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FORORD

Gatebruksplanen er en plan for den nye trafikksituasjonen i Midtbyen etter at
Nordre avlastningsveg er utbygd i 2009. Gjeldende plan ble vedtatt av Bystyret i
2001. Selv om det ikke er lenge siden, er det skjedd en del endringer i
forutsetningene som gjor det nedvendig & revidere planen. Spesielt er
forutsetningene for trafikksystemet endret etter stengingen av Torvet for biltrafikk.

Gatebruksplanen bergrer mange av de samme problemstillingene som
Transportplanen, men er en konkretisering og viderefering for Midtbyens del.
Planprosessene har lept noenlunde parallelt og har vert samordnet.
Styringsgruppen for Trondheimspakken har fungert som styringsgruppe for begge
arbeidene.

Gatebruksplanen for Midtbyen inngéar ogsé som en del av Trondheims deltagelse i
det EU stottede prosjektet “Liveable City”.

Rapportens forste del presenterer planleggingsmal. Andre del viser en
statusbeskrivelse av situasjonen i Midtbyen. Tredje del beskriver aktuelle
muligheter for tiltak. Fjerde del viser planforslag og handlingsprogram for
gjennomforing.

Gatebruksplanen er en prinsipplan for bruken av gatene. For & ha en viss sikkerhet
for at lgsningene er gjennomferbare, og for & anskueliggjore mulige konsekvenser,
er det ogsa arbeidet med mer detaljerte losningsforslag i enkelte omrader. Disse er
vist avslutningsvis i vedlegg. De er & betrakte som eksempel pé lgsninger og ikke
som en del av planen.

Planforslaget er utarbeidet av Byplankontoret i samarbeid med Trondheim
byteknikk og Miljeenheten. Andre sentrale akterer som Statens vegvesen,
Trondheim Parkering, Neringsforeningen i Trondheim, politiet, Team trafikk,
Grékallbanen, Trafikanten Midt-Norge, drosjen@ringen og Syklistenes
landsforening har ogsé deltatt i diskusjoner underveis.

Trafikkberegninger er utfert av Rambel, mens Agraff , Asplan Viak og
Multiconsult har bidratt med skisser til detaljerte lasningsforslag.

Byplankontoret desember 2006

Ann-Margrit Harkjerr Henning Lervag
byplansjef prosjektleder
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Sammendrag

Tiltak knyttet til
utbygging av NAV

Revisjon av gjeldende
plan fra 2001

Visjoner

Transportpolitiske mal

Bysentrum vokser

Vegareal til byformal

Bakgrunn

Gatebruksplanen er en plan for den nye trafikksituasjonen i Midtbyen etter
utbygging av Nordre avlastningsveg i 2009. Avlastningsvegen gir bade rom for
endret gatebruk og krever andre trafikklgsninger for & sikre at trafikken velger den
nye vegen i tilstrekkelig grad. Dette er sikret i reguleringsplanen gjennom
rekkefolgebestemmelser om at vegen ikke kan tas i bruk for kapasiteten pa
eksisterende hovedgatenett gjennom Midtbyen er redusert med i prinsippet to
kjerefelt i gst-vestlig retning.

Planen er en oppdatering av gjeldende plan fra 2001. Handlingsprogrammet viser
hva som lar seg gjennomfere med tilgjengelige ressurser og hva som er et
utviklingspotensial i et mer langsiktig perspektiv.

Arbeidet er basert pd visjoner og mal for videre byutvikling. Kommuneplanens
visjon om “store, lille Trondheim” peker mot en storslagen sméaby som forener
storbyens muligheter og smabyens kvaliteter. For Midtbyen betyr det bade
vitalisering og foredling, med vekt p& bade gjenbruk og videreutvikling, der det gis
gode betingelser for nering, handel, administrasjon og kultur. Transportsystemet
utvikles med vekt pé trygghet, trivsel og god tilgjengelighet. Midtbyen er ogsa en
viktig sosial arena som gir identitet og rom for mangfold, brytninger og rekreasjon.
Midtbyen skal utvikles til et bysentrum med gateliv og bykultur hvor fotgjengerens
vilkar er sentrale.

De siste politiske faringene ligger i Transportplanmeldingen som ble behandlet av
Bystyret 1 2005. Her vektlegges sikker og miljevennlig transport og prioritering av
miljevennlig transport framfor personbiltransport i sentrale byomrader. Dette
konkretiseres gjennom krav om & eke kollektivtrafikkens hastighet med 25 % i
sentrale byomrader, gjennom tilrettelegging for universell utforming og gjennom
styrking av skinnegéende transport ved forlengelse av trikken. Plass til kollektivfelt
og sykkelfelt skal prioriteres pa innfartsarene, og det oppfordres til at fotgjengere
og syklister skilles med egne vegnett der dette er hensiktsmessig.

Videre vektlegges tilrettelegging for effektiv naeringstransport og varedistribusjon.
Parkerings- og gatebruksregulering lanseres som virkemiddel for a styre trafikken,
og det pekes pa at det skal fores en restriktiv parkeringspolitikk i sentrum.

Midtbyen er klart avgrenset av vann gjennom elva og kanalhavna. Funksjonelt
bestar den av fire bydeler, boligbyen Sanden — Lekkan, institusjonsbyen pa
Kalvskinnet, kirke- og administrasjonsbyen rundt Nidarosdomen og forretnings- og
servicebyen 1 nordestre kvartal. Sistnevnte har tatt spranget over elva og preger né
ogsd Bakklandet mellom Gamle bybru og Verftsbrua. I tillegg er Brattera med
sentralstasjonen ogsd en funksjonelt viktig del av sentrum. Snart reduseres
sannsynligvis ogsa jernbanens barrierevirkning mot fjorden.

Hovedgrep
Rapporten inneholder en statusbeskrivelse og ulike forslag til tiltak. I det folgende
gjengis de anbefalte hovedgrepene i planen og begrunnelsen for disse.

Apningen av Nordre avlastningsveg krever som alt nevnt omdisponering av
bilvegnettet i Midtbyen. | planforslaget vises gjenvunnet vegareal gjennom
ombygging av deler av Sandgata til kanalpark og innfartsare for myke trafikanter,
og gjennom ombygging av store deler av Olav Tryggvasons gate til kollektivgate
og hovedrute for syklister. Prinsippene ligger ogsa inne i gjeldende plan.



Ny Midtbyterminal

Oversiktlig vegsystem

Bilfri bykjerne

Den kanskje viktigste endringen i planforutsetningene er knyttet til stengingen av
Torvet for biltrafikk, og det sterke onsket om & flytte ogsa bussene vekk fra Torvet.
Tidvis er dette helt nadvendig i forbindelse med store arrangementer og festivaler.

Alternative plasseringer av nytt holdeplassomrade/terminal er vurdert. De fleste
krever bruk av deler av Prinsens gate. Denne er i dag blant de mest
ulykkesbelastede gatene i byen, og terminalomradet forutsettes derfor stengt for
gjennomkjering med bil. I planen anbefales Prinsenkrysset utviklet til nytt
knutepunkt. Her har en gatebredder som gjor det mulig a etablere funksjonelle
holdeplasser og en holdeplasstruktur som betjener trafikantene relativt godt.

Prinsenkrysset gir rom for en bussterminal med dagens sterrelse, men det er en klar
malsetting & komprimere terminalen etter hvert som kollektivtrafikkens
framkommelighet bedres og behovet for reguleringstid reduseres. Begrepet
trafikknutepunkt er derfor en bedre betegnelse pa den framtidige terminalen.

Et enkelt og oversiktlig hovedvegnett i form av en tovegsring for biltrafikken er et
grunnleggende planprinsipp som ogsa ligger inne i gjeldende plan. Malet er et
vegsystem hvor det er lett & finne fram uten envegsregulering og
svingebegrensninger. Dette vil nadvendigvis ha redusert kapasitet, og planen viser
nedvendige tilpasninger for avvikling av trafikken.

I rushtidstoppene kan vegsystemet i Midtbyen avvikle inntil 90 % av beregnet
ettersparsel etter at Nordre avlastningsveg er pé plass. Ellers i degnet vil det ikke
vere kapasitetsmessige begrensninger. Gjennomgangstrafikken i1 Midtbyen
reduseres, og det er viktig & ske motstanden mot gjennomkjering av Midtbyen for &
sikre at Nordre avlastningsveg far den overforing av trafikk som er forutsatt.

Kjepmannsgata og Fjordgata inngar som tovegsgater i hovedvegringen i alle
alternativ, og Bispegata og Erlings Skakkes gate som parvise envegsregulerte gater
som i dag. I vest anbefales en trasé som fra Prinsens gate folger Erling Skakkes
gate og Smedbakken rundt Leuthenhaven og Tordenskiolds gate ned til Sandgata.

Hovedprinsippet er  tilpasset en  utvikling av  Prinsenkrysset  til
kollektivknutepunkt/terminal. Trafikkberegningene viser at avviklingen med denne
lgsningen blir minst like god, eller trolig litt bedre, enn om ringen felger dagens
trasé i Prinsens gate. Grunnen er at en forenkler situasjonen i krysset Prinsens gate
— Erling Skakkes gate, som er den viktigste flaskehalsen pé innfarten fra ser.

De storste betenkelighetene gjelder eksponeringen mot bosettingen langs
Tordenskiolds gate. Her er vegnettet mindre robust med mer sarbare omgivelser
enn i Prinsens gate. Dette gjelder ogsa alternativt St. Olavs gate. Tordenskiolds
gate har allerede en del trafikk i dag og ligger inne som del av det framtidige
hovedvegnettet i ogsa gjeldende gatebruksplan.

Omradet innenfor hovedvegringen foreslds i stor grad utviklet som en bilfri
bykjerne i1 trdd med okende etterspersel etter rom for meteplasser og
opplevelsesarenaer. Gagatenettet foreslas utvidet i tre retninger:
e Et sammenhengende gangstrek over Torvet mellom kollektivknutepunktet
i Prinsenkrysset og Nordre gate.
e En forlengelse nordover av gagata i Nordre gate fram til Carl Johans gate,
og i Jomfrugata fram til Fjordgata.
e En forlengelse av gagata i Th. Angells gt. fram til Sendre gate for & gi et
sammenhengende gangstrok til Kjgpmannsgata og innfarten fra Bakke bru.

I tillegg foreslas store deler av Olav Tryggvasons gate som kollektivgate og deler
av Prinsens gate som kollektivgate/terminal.



Kollektivprioritering

Forlengelse av trikken

30 km/t i Midtbyen

Fotgjengerprioritering
i lyskryss

Bystyret har vedtatt at kollektivtrafikkens hastighet skal eokes med 25 % innenfor
Kollektivbuen. For Midtbyen betyr det at gjennomsnittshastigheten skal gke fra 13-
til 16 km/t. Reisetiden gjennom Midtbyen reduseres da med om lag 1,5 minutt.

Dette foreslds sikret ved & reservere egne felt og gater, samt & prioritere
kollektivtrafikken i lyskryss. 37 % av busstraséene i Midtbyen blir liggende 1i
kollektivgater. Ytterligere 35 % av traséen blir kollektivfelt eller sambruksfelt.
Kollektivtrafikken far da egen trasé pa vel 70 % av strekningen i Midtbyen. Dette
antas sammen med prioritering i lyskryss, universell utforming og andre tiltak for &
redusere billetteringstida tilstrekkelig til & oppna den vedtatte malsetting.

Drosjeholdeplassen ser for Stiftsgarden foreslas flyttet til Kongens gate utenfor
Trondheim Torg med innkjering fra Prinsenkrysset. Holdeplassen i Nordre gate
flyttes til Dronningens gate vest for Nordre gate.

Bystyret har vedtatt at skinnegdende transport skal styrkes gjennom en
midtbysleyfe eller en ny sloyfe til Pirterminalen. I planen anbefales & reservere en
trasé¢ langs Dronningens gate fram til Sendre gate og derfra videre over
Merakerbrua til Brattera. Dette vil gi en god betjening av Midtbyen samtidig som
det blir enklere & finne fleksible lgsninger for tilrettelegging for buss- og
sykkeltrafikk i Olav Tryggvasons gate.

Ved flytting av bussterminalen til Prinsenkrysset integreres trikken i denne. Det
kan likevel vare aktuelt & forlenge trikketraséen fram til Prinsens gate, slik at en
far en sloyfe 1 St. Olavs gate og Prinsens gate, og dermed frigjer gatene for
trikkeslayfen lenger vest.

Forslag om 30 km/t som fartsgrense i Midtbyen ble tidligere vedtatt av
formannskapet i 2003, men opphevet av Bystyret under henvisning til at en skulle
komme tilbake til spersmalet nir en hadde erfaring med bilfritt torg. En annen
bakgrunn for at forslaget nd kommer opp igjen, er at Midtbyen har hatt en spesielt
ugunstig ulykkesutvikling i1 senere ar. Storparten av de alvorlige skadene rammer
fotgjengere og syklister. Lavere fart er en virkningsfull mate for & redusere
alvorlige ulykker, og 30-soner er innfort i sentrum av Oslo, Bergen og Bodg.

Innforingen av en 30-sone gjor det samtidig enklere & kombinere syklister og
biltrafikk og derved skille syklister fra fotgjengere. Den er ogsa et viktig tiltak for &
redusere stoy- og stevplager samt & gjore gjennomkjering av Midtbyen mindre
attraktivt ndr Nordre avlastningsveg er pa plass. Fartsbegrensning er en mer
hensiktsmessig mate a sikre dette pa enn & regulere kronglete omveger eller bruke
ko for & begrense trafikken.

De storste betenkelighetene med & redusere hastigheten er knyttet til
kollektivtrafikkens framkommelighet. Hastighetsreguleringen har imidlertid
marginal betydning i de tidene pa degnet hvor kollektivtrafikken forsinkes, og er i
s& mate ikke sa problematisk.

Det foreslas & prioritere fotgjengere sterkere gjennom en hovedregel om at alle
lyskryss i Midtbyen skal ha vrimlefase og maksimalt ett minutts ventetid for
fotgjengere. Bare unntaksvis fravikes dette i kryss med store avviklingsproblemer.

Tiltaket er begrunnet ut fra at fotgjengerne i dag har lange ventetider i1 flere
lyskryss. Dette er bade et framkommelighetsproblem og et sikkerhetsproblem nér
det medferer at folk krysser mot radt lys eller utenfor fotgjengerfeltene.



Universell utforming

Skille fotgjengere og
syklister

Regulering av varele-
veransene

Midtbyen som lavutslipp-
sone

Omfordeling av parke-
ringsplasser

Hensynet til universell utforming ivaretas ved utforming av nye gateanlegg og
kollektivholdeplasser. Det tilrettelegges parkeringsplasser for bevegelseshemmede
i direkte tilknytning til gdgatene for & lette atkomsten til disse.

Planforslaget anbefaler tilrettelegging av hovedruter for sykkeltrafikk med
syklistene skilt fra fotgjengertrafikken. Med 30-sone kan dette skje i form av
sykkelfelt langs hovedvegnettet og uten spesielle tiltak i gater med lite biltrafikk.
Det inneberer nye sykkelfelt i Kjgpmannsgata, Olav Tryggvasons gate og nordre
del av Sendre gate. I Erling Skakkes gate anlegges sykkelfelt i envegsregulert gate
slik som i Bispegata i dag. Vest for Prinsens gate folger hovedrutene i hovedsak
lokalgatene. Sykkelparkering anlegges i tilknytning til gagatenettet slik at det er
mulig & sette igjen sykkelen.

Dette er i trad med nyere retningslinjer for planlegging av sykkelanlegg. Bystyret
har ogsé lagt klare foringer for & planlegge egne sykkelfelt framfor kombinerte
gang- og sykkelverger, og tovegs sykkeltrafikk i envegsregulerte gater der dette
ikke svekker sikkerheten.

Planforslaget legger opp til et utvidet antall laste- og lossesoner fra dagens 12, til
totalt 21. Det foreslas videre regulering av leveringstidsrom gjennom stoppforbud
langs kollektivtraséene og langs alle gatene i hovedvegringen i tidsrommet 07 — 18.
Vareleveranser i gagater tillates med lette lastebiler etter kl. 20 om kvelden og fram
til kI. 11 neste formiddag pad hverdager og fram til kl 9 pa lerdager. De nye
gagatene foreslds apne for vareleveranser pa naermere angitte steder hele dagen.

Med store kjeretoy og krav til hyppige leveringsfrekvenser er varelevering
konfliktfylt i tette bysentrum. Tiltakene gjennomferes for a begrense konfliktene
og oke insitamentet for samordning. Det er et betydelig potensial for bedre
utnyttelse av kjeretoyene, men for at dette skal skje md rammebetingelsene vere
slik at samordning framstar som rasjonelt for brukerne.

Tiltakene i planen anbefales derfor kombinert med andre virkemiddel som bedre
tilrettelegging for varetransport ved nybygg og samarbeid med transportnaringen
om & utvikle nye og bedre lesninger for varetransport. Det er samtidig en
forutsetning at reguleringene handheves, slik at en unngar at akterer oppnar
fordeler ved & ta seg til rette.

Gatebruksplanen inneholder forslag om at hele Midtbyen blir lavutslippsone nér
mulighetene foreligger. 1 tillegg ber det vurderes om tiltaket ogsa skal omfatte
innfartsarene. Statens vegvesen har utformet et forslag til hvordan en slik ordning
ber utformes med differensierte avgifter for tunge kjoretoy som ikke tilfredsstiller
nyere utslippskrav. Tiltaket hjemles i lovverket pa lignende vis som dagens
forskrift om piggdekkgebyr. Det pekes péa at ordningen primert ber gjelde Oslo,
Bergen og Trondheim, og at Samferdselsdepartementet ber gis hjemmel til & kunne
paby kommunene & sgke om lavutslippsoner.

