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GATEPROSJEKT KONGENS GATE

FORORD

Gateprosjektet Kongens gate er sammen med gateprosjektene Innherredsveien, Olav Tryggvasso ns
gate og Elgeseter gate viktige gatebruksprosjekter i Trondheim sentrum som stér framfor fornying.

Prosjektene utredes samtidig og Rambgll har ansvar for utredningen av Kongens gate, Trondheims

paradegate mot vest. Gateprosjektet Kongens gate gar fra Met ro busstasjonene vest for llaparken
(Hjorten) til St Olavs gate. | noen grad inngdr de neermeste tilgrensende sideveger slik at

gateprosjektet gis en helhetlig lgsning og relevant gjennomfgring.

Denne forprosjektrapporten markerer avslutningen pa en intens, men bade spennende, givende og
morsom utredningsprosess som Rambgll sitt Trondheimskontor har hatt ansvar for.

Vi har i perioden februar til juni veert gjennom ulike faser, med kartlegging, verdivurdering,

vurdering av maloppnaelse og malkonflikter, utvi kling av metodikk for vurdering av alternativer,
utredning og siling av en rekke alternativer, vurdering av stasjonsplasseringer, utarbeidelse av
formingsveileder, egne tekniske planer for bade veg, VA, elektro, og landskapsplaner, og ikke

minst, trafikkan  alyser med fokus pa framkommelighet for buss/trikk med tilhgrende
falsomhetsvurderinger for ekstremsituasjoner, samt vurderinger av grunnforhold, stgv og stay og
anleggsgjennomfaring. Seerlig utfordrende har det vaert a finne akseptable Igsninger for trikk i
anleggstiden og metode for sikker vegbygging over Nidareidtunnelene. | prosessen er det flere
delrapporter som det henvises til. Disse fglger sammen med tekniske tegninger som vedlegg til
forprosjektrapporten

Utredningsarbeidet har veert en dpen , inklude rende og tverrfaglig prosess. Vi har hatt ukentlige
prosjektmater der ogsa Miligpakkens prosjektrepresentanter har vaert med og gitt nyttige bidrag. Vi
har hatt dialogmater med offentlige etater, naeringsliv, interessenter og beboere i omradet, og vi

har hat t seermgter med aktgrer der det har veert behov for det. Prosjektet har blitt utfgrt under

stort tidspress. Alle har bidratt p& en seerdeles effektiv mate og bidratt til at vi leverer forprosjektet

til avtalt tid.

Foreliggende vedtak om at Kongens gate skal utformes som trefelts gate med et felt for biltrafikk

inn mot sentrum og to sidestilte felt for buss og trikk som i dag , har veert en premiss for arbeidet.
Men det har ogsa tilleggsvedtaket som apner for & vurdere andre lgsninger som kan gi bedre

oppnéelse av prosjektets mal.

Vi i Rambgll er glad for den muligheten vi fikk i & utrede flere alternativer. Vi er ogsa glad for &
presentere en Igsning som ivaretar kollektivtransportens behov, samtidig som den ivaretar alle
andre aktgrer, og etter var mening gi r de beste mulighetene for byutvikling med miljgstempel.

Alle vare 39 engasjerte prosjektmedarbeider e og vi i oppdragsledelsen takker Miljgpakken for
oppdraget, samarbeidet, og haper vare anbefalinger kommer til utfarelse, til beste for byen i de
kommende 50-100 ar.

Trondheim, Juni 2019
Eirik Lind
Oppdragsleder/Rambgl|
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SAMMENDRAG

Rambgll har utredet fornying av Nordre llevollen og Kongens gate fram til St Olavs gate.
Hovedhensikten med gateprosjektet er & heve standarden i Kongens gate, slik at ny utforming og
tilrettelegging for bruk bidrar t il & na nullvekstmalet i Bymiljgavtalen

Kongens gate skal bygges om til en effektiv kollektivare med god miljgstandard og gode forhold
for myke trafikanter som ferdes langs eller krysser gata. Malet er & legge til rette for et urbant
gate - og bomiljg.

Trikkesporene langs hele strekningen ma skiftes ut, med unntak av to korte strekk hvor det er
lagt nye skinner.

Planprogrammet, som er prosjektets styringsdokument, legger opp til & vekte dagens situasjon

og alternative lgsninger ut fra vedtatt prioriterin gspyramide, hvor  kollektivtransport og gdende
har prioritet, men hvor ogsa gatas historie som paradegate lgftes frem sammen med

kulturmiljger, neeringslivet, byrom og byliv.

Prosjektet er delt i tre del strekninger, Nordre llevollen, Skansen og Konges gate fra Voldgata til
St Olavs gate. De tre delstrekningene er analysert hver for seg og sammen.

Bystyrets prioritet i tidligere vedtak om tre felt i Kongens gate (dvs fra Voldgata til St Olavs gate)
er utredet, men ogsa vurdert opp mot alternativer.

Det for eslas stasjoner i enden av llaparken (Hjorten), som tidligere utredet. Dvs at stasjonene i
Nordre llevollen flyttes vestover, og far i en retning samme plattform som trikken.

P& Skansen foreslas det & stramme opp gatelapet, slik at byrommets kulturhistori e med
parkanlegg og bygninger lgftes fram, samtidig som at kryssingene blir kortere og sikrere.

Plassering av stasjon pa toppen av hvelvet til Nidareidtunnelene kan vaere problematisk og én
anser en stasjon i enden av Nordre llevollen og utvidelse av llapar ken som et godt g rep. Her blir
det kort veg til skolene, men noe lengre veg til Trondheim spektrum

Det er gjort trafikkberegninger, med fglsomhetsanalyser for utredete alternativer. For

strekningen fra Voldgata til St Olavs gate er hovedfunnet at framkom meligheten mellom
alternativ med tre felt og alternativ med to felt pluss hgyresvingefelt ved Smedbakken er omtrent
like. Det kan oppsta noe tilbakeblokkering i Byasveien for biler i ekstremsituasjoner, men det vil
ikke pavirke framkommeligheten for buss, pga. kollektivfel tet.

Med bakgrunn i disse analysene anbefales en tofeltslgsning fram til Hospitalskirka med
hayresvingefelt videre (tre felt). Det gir anledning til & utvikle gata, bedre forholdene for gdende,
fremheve kulturhistorien, paradegata, samt u tvikle gode bo - og bylivskvaliteter.

Det anbefales & etablere en stasjon mellom Hospitalskirka og Hospitalet sykehjem, men denne

ma f& en utforming som integrerer stasjonen godt i miljget. Det ma vurderes & ga ned pa

leskurlengden akkurat for denne stasjo nen. Stasjoni@s tgdende retning plasseres foran Kongens
gate 87 (Skatteetaten) og utformes etter prosjekteringsanvisningen for Metrobuss.
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Det er store behov for oppgradering av overvannsnettet, herunder etablere stikk ned til kanalen
pa flere punkter. Pr  osjektgjennomfari  ngen ma derfor gjennomferes i samarbeid med Trondheim
kommune/Kommunalteknikk.

Det blir en utfordrende anleggsgjennomfaring. Det anbefales & bruke kort tid, da

anleggsgjennomfgringen vil pavirke mange. Det estimeres en anleggstid pa 2 ar. Det er usikkert
om trikken kan veere i drift i anleggsperioden, og det blir nadvendig & lose biltrafikken toveis i

Sandgata.

Det er avdekket at jernbanetunnelene (Nidareid | og II) er i sveert darlig forfatning. Det legges

opp til at de méa avdekkes i hele sin lengde, for s & & belegges med membran, far gata bygges
igien. Det vil innebeere fierning av viktige treer i omradet og kreve feltvis prosess for anlegg og
trafikkstyring.

Anleggskostnadene er  estimertti  60% sannsynlighet mellom 310 og 379 millioner kr
Anleggskostnade ne er beregnet pa forprosjekt -niva hvor usikkerheten ligger pa 40%.
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2.2

INNLEDNING

HENSIKTEN MED FORPROSJEKTET
Kongens gate og llevollen, fra rundkjaringen i enden av Byasvegen i vest til St Olavs gate i gst,
skal fornyes som et av fire store gateprosjekti M iljgpakken.

Hovedhensikten med gateprosjektet er & heve standarden i Kongens gate, slik at ny utforming og
tilrettelegging for bruk bidrar til & n& nullvekstmalet i Bymiljgavtalen.

Kongens gate skal bygges om til en effektiv kollektivar e med god miljgstandard og gode forhold
for myke trafikanter som ferdes langs eller krysser gata. Malet er & legge til rette for et urbant
gate - og bomiljg.

Forprosjektet skal gjennomfare de utredning er, vurderinger og anbefalinger som kommer fram i
planp rogrammet.

DELUTREDNINGER
Prosjektarbeidet er delt inn i faser, og det foreligger egne, utdypende delutredninger og
fagrapporter som det henvises til pa relevante steder i denne rapporten.

Delrapport er:
A Muligheter og utfordringer
A Siling av alternativer

Fagrapporter/notat:
A Trafikk rapport
Stay
Luftforurensing
Grunnforhold
Elektro
Tiltaksplan for f  orurenset grunn
Formingsveileder
Ytre miljgplan

> >y > > > > D>

Tegningshefte:

A Plantegning veg med  normalprofiler
A Vann og avigp (VA)
A Landskapstegninger
A Elektro
A Bane/trikkespor
| tillegg falger en egen rapport med risiko - 0g sarbarhetsanalyse (ROS), en samordnet BIM -

modell med anbefalingene i 3D, samt modellert film.

Alle disse referansene fglger som v edlegg.
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2.3 PLANOMRADET OG DELSTREKNINGER
Gateprosjektet er pa ca. 1200 meter, f ra llevollen til St Olavs gate. Gatelgpet er sveert ulikt pa
deler av strekningen. Det har derfor veert hensiktsmessig a dele strekningen i tre delstrekninger
for analyse og utarbe idelse av Igsningsvalg.

Delstrekning 1 gar fra rundkjgringen i lla og tar med seg Nordre llevollen, fram til Skansen.
Delstrekning 2 gjelder Skansenomradet.

Delstrekning 3 gjelder Kongens Gate, fra Skansen/Voldgata til St Olavs gate.

~ Dronningens gate

= o o S Sandgata =
-~ Mellomija PSRRI, (I |
0 Delstrekning 2 = e
-------- Jennln Wil AHeED GRENEY)

o ,__Delstrei‘ming1

gy, I ala.=all g

Figur 2 Planomradet inndelt i delstrekninger

24 PLANSTATUS

241 KOMMUNEPLANENS AREALDEL

Planomradet er i gjeldende kommuneplan avsatt til sentrumsformal, samt kollektivare.

Figur 3 Kommuneplanens arealdel 2012-2024
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2.4.2 TILGRENSENDE OG OVERLAPPENDE REGULERINGSPLANER

2.5

251

PlanID Plannavn Vedtaksdato
r0118 Midtbyplane n 28.08.1981
r0118ap Kalvskinnet 24.04.2008
r0416¢ E6 Nordre avlastningsveg lla 23.02.2006
r0307 Vestbyen, Trondheim 16.11.1932
r0459 lladalen 26.08.2004
r0118i Reppslagerveita, Kongens gate og S medbakken 29.09.1988

BAKGRUNN OG POLITISKE VEDTAK
Gate prosjektet Kongens gate er sammen med gateprosjektene Innherredsveien, Olav
Elgeseter gate viktige gatebruksprosjekter i Trondheim sentrum som skal

Tryggvasons gate og

fornyes.

