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Fordag til inngtilling:
Gatebruksplanen for Midtbyen anbefdes vedtatt med de fordag til endringer og tilfeye ser som er presisert
| ssksframlegget. Faringene i gatebruksplanen leggestil grunn for den videre planlegging og progektering.

Saksfremlegg - arkivsak 05/8978 1
82321/ 07



Trondhem kommune

SAMMENDRAG

Gatebruksplanen er en plan for bruken av gatenei Miditbyen etter 3pningen av Nordre avlastningsvey i
2009. Mindre gjennomgangstrafikk gir rom for et mer oversiktlig vegsystem og bedre forhold for
fotgiengere, syklister og kollektivtrafikanter. Planfordaget viser aktuelle muligheter og anbefdte fordag til
tiltak pa kort og lang sikt.

Gatebruksplanen ble sendt pa haring av formannskapet 9.01.2007. Gjennom heringsprosessen har det
kommet kommentarer fra 25 bergrte etater, interesseorganisasjoner og privatpersoner. Det er fa
innvendinger til saksdokumentet og helhetsgrepet i planen, sdlv om det pa et par sentrae omréder er ulike
oppfatninger av hvilke konkrete |gsninger som bar velges. Det er flest innvendinger til plasseringen av
busshol deplassene og utformingen av hovedvegringen. Disse tiltakene henger sammen og kan ikke ses
isolert. Det er ellers ogsa noe varierende syn pa hvor omfattende fartsbegrensningen i Midtbyen bar vage,
til dels ulike syn pa parkering, og noe usikkerhet med hensyn til finandering.

Det er i haringsperioden foretatt trafikkberegninger av anbefdt planfordag og ogsa enkelte andre
supplerende undersekelser. Disse er presentert i saksframlegget sammen med en drefting av de spersmd
som det har vaat mest innvendinger og kommentarer til. Etter en neamere vurdering av disse sparsmd har
rédmannen kommet til fegende konklugjoner:
Radmannen opprettholder fordaget om at bussenes omstigningshol deplass plasseresii
Prinsenkrysset, men har stor forstael se for miljgproblemene i Tordenskiolds gate og fored&r at det
settesav 15 mill. kr ekgtratil gjennomfaring av avbetende tiltak langs denne traséen
Radmannen mener det er viktig & opprettholde fordaget om ainnfere 30 km/t som fartsgrensei
hele Midtbyen, og kan vanskelig se at noen av de innvendingene som reises er sdavorlige a de
veer tyngre enn trafikkskkerheten
Rédmannen ser de arkeol ogiske betenkelighetene med utgraving av parkeringshus innenfor
middeladerbyen, men mener a dette er s viktig at en bar sake a finne modifisarte lasninger i
samrad med Riksantikvaren for et anlegg under Olav Tryggvasons gate
Radmannen er enig at det pa ndvaarende stadium er betydelig usikkerhet bade med hensyn til
kostnader og finansiering, og uttrykker avorlig bekymring for Statens vegvesens foredag om &
redusere midler til kollektivtiltak, midtbytiltak og sykkelprogekt i Trondheim for dekning av
kostnadsoverskridelser pad Rv 30
Rédmannen kan ikke se at gjennomfaringsplanen kan endres salig i forhold til det anbefdte
handlingsprogrammet, men anbefder a fullferingen av enkdlte tiltak kan utsatil 2010.

| tillegg har rAdmannen gjennomgétt de ulik heringsuttalelsene og laget fordag til endringer og tilfeyelser
somtasinni planen ogi retningdinjer for videre planlegging og progektering.

Med denne bakgrunn anbefaler rédmannen at Gatebruksplanen for Midtbyen, med de fordag til endringer
og tilfeyelser som er presisert i saksframlegget, vedtas.

BAKGRUNN

Gatebruksplanen er en plan for den nye trafikksituagonen i Midtbyen etter at Nordre avlastningsveg er
utbygd i 2009. Gjeldende plan ble vedtatt av Bystyret i 2001. Senere er forutsetningene noe endret,
spesidt som fage av at Torvet er sengt for biltrafikk. Dette har utlgst behov for & revidere planen.

Gatebruksplanen er en pringpplan for bruken av gatene. Innenfor disse rammene har en fortsatt en viss
frihet med hensyn til utformingen i den detdjerte planlegging og progektering. For & haen sikkerhet for at
lesningene er gjennomferbare, og for & anskueliggjare mulige konsekvenser, er det ogsa arbeidet med
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detdjerte lasningsfordag i enkelte omrader. Disse er vist avdutningsvis som vedlegg i rapporten. Deer &
betrakte som eksempel pa lasninger og ikke som en del av planen.

Det er gjennomfert supplerende trafikkberegninger av anbefat planfordag og ogsa enkelte andre
supplerende undersakelser i haringsperioden. Disse presenteres i saksframlegget.

Gatebruksplanarbeidet har vaat samordnet med Transportplan for Trondheim 2006 — 15. Planen
konkretiserer flere av de problemdtillingene som behandles i trangportplanen, og i et per tilfeler har
Bystyret dlerede fattet vedtak patiltak i planen ved behandling av Transportplanen (08.02.2007%).

Planfordaget er utarbeidet av Byplankontoret i samarbeid med Trondheim byteknikk og Miljgenheten.
Andre sentrale aktarer som Statens vegvesen, Trondheim Parkering, Nagingsforeningen i Trondheim,
politiet, Team trafikk, Grakallbanen, Trafikanten Midt-Norge, drogenaaringen og Syklistenes landsforening
har ogsa ddltatt i diskugoner underveis,

Gatebruksplanen ble sendt pa hgring av Formannskapet 9.01.2007. Gjennom heringsprosessen har det
kommet kommentarer fra 25 etater, interesseorganisagoner og privatpersoner, hvorav to med
underskriftdister fra henholdsvis ca 40 og ca 110 personer. Her er det béde en del stattetil de fordagene
som lanseres, mange som ikke har kommentarer og en dd som har klare innvendinger. Dette gir grunnlag
for en bred faglig debatt om de fordagene som fremmes.

| det fagende presenteres farst hovedirekkene i heringsrapporten og deretter heringsuttalelsene.
Radmannen drefter avdutningsvis de eementenei planen som det er mest uenighet om.

HORINGSRAPPORTEN
Her gjiengis et sammendrag av haringsrapporten som oppsummerer mdene, de viktigste hovedpunktene i
planen og mulighetene for gjennomfaring pa kort og lang sikt.

Planleggingsmal

Redusert trafikk gjennom Midtbyen

Apningen av Nordre avlastningsveg i 2009 gir rom for endret gatebruk og krever ogsa andre
trafikklasninger for askre a vegen far tilsiktet effekt. Vegens regul eringsplan innehol der

rekkef @ gebestemmel ser om a vegen ikke kan tasi bruk far kapasiteten pa eksisterende hovedgatenett
gjennom Midtbyen er redusert med i pringppet to kjarefelt i ast-vedtlig retning.

