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SAMMENDRAG

I forbindelse med relokalisering og bygging av nytt politihus i Bergen, er det utarbeidet en
mobilitetsplan med trafikkanalyse. Planer tar sikte pd & flytte politistasjonen fra Bergen sentrum
til Mgllendal vest. Politihuset skal bygges innenfor adressene Mgllendalsveien 31 (MV31) og Klaus
Hanssens vei 22 (KHV22). Bygget vil ha et bruksareal pd opptil 24 500 m2 og skal inneholde
kontorer, politispesifikke funksjoner, fellesarealer og parkeringsanlegg. Det vil vaere rundt 600
ansatte tilknyttet bygget. Det vil ikke vaere publikumsattraktive funksjoner i bygget, som for
eksempel passkontor.

Eksisterende bebyggelse innenfor MV31 og KHV22 fjernes og erstattes av nye bygninger. Areal
tiltenkt politihus med tilhgrende anlegg reguleres til arealformal offentlig tjenesteyting.
Planomradet omfatter ogsd nabotomten Klaus Hanssens vei 24 (KHV24), som reguleres med et
kombinasjonsformal tjenesteyting, kontor og naering. Dagens funksjoner innenfor planomradet vil
opphgre. Se illustrasjonsplan i Figur 1.

Figur 1: Illustrasjonsplan (datert 30.06.2025)

I forbindelse med tiltaket vil planomradets interne kjgremgnster endres. Politihuset fgres opp pa
tomtens nordvestlige side, med to adkomstpunkter fra Mgllendalsveien (én i gst og én i vest).
Vestlige adkomst leder inn i parkeringsanlegg, @stlige adkomst inn i lukket gardsrom.
Parkeringsanlegget gir intern gjennomkjgringsmulighet mellom disse to punktene. Varelevering og
renovasjon far tilkomst fra gst. Dagens slyngvei mellom Mgllendalsveien og Klaus Hansens vei
stenges for gjennomkjgring. KHV24 far adkomst fra Klaus Hansens vei i sgr.
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Politihuset skal ha tilgang p& anslagsvis 50-70 parkeringsplasser for politi- og tjenestebiler i
garasjeanlegg. Det legges ikke opp til bilparkering for verken ansatte eller besgkende. Langs bade
Mgllendalsveien og Klaus Hansens vei reguleres veilommer som skal betjene henting-/bringing,
HC-parkering for besgkende, og varelevering og renovasjon til framtidig bygg i KHV24. Ved behov
vil det etableres HC-parkering for ansatte. Det anbefales etablering av rundt 150 stk.
sykkelparkeringsplasser. Uten ansattparkering forventes hovedvekten reiser 8 tas med kollektiv
(51 %). I tillegg forventes en relativt hgy gang- og sykkelandel, p& hhv. 10 % og 18 %.
Kollektivreisende vil ogsa ga siste strekket fram mot planomradet, og generelt forventes mengden
myke trafikanter omkring planomradet & gke.

Langs planomradets gstside etableres en gang- og sykkelforbindelse mellom KHV og MV. Denne
legges i forlengelsen av dagens slyngvei og pakobles dagens gangfelt i MV. Det reguleres for nytt
og utvidet fortau langs sgrsiden av Mgllendalsveien, langs fasaden til politihuset. P& nordsiden av
Mgllendalsveien skal dagens gang- og sykkelsystem forlenges langsmed der det i framtiden skal
komme strandpark, fra Tonningsneset bussholdeplass vestover fram mot Mekonomen-bygget.
Nye og oppdaterte gang- og sykkellinjer forventes & gi trafikksikker tilkomst for myke trafikanter.

Trafikkmengden til/fra planomradet forventes ikke & endres som fglge av tiltaket. Stenging av
slyngveien gir reduksjon av trafikk pa Mgllendalsveien tilsvarende nyskapt trafikk fra politihuset. I
tillegg vil dagens trafikk pd Klaus Hansens vei til KHV22 falle bort, og erstattes av omtrent
tilsvarende mengde til KHV24.

Utrykning

Etablering av nytt politihus pa Mgllendal vest krever at veinettet omkring planomradet er i stand
til 8 handtere utrykningssituasjoner. Politiet vil til enhver tid vurdere hvilken retning, gst eller vest
ut p@ Mgllendalsveien, som vil gi raskest responstid. Retning vest gir pakobling pa hovedfartsaren
E39 Fjgsangerveien, samtidig som @stlig retning gir pakobling pa Fv. 585 Haukelandsveien.
Utrykning ma ta hensyn til bade person- og busstrafikk gjennom Mgllendalsveien, ikke unikt for
planomradet.

Veinettet omkring planomradet opplever noe kapasitetsproblemer i rush, saerlig i vestgdende
retning. Her kan periodevise kgdannelser i Mgllendalsveien gi saktegdende trafikk tilbake til
planomradet. @stover er det ingen kapasitetsproblemer gjennom Mgllendalsveien, men noe
forsinkelser langs Haukelandsveien i rush. Utenom rush er det ingen kapasitetsproblemer pa
veinettet. Hovedsakelig vil det vaere hensiktsmessig & innfgre tiltak i vestgdende retning for a
sikre rask og trafikksikker utrykning.

Mgllendalsveien retning vest er preget av et uoversiktlig areal langs veiens sgrside, regulert
«annet veiareal», bestdende av inn/utkjgringer, parkering, utstikkende trapper etc. Det anbefales
3 innfore parkeringsforbud her, for 3 frigjgre lommer som forenkler framslipp av
utrykningskijgretgy i situasjoner med redusert kapasitet gjennom gatelgpet. P& delstrekningen
lenger vest, under bro, er det utfordrende @ gjennomfgre tiltak for & bedre framkommeligheten.
Veiarealet er smalt, med smale fortau pd begge sider. Plassering av bussholdeplass,
brannoppstilling og ngdutgang fra bygg, kombinert med fa tilgjengelige arealer er arsak til at
fysiske tiltak vurderes som ikke-gjennomfgrbare pa denne delstrekningen.

For mgtet med E39 vil utrykning ogsa passere kryss Klaus Hansens vei x Mgllendalsveien. Her
vurderes den generelle trafikksikkerheten a vaere lav. Det anbefales & stramme opp krysset ved a
redusere veibredden pa Klaus Hansens vei i mgtet med Mgllendalsveien, samt etablere tilrettelagt
krysning over Klaus Hansens vei. Videre bgr separasjon av parkering- og fortausareal foran
bedriften Atteras tydeliggjgres. I dag kjgrer biler inn/ut bdde gst og vest for hovedinngang, samt
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rygger over fortau. Det foreslds & etablere en Kiss and ride Igsning, med ensrettet kjgremgnster
inn/ut. Det bgr ogsa sikres at omradet har tilstrekkelig belysning. Nevnte tiltak bidrar til 8 bedre
den generelle lesbarheten og trafikksikkerheten gjennom krysset, som ogsa er positivt i
utrykningssituasjoner med gkt stressniva hos alle trafikantgrupper.

I mgtet med bybanen mgter utrykningskjgretgy et signalregulert kryss, med stort sett god sikt og
god tilrettelegging for gdende og syklende. Det er uttrykt bekymring knyttet til trafikksikkerheten
ved utrykning gjennom krysset med bybanen. Sikt til bybane fra sgr er darlig for biler som ikke
stdr pa stopplinja, hvor bybanen kommer fra en bakketopp i sving og bak en mur. Et tiltak kan
vaere etablering av ekstra felt inn mot krysset, for bedre plass til forbikjgring ved utrykning. Dette
vil vaere svaert omfattende, og krever videre utforming av kjgrefelt pa vestsiden av bybanesporet
under E39-brua, samt tilpasning til rundkjgring og ramper. Et annet tiltak er muligheten for
politiet & overstyre signalanlegget ved utrykning. Dette krever samarbeid med fylket. En slik
prosess, som omhandler mulige tiltak i signalanlegget, bgr skje mellom politiet og
fylket/signalmyndighet. Dette anses ikke direkte tilknyttet detaljreguleringen av politihuset.
Kryssing av bybanen ved utrykning er heller ikke unikt for planomradet, og noe politiet tar hensyn
til i Bergen generelt.

Et mindre omfattende tiltak kan vaere & forvarsle med fareskilt gstfra, slik som det i dag er fra
vest. Dette kan gi tidligere oppmerksomhet, og bidra til at bilister rekker & stoppe opp tidlig nok
for krysningspunkt ndr utrykning varsles. I tillegg til overnevnte tiltak er det mulig & vurdere
fartsgrensereduksjon langs delstrekninger i Mgllendalsveien, fra 40 km/t til 30 km/t.
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INNLEDNING

1.1 Bakgrunn for analysen

I forbindelse med relokalisering og bygging av nytt politihus i Bergen, er Rambgll engasjert for
utarbeidelse av mobilitetsplan og trafikkanalyse. I dag er Bergen politistasjon lokalisert i Bergen
sentrum, ca. 500 meter sgrgst for Bryggen i Bergen. Planer tar sikte pa at politistasjonen skal
flyttes til Mgllendal, ca. 2 kilometer sgrgst for dagens lokasjon (malt i luftlinje). Se oversiktskart
med dagens og framtidig plassering i Figur 2. Prosjektet omfatter ca. 600 arbeidsplasser og stiller
hgye krav til mobilitet, logistikk og baerekraft.

Bergen

@ Dagens plassering
Bergen sentrum

@ Framtidig plassering

Figur 2: Oversiktskart med dagens og framtidig plassering. Bakgrunnskart: kommunekart.com

1.2 Formal og malsetting

Formalet med planen er & legge til rette for oppfgring av nytt politihus pa Mgllendal. Realisering
av et nytt, funksjonelt politihus med tilhgrende funksjoner, vil vaere svaert viktig for & forbedre
politiets forutsetninger for 8 utfgre sine oppgaver i regionen. Lokaliseringen anses hensiktsmessig
for politiet ettersom planomradet ligger i en sentral del av Bergen, har kort avstand til
sentrumskjernen, gunstig beliggenhet for utrykning og hovedvegsystemer, er synlig i bybildet og
gir oversikt over innfartsarer. Relokaliseringen vil ytterligere bidra til transformasjon av denne
delen av byen fra industri- til sentrumsomrade.

1.3 Avgrensning av analyseomradet

Prosjektet gjelder detaljregulering av plan «Arstad. Gnr. 162, Bnr. 53, Mgllendalsveien, Politihus»
med saksnummer 2025/16923 i Bergen kommune. Figur 3 viser planavgrensningen (svart stiplet
linje). Planomradet bestar primaert av Mgllendalsvegen 19 og 31 samt Klaus Hanssens vei 22 og
24. 1 tillegg inkluderes strekningen langs Mgllendalsveien fram mot krysset med bybanen og
Nygdrdsgaten i planavgrensningen, ettersom tiltaket krever vurdering av Mgllendalsveien som
utrykningsvei. Bergrte eiendommer omfatter gnr./bnr. 162/7, 163/4, 162/40, 162/51, 162/1369,
162/53, 162/88, 162/89, 163/1, 162/54 og 163/5. Planomradet har et areal pa ca. 33 dekar.
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I omradeplanen for «Bergenhus/Arstad. Mgllendal Vest - Grgnneviken» ligger eiendommene
innenfor plangrensen som del av sentrumsformal (SF2), kombinasjonsformal (BAA) og grav- og
urnelund (GU), se gjeldende reguleringsplan i Figur 4. Omradeplanen stiller krav om at felt SF2 og
felt BAA skal detaljreguleres gjennom felles planlegging. Planomrddet omfatter derfor begge disse
feltene fra omradeplanen. I tillegg er arealet til framtidig grav- og urnelund inkludert, noe som
innebaerer at planomradet vil inneholde Mgllendalsveien 31 i sin helhet, samt Mgllendalsveien 19
og Klaus Hanssens vei 22 og 24. Foreslatt arealformal for Mgllendalsveien 31 vil i nytt planforslag
veere offentlig tjenesteyting.

Plangrensen til 1. gangs behandling er innsnevret slik at Mgllendalsveien vest for Mgllendalsveien
31 er tatt ut av planomradet. Dette er pa grunn av at det ikke er regulert nye tiltak langs denne
delen av Mgllendalsveien.

~ D s i f
o 11
LIl 28C ] «2ia
; 4 s
&

Figur 4: Gjeldende reguleringsplan med planavgrensning
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1.4 Tilgrensende planer

1.4.1  Grgnneviken omformingsomrade

Reguleringsplan for Mgllendal vest omfatter ogsd Grgnneviken omformingsomrade, som ligger rett
nordgst for planomradet, pd nordsiden av Mgllendalsveien. Her foreligger planer for utvikling til
bolig- og sentrumsformal. Plan «Bergenhus/Arstad. Mollendal vest - Grenneviken
omformingsomr8de» med nasjonal planID 4601_19530000 ble vedtatt i bystyret 26.03.2025, og
innebaerer en endring av omradereguleringen for Mgllendal vest — Grgnneviken
omformingsomrade. Se forelgpig illustrasjonsplan i Figur 5.

-

& NG

lllustrasjonsplan Mpllendal vest - Grgnneviken
Gangareal, gatetun, fortau O Planksgt bygg

77/ Torg, plass. Eksisterende byzg

|| Hovedsyikelveg Grenne tak

= Kray om aktive fasader og 7~ Bestemme! 9.
utadrettede funcjoner i S

- _um"? ntig kantsone for byllvag g 0 Vegetaon, ek ogskiet

7 Privat kantsone for overgang
mellom bolig/neering og byrom

| Hager, bakgarder ogandre felles | AMgllendal gravplass \ /
sllor private gronne areler

Figur 5: Forelgpig illustrasjonsplan, Bergen kommune
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Reguleringsendringen omfatter hovedsakelig felt S1 i gjeldende plan, et sentralt byggeomrade
omtalt som Grgnneviken. Her legges det til rette for ca. 29 000 kvm bruksareal (BRA), rundt 300
boliger, nye byrom og mgteplasser, samt en barnehage kombinert med nabolagshus for
beboerne. I tillegg er det gjort enkelte mindre karttekniske justeringer og oppdateringer utenfor
felt Grgnneviken.