Prosjektene lgper samtidig og prioriteten i gjennomfaringen er ennd ikke avkla rt. Prosjektet skal
sees i sammenheng med gvrige padgaende prosjekter og analyser i Trondheim.

Det er utarbeidet et planprogram for prosjektet. Planprogrammet ble vedtatt av formannskapet i
Trondheim kommune i sak PS 0010/19, den 5. februar 2019.

Planprog rammets punkt 3.4 viser til utformingsvedtaket fra bystyret 16.11.2017, sak 148/17:

fiKongens ga te utformes som trefelts gate med et felt for biltrafikk inn mot sentrum og to

sidestilte felt for buss og trikk som i dag 0, skal [Ii

gge til geunn for wutredni

Planprogrammet for Kongens gate ble stadfestet i Formannskapet 5. februar 2019. Deterikk e
vist til andre konkrete alternativ som skal vurderes, men det vises til at muligheten er apen for &

se pa andre utforminger av gata som kan gi bedre oppnaelse
radmannens saksframlegg og bestillingen skal Rambgll utrede alter

MAL FOR GATEPROSJEKTET | KONGENS GATE

av prosjektets mal. Basert pa
nativer til trefelts gate.

Samfunnsmal og effektmal er felles for de fire gateprosjektene Kongens gate, Olav Tryggvasons
gate, Innherredsveien og Elgeseter gate. De prosjektspesifikke malsetninger gjelder kun for
Kong ens gate/llevollen.

SAMFUNNSMAL:

A Gateprosjektene skal legge til rette for urbane gater og bomiljg som er med pa a gke
tilgjengeligheten for & reise bezerekraftig til Midtbyen.
A Gateprosjektene skal veere med p& & gke attraktiviteten til Midtbyen.
A Gateprosjektene er viktige traseer for metrobusslinjene i 2019 og bygges som effektive
kollektivarer med gode forhold for fotgjengere og syklister som ferdes langs eller kr ysser

gata.
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EFFEKTMAL:
A Bidra til & n& nullvekstmélet for personbiltrafikken gjenno m & prioritere géende, syklende
og kollektivtrafikk.
A Ivareta framkommelighet for kollektivtrafikk og forbedre den totale reiseopplevelsen for
kollektivreisende.
Redusere g atas barrierevirkning og gke attraktivitet for gdende, syklende og
kollektivreisende
Legge til rette for mer gateliv og et bedre bymiljg langs gata.
Bedre trafikksikkerheten og trygghetsfalelsen for alle brukergrupper.
Ivareta mulighet for effektiv varele vering og bylogistikk.
Ivareta historiske verdier i bybildet i starst mulig grad.
Sake fleksibilitet til tilrettelegging for alternative, beerekraftige transportlgsninger.
Forbedre gatas miljgforhold (stay, stav, overvann, lokalklima).
Hindre gkning i bilba  sert trafikk i gata og neerliggende boliggater.
Dkt aktivitet for neeringsvirksomhet s om holder til langs gata.

>

> > > > > D> D> D>

PROSJEKTSPESIFIKKE MAL FOR KONGENS GATE:

A Gateprosjektet m& koordineres naert med gatebruksplanarbeidet og samordnes nér det
gjelder Igsninger og v urdering av system og virkninger.

Fredede anlegg langs gata skal brukes som ressurs for gaterommet.
Eksisterende grgnnstruktur og treer langs gata skal ivaretas.

Tiltaket skal bidra til bedre bomiljg for boligene langs gata.

Tiltaket skal styrke Kongens g ate som paradegate.

Tiltaket skal styrke forbindelser pa tvers for myke trafikanter T mellom
Kalvskinnet/Nidelva og Kanalen/ fijorden.

A Det mé tilrettelegges for bedre tilgang for drift og vedlikehold av fortauene.

>

> > > > >

2.5.2 PRIORITERINGSPYRAMIDEN

Listen over samfun  ns- og effektmal gjengir det store mangfold av behov som finnes i en slik
sentral hovedgate. Det er sannsynlig at det vil oppsta konflikter mellom de ulike malene og det
kan veere ngdvendig & prioritere mellom malsetningene.

En pyramide for prioritering a v trafikantgrupper vil veere et godt verktgy for & sile alternative
lgsninger, og vurdere grad av maloppnaelse og kvalitet i foreslatte lgsninger.

Prioriteringsrekkefglgen kan variere ut fra hensynet til lokale forhold og verdier, og ut fra at
delstreknin ger kan ha ulik betydning i det overordnete trafikksystemet. | dagens situasjon
oppleves gaten som en veg framfor en gate, der bil og buss har hgyeste prioritet, men géende og
syklende har lavest prioritet. | en framtidig situasjon er mal et at kollektivtra  fikken og gdende
skal ha hgyest prioritet.
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Figur 4 Opplevd bruk av gaten
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Figur 5 @nsket prioriteringspyramide
GAENDE:
Géaende ma prioriteres langs hele strekningen, fordi de ma ha framkommelighet og ti  Igjengelighet
til ulike malpunkt i gata. Avstanden mellom kollektivstoppesteder kan gke og gi st@rre behov for
bevegelse pa langs. Gaende ma prioriteres spes ielt hgyt neer viktige malpunkt og
krys singspunkter der fotgjengerstrammene kre ver mer plass. Gaing il alltid veere farste og siste

del av reisen for alle som har malpunkt langs gata. Bredt nok fortau langs gata, tilrettelegging for
krysningspunkter og universell utforming hele aret er viktige prinsipper.

LOKAL KOLLEKTIVTRAFIKK:

Trikk, metro - og lokalbu ss ma ogsa ha hay prioritering, fordi det ikke finnes alternative traseer
mellom sentrum og lla/vestbyen.
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Lokal kollektivtrafikk ma ha god framkommelighet, hay forutsigbarhet, jevnt dekke, og
stasjonsplassering og utforming ma bygge o pp under prinsipper f  or kollektivtilbud  av god
standard .

SYKKEL:
De syklende har behov for eget tilrettelagt sykkeltilbud langs strekningen som er en del av
hovedsystemet for sykkel og der det er langt til alternative traseer. Pa strekninger der de

syklen de har parallelle tra  seer for gjennomfartstrafikk er det behov for go d tilgjengelighet til
malpunkt i gata og pa tvers av gata. Tilgjengelighet fra sidegater kombinert med sykkelparkering
og overgang til gange pa strategiske punkter kan gi god maloppnaelse for syklende uten at  det

tilrettelegges for eget sykkeltilbud langs gata. En slik tilrettelegging vil ogsa ha god maloppnéelse
for varelevering med sykkel.

UTRYKNING:

Utrykningskjgretay ma ha god framkommelighet bade gjennom gata og tilgjengelighet langs
gata. Det er spesiel t plasskrevende med tilkomst med stigebil for redning i bygninger med mange
etasjer. Utforming av fortausareal og magbleringssoner ma ha fleksibilitet i forhold til sikring av

tilkomst.

NARINGSTRAFIKK:

Vare - og tje nestelevering, taxi og renovasjon har beho v for tilgjengelighet i bydelene og til og fra
sentrum fra vest pa strekninger der det ikke finnes alternative traseer. Tilgje ngelighet til viktige
malpunkt igata ma ivaretas.

PERSONBILTRAFIKK:
Personbiltrafikk  har behov for tilgjengelighet til og fra s entrum og ringvegsystem pa strekninger
der det ikke finnes alternative traseer. Atkomst til eiendommer ma sikres.

ANNEN TYPE BUSSTRAFIKK:
Langrutebusser og turistbusser har behov for tilgjengelighet og framkommeli ghet til knutepunkt.
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2.5.3 UTREDNINGSTEMA

R=ROS -analyse
B= beskrivelse

F= fagrapporter som egne vedlegg

strekningen til en god
bygate?

Utredningstema Problemstilling Metodikk
Konsekvenser for overordnet infrastruktur og byvekst
Byutvikling Hvordan kan tiltaket gjare Beskrivelse.

Konsekvenser for kulturminner, kulturmiljg og arkeologi

Kulturminner og
kulturmiljg over
bakken

Hvilke kulturmiljg og
kulturminneverdier bergres
av tiltaket?

Hvordan er gategrunnens
estetiske u ttrykk?

Beskrive virkninger og
eventuelle avbgtende tiltak.
Beskrive de visuelle
kvalitetene som
underbygger den historiske
identiteten til sentrum.

Kulturminner under
bakken

Det er fredet
middelaldergrunn ved
Skansen og Hospitalskirka
Hvor mye er utsjaktet
tidligere og hva er risiko
for & komme i konflikt med
kultu rlag?

Dialog med
fylkeskommunen, eventuelt
ogsa Riksantikvaren.

Konsekvenser for byrom

Byrom og byliv

Hvordan bidrar planen til

at byrommene i

planomradet blir attrak ~ tive
& g& gjennom og oppholde
seqg i?

Hvor har det veert

vegetasjon tidligere og

hvor kan det plantes treer?

Beskrive byrommene i gata
0g i neer tilknytning til gata
blir pavirket av tiltaket.
Vurdere tema vegetasjon
og treer. Tema illustreres
med 3D -illustrasj oner.
Vurdere ulike bredder pa
fortauet og hva som kan fa
plass i ulike soner som
gangsone, mgbleringssone
0g veggsone.

Beskrive traernes betydning
for biologisk mangfold og
kulturmiljg. Beskrive
hvordan tiltaket kan ta vare
pa eksisterende treer og
hvordan kan nye etableres.
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Konsekvenser for trafikk, trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Kollektivtrafikk

Hvordan vil
kollektivtrafikken fungere i
planomradet?

Hvordan blir
framkommelighet for buss
og trikk i Kongens gate og
tilgrensende gater?
Hvordan kan
metrobusstasjonene bli
tilstrekkelig tilgjengelig,
lesbar og brukbar for
brukerne ?

Hvordan vil utformingen
pavirke det overordnede
kollektivsystemet.

Vurdere
holdeplassutforming og
hvor det egner seg med
kantstopp i blandet trafikk.
Beskrive kollektivtilbud og
aktuelle vedtak.

Beregne framkommelighet
for buss og trikk innenfor
planomra det.

Géende

Hvordan blir gatas
attraktivitet,
tilgjengelighet og
framkommelighet for
gaende?

Vurdere behov for nye
hovedtraseer fo r
fotgjengertrafikk gjiennom
og i omradet.

Vurdere behov for bedre
gangforbindelser mellom
metrobusstasjonene og
aktuelle malpunkt i
omréadet.

Vurdere gode forbindelser
pa tvers av gata.

Beskrive hvordan prosjektet
pavirker
opplevelseskvalitet,
trygghetog g atas
barrierevirkning.

Vurdere
holdeplassplassering ut ifra
viktige malpunkt.

Syklende

Hvordan blir gatas
attraktivi tet,
tilgjengelighet og
framkommelighet for
syklende?

Vurdere behov for nye
hovedtraseer for
sykkeltrafikk gjennom og i
omradet samt

vurdering av alternative
traseer for syklende utenfor
planomradet.

Vurdere behov for bedre
sykkelforbindelser mellom
metrob usstasjonene og
aktuelle malpunkt i
omréadet.

Beskrive hvordan prosjektet
pavirker opplev elseskvalitet
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0g gatens barrierevirkning.

Trafikkavvikling

Hvilke konsekvenser vil
prosjektet ha or
framkommelighet for de
ulike trafikantgrupper og
for neeringstran  sport?
Hvordan ivareta
tilgjengeligheten til
Midtbyen?