Tiltaket begrunnes ut fra de betydelige miljebelastninger i form av stey, stov og
avgasser som en har langs de viktigste hovedgatene i Midtbyen. Lastebil- og
busstrafikk gjennom byen er en godt synlig kilde til dette. Det er et betydelig
potensial for & redusere utslippene, spesielt PM og NOx gjennom a fornye
vognparken eller ettermontere renseutstyr. Derfor har da Bystyret ogsé vedtatt at
det skal stilles klare miljokrav til all transport pa kommunens oppdrag.

Bystyret har vedtatt en restriktiv parkeringspolitikk for sentrum. Ut fra dette
anbefales ingen tilvekst av parkeringsplasser, men en omfordeling av plasser ved at
tapte gateplasser erstattes i parkeringsanlegg. Gateplasser omfordeles ogsa for a
dekke nedvendig sykkelparkering og MC-parkering. Nye parkeringsanlegg



Utvikling av rekrea-
sjonsomrader

anbefales lokalisert til de nordestre delene av Midtbyen, fordi parkeringsdekningen
i forhold til ettersperselen er darligst 1 nordest. Gatebruksplanen vil til dels ogsa
redusere parkeringen her, spesielt i deler av Kjgpmannsgata.

Samarbeid med private akterer kan vare avgjerende for gjennomfering av
parkeringsanlegg. Parkeringsanlegg under Olav Tryggvasons gate er i trdd med
planen forutsatt akseptable lgsninger for inn- og utkjering. Anlegget anbefales
rettet mot & betjene den nye hovedinnfarten til Midtbyen fra Bratterbrua.

Byens mangfold med mylder, impulser, aktivitet og spenning har et motsvar i
avkobling, lek og refleksjon. Gode bystrukturer balanserer vekslingen mellom den
hektiske by og soner for rekreasjon. I gatebruksplanen foreslas dette ivaretatt og
videreutviklet gjennom:

e Etablering av “Hjertepromenaden” som en turrute langs vannet rundt

Midtbyen
e Etablering av trerekker langs Olav Tryggvasons gate
e Ny bruforbindelse over kanalen ved Ravnkloa og en forbindelse langs

bryggerekken lenger ost
e Forsterkning av eksisterende trerekker og forbindelser mellom
rekreasjonsomradene
Gjennomfering

Opprinnelig var det avsatt ressurser til tiltak i Midtbyen i prosjektet Nordre avlast-
ningsveg. Ombygging av gatenettet, slik at det ble tilpasset ny trafikkfunksjon, var
den gang antatt & koste i sterrelsesorden 40 mill. kr uten at det var kostnadsbereg-
net konkrete tiltak.

Problemer med finansieringen av Nordre avlastningsveg forte til at en valgte &
trekke ut denne posten og la tiltakene alternativt finansieres over posten “@vrige
riksvegmidler”. Fra 2006 ble rammene for disse midlene betydelig redusert.

Finansieringssituasjonen er noe usikker, men det ligger en del foringer bade i Na-
sjonal transportplan og i kommunens gkonomiplan/budsjett som tilsier at en har om
lag 46 mill. kr til radighet i statlige og kommunale midler i perioden 2006 - 2009.
Disse rammene vil legge klare begrensninger pé gjennomferingen pa kort sikt.

De viktigste tiltakene i planen er grovt kostnadsberegnet til 105 mill. kr. 60 mill. kr
kreves til omlegging av hovedveger, kollektivsystem og sykkelnett, tiltak som ber
vere pa plass innen apningen av Nordre avlastningsveg. Underdekningen er her pa
knapt 15 mill. kr. Den kan eventuelt hentes inn gjennom forskuttering, ekstra ko-
mmunal bevilgning, private finansieringsbidrag eller gjennom sterkere prioritering
av midtbytiltak innenfor posten “evrige riksvegmidler”.

Det gjenstér i sé fall tiltak for 45 mill. kr etter 2009. Dette er i hovedsak kostnader
ved etablering av ny bruforbindelse som supplement til Bratterbrua og opparbei-
delsen av det utvidede géigatenettet. I tillegg tar planen heyde for andre storre
prosjekter som ombygging av Torvet, nytt parkeringsanlegg og “Hjertepromenade.
Disse tiltakene er ikke inne i kostnadsoverslaget og gjennomforing er avhengig av
serskilt finansiering.



1 Bakgrunn

Gjeldende gatebruksplan

Hovedgrep

Endrede forutsetninger

Ny trafikksituasjon

Gjeldende gatebruksplanen for Midtbyen ble vedtatt av Bystyret 1 20.08.2001 som
et resultat av en omfattende planprosess som foregikk i perioden 1997 — 2001.
Planen omfatter tiltak i Midtbyen i1 samband med etablering av Nordre
Avlastningsveg. I henhold til utredningsprogrammet for KU fastsatte
Vegdirektoratet at temaet “etterbruk av sentrumsgatene” skulle belyses gjennom
utarbeidelse av en gatebruksplan. Bdde kommunedelplanen for Brattera og
reguleringsplanen for avlastningsvegen inneholder rekkefolgebestemmelser om at
vegen ikke kan tas i bruk fer kapasiteten pa eksisterende hovedgatenett gjennom
Midtbyen er redusert med i prinsippet to kjarefelt i gst-vestlig retning.

I korte trekk inneholder planen fra 2001 folgende hovedgrep:
e Gjenvunnet vegareal skal vises tydelig. Dette skal skje ved at:
o Olav Tryggvasons gate skjermes for biltrafikk og opprettholdes som
hovedtrasé for kollektivtrafikk
o Sandgata vest for Tordenskjolds gate stenges for biltrafikk og opparbeides
som park
o Etenklere og mer lettfattelig vegsystem med tovegstrafikk i gatene og en
hovedvegsring
o Kollektivprioritering langs kollektivtraséene
Utvidede fotgjengerstrek i form av gagater, gangforbindelser og plasser, og
bedre forhold for fotgjengerne gjennom kryssutbedring og
trafikksikkerhetstiltak
e Prioritering av syklister langs hovedruter for sykkeltrafikk
e Omfordeling av parkeringsplasser, men opprettholdelse av det totale antallet
besoksplasser
e Utvikling av sammenhengende grontomrider

Nermere beskrivelse av planen finnes i rapporten: Plan- og bygningsenheten 2001:
Gatebruksplan for Midtbyen'

Det har senere skjedd en del endringer i de forutsetningene planen baserer seg pa.
Dette gjor det nedvendig & revidere og oppdatere innholdet i planen. Gjeldende
plan tjener som utgangspunkt, og overordnede prioriteringer ligger fortsatt fast der
forutsetningene ikke er endret. Planforslaget videreferer hovedtrekkene i gjeldende
plan og seker  tilpasse disse i forhold til endrede forutsetninger og nye muligheter.

Det er spesielt behov for a:

o vurdere trafikkavviklingsprinsippene

e avklare mulige tiltak med statlig finansiering

o klarlegge rammebetingelsene for detaljplanlegging

En del av tiltakene i gjeldende plan er allerede etablert for Nordre avlastningsveg
er pa plass. I tillegg er ogsa enkelte andre tiltak gjennomfoert. Dette gjelder spesielt
stengingen av Torvet og envegsreguleringen av Gamle bybru som endrer
forutsetningene for gjeldende plan. Det er derfor nedvendig & wvurdere
trafikkavviklingsprinsippene pa nytt. Trafikkforholdene i Midtbyen pavirker ogsa
situasjonen utenfor, spesielt i Singsakerringen, i Nonnegata og pa Bakklandet.

' Se http://www.trondheim.kommune.no/content.ap?thisId=980090392
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Bussfritt torg

Statlige finansieringsbidrag

Detaljplaner

Bedre plass

Stengingen av Torvet for biltrafikk, og planene for utbedring av Torvet, har
aktualisert diskusjonen om & finne en alternativ kjererute for bussene. Dette er en
grunnleggende forutsetning for planleggingen av Torvet, men ikke direkte
forankret i politiske vedtak. Mulighetene for omlegging av busstrafikken, og
konsekvensene av dette, er derfor en viktig oppgave i planarbeidet.

En del av tiltakene i Midtbyen herer med til prosjektet Nordre avlastningsveg. Pa et
tidlig stadium ble det anslatt et behov for 40 mill. kr for & bygge om
sentrumsgatene i henhold til ny trafikksituasjon. Trondheimspakken inneholdt
derfor opprinnelig en slik post for & finansiere disse tiltakene. I forbindelse med
sluttfinansiering av Nordre avlastningsveg ble det senere bestemt at
Midtbytiltakene skulle dekkes av posten “gvrige riksveger”.

Fra 2006 er beklageligvis de statlige rammene for “evrige riksveger” redusert
betydelig. Dette gjor finansieringen vanskelig, og mange interesser konkurrerer om
midlene. Staten apner imidlertid for at hovednett for fotgjengere, syklister og
kollektivtrafikanter kan ses som en del av stamveggnettet. Dette gjelder anlegg
langs stamveg.

Gatebruksplanen er en prinsipplan som ma felges opp med mer detaljerte planer for
gjennomfoering. Det trengs ogsé konkrete planer for & komme i betraktning ved
tildeling av statlige midler. Her haster det mest med planer for endring av
trafikksystemet og for tiltak som kan komme i betraktning som hovedanlegg for
sykkel- og kollektivtrafikk.

Mange interesser skal tilgodeses i kampen om gatearealene. Det vil alltid vere
ulike oppfatninger og umulig & finne lgsninger med tilslutning fra alle. Her er det
viktig & minne om at flyttingen av trafikk over pa Nordre avlastningsveg gir storre
plass og et bedre utgangspunkt for gode lgsninger enn hva en har i dag.



2 Visjoner og mal

Store, lille Trondheim

Vitalisering og foredling

Trygg, trivelig og tilgjengelig

Sosial arena

Gjenbruk og videreutvikling

Transportpolitiske mal

Kommuneplanens visjon om “store, lille Trondheim” vekker assosiasjoner om noe
mer enn en storbykopi — om en storslagen smaby som forener storbyens tilbud og
muligheter med smabyens kvaliteter.

De siste tidrene er det vokst fram en bred forstéelse av at byen historiske verdier
har en spesiell kvalitet som ma tas vare pa og videreutvikles. Byjubiléet og flere
andre store arrangementer som VM-seremoniene og Olavsfestdagene, har vist at
Torvet, sentrumsgatene, byrom og kanalhavna kan fylles med nytt innhold og fa ny
betydning og bruk. Midtbyen har ogsd mange av de funksjonene som gjor
Trondheim til Midt-Norges tyngdepunkt for tjenesteyting, forvaltning og handel,
og preges i stor grad ogséd av byens aktive student- og forskningsmiljo. Malet er &
bevare Midtbyens karakter, der forandringer innebarer en foredling av miljo og
fysiske rammer som bidrag til vitalisering.

Nordre avlastningsveg er et viktig element i et avlastende hovedvegnett som béade
gir god tilgjengelighet og skjermer Midtbyen for unedig gjennomgangstrafikk. Den
gir forutsetninger for & videreutvikle viktige byrom og fotgjengerstrok og redusere
sikkerhets- og miljeproblemene i bygatene. Midtbyen er den delen av byen som er
lettest tilgjengelig uten bil. Her ligger en spesiell utfordring i & videreutvikle den
gode tilgjengeligheten for fotgjengere, syklister og kollektivtrafikanter, og gjennom
lokalisering av arbeidsplasser, forretninger, tjeneste- og servicetilbud sikre byens
befolkning nytte av dette tilbudet.

God bykultur kjennetegnes av sosialt spenn, identitet, mangfold, brytninger,
rekreasjon og energi. Bytradisjonene er utviklet over tid i grenseflaten mellom
private rettigheter, allmenne rettigheter og offentlige myndigheter. Tradisjonene
danner historiske rammer for den videre utvikling. Gatelivet og bykulturen er i stor
grad knyttet til fotgjengerens vilkér. Forst nar en gér av bussen eller forlater bilen
er en virkelig i byen. Derfor er tilrettelegging for allmennhetens bruk og
fotgjengernes framkommelighet spesielt viktig for utviklingen av byen som sosial
arena.

Eldre industri- og havneomrader pa Ila, Brattera, Kanalhavna og Nyhavna
inneholder et potensial for en videre langsiktig utvikling av det sentrale byomradet.
Det er viktig & bedre kontakten til sjoen, kanalen og elva, men ogséd & sikre
forbindelsene i et ssmmenhengende bysentrum for & unnga at bydelene utvikler seg
til konkurrerende satellitter.

Transportpolitiske mél for Midtbyen er forankret i Transportplanen fra 1995 og ble

i stor grad gjentatt ved Bystyrets behandlingen av transportplanmeldingen i 2005:

De viktigste foringene for gatebruksplanarbeidet er:

e satsing pa sikker og miljgvennlig transport i byomradet, herunder stille
miljekrav til transport pd kommunens oppdrag

e prioritering av framkommelighet for miljgvennlige transportformer foran
framkommelighet for personbiltrafikk

e parkerings- og gatebruksregulering som virkemiddel for & styre trafikken, bl.a.
for & sikre god tilgjengelighet til handels- og servicefunksjoner i sentrum

o tilrettelegging for effektiv naringstransport - god tilgjengelighet og bedre
forhold for varedistribusjon

o at kollektivtrafikkens hastighet skal gkes med 25 % innenfor Kollektivbuen
ved hjelp av f.eks. kollektivfelt, sambruksfelt og signalprioritering i lyskryss

e at skinnegéende trafikk skal styrkes gjennom midtbyslayfe eller ny sloyfe til
Pirterminalen



e at den universelle utforming av transportmidlene og holdeplassene skal bedres
slik at kollektivtilbudet blir tilgjengelig for alle
at plass til sykkelfelt og kollektivfelt prioriteres pa innfartsérene

e at egne sykkelfelt benyttes framfor kombinerte gang/sykkelveger
at sykling mot kjereretningen i envegsregulerte gater tillates der sikkerheten
kan ivaretas

o at det skal fores en restriktiv parkeringspolitikk i sentrum

I tillegg vedtok Bystyret i 2002 en nullvisjon om & redusere antall ulykker og
hindre at noen blir drept eller livsvarig skadd i trafikken.



3 Dagens forhold

3.1 Midtbyens karakter og rolle

Midtbyen er klart avgrenset av vann gjennom elva og kanalhavna. I ser mater by-
sentrum vannet med naturpreget elvelandskap. I est og nord omkranser
bebyggelsen elve- og kanalhavna og smabattrafikken. Cicignons barokke rutenetts-
plan har karakteristiske brede gater og relativt lav bebyggelse der gatene munner ut
i dpne allmenninger mot vannet. Deler av det middelalderske gatenettet danner
sammenhengende strukturer av smale veiter innenfor kvartalsstrukturen.

Midtbyen kan betraktes som fire bydeler med ulik funksjon:
e Boligbyen pa Sanden og Lekkan som ligger inneklemt mellom trafikkarer
e Institusjonsbyen pa Kalvskinnet med skoler, historie og noe boliger
e Kirke og administrasjonsbyen med Nidarosdomen og Marinen som grent
rekreasjonsomrade
e Forretnings- og forneyelsesbyen som utgjer det mest aktive bylivet med
utstrakt handel, kultur, restauranter etc.

Gatene og byrommene har forskjellig karakter og funksjon. Munkegata og Kong-
ens gate framstar som praktgater. Andre framstar som rekreasjonsruter og omrader
preget av stillhet og ro. Noen danner tematiske ruter (kulturakser) gjennom & for-
binde sentrale institusjoner og tilbud. Nordre gate og Thomas Angells gate er
kjernen i Midtbyens handelsstrek. Hjertepromenaden er en ide om & etablere en
sammenhengende gangrute langs vannkanten rundt Midtbyen.

Forretnings- og forneyelsesbyen har tatt spranget over elva og preger na Bakk-
landet pa strekningen mellom Gamle bybru og Verftsbrua. Brattera med
Trondheim sentralstasjon er ogsé en funksjonell del av Midtbyen og en framtidig
vekstretning. Sannsynligvis overvinnes snart jernbanen som barriere pa veg mot
fjorden.

Midtbyen har etter hvert gkende betydning som boligomrade, og en god del av det
nybygde arealet er boliger’. I 2005 bodde mer enn 4200 beboere i Midtbyen, hvor-
av omlag 40 % trolig var studenter’.

Gatebruksplanen omhandler primart gatenettet i Midtbyen avgrenset av elve-
slyngen og kanalhavna. I enkelte sammenhenger tas ogsa deler av Brattora med der
dette har betydning for adkomsten og tilknytningen til Nordre avlastningsveg/E6-
ost.

2 43 % av det nybygde arealet i perioden 1995 - 2004 er boligareal
3 Per 1.1. 2005 er det registrert 3062 bosatte i Midtbyen. Studentundersgkelsen (Asplan Viak, 2005) viser at 1679 studenter har
bosted i Midtbyen. Vel 1100 av disse har hjemstedsadresse utenfor Trondheim og inngar ikke i folkeregisterets registreringer.
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3.2 Trafikken
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3.21 AVTAGENDE BILTRAFIKK

Det er registrert en gjennomsnittlig degntrafikk pa 75- 80 000 kjeretoyer til, fra
eller gjennom Midtbyen®. Dette er mindre enn ved tilsvarende registreringer pa
slutten av 80-tallet da biltrafikken var over 100 000 kjt/degn. Trafikken er ogsé
lavere na enn forutsatt ved utarbeidelsen av gatebruksplanen i 2001. Avvikling av
bomringen har sa langt bare gitt mindre vekst i biltrafikken, men den har medfert
en viss omfordeling som har redusert framkommeligheten i rushtidene’.

Gjennomgangstrafikken ble betydelig redusert pa 90-tallet. Siste undersekelse er
fra 1999. Med samme fordeling gér det i sterrelsesorden 10 000 kjeretoy gjennom
Midtbyen hvert degn i dag. Knapt /2-parten gar mellom ost og vest, vel Yi-del
mellom ser og est og Y4-del mellom ser og vest.

