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5.5. Overvannshandtering

Det kommunale spillvanns- og overvannsnettet i omradet bestar i all hovedsak av
avlgpfellesledninger. Ved noen strekninger er avlgpsnettet separert, men det er i all
hovedsak inaktive overvannsledninger, det vil si overvannsledninger som videre ledes til

avlgpsfelles ledninger.

Alt overvann for omradet i dag ledes via sluk til kommunalt ledningsnett, hvor det videre
ledes til renseanlegg. Avlgpsnettet i omradet er tungt belastet og alle avlastninger som
kan gjeres vil veere til nytte for & bedre situasjonen pa det kommunale nettet. | tillegg vil

gkt infiltrasjon til grunnen kunne virke positivt pa vannbalansen i omradet.

Det er liten fare for oppstuving av overvann pa strekningen, men flere av omradene
fungerer som flomvei eller har en kryssende flomvei. | disse omradene er det spesielt
viktig & opprettholde dagens fallforhold slik at dagens dreneringslinjer viderefgres. Det er
mange treaer langs strekningen i dag, noe som farer til gjentetting av sluk, spesielt pa
hasten. Dette gjor at sluk kan tettes igjen ogsa ved mindre nedbgrhendelser, og det er da

spesielt viktig a sikre trygge flomveier.

| krysset Neuberggata/Maries gate vil det veere mulig a anlegge regnbed i alle
alternativene. Omradet har et nedslagsfelt pa 0,17 km? og et regnbed her vil derfor vaere
sveert positivt for overvannssituasjonen i omradet (Figur 5-1). Det vil gjgre at vannet kan
fordrayes og handteres lokalt fremfor & ledes direkte til sluk som leder vannet til

kommunalt ledningsnett.
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Figur 5-1: Nedslagsfelt for regnbed i krysset Neuberggata/Maries gate Kilde: ScalgoLIVE.

For alle de andre alternativene vil det ogsa veere mulig a anlegge regnbed i krysset
Tidemands gate/ Neuberggata. Omradet her har et nedslagsfelt pa omtrent 6 ha (Figur
5-2) og vil kunne bidra positivt pa overvannshandteringen i omradet, og avlaste det

kommunale ledningsnettet.

Figur 5-2 Nedslagsfeltet for regnbed i krysset Tidemands gate/ Neuberggata. Kilde ScalgoLIVE.

Den stgrste avrenningslinjen gjennom omradet gar via Uranienborgveien ned
Inkognitogata. Flomveien som falger denne veien har et nedslagsfelt pa 0,36 km? og skal

ivaretas i alle alternativene.
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5.6. Drift og vedlikehold

Alle alternativer baserer seg pa etablering av bredere fortau og/eller oppmerkede

sykkelfelti én eller to retninger, pa bekostning av kjerefelt eller gateparkering.

Sykkelfeltoppmerkingen ma vedlikeholdes jevnlig. Fjerning av gateparkering gjer det
enklere a komme til i hele gatetverrsnittet maskinelt. Fortau med bredde i trad med

gatenormalen er enklere a drifte maskinelt.

At det etableres egne sykkelfelt synliggjer at syklende har behov for hayere standard pa
vinterdrift, og kan derfor bidra til ettersparsel etter hayere driftsniva. Syklende bidrar ikke
til & mekanisk bearbeide sngen pad samme mate som biltrafikken, slik at salting ikke har

samme virkning pa sykkelarealer som i kjgreareal for bil.

Varrengjering kan i starre grad gjennomfgres uten parkeringsrestriksjoner i alternativene
der mye gateparkering fijernes. Nedvendighetsalternativet fjerner faerrest
gateparkeringsplasser og er nasermest Nullalternativet. Maksimumsalternativet vil ha noe
starre behov for bortkjering av sng, for a unnga at den blir liggende pa fortau og i
sykkelfelt. Det samme gjelder vestre del av Orienterbarhetsalternativet.
Kombinasjonsalternativet vest for Majorstuveien har for det meste bredere fortau enn

gatenormalen forutsetter, som vi vurderer vil redusere behovet for bortkjering av sna.

Alle alternativene unntatt Nedvendighetsalternativet etablerer regnbed som vil kreve drift
og vedlikehold.

Samlet vurderer vi at endringene for drift og vedlikehold uendrede eller svakt negative.

5.7. Gjennomfaring

Vivurderer at Bymiljgetaten har stor fleksibilitet i valg av gjennomfaringsrekkefalge og -

takt for strekningene.

