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Statens vegvesen Region @st

Forord

Pa oppdrag for Statens vegvesen Region gst har Sweco
gjennomfart en mulighetsstudie for a se pa nye lgsninger

for gaende, syklende og kollektivtrafikk pa ring 3 mellom
Monolitveien og Munkengveien/Dalsveien pa Smestad. | arbeidet
har det blitt vurdert ulike konsepter pa kort og lang sikt og sett pa
muligheten for a gjennomfgre mindre strakstiltak for a forbedre
dagens situasjon.

Hensikten med prosjektet har veaert & gke fremkommeligheten for
busstrafikken pa strekningen og tilrettelegge for en hgystandard
gang- og sykkelforbindelse gjennom planomradet. | tillegg til

a finne gode lgsninger for strekningen, har det vaert et mal a
tilrettelegge for gode koblinger mot eksisterende sykkeltraseer og
fremtidige sykkelruter i henhold til Plan for sykkelvegnettet i Oslo.

Prosjektet har bestatt av to faser: fase 1 forfase og siling og fase
2 mulighetsstudie. Denne rapporten oppsummerer arbeidet med
mulighetsstudien. Avslutningsvis gis det en anbefaling av hvilke
konsept som bar utredes videre.

Mulighetsstudien har utredet to konsepter som kan gjennomfgres

uten at det krever starre inngrep i omradet: Konsept 1 Utvidelse av
eksisterende gang- og sykkelkulvert og Konsept 2 Sykkelkryssing i
plan. Konseptene er basert pa den kartleggingen, vurderingen og

silingsprosessen som ble gjort i fase 1. Det vil fortsatt vaere behov
for omregulering av areal.

| gjeldende kommuneplan er Smestad utpekt som
utviklingsomrade. Pa lengre sikt kan det derfor forventes at
Smestad vil fa en bymessig utvikling. | lys av dette har det vaert
sett pa 3 konsepter som er mer lagsrevet fra dagens situasjon

og der fokuset har vaert pa a tilpasse seg et mer bymessig preg.
Samtidig er det tatt hensyn til at strekningen fortsatt vil vaere en
viktig transportlenke bade for buss, sykkel, gange og biltrafikk i
fremtiden. Konseptene er overordnet og pa systemniva med den
hensikt a kunne vare et innspill til en omraderegulering som
enna er i oppstartsfasen. Konseptene omtales som: Konsept 3
Rundkjering, Konsept 4 Signalregulert kryss og Konsept 5 Ny
gang- og sykkelkulvert til Hoffsveien.

Prosjektledere i Statens vegvesen Region @st har vaert Thorstein
Hymer og Siri Malene Torgeirson. Signe Moland og Kristine

Mansson har ledet arbeidet for Sweco.

Der ikke annet er angitt er bilder og illustrasjoner fremstilt av
Sweco.

Oslo, juni 2017
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1.0 INTRODUKSJON

1.1 Beskrivelse av prosjektet

Smestadkrysset er en stor utfordring pa sykkelruten langs Ring 3.
Kryssomradet mangler en god lasning for gaende og syklende, og

pa deler av strekningen deler trafikantene kun et smalt fortau. Pa
strekningen Monolitveien - Sgrkedalsveien gar sykkeltilbudet i dag pa
fortau, gjennom venteareal for bussholdeplass og ned pa holdeplassen
for T-banen. Lasningen innebarer stor konflikt mellom syklende og
gaende.

Smestadkrysset er ogsa en av de stgrste flaskehalsene for
kollektivtrafikken pa Ring 3. Det er betydelige forsinkelser bade i gst-

og vestgaende retning i morgen- og ettermiddagsrush. Pa grunn av
arealknapphet, og at strekningen ogsa skal betjene sykkelruta langs Ring
3, ma det ses pa en helhetlig lgsning for sykkel og kollektiv som ogsa tar
hensyn til ansket byutvikling for senteromradet pa Smestad.

Sweco har pa oppdrag fra Statens vegvesen Region @st gjennomfart

en mulighetsstudie for a se pa nye lgsninger for gaende, syklende og
kollektivtrafikk pa strekningen mellom Monolitveien og Munkengveien/
Dalsveien pa Smestad. Hensikten med prosjektet har vart gkt
fremkommelighet, sikkerhet og opplevd trygghet med det mal a fa flere
til a velge miljevennlige transportlgsninger.

I tillegg til a finne gode lgsninger for strekningen, har det vaert et mal

a tilrettelegge for gode koblinger mot eksisterende sykkeltraseer og
fremtidige sykkelruter i henhold til Plan for sykkelvegnettet i Oslo.

| arbeidet har det blitt vurdert ulike konsepter pa kort og lang sikt
(anslatt til henholdsvis 10 og 20 ar) og sett pa muligheten for a
gjennomfgre mindre strakstiltak for a forbedre dagens situasjon.

Prosjektet har bestatt av to faser: fase 1 forfase og siling og fase 2
mulighetsstudie. | fase 1 ble dagens situasjon kartlagt og det ble
gjennomfart en idéfase som resulterte i rundt 50 forslag til lasninger
og alternativer pa strekningen. Etter en grovsiling ble 9 alternativer
vurdert opp mot kriterier som fremkommelighet for buss og sykkel,
gjennomfarbarhet, trafikksikkerhet og mulighet for tilpasning til en
fremtidig byutvikling. 2 konsepter pa kort sikt og 3 konsepter pa lang
sikt ble tatt videre til mulighetsstudien.

Denne rapporten oppsummerer arbeidet med fase 2 mulighetsstudien.
De 5 konseptene vurderes med tanke pa gjennomfarbarhet, arealbruk
og trafikale konsekvenser. Avslutningsvis gis det en anbefaling av hvilke
konsept som bar utredes videre.

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien
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1.2 Mal 1.3 Planomradet

Statens vegvesens overordnede mal er at veksten i persontransporten Biltrafikken langs ring 3 gar i tunnel mellom Monolitveien og Dalsveien/
i storbyomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange Munkengveien. Ring 3 traseen for buss og sykkel gar imidlertid over
(Nullvekstmalet). Smestadlokket og gjennom Smestadkrysset. @st for Smestadkrysset

folger traseen Viggo Hansteens vei og vest for krysset falger den
Nullvisjonen om et transportsystem som ikke farer til tap av liv eller varig Ullernchausséen. Sgrkedalsveien krysser traseen nord-sar.

skade ligger i bunn for alle Statens vegvesens prosjekter.
Planomradet omfatter strekningen mellom Monolitveien og Dalsveien/

Hovedmal Munkengveien pa Smestadlokket og noe omkringliggende omrader.
Malet for prosjektet er a ke fremkommeligheten for gaende, sykkel og For kollektivtrafikken som kjgrer Ring 3 er det satt som premiss at
buss pa strekningen Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien. Med gkt traseen skal fglge Viggo Hansteens vei og Ullernchausséen (ring 3) pa
fremkommelighet for buss menes redusert reisetid og faerre forsinkelser. strekningen, mens sykkellasningene kan fglge alternative traseer.
For syklende er gkt fremkommelighet knyttet til gkt flyt, mulighet til a )
holde jevn fart a ha fa stans pa strekningen, og a redusere trengsel og =
konflikt mellom syklende og andre trafikanter. @kt fremkommelighet 2 [::'
for de gaende pa strekningen er hovedsakelig knyttet til reduksjon av — &
konflikter med syklende og god tilgjengelighet til malpunkt i omradet. - L. 55/ r:
3
Delmal
Videre skal lasningene i prosjektet bygge opp under planlagt byutvikling
pa Smestad. Dette innebaerer en utbygging i trad med kommuneplan. E:r,-
Konseptene bar ogsa i starst mulig grad tar hensyn til kulturminner. 1 | _:-:
Prioritering av trafikantgrupper 7_"
Smestad er et sentralt knutepunkt for kollektivtrafikken og gaende til og '?:{
fra holdeplassene er den hayest prioriterte trafikantgruppen i omradet. i | =
Videre prioriteres trafikantene etter folgende rekkefalge i prosjektet: :J 13, 3:
1. Gaende ) w
2. Buss > =1 ,.."'"
3. Syklende <, '-‘{: ,.-""
4. Biltrafikk g = P fv
Busstrafikken langs ring 3 er hayere prioritert enn busser i ;‘;:" ] L ".i i -
Serkedalsveien. :, 5 #’# | 1::‘);” :
/ Sl v\‘*’“ﬁ PR SMESTAD
J r L S ;#"' r S
: v Planomradet

Y

w4
= Py

.

al

5 (54 Mividel
planomradet S |

Planomradet (Kilde: vegkart.no.)



Statens vegvesen Region @st

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

2.1 Eksisterende tilrettelegging for syklende og gaende

Dagens sykkeltrasé langs ring 3 gjennom planomradet, er kun delvis
tilrettelagt. Fra Munkengveien til Sgrkedalsveien er det tilrettelagt gang-
og sykkelveg. Under Sgrkedalsveien til Ullernchausséen gar sykkeltraseen
sammen med gangtrafikken i en kulvert med darlig sikt, krapp kurvatur,
og pa en smal rampe. Traseen er nedom plattformen for T-banen og
strekningen er preget av stor konflikt mellom gaende og syklende. Langs
Ullernchausséen til Monolitveien ma syklende benytte fortau sammen

N ' N

med gaende. Her krysser traseen en bussholdeplass med mange pa- og
avstigende passasjerer.

| krysset Monolitveien X Ullernchausséen og Munkengveien X Dalsveien
krysser gaende og syklende i plan. Kryssene er signalregulert. |
Smestadkrysset er det planskilt kryssing i kulverter under Serkedalsveien,
Ullernchausséen og Viggo Hansteens vei.

Sykkeltilrettelegging

Sykkelvei med fortau

Gang og sykkelvei

Svkkelfelt

- = « Managler tilrettelegging

Sykkelbare turveier
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2.2 Kollektivtilbud

Kollektivlinjer
| figuren nedenfor er dagens kollektivlinjer i Smestadomradet vist. Det

er i hovedsak fire busslinjer (23, 24, 28 og 45) og to T-banelinjer (2 og

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

2.3 Biltrafikk

ADT
Arsdegntrafikken (ADT) pa vegnettet er hentet fra vegkart.no. ADT for

| morgenrush, mellom kl. 0700-0900, er det stgrst forsinkelse pa linje
dagens situasjon er vist i figur nedenfor.

45 fra Holmenkollen inn mot Smestadkrysset (195 sekunder). Det er
ogsa store forsinkelser pa linje 23 og 24 langs ring 3 inn mot krysset i}
(116 sekunder). | ettermiddagsrush, mellom kl. 1500-1700, er det store # 34_1 00

Smestad

Hirg

Dalsg

3) som betjener omradet. Busslinje 23, 24 og 28 har 10 min frekvens i
rushtiden, mens linje 45 har 15 min frekvens. Holdeplassen for linje 23,
24 og 28 ligger i Ullernchausséen, rett vest for Smedstadkrysset, mens forsinkelser i flere retninger. Starst forsinkelse er det pa linje 23 og 24 ;
linje 45 stopper i Serkedalsveien ser for krysset. langs ring 3 mellom Risbakken og Smestadkrysset i vestgdende retning ~— “
) (161 sekunder). s 10.800 & ,:"
r ;-E L s M&,__L,..:."'"";J. ;:n L¢m“= | e ;? QQE\_S;W :
.|I .D‘I_._T:-.&w_'rrt wFi ) 185 sok ? ;‘};ﬁ‘?.'_‘,/: 18 ?60 -
2\ i ™ o - ¢ % 28.000 & %
<8 % Smestad | f -5 :- Y N g J?".-_,__
LY ) i 5 i i ’ el 1
l:‘\:" __\lﬁ-\ i Sortr®™ 4 : CHESTAD é'-‘\'l"r}b - £
i - s ’ : TQ,\ : ; ‘23'000 f
}5/ iy et 2 ._'::-5".‘! - ;;H EE
: S = e . ‘_ T
Smestad - Serkedalsy, Bargen 1 u-?uu 4
49.700 o
e damemen i
B 6:500 Heggeli

Heggeli

)

X
P

e,
no)

Reisetider for buss og forsinkelse
Kjoretid og forsinkelse for buss er kartlagt ved hjelp av SIS-data. Det

er ogsa registrert passasjertall pa strekningen. Data ble innhentet for
perioden 12-16.september 2016 i tidsrommene kl. 0700-0900, 1100-
1300 og 1500-1700. Det er vurdert at arbeidene med Granfosstunnelen
som pagikk i samme periode ikke hadde vesentlig innvirkning pa de
registrerte forsinkelsene. Dette skyldes at kapasiteten her begrenses av

rampene mot E18 pa Lysaker, og ikke av kapasiteten i tunnelen.

| tidsrommet kl. 0700-1000 og 1500-1800 er det linje 23 som har

mest trafikk med 1100 passasjerer i hver retning (totalt 2200 i begge

retninger). Rute 24 og 28 har ca. 550-600 passasjerer i hver retning.
Rute 45 har ca. 350 passasjerer i de to rushperiodene.

| figurene til hgyre vises gjennomsnittlige forsinkelser for buss mellom
holdeplassene i omradet. Gjennomsnittlig forsinkelse er beregnet

ved a ta den gjennomsnittlige kjgretiden og trekke fra den sakalte
10%-fraktilen, som er den tiden 10 % av bussene kjgrer raskere enn, pa

denne strekningen.

