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FORORD

Utarbeidelse av forenklet konseptvalgtredning i Maridalsveien og Uelands gate er
gjennomfgrt p§ bestilling fra Bymiljgetaten i Oslo kommune. Det
prosjektutlgsende behovet for konseptvalgutredningen var & fremskaffe ngdvendig
beslutningsunderlag for hvordan sykkeltilretteleggingen i Maridalsveien og Uelands
gate kan bli mer enhetlig og sammenhengende. Arbeidet ble ledet av
Bymiljgetaten (BYM) gjennom en intern prosjektgruppe. Knut Magne Galta (innleid
hos BYM) har veert prosjektleder for arbeidet ut desember 2021. I januar 2022
overtok Mak Cemalovic prosjektlederansvaret. @vrige medlemmer i
prosjektgruppen hos BYM har veert: Ola Bogngy Jonassen (Assisterende
prosjektleder), Fredrik Simonsen (Drift), Ellinor Anderson (Trafikkstyring), Valerija
Vaitiuk (Trafikksikkerhet), Mak Cemalovic (Kollektiv), Matthew Wells
(Grgnnstruktur/Arborist), Stina Karlstrgm og Marie Holmqvist (Flom og overvann).
I tillegg har Ann-Elise Dos Santos Gustavsen (Kollektiv) og Sarah Soon Malling
(Trafikkstyring) deltatt fra BYM etter utskiftinger i prosjektgruppen. Rambgll Norge
AS har veert engasjert som konsulent for utarbeidelse av den forenklede KVUen,
der Frida Andersson har veert oppdragsleder. KS1 pekte pa en rekke forhold som
matte utbedres for & fa et tilfredsstillende beslutningsgrunnlag. Revideringen ble
gjort av Mak Cemalovic, Eli-Trine Svorstgl og Simon Ohlin Kollergs (alle BYM) fra
mars til august 2023. Prosjektet ble s3 lagt frem for styringsgruppa til avdeling
Gange, sykkel og kollektiv 24. august 2023 for orientering.
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SAMMENDRAG

Gjeldende strekning langs Maridalsveien og Uelands gate gar mellom kryss med Mgllerveien i sgr
til kryss med Stavangergata i nord. Det er tilrettelagt for sykkel i ulik grad langs store deler av
strekningen. Strekningen baerer preg av ulik standard med systemskifter. Stgrre kryss med mye
trafikk skaper ytterligere oppstykking av strekningen. For 8 forbedre fremkommeligheten,
trafikksikkerheten og den opplevde tryggheten for syklende langs Uelands gate og Maridalsveien
er det behov for en mer enhetlig og sammenhengende sykkeltilrettelegging.

N&r det gjelder overvann er nedbgrsfeltet til gatestrekningen stort, der flere av sidegatene til
Uelandsgate og Maridalsveien har avrenning til gjeldende strekning. Nedbgrsfeltet og strekningen
har i tillegg et betydelig fall, som gjgr at vannet samles i den sgrlige delen. Det er fare for
oppsamling av overvann og oversvgmmelse flere steder. Det eksisterende VA-nettet under
strekningen bestar hovedsakelig av eldre ledninger, som har opplevd brudd og teerehull gjentatte
steder, og generelt har et behov for rehabilitering.

Hele strekningen har et tydelig grent preg med langsgdende grgntomrader.

Basert pd analysen av dagens situasjon og interessent- og aktgrbildet er det klart uttrykte
behovet definert som:

Tilrettelegge for et trafikksikkert, trygt og attraktivt tilbud for g8ende, syklende og
kollektivreisende i Uelands gate/Maridalsveien.

Det er ogsd behov for & klimatilpassede Igsninger langs gaten for 8 sikre bedre driftssikkerhet og
baerekraft, gjennom & blant annet styrke de blagrgnne strukturene.

Prosjektets overordnede mal er definert som:

Kommunemal
Det er en trafikksikker og attraktiv fremkommelighet for gdende, syklende og kollektivtrafikken, i traseen
Maridalsveien/Uelands gate som preges av en grann profil.

Indikator Indikator Indikator Indikator Indikator

A) Antall og andel A) Opplevd trygghet ¥ Kipretic for Buss A) Faerre oversvemmelser/ A) Bedre vekstvilkdr for
syklende p3 fortau B) Trafikkulykker for og etter tiltaket B) og varisjon’i Kisretid flomskader | Maridalsveien og eksisterende traer

B) Trafikkulykker for og C) Redusert antall konfliktpunkter 5 :usstr a‘ e ; Griffenfelds gate B} Nyplanting av traer
etter tiltaket D) Redusert reisetid mellom malpunkter B) Feerre tilfeller av stengte gater/ C) Regnbed for a rense
C) Antall krysningspunkter E) Antall syklende i sykkelfelt for og etter darligere fremkommelighet ved flom overvann
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I alternativanalysen er det utviklet fire hovedkonsepter:

Alt. 0+ Standardheving, sikre minimumsbredder pa sykkel- og gangarealer.
Alt. 1 Opphgyde sykkelfelt pa begge sider av veien pa hele strekningen.
Alt. 2 Ensidig enveis sykkelvei med fortau for syklende i nordlig retning langs gstsiden av

gaten. En viderefgring av eksisterende Igsning s@r for Alexander Kiellands plass.
Sykkelfelt eller opphgyd sykkelfelt langs vestsiden av gaten og sgr for AHO.

Alt. 3 Ensidig toveis sykkelvei med fortau, enten langs gstsiden (3-1) eller vestsiden (3-2) av
gata. Dette fra AHO og nordover. Sykkelfelt eller opphgyd sykkelfelt sgr for AHO.

Det ble valgt 8 ga videre med alternativ 1 og 2. I tillegg er det vurdert varianter med
tilleggstiltak C, som innebaerer fjerning av parkering for 8 etablere kollektivfelt og grentstruktur,
samt nedleggelse av holdeplass Evald Ryghs gate.

Krysslgsningene er vurdert separat fra strekningsalternativene. Dette fordi det har veert utredet
ulik utforming av kryssene, uavhengig av valg av strekningsalternativ. Av hensyn til gvrige
pagaende planprosesser er kun falgende kryss vurdert; kryss ved Aleksander Kiellands plass,
kryss ved Sagene og ved Voldslgkka. Kryssene langs strekningen i dag mangler i all hovedsak
tilrettelegging for syklister. Det har blitt valgt 8 tegne opp Igsninger med adskilte arealer for
syklende gjennom kryss, bdde som rundkjgringer og X-kryss. Dette har fgrt til en del
arealmessige utfordringer og flere av disse er ikke Igst i denne KVUen, og ma ses narmere pa i
neste fase.

I alternativanalysen er alternativene 1, 1C, 2 og 2C vurdert ut fra definerte bgr-krav og
sammenlignet med nullalternativet (dagens tilrettelegging).

Alt 0 Alt 1 Alt 1C Alt 2 | Alt 2C
Samlet nyttew_:rder!ng 0 + i+ ) 0
mot dagens situasjon
Rangering 3 2 1 5 3

Samlet sett vurderes alternativ 1C som best, etterfulgt av alternativ 1. Begge disse er
vurdert & gi positiv nytte. Alternativ 2 og alternativ 2C er vurdert & gi henholdsvis negativ og
neglisjerbar nytte sammenlignet med dagens situasjon.

Alternativ 1C vurderes som best for grgnn gatestruktur og overvannshandtering, og er ogsa ett av
alternativene som vurderes som best for gdende og syklende. Alternativet vurderes noe svakere
enn dagens situasjon for kollektivtransporten.

Den mest uttalte ulempen med alternativ 2 sett opp mot dagens situasjon er at det pavirker
mange flotte hgyreiste traer som bidrar til det tydelige grgntpreget langs strekningen. Alternativ 2
vurderes som noe darligere for gaende, og gir lik gevinst for syklende som alternativ 1.

Alternativ 2C vurderes som best for kollektivtransportens fremkommelighet, da konseptet bade
opprettholder alle dagens fremkommelighetstiltak og introduserer nye (nedlegging av holdeplass
Evald Ryghs gate, kollektivfelt fra Sagene til Ring 2). Grunnet at alternativet inneholder samme
ulemper som alt. 2, blir den samlede nyttevurderingen likevel lik 0, som tilsvarer nytten i a
opprettholde dagens situasjon.
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Nedlegging av holdeplass Evald Ryghs gate vil gi bedret fremkommelighet for bdde buss og
syklende p§ strekningen. Fjerning av Iangsg%ende parkering for 3 etablere kollektivfelt mellom
Ring 2 og Sagene vil gi positive virkninger bade for bussfremkommelighet og for syklister.
Fjerning av langsgdende parkering for 8 etablere grgntarealer mellom Sagene og Voldslgkka vil gi
store positive virkninger for gatens grgnne struktur, samt for attraktiviteten for gdende og
syklende.

Det er flere pagdende prosesser som vil ha stor betydning for den utredede strekningen. Fgrst og
fremst KVU Waldemar Thranes gate og Sannergata, som inkluderer rundkjgringen pa Alexander
Kiellands plass. Endringer som pavirker trafikksituasjonen rundt Alexander Kiellands plass kan fa
virkning for trafikkbildet i Uelands gate og Maridalsveien mellom Ring 2 og Mgllerveien, og blant
annet pavirke kollektivtransportens fremkommelighet. Hvilke grep som skal tas i Uelands gate bgr
derfor sees i sammenheng med konseptvalget for Waldemar Thranes gate og Sannergata.