Trafikktellinger.
Trafikkanalyser pa
strekning og i kryss.
Koordinering av arbeidet
med g atebruksplanen i
Midtbyen.

Utrykningskjgretay

Hvordan vil
framkommeligheten og
tilgjengeligheten for
utryk ningskjgretay veere
innenfor planomradet?

Vurdere framkommelighet
for utrykningskjgretgy i
kryss og pa strekningen.
Vurdere tilkomst til hgye
bygninger langs Kongens
gate for utrykningskjgretay
i alle arstider.

Trafikksikkerhet

Hvordan ivaretas
trafikk sikkerheten innenfor
planomradet?

Trafikksikkerhetsvurdering
av tiltaket i henhold til
Statens vegvesens handbok
om
trafikksikkerhetsrevisjoner
og inspeksjoner.

Varelevering og
renovasjon

Hvordan blir forholdene for
varelevering og renovasjon
i Konge ns gate og
tilgrensende gater?

Beskrive tilgjengelighet for
vareleveranser og
renovasjon, og avbgtende
tiltak for varelevering og
renovasjon ved eventuelle
endringer av gata.

Konsekvenser for bymiljg

Sty

Hvordan bli stgyforholdene
for utredningsalte  rnativet
sammenlignet med  O-
alternativet?

Kan stgyforholdene bli
gode nok for boliger i
omradet?

Vurderinger av stgy etter
Miljgverndepartementets
retningslinje T -1442/2016,
med bakgrunn i
trafikkanalysen.

Vurdere tiltak som kan
forbedre stgysituasjonen
langs Kongens gate.

Luftforurensning

Hvordan blir luftkvaliteten
for utredningsalternativet
sammenlignet med 0 -
alternativet?

Utredning av luftkvalitet
med bakgrunn i
trafikkanalysen og beskrive
virkninger i henhold til T -
1520
forurensningsforskriften.
Vurdere tiltak som kan gi
bedre luftkvalitet i gata.
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Konsekvenser for neeringslivet

Tilgjengelighet for
kunder, ansatte,
varelevering og
renovasjon

Blir det endret
tilgjengelighet til berarte
naeringsdrivende?

Beskrive lgsning og
virkninger og illust  rere
prinsipp for atkomst og
tilgjengelighet.

Konsekvenser for befolkningen

Nullvekstmalet

Hvordan og i hvilken grad
bidrar planen til & oppna
nullvekstmalet?

| hvilken grad oppfylles
potensialet i at dette er et
sted i Trondheim som er
enkelt & komm e seg til og
fra og rundt uten

personbil?

Redegjare for hvordan
virkninger av tiltakene i
planomradet bidrar til & na
nullvekstmalet.

Vurdere endringer i
konkurransekraften mellom
de ulike transportformene i
de ulike alternativene for
bruk av gatetverrsnit tet.
Redegjgre for i hvor stor
grad planene mé bidra til
nullvekstmalet sett i
sammenheng med byen
som

helhet.

Barn og unges
oppvekstsvilkar

Hvordan ivaretas barn

0g unges oppvekstsvilkar
innenfor planomradet?
Hvordan er

tilgjengeligheten til
omrader for lek,
neermiljganlegg og  parker
innenfor prosjektomradet
og

naeromradet?

Beskrive barns bruk av
omradet i dag.

Beskrive konsekvensene
utviklingen av omradet kan
fa for barn - og unges
oppvekstsvilkar.

Vurdere konsekvenser av
planforslaget for skoleveg
og

trafikksikkerhet for barn og
unge.

Universell utforming

Hvordan ivaretas
universell utforming i
planene?

Redegjare for
helarslgsninger og
tilrettelegging.

Folkehelse

Hvordan bidrar planen
tilgod folkehelse?

Beskrive virkninger.

Samfunn ssikke rhet

Hvordan ivaretas
samfunnssikkerhet i
planen?

Beskrive virkninger.

Storulykker

Hva er konsekvensene
for brann i bebyggelse?

Vurdere tilgjengeligheten til
bygningsmassen langs
gaten

for utrykningskjgretgy og
tilgang til slukkevann.
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Naturrisiko

Klimaendringer

Hva er behovet for tiltak
som kan hindre flom?

Redegjgre for lgsning for
overvannshandtering og
flomveier, behov for
fordrgyningsanlegg.
Vurdere Igsninger for &pen
overvannshandtering.

Grunnforhold

Hva er behovet for tiltak
i forbi ndelse med
stabilitet ?

Redegjgre for lgsning.

Konsekvenser for teknisk infrastruktur

Teknisk infrastruktur

Hva er behovet for

utskifting eller flytting av
eksisterende

ledninger og kabler?

Hva er konsekvensene  av
foreslatte tiltak?

Redegjare for ek sisterende
vann - og avilgpsanlegg,
tilgang til slukkevann, el -
anlegg og kabler i grunnen
samt beskrivelse av
konsekvenser med hensyn
pa behov for flytting av rar
og kabler, utbedringer
og/eller

kapasitetsendringer.

Konsekvenser i anleggsperioden

Trafi kkavvikling,
tilgjengelighet

Hvordan vil
trafikkavviklingen,
trafikksikkerheten og
brukbarheten for alle
trafikantgrupper,  inkludert
barn og unge veerei
anleggsperioden?
Hvordan er
tilgjengeligheten for
kunder, varelevering og
renovasjon for neering i
bygge perioden?

Vurderinger av
trafikkavviklingen i
anleggsperioden for alle
trafikantgrupper.
Medvirkning og plan for god
informasjon og
forutsigbarhet i

anle ggsperioden.

Stay og stav i
anleg gsperioden

Hvordan blir sty - og
stgvforholdene i
anleggsperioden ?

Vurdering av stgy og
luftkvalitet i anleggsfasen
etter retningsline T -
1442/2016 og retningslinje
T-1520/2012.

Skader pa
kulturminner  og
kulturmiljg i
anleggsperioden

Hvordan pavirkes
kulturminner og
kulturmiljg, inklusiv traer i
anleggsfasen?

Beskri ve faren for skader pa
verneverdig bebyggelse og
treer som fglge av rystelser,
uttgrking og andre fglger av
anleggsarbeid.
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26

26.1

Massetransport Hvor mye masser skal Beskrive hvordan
graves og ut skal massene handtering
deponeres? og deponering av masser er
tenkt ivaretatt i den videre
plan - og
prosjekteringsprosessen.
Utbyggingstrinn Hvordan vil Kongens Belyse tidsbruk og mulige
gate og tilgrensende utbyggingstrinn.
kvartaler fungere i de Beskrive hvordan
ulike utbyggingstrinn? utbyggingstrinnene i
Hvordan vil utbygging Kongens gate forh older seg
av Kongens gate til andre
pavirkes av gvrige infrastrukturprosjekt i
stgrre infrastrukturprosjekt Trondheim.
i Gjennomfaringsplan
Trondheim? utarbeides i samrad med
neeringsliv og de andre
gateprosjektene.
Ulykker ved Hvordan forhindre Utarbeide ytre  miljgplan.

anleggsgjennomfaring

ulykker ved
anleggsgjennomfgring?

FORUTSETNINGER FOR UTFORMING

METROBUSS

Kongens gate skal bygges om for & blant annet tilrettelegge for en av metrobusslinjene som er
ryggra den til den nye rutestrukturen fra august 2019. Et viktig mal for gateprosjektet er at

Kongens gate skal tilrettelegges for & bli en effektiv kollektivare f

gate - og bomiljg.
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Figur 6 Ny rutestruktur august 2019

Metrobuss er en busslgsning av god standard med god kapasitet og kvalitet. En rekke faktorer
ma veere pa plass og virke sammen for at Igsningen skal bli optimal. Stasjonsutformingen er
vesentlig, og stasjonene ma veere attraktive og effektive med riktig plassering, starrelse og
utforming for & gi effekten so m skal bidra til at nullvekstmalet i bymiljgavtalen oppnas.

Miljgpakken har utarbeidet en prosjekteringsanvisning for metrobuss - stasjoner som ligger til
grunn i prosjekteringen av nye stasjone r langs Kongens gate. Figuren nedenfor illustrerer de nye
stas jonene med passasjergrunnlag og utformingskrav jamfar prosjekt eringsansvisningen for
Metrobuss . Tallene er basert pa passasjergrunnlag i makstimen og er fra 2017. | tillegg til
passasjergrunnlag er det ogsa andre parametere som ligger til grunn for leskurl engden.

dgata Hospitalskirka
Skansen z e Passasjergrunnlag: 59

W Passasjergrunnlag: 30 Leskurlengde: 9 m
liomij, Leskurlengde: 12 m Plattformlengde: 40 m

Plattformlengde: 40 el. 60 m —
—Kongensgate———————

Hospitalskirka
= Passasjergrunnlag: 121
Leskurlengde: 18 m

Erling Skakkes

gate
fla \ //ﬂwé Skansen Plattformlengde: 40 m
Passasjergrunniag: 85 Passasjergrunnlag: 136

Leskurlengde: 12 m Leskurlengde: 18 el. 21 m
Plattformlengde: 40 m Plattformlengde: 40 el. 60 m

N
A
lla
Passasjergrunnlag: 158
Leskurlengde: 18 m
Plattformlengde: 40 m

Figur 7 Dimensjonering av stasjoner i henhold til prosjekteringsanvisningen for Metrobuss
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2.6.2 VEILEDERE OG FORSKRIFTER

Gateprosjektet skal utformes i henhold til:
1  Aktuelle handbgker med hovedvekt pa:
0 Statens vegvesen handbok N100 Veg - og gateutforming, 2019
o Statens vegvesen handbok V123 Kollektivhdndboka, 2014
o Statens vegvesen handbok V129 Universell utforming av veger og gater, 2011
1  Trondheim kommunes Designprogra m for M idtbyen, 2008
1 Prosjekteringsanvisning for Metrobuss -sta sjoner
1 Trondheim kommunes normtegninger
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3.1

3.2

3.3

PROSESS OG MEDVIRKNING

DIALOGM@JTER

Det har blitt avholdt to dialogmater med fagfolk, neeringsliv og beboere/bergrte. Det farste

dialogmgatet (kl. 14 -16 og k I. 18 -20) ble avholdt  21. mars 2019 i Statens vegvesen sine lokaler . |
mgtet ble rapporten for fase 1 med mal, prioriteringer, registreringer og utfordringer presentert.

Videre ble forelgpig alternativer for delstrekningene presentert. Det kom inn flere in nspill bade
underveis og etter presentasjonen. Innspillene ble tatt med videre i utredning av alternativer for
delstrekningene.

Det andre dialogmgatet (kl. 13 -15 og 18 -20) ble avholdt 2. mai 2019 i Statens vegvesen sine

lokaler. | mgtet ble alternativene s om har blitt utredet presentert og til slutt den anbefalte
lgsningen.
| tillegg har det blitt avholdt seermgte r med:

A Boreal/Grakallbanen (27.02.1019, 26.03.2019 og 09.05.2019)
Trondheim Spektrum v/AFConsult (04.04.2019)
Byantikvaren/Fylkesantikvaren (10.0 4.2019)

Bane Nord (12.04.2019)

AtB (27.05.2019)

Flere fagmgter knyttet til elektro, VA etc.

> > > > >

INFORMASJON PA INTERNETT OG SOSIALE MEDIER

| prosjektet har Miljgpakkens hjemmesider for gateprosjektene veert brukt som formidlingskanal
for arbeid som er gjennomfg rt. Her ligger bade planprogram og rapporter fra de ulike fasene. |
tillegg ble tidspunkter for dialogmgtene an nonsert pa Facebook og i Adressa.

