Rammeverk for helhetlig trafikkplan for bydel Gamle Oslo
ved Bydel Gamle Oslos vel- og interesseforeninger.
den 10. oktober 2008.

Trafikkplangruppa med beboer- og interesseforeninger i Bydel Gamle Oslo er nedsatt etter initiativ fra Bydel
Gamle Oslo, pa bakgrunn av Oslo bystyrets vedtak om & lage en helhetlig trafikkplan for Bydel Gamle Oslo.
Gruppas oppdrag har veert 8 komme med forslag til en helhetlig trafikkplan.
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Trafikkplan for Bydel Gamle Oslo bestar av en helhetlig hovedtrafikkplan med konkrete forslag som alle velforeningene har
blitt enige om. Trafikkplanen har tatt utgangspunkt i noen enkle prinsipper. For a synliggjgre hvor vi mener at tiltakene bgr
settes inn, har vi lagt ved kart.

Velforeningene har i tillegg mange gode og kreative forslag som ikke alle har fatt plass i en helhetlig trafikkplan. Vi har
derfor lagt ved de opprinnelige innspillene som vedlegg. Vedleggene fra velforeningene kan ogsa benyttes som utdypning og
ytterligere begrunnelse til enkelte av forslagene. Vedleggene er ordnet i alfabetisk rekkefglge. VVelforeningene ligger farst, sa
interesseforeningene.

Det faktum at enkelte ideer ikke er tatt med i hovedplanen medfarer_ikke at det er uenighet om forslagene. Tvert i mot. |
vedleggene finnes for eksempel ideer som i hovedsak far konsekvens innenfor en velforenings omrade. Dette er gode og
gjennomfarbare forslag! Men detaljnivaet er annerledes. | hovedplanen har vi lagt vekt pé ideer som far konsekvenser ogsé
utenfor den lokale gate eller strgk. Vi ber spesielt om at det settes fokus pa tiltak mot potensielle sniktraséer for utdlmodige
bilkjgrende.



Innledning

Trafikkplangruppa har konsentrert seg om trafikklgsninger som er praktisk gjennomfarbare
innenfor dagens gitte rammer.

Vi har tatt utgangspunkt i fire prinsipper for bydelen:

e All trafikk i bydel Gamle Oslo som ikke gar pa motorveisystemet eller i tunnel, ma ha
en fartsgrense pa 30 kmt.

¢ All gjennomgangstrafikk, da szrlig langdistansebusser som ikke betjener bydelens
innbyggere, ma benytte tunnelene og motorveisystemet. Vi kan ikke akseptere at
boligstrakene i denne bydelen skal gjere jobben med a avlaste motorveier og tunneler.

e All trafikkplanlegging i bydelen ma fokusere pa a prioritere gaende, syklende og
kollektivtransport som betjener bydelens innbyggere. Ingen andre bydeler i Norge har
et sa lavt antall mennesker som selv bruker bil, samtidig har ingen andre innbyggere i
noen bydel i Norge en sa sterk trafikkbelastning av biler som bruker bydelen som
gjennomfartstrasé. Det rent moralske i dette ma veie tungt.

e Gamle Oslo er et sentrum for norsk middelalderhistorie. All trafikkplanlegging ma
respektere denne arven og bidra til a styrke den. Var kulturelle identitet er sterkt
knyttet til denne historien og den ma derfor respekteres.

Prinsippene er utformet for a fa til en generelt bedret trafikksituasjon med hgy miljgprofil.

Bydelen har store trafikk- og stayproblemer. Hovedarsaken skyldes at bydelen er
hovedgjennomfartsare for kollektivtrafikk og privatbilisme fra nord, @st og ser mot sentrum.
Vi gnsker derfor i sterst mulig grad & bruke de fire prinsippene til a tvinge
gjennomfartstrafikken over pa traseer hvor den fgrer til minst sjenanse, forurensning, stay og
trafikkfare for bydelens beboere. Det gjar vi ved 4 i felleskap strupe innfarten mot lokalveiene
og tvinge gjennomfartstrafikken over pa motorveiene og gjennom tunnelene.

Vi gar inn for en effektiv og forutsigbar kollektivbetjening som gar minst mulig pa bekostning
av bydelens bo- og rekreasjonsmiljger.

Vi har lagt opp til innbydende gang- og sykkeltraséer for a fremme forholdene for myke
trafikanter. | dette bildet er Middelalderbyen Oslo og Alna Miljgpark ansett og behandlet som
betydelige ressurser som vil kunne fare til at flere gar eller sykler. Det er viktig at det vernes
om de historiske verdiene i Middelalderbyen Oslo og at de ikke bygges ned. Oslos historiske
sentrum og Bydel Gamle Oslos fremste attraksjon ma ikke pa nytt bli gdelagt og splittet opp
av biltrafikk!

Det overordnede malet er gkt trivsel og livskvalitet for bydelens mange beboere.

Vi har generelt forholdt oss ngkternt med tanke pa tiltak som krever gkonomiske
innvesteringer. Noen av grepene innebarer mindre finansieringstiltak.



Biltrafikk

Struping av gjennomfartstrafikk i boomrader

All trafikk i bydel Gamle Oslo som ikke gar i tunnel eller pa motorvei ma ha en fartsgrense pa
30 km/t. Arsaken er at alle andre gater i bydelen gér gjennom boligstrak / rekreasjonsomrader.

Ergo blir det 30 km/t sone i hele bydelen. Dette betyr for eksempel at Stremsveien,
Ensjgveien, Valhallveien, Kjslberggata, Akebergveien, Oslogate, og andre starre gater i
bydelen m& ha en fart pa trafikken som er tilpasset sikkerhetskravet om 30 km/t. Arsaken til at
vi krever denne fartsgrensen er at:

1. ved en kollisjon mellom om et menneske og en bil vil det vaere 90 prosents

sjanse for a overleve for den gaende hvis farten er 30 km/t. Hvis den er 50 km/t

er sjansen 90 prosent for at den gaende dar

det blir mindre attraktivt a bruke lokalveiene som gjennomfartsarer.

3. miljgslitasjen blir lavere, trafikkbildet mindre kaotisk og den generelle
trivselen hgyere

4. ingen av bussene som betjener disse strakene aktivt — for eksempel line 20
eller 37 — kommer opp i hastigheter over 30 km/t. Det er kun bilister,
trailerfgrere og bussene som kommer utenbys fra som gjar det

N

Med den gkte biltrafikken i Bydel Gamle Oslo, er det et sterkt gnske om & innfare flere
innsnevringer, fartsdumper og andre hindringer i boligomradene for & hindre at
gjennomgangstrafikk tar snarveier. De enkelte velforeningene vet best hvilke gater som ma
sperres for gjennomfartstrafikk. Lokallagenes vedlegg finnes derfor vedlagt.

Struping av gkt gjennomfartstrafikk inn til bydelen.
Vi er bekymret for at den gkte biltrafikken i vare gater.

Pr. dags dato er ”Bispegatas gstre forlengelse”, under utredning. Vi er kjent med at
Samferdselsetaten har gitt Asplan Viak oppgaven med a utrede trafikklgsninger for
Gamlebyen, hvor det blant annet utredes Bispegatas gstre forlengelse inn i Lodalen. De ser pa
ulike lgsninger som vil ha store konsekvenser for den tilgangen som privatbiler har til blant
annet Gamlebyen, Grgnland og Nedre Tayen.

| den vedtatte reguleringsplanen for Bjervika er det vedtatt & stenge Bispegata ved
Ladegarden for gjennomfartstrafikk. Samtidig vurderes flerfeltslgsninger for Dyvekes vei —
Bispegata. Opp til fire felt vurderes. Nar man kommer fra gst mot vest, har denne veien ingen
avkjarsler far ved Minneparken. Den eneste muligheten blir da & kjere over Galgeberg og
Tayenomradet fra Minneparken via St Halvardsgate eller mot Grgnland via Oslo gate.

Privatbilenes tilgang til a kjgre gjennom var bydel annet enn gjennom tunnelene ma begrenses
systematisk. Vi vil derfor strupe trafikken ved a sette en sperre ved rundkjgringsrampa ved
Dyvekesvei/Konows gate, slik at biltrafikken ikke slippes inn i bydelen, men ma kjare
hovedveien gjennom Ekebergtunnelen.



Dyvekes vei ma nedgraderes og reduseres til gang-/sykkelvei i.0.m. apninga koplinga
Ekebergtunnelen — Mosseveien i 2011. Dette for & unnga gjennomfart fra Nordstrand og
@stensjg gjennom de tett bebodde omradene nedre Lodalen, Gamlebyen, Galgeberg og
Grgnland. Det legges parkstrekk langsmed veien og ned mot Alnaelvas tidligere lgp. Mot
Lodalens urensede tunnelos anlegges miljgparken med filtersone og friskluftssone til kraftig
miljgoppgradering for Oslo indre gst.

Nedg'raderingen av Dyvekes vei er markert med gregnt. -
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Vi legger vekt pa a se bydelen som en helhet. Det er derfor viktig at man samtidig ser pa
trafikkutviklingen over Galgebergforbindelsen, Ensjgveien og Oslo gate m.v., slik at man
forvisser seg om at gjennomfartstrafikken reelt begrenses. 30 km fartsgrense vil
forhapentligvis veere et begrensende tiltak. Man bgr ev. ogsa vurdere styring med lysanlegg el
liknende.



Gamle Oslo er

et sentrum for norsk middelalderhistorie

All trafikkplanlegging ma respektere denne arven og bidra til 4 styrke den. Var kulturelle
identitet er sterkt knyttet til denne historien. Vi gar derfor inn for Interesseforeningen for
Oslos middelalders forslag om a synliggjgre kulturminnene fra middelalderen i Gamlebyen.
Dette er en nasjonal oppgave, en oppgave for @stlandsomrade, for Oslo kommune og for
bydel Gamle Oslo.

Reguleringsplanen for Bjgrvika m.m. omfatter bare vestre del av middelalderbyen, men for
denne delen legges klare bestemmelser for utbygging, bl.a. markering av middelalderske
gatelgp. Det er viktig at disse intensjonene fglges opp ogsa for de andre delene av
middelalderbyen. Ikke minst viktig er det at de forskjellige delene av middelalderbyen knyttes
sammen og at det legges til rette for ferdsel til fots langs veilgpene fra/til middelalderens
Oslo. IOM er sterk motstander av biltrafikk i Bispegata sgr for Hallvardskirken. Vi ser med
stor skepsis pa Samferdselsetatens gnske om a legge traseen for fjernbussene over Dyvekes
bro.

IOM foreslar at Bispegata lukkes for all motortrafikk og at det etableres gressplen over
Bispegata gst (Bispegata mellom Oslo gate og St. Halvards gate), som en fortsettelse av
Minneparken mot sgr. Dette er i trad med Formgivingsprogram for Gamle Oslo foreslatt av
Miljgbyen Gamle Oslo. Tiltaket 1a dessuten som en av grunnforutsetningene for anlegget av
Ekebergtunnelen. Hallvardskatedralen ma frilegges og nivaforskjellen mellom kirken og
terrenget syd for Minneparken utlignes med en slak, gressbevokst skraning.