Grgnneviken skal primaert vaere et boligomrdde, men det tillates ogsa forretning, serveringssteder
og allmennyttige formal i forste etasje langs Mgllendalsveien. To sentrale steder skal inneholde
naerings- og servicefunksjoner som betjener naermiljget, men som ogsa kan rettes mot parkene.
Arealet for naering vil kunne variere fra 200 kvm til 3 000 kvm BRA.

Planforslaget er estimert til & skape 300 bilturer per dggn, til/fra p-anlegget. I tillegg kommer
henting/bringing i barnehagen og varelevering (Pilot Grgnnviken-Trafikk og mobilitetsvurdering,
Sivilingenigr Helge Hopen AS, 2024).

1.5 Grunnlag

Av bestemmelser i gjeldende kommuneplanens arealdel 2018 (vedtatt 19.06.2019)! §16.2 skal
det utarbeides mobilitetsplan «ved regulering av tiltak etter § 26 og 27 (bebyggelse og anlegg)
stgrre enn 5000 m2 BRA, eller som beregnes & gi mer enn 50 arbeidsplasser». Relokalisering og
nybygging av politihuset i Bergen krever dermed utarbeidelse av en mobilitetsplan, hvor
kommunens krav til innhold er lagt til grunn (se §16 i bestemmelser KPA 2018).

Det er gjennomfart trafikktellinger 25.11-27.11.2025, med registreringer over totalt to dagn, for
Mgllendalsveien i kryss med dagens adkomst til planomradet. Tellingene er gjennomfgrt med
Miovision. Miovision benytter videokamera for @ registrere trafikk og automatisk telle ulike
trafikantgrupper. Systemet prosesserer video til strukturerte data med hgy ngyaktighet, og all
behandling skjer i trdd med GDPR siden personer ikke identifiseres i materialet.

Trafikknotat «Pilot Grgnneviken. Trafikk- og mobilitetsvurdering» (Sivilingenigr Helge Hopen AS,
30.09.2024), tilknyttet tilgrensende plan Grgnneviken omformingsomrade, er ogsa benyttet.
Herfra er det hentet informasjon om trafikkstrgmmer for gdende/syklende i omradet, samt
estimerte trafikktall som fglge av planlagt utbygging.

! Bestemmelser Kommuneplanens arealdel 2018, Bergen kommune. Hentet fra: https://www.bergen.kommune.no/api/rest/filer/V11761932
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DAGENS SITUASJON

2.1 Omradebeskrivelse

Planomradet er lokalisert ca. 1,6 km sgr for Bergen sentrum, langs sgrsiden av Mgllendalsveien
ved Store Lungegardsvann. Planomrédet ligger ved grensen mellom Arstad og Bergenhus bydel.
Planomradet ligger i et skrdnende terreng mellom Mgllendalsveien og Klaus Hanssens vei. Tomten
er utfordrende, med bratt terreng og begrenset areal. Planomradet er i dag i all hovedsak bebygd,
med unntak av et grgntareal sentralt i omradet som ligger mellom kjgrevegen som svinger seg
gjennom skraningen.

Naeromradet bestdr primaert av naering og industri som delvis har blitt transformert til nye
byomrader. De nye tilskuddene inkluderer fakultetet for kunst, musikk og design, studentboliger,
samt blandet privatboliger og nzering. Langs vannet er det etablert turstier, mgteplasser med
badeanlegg og i sgr-gst nytt bybanespor. Mgllendal gravplass ligger rett gst for planomradet og
utgjer et viktig og dominerende grgntareal i omradet. Det foreligger planer for videre
transformasjon av Mgllendal Vest fra industri til sentrumsfunksjoner. Figur 6 viser viktige
funksjoner i og rundt planomradet.

Figur 6: Viktige funksjoner i og rundt planomradet. Kilde: Planprogram datert 16.12.2025
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2.2 Beskrivelse av trafikkforhold

Planomradet rammes inn av to kommunale veier, Mgllendalsveien i nord og Klaus Hansens vei i
sgr. Disse to kobles sammen av en vei som slynger seg gjennom planomradet, med stigende
terreng fra Mgllendalsveien opp til Klaus Hanssens vei. Mgllendalsveien er en smal tofeltsvei, ca.
6-7 meter bred, med fartsgrense 40 km/t. Denne kobler planomradet pa naerliggende
hovedveinett, med pdkobling E39 Fjgsangerveien ca. 500 meter vest for planomradet og
pdkobling Fv. 585 Haukelandsveien ca. 1 kilometer gst for planomrddet. Klaus Hansens vei er av
mer lokal karakter, med fartsgrense 30 km/t. Hovedsakelig benyttes veien som nabolagsvei til/fra

boliger, i tillegg til & vaere en prioritert gate for sykkeltrafikk. Trafikkmengder omkring
planomradet kommer fram av Figur 7.

For Mgllendalsveien ble det gjennomfart trafikktellinger p8 dggn-niva i november 2025, i krysset
med slyngvegen til planomrédet. Tellingene i Mgllendsalsbakken er fra 2017, fra en halvtime i
morgenrush og en halvtime ettermiddagsrush, regnet om til dggn basert pd M1-veg, hentet fra
fagnotat i forbindelse med 2.gangsbehandling av planforslag for Mgllendal vest
omformingsomrade (planID 19530000).

NVDB oppgir ingen trafikktall for Klaus Hansens vei. Trafikken gjennom denne gaten er estimert
med utgangspunkt i at Klaus Hansens vei bestar av trafikk til/fra planomradet, samt trafikk til/fra

boliger med adkomst fra Klaus Hansens vei. Estimerte trafikkmengder i Klaus Hansens vei oppgis
i rgdt pa figur under.
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Adkomst til Mgllendalsveien fra sgr foregdr via avrampe fra E39, og fra nord via Danmarksplass,
ca. 350 m sgr for Mgllendalsveien. Utkjgring fra Mgllendalsveien mot nord mot E39 foregdr via
Danmarksplass, og utkjgring mot sgr av parampe fra rundkjgringen med Solheimsgaten og
Nygardsgaten.

Kjorerute mellom Mgllendalsveien og pkjgring E39 gar via rundkjgring Mgllendalsveien x
Nygdrdsgaten x Solheimsgaten, deretter sgrover pa Solheimsgaten, og via rundkjgring
Solheimsgaten x Michael Krohns gate ut mot Danmarksplass. Se kjgremgnster for pa/avkjgring
E39 i Figur 8.
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Figur 8: Bevegelseslinjer for pad/avkjgring E39. Pdkjgring markert med grgnn pil, avkjering markert med rad pil.
Bakgrunnskart: kommunekart.com

Kjorerute gstover, for pakobling Fv. 585 Haukelandsveien, skjer via Mgllendalsveien og
Mgllendalsbakken. Mgllendalsveien mgter Mgllendalsbakken ca. 400 meter gst for planomradet,
hvor det tas en 90 graders hgyresving i retning Fv. 585. Mgllendalsbakken har en stigning fram
mot fylkesveien. Veien er ca. 6-7 meter bred, fartsgrense 40 km/t.

Avvikling i rush

Reisetidsdata fra google maps («typisk trafikk») viser noe redusert kapasitet i sgrgaende retning
langs E39 i morgenrush (ca. 1,5 time mellom kl. 07:15-08:45), og noe stgrre forsinkelser
ettermiddagsrush (ca. 2 timer mellom kl. 15:00 og 17:00).

For strekningen via Danmarksplass er det stgrre kapasitetsproblemer i sgrlige rundkjgring
(Solheimsgaten x Michael Krohns gate) i morgen- og ettermiddagsrush. Ogsa strekningen over
Nygardsbroen pa E39 har redusert kapasitet i sgrgaende retning i rushtider. Se Figur 9 og Figur
10. For Mgllendalsveien ut mot vest er det periodevise kgdannelser inn mot rundkjgringen med
Nygardsgaten i ettermiddagsrush, som kan gi saktegaende trafikk tilbake til planomradet.
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Figur 10: «Typisk trafikk» fra google, ettermiddagsrush
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Mgllendalsveien mot @st i retning Fv. 585 Haukelandsveien er alternativ rute til/fra planomradet.
Rundkjgringen Fv. 585 x Flgensbakken x Ulriksdal har noe redusert kapasitet i ettermiddagsrush.
Mgllendalsveien mot gst har ingen avviklingsproblemer i rush. Langs Haukelandsveien er det
forsinkelser i sgrgdende retning i ettermiddagsrush, og noe forsinkelser i begge retninger forbi
Haukeland i morgenrush.

2.3 Kollektivtrafikk

Langs Mgllendalsvegen er det bussforbindelser mot Solhemsviken og Danmarksplass mot vest, og
mot Haukeland sykehus mot gst. Naermeste bussholdeplass er Tonningsneset, lokalisert ca. 100
meter gst for nordlige adkomstpunkt i Mgllendalsveien. Herfra gar busstrafikk kun i vestgdende
retning. Ca. 130 meter vest for nordlige adkomstpunkt i Mgllendalsveien ligger Stremmen
bussholdeplass, med busstrafikk i begge retninger. Begge bybanelinjene er innenfor gangavstand
fra planomrddet, med holdeplasser ca. 700 meter gangavstand fra hvert sitt adkomstpunkt
(gangavstand til Flgen og Florida malt fra adkomstpunkt i Mgllendalsveien, gangavstand til
Danmarks plass malt fra adkomstpunkt i Klaus Hansens vei). Buss og bybane tar deg enkelt til
sentrum eller andre deler av Bergen. Se plassering av holdeplasser i Figur 11, og linjer med
avgangsfrekvens i Tabell 1.
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Figur 11: Kollektivholdeplasser nzer planomrddet. Smal, stiplet linje demonstrerer ganglinjer. Svart pil
demonstrerer adkomstpunkter. Kilde: entur.no
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Tabell 1: Avgangsfrekvens kollektivtrafikk. Kilde: skyss.no

Holdeplass: Tonningsneset /Streammen (buss

Linje Avgangsfrekvens

12 Montana - Lgnborglien Hvert 10. min i rush
Hvert 20. min utenom rush

Holdeplass: Krohnsminde (buss)

Linje Avgangsfrekvens
20 Storvatnet terminal - Haukeland sykehus - Hvert 15. min dag

Nesttun Hvert 30. min kveld
27 Rsane terminal - Haukeland sykehus Hvert 10. min i rush

Hvert 20. min utenom rush

Holdeplass: Flgen (bybane)

Linje Avgangsfrekvens
2 Hvert 7.-8. min
Hvert 10. min morgen og kveld
ybane)
Linje Avgangsfrekvens
1 Hvert 5. min i rush

Hvert 7.-8. min utenom rush
Hvert 10. min kveld

Urbanet Analyse har konstruert en indeks for tilgang til kollektivtransport, som vist i Tabell 2.

Tabell 2: Indeks for tilgang til kollektivtransport (Urbanet Analyse)

Avgangsfrekvens (mellom kl. 9 og 15)

Avstand til Minst 4 gangeri | 2-3 ganger i 1 gang i timen Annenhver time
holdeplass timen timen eller sjeldnere eller sjeldnere
Under 500 m Sveert god God Darlig Sveert darlig
Mellom 0,5 km og | God God Darlig Sveert darlig

0,9 km

Mellom 1 og 1,5 Darlig Darlig Sveert darlig Sveert darlig

km

Over 1,5 km Sveert darlig Sveert darlig Sveert darlig Sveert darlig

Kollektivtilbudet for politihuset havner et sted mellom svaert godt og godt. Busstilbudet defineres
som svaert godt, samtidig som bybanetilbudet defineres som godt.

2.4 Sykkel- og gangtrafikk

Det er tilrettelagt for gang- og sykkelvei i omrddet. Spesielt rundt Store Lungegardvann og
langsgdende Mgllendalsveien er det etablert sykkelvei med fortau. Mgllendalsveien er ogsd en del
av hovednettverket for syklister ifglge Sykkelkart Bergen (per juni 2019), med egen tilrettelagt
sykkelvei med fortau pa nordsiden av veien. Denne kobler seg pa andre ruter i Bergen ved
Solheimsviken og Haukeland universitetssykehus. Langs Mgllendalsveien er det et ca. 120 meter
langt brudd i sykkelveien. Dette er rett nord for adkomstpunktet til planomradet, hvor veibredden
smalner inn. Her er det kun anlagt fortau. Ved dette punktet vil syklister ferdes i veibanen.
Vestover langs Mgllendalsveien er det fortau langs hele nordsiden, fram til Florida bybanestopp.
Strekningen i vest har smalt fortau enkelte steder.

Mot gst er det ogsa fortau pa sgrsiden av Mgllendalsveien, men langs kirkegarden bidrar treer i
fortauet til at effektiv fortausbredde er svaert smal. Videre langs Mgllendalsbakken er nedre
veistrekning etablert med tosidig fortau, som etter ca. 100 meter gar over i ensidig fortau. Her
fortsetter fortau langs nordsiden av Mgllendalsbakken, samtidig som sgrsiden gar over i
parkeringsareal og inn/utkjgringer. Denne situasjonen er gjeldende over ca. 650 meter, fram mot
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adkomst til Mgllendal gravplass ca. 40 meter fra kryss med Haukelandsveien. Mellom
adkomstpunkt gravplass og kryss med fylkesveien er Mgllendalsbakken igjen etablert med tosidig
fortau. P& denne strekningen er fortauet pd sgrsiden smalt, med stgrre treer som hindring i
ferdselssonen.

Fram til Figen bybanestopp (i nordgst) er det sykkelvei med fortau, som gar over i gang- og
sykkelvei langs vannet, med delvis blandet gang- og sykkeltrafikk over torget ved badeplassen.
Blandet trafikk fra broen og inn til Mgllendalsveien. Grgnneviken omformingsomradet legger til
rette for forlengelse av strandpromenaden.