Med unntak av eventuelt erverv av areal ved Kirkeveien 39 B vurderer vi at det ikke er
behov for reguleringsplan for noen av alternativene. Det er imidlertid behov for enkelte
dispensasjoner, fordi noen fa kantsteinslinjer er bestemt av eksisterende plangrunnlag.
Tilsvarende er det behov for dispensasjon for bredde pa sykkelfelt i Parkveien. Etter det vi

kienner til er dette dispensasjoner av en type som normalt innvilges.
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5.8. Oppsummering av vurderingskriterier og maloppnaelse

| kapittel 5.1 0og 5.2 er det gjort en vurdering av hvilken endring de enkelte helhetlige
alternativene medfgrer for de ulike kriteriene, sammenlignet med dagens situasjon
(nullalternativet). Tabellen under viser en sammenstilling av vurderingene. Alternativene er
vurdert pa en skala fra -3 til +3 etter hvor stor endring det forventes fra dagens situasjon
(nullalternativet) for hvert vurderingskriterium. Sammenstillingen ligger til grunn for
vurderingen av maloppnaelse, og dagens situasjon er gitt verdien 0. Positive tall viser
forbedring og negative tall viser forverring sammenlignet med dagens situasjon.

Ingen endring 0

Noe endring il -1
Liten endring -2
Stor endring -3

Tabell 5-16. Sammenstilling av vurderingskriterier for alternativene.

Vurderingskriterier Betydning | Null | Maksimum | Nedvendighet | Orienterbarhet | Kombinasjon
Fremkommelighet,
trygghet og orienterbarhet Hay 0
for syklister
Fremkommelighet og
trygghet for gaende Hoy 0
Trafikksikkerhet Hoy 0
Fremkommelighet for
kollektivtrafikk Hoy 0 2 ! ! !
Opprettholde Hay 0 2 -1 2 2
utrykningstrasser
Mindre biltrafikk Middels 0 1 1 0 1
Bevare traer Middels 0 1 1 1 1
Unnga trafikkoverfering Middels 0 -2 -1 -1 -1
Prioritert parkering Noe 0 -3 0 -2 -2
Kostnad 0 111 44 55 94
Gjennomfgringsrisiko Ingen Hay Lav Middels Middels
Forslag til rangering 4 3 1 2 2
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Kommunemalet for investeringen er at «strekningen skal veere den foretrukne
sykkeltraseen mellom Frognerparken og Slottsparken, og trygg og attraktiv for gaende».
Tiltakene i alternativene bidrar til dette i forskjellig grad.

Samtlige konsepter inneholder tiltak som vil redusere biltrafikken til et nivé hvor det kan
tillates sykling i blandet trafikk langs store deler av prosjektstrekningen. Trafikktiltakene vil
samtidig pavirke fremkommeligheten for kollektivtrafikk og utrykningstraseer fra Briskeby
brannstasjon og gi trafikkoverfgring til gater med lavere trafikksikkerhetsmessig standard.
Maksimumsalternativet vil ha starst negative konsekvenser for kollektivtrafikk,

utrykningskjeretay og trafikkoverfaring og nadvendighetsalternativet lavest.

Maksimumsalternativet antas a ha starst effekt for a fa til gkt sykling pa strekningen, men
vil ha en stgrre andel negative konsekvenser enn de gvrige alternativene. Konseptet har
ogsa hayest gjennomfaeringsrisiko og er dyrest a bygge. Forslag til trafikktiltak vil redusere
trafikkmengden til et niva hvor det kan tillates sykling i blandet trafikk pa deler av
strekningen. Maksimumsalternativet innebaerer dermed en viss overoppfyllelse av

sykkeltilretteleggingsbehovet.

Kombinasjonsalternativet har god méaloppnaelse for vurderingskriteriene utlgst av det
uttrykte behovet, men vil pavirke dagens utrykningstraseer fra Briskeby brannstasjon.
Kombinasjonsalternativet er nest dyrest og har en viss gjennomfgringsrisiko knyttet til de
foreslatte tiltakene i Uranienborgveien (enveisregulering av store deler av gaten og flytting
av ambassadeparkering). Kombinasjonsalternativet innebaerer ogsa en viss
overoppfyllelse av sykkeltilretteleggingsbehovet etter gjennomfaring av foreslatte
trafikktiltak.

