort. Virkemidler kan for eksempel vare applikasjoner for telefon
som knytter potensielle passasjerer til bilfgrere, gjerne kombinert med andre og mer
restriktive tiltak som etablering av sambruksfelt. Erfaringer fra andre steder der disse
type tiltak er prgvd, sammen med stgrrelse og utforming av Tensberg, gjor at
potensialet pa navaerende tidspunkt vurderes som lite. Usikkerheten rundt effekt vil
samtidig vaere svart stor.

» Trafikantbetaling: Trafikantbetaling er normalt en veldig effektiv form for
bilrestriktivt tiltak. | utredningen er det bade vurdert tradisjonell lasning med
betaling i bomring, samt bruk av veiprising som alternativ betalingsform. Sistnevnte
baserer seg pa registreringsutstyr i hvert enkelt kjgretay, og der det betales for hver
kjart kilometer innenfor et definert omrade. Begge alternativene kan kombineres med
en tidsdifferensiert takst slik at kjgring i rushtidene gir hayere kostnader. Mulighet til
a styre kostnad bade knyttet til hvor og nar du kjarer gjer at trafikantbetaling ogsa
kan vare fleksibel, bl.a. med mulighet til a pavirke maksimalbelastningene fra
veitrafikken.

= Parkeringsrestriksjoner: Ogsa restriksjoner pa parkering er normalt et svart effektivt
tiltak for a redusere biltrafikk. Det er i dag betaling for parkering mange steder i
Tensberg sentrum, men de fleste oppgir at de har tilgang pa gratis parkering hos
arbeidsgiver eller ved skole. Erfaringer tilsier at sarlig tiltak som begrenser tilgangen
til gratis parkering ved arbeidsplass pleier a ha stor effekt. Det er bade pa grunn av
den direkte effekten pa reiser i rushtidene, samt at valg av transportmiddel til arbeid
ofte legger et viktig premiss for valg av transportmiddel ogsa for andre reiser. En
utfordring er at parkering hos arbeidsgiver ofte er private, og derfor vanskelig a
regulere. Parkeringsrestriksjoner kan utformes pa ulike mater ved bruk av
parkeringssoner og lang- og korttidstakster.
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» Innfartsparkering: Parkeringsplasser som tilrettelegges for at reisende som har behov
for bil pa deler av reisen kan sette fra seg bilen og bytte til kollektivtrafikk (eller
samkjgre), gir potensiale for redusert trafikk. Men for at innfartsparkering skal gi
positive effekter for trafikkarbeidet, er det avgjerende a vurdere lokalisering og
utforming naye. | tillegg ma man ha et godt transporttilbud mellom
innfartsparkeringen og dit man skal. Erfaringer fra tilsvarende tiltak andre steder
viser at mange som benytter seg av tilbudet, bor nar parkingsplassene. Det er sarlig
kritisk dersom innfartsparkeringen legges til attraktive arealer i by. Kostnaden ved a
anlegge innfartsparkering kan ogsa vare stor sammenlignet med potensiell effekt.
Utfordringer og potensial gjor at tiltaket vurderes a ha liten betydning for a oppna
nullvekst i Tensberg.

4.6 Tema 7 — Trafikksikkerhet

Fagrapporten gjengir resultater av en analyse av alle politiregistrerte ulykker med gaende og
syklende i Tensberg-regionen 2008-2017, totalt 187 ulykker. Analysen viser at det ikke har
vaert en positiv utvikling i antall ulykker med fotgjengere og syklister i Tansberg-regionen
siden 2010. Nesten halvparten av ulykkene med fotgjengere og syklister skjedde pa veger
med fartsgrense 50 km/t. Halvparten av fotgjengerulykkene skjedde i gangfelt og nesten 3
av 4 sykkelulykker skjedde i kryss eller avkjarsler. Mange av fotgjenger- og sykkelulykkene
skjedde i Tegnsberg sentrum og pa hovedaksene inn mot Tansberg sentrum. Det er ogsa en
opphopning i ulykker i flere av lokalsentrene. 1 av 4 av fotgjengerulykkene og 1 av 3
sykkelulykker skjedde pa kommunal veg.

Da det er stor underrapportering av ulykker med fotgjengere og syklister, viser fagrapporten
til studier som baserer seg pa sykehusdata. Svenske studier viser at mer enn 3 av 4
sykkelulykker er «singleulykker» og at i nesten halvparten av disse, var darlig drift og
vedlikehold hovedarsaken til ulykken. Data fra Oslo skadelegevakt viser at nesten halvparten
av fotgjengerulykker skjedde pa steder med is og sn@. Fagutredningen viser ogsa til
temaanalyser som avdekker at det skjer mange ulykker med gaende og syklende i
tilknytning til arbeid pa/ved veg.
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@kt gang-/sykkeltrafikk forutsetter at det ma iverksettes effektive sikkerhetstiltak derom
okningen ikke skal medfare flere drepte og hardt skadde. Fagrapporten foreslar falgende
innsatsomrader for a redusere risikoen for gaende og syklende i Tgnsberg-regionen:

e Fokus pa ulykkesforebyggende arbeid, bade pa hovedaksene og pa det kommunale
vegnettet.

e Fartsreduserende tiltak i omrader med stor gang- og sykkeltrafikk.

e Sikring av krysningspunkter. Fagrapporten om gange foreslar bl.a. punkter hvor det
bor etableres planskilte lasninger, hvilke krysningspunkter som bar sikres og pa
hvilke strekninger det bgr etableres tosidig tilbud for a redusere kryssingsbehovet.

e Sikker utforming av kryss og avkjgrsler, noe som vil bidra til a redusere risikoen for
syklister. Pagaende prosjekt hos Statens vegvesen «Kartlegging av kryssingspunktene
med hgay risiko pa hovedsykkelnettet» bar legges til grunn for sikring av
krysningspunkter pa hovedsykkelrutene.

e Etablere et sammenhengende infrastrukturtilbud, hvor sikre og logiske
krysningspunkter tillegges searlig vekt. Fagrapporten om sykkel foreslar hvilke deler
av hovedaksene som bar prioriteres hayest for tiltak/oppgradering pa hovedaksene.
Forslaget angir bl.a. pa hvilke strekninger det bar etableres sykkelveg med fortau for
a skille gaende og syklende.

e @kt innsats innenfor drift og vedlikehold for a redusere risikoen for «single-ulykker»
bade blant fotgjengere og syklister. Dette er bl.a. omtalt i strategi 3 i fagrapporten
om gange (se kapittel 4.1.2).

e Vektlegge hensynet til trafikksikkerhet i kommunenes areal- og transportplanlegging

e Gjennomfgre risikovurderinger av bypakkeprosjekter som bergrer gaende og
syklende. Det bar gjgres bade for planer for permanente lgsninger og planer for
midlertidige lgsninger i anleggsfasen.

Det er et mal a oppna gkt gang- og sykkeltrafikk uten at det medfarer flere hardt skadde og
drepte fotgjengere og syklister. Forskning tyder pa at antall ulykker med gaende og syklende
ikke gker proporsjonalt med gkt gang- og sykkeltrafikk (den sakalte «Safety-in-numbers»-
effekten), men gkt gang- og sykkeltrafikk forutsetter at det ma iverksettes effektive
trafikksikringstiltak derom gkningen ikke skal medfgre flere drepte og hardt skadde. Bla.:
Sikring av krysningspunkter, fartsreduserende tiltak, etablere et sammenhengende
infrastrukturtilbud, bedre drift og vedlikehold.

4.7 Tema 8 - Neerings og nyttetrafikk
4.7.1 Dagens situasjon, utfordringer

Narings- og nyttetrafikk omfatter varelevering, hjemmetjenesten, mobile tjenesteytere
(handverkere) og utrykninger (nadetatene). Sentrumsomradene (T@nsberg, Teie og Sem) har
de stagrste utfordringene for narings- og nyttetrafikken. Derfor fokuseres det pa disse
omradene, selv om denne temaplanen i utgangspunktet ikke omfatter Tensberg sentrum.
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Godstransport, lettere naringstransport og mobile tjenesteytere er unntatt fra det nasjonale
nullvekstmalet. Ett av effektmalene for bypakken er a ha «minst like god framkommelighet
for naeringstrafikk i Tensberg i rush som i dag». De tiltakene som bypakken iverksetter for a
oppna nullvekstmalet ma derfor ikke medfare redusert framkommelighet for naerings- og
nyttetrafikken i rushtiden.

Narings- og nyttetransport utgjer i dag rundt 30 % av bytrafikken (kilde: NTP 2018-2029).
Det antas at den vil gke i takt med befolkningsveksten.

Falgende trender og samfunnsutvikling pavirker narings- og nyttetrafikken i
sentrumsomradene:

e @kt handel og aktivitet i sentrumsomradene vil medfare gkt behov for varelevering i
sentrum.

e Okt fortetting og befolkningsvekst i sentrumsomradene vil medfare gkt behov for
utrykning innenfor sentrumsomradene. Samtidig vil «eldrebalgen» og flere
hjemmeboende eldre i sentrumsomradene medfare gkt behov for hjemmetjenesten i
sentrumsomradene.

e @kt handel, aktivitet, fortetting og befolkningsvekst i sentrumsomradene vil medfare gkt
behov for mobile tjenesteytere (handverkere) i sentrumsomradene.

Varelevering og mobile tjenesteytere etterstreber i stor grad a kjgre utenom rushtrafikken.
Gjennomfering av bypakken bgr derfor ikke gjore det vanskeligere for dem a fortsette med
dette. Hiemmetjenesten leverer tjenester hele dggnet og kommer ikke utenom rushtrafikken
pa samme mate som vareleveringen. Utrykningsetatene er avhengig av a komme seg raskt til
ringveisystemet.

Befolkningsvekst og fortetting i bykjernene med gnske om et attraktivt sentrum for handel i
fremtiden, vil sannsynligvis fere til en gkning i antall vareleveringer. Dette stiller sterre krav
til plassering av ulike typer naering og handelsvirksomhet. Lastebiler er miljgvennlige og
effektive i dag, men tar stor plass i bybildet og skaper konflikter med andre brukere av byen.

Mindre gateparkering og mindre biltrafikk i bysentrene forer til bedre fremkommelighet for
vareleveringen. Det anbefales at gateparkering fjernes til fordel for etablering av egne
lastesoner. En bedre tilrettelegging for varelevering i form av soneinndeling og
tidsregulering med velutformede varemottak og lastesoner vil fare til at eksponeringstiden
for vareleveringen minker til fordel for de andre brukerne av byen. Fleksible og gode
varemottak vil kunne tilrettelegge for nattleveringer slik at starre kjgretayer blir en mindre
del av bybildet pa dagtid. Lastesoner for varelevering bar utformes som egne lommer, og
bor ikke plasseres i gater hvor det tilrettelegges for sykkel. Vareleveringslommene ma i sa
fall legges pa innsiden av sykkelfeltet for at varelevering skal vaere lovlig.

En betydelig reduksjon i antall parkeringsplasser vil komme til a gi stort utslag for de mobile
tjenesteyterne og hjemmetjenesten. For mobile tjenesteytere og hjemmetjenesten bar det
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tilrettelegges for a etablere alternative parkeringslgsninger enn den ordinare parkeringen,
ettersom disse er avhengig av parkering for a utfgre sitt arbeid.

Tendensen er at mange eldre flytter til sentrumsnaere leiligheter og eldre bor stadig lenger i
eget hjem far de flytter til sykehjem eller ma pa sykehus. Dette farer til at stadig flere eldre
blir sykere og pleietrengende i eget hjem i dag enn tidligere. Det er derfor et gkende behov
for hjemmetjenesten, og det er gkt politisk press pa at hjemmetjenesten skal levere mer
effektive tjenester. Med en stadig gkning i fortetting og antall eldre i bykjernene ma
byplanleggingen tilrettelegge for denne gruppen i tiden fremover. Ved a fjerne mye av den
ordinare gateparkeringen blir forholdene for hjemmetjenesten enda darligere enn den er.
Hjemmetjenesten bruker i dag allerede mye av sin arbeidstid pa a finne parkering.
Hjemmetjenesten handler om liv og helse og det er viktig med tilrettelegging for disse
brukerne.

De mobile tjenesteyterne har ingen prekaer situasjon i dag, men med en reduksjon i antall
parkeringsplasser i bykjernene, vil det bli en utfordring for disse a parkere lovlig. Det bar
derfor ses pa en enklere lgsning der det kan gis midlertidige sarskilte parkeringstillatelser
over tid for noen av deres kjgretgyer. En slik lasning kan enkelt Iases med en app eller pa
nett.

Det er behov for mer kunnskap om omfanget av narings- og nyttetransport i byomradene
og hvilke virkemidler som bidrar til gkt effektivitet og mer miljgvennlige lasninger. | videre
utredninger og planlegging anbefales det a gjennomfare videre medvirkning med
hjemmetjenesten og LUKS (Leveranderenes Utviklings- og Kompetansesenter).

4.7.2 Forslag til tiltak

Varelevering
e Etablere flere laste og lossesoner i Tensberg sentrum (ved gjennomfgring av

gatebruksplanen), ved at kantparkeringer erstattes med lastelommer/-soner.

e Variere tidsbegrensningen for vareleveringen i sentrum, etter stgrrelse pa kjgretay som
leverer. Tyngre kjoretay leverer utenfor «byens apningstid», med lengre mulighet for
varelevering for mindre varebiler.

e Sette krav til opparbeidelse av varemottak pa egen grunn for naringer og motivere
naringene til a etablere vareleveringslgsninger hvor lastebiler kan levere kvelds-
/nattestid.

e Tilrettelegge for varelevering ved fortetting i Teie sentrum med egne lastelommer.

e FEtablere muligheter for a forhandsbestille parkering for varelevering.

Hjemmetjenesten

e Reservere parkering for hjemmetjenesten (ved gjennomfering av gatebruksplanen i
sentrum) i rushtiden og pa dagtid frem til kvelden, nar utfordringen med a finne ledig
parkering er stgrst. Sette av egne parkeringsplasser i Tgnsberg og Teie sentrum.
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o Borettslag bar sette av egen parkering til hjemmetjenesten, og det bar settes krav til at
nyere leilighetskomplekser i sentrum har egne gjesteparkeringer reservert til
hjemmetjenesten

e Hjemmetjenesten ber fa benytte eventuelle fremtidige kollektivfelt/ sambruksfelt, for a
fa bedre fremkommelighet i rushtrafikken.

e Hjemmetjenesten kan bruke el-sykler med lastekapasitet i sentrum i rushtiden.

e Kommunen gir hjemmetjenesten som gruppe generell kjaretillatelse i sentrum, pa
samme mate som buss i rute og taxi.

Mobile tjenesteytere

e Gjare det enklere a fa innvilget sarskilt kjgretillatelse i sentrum.

Utrykningsetatene

e Snu kjareretning i Baglergaten for a unnga uttrykningsvei i busstrasé.

e Tilrettelegge for enklest mulig uttrykningstrasé inn og ut av sentrum med tilkobling pa
ringveissystemet.

e Gjennomfgre holdningsskapende tiltak for a laere bilister til a benytte ringveissystemet
og nye traseer for bil.

e Etablere egne vareleveringslommer, slik at varelevering ikke er til hinder for gvrig trafikk
og sarskilt utrykning.

e Hindre at buss stopper midt i vei i hoved ferdselsarene ved bruk av kantstopp.

4.8 Tema 9 - Holdningsskapende tiltak, teknologisk utvikling og
mobilitetsplanlegging

4.8.1 Holdningsskapende arbeid

Holdningsskapende arbeid og kampanjer kan rette seg mot reisende, myndigheter eller
befolkningen for gvrig. Mobilitetsplanlegging har som mal a fremme baerekraftig transport
gjennom a pavirke reiseatferd ved hjelp av myke styringsmidler som informasjon,
kommunikasjon, organisering og koordinering. Forskning viser at satsing pa myke tiltak som
informasjon og kampanjer, gir begrensede og kortvarige resultater. Viktige suksesskriterier
for a lykkes med holdningsskapende arbeid og mobilitetsplanlegging er derfor:

e Samtidig satsing pa tiltak og kampanjer er avgjgrende. Kampanjer bgr knyttes til
stgrre grep som ny infrastruktur, nye prisvirkemidler eller ny informasjonsteknologi.

e Planlegging av kampanjer og mobilitetstiltak ber skje som en integrert del av
transportplanleggingen og endringen av transporttilbudet. Det er fgrst og fremst nar
mulighetene endrer seg, at en kan bli mer bevisst om egne reisevalg og vare lettere
tilgjengelig for ny informasjon om nye transportmuligheter. Eksempler pa slike
endringer kan vare innfaring av bomtakst eller lansering av et styrket busstilbud.

o Skoler, stgrre offentlige og private virksomheter og arbeidsplassklynger bgr vaere
viktige malgrupper for kampanjer og mobilitetsplanlegging. Hverdagsreiser er
forutsigbare pa en annen mate enn andre daglige reiser, og er derfor mulig a
planlegge og tilrettelegge for.
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Bypakke Tansberg-regionen inneholder en rekke tiltak som pavirker de reisende og som kan
gi okt bevissthet om egne reisevalg. Eksempler pa dette er infrastrukturtiltak, prisvirkemidler
og okt kollektivtilbud. Dette gir mulighet for a gjennomfare bade kampanjer og
mobilitetsplanlegging, slik at man kan oppna synergieffekter gjennom en samtidig satsning
pa «harde» og «myke» tiltak.

Kampanjer og mobilitetsplanlegging bar derfor tas inn som en integrert del av arbeidet med
Bypakke Tensberg-regionen.

4.8.2 Teknologisk utvikling

Mye ny teknologi er allerede tilgjengelig, men i hvilken grad teknologi tas i bruk avhenger av
organisatoriske og skonomiske forhold, samt reguleringer. Det er lett a tenke at folks vaner
tar tid a endre. Samtidig vet vi at det kan skje paradigmeskifter i maten folk benytter bil og
andre transporttjenester pa. Derfor er det vanskelig a spa hvordan nye teknologier og
tjenester faktisk vil utvikle seg. Det er imidlertid viktig a vaere klar over at fremtiden kan
pavirkes gjennom de valg man gjer ved planlegging av areal- og transportsystemet.

Uavhengig av ny teknologi ser vi mange fordeler av konsentrert arealbruk og utvikling av et
stamnett for kollektivtrafikken med hay hastighet og frekvens. | tillegg vil reguleringer pa
biltrafikk, bade tradisjonell og i nye former, kunne pavirke utviklingen slik at vi oppnar god
og barekraftig mobilitet.

ITS star for intelligente transportsystemer og er en fellesbetegnelse for teknologisystemer i
transportsektoren. Tradisjonelt har ITS omhandlet systemer rettet mot trafikantene for a
pavirke atferden, for eksempel dynamisk skilting. Smart bruk av ITS kan bidra til en mer
optimal trafikkavvikling.

Det bgr derfor utarbeides en ITS-strategi for det nye vegnettet, som synliggjer mulighetene
ved bruk av ITS for a lase viktige utfordringer.

ITS omfatter ogsa systemer som gker kvaliteten pa kollektivtransportsystemet, for eksempel
sanntidsinformasjon om bussavganger, aktiv signalprioritering, billettsystemer og smarte
reiseplanleggere pa nett og mobil. ITS bar derfor inkluderes i arbeidet med utvikling av
kollektivsystemet.

ITS-feltet er i konstant utvikling og det er i dag stort fokus pa mobilitetstrender som
muliggjeres av moderne teknologi. Det er tre fremtredende trender i dag. Disse er utdypet
nedenfor:

o Delingsmobilitet (bysykler, bilkollektiv, privat bildeling som Nabobil, tilrettelegging
for privat samkjgring eller kommersiell samkjaring hvor en sjafer henter og bringer
flere reisende pa samme tur)

e Kombinert mobilitet (ogsa kalt integrert mobilitet eller mobility as a service)

e Automatiserte kjoretay (selvkjarende biler og busser)

Side 62 av 147



Delingsmobilitet og kombinert mobilitet antas a ha begrenset nytte og maloppnaelse i
Tensberg-regionen. Bildeling og samkjgring er avhengig av hay befolkningstetthet for a
oppna en kvalitet som konkurrerer med privatbil. Kombinert mobilitet avhenger av et godt
tilbud i bunn, bade kollektivtransport med hgy frekvens og et effektivt tilbringersystem. |
mindre tette byomrader er det derfor usikkert hvorvidt kombinert mobilitet vil lanne seg.

Det er sveaert usikkerhet nar automatiserte kjoretay kan vare tilgjengelige i stor skala. For
Tensberg kan det muligens bli en relevant lasning a benytte selvkjgrende busser for a frakte
passasjerer til og fra store kollektivholdeplasser (trafikantens «first and last mile»). Dette vil
kunne lgse utfordringer med spredt bosetting og gjgre det mulig a samle busslinjene i et
enda tydeligere stamnett med hay hastighet og frekvens. Vestfold kollektivtrafikk (VKT) har
selv vurdert muligheten for automatiserte kjgretay i sin trafikkplan for 2018-2025. Jfr.
kapittel 4.4.2.

Transportgkonomisk institutt (T@I) har utredet (rapport 1577/2017) hvordan nye
teknologiske Igsninger kan pavirke oppnaelse av nullvekstmalet. T@I framhever tre nye
trender som forventes a ha betydning for bruken av personbil; delingsmobilitet,
automatiserte kjgretay og kombinert mobilitet (= «Mobility as a service» = Maas).

Det er ikke entydig hvilke effekter ulike teknologiske Igsninger vil ha pa trafikkarbeidet. |
vedlegg 4 oppsummeres T@Is vurdering av de ulike trendenes innvirkning pa
transportmiddelvalget.

