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Miljgpakken

- dpner nye muligheter

Til Kontaktutvalget:

Medlemmer:

Jan Fredrik Lund, Statens vegvesen - leder
Eugen Sermo, Malvik kommune

Einar Gimse-Syrstad, Melhus kommune

Hanne Nyhus, Orkland kommune

Gunn lversen Stokke, Skaun kommune

Renate Trgan Bjarshol, Stjgrdal kommune
Kjetil Reinskou, Trondheim kommune

Merethe Baustad Ranum, Trondheim kommune
Pal Eiden, Trendelag fylkeskommune

Trude Mathisen, Statsforvalteren
Solveig Paule, Jernbanedirektoratet
Kjetil Strand, Statens vegvesen

Forfall:
Marit Renning, Jernbanedirektoratet

Mote i Miljopakkens kontaktutvalg.

Var dato: 05.06.26

Bisittere:

Jofrid Burheim, Statens vegvesen

Stig Roald Amundsen, Malvik kommune
Morten Bostad, Melhus kommune

Lavrans Skuterud, Orkland kommune
Petter Lindseth, Skaun kommune

Geir Aspenes, Stjgrdal kommune

John Kenneth Selven, Trondheim kommune

Carl-Jakob Midttun, Trgndelag fylkeskommune

Jo Bernt Brgnstad, Trandelag fylkeskommune
Torhild Aarbergsbotten, Trendelag fylkeskommune
Tor Saether, Statsforvalteren

Ingveig Wahl, Jernbanedirektoratet

Emma Bersvendsen, Statens vegvesen

http://miljopakken.no/
Fra: Oddgeir Myklebust, Sekretariatet

| forlengelsen av mgtet blir det magte i politisk styringsgruppe og forhandlingsmeate 1-

reforhandling av byvekstavtalen.

Motetested: Radhuset i Trondheim, byradssalen, fredag 12. juni kl. 09:00 - 15:00.

Plan for dagen:
1. Kontaktutvalg

0900-1100 (agenda under)

Politisk styringsgruppe 1100-1200 (egen innkalling)

2.
3. Lunsj 1200-1230
4, 1230-1500 (egen innkalling)

Forhandlingsmate 1


http://miljopakken.no/

Agenda Kontaktutvalget:

Saksnr Tittel Part

Beslutningssaker:

22/26 Evaluering av maloppnaelse 2025 Sek
23/26 Arsrapport 2025 Sek
24/26 Investeringsbeslutning Fv. 6658 Torbjern Bratts veg Trfk
25/25 Innherredsveien gst - vurdering permanent stenging Trfk

Andre orienteringssaker:

26/26 Implementering av ny trafikksikkerhetsindikator i byvekstavtalene Svv
27126 Forbedret byindeks Swv
Eventuelt Trfk

Kongens gate

Motereferat
Referat fra mate 24. april 2026 er godkjent og lagt ut pa Miljgpakkens hjemmeside.

Orienteringer

Beslutninger i programradet 29.05.26

Sak 36 - Nytt verktaey for trafikkberegninger: Godkjenner oppstart av et pilotprosjekt for
uttesting av programvaren Urban Strategy (eller tilsvarende). Det bevilges totalt 2,1
MNOK til anskaffelse og gjennomfgring. Finansieringen lgses ved omdisponering av 1,2
MNOK i gjenstaende midler fra ATP-oppdatering, samt en tilleggsbevilgning pa 0,9
MNOK. Verktayet skal dekke hele avtaleomradet til Miljgpakken og tilgjengeliggjeres for
alle partene. Trondheim kommune (TK) gis ansvar for anskaffelse og prosjektledelse,
herunder etablering av en felles metodegruppe for evaluering. Evalueringsrapporten
legges fram for partene/programradet

Sak 47 - 0mdisponering Fjellhallen Park&Ride: Godkjenner at Stjgrdal kommune
omdisponerer fglgende fra de tre prosjektene til Fjellhallen Park & Ride: G/S-veg over
Stjgrdalselva 0,4 mill.kr, Prosjektutvikling 1,8 mill.kr og Sykkelparkering 0,2 mill.kr.

Forslag til konklusjon: Kontaktutvalget tar saken til orientering.



Beslutningssaker

Sak 22/26:
Evaluering av maloppnaelse 2025 (Sek)

Vedleqgg: Rapport Evaluering av méloppndelse 2025

Saken gjelder

Sekretariatet har i samarbeid med partene evaluert maloppnaelse i Miljgpakken 2025,
og sammenfattet dette i en rapport. Det orienteres i mgtet. Evalueringen sendes til
behandling hos partene dersom partene gnsker det.

Bakgrunn

Hensikten med & evaluere maloppnaelse arlig er & fa opp status pa utviklingen som
grunnlag for & iverksette tiltak og forseke & endre kurs der det er nedvendig. Det er vi
forpliktet til etter Byvekstavtalen.

Her er en kort overordnet evaluering av maloppnaelsen i Miljgpakken for 2025. For
sammendrag og utfyllende informasjon vises det til denne interaktive rapporten,
eventuelt vedlagte pdf.

Fra oppsummeringen av evaluering av maloppnaelse

"Det overordnede mdlet for byvekstavtalen er at klimagassutslipp, ke, luftforurensning og
stay skal reduseres gjennom effektiv arealbruk og ved at veksten i persontransporten tas
med kollektivtransport, sykling og gange (nullvekstmdlet). Byvekstavtalen skal videre
bidra til attraktiv by- og tettstedsutvikling”

Byindeksen er hovedindikator for oppfelging av Byvekstavtalen. | vurdering av
maloppnaelsen er det byindeksen i et tre ars glidende gjennomsnitt som skal benyttes.
Byindeksen for perioden 2023-2025 estimerer at Miljgpakken har trafikkvekst pa 5,3
prosent sammenlignet med 2019. Dersom vi kun ser pa endringen i trafikkmengden i
2025 sammenlignet med 2019 har veksten veert lavere enn trearsgjennomsnittet.