Trafikkreduksjonen skyldes bdde mindre gjennomkjering og mindre bruk av bil pa
reiser til/fra Midtbyen. Det er storre bruk av alternative ruter som folge av
gatereguleringer og bedre omkjeringsmuligheter med Omkjeringsvegen. Foruten
Omkjeringsvegen er Singsakerringen/Nonnegata og til dels ogsd Oslovegen
alternative vegvalg.

3.2.2 HALVPARTEN BRUKER IKKE BIL

Det finnes ingen systematisk registrering av gang-, sykkel- og kollektivtrafikk. Ut
fra reisevaneundersgkelsen i 2001, og supplerende undersgkelser og vurderinger,
antar vi at det gér i sterrelsesorden 35 000 kollektivturer, 30 000 gangturer og 15
000 sykkelturer til, fra eller gjennom Midtbyen et vanlig dogn®. Dette er om lag det

samme som med bil. Gjennomgangstrafikken antas a utgjere omlag 1/3-del av
kollektivtrafikken, Y4-del av sykkeltrafikken og 1/8-del av gangtrafikken.

3.2.3 OKENDE SYKKEL- OG KOLLEKTIVANDEL

Reisevaneundersgkelsene viser at reisematen til/fra Midtbyen har endret seg fra
1990 til 2001. Andelen som reiser kollektivt eller benytter sykkel har blitt
merkbart storre, mens bilandelen er redusert fra 41 % i 1990, til 35 % i 2001”. Ogsa
gangtrafikken er betydelig redusert som transportform inn til byen, men i sentrum
er vi alle fotgjengere.

Reisevaneundersekelsene viser en svak nedgang i Midtbyens andel av turene i
byen, fra 12,9 % 1 1990 til 12,5 % i 2001. I mellomtiden har innbyggertallet vokst
slik at trafikken sannsynligvis ikke er s mye endret.

4 Grunnlaget for trafikktallene er slangetellinger. Den faktiske trafikken er noe hoyere, men for sammenligning med historiske
tall gir slangetellingene et bedre bilde av utviklingen.

5 Etter at bomringen ble avviklet ved utgangen av 2005 har trafikken vokst med 1 % i Midtbyen. I rushtidene er veksten 4 %.
Statens vegvesen, Teknologiavdelingen (2006): Effekter av nedleggelsen av Trondheimsringen.

6 Usikre anslag av sterrelsesomfang basert pa oppgitte start- og méalpunkt i reisevaneundersgkelsen i 2001, sammenholdt med
sporadiske historiske data/registreringer av gang-, sykkel- og kollektivtrafikk pa innfarten til Midtbyen.

7 Reisevaneundersekelsene fanger ikke opp alle bilturer, spesielt i forbindelse med arbeid. Den faktiske bilandelen er derfor
noe hogyere enn det tallene indikerer.
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Figur 3.1: Endringer i fordeling pa reisemdte fra 1990 til 2001 for midtbyreiser’®

Stor busstrafikk i sentrum

Det gér et betydelig antall busser i sentrum. Sterst er trafikken langs Prinsens gate
der det gir om lag 180 busser/time i rushtidene’. Over Torvet gar det ca. 170
busser og i Olav Tryggvasons gate ca. 150 busser. Regionbussene utgjer om lag
20 % av trafikken, resten er bybusser. Utenfor rushtid er busstrafikken om lag 30
% lavere pad dagtid og i sterrelsesorden 60 % lavere pd kveld/helg (noe
varierende).

Komplisert kjoremonster

Fa reserverte sykkelareal

Gatenettet i Midtbyen framgér av figur 3.2. De sentrale fotgjengerstrokene rundt
Torvet, Nordre gate og Thomas Angells gate er i stor grad skjermet for biltrafikk.
Innfartsérene og gatene rundt fotgjengerstroket danner hovednettet for biltrafikken.

Kjeremensteret er lite
oversiktlig og vanskelig
lesbart pa grunn av
envegsreguleringer og y
restriksjoner pa \ 5
svingebevegelser i kryss. Y 7
Spesielt er det problematisk at — [Eeuedapbegeecetesp=

trafikk som gar serover i
Prinsens gate ikke har
mulighet & svinge til venstre.

Det er fa spesielle anlegg for
syklister. To steder er det

\

etablert tosidige sykkelfelt - |
over Elgese‘@r bru fram til Figur 3.2: Kjorbare gater i Midtbyen, envegsregule-
Arkitekt Christies gate, og ring og svingeforbud (rodt)

langs Bispegata est for
Prinsens gate.

Situasjonen over Elgeseter bru er spesielt vanskelig pa grunn av stor sykkeltrafikk i
begge retninger pa begge sider av brua.

¥ SINTEF Teknologi og samfunn, Veg og samferdsel (2005): Midtbyen som arena for handel, arbeid og fritid
? Til dels kan trafikken veere noe heyere nar assistansebusser tas i bruk
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Gagater i bykjernen

Noen kollektivfelt

Drosjeholdeplasser

13
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Figur 3.3: Gater, veiter og byrom opprustet etter 1990

Kollektivtrafikken har egne
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Sendre gate). Fra ser er
det sambruksfelt over
Elgeseter bru, og fra vest
tilfartskontroll i
signalanlegg i Kongens
gate. Ut fra byen er det
eget felt i Kongens gate og
nederst i Segndre gate.
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regionale bussruter ligger i
Munkegata.
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Figur 3.4: Kollektivprioritering og terminaler

Det er 5 faste drosjeholdeplasser innenfor elveslyngen, og i tillegg holdeplass ved
Trondheim sentralstasjon. For jul er det holdeplass i Olav Tryggvasons gate om
natta. Tidvis benyttes ogsa enkelte andre omrader som uformelle holdeplasser i
helgene. Det er onskelig med en viss avstand mellom holdeplassene og sterre
utesteder for & unngd knuffing og vold péd holdeplassene. Derfor diskuteres né
flytting av holdeplassen i Nordre gate. Drosjeholdeplassene krever lite
tilrettelegging og lar seg lett tilpasse til endrede rammebetingelser.



3.4 Framkommelighet
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Det er vanligvis jevn trafikkflyt i de fleste sentrumsgatene utenfor rushtidene. I
perioder om morgenen og om ettermiddagen er det ekende keproblemer, spesielt
knyttet til innfartsdrene og noen hovedgater i sentrum. Trafikkavviklingen er fol-
som for uforutsette hendelser og anleggsvirksomhet som til tider kan medfere
storre forsinkelser.

Undersekelser i perioden 2002 — 2005' viser at framkommeligheten pa vegnettet i
Trondheim har blitt stadig darligere. I Midtbyen er forsinkelsene mest merkbare
serover om ettermiddagen.

Nordre Avlastningsveg vil %

avlaste Midtbyen for trafikk 25 —
mellom ostlige og vestlige
bydeler nar denne &pner i
2009. Avlastningen forutset-
ter trafikkreguleringer i 10 -
Midtbyen for & hindre gjen-
nomkjoering. Ellers vil mange

@ Morgen
O Ettermiddag

Km/time
>

fortsatt finne det raskere & 0
kjfare ng ennom Midtbyen Midtbyen  Kollektivbuen Hele traseen
som for. Figur 3.5: Gjennomsnittlig kjorehastighet i 2005 for

busser i rute 4 og 5 mot sentrum i morgenrush og
Kollektivtrafikken har lav  fra sentrum i ettermiddagsrush.
kjorehastighet 1 Midtbyen.
Undersgkelser viser en gjennomsnittshastighet i sentrum pa 12 km/t i ettermiddags-
rushet og 15 km/t i morgenrushet''. Innenfor Midtbyen er forsinkelsene sarlig
knyttet til Prinsensgate og delvis ogsa til Olav Tryggvasons gate.
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Figur3.6: Kjorehastighet pa bussrute 4 Trondheim sentrum — Heimdal

Forsinkelsene skyldes da bade mer biltrafikk og flere pastigende passasjerer. 1 2006
er det ennd noe storre forsinkelse og lavere kjorehastighet ut fra byen serover enn
det som framgar av figurene.

Bystyret vedtok ved behandlingen av Transportplanmeldingen at hastigheten
innenfor det sentrale byomradet (Kollektivbuen) skulle gkes med 25 %. I Midtbyen

1 Statens vegvesen, Region Midt (2006): Framkommelighetsplan. Kollektivtrafikken i Trondheim.
' 2005Kristian Sandvik (2005): Framkommelighet for kollektivtrafikken ( Masteroppgave ved NTNU/Institutt for bygg,

anlegg og transport)
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betyr det en ekning fra 13- til 16 km/t, tilsvarende ca 1,5 minutter pa en tur gjen-
nom Midtbyen.

Selv om kjerehastigheten er lav, er Midtbyen fortsatt den delen av byen som er
lettest tilgjengelig for byens innbyggere med kollektive transportmiddel. Med kol-
lektive transportmiddel har Trondheims befolkning i gjennomsnitt 25 minutters
reisetid til Midtbyen (der-til der)'?. Tilsvarende reisetid med bil er 15 minutter fo-
rutsatt tilgjengelig parkeringsplass®.

Framkommeligheten for fotgjengere begrenses forst og fremst av trafikkbarrierer
og ventetider ved kryssing av hovedgatene. Spesielt gjelder det Prinsens gate og
Olav Tryggvasons gate. I Prinsenkrysset er fotgjengernes gjennomsnittlige ventetid
nermere 2 minutter, ved Byhaven og Nordre gate 1 - 1,5 minutt og ellers ofte
rundt 1 minutt i mange kryss. Disse forsinkelsene meter tildels ogsé syklistene.

3.5 Trafikksikkernet

Nullvisjon

TROMDHEIM

T md oy

Ulykkespunkt

Flere trafikkskadde i
Midtbyen

Bystyret vedtok i juni 2002 en trafikksikkerhetsplan for perioden 2002-2005 med
en langsiktig nullvisjon'*. Hovedmalet var & redusere antall skadde og drepte med
15 % og de alvorlige skadene med 30 % i perioden.

Utviklingen viser noe annet. Antall politiregistrerte trafikkulykker sank jevnt pa 80-
tallet og holdt seg deretter noenlunde konstant pa 90-tallet. Siden trafikken fortsatte
a oke, hadde en likevel en risikoforbedring per transportert km. Etter artusenskiftet
har derimot bade ulykker og risiko begynt & stige. Ulykkestallene for 2002 var de
hayeste siden begynnelsen av 70-arene, men har heldigvis blitt noe redusert igjen i
senere ar'>. Saerlig har en lykkes med 4 redusere antallet drepte. Tendensen til vekst
i ulykkene finner vi ogsé i resten av landet, men bade Oslo, Bergen og Stavanger
har hatt mindre gkning enn Trondheim.

De fleste ulykkespunktene i Ser-Trendelag befinner seg i sentrale deler av
Trondheim'®. Mange ligger pa strekningen Elgeseter gate — Prinsens gate — Olav
Tryggvasons gate —

Innherredsvegen. 80

Midtbyen har 25 % av 60 -

ulykkespunktene og 10 % av

personskadene. I perioden 40 -

1995-2004 ble i gjennomsnitt

38 personer skadet i trafikken 20 -

hvert ar'’. Antallet 0 -
trafikkskader har gkt i 10-

arsperiod-en, og mer i 1995 1997 1999 2001 2003

Midtbyen enn utenfor'®. De
alvorlige trafikkskadene utgjor
12 % av totalen 1 Midtbyen og 10 % utenfor.

Figur 3.7: Trafikkskadde i Midtbyen 1995 - 2004

> Beregnet med ATP-modellen for transport- og bosettingsmenster ca. ar 2000. Pa kortere strekninger hvor det er raskere 4 ga,
benyttes gangtid i beregningene. Beregningene gjelder situasjonen i morgenrush uten forsinkelser i forhold til ruteheftet.

Kilde: Asplan Viak Trondheim

13 Tilsvarende beregninger for reisetid med bil uten forsinkelser, men forutsatt 5 minutters tidstap for oppstart og parkering.
14 Nullvisjonen: Veg- og trafikksystemet skal utformes slik at det forhindrer ded, eller livsvarig skade som folge av trivielle,
individuelle feil vi som trafikanter gjor.

15 Utviklingen i hest kan tyde pa nye vekst, men vi mangler enna fullstendig statistikk

16 Ulykkespunkt er steder hvor det er registrert minst 4 trafikkulykker i lopet av 4 ar.

17 I tillegg ble 4 personer skadet eller drept per ar pa Brattera (ser for jernbanen)

18 I Midtbyen var veksten 48 %, mens den i resten av byen var 12 % i perioden 1995 — 2004.
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De fleste alvorlige ulykkene
rammer fotgjengere
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Fotgjengerulykkene utgjor en
storre andel i Midtbyen enn
ellers i byen. En har heller
ikke oppnadd den samme Figur 3.8: Trafikkskader fordelt pa trafikantgruppe
sikkerhetsforbedringen i etter alvorlighetsgrad

Midtbyen som utenfor.

Det er derimot ingen spesielt hay andel sykkelulykker i Midtbyen. Mange syklister
benytter fortauet, og det er en del konflikter mellom fotgjengere og syklister”®. Det
er likevel ikke registrert s& mange personskader hvor syklister og fotgjengere er
innblandet, men det kan veere at disse ulykkene i liten grad rapporteres.

TRONDHEIM KOMMUNE \
Ulykker med fotgjenger
og/eller sykkel
ULYKKER 1995 - 2004

Alvorlighetsgrad:

@ Drept

@® Megetalv. skadd

@® Al. skadd

@® Lettere skadd

%

Skolebarns sikkerhet har spesiell fokus. I Midtbyen ligger Kalvskinnet barneskole.
De fleste skolebarna bor pa sersiden og kommer over Elgeseter bru eller gangbroa
ved friidrettsstadion. Skolevegen er derfor skjermet fra de storste konfliktene med
biltrafikk. Et mindre antall elever kommer fra nord og ma krysse Prinsens gate, Er-
ling Skakkes gate eller ogséd Kongens gate.

Figur 3.9: Ulykker med fotgjengere og syklister siste 10-arsperiode

' Bare omlag 1/3 av alle vegtrafikkulykker blir registrert i politiets register. Underrapporteringen er sterst for ulykker med
mindre skade. Eneulykker med sykkel er den ulykkestypen som har lavest rapporteringsgrad.

16



3.6 Nceringsvirksomhet

Neermere 20 000
arbeidsplasser

... og vel 4000
studieplasser

17

3.6.1 ARBEIDSPLASSER

Det er registrert 18300 ansatte innenfor Midtbyens grenser i 2003. I tillegg finnes
en del selvstendig neringsdrivende, slik at det kan vere i sterrelsesorden
19-20 000 arbeidsplasser totalt.

Helse og sosial
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g ]
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Figur 3.10: Ansatte i Midtbyen fordelt pa neeringsgrupper. Kilde: Bedriftsregisteret 2003

4 av 5 arbeidsplasser ligger ast for Prinsens gate. Det nordestre kvartalet har alene
halvparten. Her finnes f.eks. neermere %-deler av arbeidsplassene i1 de mest besgks-
skapende virksomhetene (handel, hotell og restaurant).

3.6.2 STUDIEPLASSER

Det er om lag 4300 studieplasser pa hegskoler, universitet og videregédende skoler i
Midtbyen. Hogskole- og universitetsvirksomheten utgjer naermere 3000 plasser,
med HiST pa Kalvskinnet som den sterste konsentrasjonen. De tre videregaende
skoler (Gerhard Schenning, Trondheim katedralskole og Adolf @ien) har samlet
om lag 1350 elever.

3.6.3 HANDEL

Handelsomsetningen har vokst betydelig i Trondheim i senere ar. I Midtbyen har
veksten vert svak og markedsandelen avtagende. I ar 2005 var Midtbyens andel av
handelsomsetningen 16-17 %, mens den var 21 % i ar 2000, 32 % i 1995.

Markedsandel Midtbyen
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0,0 % T T T T
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Figur 3.11: Midtbyens andel av handelsomsetningen i Trondheim i perioden 2000 - 2005
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Figur 3.12: Beliggenhet av arbeidsplasser (ansatte) innenfor handel, hotell og restau-
rantvirksomhet

3.6.4 NAERINGSTRANSPORT

Neringslivets transportkostnader avhenger i betydelig grad av framkommeligheten
pa vegnettet og av forholdene for varedistribusjon. Naringstransportene har i dag
ingen generell prioritering i Midtbyen, men det er tilrettelagt 12 laste- og losse-
soner. Avfallsinnhenting er en parallell problemstilling. Varelevering foregar ellers
i gater der det ikke er skiltet ”stoppforbud” og i veiter og gardsrom. Det er ogsa
adgang til vareleveranse i gagater innenfor avgrensede tidsrom om formiddagen.

En undersgkelse i 2003 viser en utnyttelse av varebilene i Midtbyen pa 47 %, korte
kjorelengder og heyt tidsforbruk. Det meste av utkjeringen foregér i tidsrommet
mellom kl. 8 og kl. 14, men ogsé noe videre fram til kl. 16.

Det er to parallelle utviklingsprosesser for godstransport i byomrader™:

o Effektivisering av leveransekjedene med reduksjon av lager og utvikling
av store handelskjeder og samarbeidsgrupper som medferer langtransport
og bruk av sterre kjoretoy.

e (kende postordre- og internetthandel, bud — og ekspressendinger, som
krever raske transporter, hyppige leveranser og hay leveringssikkerhet.

Til tross for at godstransportene i norske byomrader er effektivisert, oppleves
okende konflikter. Vareleveransene i Olav Tryggvasons gate gjor det vanskelig for
kollektivtrafikken & holde rutetidene. Langs nordre del av gata handhever de for-
retningsdrivende selv et forbud mot stans i rushtidene. Langs sersida av gata er det
skiltet stans forbudt i tidsrommene 7 — 9 og 14 — 17, slik som ellers langs kollek-
tivtraséen.

Den frivillige hdndhevingen av stansforbudet har ikke hatt tiltenkt effekt*’. Det
foregar ogsa en del vareleveranser i strid med skiltingen pd motsatt side av gata.

