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Sammendrag

Utbygging av omradet som omfattes av planprogram med VPOR for Lillestrem by vest vil
medfere okt trafikk ut av omradet. Pagaende arbeid med hgystandard kollektivtrasé Oslo-
Kjeller kan medfere at dagens utkjering fra omradet i vestre del av Jonas Lies gate
stenges. Det er derfor gjort en kapasitetsberegning av krysset mellom Depotgata og
Nittedalsgata basert pa at dette blir eneste utkjering fra vestre del av omradet for & sikre at
plangrepet lar seg gjennomfare ogsa ved et slikt scenario.

| dagens situasjon fungerer krysset godt bade i morgen- og ettermiddagsrush. Det

oppstar noe ventetid for venstresving fra Depotgata, men dette er ikke et problem.

Med en lav parkeringsnorm (som anbefalt i farste utkast til planprogram med VPOR for
Lillestrem by vest) gker trafikken noe, men krysset fungerer fortsatt tilfredsstillende. Det
kan oppsta korte kger i ettermiddagen, men disse blir ikke lange nok til & na rundkjeringen

110 meter lenger gst. Depotgata far noe mer forsinkelse, men pa et handterbart niva.

Vedtak om utlegging av planprogrammet pa haring inneholdt endret parkeringsdekning,
med minimums og maksimumskrav til biloppstilling. Med minimum parkering vil krysset
fungerer fortsatt bra bade morgen og ettermiddag. Det blir noe gkt ventetid og noe
lengre kaer, men ingen avviklingsproblemer og ingen tilbakeblokkering til rundkjeringen

med Jonas Lies gate.

Med maksimum parkering sker trafikkbelastningen betydelig. Morgenrushet kan fortsatt
handteres, men med noe hayere forsinkelser enn i dag. | ettermiddagen overstiger krysset
sin teoretiske kapasitet, noe som farer til lange forsinkelser og ke som kan strekke seg helt
tilbake til rundkjeringen med Jonas Lies gate. Depotgata far ogsa en markant gkning i
forsinkelse. Den gkte ADT-en i Depotgata kan i tillegg skape nye trafikksikkerhets-
utfordringer, szerlig pa grunn av flere konflikter mellom personbiler og myke trafikanter.
Dette vil trolig kreve avbgtende tiltak og ber undersgkes neermere. Tabellen under

oppsummerer resultater fra hvert scenario for bade morgen og ettermiddagsrush.

Nvskapt Morgenrush Ettermiddagsrush

Scenario T . Kelengde (m) i : Kelengde (m) i
DT Belastningsgrad Nitte dalsgata Belastningsgrad Nittedalsgata

Dagens situasjon - 0.28 3 0.39 4
Fremtidig situasjon med p-norm i 1270 0.30 5 0.49 36
planprogram
Fremt|d!g s@as;on med minimum 1440 0.33 5 0.51 41
p-norm i politisk vedtak
Fremtld!g SIT.L.IaSjOn med maksimum 3590 0.69 9 1.00 179
p-norm i politisk vedtak
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1. Innledning

1.1. Om notatet

Dette notatet analyserer trafikkavviklingen i krysset Nittedalsgata x Depotgata, basert pa
bade dagens trafikksituasjon og beregnet fremtidig turproduksjon for Lillestram by vest.
Analysen tar utgangspunkt i en utbyggingsvariant med mobilitetshus og den
parkeringsdekningen som er fastsatt i politisk vedtak av 18.03.2026. Denne
parkeringsdekningen er noe hayere enn bade fgringer i Kommuneplanens arealdel 2023-
2035 og tidligere faglige anbefalinger.

| oktober 2025 ble det gjennomfert en trafikktelling for & beskrive dagens situasjon.
Telledataene er skalert opp til & representere dimensjonerende time, og danner
grunnlaget for beregningene av trafikkavviklingen under dagens forhold. Deretter er det
lagt til ny trafikk generert av utviklingen i Lillestram by vest, basert pa minimums- og
maksimumsverdier for parkeringsdekning i trad med det politiske vedtaket.