Beregning av transportarbeid med bil er stgtteindikator til byindeksen. Denne har ikke
veert klar i tide til & inkluderes i rapporten. De nasjonale reisevaneundersgkelsene (RVU)
viser en gkning i bilfgrerandelen fra 2024-2025. Men i RVU 2025 er det gjort mange
endringer sammenlignet med tidligere ar som gjar at resultatene ikke nadvendigvis er
sammenlignbare med tidligere ar. Statens vegvesen er i gang med & se pa hvilken
betydning endringen av RVU har hatt for resultatene.Tellinger viser derimot at antall
reiser med sykkel, buss og tog gker.

Tettere by gir kortere reiseavstander og gjgr det enklere for de som bor i disse
omradene a reise miljgvennlig. Arealbruken i miljgpakkeomradet hari all hovedsak gatt i
gnsket retning. | alle kommuner i Miljgpakken har det veert en gkt andel boligerii
omrader som kan gjgre det enklere for de som bor der a reise miljgvennlig. Det har vaert


https://infogram.com/1p1xprrpln7qzpsmygxxzdm06na6kn362ey

stor befolkningsvekst fra 2019 (7,4 prosent), og dette er hayere enn trafikkveksten i
samme periode. Saerlig stor befolkningsvekst har det veert i Trondheim gst.

Et byomrade med stay og forurensning reduserer livskvaliteten og helsa til mange.
Mange biler i dag er elektriske og dermed uten noen form for motorstgy, men ved
hastigheter pa over 40 km/t vil det som hovedregel vaere dekk- og veibanestay som
dominerer. Dermed er elbiler en like viktig stgyfaktor som andre biler i hayere
hastigheter. Den sterste andelen av de bosatte i miljgpakkeomradet svarer i
sparreundersgkelsen til Miljgpakken at de ikke opplever plager fra trafikkstay, verken
innendars eller utendgrs der de bor. Samtidig viser beregninger i Trondheim kommune
at det har blitt flere boliger med fasade i stgysonene, som kan forklares med
fortettingsstrategien. Veitrafikk er en viktig utslippskilde til svevestgv. Alle biler bidrar
til svevestgv, da en viktig forurensningskilde er slitasjepartikler fra vei, bildekk og
bremser. Over tid har det veert noe gkning i antall dagnoverskridelser av svevestav
(PM10)i Trondheim kommune. Derimot har det siden 2019 veert en nedgang i
arsmiddelverdien av nitrogendioksid (NO2), som primzert kan forklares med at flere
kjgrer elbil.

CO2-utslipp fra veitrafikken i miljgpakkeomradet har gatt ned med 14 prosent fra 2019
til 2024. Nedgangen i utslipp har veert stor fra personbiler pa grunn av en stgrre andel
elbiler i bilparken, ogi2024 er det 0gsé en liten nedgang i utslipp fra tunge kjeretay og
varebiler.

Diskusjon i programradet

e Erdet mulig a dykke litt mer ned i veksten i personbiltrafikken? Veksten i bilferer henger
sammen med vekst i elbil, som gir en bilpark som er billigere G bruke. Dette endrer
konkurranseforholdet opp mot kollektivtrafikken. Etter hvert gjor en dypere analyse.

e Harogsadover syv prosent befolkningsvekst i omrddet siden 2019. Veksten i bilkjering er
mindre.

e Kanvaere en sammenheng med at elbilkjerere kjarer flere km i lepet av dret.
Malvik: Full anleggsdrift giennom avtaleomrddet, blir spennende @ se om det pavirker.
Ogsa interessant @ se pa effekten av fire felt mellom Stjgrdal og Trondheim. Er dette en sa
liten del av trafikken at det ikke har noen betydning?

o Svv: Visertil analysene som er gjort som grunnlag for reforhandling. Tydelig at bilpresset
gker fra gst, det blir krevende @ finne tiltak som demmer opp for dette.

e Svv: Ser nasjonalt at vi sliter med @ fG ned antall dedsulykker og hardt skadde. Ser
samtidig at det sker pd med dedsulykker med myke trafikanter i byomrdder.
Dette er politiregistrerte ulykker. Store marketall.

e Elsparkesykkel er ikke inkludert i ulykkesstatistikken. Tellerne vdre teller elsparkesykler.

e Vanskelig G sammenligne tallmaterialet. Alltid en eller annen telling som ikke stemmer,
eller det benyttes nye metoder. Mister helheten. Bra det er kommet bedre metoder for G
telle innenfor kollektiv. Viktig for @ fG sett pd maloppnaelsen.

e Huske at ndr vi sammenligner RVU-data med observerte/talte data, er det betydelig
usikkerhet i begge kilder.

e Tellinger pa sykkel; hva er status flere telleapparater?



e Tk: Utvider jevnlig antall tellepunkter. Siden i fjor sommer har vi mdttet koble ut mange
grunnet GDPR, oppe igjen nd. Bra i sentrumsomrddene, vil se utviklingen etter hvert.
Ramme i HP for G supplere med flere tellepunkter. Samarbeid mellom flere parter.

e Stjerdal: Klarer vi tenke nok region med tanke pa telling?

Programradets innstilling til vedtak:
1. Kontaktutvalget godkjenner evalueringen av Miljopakkens maloppnaelse for

2025.
2. Evalueringen oversendes partene.



Sak 23/26:
Arsrapport 2025 (Sek)

Vedlegg: Aorsrapport 2025

Saken gjelder

Sekretariatet legger fram arsrapporten for 2025. Arsrapporten er utarbeidet i
samarbeid med partene. Arsrapporten skal behandles i Kontaktutvalget. Deretter til
behandling hos partene dersom partene gnsker det.