4.8.3 Mobilitetsplanlegging

Vista Utredning har pa oppdrag fra FutureBuilt utarbeidet en veileder i mobilitetsplanlegging
rettet mot bedrifter, utbyggere, arkitekter, radgivere og planleggere (FutureBuilt 2011). |
veilederens kapittel 2 beskrives mobilitetsplanlegging som verktay:

"Mobilitetsplanlegging er en del av det som pd engelsk kalles «Mobility Management». Dette
handler sarlig om organisatoriske og enkle fysiske tiltak, for 4 begrense bilbruken.
Hensikten er a pdvirke holdninger og reiseadferd. Arbeidet kan i tillegg omfatte samarbeid
med offentlige myndigheter om tiltak som kan bidra til overgang fra bilbruk til mer
miljovennlig transport. Omfattende utbygging av infrastruktur for samferdsel er ikke
inkludert.”

| artikkelen «Med gode virkemidler kan arbeidsgivere lykkes: Stimulerer ansatte til 4 la bilen
sta» (Julsrud og Christiansen, T@1 2012) trekker T@I (Transportgkonomisk Institutt) frem at
offentlige og private virksomheter har gode muligheter for a lykkes med sine kampanjer.
Artikkelen er skrevet med bakgrunn i et knippe gjennomfarte undersgkelser. Spesielt de
starre virksomhetene rar over et bredt spekter av virkemidler som er viktige for a redusere
persontransporten. T@I trekker frem falgende typer tiltak og virkemidler:

e Intern tilrettelegging ved eksempelvis garderober, parkering for sykler, utlan av el-
sykler og -biler, organisering av samkjaring, hjemmekontor samt
belgnningssystemer.

e Ekstern tilrettelegging av tiltak som kan fremme sykling/gange. Dette omfatter blant
annet a utvikle sykkelruter i neeromradene, og a fjerne hindringer for kollektivbruk.
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e Relokaliseringer av hele eller deler av virksomheten naermere knutepunkter for
kollektiv transport.

e Organisatoriske endringer; kommunisere overordnede strategier om miljg og
transport, systematisk utprgve tiltak som kan virke ved den aktuelle virksomheten og
dokumentere resultatene for a motivere til videre arbeid.

e Restriktive virkemidler som blant annet parkeringsavgift eller reduksjon av antall
parkeringsplasser.

4.9 Arealbruk
4.9.1 Innledning

Dette temaet var ikke med i planprogrammet, men arealbruk (blant annet lokalisering av
boliger og arbeidsplasser) betyr mye for hvor mye og hvordan vi reiser. Temaet arealbruk er
derfor tatt med i ettertid. | februar 2018 var det et arbeidsmate (med deltagere fra Tensberg
og Faerder kommuner, Vestfold fylkeskommune, Norconsult, COWI og Statens vegvesen) for
a utarbeide ulike scenarier for framtidig arealutvikling. Etterpa utarbeidet Norconsult en
fagrapport om areal. Nedenfor gjengis hovedpunkt fra fagrapporten.

4.9.2 Dagens situasjon

Malet om at persontransportveksten i byomradene skal tas av kollektivtransport, sykkel og
gange legger faringer for areal- og transportutviklingen i norske byer og tettsteder.

Dette er viderefart bade i regjeringens forventninger til regional og kommunal planlegging
og i de statlige planretningslinjene for samordnet bolig, areal- og transportplanlegging.

De byomradene som er aktuelle for byvekstavtaler hvor partene forplikter seg til a oppna
«Nullvekstmalet», har som grunnlag for forhandlingene gjennomfart byutredninger i trad
med retningslinjer utarbeidet av Statens vegvesen og Jernbanedirektoratet. En av
hovedkonklusjonene fra disse byutredningene er at en kompakt byutvikling og fortetting ved

knutepunkter og viktige kollektivtraseer er viktig for & oppna nullvekstmalet.

Dagens situasjon i Tgnsberg viser at innbyggerne er fordelt pa 18 215 eneboliger og 4 559
leiligheter. De geografiske omradene som har bade et hagyt antall ansatte og mange bosatte,
er relativt sammenfallende. Et av de viktige virkemidlene for a styre transportutviklingen er a
oke tettheten der det allerede er en relativt hgy tetthet av bosatte og ansatte.

Planer etter Plan og bygningsloven som legger fgringer i dag er kommuneplanene for
Tensberg og Ferder kommune. Begge kommuneplanene har fgringer som skal sikre
fortetting av eksisterende sentra, enten gjennom langsiktige utviklingsgrenser eller gjennom
a definere omrader som apnes for bymessig fortetting.

Andre planer som ogsa vil fa innvirkning er Byplan og Gatebruksplan for Tansberg, og
Gatebruksplan for Teie.
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Av overordnede planer som er vedtatt er det spesielt Regional plan for barekraftig
arealpolitikk og Regional plan for handel og sentrumsutvikling i Vestfold, som gir feringer.

Av planer som er under utvikling er det spesielt kommunedelplan for fastlandsforbindelse,
kommunedelplan dobbeltspor Tansberg—Larvik som vil ha innvirkning pa arealbruk
framover.

4.9.3 Arealutvikling-scenarier

For a analysere mulig effekt av forskjellig utvikling i arealbruk er Regional transportmodell
(RTM) brukt pa tre scenarier i tillegg til referansesituasjon. Scenariene er:

Kanalbyen

Alternativet viser en utvikling med sterk sentrumsfortetting, der all vekst skjer innenfor
dagens sentrumsomrade i Tansberg. Mulighetsstudien for langsiktig utvikling av
sentrumsnare byomraders er lagt til grunn.

Fortetting

Alternativet viser en utvikling med sterkere fortetting enn det SSB sine framskrivninger
tilsier, og dermed ogsa sterkere enn det dagens vedtatte planer legger opp til. Den gkte
fortettingen er konsentrert i sentrum og tettsteder.

Spredt utvikling

Alternativet viser en utvikling der veksten fordeles mer spredt enn det SSB sine
framskrivninger tilsier, og dermed ogsa mer spredt enn det dagens vedtatte planer legger
opp til. | dette alternativet etableres det ogsa boliger utenfor vedtatt «Langsiktig utviklings-
grense» (LUG).

Kanalbyen gir som forventet lavest vekst i trafikkarbeidet og spredt utvikling hgyest vekst.

4.9.4 Arbeidsplasslokalisering

Framtidige arbeidsplasser bar i hovedsak ligge i et sentrum eller neermere enn 500 meter fra
et kollektivtilbud hvis det skal vare et alternativ a ga, sykle eller bruke kollektivt til og fra
arbeid.

Figur 4-16 illustrerer tettheten av ansatte. Fargene i kartet angir antall ansatte pr km2 i
2016. Et av de viktige virkemidlene for a styre transportutviklingen er a gke tettheten der det
allerede er en relativt hay tetthet av ansatte

5 Dyrvik arkitekter, 2014
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Figur 4-16: Antall ansatte per kvadratkilometer i 2016. Kommunedelplanen omfatter det lyse omradet.
Kilde: Statens vegvesen
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4.10 Fastlandsforbindelser for gdende og syklende

28. desember 2018 ble det inngatt en intensjonsavtale mellom partene i Bypakke Tansberg-
regionen hvor man aksepterer alternativ 11 500 med bro fra Ramberg til Smarberg. |
intensjonsavtalens punkt 2 heter det «Ny gangbru mellom Kaldnes og Tensberg sentrum
inngar, og finansieres av bypakken».

| dette kapittelet vurderes dagens brukryssinger over Kanalen samt mulig plassering av nye
bruforbindelser. Endelig plassering av en ny broforbindelse for gaende og syklende ma
avklares gjennom ytterligere studier av muligheter og begrensninger.

4.10.1 Dagens tilbud

| dag er det to tilbud for gaende og syklende over Kanalen. Kaldnesbrua er en GS-bru, uten
motorisert trafikk, med en bredde pa 3,0 meter. Brua har i snitt 2600 passeringer av gaende
og syklende i dagnet (tall fra oktober 2016). Over Kanalbrua er det GS-vei pa hver side av
brua, med bredder pa hhv 2,1 meter til 2,5 meter og med rekkverk mellom GS-veien og
kjgrebanen. Automatiske tellinger av antall gaende og syklende viste at det var ca. 800
krysset Kanalbrua i snitt pa vestsiden og ca. 500 pa @stsiden (tall fra november 2016).

Det er ca. 800 meter mellom de to bruene. Det er mulig a ga og sykle langs Kanalen mellom
de to bruene pa Tensberg-siden. Langs Ollebukta er det sykkelvei og bryggeanlegg som
brukes som fortau mellom de to bruene. Det er delvis separat tilbud til syklister og sykling i
«blandet trafikk». Pa Nattergysiden er det ikke sammenhengende tilbud for gaende eller
sykle langs Kanalen mellom de to bruene. Tilbudet ligger langs hovedveien Banebakken,
Solveien og Kaldnesgaten hvor det er det GS-vei. Denne traséen er over 1300 meter lang.

4.10.2 Behov

Som omtalt i fagutredningen for sykkel vil begge de eksisterende bruene innga i hovednettet
for syklende i fremtiden. Pa bakgrunn av sykkelhandbokas anbefalinger (handbok V122) er
det behov for separate anlegg for gaende og syklende og en totalbredde pa min. 5 meter for
a handtere trafikantstrammen pa en god og sikker mate.

Fagutredningen for sykkel anbefaler at det etableres sykkelvei (2+2 meter) med fortau (2,5
meter) pa hovedaksene. For a oppna dette ma det derfor betydelige breddeutvidelser til for a
oppna gnskede bredder.

| tillegg til at eksisterende anlegg over bruene er for smale er ogsa avstanden mellom de to
bruene relativt stor (800 meter). Siden de to bruene forbinder sentrumsomrader pa nord- og
sgrsiden av Kanalen er det naturlig a legge opp til utvikling av et forholdsvis finmasket nett
for gaende og syklende. Den nasjonale standarden (Sykkelhandboka V122) anbefaler at
maskevidden i hovedsykkelveinettet er 500 - 800 m pa hovednettet, men noe mindre i
sentrale byomrader.
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Dette betyr at det bade er behov for a utvide eksisterende anlegg og etablere et nytt anlegg
mellom disse to for a sikre at det blir et nett iht. sykkelhandbokas anbefalinger.
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Figur 4-5 Dagens kryssinger over Kanalen, med Kaldnesbrua i vest og Kanalbrua i ost

4.10.3 Mulighetsstudie

| forbindelse med oppstart av arbeidet med Byplanen for Tensberg kommune ble det
gjennomfart «Mulighetsstudie Kanalen i Tensberg» i 2014. Oppdraget ble gjennomfart av
Dyrvik Arkitekter AS. Hensikten med studien var a fa belyst mulighetene og begrensingene
som ligger i Kanalen og de tilgrensende omrader langs og inntil denne.

I mulighetsstudiet ble det undersgkt muligheten for a etablere flere kryssinger over Kanalen,
med utgangspunkt i gnsket om a utvikle bysentrum pa begge sider av Kanalen. Dette gjares
blant annet ved a gke antall tverrforbindelser. Med den historiske gatestrukturen som
utgangspunkt er det illustrert mulig plassering av nye tverrforbindelser.

Mulighetsstudien (figur 5 -9) viser en ny bruforbindelse lengst vest, mellom Kaldnes vest og
sentrum vest, en ny bruforbindelse mellom Kaldnesbrua og Kanalbrua (ved Ollebukta) og en
ny bruforbindelse lengst gst, mellom Stensarmen og Nettergy @st.
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Figur 4-6 Utsnitt av illustrasjon hentet fra "Mulighetsstudie Kanalen i Tonsberg” utarbeidet av Dyrvik
arkitekter.

| samrad med administrasjonen i Tensberg kommune vurderes en bruforbindelse ved
Ollebukta som uaktuell da den blant annet vil gi opplagte konflikter med eksisterende
marina/smabathavn. Pa bakgrunn av dette vurderes ikke dette alternativet narmere.

4.10.4 Arealutvikling langs Kanalen

Dagens situasjon i Tensberg kommune viser at innbyggerne er fordelt pa 18 215 eneboliger
og 4 559 leiligheter. De geografiske omradene som har et hayt antall ansatte og bosatte er
relativt sammenfallende. Et av de viktige virkemidlene for a styre transportutviklingen er a
oke tettheten der det allerede er en relativt hgy tetthet av bosatte og ansatte.

For a analysere mulig effekt av forskjellig utvikling i arealbruk er Regional transportmodell
(RTM) brukt pa tre scenarier i tillegg til referansesituasjon. Scenariene er Kanalbyen hvor all
vekst skjer innenfor dagens sentrumsomrade i Tensberg, Fortetting hvor veksten skjer i
sentrum og tettstedene og Spredt utvikling med mer spredt vekst enn dagens planer apner
for.

Kanalbyen gir som forventet lavest vekst i trafikkarbeidet og spredt utvikling hgyest vekst.

4.10.5 Forslag til nye bruforbindelser for gaende og syklende
Lokalisering av nye bruforbindelser diskuteres i lys av a:

1. Skape attraktive hovedakser: Hvordan kan nye bruer skape bedre forbindelser (bade
kortere og mer attraktive forbindelser) mellom hovedakser og mellom hovedakser og
sentrum?

2. Skape attraktive lokalruter i sentrumsomradet: Hvordan kan nye bruer skape bedre
forbindelser (kortere og mer attraktive forbindelser) lokalt i Tansberg sentrum og
bidra til at Tensberg- og Ngttergysiden av sentrum kobles tettere sammen?
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Dette er to ulike hensyn, som potensielt kan konkurrere med hverandre. Ideelt sett bar nye
bruforbindelser bidra til & bade oppna 1 og 2.

Figur 4-7: Skissen viser dagens bruer over Kanalen (b og c). | tillegg er det vist mulige fremtidige
losninger (a og f). Dette er loasninger som er vist i Mulighetsstudien for Kanalen utarbeidet av Dyrvik
arkitekter i 2014. Tiltak d og e viser akser for gaende og syklende som bor vurderes som muligheter i
fremtiden. Et tilbud for gdende og syklende langs begge sider av Kanalen knytter dagens bruer
sammen, gir publikum tilgang til attraktive sjonaere omrader og flere muligheter for bynaer rekreasjon.

Nedenfor beskrives forslag til nye bruforbindelser som bade kan bidra til punkt 1 og 2.
Forslaget tar utgangspunkt i hovedaksene for sykkel. Hovedaksene for syklende og
kollektivtrafikk er vist i kapittel 6.

a) Ny bruforbindelse: Kaldnes vest - Tollbodbrygga (sentrum ves?)
e Ny GS-bru her er et eget punkt i intensjonsavtalen om ny fastlandsforbindelse.
e Forutsetter at det etableres en ny rute for gdende og syklende mellom Ramdalveien/
Kaldnesgaten og ny bruforbindelse.
e Styrke hovedakser: Styrker forbindelsen mellom hovedaksen langs vestsiden av
Notteray (57-S12) med sentrum vest og med hovedaksen Korten/Vear/Sem (V1-V6).
o Styrke lokalruter: Styrker forbindelsen mellom Kaldnes vest og sentrum vest. Tiltaket
aktualiseres dersom det etableres bolighebyggelse pa Kaldnes vest.
e Det
er
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b)

()]

d)

utarbeidet en prosjektoversikt/portefalje til denne planen som et vedlegg. |
prosjektoversikten har bruforbindelse a) fatt nummer Sx-4.

Forbedre tilbudet for gdende og syklende over Kaldnesbrua

Ny fastlandsforbindelse fra Smarberg til Ramberg vil korte sykkelavstanden fra Vear
til Tensberg betydelig. Analyser gjennomfart i ATP-modell for syklende viser at
potensialet er stort for flere syklister pa denne strekningen. En gkning i antall
syklister krever at anleggene har god kapasitet med adskilte Igsninger for de to
trafikantgruppene. Kaldnesbrua har et smalt tverrsnitt og bar utvides.

En mulighetsstudie gjennomfart av Aas-Jakobsen og Multiconsult i 2018 viser at det
er bade teknisk mulig og rimeligere a utvide den eksisterende brua fra 3 til 6 meter
bredde framfor a bygge ei ny bru for gaende og syklende.

Styrke hovedakser: Styrker forbindelsen mellom omradene vest for Ngtteragyveien og
sentrum og hovedaksene videre mot nord, vest og gst.

Styrke lokalruter: Styrker forbindelsen mellom Kaldnes og sentrum.

Tiltaket bidrar til a bygge opp under alternative ruter enn Ngttergyveien og
Kanalbrua, som har stor trafikkbelastning med tilhgrende ulemper for gaende og
syklende.

| prosjektoversikten/portefaljen har bruforbindelse b) fatt nummer Sx-1.

Forbedre tilbudet for gdende og syklende over Kanalbrua

Kanalbrua har smale anlegg for gaende og syklende. Brua har ikke separate anlegg
for de to trafikantgruppene. Dette farer til redusert fremkommelighet og konflikter
mellom de to gruppene.

Det anbefales a bygges ei ny gang- og sykkelbru (eventuelt bare for syklende)
parallelt med, og pa vestsiden av, den eksisterende Kanalbrua.

Kanalbrua ble apnet for trafikk i 1957 og ble utvidet i 1977. Da ble ogsa rekkverk
mot kjerebane montert. Undersgkelser viser at det ikke er teknisk mulig a utvide
fortauene pa den eksisterende brua. Brua er dessuten vernet.

| prosjektoversikten/portefaljen har bruforbindelse c) fatt nummer Sx-2.

Etablere ny rute for gdende og syklende mellom Kanalbrua og Kaldnesbrua langs
sarsiden av Kanalen

Siden det ikke er aktuelt a etablere en ny bruforbindelse mellom Kaldnesbrua og
Kanalbrua, bar det legges til rette for gaende og syklende langs Kanalen mellom de
to bruene. Eksisterende tilbud for gaende og syklende langs s@rsiden av Kanalen
utgjer 1300 meter. Ved a etablere et tilbud langs Kanalen vil avstanden kortes ned til
800 meter.

Styrke hovedakser: Styrker hovedaksen langs nordsiden av Netteray (S15-S16).
Styrke lokalruter: Styrker forbindelsen mellom de to bruene og vest- og @stsiden av
Kaldnes.
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Denne forbindelsen er ikke tatt med i prosjektoversikten/portefgljen for Bypakken.
Det anbefales at Tansberg kommune jobber videre for a fa etablert denne
forbindelsen.

Oppruste eksisterende rute for gdende og syklende mellom Kirkeveien og
Kaldnesbrua

Det anbefales a etablere et tilbud for gaende og syklende mellom Kirkeveien
(Grindstukrysset) og Kaldnesbrua via Skoleveien, Solveien og Kaldnesgaten. Tiltaket
bar ses i sammenheng med ny vegforbindelse i Solveien/Cappelens vei.

Tiltaket bidrar til & bygge opp under alternative ruter til Nattergyveien og Kanalbrua,
som har stor trafikkbelastning.

Denne forbindelsen er ikke tatt med i prosjektoversikten/portefaljen for Bypakken.
Det anbefales at Tansberg kommune jobber videre for a fa etablert denne
forbindelsen.

A

K
e T
.

Figur 4-8: Rute mellom Teie (Krysset KirkeveienXGrindstuveien) og Tensberg torg via 1) Skoleveien,

Solveien og Kaldnesbrua til venstre og via 2) Notteroyveien og Kanalbrua til hoyre. Rute 1 er omtalt i

tiltak e) over.

7

Ny bruforbindelse: Notteroy ost - Stensarmen

En ny bruforbindelse her ma ses i sammenheng med utviklingen av Stensarmen til
bolig og arbeidsplasser.

Det ma jobbes med gode pakoblinger til en slik forbindelse. Pa Natteragysiden er
dette en stgrre utfordring enn pa Tensbergsiden, da det er etablert flere boliger langs
Kanalen. Dersom en slik forbindelse vurderes som aktuell i fremtiden ma Tansberg
kommune sikre adkomst til brua pa begge sider.

Styrke hovedakser: Styrker forbindelsen mellom hovedaksen langs gstsiden av
Notteray (52-S3) med sentrum gst og med hovedaksen mot
Presterad/Brekke/Vallg/Narvergd/Jarlsrad (94-15).

Styrke lokalruter: Styrker forbindelsen mellom Teie og sentrum @st og mellom Teie
og sentrum nord. Sistnevnte innebarer at man benytter ruta via @4 som alternativ til
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ruta langs Stoltenberggata. Tiltaket aktualiseres dersom det etableres
boligbebyggelse langs Stensarmen/sentrum gst.

o Tiltaket bidrar til a bygge opp under alternative ruter enn Ngttergyveien og
Kanalbrua, som har stor trafikkbelastning.

e Denne forbindelsen er ikke tatt med i prosjektoversikten/portefgljen for Bypakken.

4.10.6 Oppsummering

Prosjekt a) Ny bruforbindelse over Kanalen fra Kaldnes til Tensberg sentrum ligger inne i
intensjonsavtalen mellom partene i Bypakken og er dermed et prioritert prosjekt. En ny
bruforbindelse mellom Kaldnes og Tensberg sentrum bgr bygges med en minimumsbredde
pa 6 meter og brua ma kunne apnes for battrafikk. Lokalisering, utforming og konsekvenser
av ei ny bru ber vurderes i sammenheng med fremtidig utvikling pa Kaldnes.

Utvidelse av Kaldnesbrua (b) og ny sykkelbru vest for Kanalbrua (c) er foreslatte prosjekter i
planen. Tiltakene bar fa hgy prioritet da begge bruene har god plassering i forhold til
hovedstrammer av gaende og syklende. Ingen av bruene har separate anlegg for gaende og
syklende, noe som anses som svart viktig for a gjere det mer attraktivt a sykle og ga.

Kaldnesbrua anbefales a utvides fra 3 til 6 meter. Brua treffer godt bade hoved- og
lokalakser pa begge sider av Kanalen. For Kanalbrua anbefales a bygge ei ny gang- og
sykkelbru (eventuelt bare for syklende) pa vestsiden av eksisterende bru. Den nye brua vil
treffe godt bade det ensidige tilbudet pa hovedaksen utover pa Nattergy og den vil treffe pa
lokalnettet inn mot Gatebruksplanen.

For strekningene inn mot, og langs Kanalen (d og e) handler det om a ivareta mulighetene
for a apne traseer her i forbindelse med videreutvikling av omradene disse traseene gar i.

Nar det gjelder ny bru i gst (Ngtteray ast - Stensarmen), bar denne vurderes hvis det skjer en
utvikling med fortetting pa Stensarmen.

Alle bruforbindelser forutsettes konstruert slik at de kan apnes for battrafikk i Kanalen.