Det er blandet trafikk i Klaus Hansens vei, men denne er belagt med rgd asfalt da den er en
sykkelprioritert gate.

s Blandet trafikk
Gang- og sykkelveg

Florida fortal

mmmm  Sykkelveg med fortau
LLLLilil] Snarveg
Flgen
Stremmen
Tonningsneset =¢ y

............... ’r:ng, blandet
trafikk gs

0,5
g e nes
‘."Mulnnunul|h"n,ﬁ:~"ﬂ'~1-...
% 2,
,
*,

@Danmarksplass

Figur 12: Eksisterende gang- og sykkeltilbud

I forbindelse med tilgrensende prosjekt Granneviken omformingsomr8de, ref. kapittel 1.4, ble det
i 2024 gjennomfgrt trafikktelling og adferds-undersgkelse av gang/sykkeltrafikk i omradet.
Analysepunktet var krysningspunktet mellom to hovedakser for gange og sykkel - der
tverrforbindelsen fra Flgen mgter gang/sykkelaksen langs Mgllendalsveien (nordgst for vart
planomrade). Krysset betjener gjennomgdende gang- og sykkeltrafikk langs Mgllendalsveien og
turvei/gangakse mellom Flgen og Mgllendalsveien langs sjgfronten og gangbroen over
Mgllendalselven. M3ling ble utfgrt en hverdag kl. 15:00-16:00.

Malingene viser at de to gjennomgdende gang/sykelaksene ledes mot Mgllendalsveien i retning
Danmarksplass, dvs. det er lite gang/sykkeltrafikk mellom tverrforbindelsen fra Flgen og
Mgllendalsveien i retning Mgllendal. Malingen viser ogsa at gangtrafikken er dominerende i forhold
til sykkeltrafikken. Totalt passerte det opp mot 200 gdende gjennom kryssomradet i Igpet av én
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time. Dette var fire ganger mer enn antall syklende som var ca. 50 passeringer. Biltrafikken langs
Mgllendalsveien er ca. 600-700 kjgretgy per time i ettermiddagsrushet. Se visualisering av antall
gdende og syklende med bevegelsesmgnster i Figur 13 og Figur 14.

Gangtrafikk
Timetrafikk ettermiddag 1500-1600

Sykkeltrafikk.
Timetrafikk ettermiddag 1500-1600

Figur 14: Antall syklende kl. 15:00-16:00. Kilde: Helge Hopen AS, 30.09.2024

Hgydedraget som Kornstad er lokalisert pa kan fungere som en barriere, da det er fa ferdselslinjer
som gar over haugen, til fordel for veiene rundt. Vest for planomradet finnes Fagerheimstrappen,
som starter i Mgllendalsveien og som delvis via Klaus Hanssens vei og Asbjgrnsens gate ender pa
Danmarksplass. Det er ogsd en ferdselslinje over hgydedraget, gst for planomrddet via Mgllendal
kirkegdrd, som via Klaus Hanssens vei ender pad Kronstad ved Kronstad Oppveksttun. Figur 15
viser forbindelseslinjer og sykkelnett med heltrukken rgd linje, sammen med snarveier og
gangveier med stiplet rgd linje.
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Figur 15: Forbindelseslinjer omkring planomradet. Kilde: Stedsanalyse, Henning Larsen

2.5 Adkomst

Adkomst til planomradet er primaert fra Mgllendalsveien. Sgr for planomradet ligger Klaus
Hansens vei, og Klaus Hanssens vei 22 har i gverste etasje en parkeringsplass med tilkomst
herfra. Det er ikke gnskelig at Klaus Hanssens vei skal tilfgres gkt trafikkmengde, og veien har i
nyere tid fatt pafert redt belegg for & synliggjore at dette er en vei der syklende skal ha prioritet.

Gjennom planomradet gar stikkveier fra bade Mgllendalsveien og Klaus Hanssens vei som kobles
forbindelsen stengt med port.

Det er en VA-tunell innenfor planomrddet. Denne er dekket av en hensynsone i
omradereguleringen med tilhgrende bestemmelse om at en kjgrbar adkomst til denne VA-tunellen
skal opprettholdes.

2.6 Trafikkulykker

Det har veert 4 trafikkulykker langs Mgllendalsveien fra og med krysset med bybanen til og med
prosjektomradet, i tillegg til en ulykke inne p& arealet til BIR. De siste femten arene (etter dato
01.01.2011) har det forekommet seksten trafikkulykker i og naer planomrddet. Se nummerering
og plassering av ulykker i Figur 16, med tilhgrende ulykkesdato, informasjon og merknader
knyttet til hver ulykke i Tabell 3. Av personvernhensyn er skadegrad ikke oppgitt.
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Figur 16: Trafikkulykker nzer planomradet, markert med rgdt. Kilde: vegkart.no

Tabell 3: Trafikkulykker naer planomradet, dato og ulykkesbeskrivelse

Nr. Ulykkesdato Ulykkesbeskrivelse

1 2011-09-06 Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa venstre side pd rett vegstrekning.
2 2020-09-30 P8kjgring bakfra, mellom 2 personbiler.
3 2012-08-20 P3kjoring av parkert kjgretgy pa venstre side, mellom 1 personbil og 1 sykkel.

Merknad: Fant sted fgr tiltak med etablering av rgdt belegg i Klaus Hansens vei
for & demonstrere sykkelprioritert gate.

4 2011-09-19 P8kjoring bakfra etter oppstart fra stanset eller parkert stilling, mellom 1
personbil og 1 moped.
5 2024-11-26 Fotgjenger krysset kjgrebanen i gangfelt utenfor kryss, mellom 1 personbil og 1
fotgjenger.
2012-05-25 Venstresving foran kjgrende i motsatt retning, mellom 1 personbil 1 MC.
7 2015-01-15 Fotgjenger krysset kjgrebanen i gangfelt utenfor kryss, mellom 1 personbil og 1
fotgjenger.

Merknad: Fant sted fgr etablering av GS-vei langs nordsiden av Mgllendalsveien
fram mot gangfelt/krysningspunkt.

8 2013-01-17 Fotgjenger krysset kjgrebanen pa hitsiden av krysset, mellom 1 personbil og 2
fotgjengere.

9 2013-10-08 Fotgjenger krysset kjgrebanen pa hitsiden av krysset, mellom 1 personbil og 1
fotgjenger.

10 2012-08-15 Mgting pd rett vegstrekning, mellom 1 personbil og 1 sykkel.

11 2021-08-07 Ulykke med uklart forlgp / ulykke som ikke faller inn under noen bestemt
ulykkeskode, mellom 1 skinneg8ende materiell og 1 liten elektrisk motorvogn.

12 2021-09-22 Kryssende kjgreretninger (uten avsvinging), mellom 1 skinnegdende materiell og
1 liten elektrisk motorvogn.

13 2013-06-27 Kryssende kjgreretninger (uten avsvinging), mellom 1 personbil og 1
skinnegdende materiell.

14 2020-09-03 Samtidig hgyresving, mellom 1 personbil og 1 moped.

15 2017-10-24 Ulykke med uklart forlgp ved avsvinging fra samme kjgreretning, mellom 1
moped og 1 varebil.

16 2016-07-15 Kjgring i parallelle kjgrefelter for gvrig, mellom 1 personbil og 1 sykkel.

17 2025-01-25 Fotgjenger krysset kjgrebanen pd hitsiden av krysset, 1 personbil og 1 fotgjenger
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2.7 Trafikksikkerhet

Det er stort sett god tilrettelegging for gdende og syklende langs Mgllendalsveien, i form av
sykkelvei med fortau langs veiens nordside. Dette s@rger for separasjon av trafikantgrupper, og
trafikksikkerheten vurderes god pa stgrstedelen av strekningen. Det er likevel delstrekninger med
mangler.

Langs strekningen forbi Mekonomen, mellom bussholdeplassen Tonningsneset og vest side av
Mekonomen-bygget, opphgrer sykkelvei med fortau. Strekningen er regulert til sykkelvei med
fortau i omradereguleringen, men er ikke etablert ettersom bygget for Mekonomen er definert
som kulturminne, og det ikke er tilstrekkelig veibredde mellom bygg for en fullverdig Igsning.
Tidligere var det ogsa lagring av gass langs strekningen, like ved bussholdeplassen. Dette er nd
fjernet.

Mangel p3 tilbud til syklende p& denne strekningen reduserer trafikksikkerheten. Her vil syklister
ferdes i veibanen, som er uheldig ettersom strekningen ogsa benyttes av busstrafikk. P8
bruddstrekningen finner vi ogsd adkomstpunktet til planomradet, som vil si at trafikk slippes ut pd
Mgllendalsveien langs strekningen hvor syklister ferdes i veibanen.

R N e gy e L N P
Hyppigied porterforinn/utijoring il Iy B |, %
Gatelangs'parkering pa annet vegeareal ——— '

Y L 247
Figur 17: Oversikt manglende sykkeltilbud og «annet vegareal>» sgrsiden langs Mgllendalsveien

For gdende inn/ut adkomst til planomradet er det ingen tilrettelagt krysning over Mgllendalsveien
til fortau langs veiens nordside. Disse ma ferdes langs smal veikant fram mot narmeste gangfelt,
enten 90 meter gst eller 100 meter vest for adkomsten. Veikanten er regulert «annet veiareal» og
separert fra veibanen med kantstein, men arealet er smalt og ikke fritt for hindringer (for
eksempel trapp, sgppelkasser, parkerte biler), se Figur 18 og Figur 19. Trolig vil mange gaende
krysse Mgllendalsveien utenfor gangfelt dersom de skal til/fra planomradet.

Figur 18: Utsikt fra adkomstpunkt planomradet, retning gst. Veikant langs sgrsiden til hgyre. Kilde: Google maps
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Figur 19: Utsikt fra adkomstpunkt planomrddet, retning vest. Veikant langs sgrsiden til venstre. Kilde: Google
maps

Videre vestover fra planomradet, langs sgrsiden av Mgllendalsveien, benyttes arealet regulert
«annet veiareal» av naeringseiendommene som parkering, gjesteparkering eller

inn- og utkjgring parkering/verksted langs gaten. Dette gir en uoversiktlig situasjon for biltrafikk
langs gaten.

Sykkelvei med fortau avsluttes i vest ved bussholdeplassen Stremmen, mot Mgllendalsveien 1-8.
Her gar Igsningen over i smalt fortau, seerlig ved undergang. Helt i vest passerer fortauet en
strekning med parkering utenfor handel, under tak med inn/utkjgring over fortau, samt
inn/utkjgring til parkeringsgarasje med apning rett ut mot fortauet. Det er etablert fysiske sperrer
for inn/utkjgring ved gangfeltet, noe som gker trafikksikkerheten i en viss grad.

J - Inn/utkjering over fortau ved Atteras

““ogiparkeringsgarasjer=.__

—

= Smalt fortau under kulvert,
dog d(ivis beskyttet

12

/ -
! 175'..

Figur 20: Oversikt utfordringer i vest

I tillegg kommer Klaus Hansens vei fra sgr inn i et T-kryss fra sving med da&rlig sikt. Omradet
oppleves som uoversiktlig, med darlig trafikksikkerhet for alle trafikantgrupper, se Figur 21.
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Figur 21: Trafikksituasjon Mgllendalsveien vest x Klaus Hansens veg

I Klaus Hansens vei ferdes gdende langs fortau og syklende i blandet trafikk. Dette anses som en
tilfredsstillende Igsning med tanke pa trafikkmengder og type trafikk pa veien. Her er det
gjennomfart tiltak de siste drene ved 8 rydde opp gateparkeringen og asfaltere med rgd asfalt for
a signalisere at dette er en sykkelrute. Ut mot Mgllendalsveien treffer Klaus Hansens vei
Mgllendalsveien i skrd vinkel, og det er d&rlig sikt mot hgyre. Innspill fra Syklistenes
Landsforening nevner at det er observert hgye hastigheter pa syklister og el-sparkesyklister ned
Klaus Hansens vei inn mot krysset.

Figur 22: Klaus Hansens vei ut mot Mgllendalsveien (foto: Rambgll, 2025)
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I Mgllendalsbakken (i gst) oppleves siste delstrekning far kryss Mgllendalsbakken x
Haukelandsveien & ha redusert trafikksikkerhet. Det observeres villkrysning mellom
adkomstpunkt til gravplass (p& sgrsiden av veien) og fortau pa nordsiden av veien. Som
beskrevet i kapittel 2.2 er fortauet mellom adkomst gravplass og kryss med fylkesveien smalt og
med hindringer, som gjgr det fristende for gdende & krysse veibane utenom gangfelt. P& denne
strekningen ligger ogsa avkjgrsel for varelevering til Rema 1000 pa nordsiden av veien. Dette er
altsd et omrdde med flere gdende til/fra gravplass/dagligvare, som ma forholde seg til stgrre
vareleveringskjgretgy som krysser fortau, samtidig som mange velger & krysse veibanen utenom
gangfelt.

2.8 Dagens funksjoner internt pd planomradet
Innenfor planomradet er det i dag fire adresser: Mgllendalsveien 19, Mgllendalsveien 31, Klaus
Hansens vei 22 og Klaus Hansens vei 24.

2.8.1 Mgllendalsveien 19E
Bygget her har et bruttoareal pd 538 kvadratmeter. Tidligere har dette veert et kombinasjonsbygg

med lager, verksted og bolig. Bygget har de senere arene veert drevet som et privat hospits med
25 plasser. Bergen kommune kjgpte bygget i desember 2022, og det er nd en pagdende prosess
for & fa renovert og omgjort bygget til kommunale boenheter (10-12 stk.) med tilhgrende
personalbase. Det er sannsynlig at byggearbeidene starter i Igpet av 2026.

2.8.2 Mgllendalsveien 31
Det fire-etasjes bygget pa bnr. 1369 eies av Mgllendalsveien 31 AS og benyttes av Helse Bergen

avdeling for rusmedisin (AFR) seksjon for Legemiddelassistert rehabilitering (LAR).

Fram til sommeren 2025 ble eiendommen benyttet som en av BIR sine gjenvinningsstasjoner i
Bergen. Anlegget bestar av store asfalterte arealer for mangvrering, laste/lossing og
oppstillingsplass for containere. Av bygninger finnes lagerbygg, garasjer og mindre kontorbygg.
Innenfor eiendommen er det ogsa innlgp til en stgrre VA-tunnel. Eiendommen har direkte inn- og
utkjgring fra Mgllendalsveien.