Orienterbarhetsalternativet har lavere maloppnaelse for vurderingskriteriene utlgst av det
klart uttrykte behovet og kommunemalet enn kombinasjonsalternativet, og scorer ogsa
noe lavere pa muligheten for a redusere biltrafikk. Konseptet vil ogsa pavirke dagens
utrykningstraseer fra Briskeby brannstasjon. Orienterbarhetsalternativet vurderes dermed
noe lavere enn kombinasjonsalternativet. Orienterbarhetsalternativet har den nest laveste

investeringskostnaden og middels gjennomfaringsrisiko.

Nadvendighetsalternativet har noe lavere maloppnaelse enn de andre alternativene for
vurderingskriteriene utlgst av det klart uttrykte behovet og kommunemalet, men samtidig
mindre negative konsekvenser. Trafikksimuleringene anslar at de trafikkregulerende
tiltakene i n@dvendighetsalternativet vil gi en trafikkmengde rundt 2000, (som er
terskelverdien for sykling i blandet trafikk, men hvor det eventuelt kan vurderes
tilrettelagte anlegg for sykling som felge av skiltet hastighet og topografi).
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Ngdvendighetsalternativet har den laveste investeringskostnaden og lav

gjennomfgringsrisiko. Tiltaket inneholder to trafikkregulerende tiltak, men det bar

vurderes at i ferste omgang kun gjennomfere kjgremensterendringen i Majorstuveien for

a bote pa de negative konsekvensene alternativet har for utrykningskjeretay.

Tabellen under viser hvordan vi vurderer potensialet for at alternativene vil oppna de

definerte effektmalene.

Tabell 5-17: Vurdering av oppnaelse av effektmal

Effekt

Indikator

Vurdering

God trafikksikkerhet for
alle trafikantgrupper

Nedgang i antall ulykker

Vivurderer at bedre sikt, tydeligere skille
mellom syklende og biltrafikk og
redusert biltrafikk vil bidra til & redusere
antall ulykker pa strekningen. Effekten vil
forst kunne vaere synlig i statistikken

noen ar etter ferdigstillelse.

God fremkommelighet
og hey grad av opplevd
trygghet for gdende

Nedgang i fotgjenger-
passeringer i veibanen
(feerre hindringer og
mindre trengsel).
Nedgang i fortaussykling

Alle alternativer unntatt
orienterbarhetsalternativet vurderes a
bidra positivt til malet.
Kombinasjonsalternativet etterfulgt av
Ngdvendighetsalternativet gir flest antall
meter fortau med tilstrekkelig bredde,
mens Maksimumsalternativet bidrar til a
forbedre forholdene for fotgjengere ved
sterst grad av sykkelinfrastruktur, noe
som kan redusere fortaussykling.

Hoy grad av opplevd
trygghet, god
fremkommelighet og
god orienterbarhet for

syklende

Nedgang i fortaussykling
Okt sykkeltrafikk, primeaert i
gater tilrettelagt for sykling

Maksimumsalternativet og
Kombinasjonsalternativet har flest tiltak
som bidrar til bedre forhold for a sykle.

Alle alternativer vil bidra i positiv retning.
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6. Tilrddning

6.1. Forslag til rangering

Samtlige konsepter som er vurdert i utredningen inneholder en kombinasjon av
trafikkregulerende tiltak og omdisponering av parkeringsareal til sykkelinfrastruktur og
fortausareal. Trafikktellingene i gatenettet viser at trafikkmengden i prosjektomradet ikke
er veldig hey, og med relativt sma grep kan reduseres til et niva der sykling i blandet
trafikk vurderes som akseptabelt. Omradets allerede definerte gatebredde og
arealknapphet gjer det ogsa naturlig a se pa trafikkreduserende tiltak da det ikke er nok
tilgjengelig areal som enkelt kan omdisponeres til separat sykkelinfrastruktur.

Samtidig har utredningen vist at prosjektstrekningen har noen topografisk utfordrende
deler som ber tilrettelegges med separat sykkelinfrastruktur. Prosjektstrekningen er ogsa
lagt til en mindre intuitiv rute sammenlignet med Bogstadveien som peker seg ut som den
mest opplagte ruten nar en kommer utenfra. Sykkelpotensialberegningen i GIS viser ogsa
storst potensial i Bogstadveien. Det er behov for separat sykkelinfrastruktur og god skilting
i hver ende av prosjektstrekningen for a synliggjere ruten visuelt for syklister.