Samlet gir analysen et grunnlag for & vurdere hvordan gkt trafikkmengde som falge av den
planlagte utviklingen kan pavirke avviklingen i kryssomraddet dersom utkjeringene fra

Depotgata til Jonas Lies gate stenges.
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1.2. Plassering

Krysset mellom Depotgata og Nittedalsgata ligger sentralt i Lillestrem sentrum og
fungerer som en viktig adkomst til byomradet vest for Lillestram radhus og Tinghuset. Se

Figur 1-1 nedenfor.

Figur 1-1 Plassering av krysset Depotgata x Nittedalsgata

1.3. Forutsetninger

Trafikkmengdene i dagens situasjon bygger pa trafikktellinger gjennomfert i kryssomradet
29. oktober 2025. Telledataene er sammenholdt med et kontinuerlig tellepunkt lenger vest
i Nittedalsgata (se Figur 2-3) og skalert for a representere dimensjonerende time.

For fremtidig trafikk er det benyttet turproduksjon fra planomradet, inkludert
mobilitetshus, stenging av avkjerslene via Jonas Lies gate og to varianter av
parkeringsdekning i trad med politisk vedtak (minimums- og maksimumsnorm). Det vises
til planprogrammet med VPOR samt mobilitetsplanen for utfyllende informasjon om

forventet fremtidig trafikk til og fra planomradet.

asplanviak.no 5



v IAY

2. Trafikkmengde

2.1. Trafikkregistrering

Det ble gjennomfart trafikktellinger i kryssomradet onsdag 29. oktober 2025, i tidsrommet
07:00-17:00. For bade morgen- og ettermiddagsperioden er svingebevegelsene hentet ut
for makstimene, og disse er illustrert i figurene nedenfor. Makstimen om morgenen
opptrer mellom kl. 07:45 og 08:45, mens makstimen pa ettermiddagen er registrert
mellom kl. 15:20 og 16:20.
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Figur 2-1: Svingebevegelser i makstime morgen (kjt/t)
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Figur 2-2: Svingebevegelser i makstime ettermiddag (kjt/t)

Dimensjonerende time, som brukes videre i avviklingsberegningene, er i henhold til V713
definert som den 30. til 50. mest belastede timen i aret. For & vurdere hvordan makstimen
fra tellingene samsvarer med dimensjonerende time, er det benyttet data fra det
kontinuerlige tellepunktet pa Nitelva bru, like vest for det analyserte krysset. Det er tatt
utgangspunkt i tall fra 2024, som er det siste aret med komplette arsdataserier for
gjennomfaeringen av tellingen.

Figur 2-3: Plassering av kontinuerlig tellepunkt i forhold til kryssomrade
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Den 30. mest belastede timen hadde et trafikkvolum pa 1 234 kjeretoy, noe somer 7,5 %
hayere enn trafikkmengden til/fra vest under tellingene pa ettermiddagen (1 148
kjeretoy). Tallene fra tellingene er derfor skalert opp til & samsvare med dimensjonerende

time. Morgentrafikken er ogsa skalert opp med samme faktor. Svingeandeler forblir

uendret. Nye trafikktall for avviklingsberegning er vist i figurene under.

Nittedalsgata vest <« 432 Nittedalsgata pst
047 455 "4 18 450 902
492 451
437
55
R A
23 14
73 37
110
Depotgata
Morgenrushtime 3?‘? lldn , ‘\'
Figur 2-4: Justerte trafikktall for morgenrushtime (kjt/t) - dagens situasjon
Nittedalsgata vest <« 521 Nittedalsgata gst
1234 556 “ 2 S41 1221
678 680
648
30
LN A
34 32
49 67
116
Depotgata

Ettermiddagsrushtime

o AN

Figur 2-5: Justerte trafikktall for ettermiddagsrushtime (kjt/t) - dagens situasjon
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2.2. Trafikk fra planomradet

Med den foreslatte utbyggingen forventes en gkning i trafikkmengden i Depotgata, noe
som vil gi hayere belastning i krysset bade i morgen- og ettermiddagens makstime.

Analysen tar utgangspunkt i den mest konservative forutsetningen for adkomst til
planomradet, der det legges til grunn at det ikke etableres en forbindelse mellom
Depotgata og Jonas Lies gate. All biltrafikk til og fra planomradet forutsettes derfor &
belaste krysset Depotgata x Nittedalsgata. Trafikkfordelingen som er brukt i analysen, er
visti Figur 2-6 og baserer seg pa eksisterende trafikkmengder (ADT) hentet fra vegkart.no.