4.11 Drift og vedlikehold av gange- og sykkelanlegg

Drift og vedlikehold av gange- og sykkelanlegg hele aret er meget viktig for at det skal vaere
attraktivt a ga og sykle, og ma prioriteres hayt. Noen viktige faktorer for a kunne oppna
gode drifts- og vedlikeholds-resultater og lave kostnader:

¢ Dimensjonere gang-/ sykkelanleggene for store driftskjaretgy
e Fa bort vannet fra vegene

e God jevnhet pa vegdekket

e God bredde pa GS-anleggene og pa sideanlegg

e God avstand fra bilvegen
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| det videre arbeidet bar alle hovedaksene gjennomgas for a definere hvilken driftsstandard
som de enkelte strekningene skal ha. Det ma diskuteres om vegvesenets standard for
riksveger, eller en annen standard, skal benyttes. Statens vegvesens standard er beskrevet i
handbok R610 "Standard for drift og vedlikehold av riksveger». Handboken sier blant annet
folgende om vinterdriftsstandard pa ferdselsarealer for gaende og syklende:

e Vinterdrift skal gjennomfares etter valgt vinterdriftsklasse.
e Valg av vinterdriftsklasse skal gjeres med utgangspunkt i gang/sykkelrutens
funksjon:

o Vinterdriftsklasse GsA: Bymessig stragk med hay gang- og sykkeltrafikk,
hovednett for sykkeltrafikk, ferdselsareal hvor store deler av arealet eller
strekningen har indikatorer.

o Vinterdriftsklasse GsB: @vrige ferdselsareal for gaende og syklende

For bade GsA og GsB finnes detaljerte beskrivelser av utlgsende standard for tiltak, metoder
for a utfaere tiltak, krav til sluttresultat mm. Overgang mellom ulike vinterdriftsklasser skal
legges til steder hvor endring i standard ikke skaper overraskelse eller problemer for
trafikantene. Handtering av driften i overgangen mellom vinterdriftsklasser skal samordnes
med tanke pa a redusere effekten av endring i standard langs vegen.

GsB-standard praktiseres i dag pa gang- og sykkelvegnettet langs fylkesvegene i Tensberg-
regionen. Standarden gir et godt tilbud ogsa om vinteren.

Pa kommunale veger og pa gang- og sykkelvegene som kommunene har ansvar for langs

fylkesveger, bar drifts- og vedlikeholdsstandarden gkes. Pa disse vegene er drifts- og
vedlikeholdsstandarden lavere enn pa fylkesvegene som fylkeskommunen har ansvar for.
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4.12 Virkemiddelpakker
4.12.1 Bakgrunn og hensikt

Det skal i henhold til planprogram for interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og
kollektivtransport for Tensberg-regionen analyseres flere alternative mulige
virkemiddelpakker for a oppna nullvekstmalet.

Bypakka har hentet elementer fra arbeidet med byutredninger som er gjennomfart for de 9
byomradene i Norge som er aktuelle for bymiljgavtaler. For byutredningene er det utarbeidet
et faglig veiledningsmateriale som beskriver hvilke verktay og grunnlagsdata som skal
benyttes, og det er aktuelt for bypakke Tgnsberg-regionen a innrette seg etter dette.

Virkemiddelpakkene skal konkretisere lokale tiltak og virkemidler som gjar det mulig a na
malet om at veksten i persontransporten skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gaing.
Pakkene skal vise hvordan det er mulig a na nullvekstmalet med de tiltak som er aktuelle i
Tensberg-regionen, og det skal analyseres og vises flere alternative mulige tiltakspakker for
a oppna nullvekstmalet. Det er viktig at pakkene er dimensjonert og innrettet etter
nullvekstmalet for a vaere i posisjon til a kunne fa en byvekstavtale.

4.12.2 Resultater

Det er utfert beregninger i regional transportmodell RTM av virkemidler/tiltak og disse er
kombinert i ulike pakker. Alle virkemiddelpakkene nar nullvekst og viser hvordan de ulike
tiltakene innvirker pa analysene. | alle de sammensatte virkemiddelpakkene ligger de samme
tiltakene for miljgvennlig transport; gange, sykkel og kollektiv til grund. Det er ulike
restriktive tiltak for bil, som trafikantbetaling og parkeringsrestriksjoner, i
virkemiddelpakkene.

Beregningene viser at det er fullt mulig at na nullvekstmalet i Tansberg-regionen. Det mest
effektive og baerekraftige er en kombinasjon av restriktive tiltak for personbiltrafikk, som
parkeringstiltak og trafikantbetaling, og det a satse pa gange, sykkel og kollektiv. Slike tiltak
bar kombineres med incitamenter for a fa flere til a velge de miljgvennlige transportformene
fremfor bilen.

Beregningene viser at en konsentrert arealbruk er et viktig tiltak for a na nullvekstmalet. Det
tar tid at endre arealbruken, noe som gjar det vanskelig a reversere feil arealbrukspolitikk.
Det er derfor viktig for kommunene a ha en langsiktig og bevisst strategi for fremtidig
arealutvikling.

Hvis nullvekst i Tansberg-regionen males mot 2016 med bomring blir det vanskeligere at na
nullvekst. Det blir da flere antall kjgretaykilometer som skal reduseres. Dette er mulig men
beregninger viser at det krever sterkere restriktive tiltak som for eksempel en forholdsvis
hay bomtakst.
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Forskjell i % mellom nullvekst og virkemiddelpakker

NULLVEKSTMAL 2016 uten bom

0-alt/referanse 2030 RMERE

KU-pakke (bom 25kr)

1 Miljgpakke (bom 25kr)

3A (bom 25kr+park 1)

3B (bom 25kr+park 2)

3C (bom 25kr+rush 50kr Kanalbroa+park 2)

4A (3A + Fortettet arealscenario)

4B (3A + Spredt arealscenario)

)

Figur 4-10. Trafikkarbeid (kjoretoykilometer) for bil i Tonsberg og Farder kommuner. Forskjell i % mellom
nullvekst og virkemiddelpakker
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5 Samfunnspgkonomiske vurderinger

5.1 Kostnader

Statens vegvesen har beregnet kostnadene for de fleste av de foreslatte gang-, sykkel- og
kollektivtiltakene. Bare fysiske investeringstiltak (strekninger og punkt) er beregnet. Noen
steder er type eller omfang av tiltak enna ikke fastlagt, og det er det gjort gjennomfart et
kostnadsoverslag basert pa visse forutsetninger.

Kostnadene er basert pa erfaringstall (Ispemeterpriser) og dekker bygge- og arealkostnader.
Forhold i grunnen (bareevne/ geoteknikk, arkeologi, ledninger og kabler mm.) er ikke
undersgkt pa dette plannivaet. Kostnadene har en usikkerhet pa +/- 40%.

Alle kostnader etter reguleringsplan og forprosjekt er tatt med, inklusive
grunnervervskostnader. Byggekostnadene inkluderer prosjektering, konkurransegrunnlag,
byggherrekostnader, entreprisekostnader og merverdiavgift m.m.

| kostnadsberegningene er det forutsatt a bygge gang-/sykkelanleggene ved siden av
eksisterende kjareveier uten a forskyve eller breddeutvide kjgreveiene. Dette ma ses
narmere pa i senere forprosjekt og reguleringsplaner. Videre ma breddene ofte tilpasses til
hus og andre stedlige forhold langsetter vegene. Dette vil ogsa bli utredet naermere og
beskrevet i senere forprosjekt og reguleringsplaner.

Det er identifisert tiltak med en samlet kostnad pa om lag 1,8 mrd. kroner (totalkostnad,
2018-kroner) for alle de foreslatte fysiske tiltakene i planforslaget.

Falgende tiltak er ikke kostnadsberegnet:

e Kostnader til forprosjekter og reguleringsplanlegging

e Bilrestriktive tiltak

o lkke-fysiske tiltak

e Driftstiltak

e Tiltak som inngar i andre prosjekter (for eksempel i ny fastlandsforbindelse, Vestfold
fylkeskommunes handlingsprogram for 2018-2021) eller inngar i egne, prioriterte
prosjekter i bypakka (Teie, Hogsnesbakken mfl.)
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5.2 Virkninger og nytte av tiltak for gange, sykkel og kollektiv - prissatte
konsekvenser

Av planprogrammet fremgar det at det skal gjennomfares en samfunnsgkonomisk analyse.
Det er imidlertid ikke gjennomfert ordinaere samfunnsgkonomiske beregninger fordi
erfaringer fra byutredningene viser at dagens beregningsverktgy er darlig egnet til a beregne
nytte for gang-, sykkel- og kollektivtrafikk. Mangelfullt datagrunnlag bidrar blant annet til
dette.

Forbedringer av forhold som ikke pavirker tid eller pris for syklende, gaende og
kollektivtrafikanter, kan enten ikke beregnes, eller blir undervurdert, i dagens
beregningsverktgy. Dette gjelder for eksempel forbedret vedlikehold, gkt trygghet, bedre
reisekomfort, variasjon i varforhold, gkt palitelighet, gkt standard pa holdeplasser,
forbedret informasjon og mer effektive billettsystemer. Erfaringer fra andre byer viser likevel
at god tilrettelegging er avgjerende for a fa flere til a ga, sykle og reise kollektivt.

Nedenfor omtales resultater fra diverse studier av effektene av gkt gange, sykling og
kollektivreiser.

5.2.1 Det er lsnnsomt a legge til rette for a g4, sykle og reise kollektivt

A gd og sykle er god samfunnsekonomi

Fysisk aktivitet er veldig bra for bade helsen var og minsker betraktelig risikoen for a fa
livsstilplager og alvorlige sykdommer. Samfunnet kan ogsa spare milliarder pa a legge til
rette for gkt gange og sykling som transportmiddel og hverdagsaktivitet for befolkningen.
Samfunnet far reduserte behandlings- og trygdeutgifter og samtidig skt produktivitet som
folge av lavere sykefravaer. ©

Iht. Helsedirektoratet og Statens vegvesens handbok V712, er den samfunnsgkonomiske
gevinsten pr. kilometer syklet satt til 28 kr (2016-kr).

| Transportekonomisk institutts rapport «Gang- og sykkelvegnett i norske byer. Nytte-
kostnadsanalyser inkludert helseeffekter og eksterne kostnader av motorisert vegtrafikk» fra
2002, hevdes det at den netto samfunnsgkonomiske nytteverdien vil vaere mer enn tre
ganger kostnadene ved bygging av et sammenhengende sykkelvegnett for utvalgte norske
byer.

A beregne effekten av et fullt utbygd sykkelnett i Tensberg-regionen i kombinasjon med
andre virkemidler og tiltak, er vanskelig. Ut fra kunnskap om omfanget av endringer andre
steder som har satset pa sykkel, der omfanget av tiltakene har vart mindre enn de som
foreslas i Tonsberg-regionen, antas det at et mal om dobling av sykkelandelen i perioden
2016 - 2030 bar vaere en realistisk ambisjon. Dette vil pavirkes av nar i denne perioden man
begynner a iverksette tiltak.

6 http://www.sykkelstedet.no/hvorfor-mer-sykling/51-sykling-gir-bedre-okonomi
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Milliardbesparelse av okt sykling i Vestfold

Fra kunnskapsgrunnlaget for "Sykkelstrategi Vestfold” fra 2012 anslar Statens vegvesen pa
bakgrunn av resultater fra en reisevaneundersgkelse at verdien av sykling i fylket la pa 360
millioner kroner i 2005. Fire ar etter var denne verdien gkt til 670 millioner kroner. | dette
regnestykket har man forutsatt at det er flere som sykler, flere sykkelturer pr. innbygger,
lengre sykkelturer og ekt befolkning.

Ut fra disse beregninger mener man at, dersom dagens sykkelandel i Vestfold pa 6,7 prosent
gker til 10 prosent, vil helseeffekten utgjare hele 1 milliard kroner i aret.

God bussframkommelighet er viktig

Bedre fremkommelighet for kollektivtransporten er det mest gunstige enkelttiltaket som ble
analysert i Urbanet Analyses rapport 106/2018, siden det bade gir en stor reduksjon i antall
bilreiser og @kning i antall kollektivreiser, samtidig som det er et billig tiltak.

Bilrestriktive tiltak er billige og virker godt

Restriktive tiltak pa biltrafikken reduserer antall bilreiser og gker antall kollektivreiser,
samkjering og gang- og sykkelreiser. Hvor store disse trafikale effektene er, avhenger av
nivaet pa avgiften ved bomtakst eller parkeringsavgift (eller omfanget av redusert
parkeringstilgjengelighet, hvorav P-reduksjon ved arbeidsplasser er viktigst).
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Reiselengde

Kollektivdekning

Malpunkter,
bystruktur

Demografi

Andre faktorer

Konkurranseflater
mot bil

Konkumrerer mot alle
andre reizemidler pa
reiser opp mot 1,5
km. Over 2 km er
gangandelen lav.
Ower 2,5 km er
nesten ingen av
gangturene turer med
grend.

God tilgang gir flere
gaende.

Kvartalsstruktur gir
sterre rekkevidde.
Flere malpunkter og
hey tetthet gir flere
gaende.

Personer under 18 og
over 75 ar gar mer.
Ikke yrkesaktive gar
mer.

Konsentragjon av
malpunkter,
mennesker og byliv
reduserer den
opplevde
gangavstanden.

Korte reiser.

Keonkurrerer svaert
godt mellom 1,5 km
og 2,5 km

Liten pavirkning.

Flere malpunkter o
hey tetthet gir flere
syklende.

Voksne med hay

utdanning sykler mer.

Personer under 15 ar
sykler mer.

Heydeforskjeller
reduserer antall
sykkelturer.

Darlig vaer gir feme
sykkelturer.

God tilrettelegging er
viktig.

Korte til mellomlange
reiser.

Avhenger av
frekvens.
Konkumerer best pa
reiser over 3,54 km.

Godt kollektivtilbud gir
fiere reisende.

Best tilffra sentrum og
blant folk som er
bosatt | sentrum (lavt
bilhold)

Personer under 18 ar
benytter seg i sterre
grad av kollektive
reisemidler.
Personer med lav
inntekt benytter seg i
stamme grad av
kollektive reisemidler.

Kvaltative faktorer er
viktig: Hay frekvens,
unnga forsinkelser,
hay kvalitet pa
infrastruktur, materiell
og informasjon.

Lengre reiselengder
konkumerer best.
Omrader med
parkeringsavgift.
Reizerelasjoner med
bomavaifter.
Reiserelasjoner hvor
det er tungvint a kjere
bl

Konkurrerer godt pa
alle reiser over 1 km,
men avhenger av
vegprising og
parkeringsrestriksjoner.

Darlig kollektivtilbud gir
fiere bilreiser.

Dominerer i
spredtbygde sirek.

Perscner mellom 35 og
55 ar kjarer mer bil.
Par med og uten bam
kjgrer mer bil.
Yrkesaktive og
personer med middels
og hay inntekt kjerer
mer bil.

Figur 5-1. Tabellen viser hvilke faktorer som bidrar til okt bruk av de ulike transportformene’

5.3 Prissatte konsekvenser

Tilrettelegging for gange, sykling og kollektivreiser, kan gi gkte kostnader for noen og
reduserte kostnader for andre. Dette er omtalt nedenfor.

7 Utredning for Byutredningene trinn 2 og Bystrategi Grenland - Rolledeling mellom
transportformene i et mellomstort byomrade (Norconsult for Bystrategi Grenland, 15.oktober

2018).
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5.3.1 Reduserte kostnader

Helsekostnader og kostnader med trafikkulykker

De store positive helseeffektene av mer sykling og gange, med god margin, overstige
kostnadene med gkt antall ulykker. Det bar imidlertid iverksettes effektive
trafikksikkerhetstiltak for a unnga at ekt gang- og sykkeltrafikk skal medfare flere drepte og
hardt skadde. Eventuell ulykkesgkning og tilhgrende ulykkeskostnader kan ikke anslas.

| trafikksikkerhetshandboken8 oppgis falgende ulykkeskostnader (2009 kr) per skadetilfelle
etter skadegrad: Drept: 30,2 mill.kr, Meget alvorlig skade: 22,9 mill.kr, Alvorlig skade: 8,1
mill.kr, Lett skade: 0,6 mill.kr.

God drift og vedlikehold kan redusere antall fallulykker og er sarlig viktig for personer med
funksjonshemninger.

Utrygghetsfalelse kan ikke prissettes og vil avhenge av endringer i standard pa gang-,
sykkel- og kollektivanleggene, beliggenhet av disse, belysning, hvor mange andre som
ferdes pa anleggene, snarveier mm.

Bil-arealer kan benyttes til andre formal
For eksempel til boliger, arbeidsplasser, parker og annet.

Reduserte tidskostnader pga. bedre gang- og sykkelanlegg

Dette er vanskelig a ansla og vil avhenge av hvor mange flere som vil begynne a ga og sykle,
om de vil ga og sykle mer enn i dag og hvor mye de kan spare av tid gjennom kortere ruter
og starre fart enn i dag. Dette vil igjen avhenge av hvilke GS-tiltak som gjennomfares og
hvor attraktive (trygge, framkommelige mm) brukerne synes at de er.

Miljoeffekter
Dette er ogsa vanskelig a ansla.

Noen positive miljgkonsekvenser:

e Huvis bilbruken reduseres, vil det kunne redusere forbruket av ikke-fornybare
ressurser til bade produksjon og drift av kjgretgy og veganlegg og gi reduserte
utslipp til omgivelsene (klimagasser mm.).

e @kt framkommelighet for buss vil gi kortere reisetid og lavere utslipp. Bruk av
biogass og/ eller fornybare energikilder innen kollektivtrafikk, vil ogsa gi reduserte
utslipp.

e Dobling av sykkelandelen til 8,6 % i Norge gi felgende reduksjon i perioden 2014-
2023: 0,5-0,9 mill. tonn reduserte CO2-utslipp, 0,5 mill. tonn redusert NOx-utslipp
og 30000 tonn redusert PM10. CO2-reduksjonen vil bli pa 0,5-1,0 % av arlig samlet
utslitt fra biltrafikk pa 10 mill. tonn.9

8 Transportgkonomisk Institutt (T@I); https://tsh.toi.no/doc597.htm#anchor_21294-80
9 www.tiltak.no
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Negative miljgkonsekvenser:

¢ Utbygging av gange-, sykkel- og kollektiv-anlegg kan gke arealforbruket til
trafikkformal.
e Bruk av salt kan skade omgivelsene.

5.3.2 @kte kostnader

Investeringskostnader
Det er identifisert tiltak med en samlet kostnad pa om lag 1,8 mrd. kroner (totalkostnad,
2018-kroner) for alle de foreslatte fysiske tiltakene i planforslaget.

Endrede drifts- og vedlikeholdskostnader for gange og sykling
Kostnhadene vil avhenge av strekningslengde, standard-gkning og hvor godt gang- og
sykkelanleggene er tilrettelagt for effektiv drift og vedlikehold.

Endrede driftskostnader for buss
| kapittel 4.4.3 omtales Vestfold kollektivtrafikks forslag til styrket busstilbud i Tansberg-
regionen. Forslaget til styrket busstilbud er delt inn i tre nivaer:

e Niva 1: Styrke tilbudet pa dagens to viktigste bylinjer; nr. 113 og nr. 116. Anbefales
gjennomfart pa kort sikt.

e Niva 2: Omlegge linjenettet som gir gkt frekvens der det er stgrst behov. Anbefales
gjennomfart pa mellomlang sikt (2-4 ar), forutsatt finansiering og infrastruktur.

e Niva 3: Gradvis gkt frekvens for a svare pa passasjervekst pa lengre sikt.

Disse vil medfare gkte driftskostnader for buss. Hva denne styrkingen av busstilbudet er
beregnet a koste er vist i tabellen under.

Niva Satsing Kostnad

Niva 1 Styrke tilbudet pa dagens to viktigste bylinjer 15 mill. kr per ar.
nr.113 ognr. 116.

Niva 2 Omlegge linjenettet som gir gkt frekvens der Niva 1 + 15 mill. kr per ar, til
det er starst behov. sammen 30 mill. kr per ar.

Niva 3 Gradvis gkt frekvens for a svare pa Niva 2 + 15 mill. kr. per ar, til
passasjervekst pa lengre sikt. sammen 45 mill. kr per ar.

Deler av niva 1 er allerede gjennomfgrt. Blant annet har linje 113 og 116 fatt 10 minutters
frekvens pa dagtid og fatt styrket kvelds- og helgetilbud.

5.4 |kke-prissatte konsekvenser

Det er gjort en samlet vurdering av hva slags konflikter som de foreslatte lgsningene (fra
konsulent Norconsult) for hovedaksene vil gi i forhold til ulike miljgtema. Disse vurderingene

Side 82 av 147



har vaert med pa a bidra til at det noen steder er foreslatt andre tiltak enn det som
konsulenten har foreslatt. Temaene som er vurdert er:

e Friluftsliv, bolig og bygdeliv, med hovedvekt pa konsekvenser for boliger.

e Landskapsbilde, med hovedvekt pa trar, trerekker og alléer samt verdifulle
enkelttraer. Terrengforhold er ogsa vurdert.

e Naturmangfold, hovedvekt pa hule eiker eller andre gamle traer som er viktige for
biologisk mangfold

e Naturressurser, hovedvekt pa dyrket mark med god til svaert god jordkvalitet.

e Kulturmiljg, det er vurdert pavirkning pa automatisk fredede kulturminner,
kulturlandskap samt enhetlige kulturmilje

Konfliktene er delt inn i tre niva:

Ingen - liten konflikt
Liten - middels konflikt
Middels - stor konflikt

5.4.1 Hovedakse vest

Beskrivelse Konflikt- Beskrivelse konflikter i forhold til foreslatt

strekning niva lesning, med kommentar

Olav
Tryggvasons
gate -
Semslinna

V2 Kjellekrysset - Det vil utarbeides reguleringsplan med KU i
rundkjaring ved forbindelse med ny fastlandsforbindelse.
Jarlsberg Konsekvenser for ikke prissatte tema vil belyses
travbane grundig i den forbindelse

V3 Fv.256, Strekningen har nylig blitt ombygd og opprustet,
gjennom Sem og anses som tilfredsstillende.

V4 Fv.303 Strekningen vil innga i planene for ny
Semslinna - fastlandsforbindelse pa bru fra Ramberg til
Bjellandveien Smgrberg. Lasninger for gange og sykkel inngar i

denne planleggingen.