Det er et betydelig potensial for bedre utnyttelse av varebilene, og ofte ogsa darlig
tilrettelagte varemottak og vanskelig tilgang til bakgater og veiter, som gjor vare-
leveransene vanskelige og lite rasjonelle.

o) (2004): Godstransport i byomréader. Nekkeltall, trender og tiltak
*! Statens vegvesen, Ressursavdelingen (2005): For — og etterundersokelse av stoppforbud i rushtidene.
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3.7 Parkering

Ubalanse mellom
tilbud og ettersporsel

Det er per i dag ca 3 430 offentlig tilgjengelige parkeringsplasser i Midtbyen. Av
disse er 1400 i gate eller pa plasser og rundt 2000 parkeringskjeller/hus. Om lag
3000 plasser driftes av Trondheim Parkering. Da er Bakke parkeringshus og Sent-
ralstasjonen med til sammen 490 plasser regnet med, selv om de rent fysisk ligger
utenfor elveslyngen. I tillegg er det sannsynligvis i sterrelsesorden 2500 private,
reserverte plasser’.

Figuren viser en oversikt over parkeringsdekningen i ulike deler av byen. Den viser
antall offentlig tilgjengelige parkeringsplasser” som er innenfor 200 meters gang-
avstand. Dekningen er best servest for Torvet hvor det er over 800 plasser. I
nordestre del er dekningen darligere. Her er det 100 — 400 plasser innenfor til-
svarende avstand.

Fordelingen harmonerer ikke s& godt med ettersperselen. Ettersperselen er storst i
det nordestre kvartalet av Midtbyen. Her finner en som tidligere vist, hovedtyng-
den av arbeidsplasser og i enda sterre grad en konsentrasjon av publikumsattraktive
virksomheter som bl.a. handel, hotell og restaurantvirksomhet (jf. figur 3.12).

Parkeringshusene ved Bakke bru, Jernbanen og Leuthenhaven ligger godt lokalisert
i forhold til viktige innfartsarer til sentrum. De to ferste ligger pé yttersiden av el-
veslyngen/kanalen med relativt lange gangavstander som begrenser attraktiviteten.
Langs innfarten fra ser er det ogsa mange plasser. Disse er spredt pa flere anlegg
(Leuthenhaven, Statens hus og Torvgarasjen). Atkomstene til de to siste er litt
uoversiktlig.

Veger.shp
Vann.shp
P-plasser innenfor 200 m
<100
100 - 200
200 - 400
400 - 600
I 600 - 800

I >800

Figur 3.13: Antall parkeringsplasser innenfor 200 m gangavstand

*2 Det finnes ingen nyere oversikter og tallet kan ha endret seg noe i senere &r som folge av nedbygging og nybygging.
> En del av parkeringsplassene er midlertidige og regulert bort i gjeldende planer.
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3.8 Miljgforhold
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Det er i dag betydelige miljebelastninger i form av stey, stov og avgasser langs de
viktigste hovedgatene i Midtbyen. Spesielt merkes dette i Prinsens gate som har et
relativt trangt gatelop og smale fortau. Lastebiler til og fra havneomradene og
busstrafikk er godt synlige kilder til stoy og avgasser. Med ekende innslag av
boliger har sérbarheten for belastningene okt i flere av bygatene.

Svevestov er fortsatt et problem i Midtbyen. Redusert bruk av piggdekk har bidratt
til en forbedring, men fortsatt overskrides Forurensningsforskriftens grenseverdier i
Prinsens gate, Kongens gate, Olav Tryggvasons gate og Fjordgata. Malinger sa
langt tyder ogsa pa at konsentrasjonen av NO, overskrides i enkelte sterkt trafik-
kerte gater. Det er satt i gang arbeid med tiltaksutredning for NO,.

Det ble gjennomfort relativt strenge avgasskrav for lette kjoretoy i 1989*, og bil-
parken er i hovedsak utskiftet etter den tid. Tunge kjeretey har derimot fortsatt
betydelige utslipp.
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Figur 3.14: Endring i utslippskrav til fabrikknye busser/tunge kjoretay sammenlignet
med utslipp fra gassbusser. Kilde: Dieselnet.no og Volvo/Team Trafikk

Krav til utslipp fra nye tunge kjoretoy er betydelig skjerpet siden mange av de
tunge kjoretoyene som na trafikkerer vegnettet ble produsert. Kjoretoyer produsert
etter 2008 vil ha utslipp pa 5 — 20 % av de krav som ble stilt til kjeretayene for 14-
15 ér siden.
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Euro 0 7:|
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Andel av ruteproduksjon

Figur 3.15: Andel av Team Trafikks ruteproduksjon fordelt pa busser som tilfredsstiller de
ulike utslippskrav i henhold til Eurokravene.

* Katalysatorrensing for bensinkjeretoy
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Stoyforskriftene er
ivaretatt, men det er
fortsatt problemer
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90 % av Team Trafikks ruteproduksjon foregar med busser av Euroklasse 3 eller
eldre og 52 % med Euroklasse 2 eller eldre. Det er derfor et betydelig potensial for
a redusere utslippene (spesielt partikler PM, og NOx) gjennom & fornye buss-
parken, benytte gassbusser eller montere renseutstyr pa eldre busser. Med avansert
renseteknologi felger okende krav til service og vedlikehold.

Det er ikke tilsvarende skjerping av kravene til motorstey fra kjeretey. Her gjelder
fortsatt EU-krav gjort gjeldende fra 1996 som tillater inntil 74 db(A) for person-
biler og 80 db(A) for store busser og lastebiler. Motorsykler er ikke omfattet av
stoykravene.

Alle boliger med innenders stoyniva over 42 db(A) i Midtbyen er na utbedret i
samsvar med Forurensningsforskriftens minstekrav innen 2005. Mange beboere er
likevel sterkt plaget av stoy béde innenders og utenders. Figuren viser at det bor
spesielt mange beboere i stoyutsatte omrader langs Kongens gate og Sandgata og
Prinsens gate.

< 55 dBA
55 - 60 dBA
60 - 65 dBA
65- 70 dBA
> 70 dBA

00 00

(@]

Figur 3.16:Utendors stoyniva ved boliger i Midtbyen ut fra trafikksituasjon i 2005.

Forurensningsforskriftens kapittel om lokal luftkvalitet er i stor grad harmonisert
med EU sine minimumskrav. Regjeringen vedtok i 1998 nasjonale mal for lokal
luftkvalitet med lavere toleranse for overskridelse av grenseverdiene i 2010.



4 Aktuelle muligheter

4.1 Gjenvinne vegareal til byformal

Olav Tryggvasons gate
som kollektivgate med
sykkelfelt

Gjennom byggingen av Nordre avlastningsveg frigjores Midtbyen for biltrafikk.
Vegplanens rekkefolgebestemmelser forutsetter at kapasiteten pa hovedgatene
gjennom sentrum nedbygges med to kjerefelt. Det er vedtatt at dette skjer ved at
Olav Tryggvasons gate skjermes for biltrafikk og blir hovedtrasé for kollektivtra-
fikken, og ved at Sandgata vest for Tordenskiolds gate stenges for biltrafikk og
opparbeides som park®. Det har ikke skjedd endringer som gir grunn til & re-
vurdere disse grepene.

411 OLAV TRYGGVASONS GATE SOM KOLLEKTIVGATE

Olav Tryggvasons gate skjermes for biltrafikk og blir kollektiv- og sykkeltrasé.
Forslaget innebarer at gata skjermes for biltrafikk pa strekningen mellom Munke-
gata og Krambugata. Strekningen videre bort til Kjepmannsgata far begrenset
biltrafikk.

Dermed tydeliggjores gevinsten av & flytte gjennomgangstrafikken ut pd Nordre
avlastningsveg. Det blir rom for sterre fortausareal og atskilte sykkelfelt. Detaljut-
forming mé& ses i sammenheng med valg av trikketrasé og plassering av
bussholdeplasser. For naermere beskrivelse av muligheter henvises til vedlegg.

Figur 4.1: Olav Tryggvasons gate som kollektivgate og hovedrute for sykkel. (Illustra-
sjon Fjellanger Wideroe PLAN as)

4.1.2 SANDGATA SOM KANALPARK

Sandgata er vedtatt stengt og opparbeidet som en “kanalpark” vest for Tor-
denskiolds gate i Gatebruksplanen av 2001. Dette vil bade bli en grenn lunge og en
attraktiv innfart til byen fra vest. Sandgata er ogsd en del av hovedvegnettet for
sykkeltrafikk og i trdd med nye faglige og politiske foringer mé en finne losninger
som skiller fotgjengere og syklister. Dette kan enten skje med en sykkelveg eller
ved a fore sykkeltrafikken i dagens lokalgate nar Sandgata stenges.

» Bystyrevedtak av gjeldende gatebruksplan 20.08.2001
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Sandgata som
kanalpark

Figur 4.2: Sandgata som kanalpark og hovedrute for sykkel (Illustrasjon Fjellanger
Widerase PLAN as)

4.2 Flytting av busstraséen bort fra Torvet

Planene for opprusting av Torvet har sterkt aktualisert spersmélet om & finne en
alternativ trasé for bussene utenfor Torvet. Holdeplassene som forsvinner i Kong-
ens gate og Munkegata ma erstattes i andre gater. Flytting av bussholdeplasser og
busstrasé reiser spersmél om prioritering av busstrafikk i nye gater og etablering av
praktiske og trafikksikre holdeplasser. Disse sentrumsholdeplassene blir et knute-
punkt for bybussene og ogsad viktige for omstigning mellom bybusser/trikk og
regionale bussruter. Det blir ingen terminal i tradisjonell forstand, snarere en sent-
ral bussholdeplass hvor bussene ikke oppholder seg lenger enn strengt nedvendig.

Fire alternative losninger er vurdert:

421 ALT.1: PRINSENS GATE/DRONNINGENS GATE
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Prinsensgt./Dronningens ~ gt.
Alle holdeplassene i Munke-
gata tas ut av bruk og
erstattes av holdeplasser i
Dronningens gate og Prinsens
gate. Prinsens gate blir kol- .
lektivgate mellom Prinsen-

krysset og Olav Tryggvasons
gate. ’

= L
) " 1

gl L 1

At ety =y

Py —Ls“'-ig \
('s [ ] r—a .

r Busstrase
L . . li . L Midtbyterminal |+
esningen minner itt om si- ‘ . @ Holdeplass :
tuasjonen nar bussene SIS SNAN T TIET T
unntaksvis flyttes fra Torvet  Figur 4.3: Kollektivknutepunkt i alternativ 1
ved storre arrangement i dag.

Nordre del av Munkegata kan om enskelig dpnes for mer biltrafikk og parkering.
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Alternative plasseringer av
kollektivknutepunkt/ Midt-
byterminal
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4.2.2 ALT.2: PRINSENS GT — DRONNINGENS GT - MUNKEGATA

—

Holdeplassene i Dronningens \ i Q7
gate og i nordre del av
Munkegata beholdes. Nye
holdeplasser i Prinsens gate
nord for Prinsenkrysset er-
statter holdeplassene som
forsvinner ved Stiftsgérden 1
Munkegata. by

Prinsens gate blir kollektiv-
gate mellom Kongens gate og ’

Dronningens gate. ’S [ Busstrase i

2 Midtbyterminal |

. . Holdeplass :

Lesningen minner ganske RAIATRN ¢ © - F,) R ARy
mye om dagens situasjon. Figur 4.4: Kollektivknutepunkt i alternativ 2

4.2.3 ALT.3: PRINSENS GATE/KONGENS GATE

Holdepassene flyttes servest-
over og samles rundt Prin-
senkrysset. Nordre del av
Munkegata benyttes som for
som holdeplass for bussrutene
til Brattera og estlige bydeler.
Terminalen blir liggende tett .- I
opp til de tidligere holdeplas-
sene vest for Torvet i
Kongens gate.

Busstrase ‘A
Midtbyterminal |*

@ Holdeplass .
Figur 4.5: Kollektivknutepunkt i alternativ 3

424 ALT.4: MUNKEGATA/OLAV TRYGGVASONS GATE

Terminalen flyttes nordest-
over og lokaliseres i Munke-
gata og Olav Tryggvasons
gate. Supplerende holdeplas-
ser opprettes i Prinsenkrysset.

Holdeplassene blir i prinsip- . _
pet omtrent som i alternativ 3,

men funksjonene byttes ved . = =F «14%m

at terminalen plasseres i . :Qf HFr =

Munkegata/Olav Tryggva- S 3 : LR

sons gate og ordinare ’ RN j=ul - R

holdeplasser i Prinsenkrysset. ¢ . el ® [ “ Busstrase
X : el g L Midtbyterminal |~

Pendelbussrutene til Byasen VTS = @ Holdeplass

trekkes lenger inn 1 Midtbyen.

ALY G

Figur 4.6: Kollektivknutepunkt i alternativ 4



Hpl.
Nord-
gaende
Hpl.
Vest- ‘ ‘
< giaende

HpL.V
Ser-
gaende

Prinsenkrysset som
kollektivknutepunkt/
ny Midtbyterminal
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4.2.5 PLANFORSLAG

I vurderingen av de aktuelle alternativene er folgende aspekter spesielt vektlagt:
e Knutepunktfunksjon/orienterbarhet
e Betjening av publikum/virksomhet
e Terminalforholdene

Planen anbefaler en lokalisering av terminal/knutepunkt i Prinsenkrysset. Dette er
det naturlige knutepunktet hvor alle bussrutene mates, og hvor trafikantene raskest
kan foreta omstigning mellom byens bussruter (inkl. trikk). Plasseringen gir ogsa et
oversiktlig kollektivsystem med et konsentrert terminalomrade som direkte knyttes
til gangstreket mot Torvet. Her har en gatebredder som gjor det mulig & etablere
gode terminalforhold for publikum og en holdeplasstruktur som betjener publikum
og byens virksomhet godt.

Alternativ 1 har ingen spesielle fordeler framfor Prinsenkrysset og gir svert darlige
terminalforhold.

Alternativ 2 har heller ingen spesielle fordeler og vil framstd som en lite konsen-
trert og mer uoversiktlig terminal.

Alternativ 4 gir en god betjening av publikum og Midtbyen. Ulempene er mange
kryssende passasjerer i et usikret Prinsenkryss, store konflikter mellom syklister og
kollektivtrafikk i Olav Tryggvasons gate og mer busstrafikk inn i sentrum.

Alternativene gir noe lengre gangavstand til Midtbyens arbeidsplasser enn i dag,
men forskjellene er ganske sma. Det er forst og fremst litt feerre som fér korte av-
stander (0 — 300 meter), mens det bare er marginale forskjeller innenfor 400 meter.
(figur 4.7).

25000
« 20000
?
§ 15000 O Alternativ 1
_§ m Alternativ 2
2 10000 1 @ Alternativ 3
< 5000 - @ Alternativ 4
m Dagens sit
O i
<200m <300m <400m <500m Innenfor
Midtbyen
Avstand til neermeste bussholdeplass

Figur 4.7: Antall ansatte innenfor ulike avstandsintervall fra bussholdeplasser.
Kumulativ fordeling

Alle lgsningene forutsetter at hovedterminalen skjermes for biltrafikk av hensyn til
passasjerenes sikkerhet. De tre forste alternativene medferer at deler av Prinsens
gate blir kollektivgate pa linje med Olav Tryggvasons gate.



4.3 Enkelt og lettfattelig vegsystem

Tovegstrafikk i en hoved-
vegring

Alternative forslag til
hovedvegnett/ring med
Torvet stengt for
busstrafikk
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I gjeldende gatebruksplan er
etableringen av et enklere og
mer lesbart trafikksystem
framhevet som en hovedut-
fordring. Utformingen av et
slikt system basert pé tovegs-
trafikk i gatene og en ring
som leder hovedtrafikken
utenfor de mest sentrale del-
ene av sentrum, ma avveies i
forhold til kapasitet og til-
gjengelighet til Midtbyen og
mulighet for & tilgodese kol-
lektivtrafikk, fotgjengere og
syklister.

Figur 4.8: Prinsippet om tovegstrafikk i en ho-

Det er vurdert flere forslag til tovegsring — bdde med og uten busser over Torvet.
Varianter av sistnevnte er utformet avhengig av bussterminalens plassering. I alle
alternativene forutsettes det tovegstrafikk i Kjepmannsgata og Sendre gate, mens
Bispegata og Erling Skakkes gate blir envegsregulerte pargater med trafikk i hver
sin retning slik som i dag.

4.3.1 ALTERNATIV 1

Vegnettet kan etableres i kombinasjon med
terminallesningen i alternativ 1 (Prinsens gate —
Dronningens gate) og i alternativ 2 (Prinsens
gate — Dronningens gate — Munkegata). Hoved-
vegringen gar 1 Prinsens gate seor for
Prinsenkrysset og i St. Olavs gate pa nordsida.

Figur 4.9: Hovedring alternativ 1

4.3.2 ALTERNATIV 2

Vegnettet kan etableres i kombinasjon med alle
terminallgsningen, men er eneste alternativ som
passer sammen med terminallgsningen i alter-
nativ 3 (Prinsenkrysset). Hovedvegringen gar
da via Prinsens gate, Erling Skakkes gate og
Tordenskiolds gate fram til Sandgata.

Det kan ogsé tenkes en variant av denne der St.
Olavs gate blir en del av hovedvegnettet i stedet

for Tordenskiolds gate nord for Kongens gate. o 4.10: Hovedring alternativ 2



Hovedvegring vest for
Leuthenhaven

4.3.3 ALTERNATIV 3

Vegnettet kan etableres i kombinasjon med da-
gens terminal og i kombinasjon med lgsningen
i alternativ 4 (Munkegata — Olav Tryggvasons
gate). Prinsens gate er her den vestre del av
hovednettet for biltrafikk.