Turproduksjonen for planomradet beregnes pa grunnlag av antall parkeringsplasser per
arealformal, basert pa tre varianter: Forslag til parkeringsnorm i farste utkast av
planprogram med VPOR, samt minimums- og maksimumsdekning i parkeringsnormen i
trdd med det politiske vedtaket 18.03.2026. Se Tabell 2-1.

erebuaiah

Figur 2-6: Estimert trafikkfordeling av ny generert ADT
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Tabell 2-1 Antall parkeringsplasser per arealformal i tre varianter av parkeringsnorm for planomradet.

Lillestrem by vest Forslag Planprogram Politisk vedtak (maks)
Formal m2 BRA P-norm Utregnin P-norm maks Utregning
Bolig 35460 0.5 177 1.2 608
Studentbolig 10730 0.0 0] 0.0 0
Kontor 48 220 0.1 48 0.5 241
Forretning 7115 0.5 36 0.8 57
Barnehage 600 0.2 1 0.5 3
SUM 102125 262 209

* Parkeringsnormen for bolig angis per boenhet, mens den for gvrige arealformal angis per 100 m2.

2.2.1. Turproduksjon

Bolig. Antall bilturer som genereres per parkeringsplass i boligprosjekter varierer
betydelig mellom ulike omrader. Reisevaneundersgkelsen (RVU) for Lillestrem fra 2021
viser at hver person i gjennomsnitt foretar 2,4 reiser per dag. Kombinert med SSB-data,
som viser at en leilighet i gjennomsnitt har 1,6 beboere, gir dette om lag 3,74 reiser per
leilighet per dag. Videre viser RVU at rundt 65 % av alle reiser gjennomfares som bilfgrer

eller bilpassasjer. Det innebaerer at én leilighet i snitt genererer ca. 2,5 bilturer per dag.

Parkeringsdekningen i eksisterende boligblokkbygg i Lillestrem varierer betydelig,
avhengig av byggear og hvilke parkeringsnormer som gjaldt da. Dersom man legger til
grunn en konservativ parkeringsdekning pa 0,8 plasser per boenhet, tilsvarer dette at én
parkeringsplass knyttet til bolig genererer om lag 3,5 bilturer per virkedggn. Det antas

videre at gjennomsnittlig boenhetsstarrelse i Lillestram by vest vil vaere rundt 70 m2.

Kontor. Data fra Kulturparken P-hus viser at én parkeringsplass i gjennomsnitt genererte
4,34 bilturer per dag, med et belegg pa 55 % i september 2025. Hvis belegget justeres til
75 % og man tar hensyn til arsvariasjoner, gker denne faktoren til 5 bilturer per
parkeringsplass per virkedagn.

Forretning. Sweco gjennomfarte en trafikktelling i mai 2018 ved avkjerselen til Obs i
Nittedalsgata 50. Tellingen estimerte en arsdegntrafikk (ADT) pa 3 700 kjeretay, fordelt pa
250 parkeringsplasser. Dette tilsvarer en turproduksjon pa 14,8 bilturer per
parkeringsplass per dagn. Selv om handelsvirksomheten i planforslaget skiller seg fra
hypermarkedet ved Nittedalsgata 50, gir disse tallene et robust grunnlag for a unnga a
undervurdere fremtidig trafikk. For & ta heyde for at en andel av reisene vil gjennomfares
av beboere i planomradet eller innga i reisekjeder, er turproduksjonsfaktorene for kontor
og handel justert med -20 %. Det forutsettes dermed at én parkeringsplass knyttet til
forretning genererer om lag 11,8 bilturer per virkedagn.
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Det antas at barnehagen vil ha om lag 82 barn, og at dette genererer en ADT p& rundt
100 kjeretay, uavhengig av antall parkeringsplasser. Dette skyldes at mesteparten av
trafikken bestar av korttidsparkering ved levering og henting. Det legges til grunn at

foreldrene vil benytte Depotgata for inn- og utkjering fra planomradet.

Ved bruk av de ulike turproduksjonsfaktorene er ADT beregnet for hver av

parkeringsdekningsvariantene. Resultatene er oppsummert i tabellen nedenfor.