V5 Fv.303 Hogsnesbakken er et eget prioritert prosjekt i
Hogsnesbakken, bypakka.
fra Bjellandveien
- Skogroveien

V6 Fv.303
Skogroveien -

Vearhallen
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5.4.2 Hovedakse nord

Strek- Beskrivelse Konflikt-

ning  strekning niva

N1 Fv.468 Olav
Trygvasons gate
- Kjellekrysset

N2 Fv.308
Kjellekrysset -
Kjellengveien

N3 Fv.308, 605, 540
og 325, til/fra og
gjennom Barkaker

N4 Fv.325 Halfdan
Wilhelmses allé -
Grevinneveien

N5 Fv. 325 og 465
Grevinneveien -
Eikveienl

N6 Fv.465 Eikveien 1
- Sidselsvei

N7 Fv.465 Sidselsvei

- Smarbukkveien

Beskrivelse konflikter i forhold til foreslatt lgsning,

med kommentar
Inngrep i noen hager nart sentrum. Konfliktnivaet
er akseptabelt.

Stor konflikt i forhold til allétraer av hgy verdi. |
tillegg vil etablering av G/S-anlegg bergre
boligeiendommer, med mulig erverv. For denne
delstrekningen har gatebruksplanen og
temarapport for sykkel forskjellig anbefaling av
sidevalg. | sykkelrapporten er det vektlagt a unnga
systemskifte, mens det i gatebruksplanen er
vektlagt god gjennomgaende forbindelse til
hovedsykkelanlegget som er planlagt i
Tollbodgaten. Ma vurderes narmere.

Konflikt med mange boligeiendommer, med
sannsynlighet for erverv av flere eiendommer. En
evt. flytting av anlegget til andre siden av veien vil
ikke gjare konflikten vesentlig mindre.

Noe konflikt med boligeiendommer. Konfliktnivaet
er akseptabelt
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5.4.3 Hovedakse @st

Strek- Beskrivelse

ning strekning

o1 Fv.459
Stenmalveien -
Heimdalkrysset

02 Fv.469
Kaptein Hoffs allé
- Heimdalkrysset

@3 Fv.311
Traleborgveien

D4 Fv.311
Tjellinggaten

@5 Fv.311
Heimdalkrysset -
Kllden

06 Fv.311 Kilden -
Olsradkrysset

Q7 Fv.311
Olsradkrysset -
Kvistveien

a8 Fv.311
Kvistveien-
Brekke

@9 Fv.510
Olsradkrysset -
Kragerlakka

@10 Fv.510
Kragerlgkka -
Vallg kapell

211 Fv.510 Vallg

212 Fv.509
Prestergdkrysset
- Snippen

Konflikt-

niva

Beskrivelse konflikter i forhold til foreslatt lgsning,
med kommentar

Konflikt med allétraer av hay verdi naermest
krysset med Stenmal-veien. Dersom traerne blir
skadelidende vil gaten endres betydelig.
Konflikten blir ikke mindre dersom anlegget
flyttes til andre siden.

Konfliktene dreier seg forst og fremst om
boligeiendommer som bergres. Trarne har
vanskelige vekstforhold i dag. Dette kan bedres
med en ombygging og evt. nyplanting.
Konfliktnivaet er akseptabelt

Strekningen handteres i forbindelse med plan for
Presteradbakken og Presteradkrysset.

Konflikt med mange boligeiendommer. Dyrket
mark beslaglegges. Positivt at trerekkene langs
veien kan fa bedre forhold.

Store konflikter i forhold til bolig-eiendommer.
Bergrer jordbruksareal av svart god kvalitet.
Bergrer ogsa eiketre som er registrert verdi for
temaene naturmangfold og landskap. Anbefalt
losning beholdes dersom det er mulig med
tilpasninger for & minske inngrepene i forhold til
boliger

NB! Deler av strekningen er regulert (vedtatt
februar 2019), og bygges i 2020.
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@13

Beskrivelse Konflikt-

strekning niva
Fv.509 Snippen -
Narverad

214

Jarlsaveien
Snippen -
Havernveien

@15

Jarlsgveien,
Havarnveien -
Jarlsg

Beskrivelse konflikter i forhold til foreslatt Iasning,
med kommentar

De samme konfliktene som i @12, altsa boliger,
jordbruk og eiketre, men i noen mindre
grad.Annen lgsning kan vurderes
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5.4.4 Hovedakse sgr

Strek- Beskrivelse Konflikt-
ning  strekning niva

S1 Fv.308, Kanalbrua
- Smidsrgdveien

S2 Fv.309
Smidsredveien-
Bekkeveien

S3 Fv.309
Bekkeveien -
Hjemseng

S4 Fv.308
Smidsregdveien -
Astoriaveien

S5 Fv.308
Astoriaveien -
Borgheim

S6 Fv.428 Borgheim

- Amundradveien

Beskrivelse konflikter i forhold til foreslatt
lesning, med kommentar

Sikringssonen til kulturmiljget Teie-Bygrunn ved
rundkjering Kanalen bergres.

Et lite antall boligeiendommer bergres hvorav 1-
2 vurderes innlgst.

Pa gstsiden vil det matte foretas
avkjerselssanering pga. etablering av
sambruksfelt/kollektivfelt. Ny atkomstveg pa
baksiden av boligene kan vare aktuelt.NB! Som
alternativ lgsning pa gstsiden. Pa gstsiden
vurderes a etablere en kombinert atkomstvei og
GS-vei mellom boligene og fv. 308. Vil medfare
en utvidelse pa ca. 6 m. Skal inkludere
grontskjerm mot boligene.

Delstrekningen handteres i «Gatebruksplan for
Teiex».

Utvidelse av GS-anlegg berarer mange
boligeiendommer, og det er sannsynlig med
erverv av flere eiendommer. | tillegg bergres
dyrka mark og enkelte verdifulle trzer.

Vestsiden:

-Konflikt i forhold til mange boligeiendommer
(Ca. 33 eiendommer, hvorav 5-10 boliger
vurderes innlast.

-Naturmangfold, hule eiker tvers overfor Shell
-Landskap: Kollede lindetrzer nord for
Teiehgyden, stor blodbgk og sammenhengende
trerekke med unge lindetraer sgr for Teiehgyden.

Konflikt i forhold til mange boligeiendommer
(Ca. 32eiendommer, hvorav 4-6 boliger vurderes
innlast)

Landskap, kirkegardsmur (obs! kan ikke rares
pga. graver inntil muren pa baksiden)

Konflikt i forhold til flere boligeiendommer (ca.
15 eiendommer, hvorav 1-2 vurderes innlast).
Terrengutfordringer pa deler av strekningen som
vanskeliggjer atkomst til boligene.

| tillegg bergres dyrket mark.
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Strek-
hing
S7

Konflikt-
hiva

Beskrivelse
strekning

Fv.428
Amundradveien -
Bregneveien

S8

Fv.428
Bregneveien -
Kjernasveien

S9

Fv.428
Kjernasveien -
Vestfjordveien

S10

Fv.428
Vestfjordveien -
Munkerekkeveien
44

S11

Fv.428
Munkerekkeveien
44 -
Ramdalsveien

S12

Fv.428
Ramdalsveien

S13

Munkerekkeveien
mellom
Ramdalsveien og
Kaldnesgaten

S14

Fv.428
Munketrekkeveien
- Rambergveien

S15

Fv.428
Rambergveien -
Biskopstien

S16

Fv.428
Biskopstien -
Kanalbrua

Beskrivelse konflikter i forhold til foreslatt
lesning, med kommentar

Konflikt i forhold til ca. 13 boligeiendommer,
hvorav de fleste ligger i sidebratt terreng.
Tiltaket vil vanskeliggjere atkomst til boligene.

Noe konflikt med boligeiendommer.

Konflikt i forhold til ca. 11 boliger som berares.
Terrenget er sidebratt, og foreslatt tiltak
vanskeliggjer atkomst til eiendommene.

Konflikt med ca. 30 eiendommer. Deler av
strekningen er sidebratt, og foreslatt tiltak er
komplisert og er negativt i forhold til atkomst for
boligene. Flere boliger vurderes innlgst.

Noen fa eiendommer blir bergrt av foreslatt
lzsning. Konfliktnivaet er akseptabelt.

1-2 boligeiendommer berares. Store
haydeforskjeller kan medfare store terreng-
inngrep

Foreslatt lasning bergrer ikke trerekke/allé langs
veien.

4 boligeiendommer bergres, hvorav 1-4 boliger
vurderes innlgst.

Konflikt med trerekke i grantanlegget langs
kanalen. Konfliktnivaet grenser mot hgyt. Kan
reduseres ved tilpasninger til bebyggelse og
vegetasjon.
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5.5 Risiko — og sarbarhetsanalyse (ROS)

| planen foreslas gang-, sykkel- og kollektivtiltak langs deler av hovedvegnettet i Tansberg
og Faerder kommuner og i Tensberg sentrum. De fleste tiltakene ligger langs eksisterende
veger i tettbygd strok.

Dette er en overordnet plan for et stort omrade og med mange ulike tiltak. Det er derfor ikke
mulig, eller hensiktsmessig, a utrede risiko og sarbarhet detaljert na for hvert enkelt av de
aktuelle tiltakene i planen.

For a synliggjare risikoforhold er det gjort en enkel risiko - og sarbarhetsanalyse. Det er
benyttet en sjekkliste utarbeidet av Fylkesmannen i Magre og Romsdal. Sjekklisten er ikke
utviklet til bruk for kommunedelplanniva, og flere av temaene er mindre relevante i forhold
til de foreslatte tiltakene i planen. Verktayet er likevel vurdert til a vaere nyttig for en enkel
analyse.

Temaer som inngar i sjekklisten er vurderingene er:

e Naturgitte forhold

e Omygivelser

e Vannforsyning

e Kraftforsyning

e Samferdsel

e Miljg/landbruk

e Forurensninger fra tidligere bruk av arealer
e Brann- og ulykkesberedskap
e Sarbare objekt

e Virksomhetsrisiko

e Ulovlig virksomhet

5.5.1 Oppsummering fra ROS-vurderingene

Det er ikke pavist noen risikofaktorer som vil vare til hinder for a kunne gjennomfare de
foreslatte tiltakene. Ny fastlandsforbindelse, som gir redusert biltrafikk i Tensberg og Teie
sentrum, vil kunne bidra til bla. bedre trafikksikkerhet. Flere, og bedre, gang- og
sykkelforbindelser over Kanalen, vil bidra til mer samfunnssikker forbindelse mellom
Notteray og fastlandet.

Risiko og sarbarhet vil bli utredet, og avbatende tiltak foreslas, i senere forprosjekt og
reguleringsplaner. Falgende ROS-temaer vurderes til a vaere mest aktuelle a utrede i senere
planarbeid: Naturgitte forhold, samferdsel og miljg/landbruk.
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6 Anbefalte tiltak

Basert pa anbefalingene i delrapportene, samfunnsgkonomiske vurderinger, og risiko- og
sarbarhetsanalyser er en rekke tiltak anbefalt. | dette kapitelet presenteres tiltak som er
felles for alle hovedaksene, tiltak pa hver enkelt akse og tiltak i Tansberg sentrum.

For a oppna bypakkemalene, ma det arbeides parallelt med bade fysiske infrastrukturtiltak,
driftstiltak og ikke-fysiske tiltak innen gange, sykkel og kollektivtransport.

Satsningen i planen to-delt; 1) Nadvendige tiltak for omlegging til ny rutestruktur for
kollektivtrafikken og 2) Satsning pa gange og sykkel.

6.1 Hovedgrepene i planen

Som nevnt er en blanding av ulike tiltak, bade fysiske og ikke-fysiske, nadvendige for a
oppna malene i bypakka. Dette gjelder blant annet arealbrukstiltak, holdningsskapende
arbeid, mobilitetsplanlegging, ITS-tiltak, gange, sykkel og kollektiv-tiltak og bedre
tilrettelegging for narings- og nyttetrafikk. Bilrestriktive tiltak er ogsa viktige, spesielt i
forhold til mal om nullvekst i biltrafikken.

Hovedgrepene er beskrevet kort nedenfor. Tiltak pa de enkelte hovedaksene, og i Tensberg
sentrum, er omtalt senere i kapitelet. Et funn i arbeidet er at hovedaksene slik de ligger i
dag, er attraktive bade som kollektiv- og sykkelakser, og det er viktig a forsterke og
videreutvikle disse aksene.

Kollektivtransport:

Etablere ny bussrute-struktur, med pendelruter, bussterminal i Mgllegata og
busstrasé gjennom Nedre Langgate. Jfr. Kapittel 4.
Fremkommelighetstiltak for buss:

o Kollektiv- og/eller sambruksfelt, lyskryssprioritering

o Kantstopp pa busstraséer med 40 km/t fartsgrense i tettbygde strak, unntatt

pa utrykningsetatenes traséer inn og ut av sentrum

@kt frekvens pa ruter med hgyt potensiale
Gjennomfgre tiltak som gjar det raskere og tryggere a reise kollektivt (snarveier,
sikre krysningspunkt pa haytrafikkerte bilveger, holdeplasstiltak mm).

Gange og sykkel:

e Skille gaende, syklister og motorisert trafikk
e Sykkelvei med fortau der det kan bli hay bruk og god nytte (sykkelekspressvei er ikke
anbefalt, jfr. kapittel 4.3.3.)
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¢ Sammenhengende gang- og sykkelanlegg, uten hyppige skift av side eller type
anlegg

e Brede gang- og sykkelanlegg

e Gang- og sykkelveger eller fortau der gaende og syklister ikke har et gang- og
sykkeltilbud i dag

e Trafikksikre krysningspunkt

e Sykkelparkering i Tensberg sentrum og lokalsentra, sammen med kommunene

e God drift og vedlikehold hele dret pa hovedaksene og gang- og sykkelanlegg i
sentrumsomrader

Naerings- og nyttetransport

e Bidra til effektiv varelevering, bla. ved a etablere flere laste- og lossesoner

e Ved arealutvikling: Kreve plass til varemottak pa naringsdrivendes egen grunn

e | planer for nye boligkomplekser i sentrum: Kreve parkeringsplasser for
hjemmetjenesten

Bilrestriksjoner

e Tiltak for a redusere biltrafikken og oppna nullvekstmalet for trafikk

Holdningsskapende tiltak, mobilitetsplanlegging mm

e Slike tiltak ma gjennomfgres, parallelt med fysiske tiltak.

Arealbrukstiltak

¢ Smart lokalisering av boliger, arbeidsplasser mm. Betyr mye for transportbehov og
reisemater.

6.1.1 Kollektivtrafikk

Det er mal om fri framfgring av buss og minimum 10 minutters frekvens pa sentrumsrettede
bussruter (mal 5 i kapittel 3.8). | framtidig bussnett skal bussene regulere tiden pa
endeholdeplassene. Det ma da etableres snuplass for bussene og serviceanlegg/toaletter for
sjafarene pa alle endeholdeplassene. De mest brukte holdeplassene langs hovedaksene,
basert pa nytt rutenett, ma fa hay standard, med universell utforming, korte gangavstander
til krysningspunkt, belysning, sanntidsinformasjon og informasjon om korresponderende
tilbud. Foreslatte kollektivtiltak i kapittel 4 og i gatebruksplanene for Tansberg og Teie
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sentrum, ma gjennomfares fullt ut. Buss er et tilgjengelig reisemiddel for svaert mange,
uansett vaer- og fgreforhold og arstid.

Bedre fremkommelighet for kollektivtransporten er det mest gunstige enkelttiltaket som ble
analysert i Urbanet Analyses rapport 106/2018.

De fleste bussreisende gar eller sykler til og fra bussholdeplassen. For a kunne fa flest mulig
til a reise kollektivt, ma de reisende kunne ferdes raskt, trygt og trafikksikkert mellom hjem
og bussholdeplass. Opphold pa bussholdeplassen ma ogsa fales trygt og komfortabelt. Det
ma iverksettes tiltak for a oppna dette til og fra og pa de mest brukte bussholdeplassene pa
strekninger med hay bussfrekvens i Tansberg-regionen. Trafikksikre krysningspunkter,
snarveger og sikker sykkelparkering bidrar ogsa til dette.

Alle fysiske kollektivtiltak som trengs for a oppna foreslatt bussrutestruktur med pendelruter
og bidra til a sikre fri framkommelighet for buss hele dggnet bar prioriteres hayt nar det
kommer til gjennomfaering. Dette gjelder blant annet snuplasser og serviceanlegg ved
endeholdeplassene, ny gateterminal ved Farmandstorget, oppgradering av holdeplasser og
fremkommelighetstiltak for buss inn til og gjennom Tensberg sentrum.

Det anbefales i hovedsak kantstopp for buss for a sikre framkommeligheten for bussen og at
sykkelveg fares forbi pa innsiden av oppholdsarealet for de som venter pa bussen.
Ombygging av eksisterende busslommer til kantstopp ber imidlertid prioriteres lavere enn
tiltakene som er nevnt i avsnittet over. @kt innsats innen drift av kollektivtransport ma ogsa
prioriteres hayt.

Det er behov for a samordne partenes innsats innen utbedring av bussholdeplasser og tiltak
for ferdsel gange til og fra holdeplasser. Fylkeskommunen gjennomfgrer arlig utbedring av
bussholdeplasser langs fylkesveger.

6.1.2 Gang- og sykkellgsninger

Oftest tilrettelegges det samtidig for bade gaende og syklister, gjennom bygging av gang-
og sykkelveger eller sykkelveg med fortau. Derfor omtales gange og sykkel samlet i dette
kapitelet.

Gaende har en mindre rekkevidde enn syklende. Derfor er potensialet for flere gaende starst
pa korte reiser i tilknytning til Tansberg sentrum og lokalsentrene.

Sentrumsnare delstrekninger pa hovedaksene og tiltak i sentrumsomradet bgr prioriteres
heyt for gang- og sykkeltiltak nar det kommer til gjennomfaring. Dette inkluderer:

e Tansberg sentrum (iht. gatebruksplanen)

e Nye/ bedre gang- og sykkelforbindelser over kanalen
e Hovedakse @st

e Hovedakse sgr
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Dette samsvarer i stor grad med der det er starst sykkeltrafikk i dag, jfr. figur 6-1.

Tellesnitt Sykkelpasseringer Sykkelpasseringer

1.januar - 28. mars 2019 28. mars 2019

Fv.311 Kilen 35 000 1 300
Fv.308 Ngttergyveien 17 200 580
Nordbyen (kommunal veg) 10 070 470

Fv.300 Semslinna 3400 370

Figur 6-1: Tall for sykkelpasseringer fra sykkeltellere pa gang- og sykkelveger i Tonsberg-omrddet.

Sykkelparkering bor prioriteres hoyt i Tonsberg sentrum og i lokalsentra
God sykkelparkering nar der man skal, er viktig for at unnga sykkeltyveri og ha ryddige
byrom. Alle sykkelturer starter og ender med en parkert sykkel.

Kapasitetsbehov pd gang- og sykkelanlegg

For a oppna 10 % sykkelandel i gjennomsnitt i hele planomradet og over hele aret, ma
sykkelandelen vaere mye hgyere i og naer Tgnsberg sentrum og nordre del av Ngttergy,
sarlig i barmarksesongen. Dette tilsier at sykkelanleggene langs hovedaksene naer Tansberg
sentrum ma dimensjoneres for mye hgyere sykkeltrafikk enn i dag.

Pa gang- og sykkelveien ved Kilen ferdes i dag opp til ca. 1500 syklister pr. dag. Det bar
ikke vaere urimelig a anta at antall syklister pa litt sikt kan tredobles. Hvis man antar at 15 %
av disse sykler i makstimen (den timen med mest trafikk, som oftest vil vare til eller fra
arbeid), bar sykkelanlegget dimensjoneres for opptil 700 syklister/ time. | tillegg vil det vaere
mange gaende pa samme tid.

Iht. sykkelhandboka til Statens vegvesen, anbefales sykkelvei med fortau, med 3,0 m bred
sykkelvei og 2,0 m bredt fortau (pluss skuldre), for 100-200 gaende og 300-750 syklende i
makstimen.

Selv om antall gaende gjerne vil vaere lavere enn 100 i maksimaltimen, bgr fortauet vaere 2,0
m bredt, fordi to barnevogner da kan metes og fortauet vil vaere enklere a vedlikeholde enn
et smalere fortau, og det vil bli litt bedre opplagsplass til sna om vinteren.

Sykkelanlegg langs hovedaksene inn mot Tonsberg sentrum

| fagrapport sykkel foreslar konsulenten (Norconsult) at alle hovedaksene pa lang sikt bar fa
sykkelvei med fortau med 4,0 m bred sykkelvei og 2,5 m bredt fortau. Slike bredder tilsvarer
sykkelekspressvei-standard. Etter vurdering av konsekvenser for omgivelsene, behovet for
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kapasitet, kostnader og nytte i forhold til kostnadene, og malgrupper av syklister, foreslas
det heller standarder i henhold til tabellen under.

Strekning Standard Kommentar ‘
Hoyt antall gaende Sykkelveg med fortau med Denne lgsningen vil ha tilstrekkelig
og syklister i dag 3,0 m bred sykkelvei og kapasitet i overskuelig fremtid og kan
eller i fremtiden 2,0 m bredt fortau (pluss driftes greit. Lasningene ma

skuldre). stedstilpasses ut fra vurderinger av

nytte ift. kostnad og konsekvenser for
omgivelsene. Det gjennomfares
forprosjekter for a utrede lgsninger
for regulering.

Manglende gang- og Det foreslas a etablere Unntak kan finnes pa falgende steder:
sykkelanlegg langs samme type anlegg som - Der gang- og sykkelanlegget pa
en strekning langs tilstatende lengre sikt bgr fa en hayere
(«missing link»). strekninger for a fa et standard enn i dag.
sammenhengende og - Der det er vanskelig terreng og fa
enhetlig anlegg. brukere, foreslas det a etablere

fortau, for a etablere et gang- og
sykkeltilbud pa stedet.

Dagens gang- og Ingen nye tiltak.
sykkelanlegg anses
a vaere tilstrekkelig i
overskuelig fremtid.
Figur 6-2: Standard for sykkelanlegg inn mot sentrum.

Figur 6-3: Typisk gatetverrsnitt pa hovedaksene inn mot sentrum. Denne losningen (sykkelvei med
fortau) egner seg langs gater og veier med hoy trafikk. Gdende og syklende er adskilt fra kjorebanen
og syklende er adskilt fra gdende.
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Figur 6-4: Typisk gatetverrsnitt pd hovedaksene inn mot sentrum.: Ved busstopp fores sykkelveien med
fortau bak leskuret, for 4 unngd konflikter med av- og pdstigende og ventende busspassasjerer.