Figur 4.11: Hovedring alternativ 3

4.3.4 PLANFORSLAG

Ingen av vegalternativene har kapasitet til fullt ut & avvikle all biltrafikken i Midt-
byen etter &pningen av Nordre avlastningsveg. Det gjelder ogsd om terminalen
beholdes slik som i dag. Prinsippet med tovegstrafikk medferer at omlag 10 % av
trafikken® i rushtimene vil bli avvist bade nar hovedvegringen gar i Prinsens gate
og i de andre alternativene. Dette tilsvarer om lag 3 % av degntrafikken som méa
velge andre reisetider, reiseruter eller transportmiddel.

I planen anbefales vegalternativ 2. Dette er det vegnettet som lar seg kombinere
med den anbefalte terminalplasseringen i Prinsenkrysset. Trafikkberegningene
viser sma forskjeller mellom alternativene®’ og at det noe overraskende blir litt
bedre kapasitet om Prinsens gate stenges for biltrafikk. Forklaringen er at stenging-
en av Prinsenkrysset bedrer situasjonen i krysset Prinsens gate - Erling Skakkes
gate som sammen med krysset Kjopmannsgata - Olav Tryggvasons gata er de to
flaskehalsene som bestemmer trafikkapasiteten til Midtbyen.

De storste betenkelighetene er knyttet til trafikken i Tordenskiolds gate. Her er be-
byggelsen mindre robust og mer sarbar for belastningene enn i Prinsens gate.
Alternativt kunne en valgt St. Olavs gate som trasé, men det blir mer kronglete og
ikke sarlig bedre. Tordenskiolds gate ogsa en del av dagens hovedvegsystem og
inngar i gjeldene planer.

Med omleggingen av vegsystemet vil trafikken i Tordenskiolds gate gke fra knapt
4000 kjt/degn til ca. 7000 kjt/degn. Trafikken vil ogsé eke i Smedbakken og Erling
Skakkes gate, men her er belastningen allerede hey i dag og ulempene ikke like
merkbare.

Prinsens gate danner i dag en betydelig barriere for utvikling vestover. Flytting av
hovedvegringen kan bidra til at det blir mer attraktivt & utvikle vestsida av gata og
kvartalene fram til St. Olavs gate/Tordenskiolds gate. For teateret blir plassfor-
holdene og situasjonen foran den gamle hovedinngangen vesentlig bedre.

26 Dagens trafikkmenster uten gjennomgangstrafikk @st — vest som forutsettes & ga Nordre avlastningsveg.
*7 Rambel Norge (2006): Contram Trondheim. Oppdatering av modell og alternativsberegninger.
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4.4 Bilfri bykjerne

Bilfri sentrums-
kierne

Midtbyens kjerne foreslés utviklet som en fotgjengerprioritert sone gjennom ut-
videlse av gagater, kollektivgater og atkomstgater for biltrafikk i trdd med ekende
ettersparsel etter rom for meteplasser og opplevelsesarenaer. Bykjernen blir i
hovedsak bilfri med beskjeden atkomsttrafikk, men med bedre plass for ned-
vendige vareleveranser.

Avgrensningen ma ses i for-
hold til terminallgsning og
hovedvegnett. Anbefalte los-
ning er vist i figur. Den
binder kollektivknutepunktet
i Prinsenkrysset sammen med
resten av gagatesystemet
gjennom en utvidelse over
Torvet. Gagateomradet fore-
slas ogséa noe utvidet
nordover og @stover.

Gagate
Kollektivgate

Figur 4.12: Forslag til bilfri bykjerne
Fotgjengerstroket foresléas ut-
videt i tre retninger pa folgende vis:
- Torvet stenges permanent for busstrafikk
- Kongens gate blir gdgate mellom Nordre gate og Prinsenkrysset
- Thomas Angells gt blir bilfri mellom Nordre gate og Sendre gate
- Nordre gate forlenges som gagate ned til Carl Johans gate
- Jomfrugata forlenges som gégate ned til Fjordgata.

I tillegg blir Olav Tryggvasons gate bussgate mellom Munkegata og Krambugata
og Prinsens gate bussgate mellom Erling Skakkes gate og Dronningens gate.

4.5 Bedre framkommelighet og kortere kjagretid
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Bystyret har i vedtaket av transportplanmeldingen vedtatt at framkommeligheten
for miljevennlige transportformer skal prioriteres foran framkommelighet for per-
sonbiler i sentrale byomrader. Videre er det satt som mal at hastigheten innenfor
”Kollektivbuen” skal gkes med 25%.

Det er forst og fremst i rushtidene, nér forsinkelsene som folge av trafikk og billet-
tering er storst, at det er behov for & gke hastigheten. Her er det et betydelig
potensial for & redusere kjoretiden selv med fartsgrense 30 km/t .

Kollektivtrafikken prioriteres gjennom & sikre framkommeligheten langs kollek-
tivtraséene, og da serlig 1 Prinsens gate som har sterst avviklingsproblem. I tillegg
er det viktig a sikre tilfredsstillende avvikling pad hovedéarene ut av Midtbyen for a
unnga tilbakeblokkering inn i sentrum. I det folgende vises foreslatte tiltak for prio-
ritering av kollektivtrafikken i Midtbyen.

451 KOLLEKTIVGATER

Store deler av Olav Tryggvasons gate, deler av Prinsens gate og en liten bit av
Kongens gate foreslas reservert for kollektivtrafikk og atkomst til eiendommene.
Ett kvartal i Dronningens gate opprettholdes som kollektivgate som i dag. Kollek-
tivgatene utgjor da 37 % av kollektivtraséen i Midtbyen.



Kollektivgater, kollek-
tivfelt eller sambruks-
felt i 70 % av traséen
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452 KOLLEKTIVFELT/SAMBRUKSFELT

Kollektivfelt og sambruksfelt benyttes for & sikre framkommeligheten i den gvrige
delen av gatenettet der det er rom for det. I Kongens gate foreslas kollektivfelt eller
sambruksfelt i retning ut fra byen. I Prinsens gate foreslas tilsvarende i begge ret-
ninger ser for Bispegata og kollektivfelt p& deler av strekningen mot byen mellom
Bispegata og Erling Skakkes gate. I Sendre gate foreslas kollektivfelt inn mot sent-
rum fra Jernbanen og nordover mellom Olav Tryggvasons gate og Fjordgata. Alti
alt foreslas kollektivfelt eller sambruksfelt pa 35 % av kollektivtraséen i Midtbyen.

E—
o RS _—- .
. gy
| '0'
L)
S
™
-
mmm Kollektivgate
—_ Kollektivfelt/
Sambruksfelt
m m Blandet trafikk

Figur 4.13: Forslag til kollektivprioriteringstiltak

4.5.3 ANDRE TYPER TILTAK
Her nevnes noen andre tiltak som ikke er en del av den fysiske planen, men som
det er hensiktsmessig & knytte til gjennomferingen av planen

Tilfartskontroll

Der kollektivtrafikken gar sammen med annen trafikk ma framkommeligheten sik-
res gjennom tilfartskontroll. I praksis betyr det at det ikke slippes mer trafikk inn i
gatene enn at framkommeligheten er sikret. I planforslaget foreslas kollektivtra-
fikken & folge kjorefelt med blandet trafikk langs 28 % av strekningen i Midtbyen.

Signalprioritering

Lyssignalene er ogsa en kilde til forsinkelse. Forsinkelsene foreslds redusert ved
aktiv kollektivprioritering i lyskryssene langs traséen. Statens vegvesen har valgt
en strategi hvor signalanleggene styres og samkjores av programmet SPOT, og der
buss og trikk kan gi input til styringssystemet. Signalanleggene er i hovedsak pa
plass i Midtbyen, men det mangler utstyr for registrering av bussenes posisjon og
kommunikasjon med styringssystemet.

Redusert billetteringstid

Forsinkelser knyttet til billetteringen er ogsa sterre i rushtidene nar det er mange
passasjerer. Gjennom bruk av elektroniske kort vil en pa sikt kunne oppna be-
sparelser. Som kortsiktig tiltak vil en ved hjelp av billettautomater med noe lavere



takst enn hos sjéferen kunne f& ned betjeningstiden. De viktigste sentrumsholde-
plassene foreslas derfor utstyrt med billettautomater.

Betaling med SMS proves ut pad Grakallbanen, og bruk av flere innganger for pa-
stigning kan ogsa gi tidsbesparelser i rushtidene. Sistnevnte krever betydelig storre
kontrollressurser.

454 VIRKNINGER

Det er ikke mulig & beregne eksakt hvor stor forbedring en kan oppné med de fore-
sldtte virkemidlene, men effektene ventes & vare betydelige. Dette fordi
gjennomsnittshastigheten i utgangspunktet er lav, og fordi kollektivtrafikken i hele
70 % av traséen vil fa egne gater, felt eller sambruksfelt. Sammen med prioritering
i lyskryss, universell utforming og tiltak for a redusere billetteringstida antas tilta-
kene mer enn tilstrekkelig for & oppnd den vedtatte maélsetting om en
reisetidsforbedring pa 25 %.

4.6 Flytting av drosjeholdeplasser

Flytting av to drosje-
holdeplasser

Lokalisering av en drosjehol- ®
deplass i Kongens gate vest

for Torvet blir mulig nar

busstraséen flyttes bort fra

Torvet. Holdeplassen foreslas

flyttet fra Munkegata der en

har en midlertidig holdeplass

sor for Stiftsgarden. ®

I brannkvartalet i Nordre gate

apner na et storre utested. I

denne sammenheng er det ®
kommet onske om & flytte ®
drosjeholdeplassen i Nordre

gate lenger unna for & begren-

se voldsproblemene. I

samarbeid med politiet og

drosjenzringen har en kom-
met fram til et nytt alternativ i Figur 4.14: Forslag til plassering av drosjeholde-

plasser

@® Drosjeholdeplass

Dronningens gate.

Drosjeholdeplassene krever lite tilrettelegging og lokaliseringen lar seg derfor lett
tilpasse til nye rammebetingelser.

4.7 Forlengelse av trikken

Bystyret har vedtatt at skinnegéende transport skal styrkes gjennom en
“midtbyslayfe” eller en ny sleyfe til Pirterminalen. Utfordringen er & finne den
beste traséen for videreutvikling av trikken. Denne mé gi god tilgjengelighet til de
mest sentrale malpunkt, gi gode overgangsmuligheter og vere teknisk-ekonomisk
gjennomferbar. Trikketraséen ma ogsa ses i forhold til gatenes andre bruksformal.

. . 28
Figuren viser fire vurderte traséer™.

¥ Asplan Viak (2005): Forlengelse av trikken i Midtbyen/Brattera..
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Alternative traséer for
trikkeforlengelse

Dronningens gate
reserveres som fram-
tidig trikketrasé

31

4.71 ALTERNATIV A

Det mest i gynefallende alter-
nativet er & samle buss og trikk
i samme trasé. Trikken folger
da Prinsens gate — Olav Trygg-
vasons gate — Sendre gate ned
til Jernbanen. Derfra gar den
videre ned til Pirterminalen
(red trasé).

472 ALTERNATIVC

En vel sa god lesning er & be-
nytte Dronningens gate fra St.
Olavs gate fram til Sendre gate
og Sendre gate videre (bla tra-
sé). Deretter benyttes samme
trasé som i alternativ A. Ingen
av de to andre traséene (gronn EEEgasii b Ty T .
og lysebla) anses som aktuelle. Figur 4.15: Alternative forslag til forlengelse av
trikken til Pirterminalen.

Det er vanskelig & finne en god

losning med trikk i Olav Tryggvasons gate som ogsé ivaretar hensynet til buss,
sykkel og fotgjengere. Buss og trikk ma benytte samme holdeplass om en skal ha
plass til sykkelfelt. Dette gir redusert framkommelighet og alternativet anses derfor
bare aktuelt om det ikke legges holdeplasser i gata pa den strekningen hvor buss og
trikk gar sammen.

Disse problemene unngar en om trikketraséen legges i Dronningens gate. Realise-
ring medforer at 60 gateparkeringsplasser i Dronningens gate tas bort.

De to alternativene som ikke Trikkehlp i Olav Tryoxasons gate

kommenteres er : g |

o Trasé over Torvet (kon-
fliktfylt)

o Trasé ned Kjepmanns-
gata (teknisk vanskelig
m/Bratterbrua)

[ A - S| -

Figur 4.16: Eksempel pa trikkeholdeplass i Olav Trygg-
vasons gate med sykkelfelt

4.7.3 PLANFORSLAG

Planen foreslar at alternativ C med en trasé langs Dronningens gate og Sendre gate
reserveres som framtidig trikketrasé. Dette er den traséen som gir mist svinger. Den
vil gi en god betjening av Midtbyen samtidig som at det blir enklere & finne flek-
sible losninger for buss og trikk 1 Olav Tryggvasons gate.

Kostnadsmessig er det liten forskjell mellom alternativene. Totalkostnaden for en
forlengelse ned til Pirterminalen ligger rundt 80 mill. kr. Det er ogsé relativt liten
forskjell pa hvordan trikken betjener Midtbyen i de ulike alternativene. De viktigste
forskjellene gjelder konflikter i forhold til omgivelser og andre trafikanter.

Grékallbanen har vurdert en enspors baneforlengelse som tilfredsstillende, og an-
slar kostnadene for dette til ca 55 mill. kr. En slik lesning vil kreve en reservert
trikketrasé pa strekningen siden trikken ikke kan kombineres med annen trafikk nar
den géar i begge retninger p4 samme spor.



Forlengelse av trikken kan forega skrittvis. Med bussterminal i Prinsenkrysset blir
trikken knyttet til Midtbyterminalen. Det kan likevel vere aktuelt a forlenge trik-
ketraséen fram til Prinsens gate. En far da en slayfe i St. Olavs gate og Prinsens
gate som frigjer gatene lenger vest for trikkespor.

En etappevis forlengelse fram til Trondheim sentralstasjon forutsetter at mulig-
hetene for en vendesloyfe ivaretas ved utbyggingen av stasjonsomradet.

4.8 Videreutvikling av sentralstasjonen

Direkte gangforbindelse
til Brattora

Brattera er for mange tilreisende forste mote med byen og ogsa et viktig knute-
punkt for reiser inn og ut av regionen.

Det foreligger store utbyggingsplaner for Trondheim sentralstasjon og Bratterkaia.
Disse vil gjere omradet til et enda viktigere byomrade og kollektivknutepunkt for
regional trafikk og fjerntrafikk. Utfordringen er a legge til rette for god tilgjenge-
lighet og gode overgangsmuligheter mellom tog, buss, bat og eventuelt trikk. Dette
ivaretas bl.a. gjennom en direkte gangforbindelse (gate) over sporene fram til
Bratterkaia.

I planene blir Sendre gate et enda viktigere bindeledd mellom Brattera og Midtby-
en. Merakerbrua blir en sentral forbindelse for bade fotgjenger, syklister og
kollektivtrafikk, samtidig som den fortsatt blir en del av hovedvegnettet.

Realiseringen av disse planene medferer at hurtigbatterminalen flyttes. Den blir da
like lett & nd fra sentralstasjonen som fra den gamle Pirterminalen. Det er i s méte
ikke noe poeng & forlenge trikken til Piren for & betjene hurtigbattrafikken.

4.9 Redusert hastighet og ulykker

30 km/t som fartsgrense
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Med stor aktivitet og blandet trafikk av biler, busser, fotgjengere og syklister, er det
ikke mulig & helt unngé trafikkulykker i bysentrum. Med ekende aktivitet eker
ogsd sjansen for konflikter med mindre en reduserer de potensielle konflikt-
punktene. Det er et viktig mal & begrense ulykkene og de skademessige
konsekvensene av ulykkene sa mye som mulig. Slike tiltak ma primeert tilgodese
fotgjengere og syklister, som er de mest utsatte gruppene, og som har hatt en
ugunstig ulykkesutvikling.

49.1 REDUSERT HASTIGHET

Formannskapet vedtok i 2003 en fartsgrense i Midtbyen pa 30 km/t. Vedtaket ble
senere opphevet av Bystyret som ba formannskapet fremme ny sak etter at man har
erfaringer med bilfritt torg. Det ble samtidig bedt om at det ses naermere pa sone-
avgrensningen og mulighetene for tidsavgrenset 30-sone og 40-sone.

Hastighetsbegrensninger er blant de mest effektive virkemidlene i arbeidet med a
redusere ulykkene og etterstrebe nullvisjonen. Tester og forskning viser at fot-
gjengere og syklister har gode sjanser til & berge livet nar de blir pékjert av en bil
som kjerer saktere enn 30 km/t. Risikoen for & bli drept er 3 ganger hayere ved 40
km/t og 8 ganger heyere ved 50 km/t. Det er m.a.o. vesentlig sterre sikkerhets-
gevinst med en 30-sone enn med en 40-sone.



Redusert dodsrisiko ved
lavere fart

Mange positive
virkninger

Dodsrisiko for fotgjenger ved pakjarsel
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Figur 4.17: Sammenhengen mellom fart og dodsrisiko ved pakjorsel av fot-
gjenger. Kilde: Statens vegvesen

Det kan heller ikke reguleres 40-soner”” slik som for 30-soner i byomrader. Hver
gate ma i sa fall skiltes enkeltvis, og skiltingen ma gjentas etter hvert kryss.

Trafikksikkerhetsmessig er det mye & vinne pad & innfere fartsgrense 30 km/t i
Midtbyen hvor det er mange ulykker og konflikter. Fartsreduksjonen vil bade gi
feerre ulykker og mindre alvorlige skader. Bruk av fartsgrense 30 km/t i
byer/tettsteder er ogsé i trdd med Statens vegvesens retningslinjer for fartsgrenser i
byomrader. Flere byer har tatt i bruk 30-soner i sentrumsomrader, bl.a. Oslo,
Bergen og Bode.

Tidsavgrenset hastighetsregulering er primert et tiltak for bruk ved skoler eller lig-
nende. Det er ikke anledning til & benytte denne type skilting for en 30-sone.