Tabell 2-2 Beregnet ADT for planomradet med ulike parkeringsnorm.

h\

Lillestrem by vest Forslag Planprogram Politisk vedtak (maks)
Formal m2 BRA P-plasser ADT P-plasser ADT

Bolig 35 460 177 585 608 2005
Studentbolig 10730 - - - -
Kontor 48 220 48 162 241 810
Forretning 7115 36 421 57 674
Barnehage * 600 1 100 3 100
SUM 102125 262 1268 909 3589

*Det er her lagt til grunn at barnehagen er plassert slik at trafikken til og fra den benytter Depotgata

Det er beregnet at planomradet kan medfgre en skning i ADT i Depotgata pa mellom
1268 og 3 589 kjeretay. Turproduksjon basert pd maksimumsnormen i det politiske
vedtaket gir nesten en tredobling av trafikken sammenlignet med beregningene som tar
utgangspunkt i parkeringsnormen i det ferste utkastet til planprogram med VPOR.
Turproduksjon beregnet ut fra minimumsnormen i det politiske vedtaket ligger om lag
13 % hayere enn beregningen basert pa den anbefalte parkeringsnormen i det farste

utkastet til planprogram med VPOR.

De nye turene er beregnet fordelt som vist i Figur 2-6. | underkant av 40 % vil kjere
vestover fra krysset, mens de resterende cirka 60 % vil kjgre mot @st for sa enten nordgst

eller mot Lillestram sentrum.

Siden majoriteten av den nye trafikken vil komme fra boliger, antas det at mesteparten av
den nyskapte trafikken om morgenen vil kjgre inn i krysset fra Depotgata. Pa
ettermiddagen ventes det at flest vil kjare til Depotgata fra enten ast eller vest langs
Nittedalsgata. Det legges derfor opp til en retningsfordeling i Depotgata som vist i Figur
2-7.

asplanviak.no 11
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Figur 2-7: Retningsfordeling av trafikk i Depotgata pa morgen og ettermiddag.

For & ansl& andelen av ADT som kjgrer i Depotgata i morgen- og ettermiddagsrush er det
sett pa det kontinuerlige tellepunktet i Nittedalsgata. | lapet av registreringsdagen var
andelen kjoretay som passerte tellepunktet i makstimen pa morgenen og ettermiddagen
henholdsvis cirka 6,5 % og 9 % av degntrafikken. Det antas at trafikken til og fra Depotgata
har litt heyere andel av ADT i disse makstimene. Det er derfor satt at trafikkmengden i
morgenmakstimen tilsvarer 10 % av ADT og 12 % pa ettermiddagen. Med den tilfarselen
dette gir, vil ny trafikkmengde i krysset gi trafikktall for morgen og ettermiddag som vist i
figurene under.
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Fremtidig situasjon med mobilitetshus og p-norm fra planprogram

TOTAL trafikk

Mittedalsgata V <« 432 Mittedalsgata @st
994 493 ¥ 34 466 981
501 55
437
64
~ A
61 T3
98 138
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Depotgata
Nittedalsgata x Depotgata
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Morgenrushime viak ,‘\
Nittedalsgata vV &« g21  Wittedalsgata @st
1290 573 ¥ a7 608 17
7 709
543
69
~ A
51 61
156 112
268
Depotgata
Nittedalsgata x Depotgata
: i asplan I
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Figur 2-8 Fremtidige trafikkmengder med parkeringsnorm fra det farste utkastet til planprogram med VPOR.
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Fremtidig situasjon med mobilitetshus og p-norm fra politisk vedtak (minimum)

TOTAL trafikk

Efiermiddagsrushime

viak
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643
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Figur 2-9 Fremtidige trafikkmengder med minimum parkering i hht. p-norm i heringsutkastet.
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Fremtidig situasjon med mobilitetshus og p-norm fra politisk vedtak (maks)

TOTAL rrafikk
Mittedalsgata v < 432 Nittedalsgata @st
1080 561 ¥ 63 495 1137
519 632
437 2
22 N
K A
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145 324
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Depotgata
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) asplan |
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1393 __—W {— < =08 3 1493
790 762
548 >
142 bl
~ A
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351 196
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Figur 2-10 Fremtidige trafikkmengder med maksimum parkering i hht. p-norm i heringsutkastet.
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3. Trafikkavvikling

3.1. Modell

Til & vurdere trafikkavviklingen i kryssomradet brukes programvaren
SIDRA Intersection (videre omtalt som SIDRA). Dette er et verktay som brukes til &
analysere trafikk i enkeltstdende kryss og mindre nettverk. | dette prosjektet modelleres T-

krysset Depotgata x Nittedalsgata.