10

Heggell

'(’I‘J"é‘;mom?nittlige forsinkelser pa buss mellom kl. 07-09 pa hverdager. (Kilde:

Ruter, kartkilde: finn.no).

Bembard Hiérres vai
P Z

5

50 sek

Srmastad

Smestad - Sarkedalsy.

Heggeli

Gje.nnodmsnittlige forsinkelser pa buss mellom kl. 15-17 pa hverdager.

Ruter, kartkilde: finn.no).

. o
Dagens ADT pa vegnettet i omradet (Kilde: vegkart.no, kartkilde: finn.no)

Avstander mellom kryss
Planomradet har fire kryss som pavirker hverandre. Figuren under viser

avstander mellom kryssene. Avstandene er sentrale dersom det skal

gjores endringer i signalanleggene.

HENSong el

“Targ;

Borgen

180 meter

a
&
'l

(Kilde: Avstander mellom kryss i planomradet. (Kartkilde: finn.no)
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2.4 Gjeldende regulering og planer

Planomradet er i gjeldende regulering avsatt til offentlig kjareveg,
busslommer, fortau og gang- og sykkelveg med tilhgrende annen
veggrunn. Deler av planomradet er regulert til sporvogn/trikk (T-bane)
og under Smestadlokket gar ring 3, T-banen og gang- og sykkelveger i
tunneler/kulverter.

Det er registrert pagaende reguleringsarbeid i tilgrensende omrade i @st
mellom Munkengveien/Dalsveien og Holmenveien. Reguleringen gjares
av Statens vegvesen Region gst og omfatter kollektivfelt og sykkelveg
med fortau langs ring 3.

Kommuneplan

I gjeldende kommuneplan fra 2015 er Smestad utpekt som
utviklingsomrade. Smestad omtales som prioritert stasjonsnart omrade
hvor hayere arealutnyttelse kan vurderes for bymessig utvikling. Mulig
fortettingsomrade med hovedvekt pa bolig. Oppstart av planarbeid for
omraderegulering er ventet i 2017. Avgrensing for utviklingsomrade
hentet fra kommuneplanen er vist til hayre.

Kulturminner

Nord for Viggo Hansteens veg er det et stgrre omrade med
kulturminner pa Byantikvarens Gul liste. Omradet inkluderer bade hus
og naturlandskap. | videre arbeid bgr det gjares vurderinger av mulige
verneverdier som ikke er registrert i kartet.

| figuren til hayre er eiendomsgrenser og Gul liste pategnet.

Friomride
| Vieigrunn
Ineuastri
Forretning/kontor
-. = Annet veiareal

b
e i |
v 'C“hmtlign bveg og anlegg

0 el N
Hrrad! flr

Utsnitt som viser gjeldende regulering i omrddet. (Kilde: Oslo kommune).

% Smestad

Viderafart Nye i
fra KP2015 KP2017
Utviklingsomrader

- hovedszakelig —
naring og industri I | :I
B - hovedsakel : g
| smihas e

Kollektiv- o~
i knutepunkt | O

Prioriterte
stasjonsnare

omrader L [ ]

Y

A

Utsnitt som viser utviklingsomrdde i kommuneplan 2015. (Kilde: Oslo kommune).

2.5 Eiendomsgrenser

Planomradet omkranses i stor grad av smahusbebyggelse og noe
naeringseiendom rundt Smestadkrysset. Eiendomsgrensene og
registreringer pa Gul liste er vist i figuren nedenfor.

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

2.6 Stoykart

Det er gjennomfart beregninger av stay fra vegtrafikk for dagens
trafikksituasjon ved Smestadkrysset. Beregningene er utfert med
nordisk beregningsmetode i beregningsprogrammet CadnaA (v. 2017).
Beregningene er basert pa trafikktall fra trafikkanalysen. Resultatet

av steyberegningene er vist i figur nedenfor og i tegning X000 som
staysoner (Lden degnveid ekvivalent lydniva). Red og gul sone er
omrader der stgynivaet er over anbefalt grenseverdi.

Langs vegene i Smestadkrysset er det bebyggelse med stayfalsomt
bruksformal (som f.eks boliger). Ved tilneermet samtlige boliger er det i
dagens situasjon skjermer for uteoppholdsplasser og deler av fasader pa
boliger.
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3.1 Tekniske faringer og dimensjoneringskriterier

Smestad har i dag stor trafikk, bade av biler, busser, gaende og

syklister. Med den planlagte utviklingen av omradet i en mer bymessig
retning vil Smestad styrkes som kollektivknutepunkt, men vil fortsatt
ogsa vare en viktig lenke for biltrafikken gst-vest og ser-nord i

Oslo. Forslaget til dimensjoneringen av konseptene gjenspeiler dette.
Dimensjoneringskriteriene baserer seg pa Statens vegvesens normaler og
veiledere. Samtidig vises det i kapittelet til eksempler fra andre steder i
Norge og andre land som har vart brukt som inspirasjon for a tenke nytt
i maten a avvikle trafikken pa.

De viktigste handbaker og veiledere i prosjektet er:
Handbok N100 «Veg- og gateutforming»
Handbok V122 Sykkelhandboka
Handbok V123 Kollektivhandboka - Tilrettelegging for
kollektivtransport pa veg
Handbok V129 Universell utforming av veger og gater

| tillegg er det benyttet Oslo kommune sine egne standarder:
Gate- og veiutforming for Oslo kommune (2011)
Oslostandarden for sykkeltilrettelegging (2016 - ikke vedtatt)

Dimensjoneringskriterier

Konseptene er skissert ut i fra dimensjoneringskriterier vist
i tabellen pa neste side. Bredder for kjarebane er satt ut fra
vegklasse H1.

3.0 KRAV OG UTFORMINGSPRINSIPPER

kapittel 3
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Dimensjoneringskriterier vegarealer

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

Element Konsept 1 og 2 (bredder, m) Konsept 3, 4 og 5 (bredder, m) Referanse

Kantsteinsklaring 0,25 0,25 0,25 N100

Fortau syd 2,5 2,5 2,5 N100

Fortau nord 3,0 3,0 3,0 Gate- og veiutforming for Oslo kommune
Kjarefelt 3,0 3,0 3,0 N100
Kollektivfelt 3,0 3,0 3,25 Ihht N100 skal bredden vaere 3,25 meter. 3 meter er avvik fra dette.
Rabatt 1,5 1,5 1,5 (2,0 m ved gangfelt) N100

Sykkelveg 3,0 3,0 4,0 N100/V122
Venteareal for holdeplass 2,5 2,5 2,5 N100/V123

Lengde busstopp (lengde) 20 20 20 N100/V123
Sykkelslange 4,0 V122 (haystandard sykkelveg)
Sykkelslange, skulder 0,5

Dimensjoneringskriterier rundkjering

Element Kriterier Referanse

Minimum ytre diameter 4-felts veg 45 m N100

Krav til minste kjgrefeltbredde i sirkulasjonsarealet (D45) 55m N100 E1.2.2 for VT

Krav til belysning Ja

Overkjarbart areal 1-2m

Avbgyning, Rk 30m N100, E.1.2.4

Sentralgy 28 m

Delegy i vegarmer, lengde 10 m C3.2.3 (N100 E.1.2.4)

Gangfelt, minimum lengde fra sirkulasjonsareal 5m C3.2.7

Dimensjoneringskriterier signalregulert kryss

Element Kriterier Referanse

@y med gangfelt Min. 2 m N100, E1.1.6

Oppstilling mellom kryss og gangfelt for bil Nei

| signalregulert kryss bar vegen tilknyttes primarvegen og med tilnaermet rett vinkel. Vinkler mindre enn 70% og stgrre enn 110 grader bar unngas.
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Haystandard sykkelveg

Ring 3 er definert som en hgystandard sykkelrute der hastighet, e —
fremkommelighet og tilgjengelighet skal prioriteres. Foreslatte
sykkelanlegg bar vaere separate og bredden pa sykkelvegen bar vaere 4
meter. Minimumsbredde for sykkelvegen er 3 meter.

it
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Haystandard sykkelveger (sykkelekspressveger) er tilrettelagt for

rask (opptil 40 km/t) og direkte sykling over lengre avstander (5-

20 km) mellom relevante mal som boligomrader, konsentrasjoner av
arbeidsplasser, utdanningsinstitusjoner og kollektivknutepunkter. Slike
sykkelveger er aktuelle rundt storbyene og langs hovedarene inn mot
bysentrum. Sykkelvegen vil vanligvis ligge i egen trasé.

Hoystandard sykkelveger bgr vaeere sammenhengende og uten hindringer
som reduserer fremkommeligheten, og bgr planlegges slik at antall
skarpe svinger og lange, bratte bakker reduseres.

De bgr ha et godt, fast og jevnt dekke. Antall kryss med motorisert
trafikk bar reduseres til et absolutt minimum, og eventuelle kryss bar
vare planskilte, eller utformes slik at trafikk far vikeplikt for syklistene pa
sykkelvegen. Haystandard sykkelveg bar ha oppmerket midtlinje og ha
minst ett felt i hver retning. Det anbefales at slike anlegg holder en hgy
drifts- og vedlikeholdsstandard bade sommer og vinter.

4
/
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Munkedamsveien er en gate i Oslo og strekker seg fra Storingsgata, pa nedsiden av rundkjoringen nedenfor Abelnaugen, gjennom Vika og til S illebekk. Gaten har
fortau og toveis sykkelfelt. Grantrabatt med cortenstal skille de myke trafikantene fra buss- og biltrafikk.
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Kollektivtrafikk

Kollektivfelt anlegges for a gi prioritet for kollektivtrafikken. Gode planer
som bedrer framkommeligheten for buss, ser flere tiltak i sammenheng.
| en helhetlig plan ber fysisk utforming bade pa strekning og i punkter
vurderes. Kollektivfelt ber etableres dersom det er 8 eller flere busser

i en retnhing i maksimaltimen og mer enn 1 minutt forsinkelse per
kilometer.

Kantstopp prioriterer kollektivtrafikkens framkommelighet framfor
biltrafikken. Kantstopp gir kort betjeningstid, god komfort for
busspassasjerene, er lite arealkrevende, er enklere a drifte og
vedlikeholde.

Vegen bgr ikke ha starre stigning enn 4 % ved holdeplassen. Utforming
av bussholdeplassen skal ta hensyn til universell utforming.

Leskur Moment.

- \ |

Leskur i Athens International Airport. Omrddet beplantes med busker som vil gi
et frodig preg til bussholdeplassen og skape le. (Kilde: commons.wikimedia.org

"R
oom.es)

Mexico City Kolektiv (Kildé: designb

s -

Bussholdeplasser skal ha ledelinjer og taktile heller. . Varsel detaer Torggata. o o Kollektivfelt, kantstopp og bussholdeplass ved Bjorvika.
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Fortau og gangfelt

Attraktive ganganlegg stiller andre krav enn anlegg for syklende.
Det er viktig at planleggingen tar hensyn til de gdendes behov for
tilgjengelighet, trygghetsfglelse og orienterbarhet.

Omradet har stor gangtrafikk i forbindelse med holdeplasser for buss og
T-bane. Det foreslas minimum 2,5 meter bredde pa fortau i samsvar med
Oslo kommunes standard og N100.
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Bogstadsveien har brede fortau med beplantning og mablering.