2.8.3 Klaus Hansens vei 24

Bygget i Klaus Hansens vei 24 benyttes i dag av Flex Bygg AS. Bedriften har 38 ansatte og en
tilknyttet kjoretgypark pa 24 biler, hvorav 2 lastebiler og 3 kontorbiler med ladeplass parkert fast.
Den daglige driften omfatter lagerhandtering og bygge- og prosjekteringsmgter i egne lokaler.
Det foregar ogsa sortering av avfall pa nedre del av eiendommen mot gravplassen, med jevnlig
kontainerbytte fra NG.

Trafikk til tomten bestar av daglige vareleveranser med budbil og lastebil, samt sporadiske
leveranser med semitrailer (som kan unngas). Renovasjon skjer én gang per uke med stor BIR-
lastebil. Ansatte ankommer hovedsakelig om morgenen, hvorav 5-6 ansatte kommer med egen
personbil. Resterende benytter firmaets varebiler direkte til og fra byggeplasser, eller andre
transportmidler. Parkeringsbehovet ligger pa rundt 14 plasser daglig, i tillegg til faste plasser for
firmabiler og lastebiler. Tomtens 14-16 oppstillingsplasser dekker normalt parkeringsbehovet. Ved
perioder med gkt aktivitet benyttes gateparkering langs internveien mot Mgllendalsveien.

All motorisert trafikk til Klaus Hansens vei 24 skjer i dag via Mgllendalsveien, ettersom port mot
Klaus Hansens vei er stengt. Tilkomsten fra Klaus Hansens vei er smal, uegnet for lange kjgretgy,
og adkomsten herfra fungerer naermest som en sykkeltrasé. Dagens logistikk fungerer
tilfredsstillende med gjeldende trafikkmengder og parkeringskapasitet.
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Trafikk til/fra Klaus Hansens vei 24 bestar av arbeidsreiser, reiser tilknyttet arbeid ila.
arbeidstiden, varelevering og renovasjon. Basert pa informasjon fra Flex Bygg AS vil
trafikkmengdene fordele seg slik en vanlig hverdag:

Ansattpendling med personbil utgjgr 10-12 turer (5-6 biler inn om morgenen og ut igjen
om ettermiddagen).

19 operative varebiler hentes og returneres daglig, tilsvarende om lag 38 turer.
Vareleveranser genererer 3-5 ankomster med budbil eller lastebil, dvs. 6-10 turer.
Tyngre kjgretgy som renovasjonsbil (BIR) og krokbil (NG) kommer én-to ganger i uken;
fordelt pa ukedagene bidrar de med under én tur daglig i snitt.

Samlet gir dette ca. 55-60 kjgretgyturer til/fra tomten per virkedag. Om lag 70 % er person-
eller varebiler, og 30 % er tyngre kjgretgy.

2.8.4

Klaus Hansens vei 22

Klaus Hansens vei 22 rommer to virksomheter:

Senter for arbeidslivsforberedelse ALF AS (inkluderer vaskeri, snekkerverksted, systue,
kurs og kantine). Virksomheten har ca. 40 ansatte, samt 30-60 daglige
deltakere/praksiskandidater.

Bergen Golfsenter AS/onlinegolf.no (inkluderer golfsimulatorer, fysisk butikk og nettbutikk
med daglige vareforsendelser). Virksomheten har 8 ansatte og jevn kundestrgm hele
dagen.

Trafikken til/fra tomten bestar av:

Ansattreiser til/fra virksomhetene

Persontrafikk gjennomfgrt av kursdeltakere og golfsenterkunder gjennom hele dagen.
Daglige vareleveranser til nettbutikken og jevnlige leveranser/hentinger til ALFs
verksteder og vaskeri (budbiler og mindre lastebiler).

Flere ukentlige renovasjons- og tekstilhentinger med medium store kjgretgy.

Bygget har fire adkomstpunkter for varelevering; to innganger fra Klaus Hansens vei, én
kjgrerampe til 3. etasje, samt egne dgr-soner i 2. og 1. etasje. Dette sprer vareleveringene
internt. Avfall hentes pa bade gvre og nedre parkeringsplan, slik at renovasjonsbiler ma betjene
begge nivaer.

Eiendommen disponerer 28 parkeringsplasser, hvorav 16 pa gvre plan, 12 pa nedre plan. Dette
dekker normal drift, men ettermiddags-/kveldstopper pa golfsenteret og stgrre kurs hos ALF kan
gi kortvarig press og behov for gateparkering.

Oppsummert fungerer dagens logistikk tilfredsstillende, men den enkeltsidige adkomsten fra
Klaus Hansens vei og variable besgksmengder gjgr parkerings- og kapasitetsforhold sdrbare ved
aktivitetstopper eller fremtidig vekst.

Trafikk til/fra Klaus Hansens vei 22 bestar av arbeidsreiser, persontrafikk gjennomfgrt av
kursdeltakere og kunder, varelevering, og renovasjon. Basert pa informasjon fra virksomhetene
ALF AS og Bergen Golfsenter AS forventes trafikkmengdene fordele seg slik en vanlig hverdag:
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Ansatte: rundt 40 i ALF og 8 i Bergen Golfsenter; om lag 30 biler, 50% bilandel gir ca. 30
turer.

ALFs kurs-/tiltaksdeltakere: 30-60 personer daglig, hvorav omtrent halvparten ankommer
med bil, tilsvarende 30-60 turer.
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e Golfsenterets kunder: om lag 80 besgk pr. dag; med antatt 70 % bilandel gir dette ca.
110-115 turer.
e Vareleveranser, nettbutikkforsendelser og renovasjon utgjgr ytterligere ~10 turer.

Klaus Hansens vei 22 genererer anslagsvis 180-215 kjgretgyturer (inn + ut) per virkedag, hvor
om lag 90 % er person- og varebiler og 10 % er sma/lette lastebiler.

2.8.5 Trafikkmengde ut Klaus Hansens vei

Tellingene viser en ADT p& ca. 200 for Mgllendalsveien, slyngveien, som g&r mellom
Mgllendalsveien og Klaus Hansens vei. Basert pa turproduksjonsberegningen for Klaus Hansens
vei 22 og 24 (i sum ca. 300 kjt/d) og trafikktellingene, ligger trolig trafikken fra nr. 22 pa ca. 100
kjt/d ut mot Klaus Hansens vei.
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2.8.6 Tidligere trafikk til/fra BIR

Tidligere holdt miljgparken BIR til i Mgllendalsveien 31. Det er interessant & studere tidligere
trafikkmengder til BIR sin virksomhet, ettersom dette kan gi en indikasjon pa veinettets kapasitet.
Dette kan senere sammenliknes med forventede trafikkmengder til/fra samme omrade.

Per e-post 09.02.2026 har vi fatt oversendt gjennomsnittlig antall kundebesgk over ukens
dpningstider i 2025. Det er oppgitt lite sesongvariasjoner, slik at tallene anses representative for
hele aret. Tabell 4 viser antall turer per apningsdag, og Tabell 4 viser antall turer per
dpningstime. Antall turer utgjgr det dobbelte av antall besgk, ettersom hvert besgk gir én tur
inn/én tur ut.

Tabell 4: Trafikktall 2025 til/fra BIR, turer per dpningsdag. Kilde: BIR

Gjennomsnittlig antall

(VL GLET] kunder per dpningsdag Antall turer

Mandag 281 562
Tirsdag 288 576
Onsdag 268 536
Torsdag 250 500
Fredag 269 538
Totalt 1356 2712

Tabell 5: Trafikktall 2025, til/fra BIR, turer per dpningstime. Kilde: BIR

Gjennomsnittlig antall

Tidsrom kunder per dpningstime Antall turer

7-8 0 0
8-9 0 0
9-10 14 28
10-11 21 42
11-12 27 55
12-13 28 55
13-14 30 60
14-15 26 52
15-16 27 54
16-17 24 47
17-18 28 56
18-19 26 51
19-20 19 39
20-21 0 0
Totalt 270 539

Virksomheten BIR produserte altsd i gjennomsnitt 542 turer per arbeidsdag (mandag-fredag).
Makstimen var mellom klokken 13-14, med 60 turer. Likevel observeres en relativt jevn fordeling
av inn/utgdende trafikk over arbeidstimene (saerlig mellom klokken 10-19).
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3. FRAMTIDIG SITUASJON

3.1 Planforslaget

Planforslaget tilrettelegger for oppf@gring av nytt politihus i Mgllendal vest, innenfor adressene
Mgllendalsveien 31 (MV31) og Klaus Hanssens vei 22 (KHV22). Bygget vil ha et bruksareal pd
opptil 24 500 m2 og skal inneholde kontorer, politispesifikke funksjoner, fellesarealer og
parkeringsanlegg. Nybygget skal etableres for 765 ansatte, med et samtidighetskrav p& 596
ansatte. Kontorplasser utgjgr 445 ansatte, tatt hgyde for underdekning.

Eksisterende bebyggelse innenfor MV31 og KHV22 fjernes og erstattes av nye bygninger.
Politihuset skal i utgangspunktet reguleres pa tomtens laveste niva ved Mgllendalsveien, med
hoved-fasade ut mot denne. Polithuset vil utgjgre et volum med relativt lang fasadelengde, og
byggehgydene er satt med hensyn til solforhold pd den framtidige strandparken langs Store
Lungegardsvann.

Areal tiltenkt politihus med tilhgrende anlegg (carport, gkonomigard etc.) reguleres til arealformal
offentlig tjenesteyting. Nabotomten, Klaus Hanssens vei 24, reguleres med et kombinasjonsformal
som dekker tjenesteyting, kontor og naering. Se forelgpig utomhusplan av Figur 23.

\
-

Figur 23: Utomhusplan (datert 30.06.2025)

3.2 Adkomster og internt kjgremgnster
Hovedadkomst for politi- og tjenestebiler vil vaere fra Mgllendalsveien, med tilkomst bade i vest
og @st. Adkomstpunktet i planomradets nordvestlige hjgrne leder direkte inn i parkeringsanlegg,
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lagt i plan. Det er videre mulig & kjgre gjennom parkeringsanlegget og ut pa gstlig side av bygget.
P& planomradets gstside finner vi et andre adkomstpunkt. Dette vil benyttes av bade politi- og
tjenestebiler, i tillegg til varelevering og renovasjon. Her kommer kjgretgyene inn i et lukket indre
gardsrom, som gir tilgang pa bade oppstilling varelevering (ved byggets nordgstre hjsrne),
innkjgring krimgarasje, og en carport. Fra gardsrom i gst opprettholdes ogsa kjgretilkomst til
eksisterende VA-tunell som ligger innenfor planomradet.

Adkomst til KHV24 vil vaere fra Klaus Hansens vei, fra sgrsiden av planomradet. Adkomsten
legges til dagens slyngvei fram mot bygget/tomten. Dagens slyngvei stenges herfra for videre
gjennomkjgring. KHV24 far dermed endret veiadkomst, fra Mgllendalsveien til Klaus Hansens vei.

Langs bade Mgllendalsveien og Klaus Hanssens vei reguleres veilommer. Langs MV skal to
veilommer betjene hhv. henting-/bringing, samt HC-parkering for besgkende til politihuset. Langs
KHV skal én lomme betjene varelevering og renovasjon til et framtidig bygg i KHV24. Se
plassering og utforming av veilommer i C-tegninger.

3.3 Utforming av HC-lomme

Lengden pa& HC-parkeringen er satt til 8 meter, for mangvrering av bakmontert heis eller rampe.
Fortau pa sgrsiden kan benyttes til siderampe pa passasjersiden. Ettersom bade bakmontert og
sidemontert heis eller rampe er tilgjengelig, er bredden satt til 3,25 meter inkl. skulder, iht.
Alternativ utforming av HC-plasser i Byggforsk. Se utforming av HC-lomme i Figur 24.

’ _—

&= B

Figur 24: Utforming av HC-lomme, utklipp situasjonsplan

3.4 Klaus Hansens vei 22 og 24

Med framtidig plan vil det ikke vaere mulig & drifte Klaus Hansens vei 22 (KHV22) og 24 (KHV24)
med dagens formal. Virksomheter ved begge adresser er avhengige av tilkomst med store biler,
bade til varelevering og naeringstransport. Tilkomst kun fra Klaus Hansens vei i sgr vil ikke vaere
tilstrekkelig, ettersom denne veien er for smal, i tillegg til & vaere en sykkelprioritert gate.
Bymiljgetaten opplyser ogsd om at det ikke skal planlegges for gkt trafikkbelastning i KHV.

Planarbeidet innebaerer derfor omregulering av bade KHV22 og KHV24, til formal som fungerer
med oppfgring av politihuset, samt adkomst fra Klaus Hansens vei med begrensede
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trafikkmengder. Ettersom tomten for KHV22 vil benyttes av politihuset (med framtidig adkomst
fra Mgllendalsveien) vil dagens trafikk fra KHV til KHV22 fjernes ved planrealisering.

Nytt formal pa KHV24 blir som sagt et kombinasjonsformal som dekker tjenesteyting, kontor og
naering, og formalet er & regulere tomten til funksjoner som ikke skaper mer trafikk i Klaus
Hansens vei enn det KHV22 gjgr i dag, slik at total endring i trafikkmengde langs Klaus Hansens
vei forblir uendret. Det ansl8s ca. 10 parkeringsplasser for bil. For parkeringsplasser for sykkel
skal det etableres 12 plasser per 1000 m2 BRA.

I forbindelse med varelevering til nytt formal i Klaus Hansens vei 24, etableres en
vareleveringslomme langs Klaus Hansens vei. Adkomst fra vareleveringen vil ga over fortau og
inn i bygg i gvre etasjer.

Figur 25 Vareleveringslomme Klaus Hansens vei, utklipp C002

3.5 Parkering
Politihuset skal ha tilgang til anslagsvis 50-70 parkeringsplasser for politi- og tjenestebiler. Disse
skal etableres i garasjeanlegg.

