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1. BAKGRUNN

| forbindelse med detaljregulering av Fornebu stasjon er det gnske om en sykkel- og personstrgmanalyse, samt
beregning av sykkelparkeringsbehovet ved de to adkomstene.

Adkomst A ligger i krysningen mellom et viktig parkdrag og en sentrumsakse pa tvers av Fornebu Sgr. Adkomst
B ligger ved et sentralt torg i omradet og har enklere forhold for avvikling av publikumsstrgmmer. Analysen skal
fungere som beslutningsstgtte for utformingen av stasjonsomradene utenfor adkomstene med tanke pa god
avvikling av publikumsstrgmmene.

Det er beregnet sykkelparkeringsbehov ved de gvrige stasjonene pa Fornebubanen. Beregningene tar hensyn
til faktorer som angar kombinasjonsreiser med kollektiv og sykkel, analyser av lokale forhold ved hver stasjon,
samt politiske mal om gkt sykkelandel

Rapporten tar utgangspunkt i referansearet 2035 og full utbygging innenfor rammene i kommunedelplanen for
Fornebu (KDP 3). Ved full utbygging vil det vaere 25 000 bosatte og 30 000 arbeidsplasser pa Fornebu (Baerum
kommune, 2020).

2. ENDRINGSLOGG

Rev. Rev.dato Kapittel/side Beskrivelse av endring

01G 18.12.2020 - Fgrste utgave

02G 15.01.2021 Forside: Endret tittel. | Lagt til beregninger av sykkelparkeringsbehov og oppdatert tekst
Endringer kapittel: relatert til dette andre steder i rapporten. Endret dokument tittel til

1,3,45-4.7,13,14 a inkludere adkomst B.

03G 22.02.2021 Alle kapitler Spisset sprak og redusert omfang av bakgrunnsinformasjon.

Kapittel om Fornebu Sgr og kapittel om KDP 3 er slatt sammen.
Kapittel om dimensjonering og gangstremmer er slatt sammen.
Planene for Fornebu Sgr er oppdatert til ny plan fra desember 2020.
Beregninger og konklusjoner er revidert i henhold til ny
omradeplan.

Sykkelandelen er redusert fra 30 % til 25 % i samsvar med anslatt
reisemiddelfordeling i kapittel 6.1. Beregning av sykkelparkering er
endret i henhold til dette.

04G 09.04.2021 Kapittel 1, 5,7, 9 og Kapittel 1, oppdaterte konklusjoner, figurer og diagrammer.
generelt Kapittel 5, mindre rettelser knyttet til nettverksmodellen.

Kapittel 7, nye figurer med oppdaterte tegninger av adkomst A, og
endringer i analyse og konklusjoner som fglge av dette.

Kapittel 9, nytt kapittel som behandler temaet el-sparkesykler og
delingsordninger.

Generelt: mindre endringer i formuleringer og rettelser av skrivefeil.
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3. SAMMENDRAG
3.1 Sykkel- og personstremmer

Det vil bli mange arbeidsplasser og boliger omkring Fornebu Sgr, og kollektivandelen i befolkningen vil vaere
hgy. Den travleste tiden ved stasjonen er anslatt a vaere morgenrush pa hverdager. Gangtrafikken vil veere
stgrst mellom bussterminalen i Snargyveien og adkomst A. Trafikken er moderat ved begge adkomster.

Baerums mal om 20 % sykkelandel i 2030 er lagt til grunn. Dette er en stor andel og innebaerer at det ma ventes
at mange syklende vil passere forbi stasjonen i rushtiden. Krysninger mellom fotgjengere og syklister kan bli et
problem for fremkommeligheten, og syklende i hgy fart vil kunne skape trafikkfarlige situasjoner.

Det er skissert to Igsninger der forbipasserende syklister enten ledes pa vestsiden eller gstsiden av adkomst A.
Lgsningen der sykkelstremmen ledes pa vestsiden er uheldig da den medfgrer at hovedstrgmmene av géende
og syklende vil krysse hverandre. Lgsningen med syklende pa gstsiden unngar dette, men siktlinjene er mindre
gode og kan medfgre trafikkfarlige situasjoner. Lgsningen med syklende pa gstsiden anbefales og er vist i
figuren nedenfor. En forbedring av siktlinjene ma fglges opp i den videre detaljeringen av prosjektet.

Ved adkomst B er det gode siktlinjer og god plass pa torget foran adkomsten, men det bgr pases at det skapes

en naturlig passasje for den kryssende sykkelstrgmmen.

Alternativ med
sykler gst for
| adkomst A

[ Tallene angir antall
personer i makstimen

%i Gaende

O% Syklende

Figur 3-1: Sammenfatning av sykkel- og personstrammene i morgenrushtimen der sykler ledes @st for adkomst A
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3.2 Sykkelparkering

Beregnet behov for sykkelparkering ved stasjonen er 420 plasser, fordelt med 105 plasser ved adkomst A og
315 plasser ved adkomst B. Anbefalingen baserer seg pa beregninger av antall kombinasjonsreisende med
sykkel og kollektiv gitt Baerums politiske malsetning om 20 % sykkelandel i 2030, samt forventede
ankomstretninger for syklistene til stasjonen. Forslag til plassering er vist i figuren ovenfor, men mange
alternative plasseringer kan fungere. Det vesentligste er naerhet til adkomsten, at plasseringen er naturlig i
forhold til ankomstretninger og at blokkering av fotgjengerstremmene unngas. | hovedsak bgr
sykkelparkeringen vaere naermere enn 35 meter fra inngangene til stasjonen, men sykkelparkering med hgy
standard kan ha stgrre avstand. Sykkelhotellet kan samles ved adkomst B. Forslag til andeler av plassene med
ulike standarder er vist i tabellen nedenfor.

Tabell 3-1: Standard pad sykkelparkering og anbefalt andel av plassene

Standard Andel
Sykkelhotell — lastesykkel og spesialsykkel | 6 %
Sykkelhotell — normal sykkel 10%
Overdekket parkering 34 %
@vrig parkering 50 %

«@vrig parkering» angir parkering som kan ha enklere standard, for eksempel stativer pa terreng uten
overdekning. All parkering ma gi mulighet for & lase sykkelen til stativ, og det bgr veere overdekket parkering
ved begge adkomster.