Trafikale tiltak

Utfra trafikkberegningene (ref. trafikknotat) vil samtlige konsepter bidra til en
trafikkreduksjon langs strekningen som far ADT under 2000 p& hovedparten av
strekningen (unntatt Neuberggata). Siden nedvendighetsalternativet har faerrest
negative konsekvenser er det naturlig at dette legges til grunn i en forste
gjennomfaringsfase og som et ledd i en trinnvis utvikling av sykkelveinettet.

| KVU-en er det utredet fem ulike trafikktiltak og synliggjort konsekvensen av dem hver for
seg. Hvert enkelt trafikktiltak vil fere til en betydelig trafikkreduksjon (ca. 40 %) langs

strekningen.

Av de fem separate trafikkregulerende tiltakene er det tre som kommer i konflikt med
utrykningstraseene til Briskeby brannstasjon, (enveisregulering av Middelthuns gate,
Uranienborgveien og Parkveien). Enveisregulering av Majorstuveien og stenging ved
krysset Majorstuveien/Uranienborgveien ikke i konflikt utrykningstrasene.

Nedvendighetsalternativet bestar av to trafikkregulerende tiltak; enveisregulering av
Majorstuveien ved Industrigata og enveisregulering av Uranienborgveien ved
Uranienborgparken, som hver for seg gjer sykling i blandet trafikk mer egnet. Ettersom

Rapport - Frognerparken til Slottsparken 56



asplan
viak

Vedlegg 6

h\

enveisregulering av Majorstuveien ikke er i konflikt med utrykningstraseene og samtidig
forventes a gi betydelig trafikkreduksjon langs prosjektstrekningen bgr dette tiltaket
gjennomfgres i farste omgang. En av usikkerhetene som er trukket frem i trafikkrapporten
er at trafikkanalysene er gjort pa et relativt overordnet niva. Det bar gjennomfares
trafikksimuleringer pa et mer detaljert niva i neste fase for & vaere tryggere i vurderingen

av de trafikale konsekvensene, szerlig i omradet rundt Majorstukrysset.

Sykkelinfrastruktur Selv om lav trafikkmengde kan gi akseptable forhold for sykling i
blandet trafikk, er det behov for sykkeltilrettelegging pa deler av strekningen med tanke

pa topografi og orienterbarhet.

Nar det gjelder topografiske forhold er det szerlig behov for separat sykkeltilrettelegging
langs deler av Uranienborgveien (mellom Oscars gate og Professor Dahls gate) og
Majorstuveien (mellom Industrigata og Maries gate).

Fra et orienterbarhetsperspektiv er det viktig a fa etablert en separat og synlig
sykkelinfrastruktur i hver ende av prosjektstrekningen. Det er i dag tosidige sykkelfelti de
forste kvartalene av Middelthuns gate og Parkveien. Denne sykkeltilrettelegging ber
viderefgres inn i prosjektomradet. | sgr bar Uranienborgveien naermest Parkveien fa
sykkelfelt (om enn ensidig) for a gke sykkelrutens synlighet. Videre bar sykkelfeltet i nord
forlenges fra Middelthuns gate inn i Neuberggata og Maries gate for & guide syklister
gjennom de mange retningsforandringene.

Videre arbeid | neste fase ber strekningen deles opp og arbeides med i ulike forprosjekt.
Uranienborgveien foreslas skilt ut som et eget forprosjekt, som ogsa bar omfatte krysset
med Professor Dahls gate. | et andre delprosjekt anbefales det & gjennomfare
trafikkregulerende tiltak i Majorstuveien og forslag til tiltak for overvann i Maries gate.
Tiltaket for overvann i Maries gate har starst potensial til & avlaste ledningsnettet. Det ber
vurderes om det kan gis enn mer areal til overvannshandtering i Maries gate i neste fase,

da gaten har begrenset trafikal funksjon i veinettet.

6.2. DQvrige mindre tiltak som bar vurderes

| lapet av arbeidet med konseptvalgutredningen har vi blitt klar over en rekke mindre
utfordringer pa strekningen som man bar forsgke a lose i det videre arbeidet, men som
ikke knyttes direkte til anbefalt alternativ.

e Vurdere vikepliktskilting i sidegater til Uranienborgveien, siden flere av gatene kan

tolkes som & ha vikeplikt/veere underordnede i dag.
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e Fartshump og fartsgrenseskilting i Parkveien nordast for Uranienborgveien for a
begrense fart i krysset med darlig sikt. Her ble det observert nestenulykker under
trafikkregistreringen.

e Melde inn ulovlighetssak til PBE eller anmodning om sletting av eventuell
avkjerselstillatelse for a fjerne trafikkfarlig fortausparkering ved Uranienborgveien
25.

e Melde inn behov for & sikre arealer til HC-parkering i reguleringsplan for kvartalet

mellom Parkveien og Uranienborgveien.
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