Det anbefales derfor & ha en trinnvis gjennomfgring av neste fase, som starter med
nordre del av strekningen, fra Voldslgkka og ned til Ring 2, eventuelt ned til Evald
Ryghs gate. Denne delen av strekningen har mange positive virkninger for de behov som skal
ivaretas, knyttet til bdde gange, sykkel, kollektiv, grgntstruktur og overvann. Delstrekningen har
0gsa ingen avhengigheter til den pdgdende prosessen rundt Alexander Kiellands plass.
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1. BAKGRUNN

1.1 Om oppdraget

For & forbedre fremkommeligheten, trafikksikkerheten og den opplevde tryggheten for syklende
langs Uelands gate og Maridalsveien er det behov for en mer enhetlig og sammenhengende
sykkeltilrettelegging. Denne forenklede konseptvalgutredningen (KVU) vurderer ulike muligheter
for dette og beskriver konsekvensene av de ulike alternativene. KVUen anbefaler til slutt et
alternativ som skal ivareta kapasitet, fremkommelighet, trafikksikkerhet og opplevd trygghet for
bdde gdende, syklende og for kollektivtrafikken. Fgr anbefaling av alternativ er fordelene ved
tiltaket veid opp mot kostnader og ulemper.

1.2 Kort om strekningen

Gjeldende strekning langs Maridalsveien og Uelands gate gar mellom kryss med Mgllerveien i sgr
til kryss med Stavangergata i nord, og er omtrent 2,2 km lang. Strekningen er i sin helhet mye
brukt av flere trafikantgrupper, bade av personbiler, kollektivtransport, gdende og syklende. Det
er tilrettelagt for sykkel i ulik grad langs store deler av strekningen. Sykkeltilretteleggingen har
skjedd over tid, og strekningen beerer derfor preg av ulik standard med systemskifter. Stgrre
kryss, med mye trafikk skaper ytterligere oppstykking av strekningen.

a2
“QG‘Q
F‘a\l‘a Bjolsen
Sagene
2
M%Qa\
Ring 5
Ila
Waldemar Thranes gate :
Griiner-
[= lokka bz | N
Mallerveien ] 1:|:m
Y S | ok |

Figur 1 Strekningen som utredes.
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1.3 Oppsummering av behovsanalyse og problembeskrivelse

Gjeldende strekning langs Maridalsveien og Uelands gate gar mellom kryss med Mgllerveien i sgr
til kryss med Stavangergata i nord. Det er tilrettelagt for sykkel i ulik grad langs store deler av
strekningen. Strekningen beerer preg av ulik standard med systemskifter. Stgrre kryss, med mye
trafikk skaper ytterligere oppstykking av strekningen. For 8 forbedre fremkommeligheten,
trafikksikkerheten og den opplevde tryggheten for syklende langs Uelands gate og Maridalsveien
er det behov for en mer enhetlig og sammenhengende sykkeltilrettelegging.

Strekningen trafikkeres av to bussruter med hgyt passasjertall, med ytterligere tunge, kryssende
kollektivakser p& Sagene og ved Alexander Kiellands plass. Det er suboptimal holdeplasstruktur
mellom Alexander Kiellands plass og Sagene med potensiale for forbedring. Forsinkelsen for
bussen er stgrst sgr pad strekningen, og skyldes der trolig hgye volum av alle trafikanter i
rundkjgringen Uelands gate x Waldemar Thranes gate.

Nedbgrsfeltet til gatestrekningen stort, der flere av sidegatene til Uelands gate og Maridalsveien
har avrenning til gjeldende strekning. Nedbgrsfeltet har i tillegg et betydelig fall, som gjgr at
vannet samles i den sgrlige delen. Det er fare for oppsamling av overvann og oversvgmmelse
flere steder. Det eksisterende VA-nettet under strekningen bestar hovedsakelig av eldre
ledninger, som har opplevd brudd og taerehull flere steder og generelt har et behov for
rehabilitering.

Hele strekningen har et tydelig grent preg med langsgaende grgntomrader. Vekstvilkarene for
store treer tett pa vegbanen sgr for Alexander Kiellands plass er darlige og farer til at treer dgr.

Se o0gsa vedlegg 2 for fullstendig behovsanalyse.
Nord Sqr

wme  Parkering pa innsiden av ol
sykkelfelt

e Snialt sykkelareal oy

Smalt gangareal b y

Manglende tilrettelegging

for syklister

Systemskifte

Kjent konfliktpunkt

Fare for oversvgmmelse angstads gate

S ———T
&

Roo |

e R LT

| fesrya®d

Figur 2 Oppsummering av utfordringer langs strekningen.
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1.4 Interessent- og aktgranalyse

Ressurser i arbeidsgruppen i BYM har utfra sine fagomrader, kommet med innspill til hva ulike det
interessenter og aktgrer erfaringsmessig vil melde inn som behov. Dette er informasjon som vil

kunne underbygge behovsanalysen.

Interessenter er personer eller enheter som direkte eller indirekte kan bli pavirket av en

investering langs strekningen, men som kun har innflytelse gjennom en aktgr. Interessenter kan
f.eks. vaere privatpersoner, neeringsliv eller grupper med spesielle behov. Aktgrer er definert som

personer eller enheter som medvirker til eller har direkte innflytelse over et investeringstiltak.

Dette er normalt offentlige etater eller offentlige foretak.

I etterfglgende avsnitt er de prosjektutlgsende behovene definert, etterfulgt av aktgrers- og
interessenters antatte behov. Til sist er det beskrevet eventuelle konflikter som kan oppstd

mellom behov og interesser.

1.4.1 Aktgrers behov

Tabell 1 Aktgrers behov.

Plan for sykkelveinettet og
Trafikkreduksjonsmalet.

Aktgrer Behov Rolle
MOS e Begrense investerings- og Bestiller
(byradsavdeling driftskostnader

for miljg og e Fglge opp politiske vedtak, herunder

samferdsel) miljemal (ogsa for sykkel- og gange),

Bymiljgetaten e Fremkommelighet, trafikksikkerhet og
trygghet pa veinettet

e Tilgjengelighet for beboere og
handel/varelevering/off. funksjoner

e Overvannshandtering, flomveier

o Sikre Igsninger som er enkle & drifte
og vedlikeholde (gkonomi)

e Bevare og gjerne supplere med treer
(unngd fremmedarter)

e Universell utforming pa og ved
malpunkter

Forvalter/kravstiller

vannledningsnett

e Samordning med BYM ved stgrre
gateprosjekt

e Potensielle oppgraderingsbehov for
ledningsnettet pa strekningen

BRE e God fremkommelighet generelt Forvalter
e God tilgjengelighet
VAV e Myndighet for kommunalt Forvalter/kravstiller

gjenvinningsetaten | ¢ Gode alternativer
e Kryssutforming dimensjonert for store
kjgretgy

Bydel e Trygge skoleveier Bruker
Grinerlgkka/Bydel | o Drift offentlige funksjoner (skole,
Sagene/Bydel St. eldrehjem og idrett)
Hanshaugen e Et godt bomiljg
Ruter e God fremkommelighet og Kravstiller
forutsigbarhet for buss. P&
strekningen og i kryssende traseer
e God tilgjengelighet til holdeplass for
passasjerer
Renovasjons- og e God tilgjengelighet til malpunkt Forvalter
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1.4.2 Interessenters behov

Tabell 2 Interessenters behov.

Interessenter Behov
Syklister Generelt:
e tilstrekkelig brede og sammenhengende sykkeltraseer
e God beskyttelse mot motorisert trafikk. Bade kjsrende og
parkerte biler.
e God drift/vedlikehold gjennom hele 3ret
e Lesbart trafikkbilde med hgy trafikksikkerhet og opplevd
trygghet
Fotgjengere e God fremkommelighet (tilstrekkelig bredde)
e Et attraktivt gatemiljg med sosial kontroll (belysning)
e Belysning ved gangfelt (begge sider av vei)
e Lesbart trafikkbilde med hgy trafikksikkerhet, herunder
trygge krysningspunkter
e Universell tilgjengelighet
e Naturlige/intuitive ferdselsarer - Vurdere/hensynta der det
gnskes & ga
Kollektivreisende e Behov for palitelig og effektiv kollektivtrafikk,
e Behov for god utforming av holdeplasser mpt. plass og
informasjon
Bylogistikk - e God og forutsigbar fremkommelighet pa strekningen
Varelevering og e God tilgjengelighet til mglpunkt
nyttetrafikk e Gode alternativer
e Kryssutforming dimensjonert for store kjgretgy
Bilister Generelt:
e Lesbart trafikkbilde med tilfredsstillende sikkerhet
e God tilgjengelighet til m3lpunkter og hovedveinettet
Virksomheter e Sikre inn- og utkjgring til p-anlegg og eiendommer
Naboer/beboere e Minst mulig stgy
(velforeninger) ] God luftkvalitet
e Trafikksikkert miljg
e Attraktivt gatemiljg
e Sikre trygge flomveier (unngd oversvgmmelser)
e Parkering
e Unnga trafikkforflytting til mindre gater
e Sikre inn- og utkjgring til eiendommer
HC-organisasjoner | » Tilgjengelighet til HC-parkering neer mfilpunkter

Naeringsinteresser

God tilgjengelighet for kunder
God tilgjengelighet for vareleveranser
Uteservering/Fortau
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1.4.3

Behovs- og interessekonflikter

Tabell 3 Behovs- og interessekonflikter.

Konflikt

Mulige konfliktreduserende tiltak

@kt areal til sykkel (reduksjon av
fortaubredde, kollektivfelt, grgntareal) -
Arealkonflikt

Endre type vegetasjon p§ grgntareal som er
mindre arealkrevende. Punktvis redusere
bredde pa sykkelareal.

Gang- og sykkeltilrettelegging -
busstrafikk fremkommelighet og utforming
av holdeplasser

Benytte seg av smale lehus. Plassere lehus i
bakkant av fortau istedenfor pd ventearealet.
Punktvis redusere bredde pa sykkelareal.
Vurdering av holdeplasstruktur for a8 avveie
tilgjenglighet opp mot effektiv kollektivtrafikk.

Sykkeltilrettelegging - fjerning av p-
plasser pd innsiden av sykkelfelt

Se pa muligheten 3 erstatte parkering i andre
tilstgtende gater.

Konflikt mellom gaende og syklende i
krysningspunkter.