INNSPILL
Det er i lgpet av prosessen motta tt 6 skriftlige innspill. Innspillene er vedlagt
forprosjektrapport  en. Nedenfor fglger en kort oppsummering og vurdering.

Haringsuttalelser til vedtatt planprogram er behandlet i egen prosess og omtales ikke her.
Fra Omhandler Kommentar
Apent brev til Gjennom 4 sider  beskrives Kongens Gate og Innspillet bidrar til gkt
Trondheim tilstatende bygninger og miljger sin historiske forstaelse av den
Bystyre, betydning, som unikt, men ogsa den uakseptable kulturhistoriske
20.05.2019 maten gata og miljget har blitt utviklet. Det pekes betydningen g ata og
pa at kongens gate er og ma fa veere et trygt bygningene har.
Felles fra: bomiljg, med farefrie fortausbredder og
Trondhjems krysningspunkt. De haper at Trondheim kommune Dette er momenter som
Hospital ser den umistelige kulturarven gata har hatt som veier tungt mtp anbefalt
paradegate og som den igjen kan bli, til glede for lgsning.
var e etterkommere.
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Var Frues
Menighets
Aldersboliger

Kong Carl Johans
Arbeidsstiftelse

Thomas Angells
Stuer

Gruppen mener sterkt at gatas bredde ma bygges
ned og gi rom for ivaretakelse av kultur historien,
gata og bebyggelsen.

De ser fram til opparbeidelse av gategrunn som ikke
forplanter st@y og rystelser fra trikk og annen
tungtrafikk innid  en verneverdige bebyggelsen.

9.april 2019

Sameiet Thomas
Angells Stuer
(Kongens gate 91
a)

Redegj or for kulturhistoriske betydningen for gata og
bygningsmiljgene.

Er konkret pa fglgende forhold:

9 Fortauet langs Thomas Angells Stuer oppleves
som trafikkfarlig. Trikken gar helt inntil
fortauskanten og bidrar til trafikkfare. Fortauet er
meget sma It og vinterstid glatt og farlig og sngen
bidrar til enda mindre plass for gdende. Det er
ikke mulig & stoppe med bil/ambulanse foran
porten da det ikke er plass mellom trikk og
mur.

Muren er lagt opp av grovt tuktede kant -blokker
sammen med trappen ned til fo rtauet fra porten.
Den er lagt som tgrrmur uten binding og blokker
har forskjgvet seg da tunge maskiner har kjart
innimuren. Trappener megetujevn og om
vinteren glatt og oppleves som utrygg, spesielt
for eldre da det ikke er noe rekkverk.

I Kongens gate fra Hospitalskirken og Tukthuset
0g utover til Skansevakten: Den krevende
situasjonen mellom hus og gate pa sydsiden av
Kongens gate skyldes at de gamle husene her ble
lagt pa en liten hgyde (gammel strandvoll) langs
hele gaten. Den engang lite gjenn omtenk te
sparelgsningen med den rgffe steinblokk -muren,
da gaten har blitt utvidet inn mot husene, var et
feiltrinn.  Nar det na planlegges tiltak i hele
gatens bredde bgr en vurdere om en kan finne
en bedre Igsning spesielt pa sydsiden slik at de
gamle inn gangsp artier som ligger hgyere enn
gaten tilpasses gatebildet pa en mer funksjonell
og harmonisk mate.

 Gangveilsti fra Elvegata/Erling Skakkes gate
langs gstveggen pa Det Borgerlige Sykehus via
trapp ned til Kongens gate bgr tilrettelegges
bedre til sitt f ormal og rustes opp slik at det bade

Momentene er tatt med i
vurderingene av

alte rnativ e lgsninger og
veier tungt i anbefalt
lgsning
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estetisk og funksjonelt passer inn i den historiske
bebyggelsen.

1 De beplantede omrader bade gst og vest for
Kongens gate 91 a bgr tas med i en helhetlig
plan for gata.

22.03.2019 Har problemer med tilbakeslag av overvann/kloakk i Forholdene er kjent og blir
Berthe Erring Kongens gate 60 handtert i prosjektet
22.03.2019 Viser til dispensasjonssgknad fra Tr  ondheim Gateprosj ektet har ikke

Kirkelig Fellesrad

Spektrum om kjgring med Shuttlebusser ved store
arrangement. Bekymret for tilrettelegging for dette
og trafikk over llen kirke.

Det uttrykkes ogsa motstand mot ny forbindelse til
Nidarg som bergrer deres grunn.

fatt som op pgave a legge
til rette for transport til/fra
Trondheim spektrum , ut
over a etablere Stasjon for
Metrobuss et sted pa
Skansen.

22.03.2019
Kommunalteknikk

Papeker at bydelen har et gammelt fellessystem i
dag. Langs Kongens gate ligger det noen
overvannsled ninger som betjener sluk/sandfang
langs gata og disse ledningene er tilknyttet
fellessystemet.

| saneringsplan avlgp og vannmiljg for Midtbyen er
det foreslatt 4 nye overvannsledninger fra Kongens
gate og ut til kanalen. D
bygg es. Lokal fordrgyning og infiltrasjon ma
vurderes.

et antas at noen av disse ma

Gateprosjektet utarbeider
VA-plan som gir lgsning pa
utfordringene. Dette skjer i
samarbeid med
Kommunalteknikk

22.03.2019
Norges
Blindeforbund

De opplever at flere og f  lere strekninger blir utrygge
ata seg fram i. Gater der man far var trygg pa at det
var trafikklys, med tydelig lyd, har nd i beste falll
trykknapper pa stolper - eller p& husvegger i
neerheten. Olav Tryggvassons gate ble utrygg nar
lysene ble koblet ut.

Lagsninger med busstopp som er lagt slik at
sykkelveger ma krysses er trafikkfarlige. Midtstilte
stasjoner er uakseptabelt.

Videre uttrykkes det motstand mot at det settes ut
mgblement som blir til hinder for fri ferdsel for myke
trafikanter, slik man har g jorti Olav Tryggvassons
gate. La ve benker er skumle snublefeller.

Det vises tila t det ofte er enkle grep som skal til for
a gjare ferdsel sikker, og det vil ofte veere til hjelp
for andre grupper ogsa, som rullatorbrukere,

Universell utforming er
viktig og et krav til den
videre prosjekteringen. P&
stasjonene er
utformingskravene
tydelige, men med tanke
pa m gbleringer ellers i
gatelgpet ma
perspektivene som trekkes
inn her legges til grunn for
utformingen.

Dette hgrer hjemme i
neste fase 1 detaljering og

bygging
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krykkebrukere og mennesker som kjgrer barnevogn.
Det som er ngd vendig for noen, er derfor bra for alle.
Dette er tanken bak "universell utforming".

14.05.2019
AtB

AtB viser til det grundige arbeidet som er gjort i
«Silingsrapportenx», men vil papeke en del konkrete
forhold som ma tas i betraktning videre:

1. Idelstrekning 1 fra Nordre llevollen til Skansen
vises det til fare for tilbakeblokkering fra nye
planlagte stasjo ner ved Hjorten i retning
Marienborgtunnelen. AtB gnsker at det vurderes
lgsninger som medfgrer bedre fremkomme lighet
for kollektivtrafikken pa strekningen fra kryss
mellom Bergsligata og Byasveien retning nord
hvor trikk og buss kan dele kjgretrasé.

2. Positive til foreslatt lasning av stasjoner pa
Skansen, men usikker pa prioriteringen videre
inn i Kongens gate.

3. P& delstrekning 3 som omfatter strekningen fra
Voldgata og inn til prosjektets slutt ved St. Olavs
gate viser anbefalinger fra silingsrapporten at
alternativ 3.2 «To felt og hgyresvingefelt» gir
best maloppnaelse. AtB vurdere likevel at en
viderefaring avdag ens lgsning, alternativ 3.3
«Tre felt» vil gi bedre maloppnaelse for
kollektivtrafikken enn 3.2.

4. AtB vurdere at en ren kollektivgate i denne
dels trekningen ville fart til bedre maloppnaelse
for kollektivtrafikken. En ren kollektivgate krever
at gvrig trafi  kk blir
styrt til Erling Skakkes gate eller Sandgata. AtB
vurdere at gateprosjektet bgr innlemme side - og
parallellgater innenfor prosjektets man datide
tilfellene dette medfagrer muligheter for bedre
maloppnaelse for de ulike delstrekningene i
prosjektet.

Det er i ettertid av
uttalelsen gjennomfart
folsomhetsberegninger
hvor resultatene viser
en mulig
tilbakeblokkering for
biler i Byasve ien, men
at dette ikke pavirker
bussen inn mot Nordre
llevollen og Kongens
gate. Dette fordi
kemagasinet i enden
av koll ektivfeltet i
Byasve ien er konstant
og dermed ikke gir
lengre blokkeringe nn
maks antall biler til
enhver tid tillatt foran i
kollektivfeltet.
Prioriteringen, dvs
styringen av buss foran
bil gjennom Skansen
kan styres sveert
strengt.

To felt og hgyresving e
omtrent like god som
tre felt for
kollektivtrafikken. |
tillegg har to felt med
hgyresvingefelt mange
andre fordeler som
veies tungt i anbefalt
lgsning.

A vurdere Kongens
gate som ren
kollektivgate ligger
utenfor gateprosjektets
mandat. En kan
imidlertid gjare
vurderinger av
virkninger i
anleggsperioden, da
biltrafikken ma gad i
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Sandgata. A ta i bruk
Erling Skakkes gate er
vurdert som uaktuelt.

14.05.2019 Drift av Grakallbanen i anleggsperioden
Boreal Vendetrekant lla er foreslatt som midlertidig Kostnaden med
endestas jon. Denne er satt i stand for opprustning av
beredskapsformal og ikke for ordinzer drift. vendetrekant er
hensyntatt i anslag.
Med arbeid i halv gatebredde i 100 -200 meters
lengder, kan trikken passe  re anl eggsomradet pa Det er opplagt negativt for
enkeltspor med bruk av klatreveksler. Ser ingen Grékallbanen at den evt
utfordringer ved dette for llevollen o g strekningen ma stoppes. Samtidig ma
Voldgata - Smedbakken. dette vurderes opp mot
merkostnad og mertid i
| Skansen -omradet vil det blir utfordringer rundt anleggsarbeidet.
jernbanetunnelene. Boreals forslag er & la trafikken
ga pa enkeltspo r ogsa i dette omradet, da legges det Anslaget har ikke
opp til & dele anlegget i sandre og nordre del av hansyntatt trikkedrift
gaten. under a nleggsperioden.
Kostnaden med dette ma i
Det er fullt mulig & opprettholde trafikken pa sé fall beregnes.
Grakallbanen helt inn til sentrum. Fordeler med
dette:
1 De reisende far et godt tilbud i
anleggsperioden
1 Avkortin g av banen vil medfgre sto re
ungdvendige kostnader for erstatningsbuss
og tilpasninger i vendetrekant lla
1 Av erfaring tar det tid & overfare passasjerer
mellom buss og trikk i lla, og det medfarer
blokkering av trafikken.
24.05.2019 Drift av Grakallbanen i anleggsperioden T arbeid
Boreal unde r kontaktledninger Drift av trikk samtidig med

A grave under kontaksledningen har veert gjort i

kongens gate senest  da sporet rundt kvartalet fra
Smedbakken og rundt vendeslgyfa i sentrum ble

fornyet, et anlegg som er utfgrt med tilsvarende

kvalitet som det legges opp til for streknin genlla 7
Smedbakke n. Det er ogsé en vanlig framgangsmate
ved slike arbeid i andre sporveisbyer rundt om i

verden, der kontaktledningsanleggene til dels er noe

mer komplisert enn i Kongens gate.