Vigoner

Arbeidet er basart pavigoner og md for videre byutvikling. Kommuneplanens vigon om " gtore, lille
Trondheim” peker mot en stordagen smaby som forener storbyens muligheter og smabyens kvditeter. For
Midthbyen betyr det bade vitaisering og foredling, med vekt pa béde gjenbruk og videreutvikling, der det
gis gode betingelser for naging, handel, administrasion og kultur. Transportsystemet utvikles med vekt pa
trygghet, trivsd og god tilgjengdlighet. Midtbyen er ogsa en viktig sosid arena som gir identitet og rom for
mangfold, brytninger og rekreagon. Midtbyen skd utviklestil et bysentrum med gatdiv og bykultur hvor
fotgjengerens vilkar er sentrde.

1 Sak 05/9739
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Transportpolitiske mal

De viktiggte faringene ligger i Transportplanmeldingen som ble behandlet av Bystyret i 2005. Her
vektlegges skker og miljevennlig transport og prioritering av miljevennlig transport framfor
personbiltransport i sentrale byomrader. Dette konkretiseres gjennom krav om a eke kollektivtrafikkens
hatighet med 25 % i sentrale byomréder, gjennom tilrettelegging for universdll utforming og gjennom
styrking av skinnegdende transport ved forlengelse av trikken. Plasstil kollektivfdt og sykkdfdt skal
prioriteres painnfartsarene, og det oppfordrestil at fotgjengere og syklister skilles med egne vegnett der
dette er hensktsmessig.

Videre vektlegges tilrettelegging for effektiv negringstransgport og varedistribugon. Parkerings- og
gatebruksregulering lanseres som virkemidde for & styre trafikken, og det pekes pa at det ska fares en
restriktiv parkeringspolitikk i sentrum.

Viktig er ogsa Bystyrets vedtatte " nullvison” med konkretiserte mal for redukgon av personskader, og da
spesdt de dvorligste skadene.

Voksende bysentrum

Midtbyen er klart avgrenset av vann giennom elva og kanalhavna. Funksondt best& den av fire byddler,
boligbyen Sanden — Lgkkan, ingtitugonsbyen pa Kavskinnet, kirke- og administrasonsbyen rundt
Nidarosdomen og forretnings- og servicebyen i nordestre kvadrant. Sistnevnte har tett Spranget over eva
og preger nd ogsa Bakklandet og Nedre Elvehavn. | tillegg er Brattera med sentralstasjonen ogsa en
funkgondt viktig del av sentrum. Snart reduseres sannsynligvis ogsa jernbanens barrierevirkning mot
fjorden.

Hovedgrep
Rapporten inneholder en statusheskrivelse og ulike fordag til tiltak. | det fagende giengis de anbefdte
hovedgrepene i planen og begrunnd sen for disse.

Vegareal til byformal

Apningen av Nordre avlastningsveg krever som nevint en omdisponering av bilvegnettet i Midtbyen. |
planfordaget vises gienvunnet vegared gjennom ombygging av deler av Sandgata til kandpark og
innfartsire for myke trafikanter, og gjennom ombygging av store deler av Olav Tryggvasons gatetil
kollektivgate og hovedrute for syklister. Disse prinsippene ligger ogsainnei gjeldende plan.

Nytt kollektivknutepunkt/omstigningshol deplass

Den kanskje viktigste endringen i planforutsetningene er sengingen av Torvet for biltrafikk, og det sterke
ansket om a flytte ogsa bussene vekk fra Torvet. Tidvis er dette helt nadvendig i forbindelse med store
arrangementer og festivaer.

Alternative plasseringer av et nytt holdeplassomréde er vurdert. De fleste krever bruk av deler av Prinsens
gate. Denne er i dag blant de mest ulykkeshelastede gatene i byen, og holdeplassomrédet forutsettes derfor
gengt for gjennomkjering med bil. | planen anbefaes Prinsenkrysset utviklet til nytt knutepunkt. Her har en
gatebredder som gjer det mulig & etablere funks onelle holdeplasser og en holdeplasstruktur som betjener
trafikantene relativt godt.

Prinsenkrysset gir rom for bussholdeplasser med dagens starrelse, men det er en klar masetting &
komprimere omradet etter hvert som kollektivtrafikkens framkommelighet bedres og behovet for
reguleringstid reduseres. Begrepet trafikknutepunkt er derfor en bedre betegnelse pa
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omgtigningshol deplassen enn termindl.

Oversiktlig vegsystem

Et enkdt og oversktlig hovedvegnett i form av en tovegsring for biltrafikken er et grunnleggende
planprinsipp som ogsaligger inne i gjeldende plan. Mdet er et vegsystem hvor det er lett a finne fram uten
envegsregulering og svingebegrensninger. Dette vil nadvendigvis ha redusert kapasitet, og planen viser
nedvendige tilpasninger for avikling av trafikken.

De vurderte vegsystemene kan bare avvikle om lag 90 % av den beregnede ettersparselen i rushtidene.
Ellersi dagnet vil det ikke vaare kapasitetsmessige begrensninger.

Kjapmannsgata og Fordgatainngar som tovegsgater i hovedvegringen i ale vurderte dternativ, og
Bispegata og Erlings Skakkes gate som parvise envegsregul erte gater som i dag. | vest anbefdes en traseé
som fra Prinsens gate fager Erling Skakkes gate og Smedbakken rundt Leuthenhaven og Tordenskiolds
gate ned til Sandgata.

Hovedpring ppet er tilpasset en utvikling av Prinsenkryssat til omstigningsholdeplass for busstrafikk.
Trefikkberegningene viser a avviklingen med denne lasningen blir ming like god, dler trolig litt bedre, enn
om ringen falger dagenstraséi Prinsens gate. Grunnen er at en forenkler Stuagonen i krysset Prinsens gate
— Erling Skakkes gate, som er den viktigste flaskehasen pdinnfarten fra sar.

Den gkte trafikkbelastningen i Tordenskiolds gate og Erling Skakkes gate, utgjer de Starste
betenkelighetene med det fored étte hovedvegnettet. Tordenskiolds gate er mindre robust med mer srbare
omgivelser enn Prinsens gate. Dette gjelder ogsa aternativt St. Olavs gate. Tordenskiolds gate har
betydelig trafikk ogsai dag, men var forventet & fa mindre trafikk til trossfor a den ogsaer en dd av
hovedvegnettet i gjeldende gatebruksplan.

Bilfri bykjerne

Omrédet innenfor hovedvegringen foredasi stor grad utviklet som en hilfri bykjernei tréd med gkende

ettersparsel etter rom for meteplasser og opplevel sesarenaer. Gagatenettet fored s utvidet i tre retninger:
Et sammenhengende gangstrek over Torvet mellom omstigningsholdeplassen i Prinsenkrysset og
Nordre gate.
En forlengelse nordover av gagatai Nordre gate fram til Carl Johans gate, og av Jomfrugata fram
til Fjordgata.
En forlengelse av gégatai Th. Angells gt. fram til Sendre gate for Agi et sammenhengende
gangstrek til Kjgpmannsgeta og innfarten fra Bakke bru.

| tillegg foredas store deler av Olav Tryggvasons gate som kollektivgate og deler av Prinsens gate som
kollektivgate og omstigningsholdeplass.