Separering og god sikt. Tydeliggjgre med
oppmerking.

Overvannshandtering - arealkonflikt -
nedsenk / drift — eksisterende
infrastruktur under bakken

Kombinere grgntareal og
overvannshandtering. Permeabelt dekke.

Darligere fremkommelighet for biltrafikk
som fglge av tiltak som fremmer
fremkommelighet for gdende, syklende og
kollektivtrafikk kan skape trafikkflytting til
andre gater hvor det ikke gnskes gkt
trafikk — interessentkonflikt.

Skape attraktive anlegg for gdende, syklende
og kollektivtrafikk, sammen med restriktive
tiltak ogsa i tilstgtende gater kan fgre til at
man heller velger andre transportmiddel enn 8
kjgre andre steder.

1.5 Et klart uttrykt behov
Basert pd analysen av dagens situasjon og interessent- og aktgrbildet er det klart uttrykte
behovet:

Tilrettelegge for et trafikksikkert, trygt og attraktivt tilbud for g8ende, syklende og
kollektivreisende i Uelands gate/Maridalsveien.

Det er ogsa behov for a klimatilpassede Igsninger langs gaten for & sikre bedre driftssikkerhet og
baerekraft, gjennom & blant annet styrke de blagrgnne strukturene.
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ETABLERING AV MAL

Et kommunemal beskriver gnsket framtidig tilstand kommunen gnsker 8 oppna
ved tiltaket. Det kan fgrst vurderes om er oppnadd en tid etter at investeringen er gjort og er i
full drift.

Effektmalene uttrykker den tilstand som operativ bestiller gnsker at brukere
skal oppn3 etter at investeringen er ferdigstilt og tilbudet er i normal drift.

Indikator beskriver relevant malbar variabel for effektmalene.

Kommunemal

Det er en trafikksikker og attraktiv fremkommelighet for adende, syklende og kollektivtrafikken, i traseen
Maridalsveien/Uelands gate som preges av en grénn profil.

B B BN

Indikator Indikator Indikator Indikator Indikator

A) Antall og andel AJ Opplevd trygghet ) Kjarandifarbiics A) Faerre oversvpmmelser/ A) Bedre vekstvilkar for
syklende p3 fortau B) Trafikkulykker fgr og etter tiltaket 8} og varisjon  Kisretid flomskader | Maridalsveien og eksisterende traer

8) Trafikkulykker fr og C) Redusert antall konfliktpunkter P :uss.tr; i ; Griffenfelds gate B) Nyplanting av traer
etter tiltaket D) Redusert reisetid mellom malpunkter B) Feerre tilfeller av stengte gater/ C) Regnbed for 3 rense
C) Antall krysningspunkter ~ E) Antall syklende i sykkelfelt for og etter darligere fremkommelighet ved flom  overvann
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3.

ETABLERING AV KRAV/ KRAV TIL UTFORMING

3.1 Vurderingskriterier (bgr-krav)

Vurderingskriterier — bgr-krav- benyttes i finsilingen i alternativanalysen. Tabell over bgr-krav
nedenfor med prioritert rekkefglge. Vurderingskriterier (bgr-krav) - knyttet til ekstra ytelse,
fleksibilitet etc., som er gnskelig for operativ bestiller, men som ikke settes som et absolutt krav.

Tabell 4 Bgr-krav.

Vurderingskriterier

Kravstillere

Bakgrunn for bgr-kravet

Nr. | (bgr-krav)

B1 | Legge til rette for gange i eget BYM Prioritering av gdende er en
anlegg med tilstrekkelig bredde viktig forutsetning i

Kommuneplanen og
byrddserklaeringen. Ogs3 i
Gatenormalen.

B2 | Legge til rette for sykling i eget | BYM Utredningsomradet inngar i

anlegg med tilstrekkelig bredde plan for sykkelveinettet.
@vrige premisser i
Gatenormen.

B3 | Antall konfliktpunkter bgr BYM NTP, Nasjonal tiltaksplan og
reduseres eller forbedres nullvisjonen

B4 | Opprettholde eller bedre BYM, Ruter Trafikkvekst skal tas av
fremkommelighet/forutsigbarhet gange, sykkel og
for buss kollektivtrafikk

B5 | Tilstrekkelig areal pd holdeplass | BYM, Ruter Gatenormalen.

B6 | Bidra til kommunens mal om BYM Byradsplattformen,
trafikkreduksjon tildelingsbrev til BYM.

B7 | God overvannsh%ndtering i BYM, VAV Handlingsplan for
tilknytning til planomradet overvannshandtering 2019.
(infiltrasjon og fordrgyning) Infiltrasjon med regnbed,

traer, grgfter permeable flater.
Fordrgyning — kontrollert
magasinering - ved etablering
av dam, regnbed

B8 | Grgnn profil med traer BYM M3l om at det plantes

100.000 treer innen 2030 i
byrédserklaeringen.
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ALTERNATIVUTVIKLING

4.1 Nullalternativet

Som referanse til foresl3tte tiltak og vurdering av disse ut fra mal og krav, brukes nullalternativet.
Nullalternativet er i hovedsak dagens situasjon (som beskrevet i kap. Feil! Fant ikke
referansekilden.), med dagens utforming langs hele strekningen.

4.2 Idéseminar og mulige alternativer

For & utvikle alternativene om forslag til tiltak langs Maridalsveien og Uelands gate ble det
gjennomfgrt et idéseminar mellom arbeidsgruppa hos BYM og prosjektgruppen hos Rambgll. Dette
er mer utfgrlig beskrevet i vedlegg 3.

I tillegg til premissene i kap. 3 (Feil! Fant ikke referansekilden.) er det gjort noen ytterligere
forutsetninger for alternativsutvikling- og vurdering, Tabell 5. Utover dette skal konseptene svare
ut behovene og vurderingskritieriene som etablert i kapittel 3.

Tabell 5 Forutsetninger for alternativsutvikling.

Kjgremgnster Dagens generelle kjgremgnster forutsettes beholdt, men feltbruk
og antall kjgrefelt blir sett pa som variable faktorer.
Grgnnstruktur Treer gnskes i stgrst mulig grad bevart, spesielt i midtdeler.

Folgende hovedkonsepter for tiltak pa strekning ble vurdert i
idéseminaret (alternativene er like pa strekningen mellom
Mgllerveien og AHO):

Alt. 0+ Standardheving, sikre minimumsbredder p& sykkel- og
gangarealer.

Sagens

Alt. 1  Opphgyde sykkelfelt pd begge sider av veien pa hele
strekningen.

Alt. 2  Ensidig enveis sykkelvei med fortau for syklende i nordlig
retning langs gstsiden av gaten. En viderefgring av
eksisterende Igsning sgr for Alexander Kiellands plass.
Sykkelfelt eller opphgyd sykkelfelt langs vestsiden av
gaten og sgr for AHO.

Alt. 3  Ensidig toveis sykkelvei med fortau, enten langs gstsiden
(3-1) eller vestsiden (3-2) av gata. Dette fra AHO og
nordover. Sykkelfelt eller opphgyd sykkelfelt sgr for AHO.

Waldemar Thranes gate

Figur 2 Alternativenes utstrekning.
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4.3 Vurdering av fordeler og ulemper

Alternativene ble vurdert i fgrste del av silingsprosessen - grovsilingen. I et prosjektmgte sammen
med BYM sin arbeidsgruppe ble det gjort en overordnet vurdering med alternativenes fordeler og
ulemper og om de skulle tas videre. Dette ble gjort for & unngd ungdvendig tidsbruk pa darlige
alternativer, samt 8 gjgre det enklere & sammenligne gjenstdende alternativer.

Herunder er det gitt en kort beskrivelse av alternativene fra idéseminaret samt fordeler og
ulemper ved disse som kom frem i grovsilingen. Alternativene er illustrert med de gatesnittene
som ble generert i mgtet (vist i Figur 27). Foreslatt fordeling av tilgjengelig gatebredde i snittene
er basert pd antatt smaleste gatebredde pd delstrekningene.

Prinsipptegninger av alternativene i de ulike snittene og mer detaljert beskrivelse av hva som er
ngdvendige utvidelser i de ulike snittene vises i vedlegg 4.

4.3.1 Alternativ 0+: Standardheving

I alternativ 0+ foreslas en generell standardheving av hele strekningen for & sikre de krav som er
definert i gatenormalen til Oslo kommune (se Tabell 2, vedlegg 2). P3 flere av snittene handler
det om & redusere kjgrefeltareal for & fa til utvidelser av gang- eller sykkelareal. Rgd asfalt bgr
etableres hvor det mangler i dag. Dette betyr at dagens utforming beholdes p& hele strekningen,
men at det stedvis kan etableres tiltak som forbedrer de trafikale forholdene eller forhold for
overvann.

<«Utvidelse pa 1,8 m mot vest

-‘” S | |

32m 32m 22m Im

Figur 3 Snitt A, Alternativ 0+ og 1. Utvidelsen gjelder i forhold til dagens situasjon (0-alternativet).

Utvidelse pa 1,3 m
= Innsnevring 0,5 m € S mot gst >

Il ﬁ a
Figur 4 Snitt C, Alternativ 0+ og 1. Innsnevringen og utvidelsen gjelder i forhold til dagens situasjon.

€ Utvidelse pa 1,7 m Utvidelse pa 1 m

[ ]
mot vest mot gst >
E—
i [] 1] - i
<o o # .. A . . ! J”

Figur 5 Snitt F, Alternativ 0+ og 1. Utvidelsene gjelder i forhold til dagens situasjon.