Det er i tillegg ogsé andre grunner til innfering av 30-sone i Midtbyen. Utbygging-
en av Nordre avlastningsveg er basert pa forutsetningen om at Midtbyens gatenett
blir gjort mindre attraktivt for gjennomkjering. Sentrumsgatene gir fortsatt de
korteste forbindelsene pa mange relasjoner. For & fa den tiltenkte trafikkavlastning
og reduksjon av ulykker ma derfor sentrumsgatene bli mindre attraktive for gjen-
nomkjering. Av den grunn er det viktig at hele Midtbyen blir omfattet av
hastighetsreguleringen.

30-sone i Midtbyen gjor det enklere & etablere et tilfredsstillende sykkelvegnett og
det er ogsa et tiltak for & redusere stoy- og stevproblemer. I et vegnett med 30-
grense er det akseptabelt & blande syklende og kjerende, og utbygging av sykkeltil-
budet vil pé en slik méte kunne forenkles.

Hastighetsbegrensingen vil forst og fremst ha effekt pd innfartsarene og i de storste
hovedgatene. I veiter og smagater, og tidvis ogsé i hovedgatene, er den praktiske
hastigheten lavere enn 30 km/t. Samtidig er hovedgatene de mest ulykkesbelastede
og de gatene hvor hastighetsbegrensningen er viktigst.

Det viktigste argumentet mot & innfere en 30-sone er knyttet til milene om & bedre
kollektivtrafikkens framkommelighet. Med hastighetsbegrensning blir dette en

¥ Vegdirektoratet opplyser at det kan innvilges dispensasjon i helt spesielle saker, men lite trolig til en 40-sone i

Midtbyen.
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storre oppgave. Fordi kollektivtrafikken har mange stopp, bereres den i mindre
grad av en hastighetsbegrensning enn evrig trafikk. For kollektivtrafikken vil en
30-sone vaere mest merkbar i Kongens gate pa kveldstid, men likevel sjelden bety
mer enn 15 — 20 sekunders ekstra kjoretid pé strekningen fram til Prinsenkrysset. I
rushtidene er bussenes hastighet sa lav at en 30-sone ikke far merkbar virkning.

I rushtidene blir virkningene smé ogséa for biltrafikken. P& kveldstid nar trafikken
er liten, vil det kunne ta omtrent ett minutt ekstra & kjore igjennom Midtbyen.

49.2 ANDRE TYPERTILTAK

Prioritering av fotgjengere i signalanlegg

Fotgjengere er i dag prioritert ved bruk av egne “vrimlefaser” i mange kryss.
Ventetidene er til dels lange og medferer at en del fotgjengere og syklister krysser
pa redt lys og mellom kryssene. Lengre grenntider for fotgjengere, kortere vente-
tider og vrimlefaser regnes som gode sikkerhetstiltak for de gaende, men
begrenser kapasiteten for motorisert trafikk.

Fotgjengernes sikkerhet og framkommelighet kan bedres gjennom 4 etablere vrim-
lefaser der slike mangler, og gjennom & holde omlepstiden® i signalanleggene
innenfor ett minutt.

Universell utforming

Universell utforming er viktige i alle sammenhenger ved utforming av detaljlas-
ningene for gatene, holdeplasser, kryssingspunkt, tidsluker og tilgjengelighet. Med
flere bilfrie gater blir det viktig a sikre tilgjengelighet gjennom tilrettelegging av
parkeringsplasser for funksjonshemmede i neromréadet.

49.3 PLANFORSLAG

Sikkerheten for fotgjengere og syklister foreslas bedret gjennom innfering av 30-
sone i hele Midtbyen. Det foreslas videre & prioritere fotgjengere sterkere ved a
innfere en hovedregel om at alle lyskryss i Midtbyen skal ha vrimlefase og maksi-
malt ett minutts ventetid for kryssing. Hensynet til universell utforming ivaretas
ved utforming av nye gateanlegg og kollektivholdeplasser og ved tilrettelegging av
parkeringsplasser for funksjonshemmede i direkte tilknytning til gagatene.

Sykkelnett atskilt fra fotgjengertrafikk

Sykkelveg er fysisk atskilt
fra annen veg (f.eks. med
kantstein)

Sykkelfelt er eget oppmer-
ket og skiltet kjorefelt i
kiarebanen

Sykling pa gangveg, fortau
eller i gangfelt er tillatt nér
gangtrafikken er liten og
sykling ikke medferer fare
eller er til hinder for gaende.

Gjeldende gatebruksplan inneholder traséer for et gjennomgéende sykkelvegnett
rundt de mest sentrale delene av Midtbyen. I senere ar er det bade fra trafikkfaglig
og politisk hold stilt strengere krav til & skille sykkel og gangtrafikk i byomrader.
Det anbefales heller & blande syklister og biltrafikk der trafikken og hastigheten er
lav. Sykling pa fortau er tillatt pa fotgjengerens premisser og er et alternativ for
spesielt barn og eldre.

I henhold til veiledende retningslinjer anses sykling i kjerebanen som en god los-
ning i gater med liten trafikk og lavt hastighetsniva. Helst ber kjerehastigheten ikke
vare mer enn 30 km/t og trafikkmengden under 3500 kjt/dogn’'.

Sykkelfelt anses som en god lesning i gater med biltrafikk under 12 -15 000
kjt/degn og hastighet inntil 40 — 50 km/t. For gater med sterre trafikk eller hoyere
hastighet ber det vurderes & bygges atskilte sykkelveger.

3% Omlgpstiden er tidsrommet fra en gronnfase til neste
31 Statens vegvesen: Handbok 233 — Sykkelhandboka. Utforming av sykkelanlegg
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Innfering av en generell hastighetsbegrensning p&d 30 km/t i Midtbyen forenkler
mulighetene for & etablere et tilfredsstillende sykkelvegnett i henhold til disse nor-
mene. | praksis vil da de fleste gatene innenfor hovedvegringen kunne benyttes til
sykling i blandet trafikk. I tillegg kan det anlegges sykkelfelt langs aktuelle gater i
hovedvegringen.

Atskilt sykkel
===n==: Sykkel i gate
== ==  Gang og sykkel
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Figur 4.18: Forslag til hovednett for sykkel
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Figuren viser forslag til sykkelnett i Midtbyen bestdende av sykkelfelt og veger
med blandet trafikk. Langs hovedvegnettet, slik som i Kjepmannsgata, Erling
Skakkes gate, Sandgata og Gryta, anlegges tosidige sykkelfelt. Det samme gjelder i

Olav Tryggvasons gate. I den gvrige delen av hovedrutene sykles det i gater med
lokaltrafikk og lav hastighet.

Sykkelrutene er primeert et tilbud for trafikk til/fra og gjennom byen. I bykjernen

ferdes syklistene i lokalgater med lite trafikk eller i gagater pa fotgjengerens pre-
misser.

Effektiv og miljgvennlig varetransport

35

Kommunen har som planmyndighet et overordnet ansvar for & legge til rette for va-
relevering. En mer effektiv og miljevennlig naeringstransport utvikles best gjennom
et samspill av tiltak. Kommunen kan bidra med &:

e sikre gode muligheter for vareleveranser i nybygg

e ctablere flere laste og lossesoner

Neringslivet kan bidra med :
e 4 samordne leveringen og redusere antall utkjeringer
o finne lgsninger for vareleveranse i andre tidsrom



9 nye laste- og losse-
soner

4.11.1 NYE LASTE- OG LOSSESONER

De beste losningene for varelevering er arealkrevende og vanskelig & gjennomfore
1 etablerte bysentrum. Statens vegvesens veileder anbefaler at avstanden ved leve-
ring til matbutikker og for kapitalvarer ber vaere maks 10 meter, men i praksis er
dette sjelden mulig der butikkene ikke har etablert varemottak. Der varelevering
foregar i konflikt med annen trafikk ber det etableres laste- og lossesoner.

Figuren viser forslag til 9 nye
laste — og lossesoner, samt en
mindre flytting av en av de 12 @
eksisterende (i Dronningens =)

gate). )

5 av plassene foreslas etablert
ved & ta i bruk parkerings-
plasser: To 1 Fjordgata, en i ® () )
Sendre gate, en i Dronning- e o

ens gate og en i Kongens gate
ved Mercursenteret.

I tillegg foreslas de utvidede
gagatene apne for vareleve- Lastesone

ranser hele dagen pé nermere @ @ Eksisterende
angitte steder. Tre av disse @ Nye

ligger tett opp til Olav
Tryggvasons gate. Den fjerde  Figur 4.19: Forslag til laste- og lossesoner
ligger i Kongens gate vest for

Torvet.

4.11.2 REGULERING AV VARELEVERANSENE

Samordning er i prinsippet frivillige ordninger, men de forutsetter som regel at
rammebetingelsene er slik at disse losningene framstar som rasjonelle for brukerne.
At det kan gi mer rasjonelle transportlesninger er velkjent. Forsgk i europeiske
byer viser at det likevel ikke er lett & fa f.eks. byterminaler til 4 bli lonnsomme™.
Det man sparer i utkjerte km og tid ved mer effektiv distribusjon, blir ofte oppveiet
av kostnader til omlasting.

Strengere regulering av vareleveringen vil gi sterre insitament til & ta i bruk mer
rasjonelle lgsninger. Dette kan skje ved & regulere tidspunktene for levering.
Hovedgatene foreslas skjermet i rushtidene ut fra hensynet til trafikkavviklingen.
Gaégater foreslas skjermet pa dagtid nar det er mye handel og folkeliv. De nye ga-
gatene foreslas apne for vareleveranser ogsa om dagen.

Flere land har forsekt & sette restriksjoner pa bruk av sterre kjoretayer i sent-
rumsomrader der store lastebiler oppleves som visuelle barrierer eller hindrer
ferdselen. Erfaringene er ikke entydig positive, i og med at restriksjonene kan gi
desto mer kjering med mindre kjoretoy. I en situasjon hvor kjeretoyenes fyllings-
grad er lav, slik som i Midtbyen, kan sterrelsesbegrensningene gi positive
miljeresultat. Begrensninger pé kjoretoystorrelse foreslds gjennomfort i trange og
sarbare omrader (gagater).

32 Statens vegvesen Handbok 250: Byen og varetransporten
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Gode eksempel

Stockholm

Matvarer til Gamla
Stan samordnes i en
logistikksentral og
kjeres ut i mindre
miljetilpassede biogass
biler

Linkeping

Forsek der tre storre
stykkgodsdistributerer
samarbeider og leverer
alle varene til hvert sitt
delomrade.

Tids- og kjoretoys-
begrensning

4,12

4.11.3 ANDRE TILTAK

Bedre tilrettelegging i nybygg

Utbyggere og gardeiere har vanskelig for & prioritere tilstrekkelig plass til varemot-
tak i konkurranse med publikumsareal. Trange og uhensiktsmessige lgsninger og
vareleveranser gjennom publikumsinngangen gir lett konflikter og vanskelige for-
hold. Det er forst og fremst distributerene og omgivelsene som ma stri med dette.
Okt fokus i plan- og byggesaksbehandlingen er viktig for & bidra til mer rasjonelle
lgsninger og mindre konflikter. Dette gjelder ogsa avfallshandteringen som er en
parallell problemstilling.

Samordnet levering

Samordning gir bedre utnyttelse av bilene og kan skje bade fra transportselskap-
enes side og fra mottakersiden. 1 praksis skjer dette antakeligvis lettest med
utgangspunkt i en felles terminal. Flere europeiske byer har gjort forsek med &
etablere en felles “byterminal”, der alt gods til bysentrum blir levert, for s& & distri-
bueres videre med egnet bilstarrelse, eventuelt ogsd miljevennlige biler. Dette har
gitt klare gevinster i form av redusert kjorelengde og antall turer.

Gjennom samordningen kan en ogsa fordele vareleveransene i tid slik at de sam-
svarer bedre med varemottakenes kapasitet. Levering kan ogsé forega til tider pa
degnet hvor konfliktene i forhold til annen trafikk og gatebruk er mindre. Dette
krever et apparat for mottak eller lasbare rom hvor varene kan plasseres. Tran-
sportplanen foreslar at det settes i gang forsek med varelevering for kl. 0700 i
samarbeid med neringslivet.

411.4 PLANFORSLAG

Planforslaget inneholder 9 nye laste- og lossesoner, slik at antallet gkes til 21.
Samtidig foreslds hovedvegringen og kollektivtraséene skjermet mot vareleve-
ranser i heytrafikkperiodene. Dagens tids- og sterrelsesbegrensning foreslés
opprettholdt i gagatene, men utvidet pa kveldstid. De nye gagatene foreslas apne
for varelevering hele degnet pa neermere angitte steder>.

Konkret betyr dette:

e Stoppforbud langs alle gatene i hovedvegringen og langs gatene i kollektiv-
traséene i tidsrommet 07:00 — 18:00

e Varelevering i gagater tillates med lette lastebiler’® i tidsrommet fra k1.20 om
kvelden til kI. 11:00 neste dag pa hverdager, og fram til 09:00 pa lerdager.

e Varelevering i nye gagater tillates med lette kjoretoy hele degnet pa naermere
angitte steder.

Tiltakene anbefales kombinert med andre virkemiddel som bedre tilrettelegging for
varetransport ved nybygg og samarbeid med transportneringen om & utvikle nye
og bedre losninger for varetransport. Det er samtidig en forutsetning at regulering-
ene hindheves slik at en unngér at akterer oppnér fordeler ved 4 ta seg til rette.

Midtbyen som lavutslippsone

En arbeidsgruppe oppnevnt av Samferdselsdepartementet konkluderte i 2005 med
at det ber settes i gang et arbeid for & gi kommunene hjemmel i vegtrafikkloven til
& innfore lavutslippssoner hvor det gjelder sarskilte Eurokrav til tunge kjoretoy™.

3 1de nye gagatene er varelevering tillat pa flere steder selv om det bare er vist ett punkt pa kartet.
34 Lett lastebiler er biler med aksellast under 3,5 tonn
35 Samferdselsdepartementet 2005: Lavutslippssoner i norske byer — miljorestriksjoner pa tunge kjoretoy
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En lavutslippssone er” et avgrenset omrade, der lokale myndigheter soker a bedre
luftkvaliteten ved hjelp av virkemidler rettet mot kjoretayenes utslippsegenskaper”

Det er et relativt stort potensial for & bedre luftkvaliteten i Midtbyen gjennom den-
ne type tiltak. Eksempelvis ville en utskifting av alle bybussene til nyeste
Euroklasse 5 redusere utslipp fra bussene med:

e 60— 65 % i gjennomsnitt for CO, HC og NOx

e 90 % for PM
Utskifting til gassbusser vil gi ennd sterre effekt, om lag 90 % reduksjon av CO,
HC og NOx og nar 100 % reduksjon av PM. Noenlunde tilsvarende effekt ma
kunne forventes for andre tunge kjoretoy.

Statens vegvesen har utformet et forslag til hvordan en ordning med lavutslippsone
ber utformes med differensierte avgifter til kjoretoy som ikke tilfredsstiller krav-
ene. Tiltaket hjemles i1 loveverket pa lignende vis som piggdekkavgiften.
Samferdselsdepartementet og Statens vegvesen er imidlertid uenige om avgiften
ber tilfalle lokale myndigheter slik som med piggdekkavgiften, eller playes tilbake
1 transportnaringen.

Det pekes pa at ordningen primaert ber gjelde for Oslo, Bergen og Trondheim, og
at Samferdselsdepartementet ber gis hjemmel til & kunne paby kommunene om a
soke om lavutslippsoner.

Det foreslas at Midtbyen opprettes som lavutslippssone nar lovhjemmel foreligger.
Sentrale deler av innfartsérene utenfor Midtbyen kan ogsa vurderes innbakt i sam-
me sone. Tiltaket vil gi en raskere forbedring av luftkvaliteten i Midtbyen

Kommunen kan ogsa stille tilsvarende krav til utslipp i forbindelse egne innkjep av

transporttjenester, herunder ogsa kollektivtjenester hvis Trondheim kommune igjen
overtar ansvaret for kollektivtrafikken.

Omfordeling av parkeringsplasser

Nye P-anlegg til erstat-
ning for tapte gate-
parkeringsplasser

Bystyret vedtok allerede i 1995 at parkering kan benyttes som et trafikkregulerende
virkemiddel i omrader med trafikkproblemer. Begrensningene er rettet mot bruken
av bil pa arbeidsreiser, mens tilgjengeligheten for besgksreiser skal opprettholdes.
Dette ble gjentatt ved behandlingen av transportplanmeldingen i 2005 der Bystyret
vedtok at det skal feres en restriktiv parkeringspolitikk i sentrum.

Ut fra dette anbefales det ingen vesentlig endring av antallet parkeringsplasser i
Midtbyen. Nybygging kan likevel veere aktuelt bl.a. for a erstatte gateparkerings-
plasser som forsvinner ved innfering av tovegstrafikk, sykkelfelt og gagater.

Omfordeling fra gate til hus har veert en langsiktig strategi for & bedre trafikksik-
kerheten, trafikkavviklingen og frigjore gateareal til annen bruk. Samlet sett vil det
bli et netto bortfall pa i sterrelsesorden 150 gateplasser ved realisering av ga-
tebruksplanen®. Totalt sett er bortfallet noe sterre, men det ogsi rom for &
reetablere noen plasser, slik som f.eks. i Munkegata nord for Torvet.

Tovegstrafikk og sykkelfelt medferer at 60 parkeringsplasser forsvinner i Kjop-
mannsgata. | tillegg forsvinner ca. 50 plasser ved utvidelse av gagatenettet og knapt
30 plasser ved etablering av sykkelfelt i Erling Skakkes gate. Sistnevnte er til dels
allerede kompensert ved utvidelse av gateparkeringen i tilgrensende gater.