Kollektivprioritering

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

Dette foredds sikret ved & reservere egne felt og gater, samt & prioritere kollektivirafikken i lyskryss. 37 %
av busstraséene i Midtbyen blir liggende i kollektivgater. Ytterligere 35 % av traséen blir kollektivfdt eler
sambruksfelt. Kollektivtrafikken far da prioritert trasé pave 70 % av strekningen i Midtbyen. Dette antas
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sammen med prioritering i lyskryss, universdl utforming og andre tiltak for a redusere hilletteringstida
tilstrekkelig til & oppna de vedtatte maene.

Drogeholdeplassen sar for Stiftsgarden foredas flyttet til Kongens gate utenfor Trondheim Torg med
innkjering fra Prinsenkrysset. Holdeplassen i Nordre gate flyttes til Dronningens gate vest for Nordre gate.

Forlengelse av trikken

Bystyret har vedtait a skinnegdende transport skal styrkes gjennom en midtbydgyfe dler en ny dayfetil
Pirterminaen. | planen anbefdes a reservere en trasé langs Dronningens gate fram til Sendre gate og derfra
videre over Merdkerbruatil Brattera. Dette vil gi en god betjening av Midthyen samtidig som det blir
enklere a finne fleksible Izsninger for tilrettelegging for buss- og sykkeltrafikk i Olav Tryggvasons gate.

Ved flytting av omstigningsholdeplassene til Prinsenkrysset integreres trikken | denne. Det er likevel aktudlt
aforlenge trikketraséen fram til Prinsens gate, dik at en f&r en dgyfei . Olavs gate og Prinsens gate, og
dermed frigjar gatene for trikked @yfen lenger vest. (Vedtait av Bystyret ved behandling av
Transportplanen).

30 kvt i Midtbyen

Fordlag 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 spersmdlet n& en hadde erfaring
med bilfritt torg. En annen bakgrunn for at fordaget nd kommer opp igjen, er a Midtbyen har hait en
ugunstig ulykkesutvikling i senere &. Storparten av de avorlige skadene rammer fotgjengere og syklister.
Lavere fat er en virkningsfull méte for a redusere dvorlige ulykker, og 30-soner er innfart i sentrum av
Odo, Bergen og Bodg.

Innfaringen av en 30-sone gjar det samtidig enklere & kombinere syklister og hiltrafikk og dermed skille
sykligter frafotgjengere. Den er ogsa et viktig tiltak for & redusere stay- og stevplager samt A gjare
giennomkjering av Midtbyen mindre attraktivt n& Nordre avlastningsveg er pa plass. Fartsbegrensning er
en mer hensiktsmessig méate & sikre seg mot gjennomkjearing pa enn aregulere kronglete omveger dler
bruke ka for & begrense trafikken.

De starste betenkelighetene med a redusere hastigheten er kniyttet til kollektivtrafikkens framkommelighet.
Hastighetsreguleringen har imidlertid marging betydning i de tidene pa degnet hvor kollektivtrafikken
forsinkes.

Fotgjengerprioritering i lyskryss

Det fored3s & prioritere fotgjengere sterkere gjennom en hovedregel om a dle lyskryssi Midtbyen skd ha
vrimlefase og maksamalt ett minutts ventetid for fotgjengere. Bare unntaksvis fravikes dette i kryss med
gtore avviklingsproblemer.

Tiltaket er begrunnet ut fra at fotgjengernei dag har lange ventetider i flere lyskryss. Dette er béde et
framkommelighetsproblem og et sikkerhetsproblem nér det medfarer at folk krysser mot redt lys eler
utenfor fotgjengerfeltene.

Universell utforming

Hensynet til universall utforming skd ivaretas ved utforming av dle nye gateanlegg og kollektivhol deplasser.
Det tilrettelegges parkeringsplasser for bevegelseshemmedei direkte tilknytning til gégatene for alette
atkomgten til disse.
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ille fotgjengere og syklister

Planfordaget anbefaler hovedruter for sykkeltrafikk der syklistene skilles fra fotgjengertrafikken. Med 30-
sone kan dette Kkjei form av sykkdfdt langs hovedvegnettet og uten spesidletiltak i gater med lite
biltrafikk. Det innebagrer nye sykkefdt i Kjgpmannsgata, Olav Tryggvasons gate og nordre del av Sendre
gate. | Erling Skakkes gate anlegges sykkdfelt i envegsregulert gate dik som i Bispegatai dag. Vest for
Prinsens gate fager hovedrutene i hovedsak |okalgatene. Sykkd parkering anleggesi tilknytning til
gégatenettet dik at det er mulig & sette igjen sykkelen.

Dette er i tréd med nyere retningdinjer for planlegging av sykkdanlegg. Bystyret har ogsa lagt klare faringer
for & planlegge egne sykkelfdt framfor kombinerte gang- og sykkelveger, og bedt om tovegs sykkeltrafikk
I envegsregulerte gater der dette ikke svekker sikkerheten.

Bedre forhold for vareleveranser

Planfordaget legger opp til at antall laste- og lossesoner gkes fra dagens 12, til totalt 21. Det foredas
videre regulering av leveringstidsrom gjennom stoppforbud langs kollektiviraséene og langs dle gatene i
hovedvegringen i tidsrommet 07 — 18. Vardleveranser i gagater tillates med lette lastehiler etter kl. 20 om
kvelden og fram til ki. 11 neste formiddag pa hverdager og fram til kl 9 palerdager. De nye gagatene
fored s dpne for vard everanser pa neamere angitte steder hele dagen.

Med store kjaretay og krav til hyppige leveringsfrekvenser er vardlevering konfliktfylt i tette bysentrum.
Tiltakene gjennomferes for & begrense konfliktene og ke insitamentet for samordning. Det er et betyddlig
potensid for bedre utnyttelse av kjaretayene, men for at dette sk skje ma rammebetingelsene vege dik a
samordning framstar som ragonelt for brukerne.

Tiltakenei planen anbefaes derfor kombinert med andre virkemiddel som bedre tilrettelegging for
varetransport ved nybygg og samarbeid med transportnagingen om & utvikle nye og bedre Igsninger for
varetransport. Det er samtidig en forutsetning at regul eringene handheves, dik at en unngdr at akterer
oppnar fordeler ved ata seg til rette.

Midtbyen som lavutslippsone

Gatebruksplanen inneholder fordag om a hele Midthyen blir lavutdippsone nér lovhjemmd fordigger. |
tillegg bar det vurderes om tiltaket ogsa ska omfatte innfartsrene. Statens vegvesen har utformet et fordag
til hvordan en dik ordning ber utformes med differenderte avgifter for tunge kjaretay som ikke tilfredsstiller
nyere utdippskrav. Tiltaket hjemlesi lovverket palignende vis som dagens forskrift om piggdekkgebyr.
Det pekes pa at ordningen primaat ber gjelde Odo, Bergen og Trondheim, og at

Samferdsel sdepartementet bar gis hjemmé til & kunne paby kommunene a sgke om lavutdlippsoner.
(Vedtatt av Bystyret ved behandling av Trangportplanen).

Tiltaket begrunnes ut fra de betyddige miljgbelastninger i form av Sey, stev og avgasser som en har langs
de viktigste hovedgatene i Midtbyen. Lastebil- og busstrafikk gjennom byen er en goat synlig kilde til dette.
Det er et betyddlig potensia for & redusere utdippene, spesidlt PM (svevestev) og NOx giennom afornye
vognparken dller ettermontere renseutstyr. Derfor har da Bystyret ogsa vedtatt at det ska tillesklare
miljekrav til dl transport pd kommunens oppdrag.