Bakgrunn
Arsrapporten er utarbeidet med innspill fra etatenes rapportering pa 250 prosjekter og
omfatter fglgende punkter:

@konomi, bevilgning og regnskap 2025

Maloppnaelse 2025

Oversikt over store prosjekter med etterslep pa over 15 mill. kroner

Partenes beskrivelser av hovedaktiviteter, samt vurdering, styring og kontroll
med egen virksomhet.

Rapportering pa ferdigstilte tiltak, sekkeposter og prosjektpakker

e Vedlegq: Prosjektlister per etat

Z\rsrapporten viser at Miljgpakken fremdeles har utfordringer med for optimistisk
budsjettering og gjennomfagringskraft. | 2025 ble det bevilget 2,4 milliarder kroner og
brukt 1,9 milliarder. Tidligere ar har Miljgpakken akkumulert 0,6 mrd. i mindreforbruk.

Dermed utgjer midlene som overfgres til 2026 (totalt) 1,1 milliarder.

Under Programradet 29.mai, ble det avdekket noen avvik, som senere ble korrigert i
arsrapporten. Korrigeringen er knyttet til:
- GSV 6490 Blasmoen ble fjernet fra Orkland kommunes portefglje
- Jernbanedirektoratet har meldt at det ble brukt 106 mill. kr. pa prosjekt 22160J
Trondheim S

Diskusjon i programradet
e Fk: Savner fortsatt totalprognose mot styringsramme. Aorsrapporten folger ikke vedtaket
gjort i programrddet i slutten av 2024 om hva vi skal rapportere pd. Fylkeskommunen
legger til grunn at i de videre rapporteringene, sendes ut bestilling pa totalprognose mot
styringsramme. Det far frem bedre styringssignaler; trenger vi mer penger, hvordan ligger
vian i de store prosjektene.
e Sek: Tar med oss dette og justerer til neste rapportering.

e Orkland: Veldig fokus pGd kommunene, og Blasmoen ligger til fylkeskommunen, usikker pd
hvorfor det ligger pa Orkland kommune her. Det samme gjelder skysstasjonen, ikke
Orkland kommune som styrer. Usikker pd om det er rett at 22 MNOK ligger der. Ikke trolig
innenfor avtaleperioden.



Stjerdal: Rammen er tildelt kommunene, men ansvar for prosjekt deler vi pd. For Stjerdal sin
del er det nesten ingenting vi har ansvar for av kommunale prosjekter, men det brukes mye
penger av fylkeskommunen og staten til gode prosjekter i Stjgrdal. Kan problematiseres.

Jbdir: Det som bekymrer mer, er at vi har 1,1 mrd. i underforbruk. Voldsomt press pd disse
avtalene, flere byer ansker seg byvekstavtale. Naermer oss med raske skritt 2029 og
avtalens slutt, ma tenke gjennom realismen. Viktig G starte prosjektene og @ bruke
midlene.

Malvik: Spennende @ se farste tertial. Reiser en diskusjon pd kapasitet og prosess. VA gir
ikke nadvendigvis fortgang. Ingen enkel lasning.

Sek: Tallet er alt for hayt, vi har hatt etterslep i mange @r. Mange forklaringer; det er
komplisert G bygge i by, mye er knyttet til periodisering, men det handler til syvende og sist
om gjennomfaringsevne. Staten er klar over dette. Tydeligvis vanskelig @ gjgre noe med.

Tk: Ser at om en reguleringsplan gar greit, tar det tre Gr, men vi bruker gjerne fem.
Prosessene blir mer og mer tidkrevende.

Programradets innstilling til vedtak:
1. Kontaktutvalget godkjenner Miljopakkens arsrapport for 2025.
2.Arsrapporten oversendes partene



Sak 24/26:
Investeringsbeslutning Fv. 6658 Torbjern Bratts veg (Trfk)

Bakgrunn

Styringsrammen til sykkelprosjektet fv. 6658 Torbjarn Bratts veg ble vedtatt i
handlingsprogrammet 2025-2029. | PR-sak 29/25 orienterte fylkeskommunen om at
investeringsbeslutning for prosjektet ville bli lagt fram for Kontaktutvalget i forbindelse
med ferdigstillelse av prosjektering. Byggeplanleggingen er na i <sluttfasen, og saken
fremmes for a anmode investeringsbeslutning for gjennomfering av tiltaket. Det tas
sikte pa anbudsutlysning i juni 2026, med anleggsstart 3.kvartal inneveerende ar.

Prosjektet har en styringsramme fastsatt i handlingsprogrammet 2025-2029 p& 216,5
mill. i 2025-kroner, dette utgjer 224 mill. i 2026-kroner. Oppdatert byggherreoverslag
som legges til grunn for investeringsbeslutningen er innenfor tilgjengelig ramme som er
avsatt i handlingsprogrammet.

Saken er drgftet i PR-sak 39/26, fer byggherreoverslaget var ferdigstilt.

Faktiske opplysninger

Trafikklgsninger og prosjektomfang

Prosjektet Fv.6658 Torbjgrn Bratts veg omfatter bygging av ca. 850 meter med
sykkelvei med fortau pa vestsiden av gatesnittet. Anleggsomradet starter ved
rundkjgringen Strindvegen x Dybdahls veg i nord og strekker seqg sgrover

til Omkjeringsvegen. Tiltaket inkluderer etablering av nye gatelys langs

strekningen, murer og en sterre fylling, og oppgradert fortau pa @stsiden av gatesnittet.
| tillegg vil det etableres kommunale VA-ledninger og nye kabelfgringer tilharende
netteier Tensio og fiberaktagr Telenor.




Figur 1: lllustrasjon av mulig ferdig bygget lasning.

Skiltet fartsgrense pa strekningen er 50 km/t. Anleggsomradet ligger ved boligomrader,
har en ADT opp mot 13000 kjt/dagn, og det er omfattende naeringstrafikk og
boligutbygging langs anleggsomradet.