Sykkelanlegg i Tonsberg sentrum

| Toansberg sentrum er hovednettet og sekundaernettet for sykkel fastlagt i gatebruksplanen
vedtatt i september 2017. Lasningene for sykkel i sentrum vil variere avhengig av
tilgjengelige bredder i den enkelte gate, annen trafikk i gata og hensynet til bylivet og
malpunkter.

Aktuelle lgsninger er:

e Sykkelfelt. Denne lgsningen gir syklistene egne felt som sikrer god fremkommelighet
pa strekning og bedre sikkerhet i kryss.

¢ Gang- og sykkelprioritering i rolig trafikk med sykling i blandet trafikk. | gater med
lav biltrafikk kan det for eksempel etableres egne sykkelgater («<med bilen som
gjest»).

Det bar bli tillatt a sykle mot kjareretningen for biler i enveisregulerte gater, siden dette vil
oke syklistenes fremkommelighet og gjore det mer attraktivt a sykle.

Eksempler pd losninger

| dette kapitelet presenteres noen eksempler pa hvilke prinsipper som legges til grunn for
tilrettelegging for gaende og syklende fra sentrumskjerne og ut i de mer spredt bebygde
omradene i Tensberg og Farder. Langs hovedaksene og inn mot Tansberg sentrum
anbefales det som nevnt i hovedsak separate sykkelveianlegg hvor transport/gjennomreise
er viktigste funksjon, mens nar man narmer seg sentrum er sykkelfelt og gang- og
sykkelprioriteringer i rolige gater mer aktuelle tiltak. | sentrum i omrader med mange
fotgjengere blir sykkelen gjest og ma tilpasse seg bylivet pa samme mate som andre
trafikantgrupper.
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Figur 6-5. Prinsipper for losninger i sykkelveinettet (fra «Oslostandarden»).

Figur 6-6. Sykkelvei med fortau. Denne losningen er valgt som hovedlosning for sykkel og gange langs
alle hovedaksene, med noen unntak (foto: Knut Opeide, Statens vegvesen).
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Figur 6-7: Sykkelvei med fortau. Denne losningen er valgt som hovedlaosning for sykkel og gange langs
alle hovedaksene, med noen unntak (foto: Knut Opeide, Statens vegvesen,).

Figur 6-8: Fksempel pd
oppgradering av eksisterende
stinett med bedre dekke og
belysning. Eksempelet er hentet
fra den nederlandske byen
Zwolle. (foto: Lene Stenersen).
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Figur 6-9: Bildet er fra Norrebrogade i
Kobenhavn. Dette er en av mange strogsgater i
Kobenhavn sentrum hvor gdende, syklende,
busspassasjerer og busser har dedikerte
arealer. Losningen gir god fremkommelighet og
sikkerhet for alle trafikantgrupper og kan vare
aktuell 4 vurdere pd sondre del av Nedre
Langgate (foto. Lene Stenersen, Statens
vegvesen).

Figur 6-10: Bildet er fra en sentrumsgate i
Alborg hvor buss og sykkel deler gatetverrsnitt.
Denne losningen kan vare aktuell 4 vurdere i
Nedre Langgate hvor bussen og sykkelen
passerer det mest sentrale av Tonsberg,
gatetverrsnittet er smalt og hvor det i all
hovedsak er busser som passerer (foto: Nina
Ambro Knutsen).

\

Figur 6-11: Sykkelfelt kan vare en aktuell losning i Tollbodgaten (illustrasjon: Ramboll Norge AS).
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Figur 6-12. Bildet er fra
Zwolle i Nederland og
viser en losning som kan
vaere aktuell i
Vestfoldgaten. Dette er
en sykkelgate hvor
kjoring til efendommene
er tillatt. Losningen gir
god fremkommelighet for
syklister og er egnet i
rolige boliggater.
Lasningen kalles gjerne
«Med bilen som gjest»
(foto: Lene Stenersen).

Mindre tiltak for myke trafikanter

Det finnes en rekke tiltak for a bedre forholdene for myke trafikanter som ikke nadvendigvis
innebaerer store investeringskostnader, men som kan gi god effekt og lette hverdagen for
syklistene spesielt. Her noen eksempler:

Figur 6-13. Det er viktig med god
skilting og oppmerking (foto. Knut
Opeide).
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\ - Figur 6-14. Tillat sykling mot

- enveiskjoring (foto: Knut Opeide).

Figur 6-15. Sykkelparkering lett
tilgjengelig i bysentrum (foto: Lene
Stenersen).
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6.2 Anbefalte tiltak per akse og i sentrum

Alle tiltakene har fatt et tiltaksnummer (for eksempel N4-1) som bestar av forbokstaven i
hovedaksen som tiltaket skal gjennomfgres pa (V=hovedakse Vest, N=Nord, @=@st, S=Sar).
Et tall som viser hvilken delstrekning (innenfor hovedaksen) tiltaket gjennomfares pa. En
fortlapende nummerering av tiltakene. Det laveste nummeret angir i hovedsak tiltak
narmest sentrum av Tegnsberg sentrum. Innen gatebruksplanen for Tensberg sentrum har
tiltakene fatt nummer G1, G2 osv.
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Figur 6-16.: Hovedaksene med delstrekningsnummer.
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6.2.1 Hovedakse vest

Hovedakse vest omfatter fv.300 Semslinna og veier videre til Sem og Vear.

Med ny fastlandsforbindelse tilrettelagt for gaende og syklende, knyttes Vear/Hogsnes
tettere sammen med Ngtteray/Tjeme og Tensberg sentrum. Dette vil medfere gkt gang- og
sykkeltrafikk bla. over dagens gang- og sykkelbru til Kaldnes og kan gi trafikkgrunnlag for
ny gang- og sykkelbru vest for dagens gang- og sykkelbru.
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Figur 6-17: Hovedakse vest med tiltaksnumre.

Mange av tiltakene pa hovedakse vest vil planlegges og gjennomfgres som deler av andre
prosjekter i bypakken, inkludert ny fastlandsforbindelse, Hogsnesbakken og utvidelse av
fv.300 Semslinna til fire felt mot E18. Det er derfor fa prosjekter som vil bli arbeidet videre
med som oppfalging av denne planen.
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Hovedgrep pa hovedakse vest:

e Endeholdeplasser/snuplasser for buss.

e Bedre tilrettelegging for gange og sykling, og mer trafikksikre krysningspunkt langs
fv. 303 pa Vear.

o Etablere bedre gang-/sykkelanlegg og sykkelparkering i Sem sentrum.

e Utrede tiltak for a sikre god bussframkommelighet.

e Opprettholde eller utvide dagens gang- og sykkelanlegg langs fv.300 Semslinna.

e Bedre gang- og sykkeltilbud i Hogsnesbakken.

De 3 nederste formalene utredes i forbindelse med andre bypakkeprosjekter.

Prosjektliste - Hovedakse vest

Prosjekt- | Anbefalt tiltak Vegnr.| Kost
nummer

(mill.kr)

Nordbyen/Olav Trygvasons gate - Semslinna. Vest for 308 18,0
vegen: Eksisterende gang- og sykkelvei bygges om til
sykkelveg med fortau og rabatt mot kjerebane. @st for
veien: Koble sammen fortau forbi Kjelleveien 21 og 23.
V1-3 Tursti langs sjgen; Nordbyen 39 - Semslinna: Rustes opp 1,0

med skilting og gatelys. Kommunen kan evt. seke om
tilskudd til utbedring.

V1-4 Tosidig bussholdeplass ved Statens park, like sgr for 308 1,0
rundkjaringen ved Shell.

V2-1a Semslinna; Kjelle - Jarlsbergkrysset: | forbindelse med 300 -
reguleringsplan for utvidelse av Semslinna til fire felt, vil
det bli vurdert om eksisterende gang- og sykkelvei skal
beholdes eller bygges om til sykkelvei med fortau og
rabatt mot kjerebane. Kostnad er derfor ikke tatt med her.

V2-1b Semslinna: Utvide gang- og sykkelbru over Aulielva? 300 -
Tiltaket ma ses i sammenheng med utvidelse av Semslinna
til fire felt, og endelig lgsning vurderes i
reguleringsplanarbeidet. Kostnad er derfor ikke tatt med
her.
V2-1c Semslinna; Jarlsbergkrysset-Sem: | forbindelse med 300 =
reguleringsplan for utvidelse av Semslinna til fire felt, vil
det bli vurdert om eksisterende gang- og sykkelvei skal
beholdes eller bygges om til sykkelvei med fortau og
rabatt mot kjerebane. Kostnad er derfor ikke tatt med her.
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Prosjekt- | Anbefalt tiltak Vegnr.| Kost

nummer (mill.kr)

V2-2 Semslinna; Aulielva - Jarlsbergkrysset. Etablering av 300 -
kollektivfelt, enten som nyetablering eller ved delvis bruk
av eksisterende kjarebane. Tiltaket ma ses i sammenheng
med utvidelse av Semslinna til fire felt, og endelig lasning
vurderes i reguleringsplanarbeidet. Kostnad er derfor ikke
tatt med her.

V2-3 Semslinna; Jarlsbergkrysset. Etablere planfri kryssing for 300 -
av-/pastigende pa bussholdeplass nord for Semslinna ved
Jarlsbergkrysset. Tiltaket ma ses i sammenheng med
utvidelse av Semslinna til fire felt, og endelig lgsning
vurderes i reguleringsplanarbeidet. Pr. i dag er kostnadene
med dette tiltaket ikke tatt med i kostnadsoverslaget for
utvidelse av Semslinna.

V2-4 Semslinna; Jarlsbergkrysset. Holdeplass. Tiltaket ma ses i 300 -
sammenheng med utvidelse av Semslinna til fire felt, og
endelig lgsning vurderes i reguleringsplanarbeidet.
Kostnad er derfor ikke tatt med her.

V2-5 Semslinna; Aulikrysset. Etablere planfri kryssing for 300 -
av/pastigende pa bussholdeplass nord for Semslinna ved
Auli. Tiltaket ma ses i sammenheng med utvidelse av
Semslinna til fire felt, og endelig l@sning vurderes i
reguleringsplanarbeidet. Pr. i dag er kostnadene for dette
tiltaket ikke tatt med i kostnadsoverslaget for utvidelse av
Semslinna.

V2-6 Semslinna; Aulilund. Planskilt kryssing over Semslinna ved 300 =
Aulilund. Tiltaket ma ses i sammenheng med utvidelse av
Semslinna til fire felt, og endelig lgsning vurderes i
reguleringsplanarbeidet. Pr. i dag er kostnadene for dette
tiltaket ikke tatt med i kostnadsoverslaget for utvidelse av
Semslinna.

V3-1 Fv.256 Sem sentrum: Heve standarden pa 256 0,5
bussholdeplassen; universell utforming mm.

V3-2 Sem sentrum: Etablere sykkelparkering i samarbeid 256 0,2
mellom bypakka og kommunen. Ma farst utrede behov,
Ilgsninger og kostnader.
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Prosjekt- | Anbefalt tiltak Vegnr.| Kost

nummer (mill.kr)

V3-3 Sem skole: Etablere sykkelparkering. Behov, lasninger og
kostnader ma utredes. Skoleeiers ansvar.

V3-4 Fv.256 gjennom Sem sentrum: Eksisterende GS-vei bygges 256 36,0
om til sykkelvei med fortau og rabatt mot kjgrebane. Ved
bevaring av eksisterende grgntrabatt mot veien innebarer
dette en breddeutvidelse mot naboeiendommer pa ca. 4
m. Denne gkte bredde kan i all hovedsak tas av et smalt
grontbelte mot tilgrensende naringseiendom.

V3-5 Sem, like etter Langergd: Snuplass for rutebuss og 2,0
personaltoalett.

V4-1 Semslinna/ Jarlsbergkrysset: Kollektivfelt. Kryssutforming, 303 =
og behovet for kollektivtiltak, vil bli vurdert neermere i
arbeidet med reguleringsplan for ny fastlandsforbindelse.
Kostnad er derfor ikke tatt med her.

V4-2 Semslinna - Bjellandveien: Etablere tilbud for gaende pa 303 -
vestsiden av veien for a sikre tosidig tilbud for gaende.
Tiltaket avklares ifm. reguleringsplan for ny
fastlandsforbindelse.

V4-3 Semslinna - Bjellandveien: Eksisterende gang- og 303 -
sykkelvei bygges om til sykkelvei med fortau og rabatt mot
kjorebane. Dette innebarer en breddeutvidelse mot
naboeiendommer pa ca. 3 m. Tiltaket ma ses i
sammenheng med utvidelse av Semslinna til fire felt, og
endelig lgsning vurderes i reguleringsplanarbeidet.
Kostnad er derfor ikke tatt med her.

V5-1 Hogsnesbakken; Bjellandveien - Skogroveien: Utvidelse av 303 -
eksisterende vei pa gstsiden. Dette innebarer erverv av
grunn. Hogsnesbakken er eget, prioritert, prosjekt i
bypakka. Lasninger utredes ifm. reguleringsplanarbeidet
for ny fastlandsforbindelse. Kostnhad er derfor ikke tatt
med her.
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Prosjekt- | Anbefalt tiltak Vegnr.| Kost

nummer (mill.kr)

V6-1 Melsomvikveien; Skogroveien-Vearhallen: Eksisterende 303 26,0
gang- og sykkelvei bygges om til sykkelvei med fortau og
rabatt mot kjerebane. Dette innebarer en breddeutvidelse
mot nabo-eiendommer pa 1-2 m langs deler av
strekningen. | tillegg vil det veere behov for
tilpasninger/erverv forbi enkelte punkter. Alternativ
lgsning (V6-1b) bar gjennomfares far, eller i stedet for,
V6-1, pga. mindre kostnader og konsekvenser.

V6-1b Melsomvikveien; Skogroveien-Vearhallen: Bedre 303 2,0
tilrettelegging for gange og sykling, samt mer trafikksikre
krysningspunkt enn i dag. Tiltak og kostnad er ikke
vurdert, med det vil vaere et rimeligere alternativ enn V6-1.
Endelig lasning bar ses i sammenheng med Teonsberg
kommunes mulighetsstudie pa Vear. Anslatt sum.

V6-2 Rakkevik eller ved Vear skole: Snuplass for rutebuss og 303 2,0
personaltoalett.

V6-3 Serby endeholdeplass, i Sandefjord kommune: 1,0
Personaltoalett. Ma avklare om dette tiltaket kan dekkes av
bypakka selv om det ligger i Sandefjord kommune

Vx-1 Munkerekka - Smgrberg: Sykkelvei med fortau pa bru for -
ny fastlandsforbindelse. Inngar i ny fastlandsforbindelse.
Kostnad er derfor ikke tatt med her.

6.2.2 Hovedakse Nord
Hovedakse nord omfatter veger nord for Tgnsberg sentrum til Barkaker og Eik.

En oppgradering av dagens hovedakser til fullgode anlegg for buss, sykkel og gange krever
utbedring og breddeutvidelser. Det finnes i dag i stor grad tosidige gang- og sykkelanlegg
som fungerer bra. A skulle utvide dagens gang- og sykkelanlegg til sykkelvei med fortau, vil
kreve store inngrep pa naboeiendommer. Dette kan eventuelt vare aktuelt langt frem i tid,
men er ikke prioritert na. Unntatt pa noen fa strekninger, som nevnes nedenfor.
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Hovedgrep pa hovedakse nord:

e Utbedring av bussholdeplasser og krysningspunkt.

¢ Ombygging til sykkelvei med fortau langs noe av Stenmalveien og noe av Eikveien
(stedstilpasses).

¢ Ombygging til sykkelvei med fortau langs deler av Farmannsveien.

o Sykkelparkering ved lokalsenteret Eik og ved skoler.
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Figur 9: Anbefalte tiltak hovedakse nord

Side 107 av 147



Prosjektliste hovedakse nord

Prosjekt- | Anbefalte tiltak Vegnr. |Kost
nummer (mill.kr)

NT-1 Farmannsveien; Olav Trygvasons gate - Kjellekrysset: 18,7
Eksisterende fortau pa s@rvestsiden av fv 468 bygges
om til sykkelveg med fortau og rabatt mot kjgrebane.
Dette innebarer en breddeutvidelse pa ca. 3-4 m, og
det er behov for erverv pa deler av strekningen. Ma ses i
sammenheng med fremtidig jernbane

N2-1 Jarlsberglinna; Kjellekrysset — Kjellengveien: 308 15,0
Eksisterende gang- og sykkelvei pa nordastsiden av fv
308 bygges om til sykkelvei med fortau rabatt mot
kjorebane. Dette innebarer en breddeutvidelse pa ca.
3-4 m. Denne gkte bredden kan tas av tilgrensende
grontrabatter/-felt. Det er kritisk punkt under
jernbanebrua, hvor man eventuelt ma akseptere en
smalere lgsning. Ma sees i sammenheng med ny
jernbane.

N3-1 Jarlsberglinna og Barkakerveien, til/fra og gjennom 0,0
Barkaker: Ingen tiltak foreslas. Beholder dagens lgsning
med gang- og sykkelveier.
N4-1 Stenmalveien; Halfdan Wilhelmsens allé - 325 26,8
Grevinneveien: GS-lgsninger ma utredes i et
forprosjekt. Lasninger kan vaere a bygge om dagens
fortau/ gang- og sykkelvei til tosidige sykkelfelt eller til
sykkelvei med fortau (SMF) og rabatt mot kjgrevegen pa
den ene siden, og beholde dagens GS-lgsning pa den
andre siden. Sidevalg defineres i forprosjektet. Tiltaket
vil medfare 2-3m bredde-utvidelse og vil, uansett
sidevalg, gi store konsekvenser for traer og boliger
langs veien. Det er behov for tilpasninger forbi flere av
husene, samt et par garasjer/innkjarsler. Forbi idretts—
anlegget ma trolig eksisterende trerekke fjernes.

N4-1b Stenmalveien: Utvide brua over jernbanelinja til 325 17,5
sykkelveg med fortau (SMF). Kritisk punkt over
jernbanen. Ma ses i sammenheng med ny jernbane
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Prosjekt- | Anbefalte tiltak Vegnr. |Kost
nummer (mill.kr)

N4-2 Stenmalveien; Midtlgkken holdeplass: Eksisterende 25
busslommer pa hver side av Stenmalveien bygges om til
kantstopp. Kan muligens bli oppgradert i 2020 via
fylkeskommunens program for trafikksikkerhets- og
kollektivtiltak.

N5-1 X Stenmalveien/Grevinneveien - Eikveien v/Eikveien 1: 325/465 35,0
Eksisterende gang- og sykkelvei pa gstsiden av veien
bygges om til sykkelvei med fortau og rabatt mot
kjorebane. Ved bevaring av eksisterende grentrabatt
mot veien innebarer dette en breddeutvidelse mot
naboeiendommer pa ca. 3 m. Denne gkte bredden kan i
all hovedsak tas av tilgrensende
grentomrader/grgntbelter, men vil ogsa bergre
parkeringsomradet knyttet til idrettsanleggene ved
Byskogen. Eksisterende GS-lgsning beholdes pa
vestsiden.

N5-1b X Stenmalveien/Trudvangveien - Eikveien v/Eikveien TA: 325/465 6,0
Dagens GS-veg ombygges til sykkelveg med fortau,
med 3m sykkelvei og 2m fortau. Denne strekningen kan
utfgres som 1.etappe av, eller i stedet for, N5-1. Vil
beslaglegge noen P-plasser og noe grgntareal.
N5-2 Turvei/ gangvei fra avkjersel til Stadion messehall B til kv 1,0
Greveskoven vgs.: Opprusting med skilting god
belysning. Kommunen bar vurdere eventuelle tiltak og
eventuelt sgke om tilskudd til forbedringstiltak.

N5-3 Holdeplassen "Gressbanen": Etableres UU-ledelinjer ved 325 0,1
leskurene ved begge busslommene. Utbedres muligens
(i 20207?) via fylkeskommunens program for
trafikksikkerhets- og kollektivtiltak.

N6-1 Eikveien: Eikveien 1A - Sidsels vei: Eksisterende GS-vei 465 68,3
pa gstsiden av veien bygges om til sykkelvei med fortau
og rabatt mot kjgrebane. Trar etableres/ beholdes i
rabatten.

Blir behov for breddeutvidelse mot naboeiendommer pa
ca. 2-5 m (avhengig av valgt bredde pa grentrabatt)
langs hele strekningen. | tillegg vil det vaere behov for
tilpasninger forbi/erverv av noen hus, samt flere
garasjer/innkjarsler (antall er avhengig av valgt bredde
pa grgntrabatt). Eksisterende ganglgsning pa vestsiden
beholdes. Vil medfgre store inngrep pa sidearealer.
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Prosjekt- | Anbefalte tiltak Vegnr. |Kost
nummer (mill.kr)

N6-1b

N6-2

N6-3

N6-4

N6-5

N6-6

N6-7

Eikveien; Eikveien 1A - X Peer Gynts vei: Foreslar a
utvide dagens GS-anlegg til sykkelveg med fortau, fordi
det her bare finnes ensidig GS-anlegg. Utvidelse ma
stedstilpasses og kan evt. gjares ved a "ta
grentrabatten. Utfgres som 1.etappe av, eller i stedet
for, N6-1

Eikveien; Tosidig holdeplass "Nordre allé": Montere nye
gangfelt-skilt. Ved begge busstoppene: Etablere UU-
ledelinjer og slake ut langsgaende kanter fra GS-veien
opp pa av-/pastigningsfelt mot veien. Kan muligens bli
oppgradert (i 20207?) via fylkeskommunens program for
trafikksikkerhets— og kollektivtiltak.

Eikveien; Holdeplass "Eiktoppen": Gangfeltet bar
opphayes og fa intensivbelysning. Kan muligens bli
oppgradert (i 2020?) via fylkeskommunens program for
trafikksikkerhets- og kollektivtiltak.

Eikveien; Holdeplass "Alveveien": Etablere UU-ledelinjer
og slake ut langsgaende kanter hhv. fra GS-veien opp
pa av-/pastigningsfelt mot veien, og ved inngang til
leskur (pa vestsiden). Kan muligens bli oppgradert (i
20207?) via fylkeskommunens program for
trafikksikkerhets- og kollektivtiltak.