Omfordeling av parkeringsplasser
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 erdattes i parkeringsanlegg.
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Gateplasser omfordeles ogsa for & dekke nadvendig sykkel parkering og MC-parkering. Nye
parkeringsanlegg anbefaes [okdisert til de nordestre delene av Midtbyen fordi parkeringsdekningen i
forhold til ettersparsdlen er drligst her.

Samarbeid med private akterer kan vege avgjerende for gjennomfering av parkeringsanlegg. Parkering
under Olav Tryggvasons gate er i trad med planen forutsatt akseptable lesninger for inn- og utkjaring.
Anlegget anbefdes rettet mot a betjene den nye innfarten til Midtbyen fra Bratterbrua.

Utvikling av rekreasjonsomrader
Byens mangfold med mylder, impulser, aktivitet og spenning har et motsvar i avkobling, lek og reflekgon.
Gode bystrukturer balanserer vekdingen mellom den hektiske by og soner for rekreagon. |
gatebruksplanen fored 3s dette ivaretatt og videreutviklet giennom:

etablering av " Hjertepromenaden” som en turrute langs vannet rundt Midtbyen

etablering av trerekker langs Olav Tryggvasons gate

ny bruforbindelse over kanden ved Ravnkloa

en gangforbindelse langs bryggerekken gt for Ravnkloa

en forsterkning av eksisterende trerekker og forbindelser mellom rekreasonsomradene.

Gjennomfaring

Opprinnelig var det avsatt ressurser til tiltak i Midtbyen i progektet Nordre avlastningsveg. Ombygging av
gatenettet, dik at det bletilpasset ny trafikkfunksion, var den gang antatt a koste i sterrel sesorden 40 mill.
kr uten at det var kostnadsberegnet konkrete tiltak.

Problemer med finansieringen av Nordre avlastningsveg farte til at en vagte a trekke ut denne posten og la
tiltakene aternativt finanseres over posten " avrige riksvegmidler”. Fra 2006 ble rammene for disse midiene
betydelig redusert.

Finand eringssituagonen er noe usikker, men det ligger en del faringer bade i Nagonal transportplan og i
kommunens gkonomiplan/budgett som tilsier a en har om lag 46 mill. kr til radighet i statlige og
kommunale midler i perioden 2006 - 2009. Disse rammene vil legge klare begrensninger pa
giennomferingen pakort sikt.

De viktigste tiltakene i planen er grovt kostnadsberegnet til 205 mill. kr. 60 mill. kr krevestil omlegging av
hovedveger, kollektivsystem og sykkelnett (inkl. opparbeidelsen av Sandgata som kanapark), tiltak som
bar vagre pa plass ved dpningen av Nordre avlastningsveg. Underdekningen er her pa knapt 15 mill. kr.
Den kan eventudt hentes inn gjennom forskuttering, ekstra kommuna bevilgning, private finanderingsbidrag
eler glennom sterkere prioritering av midtbytiltak innenfor posten ” evrige riksvegmidier”.

Det gienstar i safall tiltak for 45 mill. kr etter 2009. Dette er i hovedsak kostnader ved etablering av ny
bruforbindelse som supplement til Bratterbrua og opparbeidelse av det utvidede gagatenettet. Planen tar
ogsa heyde for andre starre progiekter som ombygging av Torvet, nytt parkeringsanlegg og
"Hjertepromenade. Disse tiltakene er ikke innei kostnadsoverdaget og giennomfering er avhengig av
srkilt finangering.

HORINGSUTTALELSER

Gjennom haringsprosessen har det kommet kommentarer fra 25 etater, interesseorganisagoner og
privatpersoner, hvorav to med underskriftdister fra henholdsvis ca 40 (langs Kongens gate) og ca 110
personer (langs Tordenskiolds gt, Dronningens gt og Sandgata). Her er det bade en del stette til de
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fordagene som lanseres, mange som ikke har kommentarer og en dd som har klare innvendinger. Figur 1
viser hvilke typer kommentarer som har kommet til de ulike delene av planen.

Grunnlagsbeskrivelser [I l l ||
Helhetsgrep | I | | ||
Olav T. Kollektivgate [=1 | | ||
Sandgata kanalpark | I | | ||
Bussterminal | I |
Hovedvegring i I I
Bilfri bykjerne I ||
Kollektiviramkommelighet | | N |

Drosjeholdeplasser [ @ Statter planen
| O Delvis statte
O Ingen kommentar

O Tilleggsopplysninger

Trikkeforlengelse I

Utvikl. Sentralstasjonen

|
|
|
|
Fartsgrense | I I : Innvendinger
Sykkelvegnett [ N |
Varetransport | I | I | ||
Lavutslippsone | I | |
Parkering i : I h
Rekreasjonsomrader [ | | ||
Finansiering | [ F
Gjennomfaring | | | ||
Annet | ! ! I ! | |

Figur 1. Oversikt over hvilken type kommentarer som har kommet til de ulike delene av planen

Det er fainnvendinger til plandokumentet og helhetsgrepet i planen, selv om det pa et par sentrale omréder
er ulike oppfatninger av hvilke konkrete lasninger som bar velges. Unntaket er NAF avdeling Trandelag
som uttrykker missngye med de fleste av de foredite tiltakene. De mener planen ignorerer hensynet til de
som er avhengige av bil og etterlyser bedre dokumentagon, begrunnelse og beskrivelse av konsekvensene
for bilistene, og foredar at planen sendestilbake til planleggerne for bedre dokumentagion.

Det er flest innvendinger til plasseringen av busshol deplassene og utformingen av hovedvegringen. Disse
tiltakene henger sammen og kan ikke sesisolert. Det er dllers ogsa noe varierende syn pa hvor omfatende
fartsbegrensningen i Midtbyen ber vage, til del's ulike syn pa parkering, og en del skepsistil
finanderingsplanen. Det er ogsareist sparsmd om kommunen har fulgt gjeldende lover og regler under
saksbehandlingen m.h.t. mulighetene for medvirkning.

| det fagende dreftes de sparsmd som det er starst uenighet om og flest kommentarer til. Hovedpunktene
i de enkelte heringsuttalel sene med rédmannens kommentarer til disse framgér av vediegg.

Plassering av bussholdeplasser og hovedvegring

Det er lite motstand mot a flytte bussene bort fra Torvet, men derimot ulike oppfatninger av hvor
bussholdeplassene i sAfdl bar plasseres. | tillegg til radmannens fordag om a plassere holdeplassenei
Prinsenkrysset, er det flere som mener a Prinsens gate fortsatt ma veare hovedare for biltrafikk. Bussene
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ma da benytte andre omrader, fortrinnsvisi Dronningens gate, Munkegataog Olav Tryggvasons gate.
Haringen har her avdekket betyddig stette ogsatil en dik lesning. Tabell 1 viser en oversikt over hvem
som foretrekker de ulike aternativene.