Det er viktig at det vernes om de historiske verdiene i middelalderbyen og at de ikke bygges
ned. Oslos historiske sentrum og Gamle Oslos fremste attraksjon ma ikke pa nytt bli gdelagt
og splittet opp av biltrafikk!

Trafikkgruppen gar derfor inn for at Bispegata lukkes for trafikk ved Hallvardskirken.



Kollektivtrafikk

Tog

Det er tverrpolitisk enighet om at Oslo skal veere en baneby, og Oslo bystyret har vedtatt at
der det finnes skinner, sa skal disse brukes sa mye som mulig. Vi slutter seg til dette, og
kommer med falgende konkrete innspill: to nye togstasjoner pa Gjgvikbanen, Ensjg &
Kvarnerbyen. Ensjg togstasjon pa Gjgvikbanen planlegges opprettet, noe vi stetter fullt ut.

I tillegg ma Kveerner togstasjon, enstemmig vedtatt av Bydelsutvalget Gamle Oslo i 2005,
opprettes. Det er allerede to trappeoppganger til det framtidige stasjonsomradet i
nordskraningen av Kvarnerbyomradet, samt en romslig undergang. Det ligger dessuten godt
tilrette for tilgjengelighet fra boligomradene nord for skinnegangen.

Togstasjoner pa Ensjg og pa Kvaerner vil gi effektiv, miljgvennlig og framtidsrettet betjening
for tre starre boligomrader under utvikling: Ensjgbyen, Kvaernerbyen og Jatulbyen. | tillegg
vil folketette omrader som Galgeberg, Valerenga og Etterstad nyte godt av de nye stasjonene.
Ensjg og Kveerner togstasjoner vil ogsa veere vesentlig for a styrke trafikkgrunnlaget for
Gjevikbanen og dermed sikre en framtid for dette miljgvennlige reisealternativet med et
bedret tilbud enn dagens, noe som i seg selv er prisverdig.

Vi foreslar en pendelbane med mellom Grefsen stasjon og Oslos S med hyppige avganger. Pa
denne strekningen er det stort sett to spor hele veien. (Pa sikt kan pendelbanen forlenges til
Skayen nar kapasiteten Nasjonalteatret — Skayen utbygges.).

Finansiering: Midler hentes ut av den generelle satsningen pa Gjgvikbanen. Penger bar
gremerkes til de to nye togstasjonene Ensjg og Kvarner.

arkert med lilla.
NN




Trikk

| dag gar det bare et sett trikkeskinner i retning gst (mens det gar tre par trikkeskinner mot
vest og tre mot nord). Trikkenettet ma utbygges gstover. Et ufravikelig hovedprinsipp ma
veere at bydelens beboere pa begge sider av jernbanesporene fra Oslo S har tilgang til trikk.

Trikk pa nordsiden av jernbanen
Trikken gjennom nordre deler av bydelen ma bygges ut, ikke legges ned.

Det er lite framtidsrettet a rive opp skinnene i Schweigaards gate. Trikken i Schweigaards
gate ma beholdes, og man ma se pa muligheten for en ny holdeplass vest for krysset med Oslo
gate. Nar bussterminalen ev. flyttes, vil Schweigaards gate kunne fa miljggatestandard inki.
trikk fra sentrum og videre gstover. Det er ogsa gnske om trikk til VValerenga.
Publikumsgrunnlaget er stort. For a fa det enda sterre kan Valerengatrikken kombineres med
Tverrbanen; en trikkelinje langs Ring 2, opp Grenseveien, og derfra til Helsfyr. Denne kan
godt komme til & fortsette ned Schweigaards gate.

Tverrbanen er markert med oransje over Grenseveien til Helsfyr og ned mot
Schweigaardsgate.

Tverrbanen aktualiserer bussendestasjon pa Helsfyr for regionbussene og flybussene fra
nordgst. Dvs. at passasjerene pa disse bussene gar av pa Helsfyr og over pa Tverrbanen eller
andre lokale linjer, i stedet for & bytte nede i sentrum.

Plassering av ny bussendestasjon pa Helsfyr er markert med stjerne.

Det ma selvfalgelig oppfattes som tidsbesparende pa de kollektivreisende for & bli vellykket.
De faerreste kollektivreisendes mal arbeid ligger pa Bussterminalen pa Grgnland. De reisende
skal videre i en eller annen retning. Hvis Tverrbanen blir en realitet blir det enklere & direkte
vestover Grenseveien i tillegg til sgrover. Man utformer Tverrbanen trase slik at den



korresponderer og treffer arbeidsplassene direkte uten & ga via Bussterminalen. Dette vil i
tillegg lette gkende kapasitetsproblemer for bussterminalen i Schweigaards gate.

Med fortettingen og boligbyggingen pa Grenland og nedre Tgyen de siste ar er behovet for
kollektivtrafikk gket. I tillegg til trikk i Schweigaards gate er det et gnske om at det bygges en
ny trikkelinje fra Jernbanetorget til Oslo gate over Stenersgate — Brugata — Grgnland —
Grenlandsleiret. Dette vil gi et vesentlig bedret kollektivtilbud til beboerne pa Grgnland og
Nedre Tgyen.

Trikk over Grgnland er markert med stiplet linje i oransje

Trikk pa sgrsiden av jernbanen (Ekebergbanen)

Vi gar inn for trikk over Bispegata og derfra sgrover via Oslo gate. Trikkelinja vil gi en
beerekraftig og god kollektivbetjening for Bjgrvika, Middelalderparken, et framtidig
Kulturhistorisk museum vest i Gamlebyen, samt for sentrale og sgndre deler av Gamlebyen. |
tillegg vil traseen over Bispegata gi mer effektiv betjening for omradet Ekeberg — Nordstrand.
En planlagt forlenging til Hauketo vil gi ytterligere gkt trafikkgrunnlag.

For trikken i Bispegata bar det anlegges en holdeplass nede ved Vannspeilet til betjening av
Middelalderparken / KHM, og én oppe ved Oslo torg (dagens kryss Oslo gate — Bispegata), til
betjening av boligmiljgene rundt torget. Sistnevnte holdeplass kommer som erstatning for
tidligere tettliggende buss- og trikkeholdeplasser ved Oslo torg, dvs. i stedet for dagens
holdeplasser Dyvekes bru og St. Halvardsplass.

| b Sl B o i

Ekebergbanen er markert me

d oransje
Buss

Regionbusser og andre langdistansebusser

Et gkende problem i bydelen er de stadig flere langdistansebusser og regionbusser fra nord/gst
som Kkjerer gjennom bydelens gater enten over Strgmsveien — Schweigaards gate eller over St.
Halvards gate — Bispegata — Oslo gate eller over Dyvekes vei — Bispegata — Oslo gate. Disse
lokalveiene gjennom boligmiljgene velges fordi langdistansebussene visstnok ikke klarer a



holde regulariteten i rutene om de kjarer hovedveinettet gjennom Valerengtunnelen og/eller
Ekeberg tunnelen. Dette er busser som ikke betjener bydelens beboere. For lokalbefolkningen
bidrar de kun med ytterligere luftforurensning i et allerede sveert belastet omrade. I tillegg
holder gjennomfartsbussene hay fart, genererer mye trafikkstay og gker trafikkfaren for
bydelens store og sma innbyggere.

All regional kollektivtrafikk gjennom bydelen ma prioriteres over hovedveinettet sammen
med gvrige langdistansebusser. Dette gjelder ogsa alle "ikke-i-trafikk-busser”.

Hvis det i dag er vanskelig for kollektivtrafikken & komme seg gjennom Valereng-
/Ekebergtunnelen, ma man ta et av de eksisterende feltene og forbeholde det kollektivtrafikk
+ drosjer. For best mulig utnytting av tunnelkapasiteten, kan man se pa muligheten for a la
tungtrafikken benytte bussfeltet. Hypotesen er at om et felt avsettes busser + drosjer + ev.
tungtrafikk, vil det ikke utgjgre dramatisk forskjell i kapasitetsutnytting. Mange ulike typer
busser opptar allerede mye tunnelplass og tungtrafikkandelen er relativt stor. Der det ikke er
et felt & avse, ma man se pa andre muligheter for prioritering av disse bussene innenfor
hovedveisystemet.

Regionbussenes framkommelighetsproblem ma ikke lempes over pa bydelens innbyggere ved
at bussene tillates a kjgre lokalveiene, de ma ikke tillates a kjere ned Stramsveien —
Schweigaardsgate, eller Dyvekes vei — Bispegata, eller St. Halvards gate - Bispegata. Generelt
er den eneste maten a hindre gkt privatbilisme a gi kollektivtrafikken fortrinn framfor bilene.
Ved manglende kapasitet finner vi det ikke rimelig at kollektivtrafikken ma vike. Ved en
kapasitetskonflikt mellom busser og biler, mener vi at det er privatbilistene som ma vike.

For at dette skal bli et effektivt tiltak forutsettes det at bilenes tilgang til & kjare gjennom
bydelens lokalveier er effektivt strupet.

Forgvrig ser Bjgrvikatunnelen ut til & ha noe mindre kapasitet enn dagens Bispelokket, og
trafikk inn mot Bjgrvikatunnelen bar begrenses for ikke a fa for mye biltrafikk pa overflaten i
sentrum.

Lokalbussene

Et lokalt kollektivnett godt tilpasses brukerne gir flere kollektivreisende. Samtidig ma det
gjeres disponeringer som ikke belaster enkeltomrader for mye. | Schweigaards gate og
Bispegata topper det seg med til sammen over 50 lokalbusser i timen. Dette er ikke
ngdvendigvis saliggjerende, spesielt ikke nar trikken gar forbi som "rullende fortau”.

Vi har i det fglgende gjort noen justeringer i forhold til dagens lokale busstilbud for & gi et
helhetlig og godt tilbud for hele bydelen inkl. omradene bussene kommer fra / skal til.
Justeringene baserer seg pa tiltakene vedr. utnytting av skinnegaende kollektivbetjening. Et
forslag som gar utenom gjengs lokalbusstenkning, er a la et par av de langveiskjgrende
lokallinjene fa prioritering gjennom tunnelene sammen med langdistansebussene. Tanken er
at om et tunnelfelt likevel forbeholdes langdistansebusser inkl. regionbusser, bar ogsa
lokalbusser kunne ga her. Dette gir ogsa bedrede forhold for busspassasjerer som kjgrer langt.

* Buss 20 opprettholdes som i dag
* Buss 23 kneppes inn til rute Helsfyr — Lysaker (sgrgstre del av ruta kjgres av buss 34)



* Buss 32 legges ned mellom Kvernerbyen og Sentrum (Kvernerbyen vil i framtiden
betjenes farst og fremst av tog i nordskraningen + buss 34, 70 og 74 langs sgrkraningen.)
* Buss 34 utvides til bussring og legges over Lodalsbruene, dvs. Tasen — Sentrum —
Schweigaards gate — Lodalsbruene — Konows gate — Simensbraten — Ryen — Manglerud —
Tésen, og omvendt.

Buss nr 34s nye trase er markert med brunt

* Buss 70 fra Skullerud kjegrer gjennom Ekebergtunnelen og kan ev. skjgtes sammen med
buss 32 som gar til Voksenskog via Vika.