Nord for Ring 2 blir det kun mindre justeringer av kjgrbanearealet.
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Vurderinger fra grovsiling: Alternativ 0+

iz = & :
-m-_.___.__.__.___\-, -

23m 3am 22m im 38m

Sidewalk Parking lane Bike lane Drive lane Planting strip DOrive lane Bike lane Parking lane Sidewalk Made
Fordeler: Ulemper:
= G8ende far gode fortausbredder iht. krav. = Ingen reduksjon i antall
» Syklende far gode sykkelfetlbredder iht. krav. systemskifter.
= Kollektivtrafikken f&r gode kjgrefelt iht. krav. = Fortsatt konflikt mellom buss og
= Noe reduksjon i konflikter mellom gdende og syklende. sykkel.
= Muliggjgr god kobling mot tilrettelegging sgr og nord for strekningen. = Fortsatt konflikt mellom
= Kan kombineres med overvannstiltak. parkerende biler og sykkel.
= Grgntareal kan beholdes stort sett som i dag.

4.3.2 Alternativ 1: Opphgyd sykkelfelt (og flytting av parkeringsareal)

I alternativ 1 foreslds det & etablere opphgyde sykkelfelt (med bredde pd 2,2 meter) pa eget niva
adskilt fra kjgrebane og fortau. Opphgyde sykkelfelt rampes ned til kjgrebaneniva i kryss og for
gangfelt som ikke er opphgyde. Snitt A-F pa strekningen fra Mgllerveien opp til Ring 2 er like for
alternativ 0+ og alternativ 1. Den eneste forskjellen er at sykkelfeltene er opphgyde i alternativ 1
og pa niva med kjgrebanen i alternativ 0+. Nord for ring 2 er alternativ 0+ og alternativ 1 ulike. I
alternativ 1 er det foresl3tt & flytte gateparkeringen ut mot kjgrebanen. Her kan det ogsd
vurderes a fjerne gateparkeringen og i stedet etablere kollektivfelt. Alternativene kan ogsa
kombineres med overvannstiltak.

Ingen innsnevringsbehov, kun omfordeling av arealer

iy § o= = H*r
T N —-\i ]

am 23m  08m 2m 3om 2m  08m  22m

Figur 6 Snitt I, Alternativ 1 og parkering flyttet til utsiden.

Ingen innsnevringsbehovikun omfordeling av arealer, .

- ” ﬁu- ———— A

22m  DBm  2im Sdm 2im  0Bm 22 39m

Figur 7 Snitt K, Alternativ 1 og parkering flyttet til utsiden.
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Vurderinger fra grovsiling: Alternativ 1

h\u_ s |

4m 23im oam B7m 3e6m zm 0Bm 22m 3Bm

Siclewalk Bike lane Parking lane Drive fane Flanting stig DOrive lane Parking lane Bice lane Sidevalc Made
Fordeler: Ulemper:
= G8ende far gode fortausbredder iht. krav. = Ingen reduksjon i antall systemskifter.
= Syklende far gode sykkelfetlbredder iht. krav. = Krever omlegning av overvann.

= Kollektivtrafikken far gode kjgrefelt iht. krav.

* Feerre konflikter mellom gaende og sykkel.

= Faerre konflikter mellom kjgrende og sykkel.

= Faerre konflikter mellom parkerende biler og sykkel.

= Syklende gis stgrre trygghet.

= @kt fremkommelighet for kollektivtrafikken.

= Muliggjgr god kobling mot tilrettelegging sgr og
nord for strekningen.

= Kan kombineres med overvannstiltak.

= Grgntareal kan beholdes i stort sett som i dag.

4.3.3 Alternativ 2: Utvidelse av ensidig enveis sykkelvei med fortau nordover langs
gstsiden av gata (fra Alexander Kiellands plass)

I alternativ 2 er det foreslatt a viderefgre Igsninger som i dag finnes mellom Alexander Kiellands

plass og Arkitekthgyskolen, pa gstsiden av gata, nordover. Det betyr i praksis en sykkelvei (for

sykling nordover) med fortau og buffer pa minimum 1,5 meter mot kjgrebanen. Sykkelfelt med

standardheving eller opphgyd sykkelfelt etableres pa strekningen for gvrig. Alternativet kan

kombineres med overvannstiltak.

Alternativ 2 er lik som alternativ 0+ og 1 i snitt A-C. Nedenfor vises derfor snitt F og I, samtlige

snitt vises i vedlegg 3.

€ Utvidelse pa 1,7 m
mot vest

i..i ﬁ-ﬂ : .
M'_ -_ ﬁ* 7

68m

Figur 8 Snitt F, Alternativ 2. Utvidelsen gjelder i forhold til dagens situasjon (0-alternativet).
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am 23m  0Bm  2m Lhm 57m

_u‘“h

Innsnevring av fortau
S0 7imiE

l"‘

Figur 9 Snitt I, Alternativ 2 og parkering flyttet til utsiden. Innsnevringen gjelder i forhold til dagens situasjon.

Vurderinger fra grovsiling: Alternativ 2

My g =
T

am 23m
Shdewalk Elke ara

3om

Fareing lane Dwva lane

Marnting strip

iA
*u“? I

Orva lang

Made

Parking ana B lane Sloawslk

Fordeler med tiltaket:

= Gdende far gode fortausbredder iht. krav.
Syklende f&r gode sykkelfetibredder iht. krav.
Kollektivtrafikken far gode kijgrefelt iht. krav.
» Faerre konflikter mellom kjgrende og sykkel.

= Syklende gis stgrre trygghet.

= Pkt fremkommelighet for kollektivtrafikken.

= Muliggjgr god kobling mot tilrettelegging s@r og
nord for strekningen.

= Kan kombineres med overvannstiltak.

= Feerre konflikter mellom parkerende biler og sykkel.

Ulemper med tiltaket:

= gkt antall systemskifter (i koblingspunkter).

= Krever flere tilpasninger i kryss.

= Fare for sykling i motsatt retning da utformingen
kan oppleves som gang- og sykkelvei. Det vil si
fare for gkt antall konflikter mellom g8ende og
syklende.

= T dag finnes ikke gode retningslinjer for hvordan
Igsningen skal skiltes.

= Pdvirker mange treer.

= Gir begrensning for kjgreadkomst til eiendommer
langs gstsiden av gaten mellom A. Kiellands plass
og kryss med Colletts gate.

4.3.4 Alternativ 3-1: Ensidig toveis sykkelvei med fortau langs gstsiden av gata
Alternativ 3-1 innebaerer etablering av sykkelvei med fortau for sykling i begge retninger langs
gstsiden av gata. Tiltaket vil starte nord for AHO og viderefgres helt opp til Stavangergata.
Tiltaket krever en buffer p@ minimum 1,5 meter mot kjgrebanen. Med et hovedprinsipp om &
beholde traerne i midtdeleren gis det mulighet @ beholde sykkeltilrettelegging pa vestsiden av gata
selv om vi na far et toveis tilbud i gst. Det er ogsa et alternativ a erstatte sykkelfeltet i vest med

beplanting og eller tiltak for overvann.

Alternativ 3-1 er lik som alternativ 0+ og 1 i snitt A-C. Nedenfor vises derfor snitt F og I, samtlige

snitt vises i vedlegg 3.
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& Utvidelse pd 1,7 m
mot vest ;..]

§ g 0

< Grontareal
forskjovet 1,2 m ==
mot vest og

innsnevret med

3m <

@‘O”“  — ﬁ

5m

Figur 10 Snitt F, Alternativ 3-1. Utvidelsen og innsnevringen gjelder i forhold til dagens situasjon.

Innsnevring av midtdeler og fortau

S isrnce

>13m¢

-ﬁ h\-_ --‘"ﬁ 'l‘

sm  osm

Figur 11 Snitt I, Alternativ 3-1. Innsnevringen gjelder i forhold til dagens situasjon.

Vurderinger fra grovsiling: Alternativ 3-1

bz o
m" "

23m 47m

Sidewalk Blka lane Parking lana Oriva lane Flanting strip

I

_u‘ﬁ

Zam 25m

Drive lang Parking lara Sikelane  Bika lane Slclawsik Made

Fordeler:

= Gaende far gode fortausbredder iht. krav.

Syklende far gode sykkelfetlbredder iht. krav.

Kollektivtrafikken far gode kjgrefelt iht. krav.

Feerre konflikter mellom kjgrende og sykkel (pa

strekning).

= Feerre konflikter mellom parkerende biler og sykkel.

= Syklende gis stgrre trygghet.

= @kt fremkommelighet for kollektivtrafikken.

= Sykkelvei plassert pa «riktig» side av gaten med
hensyn til malpunkters plassering.

Ulemper:

= @kt antall systemskifter (i koblingspunkter).

= @kt behov for kryssing av gata for syklister.

= Krever store tilpasninger i kryss.

= Fare for konflikter syklister imellom.

Fare for gkt antall konflikter mellom gdende og
syklende da det blir flere krysningspunkter ved
sykling i begge retninger pa en side av veien.
Krever store tilpasninger for & fa til sykkelvei bak
holdeplass.

Sykkelvei plassert pa «gal» side av gaten med
hensyn til antallet avkjgrsler og kryss.
Unaturlig Igsning for denne type gate.

Pavirker mange treer.

4.3.5

Alternativ 3-2: Ensidig toveis sykkelvei med fortau langs vestsiden av gata

Alternativ 3-2 er lik Igsning som 3-1 men sykkelvei med fortau er her etablert pa vestsiden av
gata (fra A. Kiellands plass.). Sykkelfelt pd gstsiden kan beholdes eller skiftes ut til grgntareal
eller areal til overvannshandtering. En fordel med sykkelvei med fortau langs vestsiden av gata er
at det her er faerre avkjorsler og kryss enn pa gstsiden av gata. I gvrig vurderes fordeler og
ulemper likt mellom alternativene.

Alternativ 3-2 er lik som alternativ 0+ og 1 i snitt A-C. Nedenfor vises derfor snitt F og I, samtlige
snitt vises i vedlegg 3.
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€ Utvidelse pa 3,5 m
mot vesg

=2 MG

i g 0

3 e
it

Figur 12 Snitt F, Alternativ 3-2.

Innsnevring av midtdeler og fortau
>1,5m €

- ﬁ“--

Figur 13 Snitt I, Alternativ 3-2.