Holdeplassi Prinsenkrysset og hovedvegring i Hovedveg i Prinsens gate og holdeplassi
Tordenskiolds gate Dronningens gate, Munkegata og Olav Tryggvasons
gate

- Sgr- Trandelag fylkeskommune

- Statens vegvesen

- Politiet

- Team Trafikk AS - Nagingsforeningen i Trondheim

- Buss og Sporveibetjeningens forening - Samarbeidsgruppen Midtbyen

- Naturvernforbundet - Sanden og Lgkkan velforening

. Grékalbanen AS? - Fokus Bank*

- Kladburuten AS - VitaP

- Syklistenes landsforening® - Sameiet Sanden Brygge®

Fraeiere og brukere av Kongens gate og Sameiet Sanden Brygge er det ogsa kommet innvendinger mot at
det blir trafikkvekst i Kongens gate. Dette henger sammen med helhetsgrepet om a stenge deler av
Sandgata for biltrafikk som det dlers er relativt lite kommentarer til. NAF mener a hiltilgjengdigheten til
Midtbyen blir for darlig, men kommenterer ikke konkrete |gsninger.

De 8 gvrige haringsuttalel sene innehol der verken innvendinger dler andre kommentarer til hovedvegsystem
0g holdeplassplassering.

Radmannens vurdering

Passeringen av busshol deplassene og hovedvegringen er blant de mest sentrale dementene i planen.
Flytting av busstraséen vestover vil frigjare deler av Munkegata, Kongens gate og Torvet for busstrafikk,
men kan ikke giennomferes uten konsekvenser | andre deler av byen. Som supplement til den omtale av
dternativene som star i haringsrapporten, vil radmannen her redegjeare litt neemere for de viktigse
innvendingene mot Igsningene. Vurderingen er blant annet basart pa nye trafikkberegninger av
gatereguleringen dik den framgdr av planfordaget.

De mest merkbare trafikkendringene n&r Nordre avlastningsveg er paplass, er vigt i figur 2. Ytterligere
informagion om trafikkberegningene finnes pa kommunens hjemmesider:
http:/Aww.trondheim.kommune.no/content.ap2hisid=1117612609.

2 Har bare kommentert forslagene som bergrer Grékallbanen i heringsuttalelsen, men har gitt sterk tilslutning til planenei
apent mete arrangert av Byutviklingskomitéen 12.04.07.

3 Syklistenes landsforening har ikke levert hgringsuttal el se, men melder per epost at de er temmelig forngyd med planen
4 Stetter nagringsforeningens forslag til plasseringen av busshol deplass uten konkret atastilling til hovedvegringen.

5 Statter nazringsforeningens forslag til hovedvegring uten atastilling til plassering av busshol deplassene

6 Mener hovedvegringen bar gai Prinsens gate og at en ber vurdere a plassere bussholdeplassene i Kjgpmannsgata.
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L. /

Trafikkvekst
— <4000 kjt/d
= > 4000 kjt/d

Trafikkreduksjon

—— <4000 kjt/d
m— > 4000 kjt/d

Figur 2: Merkbare trafikkendringer etter dpningen av Nordre avlastningsveg (anbefalt planforsag)

Innvendinger mot en omgtigningsholdeplassi Prinsenkrysset
De sterste ulempene med den foredéite plassaring av bussholdeplassenei Prinsenkrysset er gkt trafikk i
Erling Skakkes gate, Smedbakken og Tordenskiolds gete. Trafikkberegningene viser her en forventet
veks i trafikken:

- fradagens ca. 10500 kjt/degn til ca. 18900 kjt/degn i Erling Skakkes gate (v/Teateret)

- fradagens ca. 6200 kjt/dagn til ca. 10000 kjt/dagn i Tordenskiolds gate

Deer av Sandgata blir ogsd en ddl av hovedvegringen, men trafikken forventes likevel abli betyddig
redusert fra dagens ca 12800 kjt/dagn til ca. 69001 ettertid som falge av at gjennomgangstrafikken flyttes
over pa Nordre avlastningsveg.

Figur 3.16 i heringsrapporten viser a det ligger en god ddl stayutsatte boliger i Smedbakken og
Tordenskiolds gate. Sanden og Lgkkan velforening er derfor negative til at det blir mer trafikk i
Tordenskiolds gate. Det samme er Sameiet Sanden Brygge som aternativt ber om a en heler velger &
legge hovedvegringen i S. Olavs gate dersom den ma flyttes fra Prinsens gate. En oversikt over boliger
som grenser inn til hovedvegnettet pa strekningen mellom krysset Prinsens gate/Erling Skakkes gate og
Prinsens gate/Sandgata framgar av tabell 1.

Tabell 1: Antall tilstetende boliger langs varianter av hovedvegringen pa strekningen krysset
Prinsens gate/Erling Skakkes gate og Prinsens gt/Sandgata

Antall boliger’
Hovedvegstrekning 0-30 meter 0 — 50 meter
Erling Skakkes gt, Smedbakken, Tordenskiolds gt og Sandgata 383 (226) 651 (351)
Erling Skakkes gt, Smedbakken, Kongens gt, St. Olavs gt og Sandgata 460 (318) 613 (460)
Prinsens gt 173 289

Tabellen dokumenterer at traséen i Prinsens gate har fagre tilstetende boliger enn de andre dternativene,
men ogsa at det ikke er faare med St. Olavs gate som trasé framfor Tordenskiolds gate. Talenei parentes
gielder uten Sandgata, da Sandgata far betyddig trafikkreduksion ogsd om gatablir en del av
hovedvegringen. Sandgata f& imidlertid ennd mindre trafikk om hovedvegringen fager Prinsens gate.

7 Tall i parentes gjelder uten Sandgata, datrafikken i Sandgatavvil bli betydelig redusert i alle alternativ. Reduksjonen blir
starst i alternativet med Prinsens gate som del av hovedvegringen.
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Bygningenei Prinsens gate er til dels fysisk mer robuste og mindre sarbare for trafikkbelastninger enn
bygningenei spesidt Tordenskiolds gate. | tillegg har gjeldende gatebruksplan skapt legitime forventninger
om redusart trafikk bade i Tordenskiolds gate og Sandgata selv om disse gatene ogsa er en del av
hovedvegnettet i gjeldende plan. Sandgata f&r uansett en betyddig trafikkreduksion i forhold til i dag.
Trafikkbeastningenei Tordenskiolds gate blir derimot vesentlig sterre enn i gjeldende plan, og ogsa
betyddig starre enn i dag.

Bygningenei . Olavs gate er nok ogsa noe mer robuste med flere butikker i ferste etagje. Traséen blir
imidlertid mer kronglete og mindre oversiktlig for biltrafikken. Avviket fra gjeldende plan er ogsa starre ved
a St. Olavs gate ikke inngdr i hovedvegsystemet i gjeldende plan.

Den andre hovedinnvendingen gar pa a trafikantene vil oppfatte stengingen av Prinsens gate for biltrafikk
som en begrensning av tilgjengeligheten. Farst og fremst betyr vegsystemet lengre kjarerute til omrédene
rundt Ravnkloa og vestlige deler av Fjordgata (vest for Sendre gt) fraser. @vrige trafikanter vil heller velge
Kjapmannsgata fordi dette blir kortere. Trafikken mellom Elgeseter og llavil fasamme kjaremengter i dle
vegdternativene og kortere rute enn i dag. For de trafikantene som f& sterst omveg representerer
hovedvegringen ca 300 m lenger rute, dler i dminndighet ¥2- 1 minuit lenger kjaretid. | tillegg til de rent
objektive forhold, vil disse trafikantene oppleve hovedvegringen som en omveg.