3% 1 tillegg forsvinner det ogsa en del parkeringsplasser ved en eventuell forlengelse av trikken, spesielt i Dronning-
ens gate, men muligens ogsa enkelte andre steder
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I Olav Tryggvasons gate forsvinner parkering pa lerdager, totalt 23 plasser. Disse
er mer enn kompensert gjennom det nye anlegget med 250 P-plasser i det tidligere
svemmehallbygget. 1 Prinsenkrysset forsvinner 22 plasser der nye bussholdeplas-
ser etableres. Det er ogsd aktuelt & omfordele gateplasser for dekning av
sykkelparkering, MC-parkering og plass for varelevering. De fleste endringene
skjer i omrader som har relativt lav parkeringsdekning.

Flere faktorer har betydning for beliggenheten av nye parkeringsanlegg:
e parkeringsdekning og ettersparsel
o finansieringsmulighet
e tilnytning til hovedvegnettet
e utforming av inn- og utkjeringsramper

I forhold til ettersperselen er dekningen lavest i omradet rundt midtre og estre del
av Olav Tryggvasons gate, Nordre gate og nordre del av Sendre gate.

Kostnadene til utbygging av parkeringsplasser i Midtbyen er hoye, og det kan ikke
forventes tilstrekkelig betalingsvillighet til & dekke kostnadene. Noen kan likevel
ha egeninteresse av a subsidiere en utbygging fordi parkeringsplassene har betyd-
ning for handel og annen naeringsvirksomhet. Ogsad kommunen vil kunne ga inn
med subsidiering for a bidra til en ensket byutvikling i et langsiktig perspektiv.

Atkomsten til parkeringsanleggene ber ligge ner innfartsdrene og ha korte og
enkle forbindelser til hovedvegnettet. I dag har en god dekning pa innfarten fra
vest og fra Innherredsvegen. Leutenhaven betjener til dels ogsd innfarten fra ser,
mens innkjeringen til parkeringsanleggene i Trondheim Torg og Statens hus er
mer komplisert. Ingen anlegg betjener den framtidige hovedinnfarten fra Nordre
avlastningsveg og E6-gst over Bratterbrua.

I bykjernen er det vanskelig & finne gode inn- og utkjeringslesninger til parke-
ringsanleggene. Nedkjeringsramper er bade er romstore og visuelt problematiske.

4.13.1 PARKERINGSHUS PA BRATT@RKAIA

I planene for utbygging pa Bratterkaia inngar et parkeringshus i direkte tilknytning
til Nordre avlastningsveg. I hovedsak vil dette betjene virksomheten pa Brattera og
Trondheim sentralstasjon. Med direkte gangforbindelse inn til Midtbyen vil det i
noen grad ogsé kunne tjene som parkering for besgk i sentrum. Parkeringshuset
ventes realisert ved utbygging.

4.13.2 UNDER OLAV TRYGGVASONS GATE

Reitans byvisjoner inneholder et forslag om parkeringskjeller under Olav Tryggva-
sons gate. Det arbeides videre med et forprosjekt i et samarbeid mellom Trondheim
Parkering, Neringsforeningen i Trondheim og Reitan eiendom. Slik det ser ut i
dag, kan det bli plass til om lag 400 plasser med inn og utkjering fra gst i Bratter-
gata v/Royal Garden og fra vest i Sandgata. 1 tillegg planlegges en inn- og
utkjering i nedre del av Nordre gate.

Plasseringen er god i forhold til at dette er et av de omradene av byen som har lav
dekning i forhold til ettersperselen. Anlegget vil til dels ogsa kompensere for par-
keringsplasser som gér tapt i Kjepmannsgata og Olav Tryggvasons gate. To av inn-
og utkjeringsrampene retter seg mot trafikken fra den nye innfarten fra Brattora
som blir viktig ndr Nordre avlastningsveg og E6-gst apner.

Aktarene har finansiell tyngde til 4 kunne realisere et anlegg.
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De storste vanskelighetene er & finne skdnsomme plasseringer av inn- og utkje-
ringsrampene, spesielt i Nordre gate. Vern knyttet til kulturlag i undergrunnen kan
ogsa bli en begrensning.
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Figur 4.20: lllustrasjon av parkeringsanlegg under Nordre gate (Agraff as)

4.13.3 UNDER KONGENS GATE VEST FOR TORVET

Vital Eiendom vurderer som eier av Trondheim Torg, mulighetene for a utvide
parkeringsanlegget nordover under Kongens gate. Ved & forlenge parkeringskjel-
leren inn under Kongens gate mellom Torvet og Prinsenkrysset, kan eksisterende
parkeringsanlegg utvides med om lag 250 parkeringsplasser. Begrunnelsen er til
dels ogsa a gi enklere atkomst til parkeringsanlegget fra Kongens gate. Atkomsten
er i dag via Erling Skakkes gate og relativt lite oversiktlig for publikum.

Anlegget ligger i de delene av byen som fra fer har best parkeringsdekning. Det vil
kompensere for de plassene som gar tapt vest for Prinsenkrysset, men det er et rela-
tivt lite antall. Akterene har finansiell tyngde til & kunne realisere et anlegg.

Inn- og utkjeringen til anlegget skjer relativt langt inne i sentrum og ikke i direkte
tilknytning til innfarten fra Midtbyen. Atkomsten planlegges gjennom et omrade
som anbefales utbygd som ny hovedterminal/knutepunkt for bybussene. Hvis en
velger & lokalisere bussterminalen i Prinsenkrysset, ma atkomsten flyttes utenfor
terminalomradet.

4.13.4 UNDER TRONDHEIM KATEDRALSKOLE

Dette er en gammel ide, men ikke noe konkret prosjekt. I sommerménedene og pa
lordager benyttes skolegarden til parkering, mens et underjordisk anlegg kan ha
vere alle dager. Ogsa dette anlegget ligger i de delene av byen som har god parke-
ringsdekning. Det ligger naert innfarten fra ser og vil kunne fa en god tilknytning til
hovedvegringen. Det mangler akterer for & videreutvikle ideen.

En alternativ losning kan vere & se anlegget i kombinasjon med Trondheim Torg.
Ved a knytte de to anleggene sammen under Erling Skakkes gate vil Trondheim
Torg kunne f& en langt mer attraktiv tilknytning fra ser. Det er imidlertid heyst
usikkert om dette er teknisk/ekonomisk mulig.



Parkeringsanlegg i
nordostre del av
Midtbyen

4.14

4.13.5 INNFARTSPARKERING VED BRATTGRBRUA

Bratterbrua er en viktig framtidig innfart som mangler et parkeringstilbud. En ned-
kjeringsrampe i Fjordgata etter at en kommer over brua kan lede trafikken inn i et
parkeringsanlegg under deler av Sendre gate og Olav Tryggvasons gate. Med ut-
kjering derfra ut i Bryggegata mot Royal Garden ledes trafikken fra anlegget ut av
byen over Bratterbrua.

Byplanmessig er dette en god lgsning, men vanskelighetene ved gjennomferingen
er ikke utredet. Med mindre den lar seg kombinere med planene for utbygging av
et parkeringsanlegg i Olav Tryggvasons gate, mangler i dag akterer med finansiell
tyngde for gjennomforing.

4.13.6 PLANFORSLAG

Tapte gateparkeringsplasser foreslds primeert erstattet av parkeringsanlegg i nord-
ostre del av Midtbyen. Anlegget ber utformes slik at det betjener trafikk fra den
nye hovedinnfarten til byen over Bratterbrua. Konkrete prosjekt mé avklares i sam-
arbeid med aktuelle aktorer.

Parkeringsanlegg under Olav Tryggvasons gate kan vare i samsvar med intensjo-
nen forutsatt at det lar seg gjore & finne akseptable lgsninger for inn- og utkjering.
Ramper for inn- og utkjering i Olav Tryggvasons gate er ikke forenelig med plane-
ne om en kollektivgate.

Utvikling av sammenhengende
rekreasjonsomrader

Turforbindelser langs
vannet og mellom
attraktive omrader
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Byens mangfold med mylder, impulser, aktivitet og spenning har et motsvar i av-
kobling, lek og refleksjon. Gode bystrukturer balanserer vekslingen mellom den
hektiske by og soner for refleksjon. Elva og kanalen omkranser Midtbyen. Vann-
flatene og utsikten til disse er en av Midtbyens store kvaliteter. Den lanserte
”Hjertepromenaden” har fatt stor tilslutning og videreferer et lenge uttrykt enske
om & etablere en sammenhengende turforbindelse langs vannet rundt Midtbyen.

Langs elva rommer Midtbyen store parker og omrader med parkmessige karakter -
i tillegg bryggerekker med allmenninger. Parker finner en ogsé inne i bystrukturen.
Gatene binder rekreasjonsomrddene sammen. Gatetrer og alleer forsterker de re-
kreasjonsmessige sammenhengene og er ogsa en verdi i seg selv. Gressbakkene i
Kjopmannsgata er ogsa et viktig element. Intensiv bruk av Midtbyen stiller tilsva-
rende krav til rekreasjonsverdiene.

Etableringen av vestre del av Sandgata som kanalpark et viktig tiltak for & utvikle
Midtbyens rekreasjonsverdi og grenne sammenhenger. Tiltaket er omtalt tidligere i
kapittel 4.1 som et av hovedgrepene i planen.

I tillegg planlegges midtre del av Elvegata stengt for biltrafikk og utviklet som
grontomrade. Tiltaket inngér i nytt forslag til reguleringsplan for Kalvskinnet.

Videre foreslas det treplantning i Olav Tryggvasons gate i forbindelsen med om-
byggingen til kollektivgate.

Det har lenge vert enskelig & opparbeide en kaipromenade langs bryggerekkene
ost for Ravnkloa. Tiltaket inngar i gjeldende plan og foreslas viderefort.
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Figur 4.21: Rekreasjonsomrader og viktige sammenhenger mellom disse

Det arbeides ogsa med utvikling av Hjertepromenaden — en gangpromenade som i
prinsippet gér langs vannet rundt Midtbyen. Det er fortsatt en del uavklarte spors-
mal i forbindelse med trasévalg, f.eks.:

°

hvilken side av kanalen traséen skal folge
L]

om den gér langs yttersida av bryggene, i Bryggegata eller langs vollen
opp mot Kjepmannsgata
L]

om den felger Nidelvas bredd hele vegen eller delvis ogsa Elvegata

Vinnerutkastet i konkurransen ”Byen sgker vannet” lanserte en bruforbindelse over
kanalen vest for Ravnkloa. Denne er innarbeidet i kommuneplanens arealdel.
Byutvikling pa nordsiden av kanalen forsterker behovet for en slik forbindelse som
ogsa vil bli en viktig promenade og forbindelse bort til Trondheim sentralstasjon.
Den detaljerte utforming og plassering ma ses i sammenheng utviklingsplanene for

bydelen.



5 Planforslag
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5.1 Hovedprinsipp

Vegareal til byformdl Planforslaget viser gjenvunnet vegareal gjennom ombygging av deler av Sandgata
til kanalpark og innfartsére for myke trafikanter, og gjennom ombygging av store
deler av Olav Tryggvasons gate til kollektivgate og hovedrute for syklister.

Prinsenkrysset foreslas utviklet til nytt terminalomrade for bybusstrafikk. Omradet
gir rom for en terminal med dagens sterrelse, men det er en klar malsetting &
komprimere terminalen etter hvert som kollektivtrafikkens framkommelighet
bedres og behovet for reguleringstid reduseres. Begrepet trafikknutepunkt er derfor
en bedre betegnelse pa den framtidige terminalen.

Ny Midtbyterminal
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Oversiktlig vegsystem

Bilfri bykjerne

Kollektivprioritering

Forlengelse av trikken

30 km/t i Midtbyen

Fotgjengerprioritering
i lyskryss

Universell utforming

Skille fotgjengere og
syklister

Regulering av varele-
veransene
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Planforslaget viser et enkelt og oversiktlig hovedvegnett i form av en tovegsring
for biltrafikken. Kjopmannsgata og Fjordgata inngdr som tovegsgater i
hovedvegringen, og Bispegata og Erlings Skakkes gate som parvise
envegsregulerte gater som i dag. I vest anbefales en trasé som fra Prinsens gate
folger Erling Skakkes gate og Smedbakken rundt Leuthenhaven og derfra
Tordenskiolds gate ned til Sandgata.

Omréadet innenfor hovedvegringen foreslas i stor grad utviklet som en bilfri
bykjerne i1 trdd med okende ettersporsel etter rom for meteplasser og
opplevelsesarenaer. Gagatenettet foreslas utvidet i tre retninger:

e Et sammenhengende gangstrek over Torvet mellom kollektivknutepunktet
i Prinsenkrysset og Nordre gate.

e En forlengelse nordover av gagata i Nordre gate fram til Carl Johans gate,
og i Jomfrugata fram til Fjordgata

o En forlengelse gstover av gagata i Th. Angells gt. fram til Sendre gate for &
gi et sammenhengende gangstrek til Kjgpmannsgata og Bakke bru

I tillegg foreslas Olav Tryggvasons gate reservert for kollektivtrafikk og syklister
mellom Munkegata og Krambugata, og Prinsens gate som kollektivgate/terminal
mellom Erling Skakkes gate og Dronningens gate.

Kollektivtrafikkens framkommelighet foreslas sikret ved & reservere egne felt og
gater, samt & prioritere kollektivtrafikken i lyskryss. 37 % av kollektivtraséen blir
liggende i kollektivgater. I tillegg foreslds kollektivfelt eller sambruksfelt pa
ytterligere 35 % av traséen. Kollektivtrafikken far da egen/prioritert trasé pa vel 70
% av strekningen i Midtbyen.

Drosjeholdeplassen sor for Stiftsgérden flyttes til Kongens gate utenfor Trondheim
Torg med inn- og utkjering fra Prinsenkrysset. Holdeplassen i Nordre gate flyttes
til Dronningens gate vest for Nordre gate.

Planen inneholder en reservert trasé langs Dronningens gate fram til Sendre gate og
derfra videre over Merakerbrua til Brattera for en framtidig forlengelse av trikken.
Dagens endeholdeplass integreres med bussterminalen i Prinsenkrysset. Det er
likevel aktuelt & forlenge trikketraséen fram til Prinsens gate.

30 km/t foreslds som fartsgrense i Midtbyen primert for & for & redusere
trafikkulykker, men ogs& for & redusere stoy- og stovplager, begrense unedig
gjennomkjering og gjare det enklere & etablere trygge sykkelruter.

Fotgjengerne foreslés sterkere prioritert gjennom en hovedregel om at alle lyskryss
i Midtbyen skal ha vrimlefase og maksimalt ett minutts ventetid for & fotgjengere.
Bare unntaksvis fravikes dette i kryss med store avviklingsproblemer.

Hensynet til universell utforming ivaretas ved utforming av nye gateanlegg og
kollektivholdeplasser. Det tilrettelegges parkeringsplasser for funksjonshemmede i
direkte tilknytning til gagatene for & lette atkomsten til disse.

Planforslaget foreslar & tilrettelegge hovedruter for sykkeltrafikk atskilt fra
fotgjengertrafikken. Det innebarer nye sykkelfelt i Kjepmannsgata, Olav
Tryggvasons gate. I Erling Skakkes gate anlegges sykkelfelt i begge retninger i
envegsregulert gate slik som i1 Bispegata. Vest for Prinsens gate folger hovedrutene
i hovedsak lokalgatene. Sykkelparkering anlegges i tilknytning til gagatenettet.

Antall laste- og lossesoner foreslds utvidet fra dagens 12 soner til totalt 21. Det
foreslas videre regulering av leveringstidsrom og ogsd av kjoretgysterrelsen i
enkelte av gatene. Stoppforbud foreslas langs kollektivtraséene og i alle gatene i



Midtbyen som lavutslipp-
sone

Omfordeling av parke-
ringsplasser

Utvikling av rekrea-
sjonsomrader

5.2 Kostnader

hovedvegringen i tidsrommet 07 — 18. Vareleveranser i gagater tillates med lette
lastebiler etter kl. 20 om kvelden og fram til kl. 11 neste formiddag p& hverdager
og fram til kl 9 pé lerdager. I de nye gagatene tillates vareleveranser pa naermere
angitte steder hele dagen.

Tiltakene i planen anbefales kombinert med andre virkemiddel som bedre
tilrettelegging for varetransport ved nybygg og samarbeid med transportnaringen
om 4 utvikle nye og bedre lgsninger for varetransport.

Hele Midtbyen foreslds som lavutslippsone nar lovhjemmel foreligger. Statens
vegvesen har utformet et forslag til hvordan en slik ordning ber utformes med
differensierte avgifter for tunge kjoretoy som ikke tilfredsstiller nyere Eurokrav.
Tiltaket hjemles i1 lovverket pa lignende vis som dagens forskrift om
piggdekkgebyr. Tiltaket ber ses i sammenheng med innfartsarene til Midtbyen.

De foreslas ingen tilvekst av parkeringsplasser, men en omfordeling av plasser der
tapte gateplasser erstattes i parkeringsanlegg. Gateplasser foreslas ogsa benyttet for
a dekke nedvendig sykkelparkering og MC-parkering. Nye parkeringsanlegg
anbefales primert lokalisert til de nordestre delene av Midtbyen, og helst slik at de
betjener trafikken over Bratterbrua som blir en viktig innfart til byen nar Nordre
avlastningsveg og E6-gst apner.

Bystrukturen utvikles med sikte pé & balansere vekslingen mellom den hektiske by
og soner for rekreasjon. Dette foreslas ivaretatt og videreutviklet gjennom:

e Etablering av ”Hjertepromenaden” som en turrute langs vannet rundt
Midtbyen

e Etablering av trerekker langs Olav Tryggvasons gate

e Ny bruforbindelse over kanalen ved Ravnkloa og en forbindelse langs
bryggerekken lenger st

e Forsterkning av eksisterende trerekker og forbindelser mellom
rekreasjonsomradene.
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Det er laget grove anslag pa kostnadene for de viktigste tiltakene i planen.
Kostnadene avhenger av materialvalg og detaljlesninger som bestemmes péd et
senere stadium av planleggingen. Kostnadsanslagene gir likevel et greit bilde av
hvilken starrelsesorden en kan forvente.