Mittedalsgata est

Mittedalsgata vest

Depotgata

Figur 3-1: Kryss som modelleres i SIDRA

Til & vurdere avviklingen og kapasiteten til krysset blir det sett pa tre output-parametere:
e Belastningsgrad (degree of saturation)
e Forsinkelse (delay)
e Kglengde (queue distance) (95. persentil)

Belastningsgraden uttrykker forholdet mellom trafikkvolum og beregnet kapasitet. Hvis
belastningsgraden er lik 1, vil kryssets teoretiske kapasitet vaere nadd. Normalt ses det
ogsa pa praktisk kapasitetsgrense, som ligger rundt 0,85. Nar belastningsgraden gar over
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bade praktisk og teoretisk kapasitetsgrense, vil bade forsinkelser og kelengder ke kraftig.
Se tabellen nedenfor.

Tabell 3-1 Klassifisering av belastningsgrader og beskrivelse av betydningen av ulike belastningsgrader.

Belastningsgrad Beskrivelse

<0,6 Lav belastning, lite/ingen forsinkelse som falge av annen trafikk
0,6 -0,69 Lav/moderat belastning, lite forsinkelse

0,7-0,79 Moderat/hay belastning, noe forsinkelse

0,8-0,89 Belastning neer kapasitetsgrensen, betydelig forsinkelse

0,9 -0,99 Overbelastning, stor forsinkelse

> 1,0 Stor overbelastning, meget stor forsinkelse

Forsinkelse er differansen mellom faktisk kjeretid i krysset, og den tiden en ville brukt
dersom det var fri flyt i krysset. Forsinkelsen males i sekunder per kjgretgy og outputen
viser gjennomsnittlig forsinkelse per kjeretey. 95. persentil for kalengde sier hva kaen vil
kunne strekke seg opp mot i 95 % av stimuleringstiden. Dvs. ati 5 % av tiden vil keen vaere
lengre enn dette. Kglengden males i meter.

asplanviak.no 17
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3.2. Resultater

3.2.1. Dagens situasjon

Morgen

Figurene nedenfor viser resultater for morgenrush i dagens situasjon. Resultatene viser at
det er ingen avviklingsproblemer i krysset. Venstresvingende fra Depotgata opplever
hayest gjennomsnittlig forsinkelse, men fortsatt ikke pa noe kritisk hayt niva.

1” 1

Mittedalzgata TN 0.27 Nittedalsgata 3
vV +
028
0.09
Depotgata Depatgata
Colour code based on Queue Slorage Ratio
Colowr code based on Degres of Sakration | — | | — [ | — | = ]
m [ﬁ'] [m] Eml [m] m [<06] [06-07] [07-08] [08-08] [08-10] [»=10]
igur 3-2: Belastningsgrad i makstime morgen igur 3-3: 95.persentil kelengde (meter) i makstime
Figur 3-2: Belastningsgrad kst g Figur 3-3: 95.p til kelengde (meter) kst
dagens situasjon morgen dagens situasjon

Delay (Control) *| X

Site: 1 [Mi...epotgata]
#App: E [Mit...alsgata &]

[Nk}

r8.4

Delay (Control) *| X

Site: 1 [Mi...epotgata) | Delay (Control) *| X
App: W [Mit...alsgata —
pp: W [Nit...alsgata V] 8.0 Site: 1 [Ni...potgata]
0.1 App: 5 [Depotgata]
+7 = ﬂ r
105 4.0

Figur 3-4: Gjennomsnittlig forsinkelse per kjoretay
(sekunder) i makstime morgen dagens situasjon
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Ettermiddag

Resultater for ettermiddag i dagens situasjon er vist i figurene under. Av disse ser en at det
er ingen spesielle avviklingsproblemer i dagens situasjon. Det vil vaere noe forsinkelse for
kjgrende mot venstre fra Depotgata, men dette er ikke pa noe kritisk niva. Det er ogsa
vanlig at en venstresving pa en sidevei har noe lengre ventetid nar hovedveien har et stort

trafikkvolum.