Eikveien; Tosidig holdeplass "Syrbekk": Gangfeltet bar
opphayes og ma fa bedre belysning. UU-ledelinjer
etableres pa begge busstopp. Fjerne hay kant ved
inngang til leskur pa vestsiden. Kan muligens bli
oppgradert (i 2020?) via fylkeskommunens program for
trafikksikkerhets- og kollektivtiltak.

Eikveien; Holdeplass "Sidsels vei": Etablere UU-ledelinjer
pa begge stoppene, bade til og fra sentrum. Kan
muligens bli oppgradert (i 2020?) via fylkeskommunens
program for trafikksikkerhets- og kollektivtiltak.

Eikveien; Holdeplass "Greveskogen vgs.". Etablere UU-
ledelinjer ved busstopp pa vest-/ skolesiden. Sikre 2
krysnings—-punkt; lage opphayde gangfelt + bedre
vegbelysning ved gangfeltene. Kan muligens bli
oppgradert (i 2020?) via fylkeskommunens program for
trafikksikkerhets- og kollektivtiltak.
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Prosjekt- | Anbefalte tiltak Vegnr. |Kost
nummer (mill.kr)

N6-8 Ved lokalsenteret Eik: Etablere sykkelparkering i
samarbeid mellom bypakka og kommunen. Ma farst
utrede behov, lgsninger og kostnader

N6-9 Eik barneskole: Etablere sykkelparkering. Behov, 0,2
lesninger og kostnader ma utredes. Skoleeiers ansvar

N6-10 Wang vgs.: Etablere sykkelparkering. Behov, Igsninger 0,2
og kostnader ma utredes. Skoleeiers ansvar

N6-11 Greveskogen vgs.: Etablere sykkelparkering. Behov, 0,2
lasninger og kostnader ma utredes. Skoleeiers ansvar

N6-12 Ved Tensberg leringssenter: Etablere sykkelparkering. 0,2
Behov, lgsninger og kostnader ma utredes. Skoleeiers
ansvar

N7-1 Eikveien; Sidsels vei - Smarbukkveien: Bygge ny 465 15,7

sykkelveg med fortau og rabatt mot kjerebanen, og
eventuelt grgntrabatt med gatetraer, pa sgrgstsiden av
veien. Dette innebarer erverv av et ca. 3-6 m (avhengig
av valgt bredde pa grantrabatt) bredt belte fordelt pa
ca. 10 boligeiendommer og ett plantesenter, behov for
tilpasninger forbi/ erverv et par hus, samt noen
garasjer/innkjorsler. Eksisterende ganglgsning pa
nordvestsiden av veien beholdes.

N7-2 Kongseik ungdomsskole: Etablere sykkelparkering. 0,2
Behov, lgsninger og kostnader ma utredes. Skoleeiers
ansvar

N7-3 Ringshaug ungdomsskole: Etablere sykkelparkering.
Behov, lgsninger og kostnader ma utredes. Skoleeiers
ansvar

N7-4 Ringshaug barneskole: Etablere sykkelparkering. Behov,
lasninger og kostnader ma utredes. Skoleeiers ansvar
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6.2.3 Hovedakse @st

Hovedakse gst omfatter veger gst for Teansberg sentrum, via Presterad og mot Brekke, Vallg,
Narverad og Jarlsa.

Sykkeltelleren ved Kilen er det tellepunktet som har hayest sykkeltrafikk i Tansberg-
regionen (opp mot rundt 1500-2000 syklister per dag).

Hovedgrep pa hovedakse @st:

e Tiltak pa endeholdeplasser for busser.

e Etablere kollektivfelt pa Vallaveien ved Kilen.

e Forbedret gang- og sykkelanlegg i Slagenveien. Tiltak ma ses i sammenheng med
fremtidig jernbane.

e Ombygging til sykkelveg med fortau pa nordsiden av fv. 459 H.Wilhelmsens allé, fra
kryss ved Stenmalveien til kryss ved Heimdal.

e Sykkelveg med fortau pa nordsiden av fv.311 fra kryss Heimdal til gang- og
sykkelbru ved Kilen (strekningen er delvis prioritert i HP 2018-21).

e Forlenge dagens gang- og sykkelbru over Solkilen til Presteradbakken.

e Gang- og sykkelveger der slike mangler («missing links»).

e Forbedre forholdene for a sykle og ga pa noen eksisterende veier og stier.

o Sykkelparkering i lokalsenter Tolvsrad og ved skoler.
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Figur 10: Anbefalte tiltak hovedakse ost
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Prosjektliste hovedakse ost
Prosjekt- | Anbefalte tiltak Kost

nummer (mill.kr)

?1-1 Halvdan Wilhelmsens allé, kryss ved Stenmalveien - kryss 459 27,2
ved Heimdal: Foreslar a bygge om dagens gang- og
sykkelanlegg langs nordsiden av HW-alle til sykkelvei
med fortau. Vil medfare store inngrep pa sidearealer og
bla. fijerne mange traer i Halvdan Wilhelmsens allé.
@1-1b Halvdan Wilhelmsens allé, kryss ved Severin Kjzrs vei til 459 2,6
kryss ved Slagenveien (forbi Meny): Breddeutvidelse av
dagens gang- og sykkelanlegg til sykkelveg med fortau.
Medfgrer inngrep pa sidearealer, bl.a. P-plass.

@2-1 Slagenveien: Jernbanegaten - Halvdan Wilhelmsens allé 469 32,6
pa Heimdal: Gang- og sykkellasninger ma utredes i et
forprosjekt. Mulige lgsninger kan vare a bygge om
dagens gang- og sykkelvei/ sykkelfelt til tosidige
sykkelfelt eller til sykkelvei med fortau (SMF) og rabatt
mot kjorevegen pa den ene siden, og beholde dagens
gang- og sykkellgsning pa den andre siden. Tiltaket
krever erverv av en privat bolig. Ma ses i sammenheng
med fremtidig jernbane.
?3-1 Traleborgveien: Sykling i blandet trafikk. Skilting og KV 0,5
merking av sykkeltrasé, fartsgrense 30 km/t, samt
fartsregulerende tiltak. Tonsberg kommune bgr vurdere
behov og muligheter for tiltak og eventuelt sgke om
tilskudd til forbedringstiltak.

?4-1 Tjollinggaten: Sykling i blandet trafikk. Skilting og KV 0,8
merking av sykkeltrasé, fartsgrense 30 km/t, samt
fartsregulerende tiltak. Tensberg kommune bgr vurdere
behovet og mulighetene for tiltak og eventuelt sgke om
tilskudd til forbedringstiltak.

?5-1 Fv. 311 fra kryss ved Halvdan Wilhelmsens allé og 311 50,0
Slagenveien til kryss Halvdan Wilhelmsens allé og
Ringveien: Kollektivfelt (vestover) og sykkelveg med
fortau (pa nordsiden av fv.311). En del av strekningen er
med i fylkeskommunens handlingsprogram 2018-2021
Kollektiv, men det er ikke regulert tilstrekkelig areal til
sykkelveg med fortau i vedtatt reguleringsplan og
prosjektet er ogsa underfinansiert i
handlingsprogrammet.
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Prosjekt- | Anbefalte tiltak Vegnr.| Kost

nummer (mill.kr)

@?5-2 Vallgveien, mellom rundkjgringene med Solkilen og 311 30,0
Halfdan Wilhelmsens allé og Ringveien: Etablere
kollektivfelt i begge retninger (mellom rundkjgringene
med Solkilen og Halfdan Wilhelmsens allé og Ringveien,
samt bygge om 3 rundkjaringer.

@5-3 Solkilen-Prestergdbakken: Forlenge gang- og sykkelbrua 311 40,0
over Solkilen til Presteradbakken.

@7-1 Gautergdveien, Olsradkrysset - Kvistveien: Skilting og 311/ 4,0
merking av sykkeltrasé. Fartsgrense til 30 km/t og 536
fartsregulerende tiltak pa strekningen Ringshaugveien -

Barbergveien. Hastighetsregulerende tiltak vurderes ogsa
for resten av strekningen. Gatebelysning. Her beskrives
tiltak bade pa fv.311 og fv.536. Begge deler er priset.

@7-2 Sandasen skole: Etablere sykkelparkering. Behov, 0,2
lesninger og kostnader ma utredes. Skoleeiers ansvar

@7-3 Ringshaugveien, mellom Titanveien og Rosenlundveien: 537 2,0
Foreslar a utvide dagens fortau nordover ca. 100m, ca.
fra hus nr.50 til Titanveien. Medfgrer at en hekk ma

fjernes.

O7-4 Ringshaug ungdomsskole: Etablere sykkelparkering. 0,2
Behov, lgsninger og kostnader ma utredes. Skoleeiers
ansvar.

@7-5 Ringshaug barneskole: Etablere sykkelparkering. Behov, 0,2

lasninger og kostnader ma utredes. Skoleeiers ansvar

?8-1 Skallevold: Bedre snuplass og holdeplass med plass for2 537 0,5
busser.

@?8-2 Asgérdstrandveien, Kvistveien - Brekke: Ingen tiltak 311 0,0
foreslas. Beholder dagens lasning med gang- og
sykkelvei pa nordsiden.
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Prosjekt-

nummer

@9-1

@9-1b

@9-2

@9-3

@9-4

@10-1

211-1

Anbefalte tiltak

Vallgveien, Olsragdkrysset - Kragerlgkka: Pa sarsiden av
veien foreslas a bygge om dagens gang- og
sykkelanlegg til sykkelvei med fortau med bevaring av
eksisterende grgntrabatt mot kjgrebane. Traer beholdes/
etableres. Dette innebarer en breddeutvidelse mot
naboeiendommer pa 3-5 m (avhengig av det ma plantes
nye trar og/eller grentrabatten utvides) langs hele
strekningen. | tillegg vil det veere behov for tilpasninger
forbi hus og erverv av noen hus, og flere
garasjer/innkjersler (antall er avhengig av valgt bredde
pa gregntrabatt). Pa nordsiden av vegen beholdes dagens
gang- og sykkelanlegg.

Kilden-Flintveien, pa gang- og sykkelveier og boligveier,
forbi Presteread ungdomsskole, Slagenhallen og
Flintbanen. Alternativ lgsning til @9-1. Tiltak: Bar stedvis
utbedre veidekket og forbedre sikt i kryss. Ved GS-
kryssing over Narvergdveien foreslas intensivbelysning
av gangfelt, samt at sikt-utbedring reguleres. Ved GS-
kryssing over Husvikveien foreslas intensivbelysning av
gangfelt, samt at sikt-utbedring reguleres.
Vegetasjonsrensk foretas.

Prester@d barneskole: Etablere sykkelparkering. Behov,
lasninger og kostnader ma vurderes narmere. Skoleeiers
ansvar

Presterad ungdomsskole: Etablere sykkelparkering.
Behov, lgsninger og kostnader ma vurderes narmere.
Skoleeiers ansvar.

Ved lokalsenter Tolvsrad: Etablere sykkelparkering i
samarbeid mellom bypakka og kommunen. Behov,
lzsninger og kostnader ma vurderes narmere.

Vallgveien, Kragerlgkka - Vallg kapell: Ingen tiltak
foreslas. Beholder dagens lasning med gang- og
sykkelvei pa sorsiden.

Carl 15 gate, Vallg: Foreslar gang- og sykkelveg (3m
bred med "Stavernslasning") pa vestsiden av fv.510 fra
Vallg kapell til bebyggelsen. | bebyggelsen foreslas
fortau pa vestsiden av fv.510.

Vegnr.

510

kv

510

510

Kost

(mill.kr)

116,5

3,0

0,2

0,2

0,2

0,0

12,0
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Prosjekt- | Anbefalte tiltak Vegnr.| Kost

nummer (mill.kr)

@11-1b Carl 15 gate, Vallg: Skilting og merking av sykkeltrasé. 510
Fartsgrensen settes ned til 30 km/t. Behov for
ytterliggere hastighetsregulerende tiltak vurderes.
Foreslas som et farste trinn pa strekningen, evt. i stedet
for @11-1.

@11-2 Personaltoalett ved Vallg buss-snuplass 510 1,0

?12-1 Narvergdveien: Gang- og sykkelvei (ca. 600 meter) langs 509 10,0
"missing link" ved Saba-tomten. Noe av denne
strekningen forutsettes lgst gjennom rekkefalgekrav
knyttet til reguleringsplan for Meny.

@13-1 Narveragdveien: Foreslar a bygge gang- og sykkelvei pa 509 3,0
skole-siden ved Husvik skole; fra Bjgrneveien til
Husvikveien, ca. 140m. Er en "missing link". Tiltaket vil
medfare inngrep pa skoleomradet.

?13-2 Husvik skole: Etablere sykkelparkering. Behov, lgsninger 0,2
og kostnader ma vurderes narmere. Skoleeiers ansvar.

?14-1 Jarlsgveien, Snippen-Havernveien: Beholder dagens kv 0,0
gang- og sykkelveg; ingen tiltak foreslas.

@15-1 Personaltoalett ved Jarlsg buss-snuplass. kv 1,0

@15-2 Jarlsgveien, Jarlsg-Havarnveien: Ingen tiltak foreslas. kv 0,0
Finnes gang- og sykkelveg pa nordsiden.
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6.2.4 Hovedakse Sor

Hovedakse sgr omfatter hovedvegene sgr for Tensberg sentrum, til Borgheim og Hjemseng
via Teie og til Kaldnes og videre mot Hella.

Hovedgrep pa hovedakse sor:

e Tiltak pa endeholdeplasser for busser.

e Sambruks- eller kollektivfelt i Nattergyveien.

e Utbedring av bussholdeplasser.

e Sikring av krysningspunkt ved busstopp.

e Bygge om noen av dagens gang- og sykkelanlegg til sykkelveier med fortau.

e Bygge gang- og sykkelanlegg der slike mangler («missing links»).

o Sykkelparkering i lokalsentre Hjemseng og Borgheim og ved skoler.

e Tiltak innen omradet for gatebruksplanen pa Teie, gjennomfares iht.
gatebruksplanen.

Ved Kolberg og i Munkerekkveien pavirkes hovedakse sgr av ny fastlandsforbindelse til
Nottergy. Pa disse stedene fastlegges gang- og sykkeltiltak i arbeidet med reguleringsplan
for ny fastlandsforbindelse.
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Prosjektliste hovedakse sor

Prosjekt- | Anbefalte tiltak Kost

nummer (mill.kr)

S1-1 Notterayveien/Kirkeveien, Kanalbrua - kryss med 308 38,7
Smidsradveien: Eksisterende gang- og sykkelvei pa
vestsiden bygges om til sykkelvei med fortau og
grontrabatt. Eventuelt nytt kryss med Cappelens
vei/Solveien ber vurderes i sammenheng med dette.
Sykkelvei med fortau innebarer en breddeutvidelse mot
naboeiendommer pa 2-5m langs hele strekningen. Dette
medfarer blant annet at dagens bensinstasjon trolig ma
innlgses. Pa gstsiden foreslas a etablere ny kombinert
gang og sykkelveg og adkomstveg til boliger ifm.
etablering av kollektiv- eller sambruksfelt langs
Nottergyveien. Lesninger ma utredes narmere i et
forprosjekt for regulering.

S1-2 Kanalveien og @rsnesalléen, fra X Nattergyveien til X kv 1,0
Smidsradveien: Oppgradering med skilting og bedre
vegbelysning. Utbedring av GS-vegen naermest fv.309.
Kommunen bgr vurdere behovet/ mulighetene for tiltak
og eventuelt soke om tilskudd til forbedringstiltak.

S1-3 Kirkeveien; Holdeplassene «Kanalen» og «Teie veidele»: 308 1,5
Trinn 1-tiltak: Etablere taktile UU-ledelinjer pa begge
busstopp for sargaende busser. Trinn 2-tiltak: Legge
sykkelvegen bak leskuret pa begge holdeplassene. Trinn
2-tiltakene ma ses i sammenheng med S1-1 og S1-4.
Antatt kostnad for trinn 2 er vist her.

S1-4 Notteragyveien/ Kirkeveien; Kanalbrua - Smidsrgdveien: 308 23,5
Foreslar a etablere sambruksfelt eller kollektivfelt i gstre
kjorefelt pa hele strekningen. Har forutsatt avkjarsels-
sanering, og opparbeidelse av ny adkomstveg pa
gstsiden (pga. avkjerselssanering).

Side 120 av 147



Prosjekt- | Anbefalte tiltak Vegnr.| Kost
(mill.kr)

nummer

Smidsrgdveien, Teie veidele - Bekkeveien: Tiltak pa 309
vestsiden av fv.309. Noe av S2-1 inngar i
gatebruksplanen for Teie. Innen gatebruksplanomradet,
gjennomfares tiltak i henhold til gatebruksplanen. Tiltak
utenfor gatebruksplanen ma utredes i et forprosjekt for
regulering. Tiltakene ma tilpasses til omgivelsene og ma
samordnes med tiltakene innen gatebruksplanen.
Kostnad-summen gjelder eksisterende gang- og
sykkelvei pa vestsiden bygges om til sykkelvei med
fortau langs den delen av S2-1 som ligger utenfor
gatebruksplanomradet. Dette vil medfare en

breddeutvidelse mot naboeiendommer pa 3-4 meter.

S2-2 Smidsradveien, Teie veidele - Bekkeveien (pa gstsiden av. = 309 5,0
fv.309): Dagens lgsning med fortau og beplantet
grentrabatt pa midtre del av strekningen beholdes og
etableres langs hele strekningen. Grgntrabatten bgr ha
en bredde pa 3 meter og gangsonen 2,5 meter. | nord pa
strekningen (Buddes vei - Arenfeldts vei) innebarer dette
en breddeutvidelse mot naboeiendommer pa ca. 3 m
med behov for tilpassing/ erverv forbi flere av husene. |
sgr pa strekningen (@rsnesalleen - Engveien) medfarer
dette en utvidelse inn pa parkeringsarealet til Rema 1000
og pa strekningen Parkveien -Bekkeveien innebarer
dette en breddeutvidelse mot naboeiendommer pa ca. 6
m. Ingen hus eller innkjarsler antas a bli berart pa den
sandre strekningen.

S2-3 Diverse tiltak langs Smidsradveien ved Teie for a gke 309 -
framkommeligheten for buss. Tiltakene ma utredes
naermere og vurderes i lys av ny fastlandsforbindelse.
Tiltakene defineres i gatebruksplanen for Teie.
Gatebruksplan for Teie er et eget prosjekt i bypakka.

S2-4 Bussholdeplassen «Teie torv»: Tiltakene defineres i og 309 =
bekostes av gatebruksplanen for Teie. Holdeplassen er
blant de 15 med flest pastigende i Feerder kommune.
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Prosjekt- | Anbefalte tiltak Vegnr.| Kost

nummer (mill.kr)

S2-5 Sykkelparkering ved lokalsenteret Teie (Teie torv): God 309 -
sykkelparkering er anbefalt i gatebruksplan for Teie. Ma
falges opp gjennom kommende reguleringsplan for Teie.
Gatebruksplanen for Teie har en egen post i bypakka.

S3-1 Smidsradveien, Bekkeveien - Hjemseng (pa vestsiden): 309 140,0
Foreslar at eksisterende GS-vei pa vestsiden bygges om
til sykkelvei med fortau med gatetrar mot kjerebane.
Dette innebarer breddeutvidelse inntil 4m mot
naboeiendommer/ jordbruksareal pa deler av
strekningen. | tillegg vil det veere behov for tilpasninger
forbi hus og erverv av enkelte hus og
garasjer/innkjarsler.
S3-2 Smidsradveien, pa gstsiden av fv.309 fra krysset med 309 12,0
Parkveien til bussholdeplassen «@hre @vre»: Foreslar a
bygge fortau langs @stsiden av fv.309 sgr for Teie
mellom krysset med Parkveien og bussholdeplassen
«@hre @vre». Det vil bli inngrep pa sidearealer.

S3-3 Smidsradveien: Sikre krysningspunkt over fv.309 ved 309 0,5
holdeplassen "Bugarden": Etablere fartsgrense 40 km/t,
opphayd gangfelt og intensivbelysning. Etablere UU-
ledelinje ved leskuret for nordgaende busser.

S3-4 Smidsradveien: Sikre krysningspunkt over fv.309 ved 309 0,5
holdeplassen "@hre @vre": Etablere fartsgrense 40 km/t
og opphgyd gangfelt.

S3-5 Smidsradveien ved holdeplassen «@hre @vre»: UU- 309 0,1
ledelinje pa busstopp for sargaende busser.

S3-6 Ved lokalsenteret Hjemseng: Etablere sykkelparkering i 309 0,2
samarbeid mellom bypakka og kommunen. Behov,
lasninger og kostnader ma vurderes narmere.

S3-7 Osergd barneskole: Etablere sykkelparkering. Behov, 0,0
lasninger og kostnader ma vurderes narmere. Skoleeiers
ansvar

S3-9 Smidsradveien: Holdeplassen «Hjemseng»: UU-ledelinje 309 0,1

pa busstopp for sargaende busser.

S3-10 Smidsrgdveien ved holdeplassen «Hjemseng»: Sikre 309 0,5
krysningspunkt i plan over fv.309: Intensivbelysning av
gangfeltet og UU-taktile felt ved gangfeltet.
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S3-11
S4-1

S4-2

S4-3

S4-4

S4-5

S4-6

Husgy endeholdeplass. Personaltoalett (utenfor kartet).

Smidsradveien; Teie veidele - Astoriaveien: GS-tiltak ved
Kolberg fastlegges i arbeidet med reguleringsplan for ny
fastlandsforbindelse. Det bor ellers gjennomfares et
forprosjekt for a vurdere muligheter og kostnader for a
etablere en stedstilpasset sykkelvei med fortau (SMF) pa
vestsiden av fv.308. Konsulentens forslag er at
eksisterende GS-vei pa vestsiden bygges om til sykkelvei
med fortau med bevaring/ utvidelse av eksisterende
grgntrabatt mot kjgrebane. Trar beholdes/ etableres i
rabatten. Innebzrer en breddeutvidelse mot
naboeiendommer (primart bolig) pa typisk ca. 5 m langs
hele strekningen. | tillegg vil det vaere behov for
tilpasninger forbi/ erverv av enkelte hus og
garasjer/innkjgrsler. Eksisterende ganglgsning pa
gstsiden beholdes.