Gangfelt i Torggata, vest for Ring 1.
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Dronning Eufemias gate har et boufevardpreg med brede fortau og store treer.

i
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brohning Eufemias gate har brede gangfelt som kan ta trafikkstremmer fra Oslo Gafl mellom Thon hotell Opera og Ernst & Young. Gangfeltet ligger parallelt
Sentralstasjon mot Oslo sentrum. med Dronning Eufemias gate.

P——

Bilder viser Vangsgate i Hamar med frodig vegetasjon som trerekker, busker og Detaljer av gangfelt ved Dronning Eufemias gate. Gangfelt i Vangveien, Hamar.
stauder.
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Rundkjering og signalregulert kryss

Trafikksikkerhet og trafikkavvikling er de viktigste premissene bade ved
valg av krysstype og ved plassering og utforming av krysset. Omgivelsene
kan ogsa sette rammer for hva som er mulig.

| byer er T- og X-kryss de vanligste krysstypene. Signalregulering
passer best i tett bebygde omrader, og er velegnet for tilfartskontroll og
kollektivprioritering.

Rundkjaring er generelt den sikreste typen plankryss, og ulykkene er
oftest mindre alvorlige. Noen ganger er rundkjaringer mindre egnet,

for eksempel hvis det er svart skjev trafikkbelastning, begrenset areal
til disposisjon, sma trafikkmengder, mange gaende og syklende eller
stor hierarkisk forskjell mellom de kryssende vegene. Rundkjaringer har
normalt hgyere kapasitet og gir mindre forsinkelser enn signalregulerte
kryss. Rundkjeringer egner seg vanligvis ikke som krysslgsning i trange
gatenett.

y W% s

ndkj@ringedtraffik/s reguleng. (Kilde:Google

Placa d’ Europa Valencia, r

Maps).

“Turbo” rundkjering i Nederland. (Kilde:rebm.com)
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The Circle i Ubfown Normal, Illinois. (Kilde:HOERR SCHAUDT Landscapearchitect.com) Buckhead Park Over GA400 by Rogers Partners Architects+Urban Designers, Atlanta. (Kilde: dezeen.com)
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3.2 Utformingsdetaljer

Konseptene som presenteres i rapporten omtales pa et overordnet niva.
| det folgende kapitlet gis det eksempler og forslag pa god utforming av
vegarealer og tilgrensende anlegg. Dette ma detaljeres videre i senere
planprosesser.

Felles for alle konseptene som presenteres er at det foreslas gkt innslag
av vegetasjon og hay kvalitet pa utforming av konstruksjoner, rekkverk
og gjerder, belysning og mablering.

Vegetasjon

Malet med bruk av vegetasjon i Smestadkrysset, er a bidra med estetiske
og miljgmessige kvaliteter til omradet som vegen gar gjennom. Det er et
mal at vegetasjonen over tid skal fylle sin tilsiktede funksjon og klare seg
godt uten intensivt vedlikehold.

Vegetasjon kan benyttes til a integrere vegsystemet i det urbane omradet
og skjerme lokalmiljget. Beplantning kan vare et virkemiddel for a bedre
veganleggets lesbarhet, og styrke stedsidentiteten og omradekarakteren
for Smestad. Den kan brukes som virkemiddel for a markere viktige
punkter pa vegstrekningen og skape ledelinjer som styrer vegsystemets
lesbarhet.

Vegetasjon langs veien skal gi et frodig preg og samtidig gke
trafikksikkerheten for trafikantene langs vegen. | tillegg gir vegetasjon en
god atmosfaere og opplevelse for trafikantene.

Munkedamv‘eren bruker cortenstal som kant og tilsas med gress som rabatt
langs veien. Rabatten deler de myke trafikkantene fra biltrafikk og bruker som
tydelig ledelinje for trafikken.

Wekkeog busker med hastfarge mellom gangvegen promenade til Mid-
delalderparken og Hakon 5s gate.

"RE e
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Midtrabatt beplantes med bunndekke. (Kilde: SVV) Vakre kirsebceerblomster i Kungstreedgarden, Stockholm.

Sedummatter er spesielt godt egnet som bunndekke i rabatter langs vegen eller i
rundkjoringer. Sedummattene blomstrer til forskjellig tid og vil endre farge flere
ganger igjennom sesongen. Denne bunndekkeren er spesielt vakker og lever med
drstidene.

19



20

Statens vegvesen Region @st

Gang- og sykkelkulvert

Konstruksjonene i omradet skal ha enkelt og estetisk godt formsprak.
Konstruksjonene skal utfgres i materialer av god kvalitet.

Gang- og sykkelkulvert skal ha minimum bredde pa 4 meter (E.2.2 N100)
og minimum hgyde pa 3,10 meter (F.4 N100). | dette prosjektet foreslas
det en sykkelveg pa 4-5 meter og fortau pa 2,5 meter i tunnel/kulvert.
Dette gir en total bredde pa 7,5-8 meter (inkludert skulder pa begge
sider).

Rampene i kulvertlgsning bar utformes slik at det ikke skapes farlige
situasjoner mellom syklister og mellom syklister og gaende. For
eksempel bar en rampe, hvor syklister kan komme i hay fart, ikke ende
pa et trafikkert fortau.

Inspirasjonsbilder til konsept 4. Langkulvert og ramper

y

Ramper og trapper. (Kilde: pinterest.com)

Sede do Green Climate Fund / LAVA (Kilde: archdaily.com)

- '\B h

Iran’s /ges Pedestrian Bridge called “Tabiat Bridge” (Nature Bridge) in Tehran.
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Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

Hovenring is the world’s first suspended bicycle path roundabout, located in The
Netherlands. (Kilde: twistedsifter.com)

Spiral bridge, Pier 1 (Kilde: todayonline.com)
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Kulvert i Billingstadsletta har avrundet form pa dpning og har bankett som gir
god sikt for syklister.

Chicago O’Hare Airport. (Kilde: Youtube.com)

I
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Kulvert under jernbane og rampe, trapper og grentanlegg ved Radhusgata, Ammerudtunnelen med lys, klatrevegg og monkeybar (Kilde: nyheter.aktivi-
Porsgrunn. (Kilde: google.no/maps) grorud.com, foto: Dagsavisen)

Chicago O’Hare Airport. (Kilde: Huffingtonpost.com)
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Belysning

Belysningen i Smestadkrysset skal ta opp i seg og formidle bade | |
byplanens grep og gatas preg. Dette gjennom bruk av et moderne og .' vl RS e\ ' i
fremtidsrettet belysningskonsept. Belysningen skal sikre gjenkjennbarhet : : ‘ :
og orienteringsevne mellom dag- og nattesituasjon.

——— -1___----.'_!,.'....

Den gjennomgaende veg- og gatebelysningen bar ha en fargetone

pa lyset som gjenskaper en dagslyskarakter, og som gir best mulig
fargegjengivelse til alle elementer i omgivelsene - vegetasjon, dekker,
bygninger og til ansikter.

Omradet skal belyses etter gjeldende normaler (handbok N100) og
veiledere (handbok V124) for vegbelysning.

Belysningen skal skape gode opplevelser og en fglelse av trygghet

for gaende langs fortau, sykkelveg og kulverter i det trafikkerte
Smestadkrysset. Det er s®rdeles viktig at gang- og sykkelveger har

god og tilstrekkelig belysning, dette gjelder ogsa for omrader som er
tilrettelagt for kryssinger av kjgrebane. For a oppfylle disse malene
benyttes forskjellige armaturer i ulike hayder tilpasset trafikantgruppene.

Det kan benyttes effektbelysning med andre fargetoner til aksentuering
av spesielle enkeltelementer og for a skape spesielle stemninger eller
uttrykk, det vaere seg i mableringssone eller i kulverter. Riktig belysning
kan bidra til en fglelse av trygghet og livi omradet pa Smestad.

. ..ﬂ.‘f _Hi.{:‘ “'..:-"' ._.-'.:'.":r'.:- I:-‘-.-'.-;" e e
Opplyste gangtunneler gir ikke bare sikrere miljo og okt trygghet, de er ogsa vakre. Eksempel fra Taby, pedestrian tunnel, Nord fra

_toc-kholm. (Ki/d-e.'- -hua;';'l-merlass.no)
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e

Effektbelysning fra Nordstan kulvert i Goteborg. Kombinasjon av effektbelysning og matriser monster skaper variasjoner i kulverten. Effektbelysning skaper spenning og trygghet. (Kilde: Google)

Kombinasjon av belysning og relief pa kulvert veggen i Billingstadsletta skaper

Belysning langs rampene i Billingstadsletta. o
variasjon.

Spot-armaturer festet pad stolpe. Lasningen gir mulighet for a belyse i flere retnin- Effektbelysning pa Stremsa torg. (Kilde:Google)

ger fra samme punkt. (Kilde: Selux)
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Mgblering

Utstyr og mgblering vil vaere aktuelt ved bussholdeplasser, langs gang-
og sykkelveger og ved etablering av nye plasser og torg. Utstyr og mabler
er viktige elementer bade for opplevelser, mgater, rekreasjon og hvile. Ved
riktig valg av mablering kan de bidra til a lafte bade viktige funksjonelle
og visuelle kvaliteter ved omradet.

De ulike mgbleringselementene bar ha et likt formsprak slik at de til
sammen skaper en helhet. Utforming og valg av produkter skal samsvare
med faringer gitt for materialbruk, farge og formsprak. Mableringen
tilstrebes a ta hgyde for en lang vintersesong. Bildene viser gode
eksempler pa bruk av mgblering.

Sitteplasser og benker bgr a vaere robuste, ngkterne og moderne, og i
harmoni med omgivelsene. Benkene bar ha en sitteflate som er behagelig
og robust med ryggstette og armlener.

Avfallsbeholderne tilstrebes a ha en enkel utforming og plasseres slik at

de et lett tilgjengelig. De skal ha gjennomgaende lik utforming og farge.

Det anbefales at avfallsbeholderne har lukket eller delvis dekket topp slik
at de ikke samler regnvann og sna og fugler ikke kan rive ut avfallet.

Benk langs gang- og sykkelvegen.

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien
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Rekkverk og gjerder

Rekkverk og gjerder krever bevissthet i bruk og plassering, dette gjelder
for vegrekkverk, brurekkverk, tunnelrekkverk og sikkerhetsgjerder.

Bade fra et landskaps- og klimaperspektiv gansker man at vegen og
sidearealene legges pa en slik mate at rekkverk unngas. Ved krav til
rekkverk og gjerder for a sikre trygg ferdsel, vil valg av riktig utstyr vaere
med pa a lafte det visuelle uttrykket ved anlegget.

Vegrekkverk skal vare apent (gjennomsiktig) og ha enkel stil med rer.
Rekkverket skal vaere gjennomgaende over kulvert/undergang slik at man
ikke far et klart skille pa brurekkverk og vegrekkverk. Braytesikring av
kulvert skal ivaretas der dette er aktuelt.

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien
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Plangrep/muligheter

| silingsfasen av prosjektet ble det samlet inn et bredt spekter av
lasningsalternativer for a bedre fremkommeligheten for buss, sykkel

og gaende pa Smestad. 9 alternativer ble satt sammen og vurdert ut fra
kriteriene fremkommelighet, gjennomfarbarhet, opplevelse for gaende
og syklende, trafikksikkerhet, byutvikling og biltrafikk. Etter vurdering og
siling ble det anbefalt a ga videre til mulighetsstudien med 2 konsepter
pa kort sikt og 3 konsepter pa lengre sikt, anslatt til henholdsvis 10 og
20 ar. De fem konseptene som utredes er:

Konsept 1: Utvidelse av eksisterende gang- og sykkelkulvert
Konsept 2: Sykkelkryssing i plan

Konsept 3: Rundkjgring

Konsept 4: Signalregulert kryss

Konsept 5: Ny gang- og sykkelkulvert til Hoffsveien

| dette kapitlet beskrives og vurderes konsekvensene av konseptene med
tanke pa trafikk, areal og byutvikling, stey og gjennomfarbarhet. Konsept
1 og 2 er utredet mer detaljert enn de tre gvrige konseptene som kun
omtales pa systemniva.