* Buss 74 fra Mortensrud gar Ekebergtunnelen til sentrum

Lodalen busstopp trekkes ca. 70 — 100 meter gstover, slik at man kan stige pa lokalbussene
far de kjorer over Lodalsbruene (34), eller inn i Ekebergtunnelen (70 og 74).

* Buss 37 opprettholdes som i dag. Pa lenger sikt bar man undersgke om linje 37 kan
suppleres med trikk (tverrbanen). Om trikk over Grgnlandsleiret kan realiseres, bar linje 37
gis en mer effektiv trasé ved at den gar Schweigaards gate hele veien ned til sentrum (ikke
Granlandsleiret).

! Kollektiv tverrforbindelsen mellom Ekebergskrenten og Galgeberg/Valerenga/Etterstad ble enstemmig vedtatt i BU Gamle
Oslo i 2005. Forgvrig har justeringer for 34-bussen blitt forelatt i mange sammenhenger, bl.a. i meningsytring i Nordstrands
blad sommeren - 08. Bussringen vil gi de av Bydel Gamle Oslos befolkning som sogner til postkontoret pd Manglerud i bydel
@stensjg en etterlengtet og direkte kollektivtrase til postkontoret. Og la 34-bussen kjgre gstre del av dagens rute 23
overflagdiggjer dessuten den farlige snuslgyfa ved endestasjonen inntil Ekeberg skole der flere av Bydel Gamle Oslos barn
har sin daglige skolevei — et tiltak skolens FAU har arbeidet for siden 2003. Forgvrig vil 34-bussen som bussring generere
flere kollektivreisende ogsé oppe pa Ekebergplataet.

2 Den justerte Lodalen holdeplass blir liggende narmere Kveernerbyen, og har allerede tilrettelagt gangforbindelse fra/til
Kvernerdumpa i.0.m. den nye gangveien mellom Kvarnerbyen og opp til Dyvekes vei, samt ogsa i.0.m. den gamle veien til
Brobekk sgplefyllingsplass. Den justerte Lodalen bussholdeplass vil gi bedret betjening for Kvarnerbyen enn dagens
Lodalen holdeplass, forgvrig vil den betjene publikum fra sarvestre Kveerner, fra Ekebergskrenten gst, og fra Baglerbyen.
(De to sistnevnte omradene bruker ellers ogsa like gjerne trikken ved Oslo Hospital og/eller Oslo torg — holdeplasser som
blir ytterligere attraktive i.0.m. trikketraséen over Bispegata — Dronning Eufemias gate)
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Busser i Bjgrvika

Omradet for den planlagte Barcodebyen ligger nart opp mot Oslo S og Jernbanetorget. Trikk
over Eufemias gate — Bispegata som rullende fortau (+ ev. fjordtrikk), vil i dette bilde gi mer
en god nok kollektivbetjening for det nye byutviklingsomradet vest i bydelen. Forgvrig har vi
lagt opp til at buss 70 og buss 74 kjarer gjennom Bjgrvikaomradet.

Buss pa lang sikt (kollektivfelt i Oslopakke 3)

Hvis det er slik at de ulike tiltak og tunneler i Oslopakke 3 gjennomfares, sa ma alle
hovedveier og tunneler ha kollektivfelt, dette gjelder f. eks. den mulige tunnelen @kern —
Hausmannsbru. Hvis dette blir en realitet ma nordgstbussene (svart mange av
langdistansebussene som gar div. traseer via Gamle Oslo i dag), legges her. @kerntunnelen
frigir i sa fall kapasitet i VValereng-/ Ekebergtunnelen inkl. Lodalsbruene sammenlignet med
foreliggende trafikkplan.
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Syklende og gaende — en blagrgnn struktur

All trafikkplanlegging i bydelen ma fokusere pa prioritering av myke trafikanter.
Bydel Gamle Oslo har flere sykkel- og gangveier, men ikke et helhetlig og funksjonelt gang-
og sykkelveinett. Det er for mange hull til at nettet blir ssmmenhengende.

Sykkelveier

Hvis det skal bli forlokkende a sykle, ma syklistene prioriteres framfor privatbilene. Vi
foreslar derfor at i alle gater hvor det er bade trafikklys og sykkeltraseer, der monteres det
egne minitrafikklys for syklister, som gjerne far lengre grentperioder enn bilene.

Seerlig to omrader har behov for egne sykkeltraseer. Bade fordi mange sykler nettopp i de
gatene, og fordi sykkelnettet ma oppleves som helhetlig og funksjonelt for de som sykler over
starre strekninger.

Det er behov for nye sykkelfelt i begge retninger i Akebergveien. Gata brukes mye av
syklister, som er utsatt i forhold til det trange kjgrefeltet og mye trafikk med hgye hastigheter.
Det er gnskelig a redusere antall biler i gata og fremme tiltak for gdende og syklister.
Akebergveien trafikkeres ikke i dag av kollektivtrafikk, noe som gjar det enkelt & innfare
trafikkdempende tiltak. Vi gnsker at trafikken i Akebergveien reduseres v.h.a. en reduksjon av
"gregntperiodene” i lyskryssene i hver ende av gatens. For a unnga sniking forbi krysset
Akebergveien/Kjglberggata ber tidsintervalene for trafikk som gnsker & kjare inn i Jens
Bjelkes gate fra Kjglberggata, innskrenkes tilsvarende.

For at sykkelveinettet skal bli mer funksjonelt ma sykkelveien i Akebergveien knyttes
sammen med det eksisterende sykkelfeltet videre vestover Grgnlandsleiret, som ma
oppgraderes. Sykkeltraseen der fungerer ikke tilfredsstillende i dag. | omrader med mye
butikker og kafeer, som i Grenlandsleiret, blir sykkelstiene lett parkeringsplasser for
kortidsparkerte biler som “bare skal et kort lite erend innom...”. Over Grgnlandsleiret er det
derfor ngdvendig med en fysisk sperre mellom bilfeltet og sykkelstien.

I omrader hvor det ikke er sa mange kafeer og butikker og derfor faerre korttidsparkeringer, er
det ikke et behov for fysiske sperrer mellom bilene og sykkeltraseen.

Et annet hull i sykkelveinettet i var bydel er traseen Oslo gate — Schweigaards gate.
Sykkeltraseen Dyvekes vei — Bispegata vil i.0.m. denne planens trafikkreduseringstiltak bli
bade innbydende og trygg for syklistene. Men i Oslogate som binder traseen sammen med
Schweigaards gate og Grenlandsleiret er det kun antydninger til et sykkelfelt. Feltet er smalt,
slutter bratt og konkurrerer med trikkeskinnene. | Schweigaards gate mangler sykkelfelt helt
samtidig som trafikken er stor. Vi trenger derfor ogsa sykkeltrasé i Schweigaards gate vest for
Oslo gate.

3 Politiets utrykningsbiler kan kjgre pa radt, slik at deres virksomhet blir ikke pavirket i negativ retning. Derimot
blir situasjonen for utrykningsbiler antagelig forbedret, i og med at de blir feerre biler i veien.
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Sykkelveiene er markert med mark blatt ned Akebergveien/Grgnlandsleiret og Oslogate ned
vestre Schweigaardsgate.

De gaende

Hensynet til gdende ma prioriteres der hvor gaende kommer i konflikt med kommersielle
interesser. | omradet i og rundt Gragnlandsleiret ma kafeer og butikker gi mer plass til gaende.

Fa steder er konkurransen mellom privatbiler, nyttetransport, fotgjengere og syklister starre
enn i de omradene med hgyest utnyttelse i Tayen/Grgnlandsomradet.
Gregnland/Gragnlandsleiret har derfor flere ganger blitt foreslatt som gagate. Vi er i tvil om
hvilke lgsninger som er praktisk gjennomfarbare, men ser det som et mal a redusere
motorisert ferdsel i denne gata.

Flere av bydelens mest trafikkerte veier ma krysses for at en del av bydelens barn skal komme
seg til skolen, og noen av skoleveiovergangene er uoversiktlige og mangler ngdvendige
tryggingstiltak, noe som farer til at mange barn dessverre blir kjgrt og de andre ungene gar
under enda farligere forhold. Det er serdeles viktig & ha fokus pa skoleveitraseene.

Turveier

Det er gnskelig met et helhetlig og sammenhengende turveinett for bydelen. | dag er det flere
hull: Det finnes i dag gangveier/turveier over Etterstad og Valerenga, men ingen over
Grgnland som binder turveien sammen med turveiene langs Akerselva. Dette gnskes utbedret.
Gjennom Friluftsetaten er vi dessuten gjort kjent med at det skal komme turveier gjennom
skraningene langs Kvarnerbyen. Her finns det allerede skogsveier med til dels

13



alderdommelige samferdselsuttrykk som bgr kunne finne sin plass pa det offisielle
turveikartet, og som bgr kunne knyttes opp mot turveiene i tilknytning til
Middelalderparkomradet og turveiene i Ekebergskrenten.

Generelt bgr man se pa muligheten for a synliggjgre turveiene over motortrafikkarer: det kan
veere seg brostein, innsnevringer og/eller andre tiltak som tydeliggjer og helst ogsa trygger
turveiene pa bekostning av kjgrende. Dette dreier seg ogsa om trygging av skoleveitraseer.

Vi ber om at Friluftsetaten trekkes inn i bildet m.t.p. videreutvikling av bydelens turveinett.

Se vedlegget Urbane vandrerruter for utdypning

En blagrenn struktur

Mellom 2012 og 2020 er det planlagt i kommunedelplan for Alna miljgpark at Alnaelven skal
gjendpnes ogsa i var bydel. Det samme gnsket gjelder for Hovinbekken. Begge skal ideelt sett
munne ut i Vannspeilet. Det viktigste enkeltstaende tiltaket ma da bli en full opparbeidelse av
turveien langs en gjendpnet Alna, hvor en "grgnnbla" Dyvekes vei ma innga.

“—

Alnaelvas Idp/i blatt

den vedtatt

Sluttord

Alliansen av Bydel Gamle Oslos vel- og interesseforeninger mener den foreliggende planen
ma danne fundament og rammeverk for videre arbeid med helhetlig trafikkplan for bydelen.
En videreutvikling av trafikklgsninger utarbeidet innenfor denne planens rammer og
muligheter vil virke kraftig oppgraderende for miljget i Bydel Gamle Oslo i vid forstand. Vi
oppfordrer derfor til at bydelsutvalget vedtar planen som et sammenhengende hele.

Vi haper kommunen na vil favne om fremtiden. Det eneste fremtidsrettede er & satse pa
bilreduserende tiltak. Det er ogsa ngdvendig a ga kollektivtrafikken kritisk etter i sgmmene
for best mulig betjening av transportbehovet uten at mennesker, boligmiljeer og kulturminner
lider. Dette krever lgsningsorientert og kreativ fantasi. Malet ma veere en kraftig, helhetlig og
kvalitativt sterk oppgradering for Bydel Gamle Oslo til beste for ALLE byens beboere.