Det kan finnes lgsninger som ivaretar
entreprengrenes gnsker  og de reisendes be hov, som
a flytte kontaktledningen sideveis i det omradet der

anleggsdrift er en
utfordring og det ma
risikovurderes.

A ha full anleggsdrift med
strgamfgrende ledninger i
neerheten pa den 1200
lange strekningen er
omfattende.

Det kan finnes varianter,
der det er stedlig tilsyn,
sperringer pa maskiner
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det graves, slik at det bare er tverrspennet som
baerer kontaktledningen som er i gravemaskinens
aksjonsomrade.

Understreker at Grakallbanen er en av stamrutene i
kollektivsy stemeti Trondheim, og at den ikke kan
sammenlignes med en linje som mater inn til
metrobuss.

eller midlertidige
stengingsperioder (for
eksempel pa dagtid)

Aspektene som ma
vurderes er totalkostnaden
tiden ved sikker
anleggsgjennomfaring.
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4.1

41.1

DAGENS SITUASJON, MULIGHETER OG UTFORDRINGER

| prosjektets fase 1 ble det utarbeidet en delrapport om muligheter og utfordringer i Kongens
gate. Beslutningsrelevante utfordringer og muligheter for maloppnaelse ble vurdert.

Rapporten finnes pa Miljgpakke ns h jemmesider (https://miljopakken.no/prosjekter/kongens -
gate).

DELSTREKNING 1

DAGENS SITUASJON

Gatelgpet ligger mellom llaparken og bebyggelsen i Nordre lla. Nordre lla preges av variert
beby ggelse, fra smahusrekker i tre til mer monumentale murgérder. Gatelgpene i denne delen av
lla er relativt smale, de er i hovedsak regulert som enveiskjgrte, med parkeringslgsninger som
lommer eller pa skra. Her er det ingen gjennomgangstrafikk, trafik ken er lokal. Innenfor
bebyggelsen er det skoler, barnehager, butikker og serveringssteder.

Bruken av llaparken er stor og viktige brukergrupper kommer fra Nordre lla. Trafikk til
neeringsomradene langs sjgkanten og til havna pa Skansen gar enten via Nord re a vlastningsveg,
eller via krysset Mellomila  -Kongens gate pa Skansen.

| dag er det to holdeplasser med kantstopp i vestre del av Nordre llevollen. Vest for
holdeplassene er trikkesporene nyrehabilitert og fundamentert etter nye normaler. Mot gst er
gata slitt og det er behov for nyanlegg.

Figur 8 Dagens holdeplasser i Nordre llevollen
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Bebyggelsen har atkomst fra Nordre llevollen. Varelevering og renovasjon foretas ogsa fra denne
siden. Renovatgrene opplyser at de hensyntar rutetide  ne til trikken, men ikke til bussen, i og
med at bussen kan kjgre forbi.

Fortauet langs nordsiden er i utgangspunktet av god bredde, men det er veggnaere
bygningstekniske anlegg , treer og stolper i kantsonen mot gata som gir driftsmessige
utfordringer, og s  om ogsa har et potensial for et kvalitets - 0g attraktivitetslgft.
Pa sersiden gar gangsonen bak trerekka, inne i parkanlegget.

Forbi Hjorten har strekningen to felt med egen trase for trikken. Fortau langs vestsiden av
kjgrevegen og lang s gstsiden av trik  ketraseen.

Figur 9 Dagens situasjon forbi Hjorten

Teknisk infrastruktur
Langs Nordre llevollen  er det hovedsakelig kabler under fortau pa nordside n av kjgrebane n. Det
er ogsa flere kabelkryssinger langs strekni ngen.

P& nordside nav Nordre llevollen har TEN langsgdende hgy  -/lavspentkabler (12kV og 230V).
Telenor har langsgaende rar ved Nordre llevollen og kabel -/rgrkryssinger.

Kabelkryssinger med veilyskabel. Master pa begge sider av kjgrebane pga. kontaktledni ng for

trikk, arma turer montert pa nordsiden. Det finnes en del omkoblingsmuligheter i anlegget som
ma ivaretas for fremtidig ringkobling.
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4.1.2 MULIGHETER OG UTFORDRINGER

Utfordringer:
A Kryssing av kjgreve g og trikketrase for gdende og syklende

A Kombinert plattform og fortau g ir konflikter mellom kollektivpassasjerer og forbigaende
A Varelevering og renovasjon
A Slitt gatemiljg med redusert framkommelighet og med redusert UU standard

Muligheter:
A Omorganisering/r  ydding av fortau i Nordre llevollen
A Bedre tilrettelagt kryssing, oppme rking etc.
A Forbedre forhold for gdende gjennom flytting av stolper, traer etc. inntil husveggene
A Forsterke det historiske miljget gjennom oppgradering av gatemiljget

4.2 DELSTREKNING 2

4.2.1 DAGENS SITUASJON

Skansen i landskapsrommet mellom sentrum og lla, parkomrad et med festningsverk og kirka,
med langsgéende forbindelseslinjer mellom vestbyen og sentrum , 0g tverrgaende akse mellom
Nidarg og Skansen/havneomradet. Kulturhistorien preger omrad et sterkt, badde landskapet, bygg
og anlegg legger viktige faringer for de | gsningsvalg som skal gjgres i dette omradet.

Figur 10 Skansen og omegn

Pa sgrsiden er det etablert sykkelveg med fortau fra vest, rundt Il en kirke og opp il Erling
Skakkes gate. P4 Skansen krysser mange Kongens gate til fots og med sykkel, gjerne til/fra
Hospitalslgkkan /Sandgata eller Nordre avlastningsveg.
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Nord for Kongens gate gar det gang - og sykkelveg bak neermeste trerekke. Som tverrprofilet
nedenfor viser, er gatesnittet bredt og har i tillegg til 4 felt samt venstresvinge felt ned Mellomila ,
ogsa betydelig innslag av midt -rabatt.

Trafikk til bebyggelsen  pa sersiden gar via lysregulert punkt i bredde med det lysregulerte

krysset/fotgjengerfeltet over Kongens gate. Atkomsten til llen Kirke er flytte t til Vol dgata/Erling
Skak kes gate.
Trafikk mot nord gar via krysset Kongens gate og Mellomila. Det er mye som skjer pa denne

strekningen og tydeligere prioritering av brukere vil kunne medfare store endringer i gata og
neerliggende omrader.

Figur 11 Dagens gatesnitt pa4 Skansen

Dagens gatesnitt har kombinert fortau og holdeplass pa no rdsiden i vestgdende retning pa 3,7 m
og sykkelveg med fortau pa sgrsiden. En rabatt med trerekke skiller sykkelvegen med fortau fra
kigrefeltene. To felt i vestgaende retni ng; trikk/kollektiv og kjgrefelt. Tre felt i gstgadende retning;
venstresvingefelt,  kjgrefelt og kollektiv/trikk. Dagens holdeplass i gstgaende retning ligger i

Nordre llevollen.

Teknisk infrastruktur
Pa Skansen er det langsfgringer pA  begge sider av gata , samt flere kryssinger og starre
kabelbrgnner.

TranderE nergi har langsgdende hgy - og lavspentkabler pa begge sider av kjgrebane. Telenor har
kabelanlegg langs begge sider av vei/busslommer ved Skansen, med kabelbrgnner. Antatt

stgrrelse pa kabelbrgnner er 3x2 meter, med dybde mellom 2 -3 meter.

Tosidig belysning i Skansen  -omradet. Relat ivt stor totalbredde, med kontaktledning hengende i
lysmaster. Et starre antall veilyskabler i felles kryssing med TEN sine lavspentkabler.
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4.2.2 MULIGHETER OG UTFORDRINGER

Utfor dringer:

A

> > > >

Kryssing av 4 felt for bade géende og syklende

Kombinert fortau og plattfo rm p& nordsida i konflikt busspassasjerer/ventende og
forbipasserende

Stor verneinteresser - kulturminner og kulturmiljg

Noe uoversiktlig forbindelseslinjer for gdende og sy klende retning sentrum
Atkomst til boligene pa Nidareid

Trangt forbi Joker -butikken

Muligheter:

D> > > >

Bredt gatesnitt som gir flere muligheter

Et smalere gatesnitt vil bedre forholdene for myke trafikanter
Bedre park og grentomrade

Minske gatens og trafikkens dominans

En bedre utforming av Skansenparken
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4.3

43.1

DELSTREKNING 3

DAGENS SITUASJON

Strekning 3 gar fra Voldgata til St Olavs gate. Pa strekningen er det tre kjgrefelt, ett kollektivfelt
vestover og ett kjgrefelt for bil og ett for kollektiv i gstlig retning.

Figur 12 Flyfoto av delstrekning 3 (Kilde: FINN kart)

| strekningens vestlige del er gatelgpet trangt. Det har verneverdig bebyggelse som vegger , 0g
forhagene pa sgrsiden er markante overganger mot bebyggelsen. Innslaget av treer er relativt
beskjedent.

Figur 13 Strekningens vestlige del (Kilde: Street view, Google Maps)

Forbedringspotensialene ligger i & vurdere feerre kjgrefelt, bedre organisering av elementene pa
fortau pé nordsiden. Uten utvidelse a v fortau pa sarsiden vil ikke gaten ha tosidig fortauslgsning
som til fredsstiller kravene til universell utforming (2,5 m bredde). Det gar tverrforbindelser fra

Side| 34



Erling Skakkes gate og til Hospitalslgkkan pa denne strekningen. Disse er ikke markert i
gatelg pet og framstar som lite tilgjengelige.

@st for Thomas Angells stuer blir gatesnittet noe bredere. Men her blir ogsa bygningene hgyere.
Det utvidete gaterommet pa sersiden gir noe gkt fortausbredde, men brukes ogsa til parkering

for brukerne av byggene. P & nordsiden er det innslag av trebeplantning i trappesonen. Det kan
veere utfordrende & utvikle attraktiviteten og bylivspotensialet i dette omradet. Men det bgr i s
mate veere gode muligheter & ta grep om bygningsmassen pa sarsiden.

Figur 14 @st for Thomas Angells stuer (Kilde: Street view, Google Maps)

Jst for Kongens gate 87 (Skatteetaten) er det nok en overgang til et smalere tverr snitt.
Tukthuset pa sgrsiden og dens forhage danner inngangen til dette partiet, sammen med
omsor gsholigene f or enden av parken ved Hospitalskirka p& nordsiden.

Figur 15 @st for Skatteetaten (Kilde: Street view, Google Maps)
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Parken ved Hospitalskirka er et penbart potensiale for & bruke som en ressurs inn mot
gateprosjekte t. Deterog sa potensialer i gaterommene pa motsatt side. | dette omradet skal det
ogsa veere to stasjoner for buss og trikk. Her er det lavbrekk for overvann og tverrforbindelser
som er viktige.

Smahusbebyggelsen i kvartalet gst for Hospitalskirka markere r overgangen til en mer moderne
bygningsmasse i et apnere gatelgp. Her er det varelevering til bedriftene i bygardene og
parkering langs gata. Fortauene er bredere, men forbindelser er i liten grad universelt utformet.