Vurderinger fra grovsiling: Alternativ 3-2

32m 13m 2am s8m 58m

>0,6m €

- ns

—-~ﬁ ‘.

nam

&

ﬁ“”-—

33im

::«o

Sudewalk Bike lang Bilkea lane Parking lang Drive lang

IH

—-\ﬁ

Iam 8m 22m 38m

Planting strig Drive lang Parking lana Blka lana Sidewalk Made

Fordeler:

= Gaende far gode fortausbredder iht. krav.

= Syklende far gode sykkelfetlbredder iht. krav.

= Kollektivtrafikken far gode kjgrefelt iht. krav.

= Faerre konflikter mellom kjgrende og sykkel (p&
strekning).

= Fzerre konflikter mellom parkerende biler og
sykkel.

= Syklende gis stgrre trygghet.

= Pkt fremkommelighet for kollektivtrafikken.

= Sykkelvei plassert pa «riktig» side av gaten
med hensyn til antallet avkjgrsler og kryss.

Ulemper:

= gkt antall systemskifter (i koblingspunkter).

= @kt behov for kryssing av gata for syklister.
Krever store tilpasninger i kryss.

Fare for konflikter syklister imellom.

Fare for gkt antall konflikter mellom g8ende og

syklende da det blir flere krysningspunkter ved sykling i
begge retninger p5 en side av veien.

Fare for rask sykling nedover tett pa& gdende som
skaper utrygghet for gdende.

Krever store tilpasninger med sykkelvei bak holdeplass.

Sykkelvei plassert p& «gal» side av gaten med hensyn
til malpunkters plassering.

Unaturlig Igsning for denne type gate.

= Pavirker mange treer.

4.3.6 Grovsiling og valg av alternativer for videre detaljering

Alternativ 3-1 og 3-2 er vurdert 3 gi darligere forhold for gdende enn i dag, og kun en marginal
bedring for syklende. Lgsningene vil ogsa kreve stgrre innsnevringer av badde gangarealer og av
grgntarealer. Det vil bli vanskelig a fa gjennomfgrt gode, trafikksikre krysslgsninger og lgsningen
er lite egnet i en kompleks bysituasjon. Alternativ 0+ siles ut da det er for likt alternativ O til & gi
noe gevinst 3 vurdere separat.

Det er valgt & g3 videre med analyse av alternativ 1 og 2.
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4.3.7 Alternativ 1C og 2C

En variant av konsept 1 og 2, kalt alternativ 1C og 2C, vil ogsa vurderes videre. Disse er naermere

beskrevet under.

Det er identifisert mulige alternative varianter pa strekningen mellom Ring 2 og Voldslgkka
dersom en fjerner gateparkeringen og erstatter det med kollektivfelt og gr@ntstruktur.
Omdisponeringen av parkeringsareal kan settes sammen med bade alternativ 1 eller 2. I tillegg
bestar alternativ 1C og 2C av et tredje element som er identifisert i behovsanalysen, nemlig
nedleggelse av holdeplassen Evald Ryhgs gate. Sammen er de tre elementene vurdert som en
pakke for & optimalisere alternativene med tanke pa maloppnaelse innen fremkommelighet og
grgntstruktur. Tiltakene er beskrevet og begrunnet neermere i tabell 6.

Tabell 6 Alternativ 1c og 2c

Beskrivelse av tiltak

Begrunnelse

Parkeringsfjerning og
etablering av kollektivfelt

Ut fra forsinkelsesdata kan det vaere hensiktsmessig a etablere
kollektivfelt pa strekningen mellom Sagene og Arkitekt Rivertz
plass (pa begge sider av Uelands gate). Her ville man kunne
etablere kollektivfelt ved a fjerne gateparkeringen pa denne
strekningen.

Parkeringsfjerning er ogsa et trafikkreduserende tiltak.

Parkeringsfjerning og
etablering av av

grgntstruktur mellom
Sagene og Voldslgkka

Ved & erstatte parkering mellom Sagene og Voldslgkka med
grgntstruktur vil gatens grgnne preg styrkes, samtidig som det
gir bedre forutsetninger for lokal overvannshandtering og bidrar
til 8 gke fremkommeligheten for buss (redusert konflikt med
kjgretgy som mangvrerer inn/ut fra parkering).

Parkeringsfjerning er ogsa et trafikkreduserende tiltak.

Nedlegging av holdeplass
Evald Ryghs gate.

Fra holdeplassen Evald Ryghs plass er det ca. 200 meter til
Arkitekt Rivertz plass og ca. 300 meter til Alexander Kiellands
plass, mens Ruter gnsker en holdeplassavstand pa 400-600
meter. Dersom holdeplassen fjernes, blir avstanden mer i trad
med Ruters retningslinjer: Ca. 650 meter mellom Arkitekt
Rivertz plass og Alexander Kiellands plass. For et palitelig tilbud
som er lett for kundene & forholde seg til, er det ikke anbefalt &
fierne holdeplassen kun i en retning. Det er lettere for kunden &
orientere seg nar stoppene i begge retninger ligger ca. pf%
samme sted.

Feerre stopp pa strekningen vil redusere reisetiden og gke
komfort og flyten med buss langs strekningen, siden bussen
slipper bakkestart.
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ALTERNATIVANALYSE

Her vil utvalgte utsnitt vises som detaljerer henholdsvis alternativ 1 og 2 samt variantene 1C og
2C.5.2 Disse presenteres sammen med definerende trekk ved alternativene, samt oppsummerte
vurderinger av forhold for syklende, gdende og kollektivtrafikk. Feil! Fant ikke
referansekilden.Feil! Fant ikke referansekilden. Utfyllende vurderinger med hgyere
detaljniva ligger i vedlegg 4.

Tabell 7 Alternativer tatt videre etter grovsiling.

Alt. 1 Opphgyde sykkelfelt pd begge sider av veien pd hele strekningen.

Ensidig enveis sykkelvei med fortau for syklende i nordlig retning langs gstsiden av
gaten nord for Aleksander Kiellands plass. En viderefgring av eksisterende
sykkellgsning mellom AHO og Alexander Kiellands plass. Opphgyde sykkelfelt langs
vestsiden av gaten og sgr for AHO.

Alt. 2

Sykkellgsing likt som i alternativ 1. Kollektivfelt istedenfor parkering p& begge sider
av gaten mellom Ring 2 og Sagene. Grgntstruktur istedenfor parkering pa begge
sider av gaten mellom Sagene og Voldslgkka. I tillegg nedlegges holdeplassen ved
Edvard Ryghs gate i alternativet, for 8 optimalisere Igsningen.

Alt. 1C

Sykkellgsing likt som i alternativ 2. Kollektivfelt istedenfor parkering p& begge sider
av gaten mellom Ring 2 og Sagene. Grgntstruktur istedenfor parkering p& begge
sider av gaten mellom Sagene og Voldslgkka. I tillegg nedlegges holdeplassen ved
Edvard Ryghs gate i alternativet, for 8 optimalisere Igsningen

Alt. 2C

5.1 Alternativ 1

I alternativ 1 etableres opphgyde sykkelfelt p& begge sider av gata langs hele strekningen.
Sykkelfelt fgres bak holdeplasser, og nord for ring 2 plasseres gateparkeringen mellom kjgrebane
og sykkelfelt.

Forhold for gdende

Fortau er forsgkt etablert med 3 meter bredde pd hele strekningen. P& spesielt smale snitt er det
forsgkt 8 etablere minimum 2,5 meter ferdselssone for gdende og heller redusert kjgreareal eller
sykkelareal. Fasader eller faste konstruksjoner som langsgdende murer er sett som absolutte
begrensninger, mens eksisterende grgntareal, gjerder eller hekker, er sett pa som muligheter for
utvidelse. Noen steder langs strekningen er fortauet bredere enn 3 meter i dag noe som ogsa er
forsgkt viderefgrt der det har vart mulig.

Tilrettelegging forbi Vulkan (plantegning C11/21)

Gatesnittet forbi Vulkan er smalt. Med fasadebegrensninger mot gst ma eventuelle utvidelser tas
mot vest. For & fa til full bredde pa fortau pa 3 meter kreves forholdsvis store inngrep i terrenget,
se Figur 14. Her ligger det en nyetablert trapp som leder til gangvei mot Westye Egebergs gate og
Telthusbakken (Kjaerlighetsstien). Trappen ma flyttes for 8 fa til full brede p& fortau. Alternativt
ma kjorefelt, sykkelareal og/eller fortau snevres inn til bredder under minimumskravene. Da vil
det ikke vaere mulig med opphgyd sykkelfelt. Dette er ikke prosjektert per nd, men ma ses
naermere pa i neste planfase. Det er tilrettelagt likt i bade alternativ 1 og 2.
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Figur 14 Tilrettelegging forbi Vulkan. Utsnitt fra C11/21, likt i alternativ 1 og 2.

Forhold for syklende

Opphoyd sykkelfelt er fores|dtt etablert med 2,2 meter bredde p& hele strekningen, med unntak
av smale snitt forbi enkelte holdeplasser, gangfelt og vareleveringslommen ved Bjerregaards
gate. Smalere sykkelfelt enn 2,2 meter har blitt foreslatt for ikke 8 g& under minimumsbredder for
gdende pa disse stedene. Mer om holdeplasstilpasninger og gangfelt i senere avsnitt.

De opphgyde sykkelfeltene foreslds rampet ned mot kryss og gangfelt. Der sykkelfeltene krysser
avkjgrsler skal sykkelfeltene ikke rampes ned, men viderefgres gjennomgaende opphgyde med
rgd asfalt. Her skal det heller etableres nedsenket kantstein mot kjgrebanen.

Fra kyss med Ring 2 og nordover til Stavangergata er det i dag gateparkering pa begge sider av
veien, pa innsiden, mellom sykkelfelt og fortau. Det er foreslatt a flytte gateparkeringen ut mot
kjgrebanen. Dette kan gjgres uten justering av kantstein mot fortau eller midtdeler. Bufferbredde
mellom sykkelfelt og parkering kan beholdes pa 0,8 meter.