Requleringsplaner

Fylkeskommunen har requlert to delstrekninger av Torbjgrn Bratts veg, planen ble
vedtatt Bystyret i desember 2024. Langs samme vei foreligger det ogsa fire andre
reqguleringsplaner som har deler av sykkelveien med fortau i sine vedtak. Denne saken
anmoder en samlet utbygging av sykkeltiltak pa strekningen, inkludert sykkelvei med
fortau tilherende de private

reqguleringsplanene.

Oppstart av byggeprosjektet

Byggeplanen og grunnerverv er i sluttfase. | henhold til tidsplanen er mélet a lyse ut
entreprisekontraktenilgpet av juni 2026, og signere entreprengr hgsten 2026 med
fortlapende fysisk oppstart. Ferdigstillelsesfrist i kontrakt er berammet utgangen av
forste halvar 2028.

Forelgpig tidsplan er overordnet og grov, og blir mer detaljert for kommende faseri
prosjektet.

Juni 2026 Utlysning av anbud forutsatt investeringsbeslutning
Aug 2026 Innlevering av tilbud fra leverandarer

Okt 2026 Kontraktsignering

Ca. okt 2026 Anleggsstart etter en fase med samhandling
30.05.2028 Ferdigstillelsesfrist

Entrepriseform

Prosjektet er tenkt gjennomfart som en hovedentreprise, der ansvaret for
detaljprosjektering ligger hos byggherre. Prosjektet er organisert med en tradisjonell
byggherreorganisasjon, med prosjekteier, prosjektsjef, prosjektleder, byggeledelse og
ngdvendige fagteam til & felge opp bade detaljprosjekteringen og utfgrelsen.




Byaggherreoverslag og kostnader

Byggherreoverslag er gjennomfert i juni 2026 etter endt detaljprosjektering, og det
viser en forventet kostnad for prosjektet pa 219 millioner i 2026-kroner.
Entreprisekostnad for VA-arbeider og kabelfgringer for Tensio og Telenor er holdt
utenforitabellen nedenfor.

Kostnader Mill.kr
Entreprisekost 14
Usikkerhet 17
Byggherrekostnad 23
Planlegging og prosjektering 21
Mva 44
Total 219
Finansiering

Prosjektet er i startgropa for anskaffelse av entreprisen. Fer prosjektet gar videre med
fasene anskaffelser og entreprise, er det likevel behov for a fa bekreftet prosjektets
forutsetninger, strategier, planer og kostnader.

Byggherreoverslaget inkluderer flere poster som skal finansieres og betales av
eksterne samarbeidsparter:

e Trondheim kommune, kommunalteknikk. Kommunal del av VA-lgsningene (vann og spillvann).
e Tensio TS, netteier for stramforsyning.
e Telenor AS, fibereier med omfattende omlegging i prosjektet.

Endelige avtaler med infrastruktureierne er ikke enda signert, men forventes signert far
kontraktsignering med entreprengr.

Med bakgrunni oversiktene over er det vurdert at finansieringsbehovet i prosjektet
styrer mot en ramme pa kr 219 mill. inkl. mva. Styringsrammen hensyntar anleggsbidrag
frabl.a. Trondheim kommune, Tensio og Telenor. Kostnader for disse tiltakene ligger i
et spenn pa 50-60 mill. kroner inkl. mva.

Trafikkavvikling
Ambulanser og ev. annen beredskapsuttrykning skal sikres framkommelighet i
anleggsfasen.

Gjennomfgring av anlegget vil medfare noen negative konsekvenser for mennesker og
milj@ i naerheten av anleggsomradene. Stgy- og stgvforurensing i forhold til beboere og
redusert framkommelighet langs dagens vei vil bli tilfelle, men prosjektet vurderer at
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ulempene er av en mindre karakter. Det er ogsa gjennomfert koordinering med veieiere
og AtB, for a sikre en anleggsgjennomfaring som opprettholder kollektiv
fremkommelighet og sikre ferdselsveier for myke trafikanter og tredjepart.

Det forutsettes at det ikke skjer stgyende arbeid pa natten i omrader der bosatte kan bli
plaget. Bererte avkjersler og sideveier skal sikres adkomst ogsa i anleggsperioden.

Partens vurdering

| handlingsprogrammet ble det vedtatt en styringsramme for prosjektet pa 216,5 mill. i
2025-kr, dette indekseres til 224 mill. i 2026-kr. Byggherreoverslaget som danner
grunnlag for investeringsbeslutningen er innenfor den indeksjusterte rammen som er
avsatt i Miljgpakken. Avviket utgjer 5 mill., fylkeskommunen foreslar at rammen fra
handlingsprogrammet viderefgres og disponeres av Trgndelag fylkeskommune.
Prosjektets ramme settes til byggherreoverslaget, redusert med halve
usikkerhetsposten.

Fylkeskommunen lyser ut anbudet i juni 2026. Prosjektet har fatt bevilget statlige
midler inneveerende ar, og det er derfor viktig & opprettholde planlagt fremdrift.

Innstilling fra Trfk:

Kontaktutvalget slutter seg til at sykkelprosjektet fv. 6658 Torbjorn Bratts veg lyses ut
som hovedentreprise innenfor en styringsramme pa 224 mill. i 2026-kr.
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Sak 25/26:
Innherredsveien gst - vurdering permanent stenging (Trfk)

Bakgrunn

Innherredsveien @st er under utbygging og naermer seq ferdigstillelse. Under
anleggsperioden har den vester del av gaten veert helt stengt for ordineer biltrafikk og
kun tillatt for buss. Prosjektet skal etter plan apne gaten for trafikk slik det var i
preveprosjektet som var bakgrunnen for den permanente lgsningen. Denne lgsningen
innebaerer at det er tillatt a kjere til Innherredsveien frem til Stadsingenier Dahls gt,
men at det ikke er tillatt a kjere hele Innherredsveien mot Rgnningsbakken/Strindheim.
| tillegg vil det vaere apent for a kjere til og fra Mellomveien, som ogsa har veert stengt i
anleggsperioden. Kjgremgnsteret for det som er planlagt for er illustrert pa figur under.