For @ unnga overdimensjonering bgr anlegget utvides i takt med gkningen i sykkelandel.

3.3  El-sparkesykler og delingsordninger

Det er forventet stor vekst i omfanget av delingsordninger innen mobilitet, slik som delte el-sparkesykler.
Delingsordningene vil kunne komplettere kollektivtilbudet pa en positiv mate, men pa den negative siden kan
det forventes at uregulert bruk vil skape problemer for fotgjengere.

Baerum kommune og Ruter samarbeider om a prgve ut geogjerder. Dette er sannsynligvis den beste maten 3
regulere ferdselen av el-sparkesykler og lignende delte kjgretgy ved stasjonen. Geogjerder er digitalt definerte
soner. Nar kjgretgyene registrerer at de beveger seg innenfor geogjerdet sa kan funksjonene pavirkes, slik som
at det ikke blir mulig a avslutte turen innenfor sonen, eller at farten reduseres til ganghastighet. Det anses som
hensiktsmessig at Bierum kommune og Ruter tar ansvaret for a finne en god Igsning for el-sparkesykler og
delingsordninger ved stasjonen, framfor at Fornebubanen utvikler egne planer og strategier ved siden av deres
arbeid.

Innspill til soner med fart- og parkeringsbegrensninger, samt dedikerte arealer for parkering av el-sparkesykler
og lignende delingsordninger, er vist i figuren nedenfor.
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Innspill til requlering av
el-sparkesykler og
delingsordninger

Geogjerder med
fartsbegreninger og
parkeringsforbud

o Dedikerte
y o parkeringsarealer
for delingsordninger

Figur 3-2: Forslag til soner med fart- og parkeringsbegrensninger for el-sparkesykler og lignende delingsordninger ved

adkomstene til Fornebu stasjon

4. METODE

Reisemiddelfordeling
Fordelingen baseres pa statistikk, politiske mal og framskrivninger (kapittel 6).

Antall reisende
Passasjertall er hentet fra Ruters beregninger utfgrt i RTM 23+ (kapittel 6).

Gang- og sykkeltrafikk omkring stasjonen

Veivalg er kartlagt gjennom nettverksanalyse langs det planlagte gang- og sykkelveinettet (kapittel 7).

Sykkelparkering

Sykkelparkeringsbehov er beregnet basert pa statistikk, nettverksanalyse og vurderinger av lokale forhold ved

Fornebu stasjon (kapittel 8).

5. FRAMTIDIG SITUASJON

Referansearet er satt til 2035 og full utbygging innenfor rammene som er gitt i kommunedelplanen for Fornebu
(KDP 3). Ved full utbygging vil det vaere 25 000 bosatte og 30 000 arbeidsplasser pa Fornebu (Baerum

kommune, 2020).

Fornebu stasjon er den siste av tre stasjoner pa Fornebu, og vil ha den stgrste andelen av beboerne. Det vil i

tillegg vaere naeringsbygg og handel i omradet. Naeringsbygg vil primaert ligge langs Snargyveien, pa vestsiden

av stasjonen.

Reisemiddelfordelingen er basert pa politiske mal i Baerum samt antagelser omkring endringer pa sikt. Den

politiske malsetningen for sykkelandelen i Baerum er 20 % innen 2030.
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Figur 5-1: Plankart, Kommunedelplan 3 for Fornebu, (KDP 3) (Baerum kommune, 2020)
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5.1 Kommunedelplanen

| analysene er arealene pa alle delfeltene pa Fornebu fordelt i henhold til kommunedelplanen (Baerum
kommune, 2020). Gang- og sykkelverknettet i analysene tar utgangspunkt i dagens gatenett. Der det ikke er
etablert gatenett i dag, er det lagt inn nye gang- og sykkelforbindelser.

Overordnet prinsipplan for gater og forbindelser
Bl Hovedgate (4 feits) for alle trafikantgrupper med seperat sykkelanlegg
BN Hoyedgate (2 felts) for alle trafikantgrupper med separat sykkelanlegg
Lokalgate med sykkel i blandet trafikk
I Lokalgate med seperate sykkslanlegg

¢ Intern adkomst
Hoved byrom
== Allmenning

)

Figur 5-2: Prinsipplan for gater og forbindelser pG Fornebu (Baerum kommune, 2020). Fornebu Sgr er markert i grgnt.
Oppl@sningen i figurteksten er dessverre ddrlig
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5.2 Fornebu Sgr

| omradet omkring Fornebu stasjon er det tatt utgangspunkt i planer fra desember 2020 (Rodeo / Lundhagem,
2020). Reguleringsplanen for Fornebu Sgr er under utarbeidelse, og det kan komme nye endringer. | KDP 3 er
det fastsatt at det skal etableres en bussterminal ved Fornebu Sgr. | de aktuelle planene er terminalen lagt i
Snargyveien, vest for adkomst A.

Figur 5-3: Prinsipplan for Fornebu Sgr med bussterminal og t-baneadkomster (Rodeo / Lundhagem, 2020)

53 Nettverksmodellen

Informasjonen om den framtidige situasjonen er satt sammen til en modell bestdende av gang- og
sykkelforbindelser og demografidata. Figuren nedenfor viser hvordan nettverket er modellert. Det lilla
gatenettet er hentet fra kommunens kartdata (Baerum kommune, 2020). Det er tilfgyet nye gater og
forbindelser for 3 gjenspeile situasjonen i 2035. Nettverket som er tilfgyet er tett, som beskrevet i
prinsipplanen for gater og forbindelser i KDP 3. Modellen er senere oppdatert til ny omradeplan for Fornebu
Ser (Rodeo / Lundhagem, 2020).

e

Figur 5-4: Utsnitt av nettverksmodellen. Eksisterende gatenett pd Fornebu (lilla) og tilfayelser til gatenettet (turkis)
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Etter deling av opplandet med Flytarnet stasjon er det totalt 14 000 beboere og 12 000 arbeidsplasser som
sogner til Fornebu stasjon. De fglgende figurene viser fordelingen av befolkning og arbeidsplasser i henhold til
planene. Det er ogsa laget egne beregninger for reiser knyttet til barnehager og skoler.