Det legges ikke opp til bilparkering for verken ansatte eller besgkende. Disse skal fortrinnsvis
benytte gange, sykkel, bybane eller buss. Langs Mgllendalsveien er det regulert inn en veilomme
med 4 stk. oppstillingsplasser for henting- og bringing av publikum, samt en veilomme med 2 stk.
offentlig tilgjengelige HC-parkeringsplasser. Disse har kort gangavstand til byggets hovedinngang.
I politihusets parkeringsanlegg, som er forbeholdt tjenestebiler, vil det ved behov etableres HC-
parkering for ansatte.

Det er lagt opp til sykkelparkering med god kvalitet, og med en parkeringsdekning som tar inn
over seg bade hensiktsmessig arealbruk og reelt parkeringsbehov. Bestemmelser i
Kommuneplanens arealdel 2018 stiller krav til antall sykkelplasser. Politihuset faller ikke under et
spesifikt arealformdl, men ettersom en stgrre del av bygget og virksomheten vil likne
kontorformal fglger politihuset krav knyttet til arealformdl «Kontor». Her er det krav om minimum
12 plasser per 1 000 kvm BRAZ,

Det er arealene avsatt kontorformal og fellesfunksjoner som benyttes ved beregning av antall
sykkelplasser. Disse arealene utgjgr ca. 45 % av total BRA. Politihuset vil ogsa besta av
politispesifikke funksjoner som for eksempel arrest, avhgrsrom, parkering etc., men ettersom
disse arealene ikke genererer ytterlige sykkelparkeringsbehov holdes disse utenfor beregningen.
Med disse forutsetningene blir det krav om 133 sykkelplasser for planomradet. I kapittel 5
kommer det fram et forventet antall daglige sykkelturer lik 275 stk., hovedsakelig knyttet opp

2 Bestemmelser Kommuneplanens arealdel 2018. Bergen kommune. Hentet fra: https://www.bergen.kommune.no/api/rest/filer/V11761932
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mot arbeidsreiser. Dette gir behov for 138 sykkelplasser tilknyttet arbeidsreiser (gitt én reise
til/fra arbeid).

Minimum kommunale krav er altsd 133 stk. sykkelplasser, men for & dekke reelle behov for
ansatte- og gjesteplasser anbefales etablering av rundt 150 stk. sykkelplasser. Dette vil dekke
138 stk. arbeidsreiser i tillegg til noe gjesteparkering.

For politihuset blir i tillegg fglgende krav gjeldende:

e Sykkelparkering skal gi rask og enkel tilkomst til m%lpunktet.

e Sykkelparkeringsplasser skal sikres mot tyveri, og i stgrst mulig grad gi ly for nedbgr og
vind. Saerlig tyverisikker sykkelparkering er innendgrs parkering bak |&sbar dgr. For gvrig
ma all sykkelparkering gi mulighet for & 13se sykler til en fast installasjon.

e Det skal etableres tyverisikker parkering og garderobetilbud i tilknytning til
sykkelparkeringen. Garderobetilbud skal plasseres i tilknytning til parkeringen og
inkludere dusj, garderobeskap og plass for & tgrke klaer og utstyr.

Det bgr etterstrebes god kvalitet pa sykkelparkeringsplassene, og unngd parkering i to etasjer da
dette gir redusert funksjonalitet og reduserer antallet plasser som blir brukt i praksis.

Gjesteparkeringsplasser bgr tilrettelegges ved hovedinngang.

3.6 Gaende og syklende

Plangrepet sikrer at det opprettholdes en gang- og sykkelforbindelse mellom Mgllendalsveien og
Klaus Hansens vei, gjennom planomradet. Denne skal etableres langs @stsiden av planomradet, i
en forlengelse av slyngveien (som stenges for motorisert trafikk). P& grunn av tomtens
stigningsforhold vil det veere krevende & etablere ny trasé som tilfredsstiller krav til universell
utforming, og som har hensiktsmessig stigningsforhold for syklister. Avbgtende tiltak for &
handtere bratt stigning, for eksempel bruk av repos og hvilebenker, vil vurderes i videre
prosjektering. Grunnet neerhet til Mgllendal gravplass skal det etableres en buffer/skjerm mot
gravplassen som holder hgy estetisk kvalitet. De to store verdifulle treerne innenfor planomradet
skal bevares.

Det reguleres for nytt og utvidet fortau langs sgrsiden av Mgllendalsveien, langs fasaden til
politihuset. P nordsiden av Mgllendalsveien skal dagens gang- og sykkelsystem forlenges
langsmed der det i framtiden skal komme strandpark. Sykkelvei med fortau skal altsd forlenges
vestover fra dagens bussholdeplass fram mot Mekonomen-bygget.

3.7 Rekkefglgebestemmelser

Fgr det gis brukstillatelse til nytt politihus skal det veere opparbeidet fortau langs eiendommen, og
sykkelvei med fortau skal veaere etablert. Ny gang- og sykkelsti skal vaere etablert mellom
Mgllendalsveien og Klaus Hanssens vei, og det skal vaere opparbeidet en buffer av hgy kvalitet
mot Mgllendal gravplass.

Virksomheter som innebaerer jevnlig og hyppig tungtransport i Klaus Hanssens vei 24 skal vaere
avviklet for eiendommen far endret veiadkomst fra Mgllendalsveien til Klaus Hanssens vei.

Ved etablering av nybygg for Klaus Hanssens vei 24 skal det samtidig opparbeides en lomme

langs Klaus Hanssens vei for handtering av kjgretgyer i forbindelse med varelevering og henting
av avfall.
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TURGENERERING

4.1 Nyskapt trafikk til/fra politihuset

4.1.1 Bilturer

Ettersom det ikke skal etableres parkering til ansatte og besgkende, antas all biltrafikk & vaere
tjenesteturer i form av patruljebiler og turer til/fra ulike aktiviteter, samt utrykning, i tillegg til
noe varelevering og renovasjon.

Samtaler og kommunikasjon med politiet legger grunnlag for trafikkestimering for utrykning og
patruljeturer. Ettersom dette er sensitiv informasjon, er ikke ngyaktig metodikk beskrevet.
Fglgende informasjon danner grunnlaget for beregningene:

e Daglige patruljer

o Statistikk pa utrykning og informasjon om antall inn/utkjgringer fra dagens bygg

e Antall parkeringsplasser og fordeling av type kjgretgy

« Antagelser basert pa erfaringstall for gvrige tjenestereiser (ikke patrulje eller utrykning)

Til slutt har vi turer tilknyttet varelevering og renovasjon. For disse legger vi til grunn at
politihuset vil fungere som kontor for 596 samtidige ansatte, med kantine. Antall turer varierer
med type kontorvirksomhet, og basert pa erfaring legges en antakelse om 4 daglige varelevering-
0g renovasjonsturer.

Legger vi sammen tjenesteturer, til ulike aktiviteter og patrulje, med utrykningsturer og turer
tilknyttet varelevering og renovasjon, gir dette 190 daglige kjgretgysturer til/fra nytt politihus.

4.1.2  Alle reiser

I tillegg til motorisert trafikk i form av tjenestereiser, varelevering og renovasjon, vil planomradet
ha tilreisende i form av arbeidsreiser. Med 765 ansatte og en antakelse om to turer per dag
(til/fra ett skift per dggn), tilsvarer dette 1 530 turer. Disse forventes gjennomfgrt med andre
transportmidler enn bil. Forventet reisemiddelfordeling kommer fram av kapittel 5.
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REISEMIDDELFORDELING

Transportomfanget tilknyttet planomradet tar utgangspunkt i nasjonale og lokale
reisevaneundersgkelser. Her benyttes Reisevaner i de 8 storste byregionene med tilleggsutvalg
2024. Nasjonal reisevaneunderspkelse (RVU)3. Her studeres tall for Bergensregionen. Det totale
antall turer til/fra planomrddet forventes & vaere summen av arbeidsreiser og tjenestereiser, i
tillegg til reiser tilknyttet varelevering og renovasjon. Av kapittel 4.1.1 og 4.1.2 har vi 1 530
arbeidsreiser, ca. 190 turer tilknyttet tjenestereiser, varelevering og renovasjon. Til sammen
tilsvarer dette 1 720 daglige turer til/fra politihuset.

Til 8 begynne med studeres transportmiddelfordeling pa reiser til/fra arbeid. Av RVU 2024 har vi
fglgende transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser for Bergensregionen, se Figur 26.

Transportmiddel til/fra arbeid (2024)

Nasjonalt (n = 19004) 55% 4% 12% 18% X B%

Oslo-omradet (n = 4335)

35% 3% 15% 36% 10% 2

Bergensregionen (n = 3021) 50% 4% 14% 21% 8% L

Trondheimsregionen (n = 2899) 42% 5% 16% 18% 17% ﬂ

55% 4% 9% 14% |[EEVCI

Tromse (n = 1493) 35% 6%  20% 21% 15% I

Nedre Glomma (n = 736) 73% 5% 6% 9% [349
Buskerudbyen (n = 1209) 61% 4% 11% 15% &3 E

Grenland (n = 909) 69% 5% 10% 7% R&BA

Region Nord-Jzeren (n = 2914)

m Bil, som ferer mBil, som passasjer mTilfots mKollektivtransport Sykkel mAnnet

Figur 26: Reisemiddelfordeling pa arbeidsreiser, Bergensregionen. Kilde: RVU 2024

Ettersom politihuset skal etableres uten bilparkering for ansatte, forventes reisemiddelfordelingen
pa arbeidsreiser a skille seg i stor grad fra det regionale gjennomsnittet. Bilfgrerandelen forventes
lik null, og det settes opp en justert reisemiddelfordeling for planomrddet. Det forventes at en
mye hgyere andel vil benytte seg av kollektivtransport, i tillegg til at gang- og sykkelandelen
heves noe. Justert reisemiddelfordeling pa arbeidsreiser kommer fram av Tabell 6.

3 Reisevaner i de 8 stgrste byregionene med tilleggsutvalg 2024. Nasjonal reisevaneundersgkelse (RVU)
https://kudos.dfo.no/documents/357075/files/46072.pdf
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Tabell 6: Reisemiddelfordeling p& arbeidsreiser, justert for planomradet.

Arbeidsreiser

Transportmiddel Justert planomradet | Antall turer

Til fots 16 % 245
Sykkel 22 % 337
Kollektivtransport 52 % 796
Bil, som fgrer 0 % 0
Bil, som passasjer 6 % 92
Annet 4 % 61
Sum 100 % 1 530

Deretter legger vi til antall motoriserte turer (190 stk.), som gir en total bilfgrerandel lik 11 %. En
justert reisemiddelfordeling for det totale antall turer til/fra planomradet kommer fram av Tabell

7.

Tabell 7: Reisemiddel for alle reiser, justert for planomradet.

Alle reiser

Transportmiddel Justert planomradet Antall turer

Til fots 10 % 153
Sykkel 18 % 275
Kollektivtransport 51 % 780
Bil, som fgrer 11 % 190
Bil, som passasjer 6 % 92
Annet 4 % 61
Sum 100 % 1720
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VURDERING ETTER ABC-PRINSIPPET

Av bestemmelser i KPA 2018 skal en mobilitetsplan blant annet redegjgre for samsvar med ABC-
prinsippet. ABC-prinsippet er en metodikk som gar ut pa & lokalisere rett virksomhet pa rett sted.
Metodikken tar utgangspunkt i virksomheters mobilitetsprofil og omr8ders tilgjengelighetsprofil.

Det er disse to faktorene som ma ses opp mot hverandre nar ny lokasjon av politihuset vurderes.

En virksomhets mobilitetsprofil beskriver virksomhetens transport- og arealbehov. Omraders
tilgjengelighetsprofil beskriver hvor mange som kan ankomme omradet innenfor definerte

reisetider med ulike transportmidler.

Malsettingen med ABC-prinsippet er & minimere transportbehovet og gke tilgjengeligheten med
andre transportmidler enn bil. Prinsippet skal bidra til effektiv arealbruk, miljgvennlige
transportvalg og reduserte klimagassutslipp. For & fa til dette bgr altsd en virksomhets
mobilitetsprofil samsvare med omradets tilgjengelighetsprofil. Hovedsakelig bgr fglgende

sammenheng etterfglges, se Tabell 8%.

Tabell 8: ABC-prinsippet. Sammenheng omraders tilgjengelighetsprofil og virksomheters mobilitetsprofil

Omraders tilgjengelighetsprofil Virksomheters mobilitetsprofil

A-omrader er sentrale omrédder med hgy regional
kollektivtilgjengelighet, god tilgjengelighet for
gdende og syklende, samt begrenset tilgjengelighet
for bil.

Gangavstand fra regionalt kollektivknutepunkt er et
viktig lokaliseringskriterium. Anbefalt avgrensning
er 500—800 meter.

A-virksomheter er virksomheter med hgy tetthet
av ansatte og mange besgkende pr. dag, og gjerne
med seerlig regional funksjon.

Disse virksomhetene omfatter blant annet
detaljvarehandel (utenom dagligvarer og
plasskrevende varegrupper), offentlig tjenestetilbud
med kommunal/regional funksjon, kultur, service og
servering, samt stgrre kontorvirksomheter.

B-omrdder har god lokal kollektivtilgjengelighet og
middels god tilgjengelighet for bil. Reisetidsforholdet
(konkurranseforholdet) mellom bil og kollektivtilbud
er som regel darligere enn i et A-omrade. Dette er
sentrale omrader hvor det kan vaere en blanding av
bolig og neering.

B-virksomheter omfatter virksomheter som
offentlig administrasjon med lokal funksjon, som for
eksempel grunnskole, lokalbibliotek og fastlege.
Mindre kontorvirksomheter kan ogsd lokaliseres i B-
omrader.

C-omrader er omrdder med god biltilgjengelighet
og mindre god kollektivtilgjengelighet. Disse
omradene har naerhet til kryssomrader ved
overordnet veinett som sentral parameter.
Virksomheter som genererer mye trafikk, spesielt
tungtrafikk, bgr lokaliseres i C-omrader

C-virksomheter omfatter virksomheter som
generer eller attraherer mye godstransport,
eksempelvis lager, industri, engros og
transportvirksomheter. Bgr vaere muligheter for
omlastning til bil, bane og bat.