De fem konseptene innebarer ulike Igsninger i Smestadkrysset.
Pakoblingen mot Dalsveien/Munkengveien i gst og Monolitveien i vest er
tilnaermet lik i konsept 1, 2, 3 og 4. Disse omtales derfor samlet i kapittel
4.1 og 4.2. Konsept 5 har sykkelveg i Hoffsveien og kan dermed ha
annen kollektivigsning i Ullernchausséen. Dette er naermere omtalt under
konseptet.

4.1 Pakobling i vest
4.1.1 Hovedpremisser

Falgende hovedpremisser er lagt til grunn:
Kollektivlasning: sidestilt kollektivfelt. Kantstopp.
Sykkellgsning: gjennomgaende sykkelveg med bredde 3-4 meter
Fortau: gjennomgaende fortau med bredde 2,5 meter
Laste elementer: stgyskjerm pa s@rsiden av Ullernchausséen

4.1.2 Lasninger

Det anlegges sykkelveg med fortau pa sersiden av Ullernchausséen og
frem til kryssingen av Monolitveien. Det anlegges sykkelveg med fortau
pa sgrsiden av Ullernchausséen fra Monolitveien mot Smestadkrysset.
Sykkelvegen far bredde pa 3-4 meter og fortauet 2,5 meter. Det
etableres kollektivfelt i Ullernchausséen i retning @st, som oppharer far
krysset. Kollektivfeltet etableres pa bekostning av dagens gstgaende
hayresvingefelt pa strekningen.

Kryssingen av Monolitveien for gaende og syklende, flyttes sgrover
og utvides med bredde for sykkelveg slik at kryssingen ikke gar via
trekantgya som i dag. Krysningspunktet i Ullernchausséen flyttes litt
gstover og det anlegges en refuge pa utsiden av ny sykkelveg slik at
fotgjengere kan vente her pa signalregulering over vegen.

Det er i dag skiltet kollektivfelt pa rampen fra Ring 3 vest. Det er,
spesielt i rushtrafikken, lite respekt for denne skiltingen og kollektivfeltet
fungerer primart som kemagasin for biler. Det foreslas derfor a etablere
trafikkay i avslutningen av kollektivfeltet for a gke respekten for feltet.
Tiltaket i kombinasjon med kollektivfelt i Ullernchausséen, vil gi mindre
kemagasin og fare for lengre kg mot ring 3. Trafikkgy ved avslutning av
kollektivfelt er ogsa foreslatt for kollektivfeltet i Ullernchausséen inn mot
Smestadkrysset.

4.1.3. Gjennomfgrbarhet

Det er vurdert at lasningen ikke har spesielle utfordringer knyttet til
konstruksjoner eller teknisk gjennomfgrbarhet.

4.1.4. Konsekvenser
Trafikk

Lasningen innebarer store forbedringer med tanke pa
fremkommeligheten for gaende og syklende. Ved a separere de to
trafikantgruppene vil syklistene oppleve starre flyt pa strekningen og det
vil oppsta farre konflikter mellom syklister og gaende. Det vil fortsatt
kunne oppsta trengsel og konflikter der gangstrammer til/fra holdeplass
krysser sykkelvegen, men situasjonen er betydelig forbedret i forhold

til dagens situasjon der passasjerer til bussen venter i ferdselsarealet
for syklende og gaende. Forbedringen gjelder ogsa kryssingen av
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Ullernchausséen og Monolitveien hvor det i dag oppstar trengsel mellom
gaende som venter pa grent lys, og syklister.

Den nye utformingen i krysset Monolitveien X Ullernchausséen er

beregnet med en omlgpstid pa 85 sekunder. Dette innebarer at gaende
og syklister som krysser Monolitveien, vil fa kun 10 sekunder gregnntid.
Krysningspunktet blir imidlertid mer oversiktlig enn i dagens situasjon.

Den nye utformingen gir syklister som krysser nord-ser, mellom Jon
Smestads vei og Monolitveien, lengre kryssingsavstand enn i dag. Dette
kan redusere trygghetsfalelsen.

Trafikkberegningen av krysset er gjort isolert, det vil si uten a ta hensyn
til effekten av tilbakeblokkering fra Smestadkrysset. Vegarmen fra

ring 3 og Monolitveien far hgyest belastningsgrad og lengst ka. Det

er de hgyresvingene som far hgyest belastningsgrad. Det er viktig a
merke seg at det forventes at krysset vil tilbakeblokkeres av trafikk fra
Smestadkrysset i rushperiodene, noe som gir darligere trafikkavvikling.
Trafikkay i avslutning av kollektivfelt, i kombinasjon med kollektivfelt pa
strekningen, vil gi mindre kemagasin og fare for lengre kg pa rampen fra
ring 3. Endelig plassering av trafikkgy bgr vurderes i senere planfaser.

| senere planfaser bar ogsa kryssene vurderes samlet for eksempel ved
a gjore en mikrosimulering. Beregningene vil likevel gi en del usikkerhet
knyttet til generell gkning i trafikken og valg av reisemiddel.

Arealer og byutvikling

Lasningen vil gi konsekvenser for tilgrensende eiendommer.
Ullernchausséen 2 bergres mest. Ingen boliger blir direkte bergrt, men
deler av eiendommer, som i dag brukes som hager og garasjer, ma
erverves. | dagens situasjon ligger allerede deler av eksisterende veg
innenfor flere private eiendommer.

Boligene sar for Ullernchausséen vil bli bergrt i mindre grad pa
strekningen fordi stgyskjermen er tenkt opprettholdt. Unntaket er ved
nummer 13 og 15 der en gar inn pa eiendom og bygg.

Lasningen gir konsekvenser for adkomster til boliger langs
Ullernchausséen. Dette gjelder spesielt adkomst til nr. 4A og 5 som blir
liggende bak holdeplass. Det er sett pa muligheten for en alternativ
adkomstveg i bakkant av nr. 2-8, men dette ma vurderes videre i senere
planfaser.

Det blir ogsa utfordringer med adkomster til eiendommene pa sarsiden.
Her er en mulighet a legge adkomster fra Monolitveien parallelt med
Ullernchausseen.

Eiendommene med starst konsekvenser, nord for Ullernchausséen, ligger
innenfor det avsatte utviklingsomradet i Kommuneplan 2015.
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4.2 Pakobling i @st

4.2.1 Hovedpremisser

Falgende hovedpremisser er lagt til grunn:
Kollektivlasning: sidestilt kollektivfelt. Kantstopp.
Sykkellgsning: gjennomgaende sykkelveg med bredde 3-4 meter
Fortau: gjennomgaende fortau med bredde 2,5 meter
Laste elementer: ingen

4.2.2 Lasninger

Det anlegges sykkelveg med fortau pa sersiden av Viggo Hansteens
vei og frem til kryssingen av Dalsveien/Munkengveien. Sykkelvegen
far bredde pa 3-4 meter og fortauet 2,5 meter. Sykkelvegen oppharer
for krysset med Munkengveien og videre pakobling mot ast er ikke
last i denne fasen. @st for Munkengveien pagar det tilgrensende
reguleringsarbeid som inkluderer sykkelveg med fortau langs ring 3.

Det etableres kollektivfelt i Viggo Hansteens vei i retning vest, som
opphgrer far Smestadkrysset. Kollektivfeltet etableres blant annet pa
bekostning av dagens gstgaende venstresvingefelt mot Dalsveien.

Det foreslas trafikkgy ved avslutningen av kollektivfeltet for a gke
respekten for feltet.

4.2.3. Gjennomfarbarhet

Det er vurdert at Igsningen ikke har spesielle utfordringer knyttet til
konstruksjoner eller teknisk gjennomfarbarhet.

20,75
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4.2.4. Konsekvenser

Trafikk

Lasningen innebarer ogsa her store forbedringer med tanke pa
fremkommeligheten for gaende og syklende. Ved a separere de to
trafikantgruppene vil syklistene oppleve starre flyt pa strekningen og det
vil oppsta faerre konflikter mellom syklister og gaende. Det vil fortsatt
kunne oppsta trengsel og konflikter der gangstrammer til/fra holdeplass
for flybuss krysser sykkelvegen, men situasjonen er betydelig forbedret

i forhold til dagens situasjon. Ved adkomstene til bensinstasjonen og
boliger pa sarsiden av Viggo Hansteens vei vil biler ut og inn fra omradet
mate krysse et bredere omrade enn i dag, noe som kan skape uheldige
situasjoner. Ved bensinstasjonen foreslas det a skilte med varselskilt om
kryssende sykkelveg og anlegge fartsreduserende tiltak pa sykkelvegen.

Det er ikke gjennomfert spesifikke trafikkberegninger i Viggo Hansteens
vei X Dalsveien/Munkengveien. Slik lgsningen er skissert na fjernes
venstresvingefelt i retning @st, noe som vil gi konsekvenser for
kapasiteten og pavirke buss i retning @st.

Trafikkay i avslutning av kollektivfelt, i kombinasjon med kollektivfelt pa
strekningen, vil gi mindre kemagasin og fare for lengre ke. Trafikkflyten
og kapasiteten pa strekningen vil ogsa pavirkes av lgsningen i
Smestadkrysset, noe som omtales narmere under de ulike konseptene.

Arealer og byutvikling

Lasningen gir sma konsekvenser for tilgrensende eiendommer. Ingen
bygninger eller hager blir direkte bergrt. | dagens situasjon ligger
allerede deler av eksisterende veg innenfor flere private eiendommer.

Lasningen bergrer ikke bebyggelse registrert pa Gul liste.

Det er vurdert at adkomstene til boligene pa nordsiden av Viggo
Hansteens vei vil kunne opprettholdes som i dag.
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4.3 Konsept 1 Utvidelse av eksisterende gang- og sykkelkulvert

4.3.1 Hovedpremisser

Folgende hovedpremisser er lagt til grunn:
Kollektivlasning: sidestilt kollektivfelt. Kantstopp.
Sykkellgsning: gjennomgaende sykkelveg med bredde 3 meter
Fortau: gjennomgaende fortau med bredde 2,5 meter
Gang- og sykkelkryssing av Serkedalsveien: planskilt
Laste elementer i konseptet: T-banen, stayskjerm pa sarsiden av
Ullernchausséen

4.3.2 Lgsninger

Konseptet innebarer a etablere gjennomgaende sykkelveg med fortau gjennom Smestadkrysset. Kryssingen av Sagrkedalsveien skjer planskilt via
kulvert. Eksisterende gang- og sykkelkulvert utvides for a kunne fa plass til dette. Kulverten utbedres ogsa med tanke pa sikt og horisontalkurvatur.
Stigningsgraden pa rampe ned mot kulvert endres ikke og vil fortsatt vaere 8%, noe som er brattere enn krav pa sykkelveg i by.

Det etableres kollektivfelt i Ullernchausséen i gstgaende retning, inn mot Smestadkrysset. Dette oppharer 35 meter faor stopplinjen. | Viggo Hansteens
vei etableres kollektivfelt i vestgaende retning, inn mot krysset. Dette oppharer 40 meter far stopplinjen. | begge retninger anlegges trafikkayer for

a oke respekten for kollektivfeltet. Holdeplassene utformes som kantstopp. Holdeplasser for buss langs ring 3, beholdes vest for Smestadkrysset.
Holdeplassene utformes som kantstopp.

Utvidelsene i forbindelse med tiltakene krever at det fjernes et felt i Serkedalsveien i sgrgaende retning bade inn og ut av krysset. Feltfordelingen i
krysset er ellers lik som i dag.
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4.3.3. Gjennomfegrbarhet

Utvidelsene i konseptet resulterer i at lokk over T-banen nordvest

for krysset, ma utvides. Utvidelsen av lokket over T-banen ma starte
med 4 etablere en sikringstunnel som midlertidig hjelpekonstruksjon.
Deler av eksisterende konstruksjon er pabygget den opprinnelige
konstruksjonen. For a utvide lokket enda mer, ma den nyeste delen av
konstruksjonen rives fgrst (ca 4m) og deretter utvides med ca 7,5m.
Hjelpekonstruksjonen kan fjernes etter at betongen har herdet ferdig.

