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2.3 Gaten som sted

Helhetlig gateplanlegging handler om stedstilpasning. Dette er ikke bare knyttet til gatens
funksjon for transport, adkomst og opphold, men ogsa om at gaten skal respondere til
ombkringliggende bygninger, gatens plassering i bystrukturen og aktiviteter og funksjoneri
tilgrensende gater. Lokal kontekst er et sentralt utgangspunkt for gateutformingen, og gjor at selv
om en gate vil ha relativt like funksjoner for transport, adkomst og opphold, vil den konkrete
gateutformingen variere. Det finnes derfor ikke en fasitlasning for utforming av gater.

Gaten som sted handler ogsé om & ivareta gatenes funksjon som offentlige rom. Gater kan
utgjare byrom som kan ha en viktig rolle i 4 bidra til gode nabolag i kompakte byer og tettsteder.
Ved & invitere til ulike typer bruk kan gaten som sted styrkes. Identitetsskapende byrom kan
skapes ved & bygge videre pa stedets saeregne kvaliteter. Gatene setter rammer for folks
hverdagsliv, enten det er knyttet til transport, adkomst eller opphold.

Gatenes funksjoner vil avhenge av deres rolle i bystrukturen. Forenklet kan byer og tettsteder
deles inniindre og ytre by- og tettstedsomrader. Gatenettet i det indre by- og tettstedsomradet
vil gjerne ha en strammere struktur, ofte kvartalsstruktur. Her er det tettere bebyggelse med flere
funksjoner, som service, handel, kontor/naering og boliger. Det ytre by- og tettstedsomradet vil
gjerne ha mindre tett bebyggelse, og selv om det ogsa her vil vaere flere funksjoner som bolig,
service, neering og handel vil arealbruken innenfor ulike delomrader vaere mer spesialisert
(boligomrader, naeringsomrader etc.). Det indre by- og tettstedsomradet har starre kompleksitet i
bade brukergrupper og funksjoner, samtidig som tett bebyggelse og stram gatestruktur gir
smalere gatesnitt og knappere gatebredder enn i det ytre by- og tettstedsomradet.

2.4 Gatetyper

For & forsta gatenes funksjon og rolle for by- og tettstedsutvikling, er mobilitet og stedskvalitet
nagkkelbegreper, se Figur 2.4—1. Mobilitet handler om gatens funksjon knyttet til transport og
adkomst, mens stedskvalitet handler om stedsspesifikke forhold og funksjoner knyttet til
opphold, aktiviteter og malpunkt.
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- Stedskvalitet: Handler om hvordan en gate, inkludert tilknyttede bygninger, areal og
aktiviteter, er et malpunkti seg selv og oppleves som et attraktivt sted & veere.

- Mobilitet: Handler om en gates rolle som transportare for de ulike trafikantgruppene og
tilgjengelighet til viktige malpunkt.

Gateplanleggingen bgr bidra til et balansert transportnett der stedskvaliteter ivaretas og
videreutvikles samtidig som mobiliteten styrkes.
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Figur 2.4—1 — Mobilitet og stedskvalitet som grunnlag for & analysere gater

I N100 Veg- og gateutforming omtales en rekke ulike gatetyper. | steds- og mobilitetsmatrisen,
vist i Figur 2.4—4, er disse strukturert etter deres betydning for mobilitet og stedskvalitet for &
synliggjare at det er mange ulike type gater som prioriterer forskjellige funksjoner og
trafikantgrupper. Noen av gatetypene inneholder et bredt spekter av gater som for eksempel
bygater og boliggater. Andre gatetyper er mer spesifikke nar det gjelder bade bruk og utforming,
som sykkelgate og gatetun. Det er viktig & presisere at steds- og mobilitetsmatrisen er en
forenklet kategorisering av de gatebegrepene som brukes i N100 Veg- og gateutforming, og ingen
fasit for hvordan gater skal planlegges. Virkeligheten vil gjerne ligge et sted mellom de ulike
gatetypene. For eksempel vil gatetun ogsa gjerne vaere boliggater, mens bygater ogsa kan veere
hovedgater med viktige transportfunksjoner.