Regional areal- og transportplan for bergensomradet 2017-20285 presenterer et ABC- kart for
regionen, se Figur 27. Kartet gir et bilde av hvor tilgjengelig ulike deler av bergensomradet er,
med transportmidlene bil, kollektiv, sykkel og gange lagt til grunn for analysen. Planomradet
ligger innenfor et A-omrade, definert & ha svaert god tilgjengelighet for kollektivtrafikk, syklister

og gdende.

4 Veileder om bruk av ABC-prinsippet i kommunal planlegging, Asplan viak (2024). Hentet fr:

https:

d33byOimu011lz.cloudfront.net/1713788373/av-rapport-21-2024-abc-veileder.pdf

5 Regional areal- og transportplan for bergensomrddet 2017-2028. Hordaland fylkeskommune. Vedtatt juni 2017. Hentet fra:

https:

www.vestlandfylke.no/globalassets/planlegging/regionale-planer/regional-areal--og-transportplan-for-

bergensomradet 2017 30.10.17.pdf
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Figur 27: ABC-kart bergensomrddet. Kilde: Regional areal- og transportplan for bergensomradet 2017-2028

Politihuset er en virksomhet som vil generere bdde personturer, i form av ansatte og noen fa
besgkende, polititurer (bil) knyttet til utrykning og patruljer, samt noe varelevering og renovasjon
knyttet til kontorvirksomhet. Politihuset oppfattes som en A-virksomhet.

Politihuset utgjgr et offentlig tjenestetilbud med saerlig regional funksjon. Den daglige driften
krever en hgy tetthet av ansatte, og politihuset vil ha karakteristikk som likner en stgrre
kontorvirksomhet. Deres mobilitetsprofil bestdr blant annet av behov for tilstrekkelig arealer til
oppstilling av en kjgretgysflate tjeneste- og patruljebiler, samt areal til varelevering og
renovasjon. Politiet har ogsd behov for rask tilgang pa hovedveinettet. Politiets
tilgjengelighetsprofil bestar av et behov for god lokal kollektivtilgjengelighet. Dette er ngdvendig
for tilreisende arbeidsreiser.

Lokasjonen pa Mgllendal sett sammen politiets transport- og arealbehov vurderes 8 samsvare
med malsettingen om rett virksomhet pa rett sted. Valgt plassering av politihuset stemmer ogsa
godt overens med at lokasjonen pa Mgllendal lenge har veert et industriomrade, men som i stgrre
grad transformeres i retning sentrumsomrade.
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7. TRAFIKALE KONSEKVENSER

7.1 Trafikkmengder

Planforslaget er beregnet til 8 utgjgre ca. 200 kjt/d. Slyngveien mellom Mgllendalsveien og Klaus
Hansens vei har i dag ADT pa 200 ut mot Mgllendalsveien. Politiet gnsker ingen biltrafikk pa
denne veien, og slyngveien ut mot Mgllendalsveien skal som nevnt i kapittel 3.2 stenges for
annen motorisert trafikk. Det vil dermed ikke bli szerlig endring i trafikkmengder i
Mgllendalsveien.

Gjenvinningsanlegget pa planomradet ble i august 2025 stengt. Her var gjennomsnittlig
dggntrafikk ca. 500 kjt/d. Denne trafikken er ikke lenger i veinettet. Dermed vil fremtidig trafikk i
omradet ligge lavere enn da BIR hadde sin virksomhet pd omradet.

Trafikkgkning fra Grgnneviken er estimert til 300 kjt/d. I sum er situasjonen dermed relativt
uendret sammenlignet med fgr gjenvinningsstasjonen ble lagt ned. Dette er vurderinger uten
gkning i gjennomgangstrafikk.
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Figur 28: Trafikkmengder etter utbygging
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ADT 2050

Som grunnlag for steyberegninger skal dagens ADT fremskrives 10-20 &r fram i tid. Fylkesvise

trafikkprognoser fra T@I® viser en generell trafikkvekst pa 17,5% fra 2024 til 2050 for tidligere
Hordaland fylke.
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Figur 29: Trafikkmengder 2050

Om Mgllendalsveien vokser like mye som den generelle trafikkveksten er noe usikkert. Veien er
en mulig, men lite attraktiv, gjennomfartsdre, saerlig dersom veien skal skiltes ned til 30 km/t
(ref. mulig tiltak i kapittel 8). Tidligere utredninger har anslatt en trafikkmengde i Mgllendalsveien
vest (ved nr. 15) pa 17 500 kjt/d i 2025. Dette er fra utredning i 2012, og tallene kommer trolig
fra transportmodell (Fagnotat: Mgllendal vest omformingsomrade. Offentlig omraderegulering,
PlanID 19530000). Tidligere prognoser har vist seg for hgye flere omrader nd som man nér
prognosedret, spesielt med transportmodell. Det kan ogsd vaere at det I8 en annen regulering til
grunn for disse prognosene. Tellinger for 2025 viser en helt annen situasjon her, med
trafikkmengde pa 5 600 for samme strekning. Trafikkveksten langs strekningen har vaert
betydelig lavere enn de tidligere prognosene tilsa, og det er rimelig 8 anta at denne trenden

fortsetter. Som grunnlag for stgyberegninger er det likevel valgt @ fremskrive trafikken etter
fylkesprognosen.

Oppsummert

Stenging av slyngveien gir reduksjon av trafikk tilsvarende nyskapt trafikk fra politihuset.
I sum er det derfor ingen endring i trafikkmengder langs Mgllendalsveien.

Konsekvenser for Klaus Hansens vei 22 og 24 omtales i kapittel 3.3. Dagens trafikk til
KHV22 faller bort, og erstattes av ca. tilsvarende mengde til KHV24.

6 https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=74674
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7.2 Tilgjengelighet

Planomradet har god tilgjengelighet med buss, noe lenger gangavstand til bybane. Ganglinjen
mellom planomradet og Flgen bybanestopp er godt tilrettelagt og mye brukt, ref. kapittel 2.4. Det
er ca. like langt til bybanestopp ved Danmarks plass, men denne strekningen er preget av stgrre
hgydeforskjeller. Raskeste vei til Danmarks plass er via snarveier og trapper, som dermed ikke gir
universell tilgjengelighet. Lenger gangavstand til bane aksepteres som regel, men
hoydeforskjeller og snarveier fungerer mindre godt, szerlig pa vinterstid.

Politihuset planlegges uten parkeringsplasser for besgkende, med unntak av 2 stk. HC-plasser.
Det skal ikke anlegges passkontor, og mesteparten av anmeldelser foregdr i dag digitalt. Det vil
likevel vaere behov for enkelte 8 mgte fysisk pa politistasjonen. Dette kan vaere personer i spesielt
sarbare situasjoner, som derfor har stgrre behov for adkomst med bil. Det bgr vurderes & etablere
noen gjesteparkeringsplasser for besgkende. Areal for henting/bringing er ivaretatt.

Planlagt ny tverrforbindelse mellom Mgllendalsveien og Klaus Hanssens vei, vil bidra til bedre
tilgjengelighet nord/sgrgdende retning gjennom planomradet. P& grunn av tomtens
stigningsforhold vil denne ikke tilfredsstille krav til universell utforming.

7.3 Utrykning

Utrykning fra politihuset foregdr omtrent halvparten av tilfellene fra biler som allerede er pa
patrulje i veinettet. Stort sett foregdr ogsa utrykning pa kveldstid og i helger. Dette er basert pd
statistikk fra politiet. Utrykning kan forekomme i rush, og det vil vaere kapasitetsproblemer i store
deler av Bergen pa dette tidspunktet, uansett hvor politibilen befinner seg/rykker ut fra.

Ulykkesrisikoen ved utrykning er noe stgrre enn ved vanlig trafikk pa grunn av
e tidspress
e hgy fart
e distraksjon
¢ uoppmerksomhet blant andre trafikanter
o for stor tillit til andre trafikanters atferd

Ulykke med utrykningskjgretgy kan gi forsinkelser for & komme fram til oppdragsstedet, som kan
fa alvorlige konsekvenser, i tillegg til materielle og personskader. Tiltak som politiet gjor selv, er
opplaering og det kreves eget fgrerkort for utrykning. I tillegg er det krav til kjgretgy i form av lys,
lyd, farger og refleks. Det en reguleringsplan kan bista med for 8 redusere ulykkesrisikoen er
fysiske tiltak, se kapittel 8.

Det er allerede utrykning i omradet i dag i forbindelse med Norsk Luftambulanses
helikopterplattform.

Ved utrykning fra planomradet vil politiet til enhver tid vurdere hvilken retning, gst eller vest ut
pa Mgllendalsveien, som vil gi raskest responstid. Som beskrevet i kapittel 2.2 gir Mgllendalsveien
retning vest pakobling pa hovedfartsaren E39 Fijgsangerveien, samtidig som gstlig retning gir
pakobling pa Fv. 585 Haukelandsveien. Ruten til E39 gir best tilgjengelighet til flere omrader i
Bergen. Mulige utrykningsruter er demonstrert i Figur 30. Det er ikke lagt opp til utrykning via
Klaus Hansens vei, men det vil vaere mulig for politiet & ta seg ut her dersom det skulle bli helt
ngdvendig (for eksempel ved sperring/sabotasje av andre adkomstpunkter).
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Figur 30: Mulige utrykningsruter
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7.3.1 Utkjgring fra politihuset til Mgllendalsveien

Planomradet har to adkomstpunkter, og dermed to mulige utkjgringer ved utrykning. Utrykning
fra nordvestlige adkomstpunkt benyttes hovedsakelig nar utrykningen skal skje i retning E39
Fjgsangerveien. Her mgter utkjgringen Mgllendalsveien i relativt rett vinkel, som sgrger for
tilstrekkelig sikt i bade @gst- og vestgdende retning (siktlinjer er tegnet opp pa illustrasjonsplan).
Utkjeringen skaper ingen konflikt med myke trafikanter som skal mot planomradet, ettersom
disse vil bevege seg langs nordsiden av Mgllendalsveien og deretter benytte gangfelt gst for
utrykningspunkt (samtidig som politibilene skal vestover).

———————

GH=k+29

Figur 31: Utsnitt reguleringsplan

Som beskrevet i kapittel 3.6 skal sykkelvei med fortau forlenges langs nordsiden av
Mgllendalsveien, fram mot Mekonomen-bygget. Forbi Mekonomen er veibredden for smal til &
opprettholde en sammenhengende Igsning, og vi far en bruddstrekning hvor fortau beholdes og
syklister ferdes i veibanen. Adkomstpunktet til planomradet befinner seg tett pa denne
bruddstrekningen, som vil si at utrykningskjgretgy ma vaere oppmerksomme pa syklister som kan
velge 8 svinge ut i veibanen. Her er derimot sikten god, og bdde kjgretgy og syklist har tid til
oppdage hverandre. I en slik situasjon er det sannsynlig at syklist vil fortsette pa fortau i motet
med bruddstrekningen.

Adkomstpunktet i gst er utformet som en bred avkjgring, og vil benyttes for utrykning
hovedsakelig i gstgdende retning. Her er det plass til tre bilder i bredden, og illustrasjonsplanen
indikerer en egen hgyre-politifil. Denne skal sgrge for at politiet alltid har utkjgringsmulighet,
0gsd dersom et vareleverings- eller renovasjonskjgretgy kjgrer inn/ut i utrykningsgyeblikket.
Sporingstegninger, se Figur 32, viser behovet for en bred adkomst (tre filer), og at planlagt
Igsning opprettholder god sikt og trafikksikkerhet dersom samtidighet skulle oppsta. Ved
utrykning gstover ma gangfelt krysses ca. 30 meter gst for adkomstpunktet. Dette ligger i
forlengelse av planlagt gang- og sykkelkobling mellom Klaus Hansens vei og Mgllendalsveien.
Sikten er god og det vurderes & veere tilstrekkelig med tid til forvarsling for myke trafikanter.
Kryssing av gangfelt ved utrykning er ikke unikt for planomradets lokasjon.
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Figur 32: Sporing adkomstpunkt gst fra MV, utklipp fra C-tegning

Utrykning fra begge adkomstpunkt ma ta hensyn til bAde person- og busstrafikk. Likevel,
plassering av bade bussholdeplass og gangfelt pa strekningen forbi planomradet, bidrar til & holde
fartsnivdet nede naer utrykningspunktene. Dette er positivt for utrykkende kjgretgy. Utfordringen
blir stgrre dersom det blir ngdvendig a benytte gstlige adkomstpunkt for utrykning vestover, og
motsatt. Da foregar utrykning forbi bussholdeplass med kantstopp.

7.3.2  Utrykning retning vest — mot E39 Fjgsangerveien
Bade Statens vegvesen og Bymiljgetaten har uttrykt bekymring knyttet til utrykning i vestgdende
retning, ved kryssomradet med pd/avkjgring E39.

For det fgrste er det knyttet bekymring til kapasiteten pa veinettet, og dermed
framkommeligheten til politiet i en utrykningssituasjon. I mgtet med bybanen er krysset
signalregulert, med store trafikkmengder og periodevis kg. Sammenliknet med dagens situasjon,
vil trafikken til/fra politihuset i stgrre grad veere spredt over dggnet, enn trafikken tilknyttet
dagens virksomheter i Klaus Hansens vei 22 og 24 (trafikk som faller bort). Dette kan bidra til
noe redusert belastning pa Mgllendalsveien i rushtid.

Ved en eventuell utrykning i rush, er det likevel mulig at utrykning bgr skje gstover pa

Mgllendalsveien i stedet for mot vest av hensyn til kgdannelser. Samtidig gir retning vest
tilgjengelighet til E39 som gir tilgjengelighet til store deler av Bergen. Kapasitetsmessig kan det

DocID / Versjon 40/50



argumenteres for at rushtidene vil vaere preget av redusert framkommelighet i store deler av
Bergen, uansett lokasjon. Som nevnt velger politiet alltid raskeste rute. Det er ngdvendig & vaere
oppmerksom p3 at vaktskift for politiet ofte skjer i rush. Derfor, dersom utrykning skjer i rush, er
det sannsynlig at utrykning skjer fra politihuset (og ikke fra patruljer allerede ute i veinettet).
Utenom rushtid vil det ikke oppstd kapasitetsproblemer for utrykning retning vest.