Vi viser forgvrig til det tverrrpolitiske klimaforliket pa Stortinget av 17/1 2008 kapittel 6
"Transport". Her fremheves sykkel- og gangtrafikk og kollektivtrafikk (spesielt jernbane), pa
bekostning av veitrafikk. I flg. forliket gis det gkonomisk belgnning for kollektivsatsning, om
det samtidig iverksettes tiltak som virker begrensende pa biltrafikken.
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Vedlegg

Kart med den helhetlige trafikkplanen hvor alle forslag er tegnet inn.
Vedlegg: Urbane vandrerruter.

Originale innspill fra foreningene og interesseforeningene
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Kart med den helhetlige trafikkplanen hvor alle forslag er tegnet inn.
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Urbane vandreruter

Oslo har gjennom en plan laget like etter krigen fatt et fabelaktig nett med turveier. Riktignok er
det betydelige deler som enna ikke er gjennomfart, mens alle planer og for den saks skyld de
fjerneste fantasier man hadde om bilveier i 1949 for lengst er gjennomfart.

Men den viktigste svakheten er likevel indre by. I all hovedsak er det bare to turveier i indre by,
B10 langs Akerselva, og D10 som i hovedsak fglger Alna til den svinger over Valerenga for a mate
B10 pa Grgnland (slik at man for sa vidt kan snakke om én turvei).

A10 langs havna vestover er viktig, men det er kanskje litt drayt a kalle Radhusgata for turvei.

. E3 kommer ned fra Ekeberg, og ender ved et skilt der det star Gamlebyen kirke 0,9 km, men
det er ingen markering av veien lenger ned.

. E13 passerer sjgmannsskolen, men ender ovenfor Konows gate.

. D2 kommer fra Groruddalen over Hovin ned til Kampen park, og forsvinner der.

. D1 kommer fra Arvoll ned gjennom Torshovdalen, og blir borte nar den nar Chr.

Michelsens gate.

Turveier som forsvinner i - eller pa vei til -
Gamle Oslo

Gamle Oslo er altsa nesten fri for turveier. Nar det er blitt sann, skyldes nok det bl.a at forholdene
for gaende var helt annerledes i 1949. Selv de mest trafikkerte gater fremsto som idylliske
sammenlignet med dagens situasjon.

| dag er det om a gjere a fa flest mulig til & ga eller sykle. For det farste fordi vi holder pa a
forgifte hele samfunnet med all kjgringen. For det andre fordi mange av oss er i ferd med a bega
langsomt selvmord med all stillesittingen.
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Skal vi lykkes med det er det ngdvendig a legge forholdene til rette for myke trafikanter. Det ma
ikke bare vaere mulig a ta seg frem til fots. Det ma ogsa vere behagelig, det vil si at man slipper a
tvinge seg frem i eksos og stay.

Problemet er bare at indre by ikke har ledig plass igjen til bygging av ny turvei med akseptabel
turveistandard. Vi ma kan ikke bygge om igjen hele byen, men ma jobbe med det vi har.
Overskriften er en slags arbeidstittel for et alternativ der man ikke har mulighet til & lage turveier.

Det vi foreslar er & kombinere det som er av parker, granne lunger, gagater, miljggater for a lage
"urbane vandreruter”, som planlegges og markedsferes som en helhet. Det er mange utmerkede
trafikksaneringstiltak som gjer deler av gatenettet velegnet. Men disse planlegges ofte kun med
lokale malsetninger.

Det man ma gjere er a planlegge lengre ruter i sammenheng, legge veien gjennom grentomrader
der det er mulig, og sette inn trafikkdempende og steyskjermende tiltak der det ikke er mulig.

Siden plassen er begrenset, ma man utnytte de ressurser som er. Offentlige eiendommer som f.eks.
sykehus, gardsrom, evt. kirkegarder. (Politikken i dag er at kirkegarder ikke er for turgjengere.
Tanken er i utgangspunktet lett & forstd. Men nar man legger porter slik at korteste rute ikke er
gjennom kirkegarden, sa skaper man samtidig bortgjemte kroker som er elsket av lyssky elementer)

Et eksempel: Kommer man Nannestadgata fra Kampen til Tayen kommer man farst til en park (1).
Deretter krysser man en blindgate (Bisp Nikolas' gate) for & komme til Hertug Skules gate (2). Den
er som det fremgar bred nok til & gi rom for flere slags trafikanter.

Det spesielle med akkurat denne ruten ser vi pa neste bilde:
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Til venstre ser vi Gruegata (3 pa forrige bilde). Etter alt & demme en utrivelig blindgate. men rett
rundt hjarnet kommer vi til det som kunne vert en bakgard, men som i stedet er et flott eksempel
pa hvordan man kan legge vandreruter i eksisterende bebyggelse.

Det vil selvfalgelig ikke vaere uproblematisk a legge vandreruter gjennom private bakgarder. Men
mange bakgarder i dag er triste og kjedelige steder, avsperret fra hverandre med netting som
loftsboder. Det er grunn til & tro at mange ville vare villig til a gi slipp pa litt av det private for a bli
knyttet til en slik rute. Seerlig hvis offentlige midler til opprustning av utearealet var en del av
pakken.

Hvor er det behov for urbane vandreruter?

Vi trenger en forlengelse av D2 nedenfor Kampen park. En mulighet er f.eks. gjennom
Tayenparken, gjennom utkanten av botanisk hage, og langs Sofienberggata til Sofienbergparken.
Eventuelt langs Helgesens gate.  Deretter tilknytning til turvei D10 langs Akerselva.

Vi trenger en forlengelse av turvei D1 ned til Gamle Oslo. For eksempel over Daelenenga
idrettsplass og Freiaparken til Sofienbergparken

Vi trenger en forlengelse av turvei E3 og E13 ned skraningen og inn i Gamle Oslo. Det er flotte
turveier i skraningen pa begge sider av den nye Kvarnerbyen, som ikke er en del av turveinettet
fordi de var en del av Kvarners eiendom. Forhapentligvis er det ikke planer om & bygge ned disse.
Alle disse veiene kan knyttes sammen pa en utmerket mate dersom Dyvekes vei omgjeres til gang-
og sykkelvei, evt. miljggate uten gjennomgangstrafikk.

Det er ogsa behov for slike ruter vestover gjennom sentrum, men vi holder oss her til Gamle Oslo og
neermeste omgivelser. Mange "urbane vandreruter™ eksisterer allerede. Men de gode ligger av
ngdvendighet litt bortgjemt og utenfor trafikken, de er derfor bare for lokalkjente. Et nett av
merkede ruter der det var satt inn ekstra tiltak ville kunne gjgre det langt mer fristende a ferdes pa en
miljgvennlig mate i Oslo.
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Vedlegg Ekebergskrenten Ve og Vel

1) @nske om foreleggelse av planer, oversikter, malinger...Hva?:

Om det er en malestasjon som star v/ utosene av Svartdals- / Ekebergtunnelen,

er det gnskelig med tall. Alternativt ma vegvesenet palegges a sette opp malestasjon
snarest, slik at foururensningstall fra nedre Lodalen rapporteres regelmessig.i

2) Makroperspektiv; fakta og konsekvenser:

- Kort sikt: biler fra bydelene Nordstrand og @stensjg samt div. langdistansebusser
fra nordgst ma hindres i & kjgre lokalveiene i Lodalen m/ Ekebergskrenten.

Dette stadig mer folketette omradet har mer en nok gjennomfart

inkl. forurensning i.o.m. Lodalens komplekse trafikkanlegg m/ tre tunnelos,
langstrakte motorveibruer + krokete motorveioverganger.

- Lang sikt: omfattende naturarealer som motvekt mot den tunge

forurensningen i/fra nedre Lodalen (filtersone/utslippskanal/friskluftstilferselsone
m.v.)

3) Prinsipielle lasninger som bgr gjelde for hele bydelen:
- Kort sikt: lavere fartsgrenser for lokalveiene, spes. der barn gar til skolen.
- Lang sikt: renseanlegg ved alle bydelens gamle og nye tunnelos.

4) Hvilken hovedprioritet har dere, om dere kan plukke ut én?:

- Kort sikt: trafikksaneringstiltak for Ekebergskrenten -> kjagrende fra bydelene
Nordstrand og @stensjg ma kjgre hovedveiene (ev. reise kollektivt) i stedet

for & belaste bratte, smale oldtidskleiver og gvrige lokale veier.

- Lang sikt: Dyvekes vei nedgradert og redusert til gang-/sykkelvei + grgnn
struktur v/ dpning av Bjgrvikatunnelen i 2010 (sekundert v/ kopling
Mosseveien — Ekeberg- / Oslofjordtunnelen sommeren 2011) til betydelig
miljgforbedring for hele det gstre sentrumsomradet.

5) Miljg, hva bgr forbedres og hvordan?

a) Forurensning og stey

- Kort sikt: Statens vegvesen ma som ansvarlig for hovedveinettet,

palegges a igangsette krisetiltak i nedre Lodalen. I flg. NILU kommer verste
forurensning i Oslo indre gst fra trafikkforurensningen i nettopp Lodalen.ii

- Lang sikt: miljglokk over trafikkanlegget i Lodalen

b) Miljg-neermiljg; for eksempel ivaretakelse av spesielle attraksjoner som for
eksempel middelalderparken, ivaretakelse av grgntomrader...

- Kort sikt: prosess igangsettes for a regulere hele veinettet inkl. veikonstruksjonene
i Ekebergskrenten til spesialomrade bevaring etter Pbe-loven.

- Lang sikt: betonglokket over St. Halvardskatedralen fjernes inkl. riving av
den sgrligste av de to Dyvekes bruene (ev. begge?).

6) Kollektivtransport, hva bgr ivaretas/forbedres, og hvordan?

- Kort sikt: langdistansebussene som kjgrer Lodalsbruene ma ga Ekebergtunnelen,
og ikke belaste Lodalen dobbelt v/ ogsa a kjgre Dyvekes vei.

- Lang sikt: Lodalen busstopp trekkes noen meter gstover slik at lokalbussene

(34 & 74) legges om f.eks. over Kvaernerbyen, noe som imgtekommer gnske

om tverrsamband Ekebergskrenten — Galgeberg, jf. BU-sak 2005/98. | sa fall

kan ’spgkelsesbuss’ 32 Kvarner — Sentrum nedlegges. (For nr. 70 Skullerud —
Ryen — Kverner — Lodalen — Sentrum, bar en Dalehaugentrasé utredes.)

7) Veier, endringer, forbedringer?
a) Hovedveier
- Kort sikt: prioritering for kollektivtrafikken over hovedveiene.
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- Lang sikt: motortrafikken legges utenom St. Halvardkirkeanlegget Traséen
over middelalderkirka er del av Rv161/Ring 2 (jf. gstre del av Bispegata).

b) Lokalveier (praktisk arealbruk lokalt)

- Kort sikt: ev. fartsdump i nedre del av den bratte Ryenbergveien.

- Lang sikt: "Intelligente” trafikkreguleringstiltak for kleivene i Ekebergskrenten.
Lokalveien Dyvekes vei nedgradert og redusert til sykkel-/gangvei (se 8 a).

8) Myke trafikanter; gang og sykkelveier. Endringer, forbedringer?

a) Syklister

- Kort sikt: fjerning av midlertidig bussfelt i Dyvekes vei inkl. tilbakefgring av
grantfeltet, slik at sykkelfeltet retning vest kan brukes uten livet som innsats.
NB! Sykkelfeltene over Dyvekes vei er del av hovedsykkelveinettet i Oslo.