Kirkeveien ved krysset med Grindstuveien og
@rsnesalléen: Ingen fysiske tiltak foreslas, men justering
av lyskrysset kan vurderes. Planskilt kryssing
(undergang) for gaende og syklende pa s@rsiden av
krysset anbefales ikke, fordi det i perioden 2008-2017
ikke har vaert ulykker med myke trafikanter her. En
undergang vil bli svaert kostbar pga. omfattende ramper,
darlige grunnforhold og installasjoner i grunnen.
Vanskelig a etablere en attraktiv lasning pa grunn av
stedlige forhold. Ramper vil bli vanskelige a etablere og
omvegene vil trolig medfare at en planskilt krysning ikke
vil bli brukt. Kostnader er ikke beregnet.
Smidsradveien; Holdeplassen «Teiehgyden»: Legge

taktile UU-ledelinjer pa busstopp for nordgaende busser.

Teie barneskole: Etablere sykkelparkering. Behov,
lasninger og kostnader ma vurderes narmere. Skoleeiers
ansvar

Teigar ungdomsskole: Etablere sykkelparkering. Behov,
lasninger og kostnader ma vurderes narmere. Skoleeiers
ansvar

Kirkeveien; Sikre krysningspunkt over fv.308 ved krysset
med Astoriaveien (mellom S4-1 og S5-1): Etablere
fartsgrense 40 km/t og opphayd gangfelt.

308

308

308

308

106,0

0,1

0,2

0,2

0,5
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§5-2

S5-3

S5-4

S5-5

S5-6

S5-7

S5-8

Kirkeveien; Astoriaveien - Borgheim: Det foreslas at
eksisterende GS-vei pa gstsiden bygges om til sykkelvei
med fortau og rabatt mot kjgrebane. Innebarer noe
breddeutvidelse mot naboeiendommer
(boligeiendommer) langs deler av strekningen. | tillegg
vil det vaere behov for tilpasninger/erverv forbi enkelte
hus og garasjer/ innkjersler.

Kirkeveien; Nygardsveien - Skarphagaveien pa vestsiden 308
av fv.308: Det foreslas a bygge fortau langs vestsiden av

fv.308 (nord for Borgheim, mellom krysset med

Nygardsveien og krysset med Skarphagaveien/Herstad

skole), en ca. 500 m lang strekning. Det bar muligens

ogsa gjennomfgres noen utbedringer for gaende mellom
krysset med Klokkerveien og krysset med Nygardsveien.

Kirkeveien, Nygardsveien - Skarphagaveien: Sikre 3 308
kryssings—punkter: Etablere fartsgrense 40 km/t,

opphoyde gangfelt og intensivbelysning. Ma ses i

sammenheng med S5-2. S5-3 er ikke nadvendig dersom

det etableres tosidig tilbud pa denne strekningen (tiltak

S5-2), slik at all kryssing samles til krysningspunktet ved
Herstad skole (oppheyd gangfelt og fartsgrense 40

km/t).

Kirkeveien, holdeplassen "Borgheim". Ingen tiltak 308
foreslas. Er nylig ombygget til god standard og anses

som tilstrekkelig.

Hellaveien, holdeplassene «Borgheim Hellaveien» og 308
"Borgheim ungdomsskole". Ingen tiltak foreslas. Er nylig
opprustet.

Ved lokalsenteret Borgheim: Etablere sykkelparkering i
samarbeid mellom bypakka og kommunen. Behov,
lasninger og kostnader ma vurderes narmere.

Herstad barneskole: Etablere sykkelparkering. Behov,
lasninger og kostnader ma vurderes narmere. Skoleeiers
ansvar.

Borgheim ungdomsskole: Etablere sykkelparkering.
Behov, lasninger og kostnader ma vurderes narmere.
Skoleeiers ansvar.

66,0

4,7

1,8

0,0

0,0

0,2

0,2

0,2
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S5-9 Notteray vgs: Etablere sykkelparkering. Behov, lgsninger
og kostnader ma vurderes narmere. Skoleeiers ansvar
S5-10 Lindhgy barneskole: Etablere sykkelparkering. Behov, 0,2
lesninger og kostnader ma vurderes narmere. Skoleeiers
ansvar.
S5-12 Movik: Etablere bussnuplass og personaltoalett ved 2,0
Movik.
S5-13 Tenvik: VKT og Faerder kommune bgar innga avtale om a 0,0

bruke kommunens eksisterende toalettanlegg

S5-14 Verdens Ende: Ingen tiltak utover at det ma sikres at 0,0
eksisterende bussnuplass fortsatt kan brukes i
framtiden. VKT har avtale med Faerder kommune om a
bruke kommunens toalettanlegg.
S6-1 Hellaveien; Borgheim - Amundradveien: Foreslar at 428 15,5
dagens smale fortau utvides til 3m bredde, men
stedstilpasses. Dette vil gi inngrep pa sidearealer, selv
om lasningene stedstilpasses. Tiltaket anses mindre
viktig enn S8-1 og S9-1.
S7-1 Amundrgdveien: Hellaveien - Bregneveien: Foreslar at 428 7,5
dagens smale fortau utvides til 3m bredde, men
stedstilpasses. Dette vil gi inngrep pa sidearealer, selv
om lgsningene stedstilpasses. Tiltaket anses mindre
viktig enn S8-1 og S9-1.

S7-2 Amundrgdveien ved X Bregneveien: NB! Tiltaket (sikring 428 0,5
av krysningspunkt) utgar hvis fortauet i S8-1 plasseres
som foreslatt pa gstsiden av fv.428

S8-1 Amundrgdveien: Bregneveien - Kjaernasveien: Foreslara 428 7,8
bygge nytt fortau (bredde 3m, men stedstilpasses) pa
gstsiden. Her er det ingen tilbud for gaende og syklende
per i dag. Det vil bli inngrep pa sidearealer.

S8-2 Steinerskolen i Vestfold. Etablere sykkelparkering. Behov, 0,2
lasninger og kostnader ma vurderes narmere. Skoleeiers
ansvar.

S9-1 Amundrgdveien: Kjaernasveien - Vestfjordveien: Foreslar 428 8,0

a bygge nytt fortau (bredde 3m, men stedstilpasses) pa
gstsiden. Her er det ingen tilbud for gaende og syklende
per i dag. Det vil bli inngrep pa sidearealer.
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S9-2 Amundradveien: Krysningspunkt i plan over fv.428 ved 428
holdeplassen "Amundrgdveien Kjaernasveien": Sikre
krysningspunktet; Redusere fartsgrensen til 40 km/t,
etablere opphayd gangfelt og intensivbelysning.

S9-3 Amundradveien: Holdeplassen "Amundradveien 428 0,8
Kjaernasveien" utbedres med UU-ledelinjer pa begge
sider og fortau/venteareal og nytt leskur pa @stsiden.

S9-4 Steinerskolen i Vestfold: Etablere sykkelparkering. Behov, 0,2
lasninger og kostnader ma vurderes narmere. Skoleeiers
ansvar.

S9-5 Amundredveien: Holdeplassen «KAmundrgdveien 428 0,5

Fugleveien»: Kantstopp som utbedres med UU-ledelinjer
pa begge sider og leskur etableres pa agstsiden. Ma trolig
reguleres for leskur.

S10-1 Vestfjordveien - Munkerekkveien 44: Det bygges 428 64,0
sykkelveg med fortau og rabatt mot kjerebane langs
vestsiden av veien. Dette innebarer erverv av et ca. 8 m
bredt belte fordelt pa ca. 30 boligeiendommer. | tillegg
vil det veere behov for tilpasninger forbi/erverv av
enkelte hus og flere garasjer /innkjarsler. Eksisterende
ganglgsning pa estsiden beholdes.

S10-1b  Munkerekkveien ved hus nr.55: Sikre krysningspunkt 428 0,5
over Munkerekkveien der er det fortau-sideskift: Etablere
40 km/t fartsgrense, oppheyd gangfelt,
intensivbelysning og UU-tiltak.

S11-1 Munkerekkveien: hus nr.55 - Brattbakken/ 428 15,0
Ramdalsveien: Eksisterende gang- og sykkelvei med
grgntrabatt pa vestsiden av veien bygges om til sykkelvei
med fortau og rabatt mot kjgrebane. Pa det meste av
strekningen kan dette Igses innenfor eksisterende
veibredder med kun mindre inngrep pa tilgrensende
boligeiendommer, samt én naringseiendom. Noen
avkjgrsler ma omlegges og noen hus blir liggende svart
tett pa det nye anlegget. Ny fastlands-forbindelse vil
krysse fv.428.

Side 126 av 147



Prosjekt-

nummer

S12-1

S13-1

S14-1

S15-1

S16-1

Anbefalte tiltak

Ramdalsveien; Brattbakken - kryss Munkerekkveien/
Kaldnesgaten: Eksisterende gang- og sykkelvei med
grgntrabatt pa vestsiden av veien bygges om til sykkelvei
med fortau og grentrabatt mot kjerebane. Avhengig av
gnsket bredde pa ny gregntrabatt kan dette lgses innenfor
eksisterende veibredder uten inngrep pa
naboeiendommer. Krysningspunktet over fv.428 ved
kryss Munkerekkveien/ Kaldnesgaten bgr sikres bedre:
Bar etablere 40 km/t fartsgrense, oppheyd gangfelt og
bedre belysning.

Munkerekkveien mellom Ramdalsveien og Kaldnesgaten:
Sykling i blandet trafikk. Skilting og merking av
sykkeltrasé. Fartsgrensen settes ned til 30 km/t. Behov
for ytterliggere hastighetsregulerende tiltak vurderes.
Kommunen bar vurdere eventuelle tiltak og eventuelt
sgke om tilskudd til forbedringstiltak.

Kaldnesgaten; XMunkerekkveien - XRambergveien.
Eksisterende gang- og sykkelvei pa nordsiden av veien
bygges om til sykkelvei med fortau og rabatt mot
kjorebane. Dette innebarer en utvidelse pa 4-5 m inn
mot tilgrensende eiendommer. Eksisterende ganglgsning
pa sgrsiden beholdes.

Solveien; Rambergveien - Biskopstien: Eksisterende
gang- og sykkelvei pa nordgst-siden bygges om til
sykkelvei med fortau og grentrabatt mot kjgrebane.
Dette innebarer en utvidelse pa ca. 3 m inn mot
tilgrensende eiendommer. Tiltakene tilpasses
eksisterende bebyggelse. Eksisterende ganglagsning pa
sgrvest-siden beholdes. Tiltaket ber ses i sammenheng
med evt. ny veg Solveien/ Cappelens vei til fv.308.

Banebakken; Biskopstien - Ngtterayveien: Foreslar at
dagens gang- og sykkelvei pa nordsiden utvides til
sykkelveg med fortau. Dette innebarer erverv av et ca. 4
m bredt belte inn mot tilgrensende eiendommer (naring,
bolig og grentareal), inkludert tilpasninger forbi/erverv
av enkelte eneboliger. Hvis det etableres ny veg
Solveien/ Cappelens vei til fv.308, anses dagens GS-vei a
vaere bra nok. Eksisterende ganglgsning pa sgrsiden
beholdes.

Vegnr.

428

kv

428

428

428

Kost

(mill.kr)

13,0

0,5

10,0

21,0

18,0
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S16-2 Banebakken; Holdeplassen "Farder videregaende skole":
Ingen tiltak foreslas. Er nylig oppgradert.

S16-3 Farder vgs.: Etablere sykkelparkering. Behov, lgsninger 0,2
og kostnader ma utredes. Skoleeiers ansvar

S17-1 Kjaernasveien; Sidensvansveien-Kirkeveien: Foreslar a 429 4,5
bygge om dagens (smale) fortau pa nordsiden, til 3m
bred gang- og sykkelvei. Vil medfgre (sma) inngrep i
hekker/hager

S18-1 Tjeme; Gang- og sykkelveg Ormelet - Risbrua. Dette er 380 -
et eget, prioritert prosjekt i bypakka. Er for langt ser til a
vises pa kartet.

S20-1 Knarberg endeholdeplass; Bussnuplass og 1,5
personaltoalett. Er for langt sar til a vises pa kartet

6.2.5 Tensberg sentrum
Hovedgrep i gatebruksplanen for Tgnsberg sentrum:

e Busslinjene legges gjennom Mgllegaten og Nedre Langgate

e Ny gateterminal for buss etableres pa Farmannstorvet

e Nedre Langgate stenges for gjennomkjering for bil mellom Tollbodgaten og
Mgllegaten.

e Lyskrysstiltak for a sikre god bussframkommelighet gjennom byen.

e Sammenhengende hovednett for sykkel gjennom sentrum.

e Utbedre, og bygge flere, gang- og sykkelbruer over Kanalen.

e Oppgradere deler av sekundarnettet for gange og sykkel.

e Det etableres flere og bedre sykkelparkeringsanlegg i sentrum.

e Gagatenettet utvides til a ogsa omfatte Kammegaten.

Tiltak som ikke er vist pa kartet:

e Reasfaltering og oppgradering sekundarnett for sykkel (G29)
e Oppgradering av lyskryss (G31)
e Sykkelparkering (G32).
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Enkelte tiltak vil trolig innga i andre prosjekter som kommunen arbeider med. Sykkelfelt
mm. i Prestegata (tiltak G14) kan trolig bekostes og utfares i forbindelse med kommunal
oppgradering av vann- og avlgpsnettet.

] T NS HEE =
‘ Tiltak som ikke er stedfestet pa kartet .

| Tensberg sentrum

I Inndeling delstrekninger
| @ Kollektiv punkitiitak
| | s Koliekliv strekningstiltak
~ | ===« Sykkel strekningstittak
= =« Gaende strekningstiltak
| G11 ) Tikaksnummer

Lo E |

Figur 12.: Anbefalte tiltak Gatebruksplan for Tonsberg sentrum
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Prosjektliste Gatebruksplan for Tonsberg sentrum

Prosjekt- | Anbefalte tiltak Vegnr.| Kost
nummer (mill.kr)

Gl-b

G2

G3

G4

Nedre Langgate, Mammutkrysset - Svend Foyns gate 308
(280m): Pa kort sikt foreslas G1-b. Pa lengre sikt kan
eget sykkelanlegg langs Nedre Langgate vurderes.

Ollebukta, Mammutkrysset - Klostergata/Nedre kv
Langgate: Foreslar a sykle i blandet trafikk langs

Ollebukta. Tilrettelegge for sykling "rundt" bathavna +

kobling til ny GS-bru. Jfr. tiltak G2. Det blir behov for
omdisponering av kommunal grunn. Hvis Ollebukta skal
oppgraderes til sykkelgate "med bilen som gjest", vil det

koste ca. 6 mill.kr mer enn angitt sum.

Nedre Langgate, Ollebukta/Klostergt. - Tjgmegt. (210m): 308
Foreslar a sykle i blandet trafikk + miljggate.
Ollebukta/Klostergt. - Svend Foyns gate (270m): Foreslar

a sykle langs Ollebukta i stedet for a anlegge sykkelfelt

med 2 meters bredde og bygge om Nedre Langgate.

Lasninger er ikke konkludert. Det kan bli behov for

erverv av privat grunn og omdisponering av kommunal

grunn.

Nedre Langgate, Tjgmegaten - Kinoplassen: Foreslar 308
buss-kantstopp for begge retninger i samme kvartal.
Sykkellgsninger vurderes i reguleringsplanfasen. Figur 8

i hazid-rapport av 7/6-2019. (er basis for kostnader).

Det blir behov for omdisponering av kommunal grunn.

Nedre Langgate, Kinoplassen - Anders Madsensgt: 308
Sykling i blandet trafikk sydfra i Nedre Langgate og
overgang til GS-veg eller sykkelveg med fortau forbi
kinoen (bredde 4 m). Sa eget fortau sammen med
sykkelveg (til tiltak G5). Sykkelfelt i Tollbodgata.
Signalregulering av kryss med Tollbodgata. Skal etablere
2 buss-kantstopp og utvide krysset NL - Mgllegaten for
buss-svingebevegelser. Figur 4 i hazid-rapport av 7/6-
2019 er basis for kostnader. Lasninger er ikke
konkludert. Det blir behov for omdisponering av
kommunal og erverv av privat grunn. Ma ses i
sammenheng med G28 og G37.

3,0

13,0

20,0

20,0
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G6

G7

G8

G9

G10

G11

G12

Nedre Langgate, Anders Madsensgt - Nordbyen: Anbefalt

lesning er sykkelvei med fortau (utbedring av
eksisterende gang- og sykkelvei). Det blir behov for
omdisponering av kommunal grunn.

Dagens gang- og sykkelbru til Kaldnes utvides fra 3 til
6m bredde, med adskilte anlegg for gaende og syklister.

Over Kanalen anbefales a bygge ny klaffebru for gaende
og syklister (eller bare for syklister) pa vestsiden av
dagens Kanalbru. Det ma etableres adskilte anlegg for
gaende og syklister. Lasninger utredes i et forprosjekt.
Fv.308, Kanalen - Nedre Langgate: Foreslar a bygge om
dagens gang- og sykkelvei til sykkelvei med fortau. NB!
Tiltaket er bare aktuelt dersom det legges til rette for
sykling i Nedre Langgate fra Mammutkrysset til
Klostergata, IKKE ved alternativ GS-lasning i Ollebukta.

Fv.308, Nedre Langgt - W. Wilhelmsens vei: Ingen tiltak
foreslas. Beholder dagens gang- og sykkelvei pa
vestsiden og dagens sykkelvei med fortau pa estsiden

W. Wilhelmsens vei, Stoltenbergs gate - Vestfoldgata:
Anbefalt lasning er a bygge om gang- og sykkelvei til
sykkelvei med fortau. Sidevalg mm velges ifm
planlegging av ny svemmehall. Det blir behov for
omdisponering av kommunal grunn. Tiltaket vil
beslaglegge ca. 4 parkeringsplasser.

Vestfoldgata, W.Wilhelmsensvei - Slagenveien: Foreslar a
etablere sykkelgate. Krever skilting, merking,
dekkefornyelse og bygging av fortau. Tiltaket krever
omdisponering av kommunal grunn og erverv av privat
grunn og vil beslaglegge ca. 10 kommunal og 10 private
parkeringsplasser.

Svend Foyns gate vest for Vestfoldgata: Anbefalt lasning
er a bygge sykkelvei med fortau pa en kort strekning
hvor det idag en gang- og sykkelvei. Krever
omdisponering av kommunal grunn.

308

308

308

308

kv

kv

kv

7,4

55,0

70,0

4,1

0,0

2,4

0,6
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G13 Svend Foyns gate, Nedre Langgate - Storgata: Anbefalt
lesning er a bygge sykkelfelt. Lasningen krever
omdisponering av kommunal grunn og erverv av privat
grunn.

G14 Prestegata, Nedre Langgate - Storgata: Anbefalt Igsning kv 2,2
er a bygge sykkelfelt, ensidig, fjerne parkeringsplasser
og tillate sykling mot enveiskjering. Kommunen er i gang
med planlegging av gata i forbindelse med
overvannsprosjektet. Kostnadene dekkes trolig gjennom
kommunale VA-midler.

G15 Tollbodgata, Nedre Langgate - Baglergata: Anbefalt kv 9,4
lasning er a bygge sykkelfelt. Lasningen vil beslaglegge
om lag 11 kommunale parkeringsplasser.

G16 Tollbodgata, Baglergata - Farmannsveien, arm: Anbefalt kv 1,0
lgsning er sykling i blandet trafikk. Tiltaket er skilting og
oppmerking.

G17 Tollbodgata, Hakon Gamles gate - Grev Wedels gate: kv 1,0

Anbefalt lasning er sykkelgate. Tiltak er skilting, merking
og dekkefornyelse. Lgsningen vil beslaglegge 3
kommunale parkeringsplasser.

G18 Tollbodgata, Grev Wedels gate - Jernbanegaten: Foreslar kv 0,8
a bygge sykkelgate langs Stoltenbergparken hvor det i
dag er fortau og parkering. Tiltaket vil kreve
omdisponering av kommunal grunn.

G19 Jernbanegaten, Tollbodgata - Halvdan Wilhelmsens allé: kv 2,2
Bygge sykkelvei med fortau pa jernbanesiden der det i
dag er gang- og sykkelvei. Jernbanegaten ma forskyves
noe mot sydvest. Ma ses i sammenheng med fremtidig
jernbane.

G20 Jernbanegaten, Halvdan Wilhelmsens allé - Slagenveien: kv 15,0
Bygge sykkelvei med fortau mot jernbanen der det i dag
er fortau. Ma ses i sammenheng med fremtidig jernbane.
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G21

G22

G23

G25

G27

G28

G29

G31

Stoltenbergsgata langs Farmannstorvet: | forbindelse
med opprustning av Farmannstorvet ma man sgrge for at
det etableres en gang- og sykkelvei langs torvet fram til
Hvalenkrysset.

Halvdan Wilhelmsens allé, Stoltenbergsgata -
Jernbanegaten: Denne strekningen stenges for annet enn
busstrafikk og tilrettelegges for buss. Langs
Stoltenbergparken foreslas a bygge om dagens gang- og
sykkelvei til sykkelvei med fortau. Lasning for gaende og
syklende pa motsatt side av veien ma vurderes narmere

Halvdan Wilhelmsens allé, Jernbanegata - Stenmalen:
Anbefalt lasning er a bygge sykkelvei med fortau pa
nordsiden er det i dag er gang- og sykkelvei. Lgsning
for gaende og syklende pa motsatt side av veien ma
vurderes narmere.

Farmannsveien, kryss Grev Wedels gate - kryss Olav
Trygvassons gate: Bygge sykkelvei med fortau pa
vestsiden der det i dag er fortau. G-25 tiltstater N1-1
og G35. Krever litt stripe-erverv. Ma ses i sammenheng
med fremtidig jernbane.

Mgllegaten ved Farmannstorvet: Bussterminal etableres i
Mgllegaten med ventearealer og lehus. Varme i bakken.
Det ma fjernes om lag 36 kommunale parkeringsplasser
i Mgllegaten for a gjennomfare tiltaket.

Nedre Langgate: Etablere 3 stk tosidige bussholdeplasser
i Nedre Langgate. Ma ses i sammenheng med G1, G2 og
G4.

Innenfor gatebruksplanavgrensningen: Oppgradere deler
av lokalveinettet som er definert som sekundarnett for
sykkel. Aktuelle tiltak er reasfaltering, skilting og
oppmerking. Er ikke kostnadsberegnet, men det er
avsatt en sum. Tiltaket er ikke vist pa kart.