Tabell 5.1: Oversikt over forventet kostnadsniva for de viktigste tiltakene i gatebruksplanen

Tiltak Kostnad Merknad

Opparbeidelse mellom Erling Skakkes gate,
Dronningens gate og St. Olavs gate.

5 terminalanlegg med universell utforming
og tilbehar.

Prinsens gt/ Kongens gt
Kollektivgate og terminal | 12 mill. kr

Opparbeidelse av bussgate mellom Munke-
gata og Krambugata. Atskilt sykkel ved bruk

Olav Tryggvasons gt av belegg /sykkelfelt i hele gata. To holde-

Kollektivgate og sykkel | 8 mill. kr plasser med universell utforming og tilbeher.

Ombygging til tre felt med utvidet fortaus-
Sendre gate areal. To holdeplasser med universell
Kollektivholdeplass 2 mill. kr utforming og tilbeher.

Trefelts gatetverrsnitt med sykkelfelt pa hele
strekningen. Gangveg langs vollen utenfor
trerekka.

Kjopmannsgata
Tovegsring og sykkelfelt | 12 mill. kr




5.3 Finansiering

Gatetverrsnittet ombygges med sykkelfelt

og til dels langsgéende parkering mellom
Sandgata (inkl. deler av | 10 mill. kr Munkegata og Tordenskiolds gate (del 1).
Olav Tryggvasons gate) | (hvorav 6 mill. kr | Sykkelveg, fortau og park etableres pa
Ombygging og omdispo- |til del 1 og 4 strekningen mellom Tordenskiolds gate og
nering av vegarealet mill. kr til del 2) | Kongens gate del 2).
Tordenskiolds gt Gatetverrsnittet ombygges til tre rette felt
Ombygging av gate 1 mill . kr uten midtrabatt
Nordre gt, Th. Angells gt Gaégaten i Nordre gt forlenges til Carl Johans
og Jomfrugata gt, 1 Jomfrugata til Fjordgata og i Th.
Gégateutvidelse 12 mill. kr Angells gate til Sendre gt.

Enspors bane til Prinsens gate via Dronning-
Trikken ens gt og tilbake via Kongens gate.
Forlengelse fram til Holdeplass med tilbeher. Sporene fjernes
Prinsens gate 10 mill. kr langs Tordenskiolds gt og Dronningens gt.
Nye lyskryss 5 mill. kr - Kjopmannsgata./Fjordgata

- Kjopmannsgata/Kongens gt

- Kjopmannsgata/Erling Skakkes gt

- Erling Skakkes gt/Smedbakken
Bratterbrua 33 mill. kr To parallelle gangbruer pa hver side av

eksisterende.
Totalt 105 mill. kr

De skisserte kostnadene er til sammen 1 storrelsesorden 105 mill kr, hvorav
utvidelsen av Bratterbrua utgjer om lag en tredjedel.

I tillegg tar planen hayde for enkelte tiltak som ivaretas gjennom andre prosjekter
eller som krever serskilt planavklaring og finansiering. Kostnadsoverslaget
omfatter derfor ikke kostnadene til:

e opparbeidelse av Torvet og gangstreket mellom Nordre gate og Prinsens gate
som ivaretas gjennom arbeidet med planlegging av nytt Torv

e kollektivprioritering i signalanlegg som inngér i arbeidet med

framkommelighetsplanen for Trondheim

realisering av parkeringsanlegg for & erstatte tapte gateplasser

realisering av ”Hjertepromenaden”

ny bruforbindelse ved Ravnkloa

framtidig forlengelse av trikken forbi Prinsens gate

De fire siste prosjektene krever naermere planavklaring/finansiering.

46

I trdd med vanlig praksis var ombyggingen av riksvegen gjennom Midtbyen be-
traktet som en del av prosjektet Nordre avlastningsveg. Ombygging av gatenettet,
slik at det ble tilpasset ny trafikkfunksjon, var den gang antatt & koste i sterrelses-
orden 40 mill. kr uten at det var kostnadsberegnet konkrete tiltak.

Problemer med finansieringen av Nordre avlastningsveg forte til at en valgte a
trekke ut denne posten og la tiltakene alternativt finansieres over posten “@vrige
riksvegmidler”. Gjennom transportforseket fikk Trondheim kommune priorite-
ringsansvar for disse midlene i forseksperioden 2004 — 2007. Fra 2006 ble disse
midlene om lag halvert og utgjer per i dag om lag 20 mill. kr arlig som skal ga til
sikkerhet, miljo og kollektivtiltak i hele kommunen.

Finansieringssituasjonen er noe usikker, men en del hovedtrekk er avklart. Tabell
5.2 viser de feringer som per i dag ligger i kommunens budsjett og askonomiplan og
handlingsprogrammet for Nasjonal transportplan (NTP) for perioden 2006 — 09.




Tabell 5.2: Oversikt over finansieringsmulighetene for tiltakene i planen

Finansieringskilde Belop Merknad

Transportforseket og 20,5mill. kr - Midtbytiltak gatebruk: 7,7 mill. kr

kommunale investerings- - Forlengelse av trikken: 8,8 mill. kr
midler 2004-07 - Flytting av bussterminal: 4 mill. kr
@vrige riksvegmidler 19,5 mill. kr - Olav Tryggvasons gate: 11 mill. kr,
2008 — 09 hvorav 4 mill. kr til sykkeltiltak

- Flytting av bussterminal: 8 mill. kr
- Framkommelighetstiltak: 0,5 mill. kr

Stamvegmidler 2008-09 3,1 mill. kr’ - Kjopmannsgata: 3,1 mill. kr
Kommunale investerings- | 3,0 mill. kr Generelle midler, 1 mill. kr per &r innen-
midler 2007- 09 for Midtbyen

Statlige midler til universal

utforming (BRA-midler) ? Etter seknad

Totalt 46,1 mill. kr

Samlet er det vist mulig finansiering av tiltak innenfor en ramme pa dreyt 46 mill.
kr. Selv om det ligger muligheter til omprioritering og ekstrabevilgninger, vil gko-
nomien legge klare begrensninger pa gjennomforingen pa kort sikt.

Om lag halvparten av ressursene har kommunen styring med gjennom Transport-
forseket og egne budsjetter. Den arlige fordelingen av ressurser til stamveger og
“gvrige riksveger” fastlegges gjennom de arlige statsbudsjettene fra 2008. Her lig-
ger derfor en viss usikkerhet utenfor kommunens handlingsrom.

5.4 Handlingsprogram

5.4.1 INVESTERINGER OG TILTAK | PERIODEN 2007- 2009

Visse tiltak bar vaere pa plass for trafikksystemet endres i lapet av 2009. Det gjel-
der primert flyttingen av bussterminalen, ombygging av hovedvegsystemet og
etableringen av kollektivgaten i Olav Tryggvasons gate. Innenfor en kostnadsram-
me pa 60 mill. kr vil en kunne realisere folgende tiltak:

¢ Ny bussterminal m/tilbeher i Prinsenkrysset

e Kollektivgate med sykkelfelt i Olav Tryggvasons gate (inkl. holdeplasser i
Sendre gate)

e Ombygging av Kjepmannsgata til tre kjerefelt, tosidige sykkelfelt og for-
tau/turveg

e Ombygging av Sandgata (inkl. park og sykkelveg) og Tordenskiolds gate

e Forlengelse av trikken til Prinsens gate

e 4 nye lyskryss i hovedvegringen

Gjennom eremerkede midler til kollektivtiltak og sykkel er finansieringen av kol-
lektivterminal, kollektivgate og forlengelse av trikken i hovedsak sikret’®. De
gvrige tiltakene, med ombygging av Kjepmannsgata, Sandgata og etableringen av
nye lyskryss, har en underdekt finansiering pé i underkant av 15 mill. kr pa kort
sikt. Disse kan eventuelt hentes inn gjennom:

o forskuttering

e ckstra kommunal bevilgning

e sterkere prioritering av midtbytiltak innenfor “evrige riksveger”

e bidrag fra private akterer

371 tillegge er det avsatt 3,1 mill. kr til sykkelfelt i Havnegata
3 Ut fra forutsetningene i tabell 5.2.

47




Mulighetene for & redusere kostnadene ligger forst & fremst 1 & utsette forlengelsen
av trikken fram til Prinsens gate og i & utsette etableringen av venstresvingefelt i
Kjepmannsgata. Sistnevnte vil i en periode gi et hovedvegsystem med noe lavere
kapasitet enn forutsatt, eventuelt mangelfullt sykkelvegnett.

5.4.2 HANDLINGSPROGRAM

Forutsatt finansiering av tiltakene i tabell 5.2, gjenstar tiltak kostnadsberegnet til
om lag 45 mill. kr for gjennomfering etter 2009. Det er i hovedsak kostnader ved
etablering av ny bruforbindelse som supplement til Bratterbrua og opparbeidelse
av gagatenettet™. I tillegg tar planen heyde for flere andre sterre tiltak som det ar-
beidet med i Midtbyen, der finansieringen ma avklares serskilt, slik som Torvet,
Hjertepromenaden, trikkeforlengelse til Brattera, parkering under Olav Tryggva-
sons gate m.m. Her oppsummeres de viktigste tiltakene i gatebruksplanen med
foreslatt gjennomfoeringstidspunkt og relasjoner til andre planarbeid.

HOVEDVEGNETT

Foreslas realisert innen utgangen av 2009 Foreslas realisert etter 2009
e Kjepmannsgata apnes for tovegstrafikk e Ny bru som supplement til
e Krysset Prinsens gate/Bispegata &pnes for Bratterbrua

venstresving fra sentrum
e Tordenskiolds gate utbedres
e Sandgata stenges for biltrafikk vest for
Tordenskiolds gate
e Prinsenkrysset skjermes for biltrafikk
Olav Tryggvasons gate skjermes for biltrafikk
e Kongens gate apnes for biltrafikk fra sentrum

KOLLEKTIVSYSTEM

Foreslas realisert innen utgangen av 2009 Foreslas realisert etter 2009

e Flytting av bussterminal til Prinsenkrysset og
opparbeidelse av kollektivgate

e Torvet stenges for busstrafikk

e Opparbeidelse av Olav Tryggvasons gate som
kollektivgate

e Forlengelse av trikken fram til Prinsens gate

e Billettautomater pa sentrumsholdeplasser

Kommentar
Kollektivprioritering etableres i samsvar med framkommelighetsplan (sam-
bruksfelt, kollektivfelt og aktiv signalprioritering)

BILFRI BYKJERNE

Foreslas realisert innen utgangen av 2009 Foreslas realisert etter 2009

e Thomas Angells gate stenges for biltrafikk e Thomas Angells gate

mellom Nordre gate og Sendre gate opparbeides som gagate
e Nordre gate stenges for biltrafikk fram til Carl |e Nordre gate opparbeides
Johans gate som gagate

e Jomfrugata opparbeides
som gagate til Fjordgata

Kommentar
Ombygging av Torvet og utvidelse av fotgjengeromradet mellom Nordre gate og
Prinsenkrysset gjennomferes i trdd med egne planer

3% Opparbeidelsen av Torvet og Kongens gate er et viktig element som forutsettes finansiert som del av Torvprosjektet.
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EFFEKTIV OG MILJOVENNLIG VARETRANSPORT

Foreslas realisert innen utgangen av 2009

Foreslas realisert etter 2009

Nye laste- og lossesoner etableres (ogsa i
framtidige gagater)
Tidsbegrenset stoppforbud langs hovedveg-

e Opplegg for strengere
handheving av tids- og
storrelsesbegrensninger

ringen og kollektivtraséene (07:00- 18:00)
e Utvidet tidsrom for vareleveranse i gagater

Kommentar

Samarbeid om utvikling av mer rasjonelle opplegg for vareleveranser i Midtbyen
og ekt fokus pa gode losninger for vareleveranse ved behandling av plan- og
byggesaker

TRAFIKKSIKKERHET/UNIVERSELL UTFORMING

Foreslas realisert innen utgangen av 2009 Foreslas realisert etter 2009

e 30 km/t som hastighetsgrense i Midtbyen

e Okt prioritering av fotgjengere i signalanlegg
gjennom vrimlefaser og kortere ventetid

o Tilrettelegging av flere parkeringsplasser for
bevegelseshemmede i tilknytning til gdgatene

Kommentar
Universell utforming av_nye gater og kollektivholdeplasser

SYKKEL

Foreslas realisert innen utgangen av 2009 Foreslas realisert etter 2009

Sykkelfelt i Kjepmannsgata e Sykkelfelt ved etablering av
Sykkelfelt i Sandgata ny bru som supplement til
Sykkelfelt i Olav Tryggvasons gate Bratterbrua

Oppmerking av sykkelruter i gater med
blandet trafikk
Parkeringsplasser for sykkel i tilknytning til
gagatestrok

Kommentar
Hastighetsgrense 30 km/t apner for sykling i blandet trafikk (begrenset biltrafikk)

REKREASJON/MILJOTILTAK

Foreslas realisert innen utgangen av 2009 Foreslas realisert etter 2009

e Etablering av trerekker langs Olav
Tryggvasons gate
e Midtbyen etableres som lavutslippsone

Kommentar

Lavutslippsone forutsetter lovhjemmel.

Hjertepromenaden, ny bruforbindelse over kanalen ved Ravnkloa og kai langs
bryggerekken ost for Ravnkloa utvikles i samsvar med egne planer.

PARKERING

Foreslas realisert innen utgangen av 2009 Foreslas realisert etter 2009

e Gateparkering fjernes for & frigjere plass til
tovegstrafikk, kollektivholdeplasser, sykkel
og laste- og losseplass.

e Gateparkeringsplasser reetableres i
Munkegata nord for Torvet og Sendre gt.

Kommentar
Parkeringsanlegg etableres i nordestre del av Midtbyen under forutsetning av
tilfredsstillende planer og finansieringslgsninger




Vedlegg: Mulige detaljlgsninger

Gatebruksplanen er en prin-
sipplan som gir rammer for
videre planlegging og prosjek-
tering. Detaljene er i flere
sammenhenger likevel viktig
for valg av prinsipplesning.
Derfor er det skissert mer detal-
jerte losningsforslag for viktige
problemstillinger for & synlig-
gjore mulige konsekvenser og
valgmuligheter. Hensikten har
forst og fremst vert & avklare at

prinsipplesningene er gjennomferbare. Illustrasjonene er i sa mate & betrakte som
eksempel pa lgsninger og ikke som en del av planen.

Olav Tryggvasons gate
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STREKNINGEN MUNKEGATA - SONDRE GATE

21.00
varierer

Illustrasjonen viser en kollek-
tivgate der en ved ulike
vegdekker synliggjor hvilke
deler av gata som syklister og
busser benytter. Losningen til-
later en fleksibel bruk av gata
hvor tre busser/biler unntaksvis
kan passere hverandre pa lovlig
vis nar det tas hensyn til syk-
listene. Dette kan gi rom for en
viss varelevering 1 lavtrafikk-
perioder.

Prinsipp plan mal 1:200
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Sandgata

Losningen forutsetter at det ikke er holdeplasser i denne delen av gata, og at en
eventuell framtidig trikketrasé folger Dronningens gate.

Gatetverrsnittet kan veere symmetrisk om gatas midtakse. En annen mulighet er &
forskyve kjorebanen slik at det blir sterre fortausareal pa solsida, dvs. nordsida, og

tilsvarende mindre pa sersida.

STREKNINGEN S@NDRE GATE - KRAMBUGATA

[lustrasjonen viser eksempel
pa hvordan holdeplasser kan
plasseres pa strekningen mel-
lom  Sendre gate og
Krambugata. Sykkelfeltet fo-
res pa innsida av refugen/-
holdeplassen.
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Olav Tryggvasons gate
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STREKNINGEN TORDENSKIOLDS GATE - PRINSENS GATE
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Gata bygges om slik at det blir
plass til sykkelfelt i begge ret-
ninger.
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Kigpmannsgata
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TR i

Kjepmannsgata _féir tovegstrafikk og sykkelfelt og blir en del av hovedvegringen.

Slik bildene viser, er det i dag dérlige forhold for myke trafikanter som til dels
velger & ga langs vollen pa yttersiden av treerne. Den grenne vollen har verneverdi.

Kjopmannsgata er en viktig for-
bindelse for fotgjengere og
syklister fra Gamle bybru og
Bakke bru. I tillegg har den blitt
en attraktiv turist- og vandrerute
som del av en rundtur over
Bakklandet.

Eksempelet viser hvordan det
kan etableres en gangveg/tursti
langs vollen pa yttersiden av tre-
rekka.

Dersom om lag 5 trer fjernes,
blir det plass til tre kjerefelt og
sykkelfelt pa innsiden av treerne.

Gangvegen blir liggende i gron-
ne omgivelser med utsyn over
bryggene og allmenningene/elva.
Den kan vere en alternativ for-
bindelse til gangpassasjen pa
yttersida av bryggene i “Hjerte-
promenaden”.
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Brattgrbrua

Bratterbrua blir den nye hovedinnfarten til Midtbyen fra Nordre avlastningsveg og
E6-gst. Her kommer samtidig stor gangtrafikk fra Verftsbrua. Brua har tre kjerefelt
i dag og vanskelige forhold for myke trafikanter. Brua er verneverdig og kan ikke
pabygges. Skissene viser eksempel pa hvordan en kan bygge en ny bru pa innsiden
eller to mindre bruer forbeholdt gangtrafikk.
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Prinsenkrysset som knutepunkt/terminall
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Iustrasjonene viser ulike eksempel pa utforming av et kollektivknutepunkt/-
terminal i Prinsenkrysset. Det ene eksempelet viser en terminal med trikk, det
andre uten.
o
Merakerbrua

mmTaaE

Merékerbrua far redusert trafikk etter &pningen av Nordre avlastningsveg, og ett
kjorefelt foreslas omdisponert til tosidig sykkelfelt
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