- Lang sikt: Dyvekes vei som en innbydende og samlende sykkeltrasé fri for
motortrafikk. Mest mulig "blagrenn struktur” som motvekt mot forurensning.

- Fotgjengere

- Kort sikt: strakstiltak for & trygge skoleveien over Dyvekes vei, Konows gate
og Valhallveien. Alle barna i Ekebergskrenten sogner til Ekeberg skole i

bydel Nordstrand, og ma krysse én av nevnte veier enten de gar, eller de

tar bussen. Kryssningspunktene er livsfarlige. Fartsgrensa brytes ofte og mye.

- Lang sikt: alle bydelens skoleveitraséer er blitt trygge og trivelige, jf. fartsregulering,
trafikkbegrensning, innsnevring, fartsdumper, lysreguleringer ...

9) Annet man stiller spgrsmal ved?:

Hvorfor er det ikke sosial infrastruktur for nedre Lodalen m/Ekebergskrenten el.
for tilgrensende bostragket i vest mellom Kongsveien og Mosseveien? Det dreier
seg om mange tusen beboere og eksplosiv folkevekst. Ekebergskrenten sogner
til Ekeberg skole i bydel Nordstrand. Omradet ma til Ryen el. mot Grgnland for
a handle mat. Postpakkene ma hentes pa Manglerud bydel @stensjg. Det er
dessverre ikke direkte kollektivforbindelse mellom Ekebergskrenten og Manglerud.
Matbutikk nederst i Konows gate inkl. postfilial for uthenting av pakker,

samt en sentralt beliggende skole, vil vaere vesentlig for senking av bilbruk.

Det er planlagt ungdomsskole pa Sgrengautstikkeren. En barneskole pa

Loenga, vest for Oslo Hospital, ber utredes. Loenga ligger sentralt mellom

nedre Lodalen m/Ekebergskrenten i gst, Bjgrvika i vest, Grgnnlia / Kongshavn i
sgr, og Gamlebybeboelsen sar for Bispegata i nord. Den vil kunne motta barn
fra alle nye boomrader i sendre Gamlebyen + & ta av for overbelastningen

pa Ekeberg skole, og forhindre kalkulert overbelastning pa Gamlebyen skole.
Hvordan forholder vi oss til planer om framtidige trikketraséer? Lar vi det ligge?

i Det er ikke byggevirksomhet i nedre Lodalen dvs i Lodalen vest for Lodalsbruene. Ev. stgv fra anleggsarbeidene i
Kvaernerbyen kommer ikke sa langt ned, jf. ogsa den lange verneverdige verkstedsbygningen som beskytter.
iiNILU v/L. O. Hagen og K. Arnesen: Maling av luftkvalitet ved sterkt trafikkerte veier i Oslo vinteren 2000/2001



Vedlegg fra Ekebergskrenten ve og vel

-- Gjennomgangstrafikk i boligstrgk: Ekebergskrenten.

Vi ber om:

e Konsekvent skilting av 30km sone for hele Ekebergskrenten fom. Valhallveien og ned
til Gamle Oslo Hospital.

e Sperringer for & hindre gjennomfartstrafikk i boligstrgk ved:
Oppgaardsgate og Utsikten ved Valhallveien,
Ryenbergveien stenges ved Veringkleiva.

e Trygging av skolevei

Fordi:
| Ekebergskrenten har det i de seneste ar veert en enorm nybygging, og fortetting. Man har
seerlig lagt vekt pa a tiltrekke seg barnefamilier.

Men veistandarden er darlig. Veitraseene bygger pa gamle middelalderfar og er smale,
svingete, bratte og uoversiktelige & kjere bil i. De gamle trehusene star tett inn til veien, flere
steder uten noen form for fortau, og det forverrer situasjonen bade for gaende og bilister.

Vi trenger derfor fartsreduserende tiltak og sperringer for gjennomkjgringstrafikk i
Ekebergskrenten.

I rushtiden hender det ofte at trafikken star pa de starre veiene rundt, som i Valhallveien og i
Konowsgate. Det farer til at en del bilister som kommer til/fra Ekeberg fra Norstrand og
@stensjg, gjerne benytter snarveiene” gjennom boligomradet med farlige situasjoner bade for
uverne bilister og myke trafikanter. Vi er redd for at gjennomfartstrafikken vil gkes ytterligere
ved at trafikkfordelingspunket for Bjgrvika legges gstover og nermere Ekebergskrenten.

Det er bade gjennomfarbart og kjeerkomment a stenge boligomradet i Ekebergskrenten for
gjennomkjering. Fordi det har den i realiteten vart de siste tre arene pga gravearbeider.

Nederste del av Ryenbergveien ved Konowsgate var fra 2004 til 2007 stengt pga
gravearbeider for nybyggene. I Oslos nye kartbok er veien na oppfart som permanent stengt.
Stengingen var svert vellykket, men dessverre ikke permanent. Flere hundre av
lokalbeboerne skrev under pa et opprop om a gjere veien permanent stengt fra hgsten 2007.
Bu Gamle Oslo gikk enstemmig inn for at veien skal bli permanent stengt, men i dag er
dessverre veien apen for gjennomkijgring- selv om alle gnsker den stengt. Veien kan ikke
stenges uten en helhetlig trafikkplan.

Vi foreslar derfor at det i den helhetlige trafikkplanen for stenges Oppgaardsgate og Utsikten
ved Valhallveien, og Ryenbergveien stenges ved Veringkleiva.

I tillegg til at veiene er uoversiktelige er skiltingen inkonsekvent. Det gjagr kjgremgnsteret
enda mer uoversiktlig og farlig for alle trafikanter. For eksempel er det ved innkjgringen til
Ryenbergveien fra VValhallveien skiltet med 30km sone og fartsdumper. Men ingen andre
steder star slike 30km sone skilt. Billistene som kommer nedenfra kjgrer derfra, i god tro,
hurtigere og farligere enn veistandarden skulle tilsi.
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Vi ber derfor at skiltingen blir konsekvent bade for barna og bilistenes skyld. I trad med den
allmenne trafikkplanen skiltes hele Ekebergskrenten fom. Valhallveien og ned til Gamle Oslo
Hospital som 30km sone, uansett hvilken vei man kjgrer inn i omradet fra.

PROBLEM SKOLEVEL: Alle Ekebergskrentens skolebarn sokner til Ekeberg barneskole og
Brannfjeld ungdomsskole. Dvs. at skolebarna i Ekebergskrenten ma krysse den svingete og
uoversiktlige Valhallveien for 8 komme seg tur/retur skolen om de skal bruke beina. Dette
farer til at mange av Ekebergskrentens barn dessverre kjgres grunnet foreldres angst for den
uoversiktelige samleveien gjennom bydelene Nordstrand og Gamle Oslo.

FORSLAG TIL LASNNG: Turvei E3 krysser Valhallveien ved Simensbrekka
bussholdeplass, og er en selvfglgelig og trivelig skoleveitrasé. Overgangen over Valhallveien
ma synliggjeres og trygges! Vi foreslar at veien snevres inn ved turveien slik at kun én bil kan
krysse turveien av gangen. I tillegg kunne man tenke seg brostein i veidekke for a fremme
turveien ytterligere. (I dette bilde kan dagens overgangsfelt 10 meter lenger nede i
Valhallveien fjernes. Gangfeltet ligger likevel skeivt til i forhold til turveitraséen gjennom
Ekebergskrenten.) Tydeliggjering og trygging av E3 over Valhallveien vil generelt fare til at
flere bruker beina mellom Ekeberg/Simensbraten og Gamlebyen, i tillegg til & gi en tryggere
skoleveitrasé.

Ekebergskrenten Ve og vel

v/Line Hatland
Oslo, 4. September 2008
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Vedlegg Etterstad vel

Innspill til helhetlig trafikkplan etter mal

Vi har prgvd, men til dels gitt opp a forme tanker etter en mal med 8 punkter, a og b, kort og
lang sikt, der samme forslag kan passe inn mange steder. Hopper derfor over store deler av
malen:

3) Prinsipielle lgsninger for hele bydelen:
Pa kort sikt: Lavere fartsgrenser, gkt fremkommelighet for myke traffikanter.
Pa lang sikt: En bilfri indre by.

5) Miljg/nermiljg
Vi statter selvfglgelig krav om gode grgnnsoner rundt middelalderparken, Alna og
Hovinbekken (naer den blir gjendpnet).

6) Kollektivtransport
Pa kort sikt: Hyppigere avganger, tiltak av typen "Frem 2005".
Pa lang sikt: Ny Ensjg stasjon for NSB, evt. ogsa en Lodalen stasjon pa Hovedbanen.

7) a)Hovedveier
Pa kort sikt: Tiltak for & tvinge trafikken over i tunnelene. Dyvekes vei som gang-/sykkelvei.
Pa lang sikt: Vesentlig reduksjon av trafikk til indre by, Stramsveien i tunnel fra Ring 3

7) b) Lokalveier
Pa kort sikt: Forbud mot gjennomkjgring ma innarbeides i reguleringsplan for ny bebyggelse i
Etterstadkroken (Brynseng Park). Fartsdumper og tydelige fartsgrenser pa lokalveier.

8) Myke trafikanter (skiller ikke mellom gaende og syklister)

Pa kort sikt:

Det ma legges til rette for myke trafikanter pa en helt annen mate. Det er ikke nok at det er
mulig a ta seg frem til fots eller med sykkel, slik som f.eks. langs fortauet langs Ring 3. De
myke trafikkantene ma tilbys ruter som er ufarlige, og skjermet fra bilenes stay og
forurensning. Spaser- eller sykkelturen ma bli den forngyelsen det burde veere.

Vel, beboerforeninger, barnehager og skoler bar sette opp en liste over de flere hundre sma
tiltak som kan gjgre det mulig a f.eks. la barna ga til skolen i stedet for a kjgre dem. En
fartsdump her, et gjerde der, o.s.v. Tiltak som hver for seg koster noen fa centimeter med
motorvei, men som til sammen kanskje kan gi resultater

For vart vedkommende vil f.eks. dette si: Isfri fotgjengerundergang mellom Etterstad og
Helsfyrterminalen, gangvei ned til turvei D10 fra blokkene i Etterstadkroken (ca. 50 m),
fartsdumper ved barnehagene, sikkert fortau forbi Biskop Jens Nilssgns gate 5. For mange
ville det vaere nok til & la bilen sta. Lignende tiltak finnes sikkert over alt i bydelen.

Pa lang sikt:

(dog tidligere enn den bilfrie bykjernen)

Det ber etableres mer eller mindre bilfrie ruter for myke trafikanter gjennom sentrum av byen.
Et konkret forslag er at det nedsettes et utvalg med deltagelse fra de mest sentrale bydelene
for & utrede turveier/gagater/gatetun som gjer det mulig for myke trafikkanter a ta seg fram
uten a bli plaget av biltrafikken.

Oslo, 4. juni 2008, Knud Therkildsen
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Vedlegg Grgnland Beboerforening

@nske om foreleggelse av planer, oversikter, malinger...Hva?:
Grgnland Beboerforening gnsker a fa svar pa falgende:

1)

2)

3)

4)

Hvordan vil utbyggingen i Bjgrvika virke inn pa trafikkbildet i bydelen?