Kapasitetsmessig er det derimot liten forskjell mellom vegaternativene. Trafikkberegningene viser a
awiklingeni det kritiske krysset Prinsens gate/Erling Skakkes gate blir litt d&rligere enn i dag. Forholdene
blir imidlertid ikke dérligere dette aternativet enn med hovedtrafikken i Prinsens gate®.
Trafikkbelastningen i denne delen av Midtbyen endres lite fordi Nordre avlastningsveg i liten grad reduserer
gennomkjeringen til/fra serlige bydeler.

Det er dlersingen vesentlige innvendinger mot plasseringen av bussholdeplassene i Prinsenkrysset, men et
par kommentarer som gjer oppmerksom pa at en mafinne lesninger for atkomsten til hotellene,

drogjehol deplassen og forbindelsen for fotgjengere inn mot sentrumskjernen. Etter rddmannens vurdering
vil det vagre uproblematisk & finne tilfredstillende lesninger her.

Plassering av bussholdeplassene utenfor Prinsens gate

De sterste ulempene med & opprettholde Prinsens gate som del av hovedvegringen berarer
kollektivtrafikken. Etter rédmannens vurdering vil en dik Igsning forutsette at omradet for bussholdeplasser
komprimeres. Den store bussirafikken, og ansket om utvidel se av fortausarealene, utel ukker begge
muligheten for & ha bussholdeplasser i Olav Tryggvasons gate vest for Sendre gate uten at sykkelruten
flyttes. Det er heller ikke mulig aflytte sykkeruten uten & stokke om ogsa andre vesentlige dementer i
planen.

Holdeplassomradet ma derfor komprimeres dik at dle bussrutene far plassi Dronningens gate og
Munkegata. Det betyr a holdeplassen for rute 60 og 66, samt holdeplassen for dle sargdende
regionbusser, maflyttesinn i Dronningens gate. Dette vil helt klart gi dérligere holdeplassforhold enni dag,
og kanskje ogsa begrense mulighetene for & gke tilbudet i framtida.

Dronningens gate har ogsa for smal bredde til & kunne fungere tilfredsstillende som béde holdeplass og
kollektivtrase samtidig. Starre busser (15 m) vil ikke kunne mate andre busser i vestre ddl av Dronningens

8 Alternativet med bussholdeplassi Prinsens gate er sammenlignet med dagens holdeplassl gsning og Prinsens gate som
hovedtrafikkare i Contramberegninger utfgrt av Rambgl|

Saksfremlegg - arkivsak 05/8978 12
82321/ 07



Trondhem kommune

gate n& de kommer fra sar hvis gaten samtidig benyttes som holdeplass. Dette er til dels ogsa et problem i
dag, men i dag er det bare en begrenset mengde bybusser som kjgrer denne traséen. Disse har bedre
svingegenskaper og kan passere hverandre. Hovedtyngden av bussene, og i prinsppet dle de sarste
bussene®, kjarer i dag over Torvet. Krysset vil derfor kunne bli en flaskehals bade i kollektiviraséen og for
biltrafikken i Prinsens gate.

Et tredje forhold er a holdeplassenes plassering vil medfare mer busstrafikk inn i sentrum, til forskjel fra
plassaringen i Prinsenkrysset som vil redusere trafikken pa strekningen mellom Prinsenkrysset og
Munkegata. For 8kommei posison, ma penderutene mellom sarlige og vestlige bydder (rute 5 og rute 8)
gjere en runde ned til Olav Tryggvasons gate far de returner opp Munkegata. | det trangeste partiet har
Olav Tryggvasons gate her bare 2 kjarefelt ndr sykkelfeltene er pa plass. Mere trafikk er derfor lite
onskeig.

Den kanskje avorligste innvendingen er etter rAdmannens vurdering knyttet til trafikksikkerhet.
Prinsenkrysset er i dag et viktig omstigningspunkt for kollektivirafikanter mellom sarlige/estlige og vestlige
bydeler. Selv der en har gjennomgaende penddiruter (rute 5 og 8), velger mange trafikanter omstigning i
Prinsenkrysset for & spare tid. Det naturlige knutepunktet for omstigning mellom disse rutene vil fortsatt
vage Prinsenkryssat. | tillegg vil holdeplassene i Prinsenkrysset erdtatte de svaat viktige holdepl assene som
ligger i Kongens gate utenfor Trondheim Torg. Dette vil bety at kollektivtrafikantene far langt sterre behov
for &krysse Prinsens gate pa veg til/fra holdeplass.

Prinsens gate er en av byens ulykkesstrekninger og Prinsenkrysset et av Midtbyens 5 ulykkespunkt. |
perioden 1996 - 2005 var 10 fotgjengere utsatt for trafikkulykker i Prinsens gate pa strekningen mellom
Erling Skakkes gate og Dronningens gate, hvorav halvparten i nesromradet til Prinsenkrysset. Utvidet
kryssingsbehov ma forventes a resultere i flere ulykker, og er i saméte lite forenlig med intengonene i
Bydyrets vedtatte nullvigon.

Konklugon:
Busshol depl assenes plassering representerer et verdivalg mellom ulike hensyn:

kvditeten av et bussritt Torv med verdi for dle byens brukere
hensynet til bomiljeget i Tordenskiolds gate m.m. og hiltilgjengdighet til byen
hensynet til kollektivtrafikk og trafikkskkerhet

Ut frade gerke faringene som ligger i planene for videre utvikling av Torvet, samt heringsuttalelsene, synes
vaget farst og fremst & & mellom de to sistnevnte. Radmannen vil ut fra de klare politiske faringene om &
prioritere kollektivtrafikken og etterleve nullvigonen, opprettholde fordaget om a omstigningshol deplassen
plasseresi Prinsenkrysset. Radmannen har imidlertid stor forstaelse for miljgproblemene i Tordenskiolds
gate og vil foreda a det settes av 15 mill. kr ekstratil giennomfaring av avbetende tiltak langs denne
traséen, da fortrinnsvis steyskjerming (utskifting av vindu og etablering av baanserte ventilag onsanlegg) og
fyssketiltak i gata

Behovet for hastighetsbegrensning i Midtbyen

Det er bare NAF og Trondheém Havn som helt avviser fordaget om & redusere hagtigheten i Miditbyen.
Blant de gvrige uttalesene er det farst og fremst ulike oppfatninger om fartsgrensen ber veare 30- eler 40
kmvt, og i hvilke gater farten kan begrenses.