¥ f

Mittedalsgata 0.33 Mittedalsgata /T-.\ 4

0.25

Depotgata Depaotgata
Celour code based on Degree of Saluration Calour code based on Queue Storage Ratio
O O Em . e __— e D s s e e
[<06] [06-07] [0.7-08] [0.B-08] [05-10] [>10] [=06] [06-0T7] [07T-0&] [08-08] [08-10] [==10]

Figur 3-5: Belastningsgrad i makstime ettermiddag Figur 3-6: 95.persentil kalengde (meter) i makstime
dagens situasjon ettermiddag dagens situasjon
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L———i}]

'[}:|11.3
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Figur 3-7: Gjennomsnittlig forsinkelse per kjoretay
(sekunder) i makstime ettermiddag dagens situasjon
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3.2.2. Fremtidig situasjon med parkeringsnorm anbefalt i farste utkast til planprogram

med VPOR.

Morgen

Den tilfarte trafikken med en lav parkeringsdekning (som anbefalt i forste utkast til

planprogram med VPOR) vil ikke gjere at det blir noen avviklingsproblemer i

morgenrushet i kryssomradet. Det vil veere en liten forsinkelse for kjgrende i Depotgata,

men denne er veldig liten. Det vil heller ikke bygge seg opp noe seerlig ke fra @st, som

kunne gitt tilbakeblokkering til rundkjeringen med Jonas Lies gate lenger gst for

kryssomradet.
1N

Mittedalsgata p“'—"‘\1 0.30
vV *

0.29

0.30

Depotgata
Colour code baged on Degree of Saturation

N O S e
[<06] [06-0T7] [0.7-08] [08-09] [09-10]

Figur 3-8: Belastningsgrad i makstime morgen
fremtidig situasjon med p-norm fra det forste utkastet
til planprogram med VPOR.
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Figur 3-10: Gjennomsnittlig forsinkelse per kjoretay
(sekunder) i makstime morgen fremtidig situasjon
med p-norm fra det forste utkastet til planprogram
med VPOR.
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Figur 3-9: 95.persentil kalengde (meter) i makstime
morgen fremtidig situasjon med p-norm det forste
utkastet til planprogram med VPOR.
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Ettermiddag

Resultatene for ettermiddagen viser at det vil kunne bli opptil 36 meter kalengde mot @st,

og venstresvingende fra denne armen vil fa en arliten gkning i forsinkelse enn i dagens

situasjon (14 sekunder mot 11 sekunder per kjgretay). Avstanden til neerliggende

rundkjering er omtrent 110 meter, sa det er likevel ingen fare for tilbakeblokkering til

denne. Resultatene viser ogsa at forsinkelsen vil gke i Depotgata. Dette er naturlig nar det

er en del flere kjgretey som skal inn i Depotgata fra Nittedalsgata @st, som de

venstresvingende i Depotgata ma vike for.
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Figur 3-11: Belastningsgrad i makstime ettermiddag
fremtidig situasjon med p-norm fra det forste
utkastet til planprogram med VPOR.
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Figur 3-13: Gjennomsnittlig forsinkelse per kjoretoy
(sekunder) i makstime ettermiddag fremtidig
situasjon med p-norm fra det forste utkastet til
planprogram med VPOR.
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Figur 3-12: 95.persentil kalengde (meter) i makstime
ettermiddag fremtidig situasjon med p-norm fra det
forste utkastet til planprogram med VPOR.
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3.2.3. Fremtidig situasjon med minimum parkering i henhold til parkeringsnorm i
heringsutkast til planprogram med VPOR.