Hva vil den totale trafikkmengden i dggnet bli fra Nylandsveien og @stre tangent fra
hgsten 20107

Nar vil Bispelokket bli revet/stengt?

Nar Bispelokket blir revet/stengt, hvor vil bilene da ta veien?

Makroperspektiv; fakta og konsekvenser:
- Kort sikt:

- Lang sikt:

Prinsipielle lasninger som bgr gjelde for hele bydelen:
- Kort sikt:

- Lang sikt:

Hvilken hovedprioritet har dere, om dere kan plukke ut én?:
- Kort sikt:
-Sykkelfelt, se pkt 8.

- Lang sikt:
-Trafikkhemmende tiltak, se pkt 7.

Miljg, hva bar forbedres og hvordan?

a) Forurensning og sty

- Kort sikt:

- Langsikt:
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b) Milje-neermiljg; for eksempel ivaretakelse av spesielle attraksjoner som for
eksempel middelalderparken, ivaretakelse av grentomrader...

- Kort sikt:

- Lang sikt:

5) Kollektivtransport, hva ber ivaretas/forbedres, og hvordan?

- Kortsikt:

- Lang sikt:

6) Veier, endringer, forbedringer?
a) Hovedveier
- Kort sikt:
- Lang sikt:
- Anleggstrafikk:

| forbindelser med store utbygginger i vart omrade. Spesielt i Bjervika, gnsker
beboerforeningen at vart neeromrade skal skjermes for anleggstrafikk.

b) Lokalveier (praktisk arealbruk lokalt)
- Kort sikt:
- Lang sikt:
- Gjennomgangstrafikk:
Gregnland Beboerforening gnsker at trafikkhemmende tiltak iverksettes/opprettholdes for &

hindre stor biltrafikk/gjennomgangstrafikk inn i vart omrade. Et eksempel pa
trafikkhemmende tiltak er lyskryss isteden for rundkjeringer.

7) Myke trafikanter; gang og sykkelveier. Endringer, forbedringer?
a) Syklister

- Kort sikt:

Sykkelfelt:
Grgnland Beboerforening gnsker at bydelens sykkelfelt blir skjermet mot gvrig trafikk med

fysiske sperrer, slik at syklister kan ferdes trygt. Slik det er i dag ser vi stadig at biler parkerer
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inne i sykkelfeltet. Grgnland Beboerforening gnsker at det prioriteres a fortsette utbyggingen
av bydelens sykkelfelt.

Parkeringsplasser innenfor sykkelfelt, som i Grgnland, ma fjernes. De frigjorte arealene kan
brukes til a bedre fotgjengerforholdene.

- Lang sikt:

b) Fotgjengere
- Kort sikt:

Fotgjengere: Med gkt befolkningsvekst i vart omrade mener Grgnland Beboerforening at det
ma det tas enna starre hensyn til fotgjengerne enn tilfelle er i dag. Dette for a forebygge
ulykker i mgte mellom fotgjenger og bilist.
Det bar vurderes a gjare spesielt fotgjengertette omrader bilfrie. Far evt bilfrie omrader blir
opprettet sa ma dette konsekvensutredes grundig slik at biltrafikken ikke blir presset inn i
allerede hardt belastede boliggater.

- Lang sikt:

*Annet man stiller spgrsmal ved?:

Kollektivtransport: | vart nedfallsomrade er det en del arbeidsplasser. | tillegg er det en del
store menigheter som regelmessig trekker mange mennesker inn i vart omrade. Mange av
disse kjarer bil. Grgnland Beboerforening ensker tiltak som gjar at arbeidstakere og
medlemmer i organisasjoner og menigheter bruker kollektiv transport i sa stor grad som
mulig.
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Vedlegg fra Kvearner Vel

1) @nske om fartsdempere i Konows gate pa strekningen fra nummer 80 til og med
nummer 92. Det er i dag fartsgrense pa 40 km/t i omradet. Denne fartsgrensen overholdes
ikke av mange i dag. Veien i omradet er svingete og smal og det ser ut til & gke lysten pa fart i
svingene. Nedsatt fart og fartsdempere er derfor pakrevd pa denne strekningen. Fartsdempere
ma eventuelt utformes slik at buss nr. 70 fortsatt kan passere i omrade. Strekningen er ogsa et
yndet treningsomrade for mange aktive syklister, og det har veert flere episoder der disse har
skapt farlige situasjoner for seg selv og andre. Det er registrert en alvorlig sykkelulykke med
personskade pa strekningen i lgpet av innevarende ar.

2) Utvidelse av Enebakkveien pa strekningen fra bommen i Arnjoldt Gellings vei og opp til
krysset ved Konowsgate 80. Der bar veien utvides med tanke pa trafikkgkning fra
Kvernerbyen og Jetulbyen. | dag er veien for smal til at det er mulig a parkere og fortauene er
heller ikke av en standard som gir en sikker skolevei. De fleste barna i dette omradet sokner
til Valerenga skole. | dag parkeres det i gata, noe som umuliggjer at to biler kan mgtes. Med
den betydelig gkte belastningen veien vil f& nar Kvaernerbyen og Jatulbyen er ferdig MA
denne veistrekningen utbedres og utvides betydelig. | plantegningene for Kvaernerbyen er en
alt for stor del av trafikken til den nye bydelen lagt via Enebakkveien. For & fa ned
belastningen i Enebakkveien bar det vurderes om mer av denne trafikken kan ledes via veier
internt pa Kvaernertomta.

Pa strekningen fra bommen i Arnjoldt Gellings vei og opp mot Valerenga ma fortau utvides
til over jernbanebrua ved Opplandsgata. Det ma ogsa lages fotgjengerfelt ved jernbanebrua
slik at skolebarna kan krysse veien pa en trygg mate. Det er kun fortau pa den ene siden veien
sa barna ma krysse veien i en uoversiklig sving pa vei til skolen.

3) Bommen i dumpa ved Arnljot Gellines Vei ma besta. | forbindelse med forslag til
utbyggingen av Jotulbyen er det tegnet inn busslomme der dagens bom befinner seg. Bommen
kom i sin tid opp etter apningen av Galgebergforbindelsen og har betydd enormt mye for
omradet. Der trafikken tidligere holdt pa a kvele omradet er det i dag betydelig bedre
trafikkforhold. Vi vet ikke hvordan plantegningene fra Jgtulbyen skal tolkes, men hvis den
inntegnede busslommen betyr at bommen fjernes vil det vere en katastrofalt darlig avgjgrelse
for beboerne i omradet.

4) Jgtulbyen og gjenapning Alnaelva: Forslaget fra utbyggerne vil en gang for alle sette en
stopper for planen om a gjenapne Alnaelva. Vi ber om at Plan- og bygningsetaten sgrger for
at planen endres slik at en mulig gjendpning av det historisk viktige elvelgpet blir mulig. Det
ma i denne planen ogsa lages vandresti gjennom omradet langs elvelgpet gjennom Jatul- og
Kvernerbyen.

Med vennlig hilsen
Kveerner Vel

Tore Kristensen

Jacob Thomassen
Styrerepresentanter
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Vedlegg Malerhaugen Vel

Det er tre innspill vi pa Ensjg har, det ene er gjennomkjgringen i Ensjgveien. Det har nd i en
tid veert enveiskjart i veien pga nedgraving av hgyspentledningen. Det viser seg at dette har
fungert utmerket med tanke pa reduksjon av antall gjennomkijgrende biler. Det er altsa mulig
med en struping av trafikk i Ensjgveien og dermed "tvinge" bilistene til & velge tunnelen mot
sentrum.

Det andre er planene om VIF-stadion pa Valle-Hovin. Det skjer allerede na en stor uthygging
I Innspurten. Men kun en tilfarselsvei, nemlig Innspurten via Grenseveien. Med VIF-planene
ma det innga ny adkomst direkte fra Stramsveien/Ringveien til stadion.

Det siste er bygging av ny skole og flerbrukshall i Fyrstikkalleen. Vi er bekymret for at det
tilrettelegges for adkomst gjennom boliggaten Fyrstikkalleen. Og ikke fra
Malerhaugveien/Grgnvoll allé.

Med hilsen Jan Ove Vatne, Malerhaugen vel
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Vedlegg Sameiet Schweigaardsgate 48A

@nske om foreleggelse av planer, oversikter, malinger...Hva?:

Hastighet pa grenne (SL-) busser som kjgrer gjennom Schweigaardsgate over Oslogate
Har man oppnadd gnsket effekt med bommen i Oslogate

Makroperspektiv; fakta og konsekvenser:

- Kort sikt: Mer grent i gatebildet

- Lang sikt: Mer jevn fordeling av trafikken gjennom bydelen, gjerne vha.

bom, enveiskjgring eller annen regulering

Prinsipielle lasninger som bgr gjelde for hele bydelen:

- Kort sikt: Redusere gjennomgangstrafikken til et minimum

- Lang sikt: Ingen gjennomgangstrafikk, kun trafikk til/fra bydelen

Hvilken hovedprioritet har dere, om dere kan plukke ut én?:

- Kort sikt: Kun beboerparkering i Gamle Oslo

- Lang sikt: Bom i hele bydelen, med kun gjennomgang for beboere eller
deres besgkende

Milja, hva bgr forbedres og hvordan?

c) Forurensning og stgy

- Kort sikt: 30-sone i hele Schweigaardsgate

- Lang sikt: Enveiskjart Schweigaardsgate / Grgnlandsleiret
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d) Miljg-nermiljg; for eksempel ivaretakelse av spesielle attraksjoner som for
eksempel middelalderparken, ivaretakelse av grentomrader...

- Kort sikt: Bedre skjerming av Botsparken fra Grgnlandsleiret (hekk)

- Lang sikt: Utekafé i Botsparken utenfor fengselsmuren

Kollektivtransport, hva ber ivaretas/forbedres, og hvordan?

- Kort sikt: Forbedre trikkeholdeplass Munkegata (alt for trangt mot
sentrum)
- Lang sikt: Ny trikke-holdeplass utenfor De nye Grgnlandskvartalene

Veier, endringer, forbedringer?
c) Hovedveier

- Kort sikt: 30-sone i hele Schweigaardsgate

- Lang sikt: @stre Tangent ma under jorda!

d) Lokalveier (praktisk arealbruk lokalt)

- Kort sikt: -

- Lang sikt: -

Myke trafikanter; gang og sykkelveier. Endringer, forbedringer?

c) Syklister
- Kort sikt: Starre bysykkelstativ i Oslogate
- Lang sikt: Tilrettelegge for sykkelsti i Schweigaardsgate til Jernbanetorget

d) Fotgjengere
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- Kort sikt: Endre lyskryss Schweigaardsgate/Oslogate, slik at det blir
grgnn mann alle veier samtidig

- Lang sikt: Apne for vandring langs Akerselva helt ned til fjorden

- Annet man stiller spgrsmaél ved?:

Hvorfor ikke flytte bussterminalen til sjgsiden av Oslo S? Helt urimelig at den fortsatt skal
ligge sa langt inn i sentrum og sa langt fra Oslo S og hovedveinettet!