9L eddbussene regnesi denne sammenheng ikke som starre busser fordi de har bedre svingegenskaper
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Tabell 2: Ulike typer innspill om hastighetsbegrensning i Midtbyen

Foreslar 30 km/t i hele Midtbyen |30- eller 40 km/t med visse Foredar 30 km/t bareinnenfor
begrensninger hovedvegringen
Politiet - Ser-Trendelag fylkeskommune |- Naaingsforeningen i Trondheim
Sanden og L gkkan velforening (ber om at det vurderes mindre |- Samarbeidsgruppen for
Naturvernforbundet omfang i Kongens gate) Midtbyen
LUKS™ (mener det er bedre . Statens vegvesen (gir tilslutning
med 30 km/t og syklister i til 30- eller 40 km/t)
kjarebanen enn atskilt - Team Trafikk AS (bgr ha 40
sykkelfelt) km/t langs kollektivtraseen)
- Buss- og Sporveisforeningens
betjening (bar ha 40 km/t i
kollektivtraseen)

De 12 gvrige heringsuttalelsen har ingen innvendinger til fordaget om ainnfere 30 km/t som fartsgrense for
hele Midtbyen.

Begrunnelsen for innfering av 30 kit er kniyttet til ambisjonene om & bedre trafikksikkerheten, og da ferst
og fremd for fotgjengere. Flere haringsuttalel ser Stetter dette, bl.a. politiet som understreker at de
betrakter dette som det viktigste grepet for & bedre trafikksikkerheten i sentrum.

Blant innvendingene reises det sparsmd om en kan dokumentere at de ulykkene som har skjedd i
Midtbyen, skyldes a hastigheten er 50 km/t. Det pastas ogsa at ulykkesutviklingen ville ha sett annerledes
ut om en hadde benyttet & 1994 som utgangspunkt i stedet for 1995. Motstand mot hastighetsreduksion
begrunnesi tillegg med at det likeve ikke kjares fortere enn 30 kvt og at det derfor er et ungdvendig
tiltak.

Radmannens vurdering

Trafikkulykkene har oftest en sammensait &rsak og det er vanskelig s hvorvidt hver enkdt ulykke
skyldes ett bestemt forhold. Spersmdet er om ulykkene kunne vaat unngéit om hastigheten var lavere. Her
viser forskningen klar sasmmenheng mellom hastighet og ulykker, bade nar det gjelder risko og
avorlighetsomfang. Dokumentasonen finnesi Trafikksikkerhetshandboka (http:/tsh.toi.no). En reduksion
av giennomsnittshastigheten pa 20 %, f.eks. fra40 kmvt til 32 km/t, forventes & gi en gjennomsnittlig
reduksion av personskadeulykkene pa ca 35 %, og en redukgon av avorlige ulykker pa nagmere 50 %.

Det er riktig at det var noe flere ulykker i Midtbyeni 1994 enni 1995, og a enkdte av endringsverdiene
ville havaat lavere om en hadde benyttet 1994 som utgangspunkt. Talene for site del av perioden (&
2003 — 2005) ligger likevel hgyere enni 1994. Statistikk for 2006 foreligger ikke ennd, men ut fraomtaei
mediai hest er det heller ikke grunn til & forvente a disse ulykkestallene blir lavere. Etter radmannens
vurdering gir figuren paside 16 i haringsrapporten ogsa visudt st et rimelig riktig bilde av utvikling, da
1994-tdlene ligger pa samme niva som gjennomsnittet for 1995 og 1996.

Byplankontoret har i heringsperioden gjennomfart hastighetsmdinger langs enkelte hovedgater i Midtbyen
for & dokumentere det faktiske hagtighetsniva langs hovedrutene. Resultatene framgdr av tabell 3.

10 Leverandgrenes utviklings- og kompetansesenter
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Tabell 3: Malt hastighet i hovedgater i Midtbyen

Sted Dato Middelhastighet km/t Andé over:
Rush'! | Dag | Kveld| Natt 35 km/t 45 kmi/t
Olav Tryggvasons gt 22 16 —18.04.07 | 32/30 29 34 41 39 % 9%
Kjgpmannsgata 35 18 —-20.04.07 | 37/35 35 37 44 60 % 11 %
Prinsens gate 8A 20—24.04.07 | 38/38 37 40 47 70 % 25 %
Kongens gt 80 24 —26.04.07 | 43/46 45 47 54 91 % 60 %

Mdlingene viser at det er en del & hente pa & redusere hastigheten til 30 km/t i alle gatene, mens det bare er
i Kongens gate at en ogsa kan forvente betydelig effekt av en reduksjon til 40 km/t. Tabellen gir ogsa
grunnlag for &mene a det vil veae marginde tidstap knyttet til en dik hastighetsredukgon i de fleste
gatene, bortsett fra Prinsens gate sar for Erling Skakkes gate og Kongens gate vest for Tordenskiolds gate.
Bussene vil p.g.a. stopp pé holdeplass halavere hastighet enn bilene og derfor mindre tidstap.
Hastighetsredukg onen vil heller ikke redusere avviklingskapasiteten i Midtbyen fordi begrensningene her
ligger i kryssene og ikke pa strekningene. | de fleste andre mer lokae gatene er rédmannen enig i at det er
lite & hente pa en hastighetsredukgon, men kan ikke se at det er et argument for & opprettholde dagens
fartsgrense.

| tillegg her fordaget flere andre positive miljgmessige virkninger i form av reduserte stay- og
stevproblemer, samt at det bidrar til at Nordre avlastningsveg far den forutsatte trafikkoverfering.

Midtbyen er sammen med Elgesater gate og Innherredsvegen de omradene i byen som har hayest
ulykkestetthet, og da spesielt for myke trafikanter. Hastighetsreduksjon er etter rddmannens vurdering det
viktigste virkemiddelet en har for & bedre forholdene. R&dmannen mener derfor a det er viktig &
opprettholde fordaget om a redusere fartsgrensen i hele Midtbyen til 30 kvt for ata bystyrets vedtaite
nullvigon pa avor. R&dmannen regidtrerer a det er en del innvendinger mot fordaget, men kan ikke se a
noen av disse er SAavorlige a de ber veie tyngre enn trafikksikkerhet.

Parkering
Kommentarene til parkering knytter seg delstil plasseringen av nye anlegg, delstil omfanget av plasser og
delstil giennomferingsstrategien.

Riksantikvaren og Sar- Trendelag fylkeskommune mener at parkeringsplassene bar etableres utenfor
Midtbyen for & spare middeladerbyen for utgravinger. Riksantikvaren peker pa at en utgraving under Olav
Tryggvasons gate vil utlese de starste arkeol ogiske undersakel sene som hittil er giennomfert i Trondheim,
og konkluderer med at det pa navaarende tidspunkt ikke er aktudlt A gi dispensagon for en etablering av
parkeringsanlegg under Olav Tryggvasons gate etter kulturminneloven. Andre skisserte dternativ for
underjordisk parkering under Kongens gate og K atedral skolen anses & gi om lag de samme konsekvenser.
For evrig er det bred tildutning til at erstatningsplassene etableresi nordestre del av Midtbyen. Unntaket er
Vita som argumenterer for utvidese av plassene under Trondheim Torg.

Det er flere som peker pa at antallet parkeringsplasser ikke ma gkes, men ogsa kommentarer som
argumenterer for flere plassar. Gjennomferingsstrategien er ogsa et viktig sparsmd, og flere betoner
viktigheten av at plasser ikke tas bort fer nye er pa plass.