LILLEBY

NEDRE L . 5
ELVEHAVN YnHermedsy

ROSENDAL

Figur 1: Planlagt kjigremgnster for Innherredsveien gst

| Miljgpakkens kontaktutvalg 24.april 2026 orienterte TRFK at det er et gnske om a se pa
muligheten for a viderefare stengingen av Innherredsveien som er etablert i
anleggsperioden, og komme tilbake til KU med en vurdering fer trafikkdpning. Det er
tidligere rapportert trafikkapning i juli maned, men fylkeskommunen vurderer at det er
usikkerhet om entreprener har tilstrekkelig fremdrift til a rekke dette.

| perioden sommeren 2023 og frem til sommeren 2026 har Innherredsveiens vestre del
vaert stengt for ordinaer biltrafikk. Trafikkmgnsteret har da prinsipielt vaert som vist pa
figur under.

Figur 2: Kjgremgnster under anleggsperioden
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Bakgrunnen for ensket om a viderefgre stengingen er a sikre kollekttrafikkens
fremkommelighet. Innherredsveien er utformet som en tofeltsgate med sveert hgy
busstrafikk, som da kan gi store negative virkninger for kollektivfremkommeligheten
ved hgy biltrafikk.

Basert pa dreftingen i kontaktutvalget defineres derfor oppgaven som dette notatet
vurderer som fglgende:

Belyse virkninger og mulighet for @ permanent stenging av Innherredsveien gst mellom
Bassengbakken og Stads ing. Dahls gt og drafte samhandling med andre sentrale
pdgdende utviklingsprosesser i de omkringliggende bydeler.

Trafikkvurdering

For & fa et faglig grunnlag har Trendelag fylkeskommune fatt utarbeidet et fagnotat
som drgfter ulike alternativer av & stenge Innherredsveien gst og virkningen av dette pa
et overordnet niva. Vedlagt ligger notat i sin helhet og under oppsummeres kort noen av
funnene.

Grunnlag

Lesningen som ligger til grunn for planlagt trafikkdpning bygger pa praveprosjektet fra
2017. Evalueringen viste redusert biltrafikk, skt gang- og sykkeltrafikk og god
framkommelighet for kollektivtrafikken. Biltrafikken var om lag 10 prosent lavere i 2023
enn ved evalueringen i 2017.

Regqistrerte kjgretider viser at bussframkommeligheten i Innherredsveien er relativt
god. Forskjellen mellom lavtrafikk og rush er begrenset, men det registreres noe gkt
tidsbruk i rushperiodene, sarlig mot sentrum. Vurderingene tilsier at ytterligere
reduksjon i biltrafikken kan gi forbedring av framkommeligheten for kollektivtrafikken.

[

Figur 3: Beregnet trafikk (ADT) Trafikk (ADT) i Innherredsveien som passerer et snitt i vestre del (ved Fjaeregata)
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Alternativer og metode for vurdering

Det er vurdert fire alternative trafikkreguleringer. Vurderingene bygger pa tidligere
evalueringer, trafikkregistreringer, RTM-analyser og registrerte kjgretider for buss.

Falgende alternativer er utredet:

Alternativ 1: Innherredsveien stengt | Alternativ 2: Innherredsveien stengt i
for biltrafikk i begge retninger (somi | enretning - mot midtbyen

Basseng-
bakken

anleggsfasen)

Alternativ 3: Mellomveien stengti Alternativ 4: Tilfartskontroll i
begge retningerinord Mellomveien

Basseng-

n /j
<
@
pakken &

Basseng-
bakken

Sammenligningsgrunnlag - Planlagt skiltplan (som preveprosjektet - se figur 1 over)

Trafikale virkninger

Med utgangspunkt beregnet trafikk (vist pa figur 3) gjgres skjsnnsmessige
betraktninger for & beregne virkningene av a stenge veien.

Alternativ 1: Innherredsveien stengt for biltrafikk i begge retninger (somii
anleggsfasen)

Anslatt trafikk som passerer et snitt i Innherredsveiens vestre del etter stenging (tiltak
1). Buss og taxi i parentes:

14



Statens vegvesen har gjennomfart en RTM-beregning av dette tiltaket og figur under gir

en indikasjon pa hvordan dette pavirker omkringliggende vegnett.
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4 Sl Y Figur 4: Beregneri RTM

160

Det er vurdert fire alternative trafikkreguleringer. Vurderingene bygger pa tidligere
evalueringer, trafikkregistreringer, RTM-analyser og registrerte kjgretider for buss.

Alternativ 2: Innherredsveien stengt i en retning - mot midtbyen

Anslatt trafikk som passerer et snitt i Innherredsveiens vestre del etter stenging av
Innherredsveien i retning mot sentrum (tiltak 2). Buss og taxi i parentes:

Gir om lag halvparten av effekten til alternativ 1, bade nar det gjelder trafikkreduksjon
og trafikkoverfgring.



Alternativ 3: Mellomveien stengt i begge retninger i nord

Anslatt trafikk som passerer et snitt i Innherredsveiens vestre del etter stenging av
Mellomveieni tiltak 3. Buss og taxi i parentes:

rredsveie
innhe 1465 (30)

Gir tilsvarende effekt som alternativ 2 i vestre del av Innherredsveien, men starre
reduksjon i trafikken i Mellomveien.

Alternativ 4: Tilfartskontroll i Mellomveien

Her blir det ogsa fortsatt mulig a kjere i Innherredsveien mellom Bassengbakken og

Stadsingenigr Dahls gate som i prgveprosjektet, mens det innfgres tilfartskontroll for

trafikken i Mellomveien. Tilfartskontrollen plasseres i Jarleveien i krysset med

Stiklestadveien. Tilfartskontrollen virker i begge retninger og begrenser

gjennomgangstrafikken i Mellomveien. Tiltaket bestar av:

- Permanent tilfartskontroll i begge retninger for biltrafikk i Jarleveien i krysset med
Stiklestadveien.