Morgen

Den ekstra trafikken vil ikke medfare avviklingsproblemer i morgenrushet for dette
kryssomradet. Kjgrende i Depotgata kan oppleve en mindre gkning i forsinkelse, men
denne vurderes som ubetydelig. Det forventes heller ikke oppbygging av nevneverdige
kaer fra @st som kan fare til tilbakeblokkering inn mot rundkjeringen med Jonas Lies gate.
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Figur 3-14: Belastningsgrad i makstime morgen Figur 3-15: 95.persentil kalengde (meter) i makstime
fremtidig situasjon med minimum parkering i hht. p-  morgen fremtidig situasjon med minimum parkering
norm i heringsutkastet. i hht. p-norm i heringsutkastet.
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Figur 3-16: Gjennomsnittlig forsinkelse per kjoretoy
(sekunder) i makstime morgen fremtidig situasjon
med minimum parkering i hht. p-norm i
heringsutkastet.
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Ettermiddag

Analysen for ettermiddagen viser at kaen mot gst kan bli opptil 41 meter lang. Biler som

svinger til venstre fra Nittedalsgata far en liten gkning i ventetid sammenlignet med i dag

(15 sekunder i stedet for 11). Siden det er rundt 110 meter til den nsermeste

rundkjeringen, er det likevel god avstand, og keen vil ikke na helt tilbake dit.

Resultatene viser ogsa at trafikken i Depotgata vil fa noe gkt forsinkelse sammenlignet

med dagens situasjon. Dette vurderes likevel ikke som vesentlig, og krysset har fortsatt

god restkapasitet under morgenrushet.
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Figur 3-17: Belastningsgrad i makstime ettermiddag
fremtidig situasjon med minimum parkering i hht. p-
norm i haringsutkastet.
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Figur 3-19: Gjennomsnittlig forsinkelse per kjoretoy
(sekunder) i makstime ettermiddag fremtidig
situasjon med minimum parkering i hht. p-norm i
heringsutkastet.
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Figur 3-18: 95.persentil kalengde (meter) i makstime
ettermiddag fremtidig situasjon med minimum
parkering i hht. p-norm i heringsutkastet.
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3.2.4. Fremtidig situasjon med maksimum parkering i henhold til parkeringsnorm i

heringsutkast til planprogram med VPOR.

Morgen

Den tilfarte trafikken gir en merkbar gkning i bade belastningsgrad og forsinkelse, men vil

likevel ikke skape avviklingsproblemer i morgenrushet for dette kryssomradet. Kjgrende i

Depotgata vil oppleve noe ekstra forsinkelse, men uten vesentlige konsekvenser for

avviklingen. Det forventes heller ikke at det bygger seg opp ko av betydning fra @st, som

kunne ha fort til tilbakeblokkering inn mot rundkjegringen med Jonas Lies gate lenger ost.
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Figur 3-20: Belastningsgrad i makstime morgen
fremtidig situasjon med maksimum parkering i hht.
p-norm i heringsutkastet.
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Figur 3-22: Gjennomsnittlig forsinkelse per kjoretay
(sekunder) i makstime morgen fremtidig situasjon
med maksimum parkering i hht. p-norm i
heringsutkastet.
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Figur 3-21: 95.persentil kalengde (meter) i makstime
morgen fremtidig situasjon med maksimum
parkering i hht. p-norm i heringsutkastet.
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Ettermiddag

Resultatene viser at trafikkekningen gjer at krysset overstiger sin teoretiske kapasitet

(belastningsgrad > 0,85), noe som farer til betydelig forsinkelse. Beregningene indikerer

ogsa at ke i vestgaende retning i Nittedalsgata - som felge av trafikk inn i Depotgata - kan

bygge seg opp helt tilbake til rundkjeringen ved Jonas Lies gate, som ligger 110 meter

lenger ost. Videre viser analysen at forsinkelsen i Depotgata vil gke betydelig, med en

gjennomsnittlig forsinkelse pa 56 sekunder per kjeretay. Dette er mer enn dobbelt sa hayt

som i dagens situasjon (20 sekunder per kjoretay).
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Figur 3-23: Belastningsgrad i makstime ettermiddag
fremtidig situasjon med maksimum parkering i hht.
p-norm i heringsutkastet.
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Figur 3-25: Gjennomsnittlig forsinkelse per kjoretay
(sekunder) i makstime ettermiddag fremtidig
situasjon med maksimum parkering i hht. p-norm i
heringsutkastet.
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Figur 3-24: 95.persentil kalengde (meter) i makstime
ettermiddag fremtidig situasjon med maksimum
parkering i hht. p-norm i heringsutkastet.
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