Mulige problemstillinger knyttet til denne utvidelsen er at det er liten
plass under lokket, noe som gjor arbeidet krevende. Ved arbeid i/over
spor kreves det spesiell dispensasjon og det er strenge sikkerhetskrav og
tiltak knyttet til operasjoner i spor. En kan kun arbeide i togfrie perioder,
dette er normalt 3-4 timer pa nattestid, men det ma uansett sgkes minst
en uke i forveien. Skal det arbeides utover dette, slik at det pavirker
T-bane trafikken ma det sgkes minst ett ar i forveien.
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Tiltaket medferer ogsa at dagens nedgang til g/s-kulvert under
Ullernchausséen ma saneres og reetableres ca. 6m lenger nordvest. Dette
gjennomfgres ved a grave rundt nedgangen, sanere eksisterende murer
og nedgang, for sa a etablere ny nedgang med tilhgrende murer eller
trau. Nedgangen blir i praksis flyttet noen meter nordvest fra dagens
posisjon. Dette innebarer oppkjap av eiendom, men ogsa at avkjarselen
fra eiendommen til Ullernchausséen blir flyttet. Stigningen til vegen ma
tilpasses. Det ma etableres midlertidig tilkomst for gaende og syklende
til T-baneplattformen under anleggsperioden.

Eksisterenda
nedgang

Ny nadgan ,
¥ gang ++ Avkjorsel
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Etablering av sykkelveg med fortau i krysset krever flytting av
eksisterende stgttemur og utvidelse av selve gang- og sykkelkulverten
under Serkedalsveien. Dette konseptet innebarer store inngrep og tiltak.
Gjennomfaringen kan deles i to. Farst ma @stre del av Serkedalsveien
stenges for trafikk, og det spuntes. Videre graves det ut, og den
nordligste halvparten av kulverten saneres. Nordligste del av ny kulvert
etableres, kulverten kan prefabrikkeres for a redusere anleggstid. Vegen
reetableres, men ma trolig heves over kulverten, slik som vist i snitt.

| del to ma det forst etableres sikringstunnel over T-banen. Videre
stenges sogrligste del av Saerkedalsveien for trafikk, det etableres spunt
og graves ut. Eksisterende stattemur og resterende del av eksisterende
kulvert rives. Ved riving av stattemur ma mest sannsynlig nedgangen til
T-banen nord for holdeplassen ogsa rives. Dette innebarer ogsa riving
av GS bru/lokk over T-banen. Det etableres ny stgttemur og resterende
del av ny kulvert etableres og sammenfgyes med den nordligste delen.
Vegen kan reetableres og gjenapnes, ma trolig heves over kulverten

og tilpasses resten av vegen. Ny GS bru/lokk og nedgang til plattform
etableres. Sikringstunnelen kan benyttes som stettekonstruksjon for
forskalling. Etter siste stap har herdet, kan sikringstunnelen fjernes.

Problemstillinger knyttet til konseptet er hovedsakelig at deler av
Serkedalsveien stenges av midlertidig, noe som bidrar til enda sterre
trafikkproblemer i krysset midlertidig. Samtidig ma det etableres
GS-mulighet for kryssing av vegen og tilkomst til plattform under
anleggstiden. Tekniske faringer i grunnen ma pavises faor byggestart.
Det er antatt mulighet for spunting. Endelig lgsning ma velges i neste
planfase. Problemstillinger knyttet til utvidelsen av GS-nedgangen er at
det er liten plass.
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4.3.4. Konsekvenser

Trafikk

Losningen innebarer store forbedringer med tanke pa
fremkommeligheten for gaende og syklende. Ved a separere de to
trafikantgruppene gjennom krysset vil syklistene oppleve starre flyt

og det vil oppsta faerre konflikter mellom syklister og gaende. Det vil
fortsatt kunne oppsta trengsel og konflikter der gangstrammer krysser
sykkelvegen, spesielt til/fra T-baneplattform og ved kulvert mot
Bakkekroa. De gaende vurderes ellers a fa den samme tilgjengeligheten
til malpunkter som i dagens situasjon.

Det er gjort kapasitetsberegning av trafikken med dagens trafikktall
(morgen- og ettermiddagsrush). Ved ombygging av Smestadkrysset til
konsept 1 og nye faseplaner er det beregnet hgy belastning og lange
kaer. | morgentrafikken far vi noe mer kg grunnet redusert kapasitet
fra nord. Kapasitetsberegningene viser omtrent lik trafikkavvikling som
ved dagens situasjon i ettermiddagsrushet. Dette skyldes at kapasiteten
ikke strupes i de mest krevende svingebevegelsene. Beregningene er
beskrevet i detalj i eget notat vedlagt rapporten.

Det kan oppsta forsinkelser for bussen ved utkjering fra kantstopp i
Ullernchausséen mot gst. Dette skyldes at bussen kan komme i konflikt
med kjgretgy som vil veksle inn i hayresvingefeltet mot Sarkedalsveien
sor.

Det er i konseptet lagt opp til en horisontalkurvatur for ring 3 pa 85
m i radius. Dette medfarer krappe kurver for trafikantene langs ring
3. Dette innebarer et avvik fra vegnormalen og er ikke gnskelig med
tanke pa trafikksikkerhet. Det blir en gkt sideforskyvning ved kryssing

av Smestadkrysset for trafikk i @st-vest-gaende retning. Dette medfarer

en gkt risiko for mateulykker. Det foreslas derfor a anlegge ledelinjer
for svingebevegelser som har en forskyvning i kjsremgnsteret. Basert

pa hoye trafikkmengder vil det i store deler av dagnet veare stillestaende

og mgtende biler i krysset. Dette bidrar til a rettlede bilistene. | tillegg
vil stopplinjer og trafikkeyer bidra til at trafikantene legger seg i riktig
kjorefelt. Samlet sett anses risikoen for mgteulykker som liten.

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

Arealer og byutvikling

Konsept 1 vil gi konsekvenser for tilgrensende eiendommer. Ingen
boliger blir direkte bergrt, men deler av eiendommer, som i dag brukes
som hager og garasjer, ma erverves. | dagens situasjon ligger allerede
deler av eksisterende vei innenfor flere private eiendommer.

Bensinstasjonen som er lokalisert gst for krysset, far sannsynligvis stgrre
konsekvenser selv om bygget ikke er direkte bergrt. Her ma det ses
spesielt pa terrengforskjeller, adkomst, tanker under bakken og lignende.
Det vil vaere behov for grunnundersgkelser for a redegjgre for tank under
bakken. Et slikt grunnerverv vil vaere omfattende og svart kostbart.

Eiendommene med sterst konsekvenser ligger innenfor det avsatte
utviklingsomradet i Kommuneplan 2015. Lasningen bergrer ikke
bebyggelse registrert pa Gul liste.

Stay

Det er antatt at trafikkmengden i konsept 1 ikke vil gke, og at vegbanene
ikke flyttes vesentlig, noe som gjer at steysituasjonen derfor vil vaere
tilnermet uendret etter tiltak i krysset. Etter Swecos vurdering er

tiltaket av en slik art at det ikke utleses krav om staytiltak i henhold til
stoyretningslinjen T-1442. Gang- og sykkelveg vurderes som et miljg
og sikkerhetstiltak, og medfgrer som regel, krav om at boliger i rad sone
skal vurderes for lokale staytiltak.
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4.4 Konsept 2 Sykkelkryssing i plan

4.4.1 Hovedpremisser

Falgende hovedpremisser er lagt til grunn:
Kollektivlasning: blandet trafikk. Kantsopp.
Sykkellgsning: gjennomgaende sykkelveg med bredde 3-4 meter
Fortau: gjennomgaende fortau med bredde 2,5 meter
Gang- og sykkelkryssing: sykkel krysser Sgrkedalsveien i plan,
gaende krysser planskilt
Laste elementer i konseptet: T-banen, nedgang til g/s-kulvert mot
Bakkekroa

Eksisterende
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4.4.2 Lasninger

Konseptet innebarer a etablere gjennomgaende sykkelveg gjennom
Smestadkrysset. Sykkelvegen krysser Sarkedalsveien i plan med egen
lysregulering. De gaende krysser planskilt i eksisterende kulvert.
Sykkelvegen har bredde pa 3 meter inn mot krysset og utvides til 4 meter
gjennom krysset.

Det etableres kollektivfelt i Ullernchausséen i gstgaende retning,

inn mot Smestadkrysset. Dette oppharer 35 meter far stopplinjen. |
Viggo Hansteens vei etableres kollektivfelt i vestgaende retning, inn
mot krysset. Dette opphgrer 40 meter for stopplinjen. Holdeplasser
for buss langs ring 3 beholdes vest for Smestadkrysset. | begge
retninger anlegges trafikkayer for a gke respekten for kollektivfeltet.
Holdeplassene utformes som kantstopp.

Feltinndelingen i krysset kan opprettholdes som i dag.
4.4.3. Gjennomfgrbarhet

Konseptet krever, i likhet med konsept 1, utvidelse av lokk over T-banen
nordvest for krysset og sanering og reetablering av nedgang til g/s-
kulvert pa samme side. Se beskrivelse i kapittel 4.3.3.

Konseptet innebarer ogsa bygging av liten sykkelbru/lokk over inngang
til kulverten under Viggo Hansteens vei. Dette gjennomfgres ved farst

a etablere stgttemur langs Viggo Hansteens vei frem til kulverten. Ved
etablering av sykkelvegen ma det muligens spuntes for a stabiliesere
Viggo Hansteens vei i anleggsfasen. Videre stenges hjgrnet mellom
Serkedalsveien og Viggo Hansteens vei midlertidig av for trafikk slik

at kantdrager og rekkverk kan rives. Brukonstruksjonen spenner fra
stattemur til eksisterende konstruksjon og festes til denne pa en slik
mate at det unngas vertikal baering mellom kulvertene.

4.4 4. Konsekvenser

Trafikk

Lgsningen innebarer forbedringer med tanke pa fremkommeligheten for
gaende og syklende. Ved a separere de to trafikantgruppene gjennom
krysset vil det oppsta faerre konflikter mellom syklister og gaende. De
gaende vurderes a fa lik tilgjengeligheten til malpunkter som i dagens
situasjon.

| konseptet gis syklistene 14 sekunder granntid og maksimalt 81
sekunder ventetid i Smestadkrysset. Ventetiden farer til at syklister
som benytter Smestadkrysset regelmessig, vil kunne velge a krysse

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

i eksisterende kulvert dersom de ser at det er radt lys. Kryssingen

i plan sammen med biltrafikken vil ogsa kunne oppleves utrygt av
mange syklister. Av denne grunn bar syklistene gis mulighet til a velge
eksisterende kulvert som et alternativ.

Det er gjort kapasitetsberegning av krysslasningen med dagens
trafikktall (ettermiddagsrush). Ved ombygging av Smestadkrysset til
konsept 2 og nye faseplaner er det beregnet hay belastning og lange
kger. Kapasitetsberegningene viser omtrent like belastningsgrader
som i dagens situasjon og i konsept 1. Dette tilsier at konseptet kan
gjennomfgres med tanke pa fremkommelighet for bil. Buss langs ring
3 vil fa bedre fremkommelighet som falge av kollektivfelt og etablering
av trafikkay. Beregningene er beskrevet i detalj i eget notat vedlagt
rapporten.

Det er i likhet med konsept 1, lagt opp til en horisontalkurvatur for ring 3
pa 85 m i radius, noe som medfarer krappe kurver for trafikantene langs
ring 3. Dette innebarer et avvik fra vegnormalen og er ikke snskelig med
tanke pa trafikksikkerhet. Likevel anses risikoen for mgteulykker samlet
sett a vaere liten.

Arealer og byutvikling

Konsept 2 gir sma konsekvenser for tilgrensende eiendommer. Ingen
boliger blir direkte bergrt, men deler av eiendommer, som i dag brukes
som hager og garasjer, ma erverves. | dagens situasjon ligger allerede
deler av eksisterende veg innenfor flere private eiendommer.

Tomt for bensinstasjonen bergres kun i liten grad i konseptet.

Eiendommene med starst konsekvenser ligger innenfor det avsatte
utviklingsomradet i Kommuneplan 2015. Lasningen bergrer ikke
bebyggelse registrert pa Gul liste.

Stay

Det er antatt at trafikkmengden i konsept 2 ikke vil gke, og at vegbanene
ikke flyttes vesentlig, noe som gjor at staysituasjonen derfor vil vaere
tilnermet uendret etter tiltak i krysset. Etter Swecos vurdering er

tiltaket av en slik art at det ikke utlases krav om stoytiltak i henhold til
stoyretningslinjen T-1442. Gang- og sykkelveg vurderes som et miljg og
sikkerhetstiltak og medfarer som regel krav om at boliger i red sone skal
vurderes for lokale staytiltak.