Betydelig trafikkmengde fra vest gar opp Smedbak ken og i retning Elgeseter. Ved en evt
snevring av kjgremgnster vil kryssutformingen kunne endres. Imidlertid er radiekravet for
Grakallbanen farende for kollektivtraseens utforming. Krysset og deler av Tordenskiolds gate har
potensial e for & utvikle gode byrom.

Figur 16 Gatesnittet pa det smaleste

Gatesnittet er gjennomgaende trangt, med en bredde pa ca. 17,5 m fra husvegg til husvegg pa

det smaleste. Fortau med en bredde pa 3,53 m pa nordsiden av gaten. Fortauet h arinnslaga v
stolper, treer og trapper som reduserer bredden flere plasser. P& sgrsiden har fortauet en bredde

pa 1,73 m. Gaten har i dag tre felt; ett felt i vestgéende retning og to felt i gstgdende retning. |

vestgaende retning er det blandet trafikk, i gstgdende r etning er det ett felt dedikert til biltrafikk

og ett felt blandet kollektiv/trikk.
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4.3.2

Teknisk infrastruktur
| delstrekning 3 er det langsfaringer pa begge sider av gata , samt flere kryssinger og st@rre
kabelbrgnner.

Trgnder Energi har et st grre antall kabler i langsfaringer pa begge sider av gata, bade hgyspent
llavspentkabler. | tillegg er det flere kabelskap plassert inntil bygninger pa begge sider.

Gata har tosidig belysning inn til kryss med St Olavs gate. Her er mastene ogsa brukt som
oppheng for k ontaktledning. Langs gata er det flere viderefgringer og kryssinger av veilyskabler
som benyttes for omkobling av gatelys ved evt. feil.

Telenor har kabelanlegg langs begge sider av gata. Pa sgrsiden gar det rarpakke med
24x@110mm  rgr langs hele strekningen.

MULIGHETER OG UTFORDRINGER

Utfordringer:
A Trangt gatesnitt

Drift og vedlikehold av fortau pa sersida - fortauet er smalt

Sma muligheter for byromsdannelser

Innslag av treer, stolper og trapper pa nordsida gjgr drift og vedlikehol d utfordre nde
Verneverdig bebyggelse p& begge sider av gaten setter rammer for gatesnittet

Universell utforming

> > > > D>

Muligheter:
A Redusere antall kjgrefelt for & utvide fortau
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5.1

5.2

SILING AV ALTERNATIVER

| prosjektets fase 3 er det gjennomfart en siling av alternati ver for de Istrekningene. Alternativene
er vurder t opp mot maloppnaelsen

Rapporten finnes pa Miljgpakkens hjemmesider ( https://miljopakken.no/prosjekter/kongens -
gate ).

GROVSILING
Det er foreslatt enrek ke alternative lgsninger. Noen av dem anses som lite realistisk og er derfor
tatt ut etter en vurdering, grovsortering, i en innledende fase:

Delstrekning 2
A Tre felt og sidestilte sta  sjoner

Delstrekning 3
A To felt + sykkelveg
A Tofelt+syk kelfelt
A Kollekti vgate
A Tre felt med mulighet f  or nedbygging til to felt

DELSTREKNING 1

Her foreslas det & beholde anbefalingen fra forprosjektet med to -felts veg med blandet trafikk
bil/kollektiv og tosidig kollektivholdeplass ved Hjorten (vestenden av llaparken). Trikken
beholder egen trase. Trikken deler plattform med buss i sgrgédende retn ing, egen plattform i

nordgaende retning. Nordre llevollen opprettholdes som kollektivgate med gjennomkjaring
forbudt for biler.

Det er tidligere bygd nye skinner i svingen inn Nordre | levollen. Resten av strekningen i Nordre
llevollen skal skiftes ut. Al | skinnegang utenom dette skal ogsa skiftes ut. Det er en forutsetning
av treer i llaparken skal bevares. Pa Hjorten innebaerer det en tilpasning av stasjon for trikken i

gstgaende retning

Ny plassering av holdeplassene som kantstopp medfgrer at busser som stopper pa holdeplass
ogsa stopper gvrig trafikk. Beregningene viser at dette er uproblematisk med normal trafikk . Det
kan imidlertid bli en utfordring ved stengt tunnel og omkjgring vi a llevollen pa tidspunkter med

stor biltrafikk
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Figur 17 Forslag til lasning pa Hjorten
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Figur 18 Tverrsnitt av ny lgsning pa Hjorten
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Figur 19 Modellbilde av ny lgsning pa Hjorten

5.3 DELSTREKNING 2

5.3.1 VURDERING AV ALTERNATIVER

P& Skansen ble deti  utgangspunktet vurdert 5 alternative lgsninger. Alternativ 2.5 med gatelgpet
redusert til 3 felt ble tatt ut som del av grovsilingen. Alternativene 2.2 med kollektivgate i sgr og

2.4 med midt stilte holdeplasser er vurdert som sveert negative og gir ikke ngd vendig
maloppnaelse. Szerlig gar dette pa at tverrsnittene blir stgrre enn i dag, grennrabatt og treer ma

fiernes og omrédet framstar som et stort apent veganlegg og ikke som bygate i et verdif ullt
kultur - og landskapsrom.

Alternativ 2.1 med kollektivgate p a nordsiden og alternativ 2.3 med sidestilte kollektivfelt og
fierning av venstresvingefelt mot Mellomila er vurdert som de beste med tanke pa kriteriene for
maloppnaelse, herunder ogsa framk ommeligheten for kollektivtrafikken. Alternativ 2.1 er vurdert
som best med tanke p& byrom, byliv og kulturmiljg. Det er vurdert som sikrere for skolebarn, da

det er faerre felt & krysse.

Bade alternativ 2.1 og 2.3 har to alternative stasjonsplasseringer i gstgdende retning, der stasjon
i enden av llaparken anbefales f or begge alternativer. Ved alternativ 2.1 vil imidlertid
tilgjengeligheten med bil til Mellomila reduseres, noe som vil bidra til gkt trafikk inne i omradet

Nedre lla.

Alternativet 2.1 har o gsa utfordringer knyttet til trafikkavvikling i krysset med Voldg ata. Det er
stor usikkerhet om Igsningen kan fungere nar signalanlegget ikke er i normal drift. Avklaring om

lgsningen kan veere mulig vil skje som del av drgftinger av denne rapporten med Sta tens
vegvesen.

Alternativ 2.3 med sidestilte kollektivfelt etablerer alle funksjoner innenfor dagens vegmiljg. Det
fungerer derfor godt i forhold til kulturminner og kulturmilja. | dette alternativet holdes krysset
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mot Mellomila &pent, og effekten av gate prosjektet inneb  aerer derfor ingen endring for beboere
og brukere av Mellomila/Nedre lla.

TRAFIKALE VURDERINGER

Det er gjennomfart trafikkberegninger for alternativ 2.1, 2.2 og 2.3. Det vises til egen
trafikkrapport.

Alt 2.1  Kollektivgate nord gir god frem kommelighet for  kollektivtrafikken pa strekningen.
Alternativet har stasjon i gata, og dermed begrenset kapasitet for store menneskemengder pa

plattformen, som kan oppsta ved store arrangementer i Trondheim Spektrum. Dette alternativet

har hgyre av -hgyre p & og reduserert ilgjengeligheten til Mellomila, noe som kan gi gkt trafikk

inne i omradet Nedre lla. Alternativet har ogsa utfordringer knyttet til vestgdende biltrafikk i

krysset med Voldgata med lokaltrafikk i kollektivfeltet og annen trafikk i vestgaend e kjgrefelt sar
for kollektivgata. Det er spesielt vanskelig ved gulblink hvor vestgaende biltrafikk skal krysse

tovegstrafikk i kollektivgata uten hjelp av signalreguleringen. Det er stor usikkerhet om lgsningen

kan fungere nar signalanlegget ikke er i no rmal drift. Avkl aring om lgsningen kan veere mulig vil

skje som del av drgftinger av denne rapporten med Statens vegvesen.

Alt 2.2 Kollektivgate sar gir god fremkommelighet pa strekningen langs Skansen, men har ett
systemskifte mer enn kollektivgate nord. I kryss med Vold gata kan ikke buss fra gst g& samtidig
med buss fra vest med denne lgsningen. Dette farer til gkt ke for bil i gstgaende retning langs

Sgndre llevollen tilbake til Byasveien, som hindrer bussens fremkommelighet i Byasve ien mellom
Bergsligat a og rundkjgring a. Systemskiftet i dette krysset er utfordrende ved gulblink, pd samme

mate som for kollektivgate nord.

Alt 2.3  Sidestilte kollektivfelt har god fremkommelighet for buss. Bil har lik fremkommelighet
som i dag. Systemskifte i krysset med V oldgata er uprob lematisk med tre felt i Kongens gate pa
delstrekning 3. Systemet vil ogsé fungere greit med to felt eller to felt og hgyresvingefelt, men
vikeforholdene ma reguleres seerskilt ved gulblink.

STASJONSPLASSERING

Det er vurdert to alternative pl asseringer av st asjon i gstgaende retning:
9 Alternativ 1 Foran Nidareid
1 Alternativ 2 Ved llaparken
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Figur 20 Alternativ 1 med stasjon foran Nidareid, her illustrert med sidestilte kollektivfelt
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Figur 21 Alternativ 2 med stasjon ved llaparken

Stasjonsalternativ 1 er tegnet inn i alle prinsippene. For alternativ 2.1 Kollektivgate nord og
alternativ 2.3 Sidestilte kollektivfelt vil stasjonsalternativ 2 ved llaparken kunne velges. For
alternativ 2.2 Kollekt  ivgate sgr og alternativ 2.4 Midtstilte kollektivfelt lar det seg ikke gjare uten
a fierne verneverdige treer i llaparken. Det er ansett som uaktuelt.

Begge alternativene tar mindre plass enn dagens veganlegg, men alternativ 2 vil ytterligere

redusere vega nleggsarealet. For alternativ 2 trengs ogsa mindre rabatter og sikringsgjerder mot
villkryssing er ikke ngdvendig. Veganlegget blir smidigere og ledelinjene tydeligst ved alternativ

2, og gangfeltene mer tydelige og lettleste. Det er videre usikkerhet knyt tet til & fa godkjent
stasjonsplasseringen 1.

Det kulturhistoriske landskapsmiljget vil bli best ivaretatt ved en plassering i enden av llaparken.
Alternativene er i 100 meters avstand fra hverandre og det antas at besgkende til
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@ya/Nidarghallene ma kunne akseptere denne forlengelsen. Tilbringertjeneste med bil er uansett

et lite aktuelt alternativ for disse.

Ut fra en samlet vurdering anbefales stasjonsplasseringen 2, i enden av llaparken. Plasseringen
forutsetter at traerne i llaparken skal bevares.

ANBEFALING

Alternativ 2.3 framstar som mest realistisk & kunne fa gjennomfart uten for store konsekvenser

for beboere og brukere i sideomradene. Alternativet har god maloppnaelse. Eksisterende
grennstruktur og treer bevares, samt god framkommelighet for kol lekti vtransporten og gode
fortau som prioriterer gdende og kollektivtransporten. Redusering av antall kjgrefelt styrker

forbindelsene pa tvers.