200

0

Beboere
pr. punkt

Adkomster
T-bane

1000

0

Arbeidsplasser
pr. punkt

@
Adkomster
T-bane

Figur 5-6: Arbeidsplasser naer Fornebu stasjon. Equinor og Telenor er utelatt for G gjgre fargeskalaen lesbar, men er
inkludert i beregningene.
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Figuren nedenfor viser omlandet til stasjonen inndelt etter avstander langs gang- og sykkelnettverket. Grgnn
sone er naermest adkomst B, bla sone er naeermest adkomst A, og gra sone er narmest Flytarnet stasjon.

Fon ebiilan det

Lie

- ’ s.ﬁ}'..n n
stasjon

1200 m

o 2400 m

Gelegrumen

Ralfsths

Kartverket, Geovekst, kommuner og OSM - Geodata AS

0 0,25 0.5 m 1km
L

Ostre
1 1 1 1 1 1 1 ] o Lo ssshokmikia

Figur 5-7: Omland til Fornebu stasjon og Flytdrnet stasjon inndelt etter hvilken adkomst og stasjon som er naermest

6. REISEVANESTATISTIKK

Den travleste tiden omkring stasjonen vil veere morgenrush pa hverdager. Analysen tar utgangspunkt i at 10 %
av beboerne pa Fornebu reiser til arbeid i morgenrushtimen, og 20 % av de innpendlende arbeidstagerne
kommer til jobb i samme tidsrom (Figur 6-1). Forskjellen skyldes at ikke alle beboere er arbeidstagere. Tall fra
SSB og demografidata for Baerum tilsier at 50 % av beboerne pa Fornebu vil vaere arbeidstagere med daglige
arbeidsreiser (SSB, 2021). Andelen beboere som jobber lokalt er satt til 25 %, basert pa reisemiddelfordeling for

sentrumsnaere arbeidsplasser (T@I, 2015).
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Figur 6-1: Starttidspunkt for arbeidsreiser, prosent 2013/2014, (T@l, 2015)
6.1 Reisemiddelfordeling blant beboere og arbeidstagere

Det tas utgangspunkt i reisevanestatistikk for arbeidstagere i Oslo sentrum, med variasjoner i forhold til bosted
(T@I1, 2015). Det er antatt at Fornebu Sgr vil vaere sammenlignbar med statistikk for omradene i Oslo nord/vest,
men med tilpasninger til Beerum kommunes malsetninger om hgy sykkelandel og lav bilandel. Anslatt lokal
reisemiddelfordeling i omradet er vist nedenfor. Analysene tar utgangspunkt i sommeren da andelen myke
trafikanter er stgrst.

Tabell 6-1: Antatt reisemiddelfordeling for arbeidsreiser pd Fornebu i 2035

Reisemiddel Vinter Sommer

til fots (hele) 10% 10%
sykkel (hele) 15% 25%
kollektiv 65 % 60 %
bil / annet 10% 5%

Tabell 6-2: Reisemiddelfordeling blant beboere og arbeidstagere i morgenrushtimen

ARBEIDSREISER Av alle beboere Av alle arbeidsplasser

til fots (hele) 1,0% 1,75 %
sykkel (hele) 2,5% 4%
kollektiv 6,0 % 9,0%
bil / annet 0,5% 0,75%
Totalt i makstimen 10 % 15 %

6.2  Av- og pastigende pa t-banen
Det er gjort beregninger i RTM 23+ av passasjertall pa Fornebubanen basert pa fire ulike scenarier:
e Alt. 1: «8 avg/t mot Majorstuen og Sentrum, ingen bussmating, 6 000 boliger pa Fornebu»

e Alt. 3: «8 avg/t mot Majorstuen, 8 avg/t mot Blindern, bussmating Lysaker, 6 000 boliger»
e Alt. 4: «8 avg/t mot Majorstuen, 8 avg/t mot Blindern, bussmating Lysaker, 11 000 boliger»

Det antas at kollektivtilbudet vil tilsvare Alternativ 1, men at antallet boliger tilsvarer Alternativ 4. For a ta
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hensyn til de nyeste forutsetningene, legges tallene i alternativ 1 sammen med differansen mellom alternativ 4.
og 3. Resultatet kalles alternativ 5. og legges til grunn for analysene.

e Alt. 5 «8 avg/t mot Majorstuen og Sentrum, ingen bussmating, 11 000 boliger pa Fornebu»

Tabell 6-3: Av- og pdstigende ved Fornebu stasjon i morgenrushtimen, ulike scenarier (Fornebubanen, 2020)

Passasjertall Fornebu stasjon i morgenrushtimen
Pastigende Avstigende
Alt 1 630 662
Alt 3 686 740
Alt 4 954 752
Alt 5 898 674

7. BEREGNING AV SYKKEL- OG PERSONSTR@MMER

Til beregningen av sykkel- og personstrgmmene benyttes nettverksmodellen og reisevanestatistikken som er
beskrevet i de foregdende kapitlene. Metoden for nettverksanalysen er beskrevet i «Modeling pedestrian and
bicycle trips in cities» (City Form Lab, 2018).
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Figur 7-1: Betaverdier og "distance decay effect" som benyttes i nettverksanalysen (City Form Lab, 2018)

En viktig faktor i mobilitetssammenheng er at viljen til 3 bevege seg til et mal er fallende med avstanden.
Forholdet omtales gjerne som «distance decay effect» og varierer mellom ulike malpunkter. Figuren ovenfor
viser statistiske forhold mellom vilje til 8 ga og avstand, avhengig av malets attraksjonsverdi (gravitasjon). |
nettverksanalysen er det satt ulike verdier for gange fra hjem til stasjon (bla kurve, beta = 0.002), versus fra
stasjon til arbeidsplass (rg¢d kurve, beta = 0.004). Dette reflekterer at det statistisk sett er stgrre vilje til a ga
langt mellom hjem og stasjon, enn mellom stasjon og arbeidsplass (City Form Lab, 2018).