Statens vegvesen Region gst Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

A

Ui Finésoq‘_lri‘q; iht.
A ‘ k‘qn‘{nunﬁp n 2015

e \\\‘\ \
—— S ,
R

' \:“_:“3\1‘\; 0
— —Utviklingsomréade iht: 9% m.\
kommuneplan 2015~ N

sl Fortau
s Sykkelveg

| | Holdeplass

= Grpntrabatt

| | Kjerebane

[~~| Rabatt

|| Utviklingsomrade iht KP 2015

\?\ /

" Utwiklingsomrade iht.

~kompguneplan 2015 -,
N, /_/\ o o,

3 "\.“

v

KONSEPT 2 SYKKELKRYSSING | PLAN

MULIGHETSSTUDIE
MONOLITVEIEN — DALSVEIEN/ MUNKENGVEIEN

. A / \ y i S5 i e _:--_-_l: S e ; < \\@mmuaepian 2{].15 ih
) | S P 1 " RS $ 5 . : - g it o = - " J T

e

B
mrade iht.

2017.06.15

35



36

Statens vegvesen Region @st

4.5 Konsept 3 Rundkjering

Det er sett pa to varianter av rundkjaring i Smestadkrysset: sirkular og
oval. Disse omtales felles da de har mange likheter.

4.5.1 Hovedpremisser

Folgende hovedpremisser er lagt til grunn:
Kollektivlasning: blandet trafikk. Kantsopp.
Sykkellgsning: gjennomgaende sykkelveg med bredde 4 meter
Fortau: gjennomgaende fortau med bredde 2,5 meter
Gang- og sykkelkryssing: i plan over alle vegarmer
Kjorefelt: 4 felt i hver vegarm
Laste elementer i konseptet: T-banen

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

4.5.2 Lagsninger

Konseptet innebarer a etablere en stor rundkjering i Smestadkrysset. Rundkjaringen kan ha en sirkular eller oval utforming. En sirkular rundkjering vil
fa en ytre diameter pa 45 meter og en sentralgy pa 28 meter. Det er tatt utgangspunkt i to kjgrefelt pa 5,5 meter i rundkjoringen, resterende areal blir
sentralgy og overkjarbart areal. En sirkulaer rundkjering vil fa en ytre diameter pa 45 meter og en sentralgy pa 28 meter. En oval rundkjering vil ha en
ytre diameter pa ca. 43 meter og en sentralgy pa ca. 20 meter. En del av arealet pa sentralgya kan gjgres overkjorbart.

Det etableres gjennomgaende sykkelveg med bredde 4 meter og fortau pa 2,5 meter gjennom Smestadkrysset, bade langs ring 3 og langs
Sarkedalsveien. Sykkelveg og fortau krysser i plan i rundkjeringen. Det foreslas a trekke kryssingen 10-15 meter bort fra rundkjgring og skilte for
forkjersregulering av sykkelvegen.

Trafikksikkerhetsmessig er det vesentlig at fartsnivaet holdes lavt nar gaende og syklende krysser to kjarefelt. Dette fordi biler kan skygge for myke
trafikanter i gangfeltet, noe som kan fare til farlige situasjoner. Vi anbefaler derfor at fartsgrensen reduseres til 40 km/t i dette konseptet.

Basert pa kapasitetsberegninger, og at bussen benytter seg av kantstopp langs ring 3, er det vurdert at det ikke er behov for egne kollektivfelt i
dette konseptet. Dette forutsetter at trafikken ikke vil gke, som falge av gkt kapasitet og at det gjennomfgres generelle virkemidler for a begrense
Oslotrafikken.
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lllustrasjon viser konsept 3.1 Sirkuleer rundkjoring
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4.5.3. Gjennomfarbarhet

Etablering av rundkjering medferer at lokk over T-banen utvides bade
nord og sar for krysset. Dette er store tiltak som ma vurderes ytterligere i
de neste faser.

For at adkomsten til T-baneplattformen nordover skal tilfredsstille kravet
til universell utforming (maks stigning pa 1:20), blir rampen ned ca. 80
meter lang og vil ga et stykke forbi plattformen. Hvis denne lgsningen
skal vaere aktuell ma enten plattformen forlenges/flyttes eller det ma
sgkes fravik fra stigningskravet. Ny nedgang med heis og trapp kan

ogsa etableres, men det vil kreve noe mer plass. Dette kan lgses ved a
forskyve midtdeler i Sgrkedalsveien.

Ved etablering av en oval rundkjgring etableres et starre lokk enn den
sirkuleere rundkjeringen, spesielt i @st/nordast. Fordi lasningen trekkes
lenger gst frigis det en del plass vest for Serkedalsveien som kan brukes
til adkomst til T-banen med heis og trapp.

Etablering av lokk over eksisterende gang- og sykkelkulverter farer til at
disse ma rives/fjernes og fylles igjen. Dette ma ses narmere pa i senere
faser.

4.5.4. Konsekvenser

Trafikk

Lasningen innebarer forbedringer med tanke pa fremkommeligheten for
gaende og syklende. Ved a separere de to trafikantgruppene gjennom
krysset vil det kunne oppsta faerre konflikter mellom syklister og gaende.
Kryssing i plan gir gdende og syklende kortere avstander i krysset og kan
potensielt bedre tilgjengeligheten til malpunkter. Dette forutsetter at det
kan etableres en god adkomst til T-baneplattformen.

Kryssingen av Smestadkrysset i plan gir imidlertid
trafikksikkerhetsmessig utfordringer. Gaende og syklende ma krysse 4
felt i hver vegarm, noe som kan fgre til farlige situasjoner. Det er derfor
avgjgrende at det reelle fartsnivaet blir lavt i kryssomradet. Dette gjelder
spesielt den ovale rundkjaringen.

Det er gjort beregninger for sirkular rundkjering med dagens
morgentrafikk og ettermiddagstrafikk. Dette er utfert ved programvaren
SIDRA 7.0. Det er i tillegg lagt inn 200 kryssende mye trafikanter i alle
armer unntagen over Sgrkedalsveien sgr, der det lagt inn 400 kryssende
per time. Dette skyldes at hovedstremmen av syklister langs ring 3 vil
bruke denne kryssingen.

Hayeste belastningsgrad i morgenrushet er beregnet til moderat
belastning (0,78) i Serkedalsveien nord. | ettermiddagsrushet er det
hay belastning (0,96) i Serkedalsveien sgr. @vrige tilfarter har moderate

belastningsgrader (<0,72). Beregningene er beskrevet i detalj i eget notat

vedlagt rapporten.

Det er i tillegg gjort en falsomhetsberegning for a se hvor mye trafikken
ma reduseres med for at ingen vegarmer skal ha belastningsgrad over
0,85. En belastning pa under 0,85 regnes som tilfredsstillende ved
bygging av nye rundkjaringer. Beregninger viser at en reduksjon i alle
trafikkstrammer pa 6% vil gi en trafikkbelastning pa maksimalt 0,85 i
ettermiddagsrushet.

Det er ikke gjort egne beregninger av oval rundkjering, men det

antas at avviklingen kan vare tilneermet som i beregnet for sirkulaer
rundkjaring. Dette forutsetter at ikke fartsnivaet sker som falge av oval
utforming. Kollektivtrafikken, som gar i blandet trafikk, far basert pa
trafikkberegningene gkt fremkommelighet i forhold til dagens situasjon.
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Arealer og byutvikling

Konseptet innebarer storre erverv av arealer rundt Smestadkrysset. |
dette konseptet ma Bakkekroa, som er pa Gul liste, rives.

| et byutviklingsperspektiv er rundkjegringer mer uheldig enn kryss med
for eksempel lysregulering. Dette grunnet trafikksikkerhet for gaende og
syklende, arealbeslag og at syklister og fotgjengere ofte ma bevege seg
lengre for a krysse vegen.
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4.6 Konsept 4 Signalregulert kryss

4.6.1 Hovedpremisser

Falgende hovedpremisser er lagt til grunn:
Kollektivlasning: sidestilt kollektivfelt. Kantstopp.
Sykkellgsning: gjennomgaende sykkelveg med bredde 4 meter
Fortau: gjennomgaende fortau med bredde 2,5 meter
Gang- og sykkelkryssing: i plan
Kjorefelt: 4 felt i hver vegarm
Laste elementer i konseptet: T-banen

4.6.2 Lgsninger

Konseptet innebarer a etablere et signalregulert kryss, der det legges
vekt pa rette vinkler for a stramme opp krysset (minimum 70 graders
vinkel). Krysset har 4 kjgrefelt i hver arm.

Det etableres gjennomgaende sykkelveg med bredde 4 meter og fortau
pa 2,5 meter gjennom Smestadkrysset, bade langs ring 3 og langs
Seorkedalsveien. Sykkelveg og fortau krysser i plan.

Det etableres kollektivfelt langs ring 3 inn mot krysset, bade i
vestgaende og gstgaende retning. Kollektivfeltet opphgrer 30 meter far
stopplinjen for @ muliggjere alle svingebevegelser. Det etableres eget
vestresvingefelt i alle tilfarter. Syklende har ikke egne signaler i krysset
og krysser «<som fotgjengere».

Konseptet har som hensikt @ minimere vegarealet. Rettere vinkler i
krysset medfarer i dette konseptet at kryssomradet flyttes lenger gst.

JETEN§
1pjassly

s Jjanly

4.6.3. Gjennomfarbarhet

Stigning i nye Sgrkedalsveien nord ma tilpasses stigningen i
Holmenkollveien slik at de mgtes. Det ma vurderes om krysset ma
heves for at ny veg skal tilfredsstille stigningskravene. Stigning ma ogsa
tilpasses pakoblingen mot eksisterende veglinje i Sarkedalsveien sor.

Arealet vest for det nye krysset kan utnyttes til ny bebyggelse dersom det
bygges lokk over T-banespor. Dette vil kreve store terrengtilpasninger og
har stor usikkerhet med tanke pa gjennomfgrbarhet. Krav til frihgyde for
T-bane kan bli avgjerende for utforming av lokket, og kan medfgre at et
eventuelt torg blir liggende hayere enn vegen bade pa nord og sersiden
av Ullernchausséen. Heis og trapp kan etableres til T-baneplattform.

4.6.4. Konsekvenser
Trafikk

Ved a separere de to trafikantgruppene gjennom krysset vil det kunne
oppsta farre konflikter mellom syklister og gaende. Kryssing i plan gir
gaende og syklende kortere avstander i krysset og kan potensielt bedre
tilgjengeligheten til malpunkter. Dette forutsetter at det kan etableres

en god adkomst til T-baneplattformen. Signalreguleringen vil imidlertid
kunne medfare gkt ventetid for gaende og syklister, noe som er med pa a
redusere fremkommeligheten.

Det er gjennomfart trafikkberegninger i programmet Capcal. | tillegg
til talt biltrafikk fra dagens situasjon er det i beregningene lagt inn 200
kryssende myke trafikanter i alle armer unntagen over Sarkedalsveien
sor, der det er lagt inn 400 kryssende per time. Dette skyldes at
hovedstremmen av syklister langs ring 3 vil bruke denne kryssingen.

Beregninger viser at krysset blir sterkt overbelastet med denne
utformingen. Sarlig blir Sarkedalsveien svart overbelastet fra sar i
morgenrushet og fra nord i ettermiddagsrushet.

| beregningene er det forutsatt at signalanlegget bare har to faser
(blandingsfaser) for a fa kortest mulig ventetid for fotgjengere

og syklister. Blandingsfaser medfarer imidlertid lav kapasitet for
venstresvingende biler og konflikter mellom gaende/syklende og
svingende biler. Beregninger viser at krysset blir sterkt overbelastet med

Kollektivfelt

Kjorefelt

Kollektivfelt

- Kjorefelt

-— Kjorefelt Kjorefelt

W

Kjorefelt Kjorefelt >
= jarefelt -~
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Kollektivfelt
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denne utformingen. Sarlig blir Serkedalsveien svaert overbelastet fra sor i
morgenrushet og fra nord i ettermiddagsrushet.