Det er helt ut & lage motorveibruer ala @stre Tangent i 2008. Denne type trafikk ma under
jorda! Her ma det vaere mulig a tenke fremover, i stedet for & velge darlige lgsninger i nuet.
Det har vi tid og rad til, ellers kan vi la det vere!

Etter hvert som sentrum flytter gstover, synes det ogsa som alle problemer ogsa bare skyves
gstover. Barcode, bebyggelsen bak operaen, biltrafikken over Bispelokket, hgyhusene i
Schweigaardsgate, @stre Tangent med mer.

Gamle Oslo far 35.000 nye innbyggere uten at det gjgres noe med trafikken, kollektivtilbudet,

skolene eller parkene. Dette er demt til & mislykkes, og Gamlebyen blir pa nytt en ghetto!
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Vedlegg Tayen/Nedre Kampen Vel

@nske om foreleggelse av planer, oversikter, malinger...Hva?:
Vi gnsker en oversikt over hvordan planleggerne innen samferdsel ser for seg veiutbyggingen i
Bydel Gamle Oslo i tall (dvs hvor mange biler forventes a passere de ulike veier nd og om x antall
ar der (x1, x2, ...) mhp:

a) Trafikken og trafikkekningen som skjer som en konsekens av hovedveiprosjektene som inngar
i Oslopakke 3, bl a fordelingen mellom gjennomgangstrafikken og trafikken forarsaket av
reiser som starter og/eller terminerer i bydelen.

b) Trafikkgkningen som ventes forarsaket av den sterke boligutbyggingen og
befolkningsgkningen som er planlagt i bydelen de kommende arene. Hvilke lokale
trafikkprosjekter har etaten planlagt for a tar unna denne gkningen, og hvor sikkert er
finansieringen av disse?

Makroperspektiv; fakta og konsekvenser:

Kort sikt:
a. Vi gnsker at alle eventuelle forslag vedrgrende stenging av gater skal gjennom en

konsekvensutredning som viser hvilke fglger det far for andre gater i nseromradet.

Lang sikt:

Vi ma fa gjennomslag for at kapasiteten pa tilfarselsveiene ikke bygges ut raskere
enn at vi kan absorbere trafikken i gatenettet i sentrum. Det vil si at rekkefalgen i
utbyggingen ofte ma starte i sentrum.

Prinsipielle lasninger som bgr gjelde for hele bydelen:

Kort sikt:

b.

Vi gnsker at kapasiteten og rutenettet til kollektivtilbudet bygges fortere ut enn
kapasiteten i hovedveinettet.

Vi gnsker at bydelen som sadan sier at vi ikke har noen interesse eller nytte av den
gkningen i biltrafikk som sies 8 komme og som sies a veare ngdvendig for &
finansiere Oslopakke 3. Vi gnsker at bydelen sier fra at hvis det skal komme en
gkning ma denne graves ned eller legges utenom de delene av Gamle Oslo der folk
bor. Et slikt vedtak kan komme raskt, og brukes i debatten.

Vi gnsker at prosjektrekkefalgen i Oslopakke 3 skal prioritere prosjektene som gir
starst miljggevinst for beboerne i bydel Gamle Oslo og ikke til prosjektene som gir
starst gkning i trafikkkapasitet i hovedveiene.

Utbygging av et sikkert og godt sykkelveinett ma prioriteres. Bysykkelordningen ma
drives mer effektivt, dvs syklene ma omdistribueres til standene som har manko, mye
raskere enn skjer i dag.
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Lang sikt:

Pa lang sikt skal vi sgrge for at dette vedtaket gjennomfares. Men gjennomfares pa en slik
mate at det fortsatt er mulig a eie en bil og bo i Gamle Oslo slik at vi ikke ender opp med
en befolkning som faller helt utenfor byens normalbefolkning.

Hvilken hovedprioritet har dere, om dere kan plukke ut én?:

Kort sikt:

Kort sikt er a ta grep som virker pa lang sikt. Dette fordi det i lgpet av kort tid vil
tas beslutninger som bestemmer trafikkmenster i overskuelig framtid (eksempelvis
Nylandsveien). Dette er hastearbeid — blant annet for a fa ting inn pa lista over
bruk av midlene i Oslopakke 3. Vi skal eksempelvis kjempe om a fa lagt riksvei 4
under bakken sa mye som mulig — far midlene er brukt opp — det blir et kapplap,
der de raskeste har muligheter til & legge beslag pa midlene.

Lang sikt:

Vi skal ha en effektiv jernbane som samsvarer med bydelens behov. For &
integrere Bjgrvika med resten av bydelen ma mest mulig av jernbanen legges
under bakken, og korrespondere med annen kommunikasjon i flere plan. Dette er
et krevende teknisk arbeid som er ngdt til & skje i veldig sma skritt for & kunne
opprettholde et kontinuerlig jernbanetilbud. Det ma derfor forega over lang tid. Vi
bar derfor komme i gang — bade med planlegging og implementering.

Miljg, hva bar forbedres og hvordan?

e)

f)

Forurensning og stay

Kort sikt: Diesel ser ut til & veere veersting for neermiljget — og andelen deiseldrevet trafikk
gker raskt. Selv nye diesel med partikkelfilter har svevestgv som er sveert uheldig.
Samtidig gar nesten all yrkestrafikk pa diesel. Disse kunne sikkert vart palagt
hybridlgsninger, som har store fordeler i sentrumskjgring. Allerede i dag er det mulig &
bygge om drosjer for en rimelig penge til gassdrift, og dette er faktisk slik at det muligens
er gkonomisk konkurransedyktig med dagens priser og avgifter.

@k antall ”hydrogenstasjoner”. Brenning av hydrogen gir bare vanndamp, dvs ingen CO, ,
ingen NOx og ingen svevepartikler.

Lang sikt: Det er sikkert ikke lenge til noen kombinerer brenselcelle med hybrid og
dermed parkerer de bilene som er pa markedet i dag. | mellomtiden bruker vi de bilene vi
har.

Miljg-naermiljg; for eksempel ivaretakelse av spesielle attraksjoner som for
eksempel middelalderparken, ivaretakelse av grentomrader...

Kort sikt:
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- @ke krav til antall p-plasser som ma anlegges i forbindelse med nye
boligprosjekter. Forby dispenasjoner fra disse kravene.

Lang sikt:
- Utforske ulike mate & hindre gjennomgangstrafikk uten at det vanskeliggjer

fremkommelighet for beboerne.

Kollektivtransport, hva bgr ivaretas/forbedres, og hvordan?

Kort sikt:
- Hyppigere avganger, bedre (mer finmasket) rutenett

- Kollektivtilbudet til Bjgrvika/operaen/ de nye museene ma bygges kraftig ut
allerede na, for a hindre utviklingen av bilbaserte transportvaner hos de mange
besgkende.

Lang sikt:
- Bygg ut ”park and ride” tilbudet med sikre p-anlegg og hyppige skyssebusser ute
ved bygrensen, slik at pendlere ikke ma kjare helt inn til byen.

- Flytt Tayen togstasjon til Ensjg (med lett overgang til T-banen).

Veier, endringer, forbedringer?
e) Hovedveier

Kort sikt:
- Tunnelen Vahls gate — Carl Berner — @kern ma gis topp prioritet for 4 avlaste

Tayenlenken med sine 3 skoler og tette bebyggelsen

Lang sikt:
- Nylandsveien/@stre tangent ma bygges ned og ta bare lokaltrafikk. Trafikk fra
E18/E6 til Rv4 ma aktivt dirigeres over Ring 3 til Sinsen.
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Vedlegg Valerenga vel

Vi har fire apenbare problemer nar det gjelder trafikksituasjonen pa Valerenga

Problem 1: Farten i Strgmsveien
Fra bommen i nederste del av Stramsveien og opp til rundkjgringen der motorveisystemet tar

til, er denne gata regulert til en fartsgrense pa 50 km/t. Dette oppfatter vi som i direkte
konflikt med Stramsveiens bruk, hver eneste dag krysses den av mennesker i alle aldre, ikke

minst barn, som gar til og fra skole, barnehager og arbeid.

Dessuten er Strgmsveien i gkende grad en ren boliggate, nye blokker bygges i Stramsveien og

det er uverdig at et sa tungt trafikkbilde skal fa danne seg.

Vi gnsker at Stramsveien reguleres til 30 km/t, det vil kun senke farten hos de som i dag
kjarer raskt slik som de grgnne bussene fra Stor-Oslo lokaltrafikk (Rute som de snart heter),

37-bussen kommer aldri opp i den hastigheten og vil ikke bli rammet.

En fartsgrene pa 50 km/t i denne gaten harmonerer darlig med de behov som eksisterer for
trafikksikkerhet, oversiktlighet og almenn ferdsel.

Hvis et menneske blir pakjert av en bil som holder 50 km/t er det 90 prosents sannsynlighet
for & dg, hvis et menneske derimot blir pakjart av en bil som holder 30 km/t er denne

sannsynligheten redusert til 10 prosent.

Problem 2: ”De grgnne bussene” og farten de holder, og de bussene som bruker
Stremsveien som transit
De sakalte granne bussene som trafikkerer Strgmsveien kjgrer sveert fort, mye fortere enn de

fleste andre trafikanter. Arsaken er at mange av dem ikke stopper overhode — vére tellinger
viser et foruroligen tall — og at to ruter som har stoppested pa Valerenga kun har to stopp og
setter opp farten veldig mellom disse to stoppene. Vi har flere ganger malt at busser holder
opp mot 60 km/t, og klaging til selskapet (Ruter) farer ikke frem, besvares ofte ikke i det hele
tatt.

De “grgnne bussene” utgjares av rute 401, 411, og 421 som har stopp pa Valerenga. Rute 401
har 128 avganger i lgpet av uken, Rute 411 har 126 og Rute 421 har 20. Tilsammen kjgrer det

slik 274 grenne busser pr degn mandager -fredager. | lange perioder pa dagen gar det altsa
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bortimot 20 busser i timen gjennom Strgmsveien. Det er ytterst fa som gar av/pa pa de to
stoppene disse bussene har her i Stremsveien, de aller fleste skal inn til Bussterminalen.
Pa toppen av dette kommer alle de andre grenne bussene som ikke har noen holdeplasser i
Strgmsveien, men som bruker den. Vare tellinger tyder pa at det er noe rundt ?? i degnet.

Vi gnsker at disse bussene legger om ruta. Det er ingen vits i at de skal bruke Stramsveien

som en ekspressvei. Da kan de velge andre traseer som har motorveistandard.

I tillegg har busslinje 37 i alt 266 (133 hver vei) gjennomkjearinger per dag.

Problem 3, Krysset Solgrsgata/Stremsveien og krysset Ingeborgsgate/Stremsveien
| det krysset som utgjares av krysset Ingeborgsgate/Stramsveien og krysset

Solgrgata/Stremsveien (se kart) er tilstanden uholdbar, og daglig oppstar det situasjoner som
kan fa dramatisk utfall.

Her krysser hver dag skolebarn, barnehagebarn, voksne og gamle, og nar store deler av
trafikken holder hgy fart blir det farlig. Effekten av stor fart, mange kryssende vareleveringer,
darlig lyssetting, barnehagebarn i vogner og mange gaende i ulike retninger, blir betydelig.