Statistikk knyttet til sykkel og kollektivreiser viser at hverdagstilbud som dagligvare og postkontor naer
stasjonen, gir gkt «gravitasjon» (International Transport Forum, 2017). Stasjoner som ligger i reiseretningen far
ogsa gkt «gravitasjon». For Fornebu- og Flytarnet er det antatt at de to faktorene oppveier hverandre.
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7.1 Gaende

Sykkel- og personstrsmmene beregnes ved fgrst a skille stremmer etter formal og analysere de enkeltvis, og
deretter legge stremmene sammen til et felles bilde. Personstrgmmene er inndelt i fglgende grupper:

1. Gaende til stasjonen
Beboere som bor innenfor gangavstand pa vei til arbeid

2. Gaende fra stasjonen
Arbeidstagere pa vei til arbeidsplasser innen gangavstand

3. Kryssende
Beboere som krysser stasjonsomradet pa vei til andre mal enn stasjonen

Retningsfordelingen for hver gruppe anslas etter startpunkt (stasjon eller hjem), og mal (stasjon, arbeidsplass,
skole og lignende). Veivalgene varierer opp til 10 % fra korteste vei. Figuren nedenfor viser resultatet av
analysen for gruppe 1.

400
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e

>1

Gaende til stasjonen
i morgenrushtimen

GHE

Faktor: 6% av beboere
innenfor 1000 meter

Betweenness
Beboere - Metro
Nearest

Detour =1.1
Gravity = 0.001
<1000 m

Figur 7-2: Gaende til stasjonen i morgenrushtimen

Det er gjort tilsvarende beregninger for hver av de andre gruppene, og stremmene omkring stasjonen er samlet
til et felles bilde i neste figur.
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Figur 7-3: Personstrémmer omkring adkomstene til Fornebu Stasjon i morgenrushtimen

Tallene i figuren angir antall gdende i morgenrushtimen uavhengig av retning. Den st@rste enkeltstremmen av
gaende er 750 personer mellom bussterminalen i Snargyveien og adkomst A. Gangtrafikken er moderat i alle
ganglinjer ved begge adkomster.

Forbipasserende og ankommende til stasjonen sprer seg relativt jevnt over timen, men de avstigende kommer i
puljer i forbindelse med ankomst av t-baner. Dette medfgrer store konsentrasjoner innenfor kort tid ved
inngangene. Det anbefales a doble tallene nar inngangene for a ta hgyde for dette. Trafikken i rushtimen er
beregnet til 500 av- og pastigende pa nordsiden av adkomst A, og 650 pa s@rsiden. Ved inngangen til adkomst B
er det beregnet 650 gdende. Tallene ved inngangene er uten dobling i forbindelse med ankomst av t-baner.

Det er varslet revidering av gatenormalen for Baerum kommune (Baerum kommune, 2020). | den nye
gatenormalen for Oslo er den anbefalte dimensjoneringen av fri ferdselssone pa fortau minimum 2,0 meter,
med et tillegg pa 0,5 til 1 meter for fotgjengerstremmer mellom 1 000 og 2 000 gdende i makstimen (Oslo
kommune, Bymiljgetaten, 2020).
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7.2  Syklende
Sykkelstrgmmene i morgenrushtimen er inndelt i fglgende grupper:

1. Syklende til stasjonen
Beboere som bor over 700 meter fra stasjonen, og dagparkerer ved stasjonen

2. Syklende fra stasjonen
Arbeidstagere som nattparkerer ved stasjonen og sykler videre til arbeidsplassen

3. Kryssende
Beboere som sykler over stasjonsomradet pa vei til andre mal enn stasjonen

Med utgangspunkt i at 20 % av de syklende ankommer stasjonen i morgenrushtimen (T@I, 2015) s& anslas det

at ca. 70 personer parkerer ved stasjonen i rushtimen (se kapittel 8 for detaljer). Figuren nedenfor viser
resultatet av analysen av gruppe 1.
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til stasjon

(over 700 m)
Betweenness
Beboere — Metro
Nearest

Detour = 1.0

®

Adkomster T-bane

Figur 7-4: Syklende til stasjonen i morgenrushtimen

Beregningene tilsier at 75 % av de syklende kan forventes a velge adkomst B, og kun 25 % velger adkomst A.
Arsaken til den store forskjellen er at sykkelstrammen fra Snargya har kortest vei til adkomst B. Dette er
innebaerer av det meste av sykkelparkeringen bgr legges ved adkomst B. Dette behandles narmere i kapittel 8.

Det er gjort tilsvarende beregninger for de andre gruppene. Neste figur viser summen av sykkelstrgmmene ved
stasjonsomradet.
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Figur 7-5: Sykkelstrammer omkring i morgenrushtimen i alternativet der syklende ledes pd @stsiden av adkomst A

Tallene i figuren angir antall syklende i morgenrushtimen uavhengig av retning. Beregningene anslar at 180
syklende vil passere adkomst A mellom nord og sgr, og 150 ved adkomst B. Dette er i hovedsak syklister som
bor internt pa Fornebu Sgr og syklister fra Snargya. | tillegg vil en del syklister komme nordfra og spre seg ut til
arbeidsplassene pa Fornebu Sgr via stasjonsomradet ved adkomst A.

| kommunedelplanen er det tegnet sykkelanlegg langs Snargyveien vest for stasjonen. Det er anslatt at omkring
100 syklister vil passere Fornebu sentrum i morgenrushtimen pa vei nordover fra Snargya. Det antas at en del
av syklistene vil velge a sykle pa tvers av Fornebu sentrum, framfor a sykle omkring omradet langs Snargyveien.
I analysene er syklistene fra Snargya fordelt likt mellom Snargyveien og pa tvers av stasjonsomradet.

Det er skissert to Igsninger der forbipasserende syklister enten ledes pa vestsiden eller gstsiden av adkomst A.
Lgsningen pa @stsiden er det korteste og mest intuitive veivalget for syklistene, og det vil kreves stgrre tiltak, i
form av oppmerking og lignende, hvis syklistene skal ledes pa vestsiden av adkomsten.
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Figur 7-6: Sykkelstréammer i morgenrushtimen i alternativet der syklende ledes pd @stsiden av adkomst A
7.3  Sammenfatning av sykkel- og personstrgmmene

Sykkel- og personstrgmmene omkring stasjonen er lagt sammen i en felles figur som er vist pa neste side.
Tallene angir gdende og syklende pr time i morgenrush. Linjetykkelsen representerer antall personer, og for a
reflektere at syklistene opptar mer plass enn de gaende, sa er linjetykkelsen for syklistene satt til det dobbelte.
Dette anses som moderat med tanke pa at syklister i fart vil behgve mer plass pa grunn av sikkerhetsmarginer.
En del av de mindre sykkel- og personstrgmmene er utelatt fra figuren for a gjgre den mer lesbar.