Under er de ulike gatetypene strukturert etter gatens tre hovedfunksjoner. Dette er stilisert
kategorisering av gater, og det er viktig & understreke at alle gater har innslag av de tre
hovedfunksjonene. For eksempel vil fremkommelighet for kollektivtransport veere
hovedfunksjonen for en kollektivgate, samtidig som dette ogsa gjerne vil vaere gater som kan
veere viktig for adkomst og opphold for kollektivreisende og andre géende.
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Figur 2.4—2 — Gatetyper sortert etter gatenes hovedfunksjon

Aksene i steds- og mobilitetsmatrisen sier noe om gaten fgrst og fremst har lokal betydning for
mobilitet og stedskvalitet eller mer strategisk betydning for transportsystemet som helhet og
byens/tettstedets attraktivitet (se Figur 2.4—3). Det vil ogsa veere mellomsituasjoner der for
eksempel en gate har lokal betydning for mobilitet og mer strategisk betydning som sted.
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Figur 2.4—3 — Stedskvalitet og mobilitet - fra lokal til strategisk betydning

Steds- og mobilitetsmatrisen kan brukes som et analyseverktgy som grunnlag for & identifisere
bade eksisterende og fremtidige forhold knyttet til mobilitet og stedskvalitet, samt grunnlag for &
vurdere den konkrete gateutformingen. Noen av gatetypene har veldig konkrete utformingskrav
knyttet til seg (for eksempel kollektivgate, gatetun og gagate), mens andre gatetyper sier mer om
funksjon enn utforming (hovedgate). Gatetypene kan veere et grunnlag for & forsta gatens
funksjon og prioritering.

Steds- og mobilitetsmatrisen er et strategisk rammeverk for & identifisereulike gatefunksjoner
med utgangspunkt i lokal kontekst. Det er viktig & bade ta utgangspunkt i eksisterende situasjon
og hva som er gnsket utvikling for gaten. Med utgangspunkt i dette kan det vurderes om gaten
oppfyller sin rolle, bade i gatenettet og som sted, eller om det er behov for & reprogrammere
gaten for & skape gnsket balanse mellom mobilitet og stedskvalitet.
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Gaende: Tilrettelegging for giende med
tilstrekkelig bredde pa fortau og gode
krysningspunkter

Syklende: Tilrettelegging for syklende med
separate sykkelanleggeller lavt fartsniva og
trafikkmengde og tilgjengelighet til
sykkelparkering

Kollektivtransport: Tilrettelegging for
kollektivtransport gjennom kollektivfelt/gate
eller tilstrekkelig bredde pa kjgrefelt

Neeringstransport: Tilrettelegging for
tjenesteytere, vareleveranse etc. med
tilstrekkelige bredder pd kjgrefelt/kryss og
areal for varelevering

Privathil: Fremkommelighet for bil med
tilstrekkelig bredde pé kjgrefelt og
tilgjengelighet til parkering

Figur 2.4—4 — Steds- og mobilitetsmatrisen

Byliv: Tilrettelegging for utadrettet
nzeringsvirksomhet langs gaten, som butikker,
kaféer og restauranter og kulturliv

Attraktivitet: Tiltak som gir opplevd trygghet,
lite stpy og gode byrom

Blagrgnne strukturer Vegetasjon, gjerne
inert med dpen over ing,

bidrar til pkt attraktivitet, bedre lokalmiljg,

biomangfold og handtering av overvann

Opphold: Gateutforming som tilrettelegger
for aktiviteter og trygt opphold for alle
aldersgrupper

Levering: Adkomst for levering av varer og
tjenester til bygninger som ivaretar sikkerhet,
tilgjengelighet og trivsel

Boliggater gir forst og fremst adkomst til boliger. Avhengig av utforming og rolle i by- og
tettstedsstrukturen kan de ogséa vaere viktige steder for opphold eller som transportare.
Boliggatenes ulike funksjoner gjgr at utforming og prioritering vil variere, men generelt bgr det

legges vekt pa lasninger som bidrar til lavt trafikkvolum og lavt fartsniva.

Boliggater i indre by vil ofte ha en viktigere funksjon for opphold enn i ytre by. Hayere tetthet og
mindre uteareal per boenhet gjgr gatene til en utvidet del av boligen. | tillegg vil disse gatene ofte
veere sentrale transportarer for gdende og syklende som skal til sentrum. Boliggater i indre by

skal utformes som bygater.