- Det blir pdbudt & svinge av fra Innherredsveien inn i Stadsingenigr Dahls gate i begge
retninger pd samme méate som i preveprosjektet.

Anslatt trafikk som passerer et snitt i Innherredsveiens vestre del etter innfgring av
tilfartskontroll (tiltak 4). Buss og taxi i parentes:

Har begrenset effekt pa trafikken og liten betydning for kollektivframkommeligheten.

Oppsummering av trafikale effekter:

Innherredsveien Inherredsveien Innherredsveien
v/Bassengbakken Mellomveien sor v/Lademoparken ost for St.Dahlsgt
AoT RDT RoT ADT
ADT total buss/taxi |ADT total buss/taxi |ADT total buss/taxi ADT total buss/taxi
Alt. 0 - Gjeldende 5k\|tp|_an 6800 1610 3315 395 3485 1215 1930 1185
Alt. 1 - Stengt | begge retninger| 2740 1610 910 395 1830 1215 1510 1185
U -4060 -2405 -1655 -420
-60 % - -73 % -47 % = -22 % -
Alt. 2 - 4460 1610 1730 395 2730 1215 2140 1185
-2340 -1585 -755 ‘ 210
-34 % = -48 % -22 % = 11 % =
Alt. 3 - 4370 1610 910 395 3460 1215 1905 1185
g m -2430 -2405 -25 -25
Endring i % -36 % = -73 % -1 % - -1% =
Alt. 4 - Tilfartskontroll | Mellomy| 6670 1610 3210 395 3460 1215 ‘ 1905 1185
Endring mot 0-alt -130 -105 -25 -25
Endring i % -2 % - -3 % -1 % -1 % -
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Andre virkninger

Tiltakene som her vurderes er farst og fremst begrunnet utfra hensynet til
kollektivtrafikk, men de bergrer ogsa flere andre interesser. De har betydning for
naeringsvirksomhetene bade i neeromradet og utenfor. Det samme gjelder beboere som
blir berert bade i og utenfor omradet. Fotgjengere og syklister i og utenfor omradet
bergres ogsa pa ulik mate. Tilgjengeligheten med bil endres og kan fa betydning for
bruken av bil, bruken av andre transportmiddel og transportarbeid (nullvekstmal). For
mer detaljer om disse tema, se vedleqgg.

Oppsummering trafikknotat

Vurderingene er oppsummert og sammenstilt med en enkel rangering i figur under.
Rangeringen er fra 1til 4 hvor 1er tiltaket som er skarer best pa hvert kriterium. Tabellen
ma anses som et eksempel, og ikke en endelig vurdering fra fylkeskommunen. Hva som
anses som beste tiltak totalt sett avhenger av hvilke gyne som ser og hvilke faktorer
som vektlegges mest.

Tiltak | Tiltak | Tiltak | Tiltak

BERORTE 1 2 3 4

Kollektivtrafikk
Metrobuss linje 1 og regionruter 1 2 3 4
Metrobuss linje 2 1 3 2 4
Ovrige bylinjer- 4 3 2 1

Neeringsliv

Neermiljo:
Tilgjengelighet for kunder og besekende med bil 4 3 2 1
Profilering i forhold til bilkunder 4 2 2 1
Gatebruk, uteservering og attraktivitet for fotgjengere 1 2 2 4
og syklister

Berorte utenfor: 4 2 2 1

Service og distribusjon Lade/Midtbyen m.m.

Beboere
Neermiljo inkl. Jebeveien og Hans Finnes gt:

Boforhold (stey, trafikksikkerhet m.m.) 1 3 2 4

Ferdsel for gdende og syklende 1 2 2 4

Tilgjengelighet med bil 4 3 2 1
Berorte utenfor, Rosenborg, Nonnegata, T.v.Westens gt. m.m.

Boforhold (stoy, trafikksikkerhet m.m.) 4 3 2 1

Ferdsel for gdende og syklende 4 2 2 1

Tilgjengelighet med bil 4 3 2 1
Bilbruk

Transportarbeid med bil 4 3 2 1

Figur 5: Sammenstilling av de viktigste fordeler og ulemper av tiltakene i Innherredsveien/Mellomveien
Oppsummert viser vurderingene fglgende:

1) Full stenging av Innherredsveien for biltrafikk:

a) Sterst trafikkreduksjon og betydning for bussene

b) Sterst fordeler for beboere i neermiljget

c) Sterstulemper for nzeringsliv og tilgjengelighet

d) Sterstulemper av omfordelt trafikk til Nyhavna, Rosenborg og i Nonnegata
2) Stenging kun inn mot sentrum:

a) Halvparten av trafikkreduksjon og ulemper av omfordelt trafikk i forhold til tiltak

1

b) Bedre framkommelighet for buss mot sentrum

c) Redusert trafikk inn mot byen, men opprettholder utgdende trafikk

d) Mindre belastning pa naeringsliv enni tiltak 1
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3) Stenging av Mellomveieni nord:
a) Trafikkmessig ganske likt tiltak 2, men med faerre negative konsekvenser
b) Gunstig for beboere langs Mellomveien
c) Mindre belastning pa neeringsliv enn tiltak 1
d) Unngar trafikkekning i boliggatene ser for Innherredsveien
4) Tilfartskontroll i Mellomveien:
a) Minimal effekt pa biltrafikk og liten betydning for kollektivtrafikk
b) Primzert et rushtidstiltak
c) Faulemper, men ogsa lite gevinster

Andre prosesser og byutvikling

| tillegg til de trafikale virkningene som er draftet over er det flere andre pagaende
prosesser og fremtidig byutvikling i omradet som ogsa vil bidra til virkninger. Under
oppsummeres enkelte av disse kort.