Det er ogsa gjort beregninger i henhold til Oslo kommunes utalte mal om
20% trafikkreduksjon. Beregningene viser fortsatt overbelastning i flere
vegarmer bade i morgen- og ettermiddagsrush.

For a oppna et eventuelt krav om belastningsgrader pa under 0,85
er det beregnet at trafikken ma reduseres med henholdsvis 34 % i
morgentrafikken og 36 % i ettermiddagstrafikken.

Tilbakeblokkering fra krysset krever at det bygges kollektivfelt pa
ring 3 for a sgrge for fremkommelighet for buss. Alternativt ma
trafikkmengdene reduseres betraktelig for a unnga tilbakeblokkering.

Hvis det alternativt forutsettes egne venstresvingefaser i krysset

for a redusere antall konflikter i krysset og gi enklere kjgreforhold
(totalt 4 faser), vil hgyeste belastningsgrad i krysset bli lavere i
ettermiddagsrushet enn vist i figuren (B=1,89), men en slik lasning vil
allikevel kreve ca 50% trafikkreduksjon for a komme under et eventuelt
dimensjoneringskrav pa belastningsgrad 0,85.

Arealer og byutvikling

Ved a legge kryssinger i plan, stramme opp krysset og anlegge torg

pa lokk over t-banen utnyttes arealene pa en bedre mate. Barrierene

for myke trafikanter brytes ned og skaper et mer oversiktlig, bymessig
og attraktivt sted for opphold og reiser. Torget vil gi bedre plass til
kollektivreisende med tilhgrende funksjoner og bli en lokal og urban
mgteplass. T-baneadkomst til plattformene i begge retninger vil enklere
og bedre kunne lgses, med for eksempel heis og trappehus pa samme
sted uten hindringer.

Konseptet frigjar arealer for byutvikling og er oversiktlig for alle
trafikantgrupper. | dette konseptalternativet ma noen hus pa Gul liste
rives. Bebyggelsen gst for krysset, mellom Sgrkedalsveien nord og ring
3, er i kommuneplanen utpekt som et omrade med verneverdi i indre by,
kategori 1. Grunnerverv vil vaere kostbart og en tidkrevende prosess.

Det er ogsa en mulighet a stramme opp krysset ytterligere (90 grader).
Dette medfarer at krysset plasseres enna lenger gst og tar mer av areal
pa Gul liste. En oppnar imidlertid a fa mer frigjort areal pa vestsiden av
veien som kan byutvikles.

Bygg er egnet for a ta opp haydeforskjeller. Det foreslatte torget i sar

vil ligge hgyere enn inngangene pa dagens bygg i sar og omradet bar
derfor transformeres for a muliggjore aktive fasader med innganger som
henvender seg til torget.
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4.7 Konsept 5 Ny gang- og sykkelkulvert til Hoffsveien

4.7.1 Hovedpremisser

Folgende hovedpremisser er lagt til grunn:
Kollektivlasning: sidestilt kollektivfelt. Kantstopp.
Sykkellgsning: gjennomgaende sykkelveg med bredde 4 meter
Fortau: gjennomgaende fortau med bredde 2,5 meter
Gang- og sykkelkryssing: planskilt
Laste elementer i konseptet: T-banen

4.7.2 Lasninger

| konseptet anlegges det ny gang- og sykkelkulvert fra Monolitveien

Hoffsveien til Viggo Hansteens vei og videre Kulverten etableres med

sykkelveg pa 4 meter og fortau pa 2,5 meter. Innvendig bredde for
kulverten er ca. 8 meter inkludert areal til bred skulder for god sikt.

Innvendig hayde er 3,5 meter. Kulverten ma krysse under T-banen og ma
derfor 6-8 meter ned fra dagens terreng i Hoffsveien/Viggo Hansteens
vei. Med en stigning pa 5 % pa rampe gir dette 100-150 meter lange
ramper i hver retning.

70

60
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Rampene kan utformes pa ulike mater bade i rett linje og med slynger for
a ta opp hayder. Rampene kan etableres i dagen eller med tak/lokk. Det
er sett nermere pa to alternativer innenfor konseptet: trasé i rett linje og
sykkelslange. Traseen i rett linje gir lange ramper i begge retninger, med
muligheter for terrengtilpasning til rampene. En kan tenke seg bygg over
eller inntil lasningen, men hovedfokuset i konseptet har farst og fremst
vart gkt fremkommelighet for syklende og gaende.

| Smestadkrysset beholdes eksisterende kulverter for adkomster til
T-bane. I tillegg kan det etableres nye adkomster til plattformene fra den
nye kulverten. Dette kan utformes som heis og trapp.

AKOT@ topp skinne t-bane 62,6
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| konseptet med sykkelslangen er rampen for sykkelvegen pa gstsiden
av Sarkedalsveien tenkt integrert i et nytt byomrade med nytt torg, nye
moderne bygg og ulike servicefunksjoner som for eksempel innebygget
sykkelparkering/sykkelhotell. Pa denne maten kan ny sykkelveg bidra til
gkt byliv og gkt attraktivitet i omradet. Mest mulig rampe i dagslys gir
ogsa okt trygghetsfalelse for gaende og syklende.

| dette konseptet beholder vi i stor grad dagens utforming i
Smestadkrysset. Den eneste endringen er innfaring av kollektivfelt
langs ring 3 i gstgaende og vestgdende retning inn mot krysset.
Kollektivfeltene opphgrer 35 meter far krysset i Ullernchausséen og 40
meter for krysset i Viggo Hansteens vei.

80

| dette konseptet kan Smestadlokket vest (Monolitveien) i prinsippet
beholdes som i dag, men det bar etableres trafikkgy som avslutning
pa kollektivefeltet pa rampen fra ring 3. Sykkellgsningen fra ring 3
vest legges om og fgres fram til krysset Hoffsveien/ Monolitveien der
den krysser Monolitveien. Kryssutformingen ma endres og tilpasses ny
sykkelkryssing.

Adkomst til omradet pa nord og sarsiden av Hoffsveien ma betjenes med
nye adkomstveier. Et forslag er a legge disse samlet. Se skisse til hayre.
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4.7.3. Gjennomfarbarhet

Alternativet med sykkelslange gar i Hoffsveien, under Sarkedalsveien

og T-banen, og slynger seg opp igjen ved dagens Circle K-stasjon.
Konstruksjonene er mur pa begge sider av Hoffsveien, kulvert under
T-banen og Serkedalsveien, mur i sykkelslangen og eventuelt en
konstruksjon for naeringsbygg i atriumet i midten av sykkelslyngen. En
eventuell konstruksjon bestar blant annet av sgyler, en hay mur og en
topplate. Det anlegges i tillegg trapper fra torget til eksisterende kulvert.

Sykkelveg ligger pa terrengniva
fra profil 0- ca profil 120, Al
" —

T ¥ f . [

Glassfasade for neeringsbygg
Rampekonstruksjon for GS

b

Kuhvirt under
Sorkeda

T-banaplattform

Maaring wnder G5-veg og
bakken, Ramps konstruksjon
lor GS-veg nearingsbygg.

Konseptet gjennomfares ved a grave ut i Hoffsveien. Det vil bli behov for
spunt ved T-banesporet og Sgrkedalsveien, og mest sannsynlig ogsa i
Hoffsveien. @st for Serkedalsveien etableres det en byggegrop med spunt
rundt hele sykkelslangen. | anleggsperioden ma T-banen og deler av
Serkedalsveien stenges midlertidig.

Alternativet med rett linje gir en enkel nedgang/trau fra Viggo
Hansteens vei til GS-kulverten. Dette konseptet er enklere og rimeligere
a gjennomfare, og kan tilpasses en utbygging ved for eksempel a

bygge over kulverten. Gjennomfgringen har flere fellestrekk med
sykkelslangen pa vestsiden av kulverten og i kulverten under T-banen og
Serkedalsveien. For a etableres stattemur pa begge sider av GS-veg ma
det spuntes ca. 70-80m fra kulverten mot Viggo Hansteens vei.
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4.7.4. Konsekvenser
Trafikk

Lesningen innebaerer store forbedringer med tanke pa
fremkommeligheten for gaende og syklende, spesielt trafikanter som
skal gjennom omradet i retning ast-vest. Pakoblingen til eksisterende
sykkellgsning i vest krever noe tilpasning.

Lesningen etableres med hay standard med tanke pa kurvatur,
stigningsgrad og utforming. Ved a separere de to trafikantgruppene
gjennom krysset vil syklistene oppleve starre flyt og det vil oppsta faerre
konflikter mellom syklister og gaende. Det vil fortsatt kunne oppsta
trengsel og konflikter der gangstremmer krysser sykkelvegen, spesielt
rundt nytt torg og trapper. Tilgjengeligheten til malpunkter i krysset blir
som i dagens situasjon da eksisterende kulverter beholdes her.

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

Kulverten under T-banen innebarer imidlertid at gaende og syklende
ma forsere flere hgydemeter enn i dagens lgsning. Stigning og lange
ramper kan bidra til at lasning oppleves som en omveg, spesielt for
lokaltrafikken. Det er ogsa utfordringer knyttet til etablering av dyp
kulvert med tanke pa trygghetsfalelse. Dette kan kompenseres med god
utforming og eventuelle sikkerhetstiltak som overvakning og lignende.

Kapasitetsberegninger av Smestadkrysset med konsept 5 viser en svart
hgy belastning i morgentrafikken i prinsippet som i dagens situasjon.
Ettermiddagsrushet er ogsa hayt belastet med overbelastning i ring 3
fra vest. Beregneringer viser at det er sveert viktig at hgyresvingefeltet

i Ullerchausseen er minst 35 meter. Dersom trafikken reduseres

med 20 % vil morgentrafikken flyte godt (B<0,85). Tilsvarende ma
ettermiddagstrafikken reduseres med 22% for a fa belastningsgrad lik
0,85.

Kollektivtrafikken vil fa noe bedre forhold enn i dag ved a etablere
kollektivfelt i Ring 3, men for gvrig er Smestadkrysset tilsvarende dagens
utforming.

Arealer og byutvikling

Konseptet har utfordringer med tanke pa haydeforskjeller og stigning pa
gang- og sykkelveg som farer til at lasningen, for a fa sykkelvegen opp
pa bakkeniva, blir sveert arealkrevende.

Det vil kunne bli apne og marke «sar» i omradet dersom det ikke legges
vekt pa god utformingen av sykkelrampene og terrenget rundt.

Konseptet krever mye areal og grunnet faren for a fa en mark og lite
attraktiv kulvert, bar det vaere fokus pa blant annet vegetasjon og
belysning i utformingen, slik at den kan fungere som et matested

med integrering av oppholdssoner mellom ramper og trapper. Det kan
bebygges tett pa lgsningen og bygg kan fa innganger fra flere nivaer som
kan vare heldig hvis det anlegges servicefunksjoner, som for eksempel
kiosk ol., som kan skape liv og trygghet pa de nedre nivaene.

Bade alternativene med rett linje og sykkelslange vil fa store
konsekvenser for tilliggende eiendommer, spesielt Viggo Hansteens vei
1 - bensinstasjonstomta hvor store deler av tomta ma brukes til gang-
og sykkelrampe. Lasningen med sykkelslange muliggjer at det kan
bygges tett inntil og at rampen kan integreres pa en bedre mate til ny
bebyggelse og arealbruk.

Tiltaket innebarer store inngrep i omradene nord og sar for Hoffsveien.
Disse ligger i kommuneplan som utviklingsomrader.

Konseptet vurderes som det dyreste med tanke pa grunnerverv.
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5.0 KOSTNADSVURDERING

5.1 Kalkyleresultat for konsept 1 og 2

Det er gjennomfert kostnadsvurdering av konsept 1 og 2 etter
anslagsmetoden med ngyaktighetskrav pa +/- 40%. Nedenfor gjengis
forutsetninger og og pa neste side vises kalkyleresultater. Detaljerte
poster og beskrivelser finnes i egne anslagsrapporter vedlagt.