Figuren viser at gangstrgmmene er relativt jevnt spredt over stasjonsomradet. Hovedstrgmmen mellom
Snargyveien og adkomst A star imidlertid tydelig fram. Den andre linjen som tydeligst framgar er
sykkelstremmen mellom nord og sgr. Denne strammen kan skape utfordringer ved stasjonen.
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Figur 7-7: Sammenfatning av sykkel- og personstrammene i morgenrushtimen der sykler ledes gst for adkomst A

Figurene pa denne og neste side viser to alternativer der de forbipasserende syklistene enten ledes pa
vestsiden eller gstsiden av adkomst A. Lgsningen der sykkelstremmen ledes pa vestsiden er uheldig da den
medfgrer at hovedstremmene av gdende og syklende vil krysse hverandre. Lgsningen med syklende pa
gstsiden unngar dette, men siktlinjene er mindre gode, og kan derfor medfgre trafikkfarlige situasjoner.
Lgsningen med syklende pa gstsiden anbefales. En forbedring av siktlinjene ma fglges opp i den videre
detaljeringen av prosjektet

Uansett hvilken Igsning som velges sa vil syklende i hgy fart kunne skape problemer med trafikksikkerhet for
gaende. Problemet er mindre ved adkomst B, der krysninger vil skje over torget og ha god plass, men det bgr
pases at det skapes en naturlig passasje for den kryssende sykkelstremmen.

Utover stremmen av forbipasserende syklister framgar det ingen problematiske forhold ved de to adkomstene.
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Figur 7-8: Sammenfatning av sykkel- og personstrammene i morgenrushtimen der sykler ledes vest for adkomst A.
Lgsningen medfgrer at hovedstrammen av sykler og gdende krysser hverandre, og I@sningen der syklende ledes pd gstsiden

framstdr derfor som bedre (se figur pa forrige side)

8. SYKKELPARKERING

Beregning av sykkelparkeringsbehovet bygger pa samme metode som er brukt ved de gvrige stasjonene pa

Fornebubanen. Hovedfaktorene i beregningene er:

e  Politisk malsatt sykkelandel

e Sesongvariasjoner

e Antall av- og pastigende pa formiddagen
e  (kt sykkelandel for endestasjon

e Ankomstretning til stasjonen
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8.1  Politisk mal om sykkelandel

Malsetningen i Beerum kommune er en sykkelandel pa 20 % i 2030. Statistikk fra Kgbenhavn tilsier at andelen
som sykler mellom hjem og metro er en fjerdedel av den generelle sykkelandelen. Dagens sykkelandel i
Kgbenhavn er 40 % (Kgbenhavn Kommune, 2017) og antallet syklende til metroen er gjennomsnittlig 10 %.
Andelen som nattparkerer ved stasjonen og sykler videre til arbeidsplass kun 1 %.

Det er rimelig @ anta at sykkelandelen til kollektiv har en proporsjonal sammenheng med den generelle

sykkelandelen lokalt, og at forholdstallene fra Kgbenhavn kan overfgres til Fornebubanen. Sesongvariasjonene

utgjgr imidlertid en vesentlig forskjell mellom Kgbenhavn og Baerum. | Kgbenhavn er det knapt forskjell pa

antall syklende pa sommeren og pa vinteren, men i Baerum vil behovet for sykkelparkering veaer vesentlig stgrre

i sommerhalvaret.

| kapittel 6 anslas sykkelandelen for befolkningen til 25 % pa sommeren. Dette gir fglgende sykkelandel blant

de kollektivreisende:

Tabell 8-1: Beregnet faktor for sykkelandel blant kollektivreisende

Sted

Generell sykkelandel

Fra hjem til T-bane

Fra T-bane til jobb

Sykkelandel i Kgbenhavn (2017)

40 %

10 %

1%

Sykkelandel Baerum (sommer 2030)

25%

6,25 %

0,63 %

8.2

Av- og pastigende pa formiddagen

Antall trafikanter i makstimen er beregnet av Ruter i RTM 23+ (se kapittel 6). | modellen tas det utgangspunkt i
at 20 % av formiddagstrafikken avvikles i makstimen (T@l, 2015).

Tabell 8-2: Beregning av antall pdstigende og avstigende pd formiddagen kl. 0 - 12

Pa- / avstigende formiddag kl. 0-12

Pastigende Avstigende
Trafikanter i makstimen 898 674
Makstime andel av kl. 0-12 20% 20%
Pa- / avstigende kl. 0-12 4489 3370

Tabellen ovenfor viser beregning av antall av- og pastigende innenfor hele formiddagen fgr klokken 12, og

tabellen nedenfor viser beregning av sykkelparkeringsbehovet pa dagtid og natt. For a sikre brukbarheten av

anlegget anbefales det en overdimensjonering for a fange opp langtidsparkerte og gjenglemte sykler, samt

svingninger ut over normal aktivitet. Fornebu stasjon er ogsa endestasjonen pa banen, som innebarer at hele

omlandet sgrover pa Snargya sogner til stasjonen. Det kan ventes at det store omlandet innebzerer at
sykkelandelen blir hgyere enn ved de gvrige stasjonene. Det er gitt et eget tillegg for a ta hgyde for dette.

Tabell 8-3: Beregning av sykkelparkeringsbehov for Fornebu stasjon

Parkeringsbehov - sommer 2035 Dagparkering Nattparkering

Pa- / avstigende kl. 0-12 4489 3370
Sykkelandel blant brukere 6,25 % 0,63 %
Parkeringsbehov 280 20
Anbefalt overdimensjonering 20 % 55 4
Tillegg for endestasjon 30 % 85 6
Parkeringsbehov dag / natt 420 30
Totalt parkeringsbehov 420
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8.3  Beregnet fordeling mellom adkomstene

Sykkelparkering bgr legges slik at syklister ikke behgver a sykle forbi malet for & parkere (Figur 8-1). Anlegget
bgr derfor fordeles ut fra ankomstretningene til syklistene. Dette er beregnet i kapittel 7, og fordeling av
sykkelparkering mellom adkomstene er vist i tabellen nedenfor.