Dagens plassering av gateparkering er regulert. En flytting av denne vil trolig kreve omregulering,
eller i det minste en d|Sp05|S]onss¢knad til Plan- og bygnlngsetaten

T B Ll e B

0

m——_m

e ——— ]—' ; AN

Figur 15 Tilrettelegging mellom Ring 2 og Sagene. Utsnitt fra C15, alternativ 1.

Sammenlignet med dagens situasjon vil opphgyde sykkelfelt med kantsteinskille mot veibanen
veere en klar standardheving for syklisters trygghetsfglelse. Standardheving av strekningen med
parkering pa innsiden av sykkelfelt forventes ogsa & bidra til gkt trafikksikkerhet gjennom
reduksjon av konfliktpunkter og gkt fremkommelighet for syklister, siden dagens sykkelfelt med
parkering pa innsiden benyttes som mangvreringsfelt for bilister som skal parkere.

Kollektivtrafikk

I alternativ 1 omdisponeres dagens kollektivfelt mellom Akersbakken og A. Kiellands plass til
opphgyet sykkelfelt og utvidet grgntrabatt. Dette for 8 kunne beholde eksisterende traer pa
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strekningen i tillegg til 8 oppna normerte bredder p& anlegget for fotgjengere og syklister i trad
med gatenormalen. Med sykkelfelt pd 2,2 meter kan plantefeltet utvides ca. 1 meter og gi bedre
vekstforhold til traerne. Den tidligere sykkelveien mellom trerekkene frigjgres til gangareal slik at
det vil oppfylle breddekrav pa 3 meter.

F==

Figur 16 Tilrettelegging mellom kryss med Akersbakken og Waldemar Thranes gate. Utsnitt fra C12, alternativ 1.

Fjerning av kollektivfelt mellom Akersbakken og Aleksander Kiellands plass forventes a redusere
bussens fremkommelighet inn mot rundkjgringen. Mulig avbgtende tiltak er
holdeplassutformingen ved Telthusbakken som holder igjen biltrafikk bak bussen ved etablering
av midtrabatt. Det vill i s3 fall kreve mer areal enn dagens regulerte vei. Bussens
fremkommelighet inn mot Aleksander Kiellands plass ma ogsa ses i sammenheng med
kryssutforming ved A. Kiellands plass med Waldemar Thranes gate.

For alle alternativer gjelder det at den foreslatte oppgraderingen av sykkelinfrastruktur kan noen
steder gi mindre areal pa holdeplassomrader (ved at disse arealene deles opp) og saledes kunne
vaere negativ for kollektivreisende.

Tilrettelegging forbi og pa holdeplass

For a fa til en Igsning med sykkelfelt i bakkant av holdeplass er det behov for tilpasninger av bade
venteareal for passasjerer og sykkelarealer. Det er f& holdeplasser hvor fulle og tilstrekkelige
bredder kan etableres. Som hovedprinsipp er bredder pa gang/venteareal foreslatt beholdt og
sykkelareal er heller snevret inn forbi holdeplassene. Breddene pa sykkelfelt bak holdeplass er
mellom 1,7 og 2,2 meter lags strekningen. Ventearealer er mellom 2 og 3 meter og ferdselssone
bak minimum 2,5 meter.

Der hvor ventearealet blir smalt, kan lehus eventuelt plasseres pd gangarealet bak, men vil da
oppta verdifullt gangareal. Disse Igsninger er meget uheldige for gdende og busspassasjerer.
Eventuelle utvidelser kan eventuelt gjgres over eiendomsgrenser pa noen av holdeplassene.

De mest utfordrende holdeplassene er Telthusbakken begge retninger figur, 43 og Alexander
Kiellands plass (gstsiden av gata, figur 44).
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Figur 18 Tilrettelegging ved holdeplass Alexander Kiellands plass. Utsnitt fra C13, alternativ 1.

Grgntstruktur og overvann

Alternativ 1 vil bedre forholdene for trerekken mellom Aleksander Kiellands plass og AHO siden
den i alternativet utvides med ca. 1 meter. Ved 3 flytte syklister ut mot veibanen vil ogsa
vekstvilkar i parken forbedres ettersom den eksisterende sykkeltilretteleggingen i parken ikke
trenger 3 saltes.

For hdndtering av overvann er det positivt med mer permeable dekker som en utvidet trerekke vil
gi. Parkeningsrekken i nord kan ogsa utformes med permeabelt dekke for & bidra til lokal
handtering av overvann.

5.2 Alternativ 2

Alternativ 2 er likt som alternativ 1 pd begge sider av gaten pa strekningen mellom Mgllerveien og
Akersbakken. Tilpasninger og valg som er gjort her gjelder altsd ogs§ for alternativ 2. Alternativ 2
er ogsa lik som alternativ 1 langs hele vestsiden av gaten. Her etableres opphgyde sykkelfelt som
fares bak holdeplasser, og nord for ring 2 er gateparkeringen lagt til utsiden av det opphgyde
sykkelfeltet. Langs gstsiden av gaten (fra Ring 2 og nordover) er alternativ 2 tilrettelagt med
sykkelvei med fortau.

P& gstsiden av Uelands gate mellom Akersbakken og Aleksander Kiellands plass skiller seg

Alternativ 2 ved at kollektivfeltet opprettholdes og gang- og sykkelarealet utvides i parken mot
gst (som vist i figur 46). Mellom Aleksander Kiellands plass og Ring 2 er sykkelfeltet langs
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veibanen erstattet med en sykkelvei inne i grgntanlegget parallelt med gangveien (som vist i figur
46). Mellom Ring 2 og Voldslgkka/Stavangergata er det etablert en buffer mellom opphgyet
sykkelfelt og parkering.

Forhold for syklende og gdende
Strekninger med spesielle utfordringer eller tilpasninger for syklede og gdende i alternativ 2 som
avviker fra alternativ 1 er drgftet nedenfor.

I alternativ 2 vil dagens systemskifte for syklende i nordgdende retning i krysset med
Maridalsveien beholdes. Her gdr det fores|3tte opphgyde sykkelfeltet over til en enveis sykkelvei
med fortau likt som i dag, men med gkte bredder, se Figur 19.

Sykkelveien far bredde 2,2 meter og fortauet er foreslatt gkt til 2,5 meter. Alternativet gir gode
forhold for syklister og fotgjenger, men har relativt store negative virkninger for traer som blir
beskrevet under.

Figur 19 Tilrettelegging mellom kryss med Akersbakken og Waldemar Thranes gate. Utsnitt fra C22, alternativ 2.

Kollektivtrafikk

Busstrafikkens fremkommelighet pa strekningen pavirkes ikke. Derimot vil den foreslatte
oppgraderingen av sykkelinfrastruktur gi noe mindre areal pd holdeplassomrader og sdledes
kunne oppfattes som negativ for kollektivreisende.

Grgntstruktur og overvann

I alternativ 2 opprettholdes kollektivfelt mellom AHO og Alexander Kiellands plass og en utvidelse
av dagens gang- og sykkeltilrettelegging gjores pa bekostning av grgntstukturen gst for GS-veien
(figur 46). Treer i plantefeltet mot kjgrebanen kan beholdes, men disse har i dag darlige
vekstforhold og er i stor grad dgende. Det er derfor risiko for at trerekken forsvinner dersom ikke
vekstvilkdrene utbedres.

Etter holdeplass ved Alexander Kiellands plass for nordgaende buss, vil sykkelfeltet fgres inn til
innsiden av plantefelt med traer langs gstsiden av gaten, se utsnitt fra strekningen i Feil! Fant
ikke referansekilden.. Her gdr sykkelfeltet over til sykkelvei med fortau slik som sgr for
Alexander Kiellands plass. Sykkelarealet gis 2,2 meter bredde og gangarealet 2,5 meter. Flere av
treerne pa strekningen vil bli pavirket av forslaget da de stdr langt mot gst. Grgntarealet kan
imidlertid utvides noe mot vest og kan gi mulighet for nye treer.
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Figur 20 Tilrettelegging mellom kryss med Waldemar Thranes gate og Colletts gate. Utsnitt fra C23, alternativ 2.

N&r gateparkering flyttes ut mot kjgrebanen er det lagt inn en buffer mot sykkelarealet. Dette vil
kunne pavirke mange av traerne som star pad dagens fortausareal, se figur 48.
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Figur 21 Tilrettelegging mellom kryss med Ring 2 og Sagene. Utsnitt fra C25, alternativ 2.

5.3 Alternativ 1C
Alternativ 1C skiller seg fra alternativ 1 ved at gateparkeringen pa strekningen mellom Ring 2 og
Sagene erstattes med kollektivfelt pd begge sider av Uelands gate. Mellom Sagene og Voldslgkka
erstattes gateparkering med grgntstruktur og dpne overvannslgsninger pa begge sider av gaten.
Holdeplassen Edvard Ryghs gate nedlegges for & optimalisere holdeplasstrukturen og forbedre
bussfremkommeligheten. Sykkeltilretteleggingen langs hele prosjektstrekningen er opphgyde
sykkelfelt (lik som alternativ 1).
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Figur 22 Alternativ 1C - Gateparkering fjernet og kollektivfelt etablert mellom kryss med Ring 2 og Sagene.
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Figur 23- Holdeplass Arkitekt Rivertz plass nordgdende er flyttet til sgr for Ring 2 som fglge av nedleggelsen av
Edvard Ryghs plass.

Forhold for syklende og gdende

Alternativ 1C gir gode anlegg for b&de fotgjengere og syklister langs stort sett hele strekningen.
Slik som alternativ 1 og 2 er det noen utfordrende punkter ved holdeplass der det er vanskelig &
oppna tilstrekkelige bredder i henhold til gatenormalen. Sammenlignet med bade dagens
situasjon og alternativ 1 vil erstatning av parkering med grgntstruktur sannsynligvis gke
attraktiviteten sammenlignet med langsgdende parkering. Fjerning av parkeringsplasser vil ogsa
virke positivt pd antall mulige konfliktpunkter, som kan oppstd ved gangtrafikk til/fra de parkerte
biler og fortau.