En andre bekymring er knyttet til trafikksikkerheten langs utrykningsruten vestover. Som
beskrevet i kapittel 2.4 oppleves sgrsiden av Mgllendalsveien som noe uoversiktlig, med tidvis
gateparkering, inn/utkjgringer etc. Flere strekninger med smale fortau og risiko for at biler kjgrer
opp pa fortau for & vike. Videre oppleves kryssomradet ved Mgllendalsveien x Klaus Hansens vei, i
vestre del av Mgllendalsveien, @ gi en krevende trafikal situasjon. Naermere vurdering av
trafikksikkerhet og trafikksikkerhetstiltak langs utrykningsstrekningen kommer fram av kapittel 8.

7.3.3 Utrykning retning gst — mot Fv. 585 Haukelandsveien

Utrykning i gstgdende retning beveger seg fra Mgllendalsveien, via Mgllendalsbakken, fram mot
Fv. 585. Mgllendalsbakken er anlagt med delvis tosidig og delvis ensidig fortau, fram mot
fylkesveien. Denne strekningen mindre kapasitetsproblemer i rush. I mgtet med fylkesveien har
politiet tilgang pa veinett i bade nord- og sgrgdende retning. Langs Haukelandsveien/Astadveien
er det noe forsinkelser i begge retninger i rush, spesielt sgrgdende retning ettermiddagsrush.
Naermere vurdering av trafikksikkerhet og trafikksikkerhetstiltak langs utrykningsstrekningen
kommer fram av kapittel 8.

7.4 Kollektivtrafikk
Busstrafikken i Mgllendalsveien ma forholde seg til utrykning pa lik linje som annen trafikk. Det
gar allerede bade busstrafikk og utrykning i gaten i dag (naerhet til sykehuset).

Av kapittel 5 kom det fram en forventet kollektivtransportandel lik 51 %, tilsvarende 780 daglige
kollektivturer. Disse vil trolig fordele seg mellom buss og to ulike bybanelinjer. Det kan bli aktuelt
& vurdere om gkt kundegrunnlag kan pavirke kollektivtilbudet. Dette ma i sa fall diskuteres med
kollektivaktgren Skyss.

7.5 Gaende og syklende

Det forventes gkt mengde gaende og syklende til planomradet, ettersom det ikke skal etableres
egen ansattparkering. Naermere vurdering av trafikksikkerhet for gdende og syklende, samt
eventuelle tiltak kommer fram av kapittel 8.

7.6 Mulig fartsgrenseendring
Bymiljgetaten informerer om at fartsgrensen pa deler av Mgllendalsveien kan bli redusert fra 40
km/t til 30 km/t, med mulig fartsdempende tiltak.

Etablering av fartshumper vil veere uheldig bade for kollektivtransporten og for politiet ved
utrykning. Kollektivtransporten pavirkes i form av gkt reisetid og redusert komfort for
passasjerer. For politiet vil tiltaket ga negativt utover responstiden.

Sett sammen med kapasitet og avvikling er det hovedsakelig i kryssene at forsinkelser oppstar.
Lavere fart vil altsd ikke pgvirke avviklingen i saerlig grad, annet enn noe lenger reisetid langs

strekningen.

Redusert hastighet kan likevel ha positiv effekt pa trafikksikkerheten i enkelte punkter gjennom
gatelgpet, dette kommenteres nsermere i kapittel 8.2 og 8.3.
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TRAFIKKSIKKERHET OG TRAFIKKSIKKEHETSTILTAK

8.1 Adkomstpunkter planomradet
Trafikksikkerheten vurderes relativt god ved utkjgring fra politihuset, saerlig dersom vestlige
adkomstpunkt benyttes mot vest og gstlig adkomstpunkt benyttes mot gst.

Vestlige inn/utkjgring vil i utgangspunktet ikke havne i konflikt med myke trafikanter i noen stor
grad, ettersom disse beveger seg langs nordsiden av Mgllendalsveien og/eller pd fortau gst for
utkjgring. Det er ingen langsgdende tilrettelegging for gdende/syklende langs sgrsiden av
Mgllendalsveien, mot vest. Et faremoment er likevel knyttet til bruddstrekningen langs nordsiden
av MV, som beskrevet i kapittel 7.3.1. Dersom syklist velger @ svinge ut i veibanen idet utrykning
skjer, kan dette vaere kilde til konflikt. Dette krever szerlig oppmerksomhet fra utrykkende
kjgretay.

@stlige inn/utkjgring utformes som en avkjgrsel uten giennomgdende fortau. Fortauet trekkes ca.
5 meter tilbake fra kjgrebanen. Dette reduserer krysningsavstanden for de gdende, i tillegg til at
utformingen gir plass til én billengde mellom tilrettelagt krysningspunkt og vikelinje. En slik
utforming bidrar til gkt trafikksikkerhet i punktet. Det forventes ikke store mengder gaende pa
denne fortausstrekningen, ettersom naturlige bevegelseslinjer i omradet leder gadende mot
nordsiden av Mgllendalsveien, via gangfelt bade @st og vest for adkomstpunktet. En
bevegelseslinje vil veere mellom hovedinngang politibygg og Flgen/Florida bybanestopp. Her
benyttes gangfelt i vest mot nordsiden av Mgllendalsveien, fgr bevegelse videre gst- eller
vestover. Bevegelseslinjen nord/sgr mellom Klaus Hansens vei og Mgllendalsveien vil lede gdende
via ny gangkobling pa gstsiden av planomradet mot gangfeltet i gst. Herfra er det naturlig &
krysse over til nordsiden av Mgllendalsveien, fgr videre bevegelse gst- eller vestover.
Konfliktnivaet med myke trafikanter forventes dermed 3 vaere lavt ogsa ved dette
adkomstpunktet. En situasjon & veere oppmerksom pa er dersom utrykning skjer samtidig som
stgrre varelevering- og renovasjonskjgretgy er pa vei inn/ut. Med eget politifelt er kapasiteten
ivaretatt, men en slik situasjon kan redusere sikten mot vest. Sannsynligheten for
sammenfallende utrykning og inn/utkjgring varelevering/renovasjon vurderes a vaere sveert lav.

Adkomst til KHV24, fra sgrsiden av planomradet, er som sagt lag til dagens slyngvei. Adkomsten
er hovedsakelig tiltenkt personbiler og gdende/syklende, ikke stgrre kjgretgy. Fortauet langs KHV
skal veere gjennomgdende forbi avkjgrsel, og trafikksikkerheten vurderes 8 vaere god gitt
forventede trafikkmengder. Slyngveien ned mot KHV24 er etablert med kjgrevei og GS-vei, og
separerer trafikantgruppene med avvisende kantstein. Utformingen muliggjgr tilkomst for brannbil
eller andre stgrre kjgretgy ved behov. Disse benytter i tilfellet GS-arealet for tilkomst. En slik
situasjon forventes & forekomme sveert sjelden, og trafikksikkerheten vurderes opprettholdt med
planlagt adkomstlgsning. Det kan vurderes & sette opp skilt med innkjgringsforbud stgrre
kjoretgy. Disse er tenkt 8 benytte veilomme i KHV.

Trafikksikker tilkomst for gdende og syklende til planomrddet vurderes 8 vaere ivaretatt i
naeromradet. Fra gst/vest/nord skjer tilkomst via sykkelvei med fortau langs nordsiden av
Mgllendalsveien, og via gang- og sykkelvei langs Store Lungegdrdsvann. Fra nordsiden av
Mgllendalsveien krysses gangfelt plassert naer hovedinngang. Gaende og syklende vil ogsd ha
tilkomst via Klaus Hansens vei, hvor gang- og sykkelakse koblet p& slyngveien leder til
planomradet via fortau langs sgrsiden av Mgllendalsveien.

Det interne gardsrommet har ingen markering/separasjon av areal for gdende/syklende og
kjgrende. Dette anses ikke som et problem ettersom gardsrommet skal vaere lukket, og vil ikke
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benyttes av gdende/syklende utenfra. Trafikken inne i gdrdsrommet vil i stor grad foregd med lav
hastighet, bortsett fra politibil ved utrykning.

8.2 Mogllendalsveien

Det er ikke uvanlig med uoppmerksomme trafikanter i trafikkbildet, alt fra stressede bilister,
fotgjengere med headset, og syklister i hgy fart som bratt skifter mellom systemer. Det er
politiets oppgave & sikre tilstrekkelig opplaering til 8 hdndtere slike situasjoner, og den enkelte
foreren ma foreta de ngdvendige vurderingene ute i trafikken. Fysiske tiltak i veinettet kan bidra
til & redusere risikoen.

Mgllendalsveien er en smal gate med mye som foregdr pa begge sider av veien. Nordsiden er pad
store deler av strekningen etablert med separat Igsning for gdende og syklende (fortau med
sykkelvei). Som beskrevet i kapittel 2.4 brytes denne opp rett nord for dagens adkomstpunkt, far
den fortsetter igjen fram mot Strgmmen bussholdeplass (i vest). Bruddstrekningen er pa ca. 120
meter. Sykkelvei med fortau bgr etableres som i omradeplanen, med gjennomgaende Igsning
fram mot Stremmen bussholdeplass. Som minimum bgr Igsningen forlenges fra bussholdeplassen
Tonningsneset til bygg i Mgllendalsveien 20 (Mekonomen). Dette er et vernet bygg, som
forhindrer breddeutvidelse av vei pd strekningen forbi bygget. Forlengelse av dagens Igsning fram
til Mgllendalsveien 20 kan likevel redusere bruddstrekningen fra ca. 120 meter til ca. 40 meter.
Dette vil redusere strekningen syklister ferdes i veibanen. R sgrge for at gdende/syklende i stgrst
mulig grad har eget anlegg, separert fra motorisert trafikk, er saerlig viktig ettersom mengden
myke trafikanter til/fra planomradet forventes & oke.

Selv om bruddstrekningen reduseres er det uheldig at denne blir liggende tett pa ett av
adkomstpunktene til planomradet. Dette gjor at syklister ma svinge ut i veibanen nordfra i et
omrade som ogsa har utkjgring sgrfra. Her bgr vikepliktsforhold tydeliggjeres, og politiet ma vaere
oppmerksomme i utrykningssituasjoner.

Vest for Strammen bussholdeplass er det utfordrende & utbedre strekningen videre mot E39, uten
3 rive bygg. Her er veibredden smal, delvis under bro. Strekningen er etablert med tosidig smalt
fortau for gdende, mens syklende ma benytte kjgrebanen. Det er gjennomfgrt vurderinger knyttet
til etablering av ensidig fortau pa denne strekningen, for & gke veibredden og bedre
framkommelighet ved utrykning, men utformingen av omradet, med broundergang og fa
tilgjengelige arealer, gjor det vanskelig & gjennomfare tiltak pd denne delstrekningen. Fortauet pa
nordsiden av Mgllendalsveien gir tilgang til ngdutgang fra bygg, og kan derfor ikke fjernes.
Fjerning av fortau pa sgrsiden krever pa sin side forskjgvet senterlinje vei, som ikke kan
gjennomfgres pga. plassering av bussholdeplass og adkomst inn i fjell som gjgr at holdeplass ikke
kan flyttes.

Det er mulig 8@ implementere tiltak i kryssomrddet Mgllendalsveien x Klaus Hansens vei, et
uoversiktlig punkt i vestre del av Mgllendalsveien, se naermere kapittel 8.3.

En utfordring kan oppsta dersom politiet rykker ut i en situasjon med trengsel i Mgllendalsveien.
Dette kan lede til stressede trafikanter, og bilister kan komme til & kjgre opp pa fortau/sykkelvei
for & frigjgre areal i kjgrebanen. Dette vil skape en lite trafikksikker situasjon der motoriserte
kjoretgy "plutselig" benytter areal avsatt gdende/syklende. Store deler av strekningen langs
sgrsiden av Mgllendalsveien er regulert «annet veiareal», og benyttes til parkering, adkomst med
trapper og dgrutslag, inn/utkjgring til verksted etc. Det anbefales & fjerne gateparkering langs
Mgllendalsveiens sgrside. Dette vil gi et ryddigere gatebilde, med stgrre mulighet til 8 slippe fram
politibiler ved utrykning. Allerede eksisterer noen potensielle lommer/luker, som kan benyttes for
3 slippe fram politibiler, foran port/innkjgring verksted. Selv med utrykning i vestgdende retning,
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vil det & skape flere luker i motsatt kjgrefelt hjelpe pa fremkommeligheten. Fjerning av
gateparkering vil kreve oppfgring av skilt med parkeringsforbud. Tiltaket gir dermed behov for
utarbeidelse av en skiltplan. I dag er parkering langs gatelgpet delvis oppmerket/synlig, men
dette etterfolges ikke i praksis. Av Google maps er det mulig & telle opp ca. 11-15
parkeringsplasser som det vil vaere mulig 3 fjerne med parkeringsforbud. Disse ligger langs
Mgllendalsveiens bebyggelse, ikke medregnet oppstilling foran garasjeporter/innkjgringer. I
realiteten stdr flere biler parkert ogsa foran innkjgringspunkter (8 stk. garasjeporter langs
strekningen).

Ved broundergang i vest vil det vaere mer utfordrende 3 slippe fram utrykningskjgretgy ved
trengsel. Her er det tosidig smalt fortau, og det er fare for at biler kjgrer opp pa fortau for & slippe
frem utrykningskjgretgy, som reduserer trafikksikkerheten for gdende. Deler av strekningen er
beskyttet med et lavt betongrekkverk, foran ngdutgang pa bygg. Av hensyn til oppstillingsplass
for brannbil, er det ikke gnskelig & viderefgre en slik Igsning. Et mulig tiltak er & etablere
kantstein langs fortauet, spesielt i undergangen, hvor fortauet i dag er nedsenket p& grunn av
tidligere innkjgring til parkeringsrom. Av hensyn til oppstillingsplass kan ikke kantsteinen vaere
over 15 cm hgy, men det vil ha noe avvisende effekt for at bilister kjgrer opp pa fortau for & vike
for utrykning. Tidligere avsnitt omtalte andre Igsninger som er vurdert her.