Tabell 8-4: Fordeling av sykkelparkering mellom adkomstene

Fordeling av sykkelparkering Total Adkomst A Adkomst B
Andel % 100 % 25% 75 %
Antall plasser 420 105 315

Figur 8-1: Prinsipp for plassering av sykkelparkering (Oslo kommune Bymiljgetaten, 2019)
8.4  Avstand fra sykkelparkering til adkomst

De fleste skal kun parkere ved stasjonen pa dagtid nar faren for tyveri og haerverk er mindre enn om natten.
Det ma ventes at det som primaert etterspgrres pa dagtid er sykkelparkering som er naer adkomst. Statistikk
viser at sykkelhotell ofte ikke blir brukt hvis det er lettere a parkere i vanlige stativer nzer plattform (Bane NOR
Eiendom, 2018).

Den danske «Cyckelparkeringshandbogen» anbefaler at dagparkering opp til 12 timer ikke har stgrre avstand
enn 35 meter fra malet for reisen. For dggnparkering anbefales en gvre grense pa 100 meter, men samtidig ma
standarden pa parkeringen og sikkerheten gkes (Det Danske Cyklistforbundet, 2007).
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Figur 8-2: Avstand mellom mdl og sykkelparkering (Det Danske Cyklistforbundet, 2007)




Baerum Kommune — Fornebubanen Dok. nr.: PF-FBU0-070-RA-0001

Revisjon: 04G

Sykkel- og personstrgmanalyse - Fornebu stasjon Dato: 09.04.2021

Side: 23 av 29

8.5  Standard pa sykkelparkeringen

Det er ulike behov for tilrettelegging blant brukerne. De fleste syklister vil parkere ved stasjonen pa dagtid og
under 12 timer. For disse brukerne vil enkel standard veere tilstrekkelig, for eksempel i stativer pa terreng, med
eller uten overdekning. Denne typen sykkelparkering bgr veere naermere enn 35 meter fra inngangene.

Tabell 8-3 viser beregnet dagparkering og nattparkering. Nattparkeringen bgr vaere et minimumsmal for antall
plasser med hgy sikkerhet, slik som sykkelhotellstandard. | kapittel 6 anslas det at sykkelandelen pa vinteren vil
vaere i underkant av halvparten av sommeren. Vinterparkering bgr veere et minimumsmal for antall plasser
med overdekning eller ytterligere klimabeskyttelse.

Statistikk viser gkende etterspgrsel etter plasser som er egnet for lastesykler og andre spesialsykler (Bane NOR
Eiendom, 2018). Det anbefales at 5 — 7 % av plassene gir mulighet til 3 parkere lastesykler. Plassene bgr legges
til sykkelhotell, pa grunn av fare for tyveri. Tabellen nedenfor viser forslag til fordeling mellom ulike standarder.
Samlet utgjer sykkelhotell og overdekket parkering 50 % av plassene. @vrig parkering angir parkering som kan
ha enklere standard, for eksempel i stativer pa terreng uten overdekning. All parkering ma gi mulighet for 3 lase
til stativ.

Tabell 8-5: Standard pad sykkelparkering og andel

Standard Andel
Sykkelhotell — lastesykkel og spesialsykkel | 6 %
Sykkelhotell — normal sykkel 10%
Overdekket parkering 34 %
@vrig parkering 50 %

8.5.1  Arealbehov pr plass
Barum kommune har ingen egen veileder for offentlig sykkelparkering. Oslo kommune har utviklet en veileder
som gir en rekke utformingsalternativer for parkeringsplasser for ulike typer sykler. Figur 8-3 er hentet fra

veilederen.
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Figur 8-3: Anbefalte mdl for sykkelparkering som er tilrettelagt for lastesykler og standard parkering (Oslo kommune
Bymiljgetaten, 2019).

Tabell 8-6 viser forslag til fordeling mellom ulike parkeringsstandarder og medfglgende arealbehov. Det tas
utgangspunkt i at en lastesykkelplass opptar 2,5 m? og at alminnelige plasser opptar 0,75 m?. Arealene
inkluderer ikke mangvrering. Det kan spares plass ved & anlegge deler av parkeringen i stativer med to etasjer.
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Tabell 8-6: Anbefalt standard pa sykkelparkering og areal (avrundet og uten mangvreringsareal)

Standard Antall Areal pr plass Totalt areal
Sykkelhotell — lastesykkel o.I. 25 2,5m? 65 m?
Sykkelhotell — normal sykkel 40 0,75 m? 30 m?
Overdekket parkering 145 0,75 m? 110 m?
@vrig parkering 210 0,75 m? 160 m?
Total 420 365 m?

8.5.2  Sykkelhotell

En evaluering utfgrt av Bane NOR viste at sykkelhoteller som ikke hadde godt innsyn og fgltes utrygge, ikke ble
brukt (Bane NOR Eiendom, 2018). Kameraovervakning kan vaere et godt alternativ for a gke sikkerheten mot
tyveri og haerverk. Evaluering av sykkelhotellene viste ogsa at sma hindringer, som at brukerne matte ga av
sykkelen og finne fram et adgangskort, var nok til at syklistene valgte a ikke bruke anlegget. Sykkelhotell og en
eventuell sykkelkjeller ma utformes ngye i forhold til praktisk bruk. Bane NORs statistikk tilsier at brukere som
har behov for hgy standard er villige til & sykle lenger for a parkere, og at sykkelplassene ved stasjonen kan
samles ved adkomst B.

9. EL-SPARKESYKLER OG DELINGSORDNIGNER

Baerum kommune har nylig inngatt et samarbeid med Ruter for & fa pa plass et helhetlig mikromobilitetstilbud i
hele kommunen. Etter sesongen 2020 vil dagens bysykkelordning pa Fornebu erstattes av en ordning
bestaende av el-sparkesykler og elsykler. Det er inngatt et samarbeid med TIER Gmbh som leverandgr av
tjenestene (Baerum kommune, 2021).

Det kan ventes at szerlig el-sparkesykler vil prege stasjonene pa Fornebubanen. Det sees en sterk vekst i
tilbudet globalt og i norske byer. Kombinasjonen med kollektiv er populaer, men samtidig opplever svaert
mange at el-sparkesyklende er til hinder for gdende (Fearnley, Berge, & Johnsson, 2020). Det er derfor viktig a
ha en plan for hvordan delingsordninger handteres ved stasjonene pa Fornebubanen.