11 Morgen/ettermiddag
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Radmannens vurdering

Radmannen ser de store arkeol ogiske betenkelighetene med en eventud| utgraving av parkeringshus
innenfor middeladerbyen. Parkeringshuset i Olav Tryggvasons gate er imidlertid ogsd av vitd betydning for
utviklingen av Midtbyen som et levedyktig handd ssentrum, og for & kunne ta bort gateparkering og dermed
gi rom for utviklingen av atraktive uteomréder og gode forhold for fotgjengere og syklister. Radmannen
mener derfor at parkeringsaniegget under Olav Tryggvasons gate er saviktig for Midtbyen at eni samréd
med Riksantikvaren ma seke afinne fram til mindre omfattende progiekt som lar seg giennomfare uten
uakseptable konsekvenser.

Intensonene med planen er primaat en omfordeling av plasser. R&dmannen er enigi a en ber sgke @
unnga ata bort parkeringsplasser far erstatningsplassene er etablert og vil vurdere etappevise lgsninger der
dette er mulig.

Finangering

Flere av haringspartene peker pa at finanseringen av de fored éte tiltakene synes usikker og diller
sparsmd om ikke totalkostnadene blir hayere enn 105 mill. kr. Det understrekes ogsa at det er svaat viktig
askretilstrekkdig finandering dik at dette ikke blir en begrensende faktor under gjennomfaringen, og at
Trondheim kommune ma vaae forberedt pd a yte en starre egenandel.

Radmannens vurdering

Radmannen er enig i a det kan stilles sparsmd om hvilke ambisoner som er riktig mht standard og
kostnadsniva. K ostnadene varierer betydelig avhengig av hvor mye av gategrunnen som bygges om og av
kvaliteten pa de materiaene som benyttes. | kostnadsand agene har radmannen tatt sikte pa & giennomfare
dle nadvendige tiltak og har lagt dminndige enhetskostnader til grunn.

Det er imidlertid altid betyddig usikkerhet fer tiltakene progekteres. Prisstigning er et annet
usikkerhetsmoment. R&dmannen er derfor enig at det pa ndvagrende stadium er betydelig usikkerhet, bade
mht kostnader og finangering. Usikkerheten mht finansering skyldes at det bare er drayt 20 mill. kr som
forelgpig er aremerket til midtbytiltak. Den evrige del av finansieringen er basart pa de faringene som ligger
i kommunens budgett og gkonomiplan og handlingsprogrammet for NTP for perioden 2006-09.

Etter a progektet ble tatt ut av Nordre avlastningsveg, ble det overfart til posten for " gvrige
riksvegmidler”. Pa det tidspunktet hadde den en arlig ramme pa ca. 40 mill. kr. Senere ble rammen
redusert til ca. 20 mill. kr/&r. | forbindelse med vegvesenets fordag til budgett for 2008 ble det nanylig
kjent at Ser- Trende ag fylkeskommune, som overtar prioriteringsansvaret for ” gvrige riksvegmidier” neste
&, dlerede har forskuttert en redukgon i rammen for Trondheim med ytterligere 10 mill. kr i 2008 for
dekning av kostnadsoverskridelser pa Rv 30.

Rédmannen uttrykker avorlig bekymring for a Statens vegvesen tar detteinnii sitt fordag til
riksvegbudsiett pa bekostning av kollektivtiltak, midtbytiltak og sykkelprogekt i Trondheim. R&dmannen
merker sag vegvesenets positive viljetil a bidratil en fullfinansiering og understreker a vegvesenet matasin
del av ansvaret som vegnholder for en stor del av de tiltakene som ma paplassi henhold til forutsetningene
for dpningen av Nordre avlastningsvey.

Réadmannen kan likevel ikke se a gjennomferingsplanen kan endres saglig i forhold til det anbefdte
handlingsprogrammet, men vil anbefde at fullferingen av en de av tiltakene kan utstatil 2010.
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Andretilfgyelser og presiseringer
Ré&dmannen har kommentert de enkelte haringsuttalelsene i vediegg og vil pa bakgrunn av disse foreda
fdgende tilfoyelser og presiseringer.

Rédmannen fored & a fadgende innspill tasinn i planen:
En formulering som presiserer a middddderbyen Trondheim er et automatisk fredet
kulturminne, og a ale tiltak som medfarer inngrep i grunnen, herunder underjordiske
parkeringsanlegg, trebeplantning og nytt gang/sykkdfdt i Kjgpmannsgata, er seknadspliktige
etter kulturlovens § 8.
En formulering om at en primaat sgker a sikre redusert trafikkhastighet gjennom justering av
sgnadanleggene og avventer effekten av disse far en eventudt vurderer fysiske tiltak
Tidsrommet for vardevering i gagater utvides fram til kl. 12 paformiddagen pa hverdager.
Det presiseres at fordaget om & dpne for vardlevering hele degnet i de nye gagatene forutsetter
a en finner forskriftamessge lasninger for en dik regulering
Finanseringsrammen for tiltak i gatebruksplanen utvides med 15 miill. kr til avbgtendetiltak i
form av steyskjerming og fysiske tiltak langs hovedvegringen i Tordenskiolds gate, Smedbakken
og Erling Skakkes gate (utskifting av vindu og etablering av balanserte ventilagonsanlegg m.m.)

Rédmannen fored& at fagende innspill tasinn som retningdinjer for videre planlegging og progektering:
Det sikres at inn-/og utkjaring til fored &t drogeholdeplassi Kongens gate ikke skaper konflikt
med bussholdeplassene
Det arbeides videre med & konkretisere de tiltakene som mavaae paplassnar Nordre
avlastningsveg dpner, og finanderingsplaner for disse.

Det sikrestilfredsstillende Iasninger for transport til/fra hotellene i hol deplassomradet

Det avsettes saarskilte parkeringsplasser for MC og scooter

Hensynet til universdl utforming ivaretasi al planiegging og progektering

Det foretas neamere avklaringer far en fastlegger pa hvilken side av vegen
kollektivfet/sambruksfelt anlegges der det bare er plasstil ensdige lgsninger

Fordaget om & snu kjgreretningen i Dronningens gate utredes naagmere i den videre planlegging
Mulighetene for toveistrafikk i ulike deler av Sendre gate vurderes

Mulighetene for & avvikle trafikken i Tordenskiolds gate med to kjerefelt vurderes

Behov for skre kryssingspunkt i Kongens gate og Sandgata vurderes

Konsekvensene for vardlevering vurderes far eventud | innfaring av toves sykkdtrafikk i flere
envegskjarte gater enn Erling Skakkes gate (mellom Kjgpmannsgata og Munkegata)
Trondheimsgjerde vurderes brukt for & sikre fotgjengerne langs Prinsens gate

Det skd tas hensyn til at planting av tragr i Olav Tryggvasons gate ikke skaper
trafikksikkerhetsproblemer for kollektivirafikken

KONKLUSJON:

Gatebruksplanen for Midtbyen anbefales vedtatt med de fordag til endringer og tilfayelser som er presisert
foran. Faringenei gatebruksplanen leggestil grunn for den videre planlegging og progektering.

R&dmannen i Trondheim, 14.05.07
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Hakon Grimstad Ann-Margrit Harkjerr
kommunaldirekter byplansjef
Vedegg:

Hovedpunkter i heringsuttalelsene og vurdering av disse
Tidligere utsendt: Gatebruksplan for Midtbyen 2007, heringsutkast
(http://mwww.trondhelm.kommune.no/content.ap2hisld=1117612609)
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