Kapittel 7.6 beskriver en mulig fartsgrenseendring pa deler av Mgllendalsveien. Dette tiltaket
forventes ikke 8 ha stor effekt pa kapasitet og framkommelighet gjennom gatelgpet, men
redusert fartsgrense pa delstrekninger kan ha positiv effekt for trafikksikkerheten. Saerlig kan
redusert hastighet vurderes pa strekningen forbi gangfelt vest for dagens adkomstpunkt (mellom
Mgllendalsveien 15 og 17). Ref. kapittel 2.6 er dette et punkt hvor det har det forekommet en
trafikkulykke mellom fotgjenger og personbil. Her er det mye som skjer i form av parkering,
virksomheter, og darlig sikt mot trappeadkomst pa sgrsiden av veien. Redusert hastighet kan
veere positivt for 8 gke oppmerksomheten blant bilister i dette omradet.

Framtidig busstrafikk gjennom Mgllendalsveien forventes ikke & ha noen ytterligere negative
konsekvenser pa trafikksikkerheten, sammenliknet med dagens situasjon. Det er uheldig 3 la
syklister ferdes i blandet trafikk i gater med busstrafikk, men dersom dagens fortau med
sykkelvei forlenges, vil strekningen syklister deler areal med busstrafikk reduseres. Med tanke pa
utrykning vil busser utgjgre en hindring for politibilen (slik som andre kjgretgy), men dette er ikke
unikt for planomradet. Ettersom Mgllendalsveien er smal og holdeplasser er etablert som
kantstopp, blir det ngdvendig at bussen stopper opp for & gi plass til forbikjgring ved utrykning.

8.3 Kryss Klaus Hansens vei x Mgllendalsveien

Klaus Hansens vei og Mgllendalsveien mgtes i svaert skra vinkel, i et omrdde med smale fortau,
gangfelt, og innkjgring over fortau til bdde parkeringsanlegg og utendgrs parkering utenfor
bedriften Atteras. Enkelte benytter ogsa fortausarealet foran Atterds til parkering. Det er etablert
fysisk hinder (stolper) foran inngangen til Atterds, for a hindre innkjgring til parkering over
samme areal hvor det er etablert gangfelt (se Figur 33). Hinderet tillater tilkomst for gdende og
bevegelseshemmede, men ikke bil. Det ses ytterligere behov for & tydeliggjsre separasjon av
parkering- og fortausareal pa hver side av inngangspartiet til Atteras.
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Figur 33: Fysisk hinder ved Atteras

Et tiltak for & bedre forholdene for gdende og syklende forbi Atterds er fjerning av
parkeringsplassene ved inngangsparti, til fordel for en Kiss and ride lgsning. Denne Igsningen er
presentert for og stgttes av BYM, og tegnes inn i plankart. Lgsningen innebzerer et ensidig
kjgremgnster, innkjgring @st og utkjgring vest, med oppstilling for drop off/pick up foran
hovedinngang. Dette fjerner behovet for rygging over fortau, og vil gi et mer oversiktlig
trafikkbilde. Et slikt tiltak krever dialog mellom kommune og grunneier av parkeringsareal, med
tanke pd skilting og gjennomfaring. Det bgr skiltes innkjgringsforbud i vest. Dette faller utenfor
reguleringsplanens handlingsrom.
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Figur 34: Anbefalt kjsremgnster Atteras

Den skra vinkelen mellom Klaus Hansens vei og Mgllendalsveien utgjer en risiko for syklister
gjennom krysset. Klaus Hansens vei er en sykkelprioritert gate, hvor syklende kan komme i
nedoverbakke med hgy hastighet i mgtet med Mgllendalsveien. Her skjer en brd overgang fra
egen prioritering til manglende separasjon, og syklister ferdes videre i blandet trafikk i veibanen.
Vinkelen mellom veiene skaper siktutfordringer, og syklister som skal videre vestover har en
bevegelseslinje som ikke krever oppbremsing. Det anbefales & stramme opp krysset. Dette kan
gjores ved & redusere veibredden p& Klaus Hansens vei i mgtet med Mgllendalsveien, hvor vi i
dag har et svaert utflytende kryssomrade. Resultatet blir spissere vinkel mellom veiene, som vil
bidra til redusert hastighet bade blant bilister og syklister. Dette er positivt for trafikksikkerheten i
et ellers uoversiktlig kryssomrade. Det bgr etableres tilrettelagt krysning over Klaus Hansens vei i
oppstrammet kryss. Enkel skisse av forslag til kryssoppstramming kommer fram av Figur 35 og
Figur 36.
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Figur 35: Enkel skisse oppstramming kryss Mgllendalsveien x Klaus Hansens vei. Fugleperspektiv.

Parkeringsarealet i innersving er allerede fjernet for flere &r siden, ogsa for rad asfaltering i Klaus
Hansens vei som sykkelprioritert gate.

Figur 36: Enkel skisse oppstramming kryss Mgllendalsveien x Klaus Hansens vei. Gateperspektiv. Parkering
allerede fjernet ifm. oppgradering av Klaus Hansens vei.

Det er gjennomfgrt sporing av kjgretgy gjennom foreslatt krysslgsning med innsnevring, se
sporing i C-tegninger. Det vil vaere uproblematisk med svingebevegelser vest/sgr, men stgrre
kjoretgy vil ikke vaere i stand til 8 gjennomfgre sving @st/sgr. Et viktig poeng er at de heller ikke
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er i stand til 8 gjennomfgre denne bevegelsen i dagens situasjon, og oppstramming av kryss vil
ikke pavirke framkommeligheten negativt.

Det bgr videre sgrges for tilstrekkelig belysning, saerlig ved gangfelt (over MV) og tilrettelagt
krysning (over KHV). Bilister gstfra mgter gangfelt og kryss rett etter broundergang, en situasjon
hvor gyet normalt ma tilpasse seg lysendringer. I tillegg ligger krysningspunktet pa en liten
hoyde, som reduserer sikt ytterligere. Ogsa utkjgringen fra parkeringsanlegget i Mgllendalsveien
1, med sveert redusert sikt til kryssende fortau, gker behovet for god belysning gjennom
krysset/forbi Atteras.

Til slutt kan redusert fartsgrense pa strekningen gjennom krysset Klaus Hansens vei x
Mgllendalsveien bidra til bedre trafikksikkerhet i dette punktet. Kombinert med oppstramming av
kryss, vil en fartsgrensereduksjon bidra til at trafikanter fra alle retninger ankommer krysset med
lavere hastighet. Dette gker reaksjonstiden gjennom et komplisert trafikkbilde.

8.4 Kryss med Bybanen

Krysset med bybanen er signalregulert for & ivareta trafikksikkerheten til alle trafikantgrupper.
Her er det godt til rettelagt for gdende og syklende, og stort sett god sikt fra alle retninger.
Bybanen fra sgr kommer fra bakketopp og sving, som gir noe begrenset sikt for biler som ikke
star pa stopplinja. Kryssing av bybanen er noe politiet ma ta hensyn til i Bergen generelt, og er
ikke unikt for utrykning fra dette planomradet. Ettersom utrykningskjgretgy kan kjgre pa rgdt, er
det forhgyet ulykkesrisiko ved utrykning over bybanen. Spesielt i denne kryssingen kommer
bybanen fra sgr i nedoverbakke og fra sving, som pavirker hvor lang tid i forveien
utrykningskjgretgy kan se bybanen, samt hastigheten og bremselengden til bybanen.

Politiet opplyser selv at de har erfart at bilister kjgrer inn i kryss pa rgdt for & slippe politibiler
frem ved utrykning, noe som i et slik kryss kan fa store konsekvenser ved kollisjon. Selv om det
er etablert signalanlegg, har det likevel forekommet tre ulykker i krysset med bybanen de siste
femten arene, mellom bybanen og personbil/liten elektrisk motorvogn. Arsak til hendelsene er
uvisst. Nar en ulykke fgrst skjer med bybanen, kan det fa store konsekvenser da bybanetog er
sveert tunge, har lang bremselengde og ikke kan vike unna. Likevel bgr det papekes at stoppsikt
og stopplengder skal veere ivaretatt ved planlegging og bygging av bybanen.

Mulig tiltak kan veere etablering av et ekstra felt inn mot krysset (for eksempel kollektivfelt), slik
at det er mer plass til forbikjgring ved utrykning. Dette blir riktignok et svaert omfattende grep, da
det drar pd seg ringvirkninger for utforming av kjgrefelt pa vestsiden av bybanesporet under E39-
brua, samt rundkjgring og ramper pa vestsiden. Det er stor usikkerhet knyttet til
gjennomfgrbarheten av dette.

Et alternativ er muligheten for politiet & ha tilgang til 8 overstyre signalanlegget ved utrykning, for
o . . . o . o O .

a enten sikre tgmming av k@emagasin eller stoppe motgaende trafikk for a ha areal til a kjgre
forbi. Dette krever samarbeid med fylket for & finne en optimal Igsning. En slik prosess, som
omhandler potensielle tiltak i signalanlegget, bgr skje mellom politiet og fylket. Dette anses ikke
direkte tilknyttet detaljreguleringen av politihuset.

Generelt for krysset er det viktig at oppmerking er tydelig, og det kan vaere hensiktsmessig &

forvarsle med fareskilt fra gst slik som det er i vest. Krysset ma ogsa fungere nar signalsystemet
er ute av drift.
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8.5 Mgllendalsbakken

Ved utrykning i gstgdende retning er det uttrykt bekymring knyttet til trafikksikkerhet gjennom
Mgllendalsbakken. I krysset Mgllendalsveien x Mgllendalsbakken ma kjgrende foreta krapp
hgyresving i oppover-helning, og sikten oppleves noe redusert. Ogsa kurvatur gjennom gatelgpet
vil gi noe redusert sikt ved enkelte punkter. Dette kan gjgre det utfordrende med hgye
hastigheter under utrykning.

Videre, som beskrevet i kapittel 2.7, oppleves strekningen rett foran mgtet med fylkesveien som
et mulig fareomrade. Her observeres villkryssing (mellom adkomstpunkt til gravplass pa sgrsiden
av veien og fortau p& nordsiden av veien), innenfor samme omrade som avkjgrsel benyttet av
stgrre vareleveringskjgretay.

8.6 Oppsummering - behov for tiltak

I forbindelse med etablering av nytt politihus pa Mgllendal, anbefales gjennomfgring av enkelte
tiltak. Det skilles mellom tiltak som bgr gjennomfgres i direkte tilknytning detaljreguleringen, og
tiltak som ikke direkte utlgses av reguleringsplanen, men som positivt vil bidra til & lgfte omradet
som helhet. Disse vil ogsa ha positiv effekt pa tilgrensende planer, og gnsket omradeutvikling.

8.6.1 Tiltak som kan/bgr gjennomfgres i direkte tilknytning etableringen av politihuset
Basert pa at andelen gaende/syklende til/fra planomradet vil gke, anbefales gjennomfgring av
fglgende tiltak:

e Utvide eksisterende sykkelvei med fortau, minimum fra Tonningsneset bussholdeplass til
bygg i Mgllendalsveien 20 (Mekonomen). Lgsningen bgr etableres gjennomgaende i
gatelgpet (som i omradeplanen), dersom Mekonomen-bygget ikke ma bevares.

o Se pa mulighet for fysisk skille ved Mekonomen dersom bygget beholdes, for &
skjerme gaende/og syklende forbi port

e Regulere fortau langs planomradet, langs sgrsiden av Mgllendalsveien.

e Etablere gangfelt i Mgllendalsveien slik at naturlige ganglinjer fra hovedinngang
politihuset opprettholdes, uten & komme i konflikt med utrykning (saerlig ganglinje mot
Flgen)

e Regulere tverrforbindelse mellom Klaus Hansens vei og Mgllendalsveien (gjennom
planomradet).

Basert pd at omrddet vil benyttes til utrykning, anbefales gjennomfaring av fglgende tiltak:

e Parkeringsforbud langs sgrsiden av Mgllendalsveien, pa areal regulert «annen veigrunn».

e Utarbeide skilt- og oppmerkingsplan for strekning langs Mgllendalsveien (for 8 fglge opp
parkeringsforbud).

8.6.2  Tiltak som bgr gjennomfgres for a Igfte omradet som helhet
Basert pa et gnske om & bedre den generelle trafikksikkerheten i omradet, samt bedre
bevegelseslinjene i bade gst/vest- og nord/sgr-gdende retning.
e Oppstramming av kryss Mgllendalsveien x Klaus Hansens vei
o Redusere krysningsbredden over Klaus Hansens vei, i mgtet med Mgllendalsveien
o Etablere tilrettelagt krysning over Klaus Hansens vei, i mgtet med Mgllendalsveien
e Utarbeide skilt- og oppmerkingsplan i kryss Mgllendalsveien x Klaus Hansens vei (for a
faglge opp oppstramming av kryss).
e Etablere Kiss and ride Igsning foran bedriften Atterds. (Hvis ikke Kiss and ride:
Tydeliggjgre separasjon av parkerings- og fortausareal foran Atteras).
e Etablere 15cm kantstein langs Mgllendalsveien 1-8, spesielt der det er nedsenket
kantstein fra tidligere adkomst. Unntaket er inn/utkjgring Atteras.
e Tilstrekkelig belysning i kryss Mgllendalsveien x Klaus Hansens vei.
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I tillegg til tiltakene nevnt over, nevnes et par vurderingsmomenter (ikke ngdvendigvis tiltak som
bgr gjennomfgres direkte):

« Det kan bli relevant 8 vurdere reduksjon av fartsgrense langs delstrekninger i
Mgllendalsveien, fra 40 km/t til 30 km/t. Det bgr vurderes etter politiet har veaert en
periode i drift.

o Det anbefales dialog mellom politiet og signalmyndighet ift. mulig tilrettelegging av
signalsystemene, slik at det legges bedre til rette for utrykning. Dette faller utenfor
reguleringsplanen.

DocID / Versjon 50/50