9.1 Forventet omfang av delingsordninger

Bysykkelordninger har eksistert lenge og ordningen i Oslo hadde i 2020 i overkant av 100 000 brukere (Oslo
Bysykkel, 2021). | Oslo og Baerum er el-sparkesykler er blitt innfgrt de to siste arene. Perioden har veert preget
av COVID19 og det finnes derfor lite representativ statistikk for bruk.

| USA ble el-sparkesyklene introdusert i 2017. Aret etter gkte bruken av delingsordninger i landet med 140 %,
og av dette utgjorde el-sparkesykler 120 % av veksten (NACTO, 2021). Den videre utviklingen i markedet er
sveert usikker. Analysebyraet P&S Intelligence har anslatt en gkning pa 35% pr ar i Europa mellom 2019 og 2025
(P&S Intelligence, 2021). Dette tilsier en seksdobling i Igpet av perioden, men dette er bare et av mange forsgk
pa framskrivninger. Uansett sa er delt mikromobilitet utvilsomt et fenomen i vekst.

9.2  Forhold mellom delingsordninger, sykkel, gange og kollektiv

Statistikk sa langt tilsier at delte el-sparkesykler i hovedsak erstatter gange og taxi, i noen grad kollektiv, men i
liten grad sykkel og bil. | en underspkelse utfgrt av T@I svarte 60 % at alternativet til siste el-sparkesykkeltur var
a g3, 23 % svarte kollektiv og kun 5 % svarte sykkel eller bysykkel (Fearnley, Berge, & Johnsson, 2020). Samtidig
svarte 22 % av brukerne at el-sparkesyklene har medfgrt at de beveger seg mer i byen enn fgr.

Forholdet mellom de ulike transportformene kan understgttes av statistikk over reiselengder. Bysykkel og el-
sparkesykkel har reiselengder opp omkring 2 kilometer, som er i samme stgrrelsesorden som gange, mens det
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for sykkel ikke er helt uvanlig med reiser opp til 8 kilometer. Reiselengdene tilsier at privat sykkel dekker et
annet transportbehov enn bysykkel og el-sparkesykler.

Kollektivt

Sykkel
Til fots
Bysykkel

El-sparkesykkel

*
Bilfgrer -———
*
*
Cnj—)
nj)
2 4 6 8 10 1

0 2

Figur 9-1: Reiselengde i kilometer med ulike transportformer i Oslo. Innerste pil viser 10. persentil og ytterste pil viser 90.
persentil. Giennomsnitt er markert med svart strek. Reiselengde er oppgitt i luftlinje for bysykkel og el-sparkesykkel. Kilde
(Fearnley, Berge, & Johnsson, 2020)

9.3  Delingsordninger i kombinasjon med t-bane

Brukerdata og spgrreundersgkelser viser at bysykkel og el-sparkesykkel i stor grad benyttes i kombinasjon med
kollektiv. | henhold til T@I’s undersgkelse i 2019 var kombinasjonen med t-bane viktigst. | analysen av
reiselengdene framkommer det at kollektivreiser er kortere enn to kilometer. Dette kan vaere noe av
forklaringen pa at kollektivtransport er en populaer kombinasjon med el-sparkesykkel og bysykkel, som begge
har reiselengder under to kilometer (Fearnley, Berge, & Johnsson, 2020). For privat sykkel er reiselengden i stor
grad overlappende med kollektiv, som tilsier at kombinasjonsreiser er mindre naturlig.
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Figur 9-2: Registrering av start- og stopp-posisjoner for el-sparkesykler. Kilde (Fearnley, Berge, & Johnsson, 2020)
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| forbindelse med prosjekteringen av Skgyen stasjon ble det gjennomfgrt tellinger knyttet til sykkelparkering
ved 16 t-banestasjoner i Oslo og Baerum. Ved de fem stasjonene som ble registrert i Oslo var det flere bysykler
og el-sparkesykler enn alminnelige sykler (FOB, 2020). For tellingene ma det tas forbehold om usikkerhet pa
grunn av COVID19 og begrenset datamengde, men registreringene - sett i sammenheng med forventet vekst i
bruk av el-sparkesykler - peker i retning av at delingsordninger kan fa stgrre betydning for stasjonene pa
Fornebubanen enn private sykler.

Brukerdata viser ogsa at mange benytter el-sparkesykler som et «siste liten» transportmiddel pa reiser som
ellers ville veert til fots (Fearnley, Berge, & Johnsson, 2020). | dag er det ingen parkeringsbegrensninger ved t-
banestasjonene, som innebarer at mange med hastverk kan fristes til a kjgre helt opp til inngangene for a
parkere. Ved de registrerte stasjonene i Oslo var det ingen dedikerte arealer til el-sparkesykler og villparkering
naer stasjonsinngangene var vanlig (FOB, 2020). Bade villparkering og ferdsel tett opp til inngangene til
stasjonene ma anses som problematisk.

9.4  Konsekvenser for planlegging av stasjonsomradet

Prognosene, som er nevnt over, tilsier at omfanget av delt mikromobilitet ved stasjonsomradet vil blir stort,
seerlig for el-sparkesykler. Mikromobilitet vil kunne komplettere kollektivtilbudet pa en positiv mate, men pa
den negative siden kan ferdsel og villparkering bli til hinder for fotgjengertrafikken.

Dagens statistikk viser at ferdselsmgnsteret for delingstjenestene skiller seg vesentlig fra sykkeltrafikken. Dette
innebaerer at arealer til sykkelparkering og delingsordninger bgr planlegges uavhengig. Det kan antas at det
ikke blir faerre syklister eller mindre behov for sykkelparkering, selv om det blir flere el-sparkesyklister.
Plasseringen av parkeringsarealene bgr ta hensyn til at bevegelsesmgnstrene for de to gruppene vil veere
forskjellige, og problemet med «siste liten» parkering av el-sparkesykler ma handteres.

Planlegging knyttet til delingsordninger har sa langt ikke vaert et premiss for prosjektering av Fornebubanen.
Baerum kommune og Ruter har opprettet samarbeid for 3 etablere et helhetlig mikromobilitetstilbud i
kommunen. | samarbeidet er det blant annet igangsatt testing av geogjerder for a regulere ferdselen med el-
sparkesykler (Ruter, 2021). Dette er digitalt definerte soner. Nar kjgretgyene registrerer at de beveger seg
innenfor geogjerdet sa kan funksjonene pavirkes, slik som at det ikke blir mulig a avslutte turen innenfor sonen,
eller at farten reduseres til ganghastighet.