Kollektivtrafikk

For bussens fremkommelighet langs strekningen innebzerer alternativ 1C bade fjerning av
kollektivfelt inn mot Aleksander Kiellands plass og etablering av nytt kollektivfelt mellom Ring 2
og sagene. Alternativet innebaerer ogsa nedleggelse av holdeplass Edvard Ryghs gate.

Samlet sett vurderes tiltaket 8 ha en mindre negativ konsekvens for bussens fremkommelighet
sammenlignet med i dag.

Bussens forsinkelse er stgrst mellom holdeplassene Alexander Kiellands plass og Telthusbakken, i
begge retninger, men dette skyldes trolig hgye volum av fotgjengere og stor kryssende trafikk i
rundkjgringen pd Alexander Kiellands plass (som inkluderer linje 21). Det er altsd negativt 8
fierne kollektivfeltet inn mot rundkjgringen i nordgdende retning. Det pdpekes videre at det er
flere faktorer som kan pavirke bussens fremkommelighet, som utforming av holdeplass
Telthusbakken og krysslgsningen pa Alexander Kiellands plass. Utforming av holdeplass
Telthusbakken vurderes & veie opp for fierningen av kollektivfelt inn mot rundkjgringen, da
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bussen pd holdeplass vil holde trafikk bak seg. Tilsvarende vil gjelde for holdeplass Alexander
Kiellands plass i sgrgdende retning. Etablering av kollektivfelt i begge retninger mellom Ring 2 og
Sagene vil bedre framkommeligheten pa denne strekningen.

Nedleggelse av holdeplass Evald Ryghs gate vil ogsa gke fremkommeligheten og flyten pd
strekningen betydelig, siden bussen foretar ett stopp mindre.

For alle alternativer er det knyttet usikkerhet til hvordan utredningen for Sannergata (som
omfatter kryssomradet pa Aleksander Kiellands plass) eventuelt vil pdvirke trafikkmengder i
Uelands gate og trafikkavviklingen p& Aleksander Kiellands plass.

For alle alternativer gjelder det at den foreslatte oppgraderingen av sykkelinfrastruktur kan noen
steder gi mindre areal pd holdeplassomrdder (ved at disse arealene deles opp av sykkelfelt) og
saledes kunne veere negativ for kollektivreisende.

Grgntstruktur og overvann

Alternativ 1C vil gi en forbedret situasjon for trerekken mellom Aleksander Kiellands plass og AHO
siden den i alternativet utvides med ca. 1 meter. Ved & flytte syklister ut mot veibanen vil ogsa
vekstvilkar i parken forbedres dersom den eksisterende sykkeltilretteleggingen i parken ikke
trenger 3 saltes.

P& strekningen mellom Voldslgkka og Sagene vil alternativet omdisponere arealet som i dag er
benyttet til parkering til grentstruktur, med mulighet for nye treer og apen overvannshandtering.
For hdndtering av overvann er det positivt med mer permeable dekker som en utvidet trerekke vil

gi.

5.4 Alternativ 2C

I alternativ 2C fjernes gateparkeringen pa strekningen mellom Ring 2 og Voldslgkka. Det
etableres kollektivfelt pd begge sider av Uelands gate mellom Ring 2 og Sagene. Mellom Sagene
og Voldslgkka erstattes den langsgdende parkeringen med grgntstruktur og apne
overvannslgsninger pd begge sider av gaten. Holdeplassen Edvard Ryghs gate nedlegges for a
optimalisere holdeplassstrukturen. Sykkeltilretteleggingen pa gstsiden er sykkelveg med fortau
(lik som alternativ 2).

Forhold for Fotgjengere og syklister

P& vestsiden av gaten vil tiltaket for gdende bety noe innsnevring av fortausbredden. Fortau vil
flere steder bli redusert til 2,5 meter. Sykkelarealet er foreslatt beholdt til 2,2 meter og trukket
lengre fra veien med et grgnt areal imellom som kan oppleves gi gkt attraktivitet for syklister. P3
den andre siden vil fotgjengere og syklister sammen dele pd et areal som i dag primaert benyttes
av fotgjengere, som kan gke trengselen pa arealet.

Inngrepet pa fortausarealet blir betydelig mer omfattende i kombinasjon med alternativ 2C

ettersom en buffer pd 1,5 meter innfgres mellom kollektivfeltet og sykkelarealet pa
delstrekningen nord for Ring 2.
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Kollektivtrafikk

For bussens fremkommelighet langs strekningen innebaerer alternativ 2C etablering av nytt
kollektivfelt mellom Ring 2 og Sagene, samt nedleggelse av holdeplass Edvard Ryghs gate.
Samlet sett vurderes tiltaket 8 ha en positiv konsekvens for bussens fremkommelighet
sammenlignet med i dag.

Utforming av holdeplass Telthusbakken vurderes a styrke fremkommeligheten pa sgrlig del av
strekningen, da bussen p& holdeplass vil holde trafikk bak seg. Tilsvarende vil gjelde for
holdeplass Alexander Kiellands plass i sgrgdende retning. Etablering av kollektivfelt i begge
retninger mellom Ring 2 og Sagene vil bedre framkommeligheten p§ denne strekningen.
Nedleggelse av holdeplass Evald Ryghs gate vil gke fremkommeligheten og flyten pa strekningen
betydelig, siden bussen foretar ett stopp mindre.

For alle alternativer er det knyttet usikkerhet til hvordan utredningen for Sannergata (som
omfatter kryssomradet pa Aleksander Kiellands plass) eventuelt vil pdvirke trafikkmengder i
Uelands gate og trafikkavviklingen pa Aleksander Kiellands plass.

For alle alternativer gjelder det at den foreslatte oppgraderingen av sykkelinfrastruktur kan noen
steder gi mindre areal pa holdeplassomrdder (ved at disse arealene deles opp) og sdledes kunne
veere negativ for kollektivreisende.

Grgntstruktur og overvann

I alternativ 2C er det lagt en buffer pa 1,5 meter mellom veien og sykkelfeltet pa gstsiden veien. I
kombinasjon med etablering av kollektivfelt, som er bredere enn parkeringsfeltet i alt. 2, vil dette
pavirke naer sagt alle traerne pa fortauet mellom Sagene og Ring 2. Dette er store, gamle traer
som det vil vaere sveert negativt & fijerne.

Fjerning av grgntstruktur er 0955 negativt for lokal overvannsh%ndtering. Alternativ 2C deler
samme karakteristikker som alternativ 2 sgr for Ring 2. Mellom Voldslgkka og Sagene vil
alternativet omdisponere arealet som i dag er benyttet til parkering til grgntstruktur, med
mulighet for nye treer og apen overvannshandtering. For handtering av overvann er det positivt
med mer permeable dekker som en utvidet trerekke vil gi.

Samlet sett vurderes alternativet som negativt for grgntstruktur og overvannshandtering.
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Figur 24 Tilrettelegging mellom kryss med Ring 2 og Sagene. Utsnitt fra C25, alternativ 2C.

5.5 Finsiling mot bgr-krav
Alternativene for strekning som er beskrevet ovenfor er vurdert ut fa bgr-kravene definert i
kapitel 3.1 og sammenlignet med nullalternativet, ref. kapitel 4.1.

Alt. 1 Opphgyde sykkelfelt pd begge sider av veien pd hele strekningen.

Ensidig enveis sykkelvei med fortau for syklende i nordlig retning langs gstsiden av
gaten nord for Aleksander Kiellands plass. En viderefgring av eksisterende
sykkellgsning mellom AHO og Alexander Kiellands plass. Opphgyde sykkelfelt langs
vestsiden av gaten og sgr for AHO.

Sykkellgsing likt som i alternativ 1. Kollektivfelt istedenfor parkering p& begge sider
av gaten mellom Ring 2 og Sagene. Grgntstruktur istedenfor parkering pa begge
sider av gaten mellom Sagene og Voldslgkka. I tillegg nedlegges holdeplassen ved
Edvard Ryghs gate i alternativet, for 8 optimalisere Igsningen.

Sykkellgsing likt som i alternativ 2. Kollektivfelt istedenfor parkering p& begge sider
av gaten mellom Ring 2 og Sagene. Grgntstruktur istedenfor parkering p& begge
sider av gaten mellom Sagene og Voldslgkka. I tillegg nedlegges holdeplassen ved
Edvard Ryghs gate i alternativet, for 8 optimalisere Igsningen

Alt. 2

Alt. 1C

Alt. 2C

5.5.1 Definisjon av vurderingene av nytte

Vurderingene av bgr-kravene sammenlignes mot nullalternativet og fastsettes til negativ, ngytral
og positiv nytte, se Tabell 8. Alternativer der det sikres betydelig bedre forhold enn i dag, som for
eksempel reduksjon av systemskifter, stgrre bredder og stgrre opplevd trygghet, samt legger til
rette for trafikksikre krysningssteder og feerre konflikter mellom syklister og andre trafikanter,
som ikke gir ustabil trafikkavvikling og der man kan opprettholde grgntareal og forbedre
overvannshandteringen i gata gis «Betydelig bedre» (+++). Omvendt for betydelig d&rligere
forhold sammenlignet med nullalternativet gis (---). Hvert alternativ er s& summert opp hvor
hvert pluss har gitt ett poeng og hvert minus, ett minuspoeng. Der det har veert nyanseringer i
vurderingen er det brukt parentes rundt vurderingen. Dette er da vurdert som et halvt poeng. I
tabellen nedenfor vises definisjonen av de ulike vurderingene.

Tabell 8 Definisjon av de ulike vurderingene for konsekvens av bgr-krav opp mot nullalternativet.