Beregningene viser relativt lik fremkommelighet for buss i alt 2.1, 2.2, 2.3 og 2.4 forbi Skansen,
men lgsning ene m ed parallelfarte (2.1 og 2.2) har en rekke uheldige konsekvenser trafikkteknisk

og trafikksikkerhetsmessig, samtidig som det er usikkerhet i forbindelse med
gjennomfarbarheten av systemskiftet i kryss med Voldgata. Det anbefales at alt 2.3 gis priorit

da bussfremkommeligheten her ogsa er god.

et,

Det er vurdert to ulike stasjonsplasseringer i gstlig retning for anbefalt alternativ 2.3 Sidestilte
kollektivfelt. Ut fra en samlet vurdering anbefales stasjonsplassering i enden av llaparken. Dette
kan ogsa impl ementeres for alternativ 2.1 Kollektivgate nord.

ZS tre / la

oy =

- Kjorefelt

Ml
L

Voldga

Figur 22 Anbefalt lgsning pa Skansen
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Figur 23 Tverrsnitt av anbefalt lgsning pa Skansen
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DELSTREKNING 3 VOLDGATA - SMEDBAKKEN

VURDERING AV ALTERNATIVER

Alternativene som er vurdert er:

3.1: To felt

3.2: To felt + hgyresvingefelt ved Smedbakken
3.3: Tre felt (kollektivfelt i vestlig retning)

Alt 3.1 med tofelt pa hele strekningen gir betydelig okt reisetid for buss langs store deler av

strekningene og vil ikke gi tilstrekkelig framkommelighet for buss med den trafikkmengden som
er i dag (beregningsgrunnlaget). Kapasiteten inn mot krysset med Tordenskiolds gate blir for
liten, og busser blir staende i kg bak biler langs hele delstrekning 3. | tillegg fors terkes dagens

kaproblematikk i Sgndre llevollen tilbake til Byasveien, og hindrer busser inn i rundkjgringa med
Byasveien ytterligere. Trafikken i Kongens gate har gatt ned de senere arene og det kan trolig
forventes ytterligere nedgang, f. eks nar ny vegf orbindelse over Sluppen ferdigstilles
Konsekvensen for biltrafikken betydelig lengre reisetid enn de gvrige alternativene.

Tofeltslgsningen gir imidlertid utfordringer for utrykningskjgretayer

Basert pa dagens situasjon gir ikke en ren tofeltslgsning god maloppnaelse pa dette kritiske
kriteriet, selv om den framstar som best pa flere av de andre, bade nar det gjelder bredere

fortau for gdende, bedre for byrom, kulturminner og kulturmiljg, mens den scorer lavt for
utrykning.

Alternativ 3.2 med to felt o g hayresvingefelt ved Smedbakken gir god framkommelighet
for kollektivtrafikken og kan avvikle dagens trafikkmengder. Alternativet scorer best pa alle

kriterier, og seerlign  ar det gjelder byrom, byliv, kulturminner og kulturmiljg. Det gir gode

lzsninger fo r gdende, med brede fortau pa begge sider og gangfelt over kun to felt mellom

Voldgata og Hospitalskirka. Kryssing av to felt krever ikke signalregulert gangfelt, selv om de t
kan veere a foretrekke for blinde og svaksynte og bevegelseshemmede.

Brede forta u gir mulighet for god tilgang til neeringsaktarene i omradet og gir mulighet for

varelevering via fortau. Tofeltslgsningen kan imidlertid gi utfordringer for utrykningskjgre tayer.
Alternativ 3.3 med tre felt er en viderefgring av dagens lgsning, men med kjgrefeltbredder i
trdd med vegnormalenes krav. Det innebaerer en reduksjon av fortausbredden, fortrinnsvis pa

nordsiden, da s@rsiden er kritisk smal allerede. Gaterommet tar det meste av plassen mellom
byggene og det gis ikke anledning til & utvikle byroms kvaliteter og tilbud for gkt byliv, tvert imot
reduseres dette. Framkommeligheten for kollektivtrafikken er god og er det eneste kriteriet som
kommer positivt ut, i tillegg til naeringslivskriteriet som ikke endres i forhold til dagens situasjon

(som er kri teriet i maloppnaelsen).

Falsomhetsvurderinge r viser at bussfremkommeligheten er lite pavirket av gkt biltrafikk innenfor
5-25%. Kollektivprioriteringen i signalanleggene sarger for & skjerme reisetiden for buss, men
pafarer bil forsinkelser. Det er bare kg inn mot rundkjaringa i Byasve ien som pafgrer buss
forsinkelser, men ettersom lengden mellom Bergsligate og rundkjgringa er fast og bussene har
kollektivfelt nedover Byas veien, gker ikke bussenes forsinkelse med gkt biltrafikk.

Folsomhetsberegningene  er naermere beskrevet i kapittel 7.3.
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5.4.2 STASJONSPLASSERING

| vestgaende (V) for Hospitalskirka er det vurdert fire

alternativer:
1 V1 Leskur utenfor Kongens gate 76, med plattform 40 meter mot Kongens gate 72
(Hospitalet sykehjem)

1 V2 Leskur utenfor Kongens gat e 72, med plattform mot Hospitalskirka

1 V3 Leskur mellom Hospitalet og Hospitalskirka, med plattform mot kirka, integrert i
plassdannelse rundt kirka

1 V4 Dagens plasser ing av holdeplass

Det kulturhistoriske miljget som Hospitalskirka er en del av er sveert v iktig og ma sette premisser
for stasjonsplassering og/eller stasjonsutforming. Det skal sgrges for at stasjonen ved

Hospitalskirka far en utforming som er tilpasset det historiske miljget. En har derfor anstrengt

seg for & finne et tilfredsstillende alte rnativ, som bade har en god funksjonalitet og plassering.

Alternativ V1

| alternativ V1 plasseres stasjonen med leskur foran Kongens gate 76 og plattform pd 40 m

gstover forbi Hospitalet. Plasseringen gir ikke rom for fortau i bakkant av plattform, bredd en pa
plattformen er derfor satt til 4,2 m. Dette gir da kun i overkant av 1 m mellom plattform og

husveggen til Kongens gate 76.

Alternativ V2
| alternativ V2 plas  seres leskuret foran Kongens gate 72 (Hospitalet sykehjem), med plattform
pa 40 m mot Hosp italskirka. Bredden pa plattformen er satt til 3,6 m med fortau i bakkant av

plattform.

Alternativ V3

| alternativ V3 plasseres leskuret mellom Hospitalet og Hospit alskirka med en plattform pa 40 m
videre forbi Hospitalskirka. Bredden pa plattformen er s att til 3,6 m med fortau i bakkant av
plattform. Stasjonen vil ligge tett pa det kulturhistoriske miljget rundt Hospitalskirka og foreslas

derfor med tilpasninger mtp . utforming av leskur og materialvalg.

Alternativ V4

| alternativ V4 plasseres leskuret o mtrent der det er i dag. Gatelgpet fra Hospitalsgata il

Smedbakken forskyves sgrover slik at fortau langs nordsiden utvides. Dette gir rom for byliv
langs nordsiden, i tillegg til fortau i bakkant av plattform.

| gstgdende retning (D) er det vurdert to alternativer:
1 Alt. @1 Foran Kongens gate 87 (Skatteetaten)
1 Alt. @2 Foran Kongens gate 79 (Dagsverket)
Alternativ @1 Kongens gate 87 (Skatteetaten)
| alternativ @1 plasseres stasjonen foran Kongens gate 87 (Skatteetaten) med en god bredde pa

fortauet i bak kant av plattform.

Alternativ @2 Kongens gate 79 (Dagsverket)
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| alternativ @2 plasseres stasjonen foran Kongens gate 79 (Dagsverket) med en god br edde pa
fortauet i bakkant av plattform. Vest for plattformen er det trangt og plattform ma derfor til dels
benyttes som fortau.

Konklusjon og anbefaling

Vestgaende retning (V)

Ut fra en vurdering om avstand mellom stasjoner, stasjonsplassering i tyngdepunkt og neerhet til

viktige brukergrupper, som bla beboerne vest for Hospitalskirka kommer stasjonsvalgene V1, V2
og V3, vest for Hospitalskirka bedre ut enn stasjonen gst for kirk a. Stasjonene V1 og V2 vil

komme i konflikt med annen arealbruk og anbefales derfor ikke. Stasjon V3 og V4 vurderes

begge til & kunne integreres i omgivelsene og bidra til gkt byliv i og ved stasjonene.

Stasjon V3 har utfordringer i forhold til kulturmil joet, noe som innebeerer avvik fra den
standardiserte utformingsmalen for stasjoner for bedre tilpasning til miljget. Antall seksjoner pa
leskuret m& holdes pa et minimum, det foreslas 2 (totalt 6 meter, mot 9 i manualen) og
materialbruken i plattform ma se es i sammenheng med materialbruk pa bakken rundt kirka.

Alternativ V4 er konfliktfri, sett i forhold til kulturmiljget og har en gunstig plassering i forhold til

tilstatende sidegater,  saerlig om vinteren. Alternativet innebaerer imidlertid flytting av vegl| inja, ca
ett kjgrefelt sgrover, noe som vurderes som sveert uheldig, bade opplevelsen av gatelgpet, rotete

trafikkbildet og trafikksikkerhet.

Det anbefales & ga videre med en tilpasset p lassering av stasjonen vest for Hospitalskirka, med
lysapne leskur p&A 6 meter, tilpasset materialbruk og diskret sykkelparkering.

@stgdende retning (D)

Begge alternativene har gode plasseringer lokalt, med rom for plassdannelser og bylivsutvikling.

Altern ativ @2 er imidlertid plassert tettest pa sentrum og lengst unna tyngd epunktet av beboere i
omréadet. Samtidig gir alternativet kombinert med alternativet i enden av llaparken pa Skansen

lengst avstand mellom stasjonene.

Alternativ @1 har faerrest konflikt er og er plassert i tyngdepunktet av beboere, ivaretar det
kulturhisto riske landskapsmiljget og har gode forbindelser bade pa tvers og pa langs.

Ut fra en samlet vurdering anbefales stasjonsplasseringen @1, foran Kongens gate 87
(Skatteetaten).
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Figur 24 Anbefalt stasjonsplassering

Figur 25 lllustrasjon av stasjon ved Hospitalskirka
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5.4.3 ANBEFALING

Vurderingene gir en entydig konklusjon om at en tofeltslgsning med hgyresvingefelt er den
Igsningen som gir bes

t maloppnaelse. Lgsningen gir god framkommeligheten. Det vil imi dlertid
veere behov for & analysere neermere lengden pa hgyresvingefeltet for & kunne redusere

vegarealet uten & redusere bussfremkommeligheten. Alternativet har ogsa potensial til ytterligere
nedbygging og byromsutvikling nér eller dersom, biltrafikken slus

es til andre gater eller av andre
arsaker reduseres.