Denne typen regulering kan vaere den mest effektive maten a Igse mange av problemene el-sparkesyklene kan
forarsake ved stasjonene. Det anses som hensiktsmessig at Beerum kommune og Ruter tar ansvaret for a finne
en god Igsning for el-sparkesykler og delingsordninger ved stasjonene, framfor at Fornebubanen utvikler egne
planer og strategier pa siden av deres arbeid.

Innspill til soner med fart- og parkeringsbegrensninger, samt dedikerte arealer for parkering av el-sparkesykler
og lignende delingsordninger er vist i sammendraget. ved adkomstene til Fornebu stasjon

10. USIKKERHET

10.1 Sykkel- og personstremmer

Planene for Fornebu Sgr er fortsatt under utvikling og arealendringer tett pa stasjonen kan pavirke
anbefalingene. Nettverksanalysene tar utgangspunkt i at folk velger korte og rette strekninger med fa omveier.
Analysen tar ikke hensyn til om noen steder er mer attraktive enn andre. Sentrumstilbud ved Fornebu stasjon
kan medfgre at flere velger denne stasjonen framfor Flytarnet.
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Analysene tar ikke hensyn til stasjonenes utforming under bakken. Hvis det er stor forskjell pa hvor enkelt eller
raskt en kan ta seg mellom plattformene og de to adkomstene, sa vil dette kunne gi utslag.

Passasjertallene tar utgangspunkt i beregninger i RTM 23+ og tilpasninger til disse. Det er ogsa gjort anslag av
framtidig reisemiddelfordeling pa Fornebu. Usikkerheten ved disse forholdene er komplisert a ansla, og
erfaringsvis kan usikkerheten vaere vesentlig.

| forhold til andel reisende i rushtid er det tatt utgangspunkt i Nasjonal RvVU 2013/2014 (T@I, 2015) og Statens
vegvesens veileder for trafikkberegning. Veilederen anbefaler at trafikken i dimensjonerende time settes til 8 —
12 % av ADT (Arsdggntrafikken — gjennomsnittstrafikk pr dggn over aret). Dette gjelder veistrekninger der den
dominerende trafikken er knyttet til arbeidsreiser (Statens Vegvesen, 2021). Veilederen er utviklet for
veitrafikk, men det antas at det er mange likheter mellom rushtidskonsentrasjon av biler og kollektivreisende.

Enkelte reisevaneundersgkelser viser konsentrasjoner i morgenrushtimen som er vesentlig stgrre enn det som
er forutsatt. For eksempel viser statistikk over togreiser inn og ut av Oslo, at hele 19,4 % av de reisende krysser
kommunegrensen i morgenrush mellom 7.00 og 7.59 pa hverdager (Oslo kommune, 2014). Dette er nzer det
dobbelte av tallene i Nasjonal RVU og veilederen til Statens vegvesen, og representerer derfor en stor
usikkerhet.

Utvikling innenfor reisemidler og arbeidsvaner endres over tid. Det kan antas at det vil bli stgrre fleksibilitet i
arbeidstid og gkt andel hjemmekontor. Dette gir mindre konsentrerte rushtider, og vil redusere antall reiser i
rushtiden.

En stor konsentrasjon av sentrumstilbud omkring adkomstene kan pavirke aktiviteten i rushtiden og medfgre at
rushtidstrafikken pa ettermiddagen blir stgrre enn forutsatt, med en gkt mengde fritidsrelaterte aktiviteter.
Andelen boliger og arbeidsplasser i omradet, slik planen foreligger i dag, er imidlertid sa stor at det fortsatt
antas at det er arbeidsreiser i morgenrush som er dimensjonerende for sykkel- og personstremmene.

10.2 Sykkelparkering

Andelen syklister er satt i forhold til Baerum kommunes malsetninger om en sykkelandel som er langt hgyere
enn i alle norske byer i dag. Hvis malene ikke blir nadd vil sykkelparkeringen vaere overdimensjonert. Det er
anbefalt at usikkerheten kan handteres ved at arealene til sykkelparkering holdes av, men at anlegget utvides i
takt med behovet. En lavere sykkelandel vil gjgre problemet med kryssende fotgjengere og syklister mindre ved
adkomstene, og enklere tiltak kan veere tilstrekkelige. Frigjgring av parkeringsareal ved adkomst A kan ha verdi
for andre bylivstilbud.

Andelen lastesykler og andre store spesialsykler er voksende. Det har ikke lykkes a finne statistikk om dette.
Stgrrelsesforskjellen pa parkeringsbehov for slike sykler og alminnelige sykler, er sa stor det kan gi utslag om de
blir flere enn forutsatt. Det er lagt inn en vesentlig vekst i andelen store sykler i analysene, og plassene er
avsatt innendgrs i sykkelhotellet ved adkomst B. Det antas at dette svarer ut usikkerheten pa en god mate.

10.3 El-sparkesykler og delingsordninger

Det er stor usikkerhet knyttet til prognosene for gkning i delt mikromobilitet. El-sparkesykler har pa kort tid
blitt et merkbart fenomen i byer over hele verden og er et tydelig eksempel pa hvor raskt endringer kan skje.
Det méa forventes at nye delingsordninger av elektriske framkomstmidler vil komme, og at omfanget blir stort.

Det er fortsatt stor usikkerhet om brukermgnstrene for el-sparkesyklene, og det er derfor vanskelig a planlegge
for handteringen av disse.
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Teknologien innen delt mikromobilitet er i rask utvikling. Det kan ventes at mange av problemene som har vist
seg med el-sparkesyklene kan Igses gjennom ny teknologi, for eksempel med selvkjgrende Igsninger for
parkering, bedre muligheter for regulering giennom GPS-teknologi og lignende. Samtidig kan nye kjgretgy bli
utviklet, som pa samme mate som el-sparkesyklene kan utfordre regelverk og bli til hinder for andre
trafikantgrupper.

Ansvaret for & handtere usikkerheten knyttet til delingsordninger kan ikke palegges Fornebubanen, men ma
ligge hos myndigheter og andre aktgrer med stgrre mulighet til 8 pavirke og regulere utviklingen.
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