Byutvikling pa Lade, Lilleby og Nyhavna

Det pagar en stor endring og utvikling av de gstre bydeler. Nyhavna skal bli en ny bydel,
Lilleby skal ogsa videreutvikles noe og det planlegges en transformasjon av omradet
rundt Haakon Vlls gate hvor eldre industri/handelsomrader bygges om til boliger og
sentrumsformal. Summen av dette vil kunne gi et gkt transportbehov og potensielt mer
trafikk, selv om det meste av gkningen skal skje med miljgvennlig transport.
Beregninger fra arbeidet med Metrobuss over Nyhavna viser at trafikken i Mellomveien
kan fa en betydelig gkning fra dagens ca 3500 kjt pr degn til opp mot 6000 kjt pr degn i
fremtidig situasjon, vist pa figur under.

Stiktey

Sty

£ LILLEBY

‘| + Dagens trafikk
> Beregnet til ca 3 500-4 000 kjt pr degn
¢ T————] *+ Fremtidig trafikk
4 @ > Etter vedtatt byutvikling - Beregnet til
ca 5 500-6 000 kjt pr degn

[nnherredsvele

Figur 6: Fremtidiq trafikkutvikling i Mellomveien

Det har gjennom arbeidet med ulike plansaker og requleringsprosessen for ny
Metrobusstrase over Nyhavna kommet flere bekymringer for at trafikken i
Mellomveien/Innherredsveien gker. Denne gkningen vil da komme som falge av bade okt
trafikk og evt kapasitetsutfordringer over Nyhavna, dette vil igjen fgre til at
Mellomveien/Innherredsveien fungere som et «overlgp».
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Omradelgft Mgllenberg og Lademoen

Trondheim kommune jobber med omradesatsning i utvalgte omrader av kommunen.

Dette innebeerer at det satses pa bade fysiske tiltak og tjenester i disse omradene. De
alternativene som reduserer trafikk langs Innherredsveien vil veere positivt bidrag til
bomiljget pa Lademoen, men de mest restriktive tiltakene vil kunne omfordele trafikk til
Nonnegate som kan veere negativt for Mgllenbergomradet. Sa virkningene for omradene
er litt ulike i de fire alternativene. Gjennom samhandling mellom omradesatsingen og
utbyggingsprosjektet i Innherredsveien gst har det ogsa blitt besluttet & stenge en
eksisterende kulvert under Innherredsveien og redusert trafikk vil veere med a stotte
opp og ytterligere forsvare denne beslutningen.

Videre utvikling av Innherredsveien vest (forbi Solsiden)

Trendelag fylkeskommune jobber med utvikling av Innherredsveien vest som en del av
Metrobussportefgljen i Miljgpakken. | dette prosjektet er krysset mellom
Innherredsveien og Bassengbakken et sentralt punkt for bussfremkommeligheten. For
Innherredsveien vest vil veere positivt a redusere biltrafikken fra Innherredsveien gst
slik at det er enklere & prioritere buss pa strekningen.

Behov for videre prosess for realisering av tiltaket.

For arealisere de ulike tiltakene vil det kreve at det fattes nye skiltvedtak og deretter er
det oppsetting av disse. Tiltakene krever ikke fysisk ombygging og er derfor sveert
rimelige. Med denne bakgrunn er de 0ogsa enkle a reversere hvis det skulle vise seg at
virkningene blir stgrre enn antatt eller det erfares andre virkninger enn det som er
kartlagt pa forhand. Det vil ogsa vaere mulig a teste ut tiltak for en periode og gjere
erfaringer fagr det etableres permanent.

Drofting

For Trgndelag fylkeskommune er det viktigste malet med vurderingen av tiltakene a
sikre fremkommelighet og reqularitet for kollektivtrafikken. Med bakgrunn i den store
transformasjonen og byutviklingen som skal skje pa Lade/Nyhavna er det ogsa sveert
viktig for fylkeskommunen og sikre forutsigbarhet og trygghet for bussens
fremkommelighet i Innherredsveien ogsa pa lang sikt. Det er ogsa et felles gnske om &
forbedre kollektivtrafikkens attraktivitet mot bil, og da er reisetid et effektivt
virkemiddel.

AtB har opplyst at apning for ordinaer biltrafikk i Innherredsveien kan medfare behov for
a oke rutetiden med om lag ett minutt i lav- og normaltrafikk, og om lag to minutter i
rushtid. Dette er AtBs vurdering av ngdvendige driftsmessige tilpasninger for a ivareta
framkommelighet og reqularitet i kollektivtilbudet, dersom den bestemte skiltplanen
folges.

Alternativ 1vil vaere det som isolert sett gir best maloppnaelse langs Innherredsveien.
Samtidig har dette alternativet stgrst negative virkninger for naeringsliv og
trafikksituasjon i omkringliggende gater. Dette gjar at alternativet ber utredes mer for &
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fa mer oversikt over virkningsbildet. Dette alternativet gjer ogsa Nonnegata viktigere
som adkomstveg mellom sentrum og Mallenberg-/Rosenborgomradet.

Alternativ 2 gir god effekt, men kan oppleves noe ulogisk/lite lesbart ved at kun er
stengt i en retning. Samtidig gir dette ogsa belastning pa Nonnegate og begrenset
tilgjengelighet for Mgllenbergomradet i retning mot sentrum.

Alternativ 3 gir god effekt pa maloppnaelse, gir en god sikkerhet for fremtidig
trafikkvekst pa gstsiden av byen og gir ikke gkt belastning pa Nonnegata eller redusert
tilgjengelighet til Mgllebergomradet.

Anbefaling

Fylkeskommunen mener at det er grunnlag for @ se neermere pa om alternative
trafikkreguleringer kan bidra til & styrke kollektivtransportens framkommelighet og
understatte gnsket byutvikling i omradet. Samtidig bar eventuelle endringer vurderes
naermere i dialog med bergrte parter ogi sammenheng med gvrige pagaende
utviklingsprosesser, f@r det tas stilling til en endelig lgsning.