Vurderin Konsekvens

= Betydelig d‘a’urligere forhold enn i nullalternativet

= Dérligere forhold enn i nullalternativet

= Noe darligere forhold enn i nullalternativet
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0 Hverken bedre eller d%rligere forhold enn i nullalternativet
+ Noe bedre forhold enn i nullalternativet
++ Bedre forhold enn i nullalternativet

+++ Betydelig bedre forhold enn i nullalternativet

5.5.2 Samlet vurdering av konsekvens mot bgr-krav

I Tabell 9 nedenfor oppsummeres vurderingen av konsekvens mot bgr-kravene for hvert
alternativ p§ strekning og i Feil! Fant ikke referansekilden. for kryssalternativene. Til sist i
hver tabell stdr samlet poengsum. Vurderingene med utfyllende begrunnelse er vist i vedlegg 5.

Tabell 9 Samlet vurdering av bgr-krav pa strekninger.

Nr | Bgr-krav Alt 0 Alt1 | Alt 1C Alt 2 | Alt 2C
Legge til rette for gdende med
+ + - -
B1 tilstrekkelig brede fortau 0
Legge til rette for sykling i eget anlegg
B2 ++ ++ ++ ++
med tilstrekkelig bredde 0
B3 Antall konfliktpunkter bgr reduseres 0 + i + i
eller forbedres
Opprettholde eller bedre
B4 | fremkommelighet/forutsigbarhet for 0 - - - +
buss
B5 | Tilstrekkelig areal pa holdeplass 0 - - - -
B6 Bldr‘? til Ifommunens mal om reduksjon 0 0 + 0 +
av biltrafikk
B7 Lokal ovsrvannshandtermg i 0 0 + ) _
planomradet
B8 | Grgnn gateprofil med traer 0 + “Far == ===
Samlet vurdering | O + ++- - 0

Alternativ 1C kommer best ut fra vurderingen mot bgr-krav pa strekning sammenlignet mot
nullalternativet. 1C vil gi en tydelig forbedring fra dagens situasjon. Alternativ 1 vil vaere noe
bedre enn dagens situasjon, og alternativ 2C har bade fordeler og ulemper som samlet sett
vurderes likt 0-alternativet. Alternativ 2 har faerre fordeler enn ulemper og kommer darligst ut.
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5.6 Krysslgsninger

Krysslgsningene er vurdert separat fra strekningsalternativene, som i sin helhet er beskrevet i
vedlegg 6. Dette fordi det har vaert utredet ulik utforming av kryssene, uavhengig av valget av
strekningsalternativ.

I alle konsept legges det til grunn X-krysslgsning med separat sykkeltilrettelegging pa Sagene og

Voldslgkka, som er vurdert & gi bedre forhold enn i dag. P8 Alexander Kiellands plass legges
dagens rundkjgring til grunn.
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6. TILRADNING

6.1 Begrunnelse for tilrddning

Tabell 10 - Samlede vurderinger

Alt O Alt 1 Alt 1C | Alt2 | Alt 2C
s .
amlet nyttth_erer!ng 0 + + ) 0
mot dagens situasjon
Rangering 3 2 1 5 3

Vurdering av alternativ 1 og 2 mot bgr-kravene (sammenlignet med nullalternativet) viser en klar
fordel med alternativ 1.

Den mest uttalte ulempen med alternativ 2 sett opp mot dagens situasjon er at det pavirker
mange flotte hgyreiste traer som bidrar til det tydelige gr@gntpreget langs strekningen. Alternativ 2
vurderes som noe d&rligere for gdende, og gir lik gevinst for syklende som alternativ 1.

Alternativ 2C vurderes som best for kollektivtransportens fremkommelighet, da konseptet bade
opprettholder alle dagens fremkommelighetstiltak og introduserer nye (nedlegging av holdeplass
Evald Ryghs gate, kollektivfelt fra Sagene til Ring 2). Grunnet at alternativet inneholder samme
ulemper som alt. 2, blir den samlede nyttevurderingen likevel lik 0, som tilsvarer nytten i a
opprettholde dagens situasjon.

Nedlegging av holdeplass Evald Ryghs gate vil gi bedret fremkommelighet for bade buss og
syklende pa strekningen. Fjerning av langsgaende parkering for a etablere kollektivfelt mellom
Ring 2 og Sagene vil gi positive virkninger bade for bussfremkommelighet og for syklister.
Fjerning av langsgdende parkering for 8 etablere grgntarealer mellom Sagene og Voldslgkka vil gi
store positive virkninger for gatens grgnne struktur, samt for attraktiviteten for gdende og
syklende.

Samlet sett vurderes derfor alternativ 1C som best, etterfulgt av alternativ 1. Begge disse er
vurdert & gi positiv nytte. Alternativ 2 og alternativ 2C er vurdert 8 gi henholdsvis negativ og
neglisjerbar nytte sammenlignet med dagens situasjon.

6.1.1 Gjennomfgrbarhet
Alle alternativer vurderes som teknisk gjennomfgrbare, med lav til moderat gjennomfgringsrisiko.
Samtlige alternativer krever reguleringsplan, siden gaten er detaljregulert.

Alternativ 2 og 2C vurderes & ha hgyest gjennomfgringsrisiko, grunnet store negative
konsekvenser for treer og grgntarealer.

For alle alternativer er det noe usikkerhet knyttet til krysslgsninger, slik disse er skissert. Det

dreier seg i hovedsak om arealbeslag. De foreslatte krysslgsningene er ogsa relativt nye i norsk
sammenheng, og er ikke tidligere bygget i Oslo.
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6.1.2 Kostnader
Det er gjort et forenklet kostnadsoverslag for alternativ 1C, som anslas & koste 78 millioner
kroner.

Alternativ 1, 2 og 2C er ikke kostnadsvurdert. Usikkerheten i kostnadsanslaget i navaerende fase
vurderes 38 vaere vesentlig hgyere enn differansene mellom alternativene.

Etterskrift: Anslaget er i kvalitetssikring vurdert & veere for lavt. Meterprisen anslaget gir er i
underkant av en tredel av meterprisen i sammenlignbare, realiserte prosjekt. En kostnad
naermere 250 millioner kroner er derfor mer realistisk.

6.2 Videre arbeid

Det er flere pagdende prosesser som vil ha stor betydning for den utredede strekningen. Fgrst og
fremst KVU Waldemar Thranes gate og Sannergata, som inkluderer rundkjgringen pa Alexander
Kiellands plass. Endringer som pavirker trafikksituasjonen rundt Alexander Kiellands plass kan fa
virkning for trafikkbildet i Uelands gate og Maridalsveien mellom Ring 2 og Mgllerveien, og blant
annet pavirke kollektivtransportens fremkommelighet. Hvilke grep som skal tas i Uelands gate bgr
derfor sees i sammenheng med konseptvalget for Waldemar Thranes gate og Sannergata. I tillegg
gjennomfgrer VAV en KVU for deler av strekningen (Thurmanns gate - Evald Ryghs gate) som
skal veere klar hgsten 2023.

Det anbefales derfor & ha en trinnvis gjennomfgring av neste fase, som starter med

nordre del av strekningen, fra Voldslgkka og ned til Ring 2, eventuelt ned til Evald

Ryghs gate. Denne delen av strekningen har mange positive virkninger de behov som skal

ivaretas, knyttet til bdde gange, sykkel, kollektiv, grentstruktur og overvann. Delstrekningen har
o . . . o _ o .

ogsa ingen avhengigheter til den pagaende prosessen rundt Alexander Kiellands plass.

Alternativet som besluttes viderefgrt som forprosjekt i neste fase bgr undersgkes ved hjelp av
trafikksimuleringer, for a fastsette endelig arealdisponering, dimensjonering av krysslgsninger og
s3 videre. Alternativ 1C, som kommer best ut i denne utredningen, erstatter langsgdende
parkering delvis med kollektivfelt og delvis med grgntarealer. Fordelingen mellom disse bgr
fastsettes etter naermere detaljering i neste fase — det kan eksempelvis vaere at kollektivfelt har
stgrst effekt inn mot kryss, og at det pa strekningen for gvrig kan vaere grgntareal. Dette ma sees
i sammenheng med valg av krysslgsning.

Det er videre anbefalt & gjore videre trafikkberegninger for & vurdere X-kryss ved Sagene, men at
etablering av X-kryss kan gjennomfgres i kryss ved Voldslgkka. Dagens rundkjgring ved A.
Kiellands plass bgr beholdes inntil videre, til tilgrensende prosesser (KVU Waldemar Thranes gate
0g Sannergata) er avklart.

Flere anbefalinger til neste planfase

e Vurdere stenging av Colletts gate mellom Uelands gate og Ring 2, som kan gi mulighet for
bedre overvannshandtering og bedre trafikksikkerhet rundt krysset.

e Vurdering av punktvise innsnevringer/tilpasninger for bevaring av treer.

e Vurdering av flytting av holdeplass Voldslgkka (nordgdende) sgr for Mogata.

e Videre utredning for nye overvannslgsninger og tilrettelegging av flomvei.

o I utgangspunktet er det forutsatt at nedleggelse av holdeplass Evald Ryghs gate medfgrer
at holdeplass Arkitekt Rivertz’s plass (retning nordover) flyttes til sgrsiden av kryss med
Ring 2 for & gi optimal holdeplasstruktur. Forprosjektet bgr ta en ny vurdering av hvorvidt
det er ngdvendig & flytte Arkitekt Rivert’s plass.
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e For tilrettelegging pa nordgdende holdeplass Telthusbakken bgr det forutsettes
grunnerverv som sikrer mer areal til holdeplass og fortau/sykkelfelt forbi denne (hvitt
areal pa figur 43). I dag er det aktuelle arealet en gressplen.

e Ivareta god tilgjengelighet til HC-plasser mellom Ring 2 og Voldslgkka, og vurdere
tilpasninger til alternativene som bidrar til 8 oppna dette.

e Koordinering med VAV om deres prosjektbehov pa strekningen
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