En fornying av dagens trefeltslgsning og tofeltslgsning gir ikke nadvendig maloppnéaelse og
anbefales derfor ikke. Viktige mal som gode for

hold for gdende, Kongens gate som paradegate
og tilrettelegging  for et urbant og attraktivt bo

- og bymiljg oppnas ikke med en trefeltslgsning.
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Figur 26 Anbefalt lgsning for delstrekning 3
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Figur 27 Tverrsnitt av anbefalt lgsning
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Figur 28 Modellbilde av strekningen pa det smaleste med to felt
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SYSTEMSKIFTER OG KOMBINASJONER AV ALTERNATIVER

Systemskiftene setter fagringer for hvordan signalplanene kan utformes, og hvilke

trafikkstr  gmmer som kan avvikles samtidig. Stort sett fungerer alle alternativene ved Skansen
godt sammen med tre felt i Kongens gate, men kollektivgate sar gir darligst kapasitet bade for bil

og buss.

| kombinasjon med 2 felt + hgyresvingefelt i Kongens gate er de t liten forskjell mellom a
kombinere med kollektivgate nor d eller med sidestilte kollektivfelt. Fremkommeligheten henger i
stgrre grad sammen med hvordan systemskiftet og signalplanene i krysset Voldgata/Kongens

gate utformes.

| beregningene var det en st or fordel & la bil fra vest ga samtidig med buss fra gst i morgenrush,
for & unnga at bil  -fasen brytes for ofte av busser ut fra sentrum og redusere kg langs Sgndre
llevollen og Byasveien. Dette er ikke mulig med kollektivgate sgr. | ettermiddagsrush ma

tr afikken fra Voldgata prioriteres i starre grad. Modellen e r likevel bare en forenkling av hvordan
signalplanene fungerer i virkeligheten. | realiteten vil en gruppestyring gi starre fleksibilitet og
bedre kapasitet. Ved videre arbeid med alternativ(er) bar signalplaner ses pa i detalj for &

optimalisere lgsningen e.

Kollektivgate nord har totalt sett mindre forsinkelse for bussen gjennom hele strekningen pa

grunn av feerre systemskifter og enklere krysslgsning ved Mellomila enn sidestilt alternativ.

Likev el byr alternativet pa andre utfordringer som gjar at den kommer darligere ut enn sidestilt
lgsning. Adkomst til og fra Mellomila begrenses til hgyre av - 0g pa som gjer at noe trafikk fra gst
og mot vest ma benytte bussgaten og endret trafikkmgnster for lo kaltrafikk fra vest og til gst kan
gi gkt trafikk internt i lla. @stgaende holdeplass har stasjon i gata, og dermed begrenset

venteareal for store menneskemengder som det kan forventes ved store arrangementer i

Trondheim Spektrum. Gaende fra sar ma krysse to kjerefelt for & n& denne holdeplassen, i
motsetning til  ingen i sidestilt alternativ. GAende og syklende som skal krysse over Kongens

gate, ma krysse to parallelle veger, noe som er uheldig i forhold til trafikksikkerhet ved gulblink

nar de krysserto p  arallelle gater med tovegstrafikk i begge.

Systemskifte ti krysset med Voldgata byr pa starre problemer for kollektivgate nord enn for
sidestilte kollektivfelt. Alternativet medferer at utrykningskjaretay ma benytte kollektivfeltet ved

utrykning til lla fra sentrum. Valget ma da tas i krysset med Voldgata. Fra vest hindrer

midtrabatt med plattform venstresving til Mellomila. Hayresvingen for all trafikk fra Voldgata er

utfordrende, seerlig ved gulblink, da den krysser en toveis gate og vikeforhold kan opp leves som
uklare. Det er stor usikkerhet knyttet til gjenn omfarbarheten av denne signalreguleringen.

Ved sidestilt Igsning er systemskiftet ved Voldgata enklere, selv om buss og bil fra vest ma flette

til ett felt inn mot Kongens gate med lgsning med 2 felt eller 2 felt + hgyresvingefelt i Kongens

gate. Det vil fungere greit ved signal, men vikeforholdene mé reguleres seerskilt ved gulblink.

Falsomhetsvu rderingene viser at buss er mindre fglsom for gkt biltrafikk enn det biltrafikken er.

+5%, 10% og 25 % biltrafikk gir sma endringer i reisetid for buss langs traseen Nyveibakken T
Prinsenkrysset om morgenen. Biltrafikken far gkt forsinkelse i Byasveien og i Sgndre llevollen.
Ved 25% gkt trafikk er forsinkelsene i Byasveien for biltrafikken i gjennomsnitt med 3 minutter i
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lgpet av to timer. Da pavirkes ogsa bussenes fremkommelighet i Byasve ien med en
gjennomsnittlig forsinkelse pa ca 40 sek i to timer.

Forsinkelsene i Sgndre llevollen pavirker ikke avviklingen i Roald Amundsens veg pa samme
méate som i Byd sveien. Det skyldes nok at det i den modellen som er benyttet ikke er

vegvalgsmulighet mellom Byasveien og Roald Amundsens veg, og derved ingen overfgring av
biltrafikk fra Byasveien til Roald Amundsens veg nar forsinkelsene i Byasve ien gker.
Anbefaling

Beregninger for sammensatt lgsning med alternativ kollektivgate nord og med sidestilte

kollektivfelt, begge med to felt med hgyresvingefelt i Kongens gate, viser liten forskjell i reisetid

mellom alternativene.

Som sammenstilt lgsning anbefales en kombinas jon av sidestilte kollektivfelt (alt. 2.3) og
to felt med hgyresvingefelt opp Smedbakken (alt. 3.2):

1 Fremkommelighet for buss er god

Fremkommelighet for b il er god

Liten endring i kjgremgnster for lokaltrafikken (Mellomila &pen)

God trafikksikkerhet med fo rutsigbart kjgremgnster

Adkomst til kirka som i dag

Sidestilte plattformer med god kapasitet ved holdeplasser for stagrre arrangementer i
neerheten

= -4 —a -—a -—a
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6.1

ANBEFALT PRINSIPIPP FOR GATEPROSJEKTET

BESKRIVELSE AV LASNING

Den sammenstilte anbefalte Igsningen for K ongens gate gar fra rundkjgringen i enden av
Byasveien via Nordre Ilevollen i vest til St Olavs gate i gst. Lasningen bestar av sidestilte

stasjoner pa Hj orten, sidestilte kollektivfelt pA Skansen og videre over til to felt med
hgyresvingefelt opp Smedbakk  en. Videre gstover fra Smedbakken/Tordenskiolds gate beholdes
tre felt somidag , men gaten oppgraderes etter vegnormalen

Figur 29 Sidestilte stasjoner p& Hjorten
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6.2

Figur 30 Skansen med sidestilte kollektivfelt
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Figur 31 Delstrekning 3 med to felt og hgyresvingefelt
Stasjonsplassering

For delstrekning 1 legg

es ny e stasjoner ved Hjorten, bade for trikk og buss. For delstrekning 2 vil
ny stasjon i vestgdende retning ligge der dage ns holdeplass ligger. | gstgaende retning legges ny
stasjon omtrent der dagens holdeplass ved llaparken ligger. For delstrekning 3 le  gges ny stasjon
i vestgaende retning mellom Hospitalet sykehjem og Hospitalskirka
legges foran Kongens gate 87 (  Skatteetaten ). Kalvskinnet legges ned som holdeplass.

. Stasjon i gstgdende retning
MALOPPNAELSE

Hensikten med oppgradering av Kongens gate er &

fa frem byliv, antikvariske verdier og
paradegaten som gata en gang var. Den anbefalte lgsningen gir muligheter for dette,

redusere tilgjengeligheten for biltrafikken, samtidig som framkommeligheten for
kollektivtransporten blir god og forholdene f

uten &
or g&ende til/fra nye stasjoner
For & skape en god bygate er det viktig & gke fortausbredden pa begge sider a

blir bedre.
Dette muliggjar en mgbleringssone pa fortauet mot kjgrebanen, en gangsone i midten av
fortauet og en tilpasningssone/

v Kongens gate.
forhage mot fasadelivet pa bygningene langs etter gata.
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Mgbleringssonen bgr ha  en egentype belegg og sonen kan inneholde beplantning, lysmaster,

skilt osv. Denne mgbleringssonen vil veere med pa & skape en avstand mellom bil - 0g
kollektivtrafikken i gata slik at det fgles tryggere og sikrere & ferdes pa fortauet. Gangsonen i

midten av fortauet skal vaere uten hindringer for & sikre en god universell utforming av gata.
Tilpasningssonen/ forhagene inntil bygningene, bar ha et annet belegg enn selve gangsonen, og
kan tilrettelegges for ulike forméal som f.eks. benker, beplantning, opphold i form av uteservering

osv. God standard paA materialbruk i form av naturstein i gata er sveert viktig for & oppna en god

bygate.

Flytting av holdeplassene i Nordre llevollen til Hjorten bevarer trerekkene langs Nordre llevollen
og gir mulighet for opprydding og oppgradering av fortauene som gir bad e bedre
framkommelighet for gdende og bedre tilgang for drift og vedlikehold.

Sidesti Ite kollektivfelt pa Skansen gir det smaleste gatesnittet av alternativene som er vurdert,

som bevarer eksisterende grgnnstruktur og treer langs gata. | tillegg gir det me r plass langs
nordsiden av gata, hvor det anlegges fortau i bakkant av plattform og fo rtauet forbi butikken
utvides.

Et smalere gatesnitt gir kortere kryssinger og styrker forbindelser pa tvers for myke trafikanter ,
samt bidra til lavere fart hos bilister og et tryggere og triveligere bymiljg

Videre gstover gar gata over til to felt. Dette gir bredere fortau som forbedrer forholdene for

gaende betydelig, samtidig som det gir bedre tilgang for drift og vedlikehold. To felt gir mer plass

til forhager og r  om foran bygninger. Bygninger far stgrre avstand til biltrafikken som bidrar t il et
bedre bomiljg.

To felt gir ogsa kortere kryssinger som bidrar til & styrke forbindelser pa tvers.

Fra Hospitalsgata og videre gstover utvides gatelgpet med et hgyresving efelt opp Smedbakken
som gir god framkommelighet for kollektivtransporten da b iltrafikken kan st i kemagasin i
hgyresvingefeltet som frigjgr vegen for bussene, samt annen trafikk rett frem og venstresving.

Potensialet for at gata skal bli en urban bygat e av god kvalitet og kulturhistorisk er stort. Brede

fortau gir mulighet for g od tilgang til neeringsaktarene i omradet, gir gode forhold for gaende og
stort potensiale for gkt byliv langs gata.
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6.3

Figur 32 lllustrasjonsbilde av gatas potensiale, ny stasjon foran Kongens gate 87 (Skatteetaten)

TRAFIKKAVVIKLING
Trafikkrapport med trafikkberegninger er gitt som vedlegg.

Trafikkberegningene viser at det er sma forskjeller mellom to felt med hgyresvingefelt og tre felt

i Kongens gate fr a Voldgata til Tordenskiolds gate. Tre felt gir ingen gevinst i forhold til to felt
med hgyresvingefelt. | by er det kapasiteten i kryss og ikke kapasiteten pa strekninger mellom

kryss som dimensjonerer fremkommeligheten. Beregningene av to felt og hgyresv  ingefelt og tre
felt viser at dette ogsa stemmer for Kongens gate -alternativen e.

Det er gjennomfart falsomhetsberegninger med gkning pa 10% og 25%. @kt biltrafikk gker
hovedsakelig forsinkelsene for biltrafikken, mens kollektivtrafikken skjermes med koll ektivfelt og
trafikkstyring.

Forsinkelse [sek] langs strekningen mellom Nyve ibakken og Tordenskiolds gate er vist i figur 33
og figur 34 for hhv. metrobuss og biler. Tallverdi og farge viser gjennomsnittlig forsinkelse

gjennom hele morgenrushet (2 timer) , 0g er vist for sidestilte kollektivfelt pa Skansen og to felt

med hgyresving efelt opp Smedbakken. Figurene viser dagens trafikkmengder mot +10 og + 25

% vekst av biler og fotgjengere/syklister.
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Figur 33 Gjennomsnittlig forsinkelse pr. lenke, metrobuss, 2t morgen
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Figur 34 Gjennomsnittlig forsinkelse pr. lenke, bil, 2t morgen

Side| 58























































































































































