Forslag til vedtak:

1. Kontaktutvalget slutter seg til at dagens midlertidige trafikkregulering
viderefores inntil det foreligger en naermere vurdering av alternativ1,2 og 3 i
saken.

2. Kontaktutvalget ber om at det legges fram en sak med anbefaling innen
september 2026, etter naarmere dialog mellom partene og med berorte lokale
aktorer.
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Andre orienteringssaker

Sak 26/26:

Implementering av ny trafikksikkerhetsindikator i
byvekstavtalene (Svv)

Vedlegg:

1. Indikator trafikksikkerhet
2. Fremdriftsplan

Bakgrunn for saken

Statens vegvesen viser til NTP 2025-2036 hvor det omtales at trafikksikkerhetsarbeidet
skal fa en tydeligere plass i byvekstavtalene, samt at det felles indikatorsettet for a
felge opp byvekstavtalene vil bli utvidet med en supplerende indikator for
trafikksikkerhet. Statens vegvesen har pa oppdrag fra departementet (vedlegg 1) levert
en anbefaling om hvordan en slik indikator kan se ut (vedlegg 2). | brev av 16. mars 2026
gir Samferdselsdepartementet sin tilslutning til anbefalingen (vedlegg 3), og ber om at
indikatoren tas i bruk sa raskt som mulig i dialog med lokale parter. Det skal rapporteres
paindikatoren arlig, og ferste gang etter arsslutt 2026. Statens vegvesen er ansvarlig
forindikatoren.

Formalet med a lgfte saken er & orientere om bakgrunnen for og innholdet i indikatoren.
Statens vegvesen lgfter saken til Kontaktutvalget for a orientere om at ny TS-indikator
vil legges til grunn i ny byvekstavtale for Trondheimsomradet som en del av
oppfelgingen av byvekstavtalen.

Mer om indikatoren

Indikatoren baserer seqg pa offisiell ulykkesstatistikk for drepte og hardt skadde,
supplert med tre stgtteindikatorer innenfor utvalgte innsatsomrader med betydning for
ulykker med gadende og syklende.

Ulykkesutviklingen for byvekstavtaleomradene presenteres i arlige rapporter for
trafikksikkerhetsutviklingen i Norge. Her vises utviklingen i antall drepte og hardt
skadde samlet, samt fordeling pa trafikanttype. Indikatoren baserer seg pa data som
presenteres i disse rapportene med fglgende tilpasninger:

- Brukav gjennomsnittstall for firedrs-perioder: Sezerlig for de minste
byomradene vil det veere sma tall med betydelige variasjoner fra ar til ar. Ved
a benytte gjennomsnittstall vil indikatoren vaere mer robust og mindre preget
av tilfeldigheter og naturlige variasjoner.
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- Inkludere personskadeulykker med bybane, T-bane og trikk i egen trase:
Disse ulykkene er ikke definert som en vegtrafikkulykke og er derfor ikke
inkludert i den offisielle ulykkesstatistikken. | lys av nullvekstmalet og
hvordan seerlig trikk og bybane er integrert i veg- og gatenettet, vil det vaere
naturlig at ogsa ulykker der disse kjgrer i egen trasé inngar i en indikator for
trafikksikkerhet.

Underrapportering av ulykker med gaende og syklende i den offisielle
ulykkesstatistikken gjgr at den pa langt nzer gir et fullstendig grunnlag for a felge opp.

Fartsgrenser i trad med menneskekroppens taleevne der gadende og syklende ferdes i
blandet trafikk vil veere et effektivt trafikksikkerhetstiltak, og i trad nye
fartsgrensekriterier for tettbygde strek. | tillegg vil anlegg som separerer gdende og
syklende fra motorisert trafikk ha en trafikksikkerhetseffekt. For & utfylle den offisielle
ulykkesstatistikken skal det i tillegg fglges med pa tre stgtteindikatorer som baserer
seq pa data fra Nasjonal vegdatabank (NVDB):

- Andelveger/gater med 30 km/t

- Andel gangfelti 30 km/t

- Antall km gang- og sykkelinfrastruktur (fortau, sykkelfelt, sykkelveg, gang-
og sykkelveg)

Forslag til vedtak fra Statens vegvesen:

Kontaktutvalget er orientert om arbeidet med ny trafikksikkerhetsindikator, og tar til
orientering av staten legger denne til grunn i ny byvekstavtale og tas i bruk som en del
av oppfolgingen av avtalen i Trondheimsomradet.
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Sak 27/26:
Forbedret byindeks (Svv)

Vedlegg:
1. Brevfra Samferdselsdepartementet
2. Forbedret byindeks . notat fra Statens vegvesen

Bakgrunn for saken

Byindeks er hovedindikatoren for maloppnaelse i byvekstavtalene. Statens vegvesen
har utviklet en forbedret byindeksmetode og fatt tilslutning fra departementet til sin
anbefaling om at denne tas i bruk samt at ett ars glidende indeks erstatter tre ars
glidende indeks. Forbedret byindeksmetode gir et mer presist, robust og
sammenlignbart grunnlag for & fglge utviklingen i personbiltrafikken. Ett &rs glidende
snitt gir mer tidsnaere malinger. Samferdselsdepartementet har bedt om at forbedret
byindeksmetode og ett ars glidende indeks legges til grunn som premiss for kommende
reforhandling av byvekstavtalene. Dagens indeks er beheftet med en god del
usikkerhet, spesielt for noen av byomradene og Statens vegvesen har derfor vurdert
hvordan indeksen kan gjgres mer presis.

Forslag til vedtak fra Statens vegvesen:

KU tar brev fra SD av 29.mai, der SD ber om at forbedret byindeksmetode og ett drs
glidende indeks legges til grunn som premiss i kommende reforhandlinger av
byvekstavtalene, til etterretning.
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Eventuelt

Kongens gate (Trfk)

Trendelag fylkeskommune har behov for a diskutere fremdriften i prosjektet, spesifikt knyttet
tilanleggsdel C i vest.

24