Pa grunn av endret gatebruk i Tensberg sentrum ma
flere lyskryss bygges om. Dette gjelder bla. annet
Mammutkrysset, flere kryss i Stoltenbergs gate og Nedre
Langgate. Ca. 10 lyskryss. Det er avsatt en sum. Tiltaket
er ikke vist pa kart.

325

459

459

468

kv

308

kv

4,1

4,0

17,4

50,0

5,0

2,0

5,0
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nummer (mill.kr)

Tensberg sentrum: Etablere flere sykkelparkerings-
plasser. Samarbeid mellom bypakka og kommunen. |
gatebruksplanen for T@nsberg sentrum ble det i 2017
laget en oversikt over behov for sykkelparkering i
sentrum. Det ble ansett a vaere behov for 200-220 stk,
muligens mer. Ma ha ulike typer anlegg (bla. under tak),
avhengig av P-formal/-lengde. Anlegg ma vare
tyverisikre +fgles trygge a bruke! Det er avsatt en sum,
er ikke kostnadsberegnet. Tiltaket er ikke vist pa kart.

G33 Nordbyen: Anbefalt tiltak er en oppgradering av kv 3,0
gatedekke og tilrettelegging for sykling gjennom
Nordbyen. Lasningen kan for eksempel vaere som pa
Bakklandet i Trondheim med natursteinsheller og
smagatestein.

G34 Kammegaten, kryss @vre Langgate - kryss Baglergaten: kv 1,0
Etablering av gagate.

G35 Grev Wedels gate, kryss Farmannsveien - kryss 468 7,0
Tollbodgaten: Etablere sykkelvei med fortau langs
"missing link" pa sykkelhovedakse gjennom gvre bydel.
Ma ses i sammenheng med fremtidig jernbane.

G36 Over Kanalbrua, fra kryss ved Banebakken tom. 308 20,0
Mammutkrysset: Sambruks-/ kollektiv-felt og fysiske
krysstiltak i Mammut-krysset for a lede buss til/fra
Nedre Langgate. Tiltak er ikke fastlagt.

G37 Mgllegaten, kryss Sverres gate - kryss Nedre Langgate: kv 5,0
Anslatte tiltak i Mallegaten for a lede buss t/r Nedre
Langgate. Ma eventuelt samordnes med kommunens
overvannsprosjekt. Usikre kostnader.

G38 Etablere ny gang- og sykkelbru lenger vest for 100,0
eksisterende Kaldnes bru, ihht. intensjonsavtalen inngatt
om ny fastlandsforbindelse. Plassering og lengde er ikke
fastlagt. Ber gjennomfares i samarbeid mellom bypakka
og fremtidig utvikling pa Kaldnes Ma utredes i
forprosjekt. Kostnad er anslatt.
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7 Effekter av tiltak

Bypakke Tensbherg-regionen legger til grunn at man skal ta veksten i personbiltransporten
med gange, sykkel og kollektiv (nullvekstmalet) og at klimagassutslippene fra
transportsektoren skal reduseres. Beregninger gjennomfgrt i forbindelse med dette
kommuneplanarbeidet og i andre byer viser at dette krever bade positive og restriktive tiltak.
| tillegg vil de mer restriktive tiltakene gke effekten og nytten av investeringene i positive
tiltak.

| kommuneplanarbeidet er det gjennomfart flere beregninger med ulik miks av
virkemiddelbruk for a na nullvekstmalet i Bypakke T@nsberg-regionen. Det er ogsa beregnet
en 0-situasjon fremskrevet til 2030 hvor det ikke gjennomfgres noen tiltak. Denne
beregningen viser at det er helt nadvendig a innfare tiltak for a na nullvekstmalet.

Beregningene som er gjennomfart viser videre at innfering av bompenger er et tiltak som
har betydelig effekt for folks valg av reisemiddel. Bompenger kombinert med
parkeringsrestriksjoner og satsing pa gange, sykkel og kollektivtiltak gir betydelig effekt. Av
intensjonsavtalen fremgar det at gkte parkeringsavgifter og rushtidsavgift ikke er anskelig,
men disse er likevel beregnet for a kunne si noe om hvordan disse virkemidlene virker inn. |
arbeidet er det ogsa beregnet effekter av ulike scenarier for arealutvikling. Beregningene
viser, som forventet, at en utvikling med mest fortetting i sentrum vil gi lavest trafikkarbeid,
og en spredt arealutvikling gir hgyest vekst. Dette betyr at dersom man jobber godt med
arealutviklingen, kan en redusere behovet for andre restriktive tiltak.

Til grunn for beregningene er det som tidligere nevnt valgt basisar 2016 og referansear
2030. Dette i trad med byutredningene som er gjennomfart for de 9 starste byomradene
som er aktuelle for byvekstavtaler. Hvilket ar som faktisk skal benyttes som basisar settes
farst nar det inngas en byvekstavtale. | de byomradene som har inngatt byvekstavtaler er
basisar satt til aret far eller samme ar som avtalen er inngatt. For Tansberg-regionen, som
per i dag ikke er en del av ordningen med byvekstavtaler, kan en endelig avklaring av basisar
ligge et stykke frem i tid. Det er derfor valgt a holde pa 2016 som basisar for beregningene.
Imidlertid er det beregnet en situasjon uten bompenger (bomringen i Tensberg ble avviklet i
november 2016), da dette vil vaere det mest realistiske sammenligningsgrunnlaget utfra
byvekstavtaleregimet slik det er i dag. Dersom man gnsker et mer ambisigst mal er det
mulig a velge en situasjon med bompenger som basis. Dette bar vurderes narmere i
forbindelse med en eventuell inngdelse av en avtale med staten. Andre forutsetninger lagt til
grunn i beregningene er blant annet brulgsning fra Ramberg til Smarberg, samt en brutto
bomtakst pa 25 kroner noe som gir en netto takst pa 20 kroner med brikkerabatt (ordinaere
forutsetninger knyttet til renter og nedbetalingstid). Denne taksten er nadvendig for a
finansiere de @nskede prosjektene i pakken. Med disse forutsetningene viser beregningene
at alle de ulike virkemiddelpakkene man har testet ut nar nullvekstmalet. Nar det kommer til
gjennomfgring er det viktig at man falger trafikkutviklingen i forhold til malet om nullvekst
og strammer inn nar det trengs. Dersom man ikke nar nullvekstmalet, ma en diskutere
ytterligere tiltak.
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En effekt av a gke andelen reiser til fots, pa sykkel eller i buss er at de som er avhengig av a
bruke bil far bedre fremkommelighet. Dette vil blant annet bety bedre fremkommelighet for
narings- og nyttetransporten. Med en bedre tilrettelegging for gange, sykkel og
kollektivtransport, vil det vaere enklere og mer attraktivt for folk a velge disse
transportformene og gi en starre fleksibilitet i transportsystemet. Et effektivt restriktivt tiltak
vil for eksempel vaere a innfgre betaling for arbeidsplassparkering. Dette vil ha en direkte
effekt pa valg av reisemiddel, samt en tilleggseffekt ved at reduksjon i arbeidsreiser med bil
gir en avlastning av veinettet nar det normalt sett er stgrst utfordringer knyttet til
fremkommelighet.

Til tross for overgang til el-biler og mer miljgvennlig drivstoff, vil fortsatt biltrafikken
pavirke lokalmiljget i form av stay og svevestav. Ulempen med biltrafikken vil derfor ikke
lases med ny teknologi alene. Det a fa ned antallet biler pa veiene vil ogsa ha positiv
betydning for fremkommelighet og trafikksikkerhet.

Pr. na er det ikke entydig hvilke effekter ulike teknologiske lgsninger vil ha. Mye av ny
teknologi er allerede tilgjengelig, men i hvilken grad, og nar, ny teknologi tas i bruk,
avhenger av organisatoriske og gkonomiske forhold, samt reguleringer.

Det er vanskelig a beregne de samlede samfunnsgkonomiske konsekvensene av tiltakene, da
vi mangler egnede beregningsverktgy. Det vi vet er at helseeffekten av aktiv transport utgjer
betydelige kostnadsbesparelser for samfunnet.

Bedre fremkommelighet for kollektivtrafikken er det tiltaket som vil gke kollektivbruken
mest, og er relativt sett er det rimeligste tiltaket for a fremme kollektivbruk. Sakalte
bilrestriktive tiltak i form av bompenger, parkeringsavgifter og begrenset tilgang pa gratis
arbeidsplassparkering vil gke samfunnsnytten av investeringene pa gange, sykkel og
kollektiv, samtidig som det er rimelige tiltak & gjennomfare.

Det ma paregnes gkte drift- og vedlikeholdskostnader ved en gkning av det samlede gang-
og sykkelnettet og hgyere driftsstandard enn i dag, samt for et styrket busstilbud.

De ikke-prissatte konsekvensene for de enkelte delstrekningene er beskrevet i planforslaget.
Temaene som er vurdert er friluftsliv, bomiljg, landskapsbilde, naturmangfold,
naturressurser og kulturmiljg. Der det er store prissatte og ikke prissatte konsekvenser er
tiltak enten ikke prioritert, eller konsulentens anbefalte Igsninger er justert, for eksempel
ved a anbefale smalere gang- og sykkellasninger og stedstilpasning (ved arealkritiske
punkt), safremt dette ikke gar pa bekostning av fremkommelighet og sikkerhet.

Miljgeffektene av tiltakene i planen er vanskelig a ansla. Hvis bilbruken reduseres, vil det
redusere forbruket av ikke-fornybare ressurser til bade produksjon og drift av kjgretay og
veianlegg, og gi reduserte utslipp til omgivelsene. @kt fremkommelighet for buss vil gi
kortere reisetid og lavere utslipp. Bruk av biogass og fornybare energikilder innen
kollektivtrafikk vil ogsa redusere utslippene. @kt gang- og sykkelandel vil redusere
utslippene, samtidig som utbygging av gang, sykkel og kollektivanlegg vil ake arealforbruket
til trafikkformal.
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Et mer sammenhengende og trafikksikkert gang- og sykkelveinett vil gi barn og unge starre
mulighet for en selvstendig og aktiv transport i hverdagen, bade til og fra skole og
fritidsaktiviteter. For barn og unge vil sykkelanlegg som er fysisk adskilt fra biltrafikken
gjore det tryggere og mer attraktivt a sykle. Det er ogsa viktig at gaende og syklister far
adskilte lasninger der antallet myke trafikanter er stort.

Det er gjennomfart en enkel risiko- og sarbarhetsanalyse. Det er ikke pavist risikofaktorer
som vil vaere til hinder for a kunne gjennomfare de foreslatte tiltakene.

Ny fastlandsforbindelse vil gi redusert biltrafikk i Tensberg og Teie sentrum. Dette gjer det
mulig a kunne omdisponere vegarealer til gang-, sykkel- og kollektivtrafikk, og kan ogsa
bidra til bedre trafikksikkerhet.
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8 Planens handlingsdel

Det er identifisert en rekke gange-, sykkel og kollektivtiltak i planarbeidet. | planens
handlingsdel presenteres de tiltak som foreslas finansiert gjennom gange- sykkel- og
kollektivposten i bypakka. Disse prioriterte tiltakene vurderes som spesielt viktig med tanke
pa malet om at veksten i persontransport skal tas med kollektivtransport, gaing og sykling.
Det er ogsa vist hvilke tiltak som finansieres gjennom andre bypakke-prosjekt, samt hvilke
tiltak som per i dag mangler finansiering. @vrige tiltak kan vare aktuelle a finansiere
gjennom tilskuddsordninger, utbyggingsavtaler eller over ordinare budsjett. Noen av
tiltakene er det naturlig a fa gjennomfart som spleiselag med andre, for eksempel i
forbindelse med arealutvikling. Dette fastlegges i hvert enkelt tilfelle.

Det vises til planens handlingsdel for hvilke prosjekter som anbefales finansiert av Bypakke
Teonsberg-regionen.
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9 Videre prosess

Etter at forslaget til kommunedelplan har vart pa haring vil planforslaget blir fremmet for
kommunestyrene i Tensberg og Ferder kommune, samt behandlet i Vestfold
fylkeskommune. Vedtak antas varen 2020.

De fleste tiltak ma trolig reguleres, eventuelt bar det ogsa lages forprosjekt farst. Slikt
planarbeid kan ikke startes opp fer det er skaffet finansiering til det.

Det er et krav for a fa en bompengeproposisjon vedtatt i Stortinget at det foreligger en
vedtatt reguleringsplan for et starre prosjekt i bypakka. | dette tilfellet er det ny
fastlandsforbindelse fra Feerder kommune. Ny fastlandsforbindelse ligger derfor pa kritisk
linje i forhold til a fa frem ogsa de andre prosjektene i bypakka.

Bompengeutredningen vil bli vedtatt av kommunestyrene i Tansberg og Faerder kommunen
far den sendes videre til kvalitetssikring i Vegdirektoratet og Finansdepartementet. Det er
Samferdselsdepartementet som forbereder saken for Stortinget.

Disse planarbeidene kan farst igangsettes etter at bypakka er sikret finansiering:

o Forprosjekter og reguleringsplaner for prioriterte fysiske gange-, sykkel og
kollektivtiltak.

e Snarvei-prosjekt: Utrede behov og muligheter for raskere og tryggere ferdsel til og
fra mye brukte bussholdeplasser med hay frekvens, etter eksempel fra Miljgpakken i
Trondheim

e Planlegge og gjennomfgre holdningsskapende arbeid og mobilitetsplanlegging.
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10 Faglig grunnlag

Planen bestar av falgende dokumenter, som vedlegges til haring og videre behandling:

o Interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektiv - Planbeskrivelse

e Interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektiv - Handlingsdel

e Interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektiv - Hovedrapport

(oppsummering av fagrapporter, vurdering og prioritering av tiltak)

¢ Interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektiv - Temarapporter
o Fagutredning - Sykkel

Fagutredning - Gange

Fagutredning - Bil

Fagutredning - Kollektivtrafikk

Fagnotat - Trafikksikkerhet

Fagnotat - Naerings og nyttetrafikk

Fagnotat - Holdningsskapende arbeid og mobilitetsplanlegging

Fagnotat - Areal
o Fagnotat - Virkemiddelpakker

e Notat om virkemiddelpakker for a oppna nullvekstmalet for trafikk

O O O O O O O

e Notat om «lkke-prissatte konsekvenser»

e Risiko - og sarbarhetsanalyse (ROS)

e Oversikt over alle gang-, sykkel- og kollektivtiltakene som er vurdert

o Interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektiv Situasjonsbeskrivelse
(beskrivelse av dagens situasjon innen ulike fagtemaer)

e Interkommunal kommunedelplan for gange, sykkel og kollektiv - Fastsatt
planprogram
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11 Definisjoner

Drift

Drift omfatter innsats og aktiviteter som er nadvendig ute pa vegnettet for at trafikken skal
komme fram pa en trygg og effektiv mate fra dag til dag.

Vedlikehold

Vedlikehold av veier omfatter innsats og aktiviteter som ivaretar infrastrukturen pa en mate
som muliggjer trygg og effektiv transport i et lenger perspektiv.

PM10
Alle partiklene i lufta som har en aerodynamisk diameter under 10 pm.
Kombinert mobilitet = Mobility as a Service (MaaS):

Et integrert mobilitetskonsept hvor det offentlige sarger for et basistilbud (i hovedsak
kollektivtransport) som kombineres med sykkel, samkjaring, gange etc. Forutsetter
samarbeid mellom offentlige og private aktarer.

De ulike reisealternativene kommer opp pa smarttelefonen din, og vil kunne redusere bruk
av privatbil.

Formal: (Ut)konkurrere private biler hva gjelder fleksibilitet, brukervennlighet og pris.

https://www.toi.no/marked-og-styring/mobility-as-a-service-morgendagens-—
transportsystem-article34514-1674.html
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Vedlegg

Skisse for a forbedre framkommeligheten for kollektivtrafikken pa Kilen
Fv.325 Stenmalveien, Midtlakka bussholdeplass: Forslag om kant-busstopp

3. Skisse for sambruksfelt/ kollektivfelt i Ngttergyveien mellom Smidsradveien og
Mammutkrysset

4. Oppsummering av teknologiske trender og forventet effekt pa bilbruken. Kilde: T@I
rapport 1577/2017

5. Prosjektoversikt; alle gang-, sykkel- og kollektivtiltak
Prioritert tiltaksliste; forslag fra Statens vegvesen
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Vedlegg 1

Skisse for a bedre framkommeligheten for kollektivtrafikken pa Kilen

Figur 0-1 Kilen: Det foreslds d etablere kollektivfelt pa Valloveien mellom rundkjoringene ved Solkilen
og Halfdan Wilhelmsens allé
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Vedlegg 2

Fv.325 Stenmalveien, Midtlgkka bussholdeplass: Forslag om kant-busstopp

'
MTd:tI gkka

Figur 0-2 Stenmalveien: Midtlokka bussholdeplass foreslds etablert som kantstopp i stedet for dagens
busslommer (flyfoto fra Finn.no).
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Vedlegg 3

Skisse for sambruksfelt/ kollektivfelt i fylkesveg 308 Nattergyveien mellom
Smidsra@dveien og Mammutkrysset
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Figur 0-3 Notteroyveien. Det foreslds d gjore om ytterste felt i hver retning i Notterayveien til
sambruksfelt mellom Smidsradveien og Mammutkrysset. Kollektivfeltene ma delvis oppheves for d
legge til rette for hayresving for biltrafikk. Giennom Mammutkrysset etableres kollektivfelt NB. Skissen
md oppdatertes. Den gule linja pa fig.15-2 md forlenges helt til Banebakken. Kan Kvernhusveien
stenges mot fv.308?
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Vedlegg 4

Oppsummering av teknologiske trender og forventet effekt pa bilbruken.
Kilde: T@I rapport 1577/2017

I b
!
4
4
Figur 46: Geofencing Figur 47: Korbinert robilitet (MMaaf) Figur 48: Inteligente trarsportsystemar {TT3)
Trender Effelct pa
Delingsmobilitet bilbruleen®

iker tilgengeligheten til bilbasert transport for tidligere ilde-brukere og kan dermed bidra il @kt bruk av
bilbasert trarsport for disse trafikantene. Sambdig reduseres eerskap o keretayvkilometer med b for
eksisterende bilister som berytter bildefing. Dette kan pavirke transportmiddetfordeling, men nettoeffelk- +/-
ten er usikker.

Kan innrettes som metetilbud il elsisterende kolleldiviransport, o dermed bygge opp under dette tibu-
det. Kan samicig Ogsd vare en konkurrent & kollektiviransport. +/-
Dt kapastetsutnytielse per bil ved samigering faner til redusert trafikdarbeid. =
Kan gi gkt ettersparsel fra ewige bilister, gennom frigiort kapasitet pd vegnettet, og undertrykket etier
sparsel.

Aagtonom bildeling, bildeling med autonome sekigarende biler vil lunne bidra til @kt etterspersel etter
drogjelignends tjenester ettersom kostnadene reduseres betraktelig.

Heryere variable kostnader ved bruk: bidrar 4l redusert ettersparsel sammenlignet med privatil. -

+ |+

Automatiserte kjoretay

Kan bidra til en ekning | trafikkarbeidet med bil som falge av at ulempens med & kere bil reduseres.
Dette gelder spesiett ved private automatiserte keretay men ogsd for delingskjeretay: Delingsmobilitet-
si@sminger kan konkurrene dirglte med kollekinransport og gi tigang til tdligere ikde-brulere av bibasert +
transport.

Kan pd den andre siden bidra for reduksjon | kereteyidlometer dersom l@sninger stetter opp under koll-
ektvtransport (e kombinert mobilitet (Maas)).

Dee starste effektene ligger trolig lengre fram enn 2030 ettersom det tar relativ lang tid 4 slafte ut bilparke-
en. Derfor er ikke sam“nehmtlling v autDmatizerte kj@retdy tillagt vekt | denne rapporten +1'|r'
Kan gi @kt andel tomigaring som falge av relokalsening mellom turer o lengre avstander il parkering-
splasser +
Kan fare til mer spredt bosetning wed at folk: godtar lengre resever 4l arbeid som falge av lavere reise-
loatriader. +

Kombinert mobilitet {MaaS)

Potersial for redulsjon av trafildarbeidet for bil som falge av overfaring av prrvatbilster il kombinert
mobilitet (MaaS). Efekiene pd ndverende tidspunkt er usikre, men simuleringer peker i retning av mindre
trafidaarbeid for personbil.

Tabell 21: Cppsummering av teknologiske trender og forventet efekt pd bilbruken. Kilkde: T& rapport 157772017,
¥ wredusert trafikkarbeid, == ekt trafidarbeid, +J|’- kan bdde ske og redusere trafikkarbeidet
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ihttps://www.vegvesen.no/ attachment/2030433/binary/1211232?fast _title=Statens+vegvesens+handlingsprogram+for+perioden+201

8-2023+til+uttalelse.pdf
ii https://miljopakken.no/wp-content/uploads/2016/12/Indikatorsett-for-oppf%C3%B8Iging-av-bymilj%C3%B8avtaler.pdf

i http://www.spacescape.se/wp-content/uploads/2015/05/Kartlegging-av-Oslosyklisten.pdf

Side 147 av 147


https://www.vegvesen.no/_attachment/2030433/binary/1211232?fast_title=Statens+vegvesens+handlingsprogram+for+perioden+2018-2023+til+uttalelse.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/2030433/binary/1211232?fast_title=Statens+vegvesens+handlingsprogram+for+perioden+2018-2023+til+uttalelse.pdf
https://miljopakken.no/wp-content/uploads/2016/12/Indikatorsett-for-oppf%C3%B8lging-av-bymilj%C3%B8avtaler.pdf
http://www.spacescape.se/wp-content/uploads/2015/05/Kartlegging-av-Oslosyklisten.pdf

A

PAKKE

TANSBERGRELIDNEN

3

VESTFOLD

fylkeskommune

FARDER
KOMMUNE

—med vind i seilene

ap1adQ 1nuy :0104 ou uasanSanIUaS N sYeIs ZZET-6T

L

Statens vegvesen



	19-1322 - Forside Bypakke Tønsberg_hoved_NYE
	Hovedrapport_23092019
	19-1322 - Forside Bypakke Tønsberg_hoved_NYE