Spesielt i den marke arstid er dette presserende.

Etableringen av en ny dagligvarebutikk — Kiwi i Stramsveien 24 b — har gjort at oversikten er
blitt dramatisk verre for alle.

At Kiwi har fatt lov a etablere butikk, og parkeringsplasser, har gjort trafikkbildet enda verre.
Dette genererer mye ny biltrafikk inn og ut av krysset, og dessuten skaper vareleveringen et
sterk kaos, og helt uholdbare situasjoner. Ingen av varleveringene ser ut til & forega pa
forskriftsmessig vis, det mangler alltid hjelpemann pa bilene, noe som gjar rygging til en

risikosport for disse yrkessjafarene.

Problem 4, Sykkelvei gjennom skolegarden
Vilerenga skole har en skolegar som er delvis apen, den er en del av selve Valerengaparken.

Gjennom denne parken gar ogssa en sykkelsti. Mange av sykkelistene som kjarer denne veien
har stor fart, og alt for stor fart for & vaere en del av et miljg med sa myke trafikanter som barn

er. Vi har hatt flere skumle episoder og det burde veere ungdvendig.

Lokalmiljget pa Valerenga gnsker at denne traseen legges om slik at barnas skolegard blir et

tryggere sted.
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Alnalevas venner

Forelgpig innspill til helhetlig trafikkplan for Gamle Oslo

Alnaelvas venner har nettopp hatt arsmgate, og det nye styret har enna ikke hatt tid til & behandle
trafikkplanen. Trafikk er jo heller ikke det vi farst og fremst er beskjeftiget med.

Undertegnede vil likevel papeke et par ting man bar tenke pa i forbindelse med trafikkplanen.

Etter at veier ble viktigere enn vann for ferdselen kom Alna i forrige arhundre igjen og igjen i konflikt
med byens trafikkbehov. Og det var elva som tapte hver gang. Elva er blitt lagt i rar for a gi plass til
jernbaner og motorveier.

Na er det vedtatt, bade i bygkologisk program og i planene for Alnaelv Miljgpark, at elva skal opp i
dagslys - hele veien ned til fjorden. Alle planer og forslag som bergrer mulige traseer ma derfor ta
hensyn til dette. Og vi er opptatt av at det ikke bare blir mulighet til & balansere pa kanten av en trang
kanal, men at det som blir hovedveien for myke trafikanter fra sentrum til Groruddalen far en kvalitet
som gjar at folk gnsker a bruke den.

Vi er gjort kjent med at det er fremmet forslag om a redusere, eller fjerne, trafikken i Dyvekes vei. Og
nar man ser pa terrenget, s er det klart at kvaliteten pa den opplevelsen det vil vare a ga langs elva vil
henge sammen med hva slags lgsning man far til her. Jernbaneanlegget er uhyre vanskelig a flytte pa.
Kirkegarden er det utenkelig a flytte pa. Vi kjenner ikke trafikkmgnstret godt nok til & si hva som er
mulig, men haper at Dyvekes gates rolle i fremtidige trafikklgsninger blir s minimal som mulig.

™ B T
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For Alnaelvas venner
Vidar Berget

Pb. 10 Lindebergasen 91 11 62 38 post@alnaelva.no Tilknyttet Oslo Elveforum
1003 Oslo Konto: 0539.1129977 www.osloelveforum.org
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IOM Interesseforeningen Oslos middelalder

Oslo, 8.05 2008

Bydel Gamle Oslo
Pb 9406 Grgnland
0135 OSLO

Innspill til arbeidet med trafikkplan for Bydel Gamle Oslo

Interesseforeningen Oslos middelalder har som en av sine viktigste oppgaver a arbeide for a
synliggjere kulturminnene fra middelalderen i Gamlebyen. Dette er en nasjonal oppgave, en oppgave
for @stlandsomrade, for Oslo kommune og for bydel Gamle Oslo. Reguleringsplanen for Bjgrvika
m.m. omfatter bare en del av middelalderbyen, men for denne delen legges klare bestemmelser for
utbygging, bl.a. markering av middelalderske gatelgp. Det er viktig at disse intensjonene falges opp
ogsa for de andre delene av middelalderbyen. Ikke minst viktig er det at de forskjellige delene av
middelalderbyen knyttes sammen og at det legges til rette for ferdsel til fots langs veilgpene fra
middelalderens Oslo.

Gamlebyen var Norges starste veikryss fram til Ekebergtunnelen ble satt i drift i 1995 og trafikken
ledet utenom. Dette var resultat av et langvarig arbeid for & befri middelalderbyen for en helt
gdeleggende biltrafikk som delte den i to og for & spare Gamlebyens beboere for trafikkstay og
forurensning. Na var det blitt mulig & bevege seg til fots gjennom hele middelalderbyen, fra nord til
syd uten a risikere a bli overkjart.

| en slik situasjon, hvor det diskuteres muligheter for flere rekonstruksjoner langs Vestre strete og hvor
argumentasjonen om bedre sammenheng mellom de to delene av middelalder-Oslo, det geistlige
sentrum med Hallvardskatedralen og Bispeborgen og det kongelige sentrum pa @ra med Mariakirken
og Kongsgarden er sterke, kommer forslaget om a gke gjennomkjeringstrafikken i Bispegata og ogsa
forslag om & utvide den igjen, fra dagens to kjarefelt til tre eller fire. Hvis Ekebergtunnelen og
rivingen av Loenga bro var to skritt fram, er dette ett skritt tilbake. Det er en skandale hvis
Ekebergtunnelen og Mosseveien allerede na skulle ha for lite kapasitet.

Planleggingen av nytt Kulturhistorisk museum for Universitetet i Oslo i Gamlebyen er kommet langt,
og reguleringsplan blir framlagt i disse dager. | planen legges det nettopp vekt pad sammenhengen
mellom de forskjellige delene av middelalderbyen, bl.a. ved forslaget om a legge jernbanesporet over
Sgrenga, Klypen, i nedsenket kulvert for & kunne rekonstruere middelalderens terreng ned mot
Vannspeilet.

Rent historisk er det helt uholdbart at Hallvardskatedralens sgrligste del skal ligge skjult under asfalt

0g betong. At det er satt opp et pent gjerde her mellom Ruinparken og gresset inntil Bispegata er ikke
noe argument mot en utvidelse av parken mot syd. | middelalderen 1a Hallvardskirkens kirkegard gst

for Oslogate i hele det omradet som na er Bispegata. Bispeallmenningen sluttet mot gst her. Det gikk
ikke noe bro over Alnaelva der hvor Dyvekes bro eller broen ved siden av denne gar i dag.

IOM foreslar primeert at Bispegata lukkes for trafikk og at det etableres gressplen her, som en

fortsettelse av Minnparken. Dette er i trad med Formgivingsprogram for Gamle Oslo foreslatt av
Miljebyen Gamle Oslo. Hallvardskirken ma frilegges og nivaforskjellen mellom kirken og terrenget
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syd for Minneparken utlignes med en slak, gressbevokst skraning. Dersom det planlegges trikk fra
Bispegata og inn i Kvaernerdalen, kan dette godt kombineres med gressplen sgr for Hallvardskirken.
Men I0OM er sterk motstander av biltrafikk i Bispegata sgr for Hallvardskirken. Vi ser med stor skepsis
pa Samferdselsetatens gnske om a legge traseen for fjernbussene over Dyvekes bro.

Det er viktig at det vernes om de historiske verdiene i middelalderbyen og at de ikke bygges ned.
Oslos historiske sentrum og Gamle Oslos fremste attraksjon ma ikke pa nytt bli gdelagt og splittet opp
av biltrafikk!

Med vennlig hilsen

Petter B. Molaug
For Interesseforeningen Oslos middelalder
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@nske om foreleggelse av planer, oversikter, malinger...Hva?:

Plan for trafikk over Dyvekes bro, gvre del av Bispegata fra samferdselsetaten, status,
pavirkningsmuligheter, fremdrift
Makroperspektiv; fakta og konsekvenser:

- Kort sikt: Fjerning av gjennomkjgringstrafikk over Dyvekes bro/Bispegata,
privatbiler og fjernbusser.

- Lang sikt: Utvidelse av Minneparken/Ruinparken mot syd med fjerning av lokk
over St. Hallvardskirken og frigjgring av murene. Fjerning av gjerde og
parklegging av omradet i en skraning fra Bispegata ned til nivaet inne i parken.

Prinsipielle lasninger som bgr gjelde for hele bydelen:

- Kortsikt: Tydeliggjering av historiske kommunikasjonslinjer og strukturer ved hjelp av
grentdrag og markering av disse i form av gang- og sykkelveier, i trad med
reguleringsplan.

- Lang sikt: Avklaring av ny jernbanetunnel gjennom Gamlebyen, i farste omgang Oslo —
Ski, i andre omgang dyptunnel.

Hvilken hovedprioritet har dere, om dere kan plukke ut én?:

- Kort sikt: Fjerning av gjennomkjaringstrafikk over Dyvekes bro/Bispegata,
privatbiler og fjernbusser.

- Lang sikt: Utvidelse av Minneparken/Ruinparken mot syd med fjerning av lokk
over St. Hallvardskirken og frigjering av murene. Fjerning av gjerde og
parklegging av omradet i en skraning fra Bispegata ned til nivaet inne i parken.

Milja, hva bgr forbedres og hvordan?

g) Forurensning og stay

- Kort sikt:

- Lang sikt:

h) Miljg-nermiljg; for eksempel ivaretakelse av spesielle attraksjoner som for
eksempel middelalderparken, ivaretakelse av grentomrader...

- Kort sikt: Apning for gangvei i Vestre stretes trasé fra Oslo torg (Bispegata) til
Clemenskirkeruinen. Fjerning av jordvoll, fjerning av deponeringslager i
Loengbruas tidligere trasé, syd for Bispegata.
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- Lang sikt: Utvidelse av Minneparken/Ruinparken mot syd med fjerning av lokk
over St. Hallvardskirken og frigjgring av murene. Fjerning av gjerde og
parklegging av omradet i en skraning fra Bispegata ned til nivaet inne i parken.

Kollektivtransport, hva bgr ivaretas/forbedres, og hvordan?

- Kortsikt:

- Lang sikt:

Veier, endringer, forbedringer?
f) Hovedveier
- Kort sikt: Bispegata stenges for gjennomgangstrafikk

- Lang sikt: Tunnelkapasiteten gkes for busstrafikk for a avlaste behovet for
gjennomkjgring gjennom bydelen

g) Lokalveier (praktisk arealbruk lokalt)

- Kortsikt:

- Lang sikt:

Myke trafikanter; gang og sykkelveier. Endringer, forbedringer?

e) Syklister

- Kort sikt:

- Lang sikt:

f) Fotgjengere

- Kort sikt: Anlegging av gangvei i Vestre stretes trasé fra Oslo torg (Bispegata) til

Clemenskirkeruinen.
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Lang sikt: Gangvei i Clemensallmenningens trasé fra Clemenskirken til
Vannspeilet (reguleringsplanen for Bjarvika)

Annet man stiller spgrsmal ved?
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