-Prisniva: 2017
-Planniva: Utredning
*Nayaktighetskrav: +/-40%
-Kalkylemessig plassering og behandling av:
o Mva
o Entreprenerens rigg og drift
o Byggeledelse og byggherrens rigg
o Prosjekterings- og undersekelseskostnader
-Byggherre: Statens vegvesen
-Finansieringsform: |kke avklart
«Utlysning/konkurranseform: Ikke avklart
-Antatt byggestart: | lepet av 10 ar
-Forventet anleggsperiode: 2 ar

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien
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Prisniva

Krav til neyaktighet

P50 kostnad

Forventet kostnad

Standardavvik

Relativt standardavvik

Det er 96% sannsynlighet for at kalkylen ligger
mellom

Nedre verdi

@vre verdi

2017

40.0

166,36
168,76
32,30

19,1

99,82
23291

%

mill. Kkr.
mill. kr.
mill. kr.
%

mill. Kr.
mill. Kr.

Kalkyleresultat konsept 1

Prisniva

Krav til n@yaktighet

P50 kostnad

Forventet kostnad

Standardawvvik

Relativt standardavvik

Det er 96% sannsynlighet for at kalkylen ligger
mellom

Nedre verdi

G@vre verdi

2017
40,0

108,77
110,87
2053
18,5

65,26
152,28

%

mill. kr.
mill. kr.
mill. kr.
%

mill. kr.
mill. kr.

Kalkyleresultat konsept 2

15%

P50 & 40.0%

Dat &r 96% sannyrilg at
kiostraden lipger inneror

Mulighetsstudie Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien

S-kurve konsept 1

136

st ar 96°% sanraynig at

koanaGen Igger AnEnfor

Alle tofl | milliorer kr.

15%: 903
45%: 106,3
305 1088
RS 1320

P30 & 40.0%
5%
50%
S-kurve konsept 2
15%
] %03 ‘Alle toll i rilioner k.

1088

1320
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6.1 Oppsummering av vurderinger

Vurderingene av konseptene er oppsummert i en tabell pa neste side.
Konseptene er gitt en score i form av grann, gul eller rad farge for de

ulike temaene gjennomfering, trafikk og areal/byutvikling. Fargen er satt

ut i fra en helhetlig kvalitativ vurdering. Scoren er ogsa satt relativ til

hverandre, det vil si at det eller de konseptene som vurderes best er gitt

gronn oOsv.

6.2 Maloppnaelse

Malene i prosjektet gjentas her:

Hovedmal

Malet for prosjektet er a ske fremkommeligheten for gaende, sykkel og
buss pa strekningen Monolitveien - Dalsveien/Munkengveien. Med gkt

fremkommelighet for buss menes redusert reisetid og faerre forsinkelser.

For syklende er gkt fremkommelighet knyttet til gkt flyt, mulighet til a
holde jevn fart a ha fa stans pa strekningen, og a redusere trengsel og
konflikt mellom syklende og andre trafikanter. @kt fremkommelighet

for de gaende pa strekningen er hovedsakelig knyttet til reduksjon av
konflikter med syklende og god tilgjengelighet til malpunkt i omradet.

Delmal

Videre skal lgsningene i prosjektet bygge opp under planlagt byutvikling

pa Smestad. Dette innebarer en utbygging i trad med kommuneplan.
Konseptene bar ogsa i stgrst mulig grad tar hensyn til kulturminner.

Basert pa de oppsummerende vurderingene i forrige kapittel vurderes
konseptene opp mot maloppnaelse. Konseptene er ogsa her gitt en
score (grenn, gul og rad) ut i fra graden av maloppnaelse for hovedmal
og delmal i prosjektet. Fargen er satt ut i fra en helhetlig kvalitativ

vurdering og er vurdert relativt til hverandre. Tabellen nedenfor ma ses i

sammenheng med begrunnelsene i forrige kapittel.

Hovedmal Delmal

Konsept 1 Noksa hay oppnaelse | Noksa hay oppnaelse
av hovedmal av delmal

Konsept 2 Middels oppnaelse av | Noksa hay oppnaelse
delmal av delmal

Konsept 3 Noksa hgy oppnaelse |Lav oppnaelse av
av hovedmal delmal

Konsept 4 Noksa lav oppnaelse Noksa hay oppnaelse
av hovedmal av delmal

Konsept 5 Hoy oppnaelse av Middels oppnaelse av
hovedmal delmal

Konsept 1, 3 og 5 vurderes a gi hayest grad av maloppnaelse for
hovedmalet, det vil si gkt fremkommelighet for gaende, syklende

og buss. Konsept 2 er vurdert a gi lavest grad av oppnaelse for
hovedmalet. Konsept 1, 2 og 4 har hgyest grad av maloppnaelse med
tanke pa delmalet. Konsept 1 og 2 legger ingen store begrensninger for
byutvikling, men bidrar heller ikke til en mer bymessig utvikling. Konsept
4 med et kompakt signalkryss gir potensielt et mer bymessig preg pa
Smestad, men har store arealbeslag ogsa i omrader som ikke er avsatt til
utvikling i kommuneplanen.

6.3 Samlet vurdering

Konsept 1 og 2 ble utarbeidet med hensikt a finne lasninger som lar

seg gjennomfgre pa relativt kort sikt (innen 10 ar). Av disse konseptene
gir konsept 1 den klart beste maloppnaelsen av de to, men lgsningene
innebaerer likevel store tiltak, komplisert anleggsperiode og hgy kostnad.
Det er imidlertid et stort behov for a forbedre situasjonen for gaende,
syklende og kollektiv pa Smestad. Det anbefales derfor a veie dette tungt
i vurderingen av maloppnaelse opp mot kostnad og gjennomfgring.

Konsept 3, 4 og 5 er sett pa som mer langsiktige tiltak med en
gjennomfgringstid innen 20 ar. Av disse er det konsept 5 som kommer
best ut med tanke pa maloppnaelse for bade hoved- og delmal.
Konseptet bidrar imidlertid i mindre grad til en bymessig utvikling av
Smestadkrysset enn for eksempel konsept 4. Konseptet er ogsa avhengig
av en utforming som gjer lasningen attraktiv & bruke for gaende og
syklister og etablering av ny bebyggelse i tilknytning til lasningen.
Konsept 5 kan imidlertid kombineres med modifiserte utgaver av konsept
3 eller 4 i Smestadkrysset.

Konsept 3 gir ogsa en noksa hgy oppnaelse av hovedmalene. Den store
rundkjaringen innebarer imidlertid mye arealer avsatt til veganlegg og
kan derfor ses som et hinder for snsket byutvikling.

De tre langsiktige konseptene gir ulik og til dels motstridende resultater
med tanke pa hovedmal og delmal. Til tross for at hovedmalet i
prosjektet bar veie tyngst, gjar tidsperspektivet pa 20 ar det vanskelig a
komme med en klar anbefaling. Konseptene kan imidlertid brukes som
et innspill til videre arbeid med omradereguleringen av Smestad der det
vil defineres tydeligere hvilke hensyn som skal veies tyngst i omradet i
fremtiden.
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Konsept 1

Konsept 2

Konsept 3

Konsept 4

Konsept 5

Konseptet innebarer flere
store inngrep og tiltak.
Komplisert anleggsperiode.

Konseptet innebarer utvidelse
av lokk over T-banen med
komplisert gjennomfering.

Etablering av rundkjering
medfarer utvidelse av lokk
over T-banen. Dette er store

Konseptet vil kreve store
terrengtilpasninger og har
stor usikkerhet med tanke pa

Konseptet innebaerer
flere store inngrep
og konstruksjoner. |

Kollektivtrafikk

Holmenkollen vil fa darligere
forhold grunnet gkte kger i
Serkedalsveien nord.

Holmenkollen vil fa omtrent
dagens fremkommelighet.

kapasitet i krysset.

for buss. Alternativt ma
trafikkmengdene reduseres
betraktelig for a unnga
tilbakeblokkering.

Gjennomfgrbarhet Ellers sma endringer i kompliserte tiltak. gjennomferbarhet. anleggsperioden ma T-banen
konstruksjoner. og deler av Sgrkedalsveien
stenges midlertidig.
Store forbedringer i Forbedringer med tanke Forbedringer med tanke Kryssing i plan gir bedre Store forbedringer i
fremkommeligheten for pa fremkommeligheten for pa fremkommeligheten for tilgjengelighet i krysset. fremkommeligheten for
gaende og syklende. gaende og syklende, men lang | gaende og syklende, spesielt Signalreguleringen vil gaende og syklende, spesielt
Stigningsforhold og kurvatur i |ventetid for syklister i krysset. |[tilgjengeligheten i krysset. imidlertid kunne medfgre noe | for trafikanter som skal
kulvert er ikke optimal. Ingen | Utfordringer med tanke pa Kryssingen av Smestadkrysset | gkt ventetid for gaende og gjennom omradet i retning
Gang— og endringer i tilgjengeligheten i | trafikksikkerhet og opplevd i plan gir imidlertid syklister, noe som er med pa a | @st-vest. Noen ulemper knyttet
sykkeltraﬁ kk krysset for gaende. trygghet ved sykkelkryssing trafikksikkerhetsmessig redusere fremkommeligheten |til flere haydemeter, lange
i plan. Ingen endringer i utfordringer. noe. ramper og trygghetsfolelse
tilgjengeligheten i krysset for i kulvert. Tilgjengelighet i
gaende. krysset er lik dagens situasjon.
Buss langs ring 3 vil fa bedre Buss langs ring 3 vil fa bedre Busser vil fa bedre Tilbakeblokkering fra Kollektivtrafikken vil fa noe
fremkommelighet som falge fremkommelighet som folge fremkommelighet i alle krysset krever at det bygges bedre forhold enn i dag
. av kollektivfelt og etablering av kollektivfelt og etablering retninger forutsatt at trafikken [ kollektivfelt pa ring 3 for a ved a etablere kollektivfelt
Trafikale . : . : : ) ) iy )
konsekvenser av trafikkey. Buss til fra av trafikkey. Buss til fra ikke gker som fglge av utvidet [sgrge for fremkommelighet i Ring 3, men for gvrig er

Smestadkrysset tilsvarende
dagens utforming.

Biltrafikk

Hay belastning og lange kaer
for biltrafikken, men vurderes
gjennomfaerbart. Konseptet har
uheldig kurvatur i krysset.

Hay belastning og lange

kaer for biltrafikken, men
gjennomferbart. Konseptet har
uheldig kurvatur i krysset.

Konseptet gir relativt sett
best kapasitet basert pa
vare forutsetninger. Dette
innebzerer at trafikken kun
ma reduseres med 6% om
ettermiddagen for at krysset
skal ha tilfredsstillende
awvikling.

Dette konseptet gir lange
bilkaer som igjen vil fare
til tilbakeblokkering av alle
tilstotende kryss.

Krysset er hgyt belastet i
morgenrushet (som i dag).

| ettermiddagsrushet er det
overbelastning i ring 3 vest.

Konsekvenser for
arealer og byutvikling

Konsekvenser for
tilgrensende eiendommer.
Ingen boliger bergres, men
hage og garasjer/boder ma
erverves. Stor konsekvens
for bensinstasjon. Berarte
omrader ligger innenfor
utviklingsomrader i
kommuneplan.

Konsept gir konsekvenser for
tilgrensende eiendommer.
Ingen boliger blir direkte
bergrt, men hager og
garasjer/boder ma erverves.
Bensinstasjonen berares

kun i liten grad i konseptet.
Berarte omrader ligger
innenfor utviklingsomrader i
kommuneplan.

Konseptet innebarer erverv av
arealer rundt Smestadkrysset. |
dette konseptet ma Bakkekroa,
som er pa Gul liste, rives. | et
byutviklingsperspektiv krever
rundkjeringen mer areal til veg
noe som er uheldig.

| det kompakte krysset med
gaende og syklende i plan,
utnyttes arealene pa en bedre
mate. Barrierene for myke
trafikanter brytes ned og
skaper et mer oversiktlig,
bymessig og attraktivt sted for
opphold og reiser. Konseptet
innebaerer riving av hus pa Gul
liste.

Konseptet er arealkrevende og
gir betydelige konsekvenser
for tilgrensende eiendommer
i Hoffsveien og tomt for
bensinstasjon. Dersom
Ilgsningen integreres med nye
bygg og servicefunksjoner
kan det skapes okt byliv og
trygghetsfalelse i omradet.
Berarte omrader ligger
innenfor utviklingsomrader i
kommuneplan.

Anslatt kostnad (P50)

166,36 mill. kr.

108,77 mill. kr.

Ikke beregnet

Ikke beregnet

Ikke beregnet
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