Boliggater i ytre by- og tettstedsomrader kan utformes som gvrige boliggater i form av slgyfer
eller blindveger med adkomst- og oppholdsfunksjon. Disse boliggatene har ikke
gjiennomgangstrafikk, og vil i tillegg til adkomstfunksjon ogséa veere viktige steder for lek og
opphold. Det bar oppleves som trygt og attraktivt & ga og oppholde seg langs disse gatene.

Overordnede boliggater ligger gjerne i ytre by- og tettstedsomrader. Disse boliggatene har
samlevegfunksjon eller bAde adkomst- og samlevegfunksjon. De kan inngé i hovednett for flere
trafikantgrupper.

Bygater er en samlebetegnelse pa gater som finnes i det indre by- og tettstedsomradet. Disse
gatene vil gjerne ha blandet funksjon, settiforhold til deres rolle i bystrukturen. Bygater kan
bade veere overordnede gater med samlevegfunksjon og lokale boliggater med adkomst- og
oppholdsfunksjon. Bymessig bebyggelse der det gjerne er aktive fasader med handel, servering
og naering, samt boliger i gvrige etasjer gjgr at gatene ofte vil veere viktige mgte- og
oppholdssteder.

Gatetun er gjerne lokalisert i tilknytning til boligomrader, og er farst og fremst beregnet for
opphold og lek. Det skal ikke veere gjennomgangstrafikk, og motorisert trafikk skal skje pa
fotgjengernes premisser. Fartsdempende tiltak skal sikre lavt fartsniva. Mgblering og blagrgnne
elementer bidrar til & gjgre opphold attraktivt, og kan ogsa brukes for & redusere fartsnivaet.

Sambruksomrader er best egnet i indre by- og tettstedsomrader (sentrumsomrader) der det er
mange gaende og syklende. Sambruksomrader er fgrst og fremst et rom for opphold og byliv, og
de trafikale funksjonene er tonet ned. ADT skal veere < 4 000, men det er en fordel om

trafikkmengden er betydelig lavere. Ingen trafikantgrupper skal veere prioritert, og det anbefales



balanse i fordelingen mellom motorisert trafikk, gdende og syklende, og at parkering begrenses.
Alle trafikantgrupper er likestilt og ma tilpasse seg hverandre.

Gagater er saerlig aktuelt i by- og tettstedssentrum med mye handel og viktig publikumsrettet
virksomhet. Biltrafikker ikke tillatt, mens det kan dpnes for varelevering gjennom bruk av
underskilt. Sykling er tillatt, men bade varelevering og sykling skal skje pa fotgjengernes
premisser. Gagater tilrettelegges med oppholdskvaliteter som mablering og blagrgnne
elementer som gjgr det attraktivt og trygt for gdende & bruke gaten. Disse gatene er viktige byrom
som bidrar til levende sentrum.

Sykkelgater er gater der sykkel har hovedprioritet. Sykkelgater etableres som rene sykkelgater
der det ikke er tillatt for motorisert trafikk, eventuelt med unntak for varelevering. Sykkelgate kan
brukes bade i by- og tettstedssentrum og i typiske boligomrader.

| kollektivgater har kollektivtrafikkhovedprioritet. Dette er gater tilrettelagt for kollektivtransport
og gaende. Kollektivgate brukes bade i by- og tettstedssentrum og i typiske boligomrader. Nye
kollektivgater kan knytte sammen eksisterende gater i boligomrader slik at bussene far en
snarvei. | det indre by- og tettstedsomrade kan kollektivgater etableres ved at deler av en
eksisterende gate reserveres for kollektivtrafikk.

Kapasitetssterke gater er en del av hovedvegsystemet i byen/tettstedet. Dette kan vaere
ringveger, sentrumstangenter, forbindelser mellom en omkjgringsveg og byen eller viktige
forbindelser internt i byen. Kapasitetssterke gater handterer store trafikkmengder og ivaretar
bade lokal trafikk og gjennomgangstrafikk, samt inngér i hovednett for flere trafikantgrupper. Ved
a prioritere areal til syklende og kollektivtransport kan gatens personkapasitet gkes ytterligere.
Kapasitetssterke gater inngar i gatenettet og har en viktig rolle i bystrukturen i motsetning til
veger gjennom byer/tettsteder. Gaten vil gjerne endre karakter avhengig av omkringliggende
bebyggelse og funksjoner. Hagy fartsgrense (50-60 km/t) tilsier separering mellom
trafikantgrupper.

Hovedgater knytter ulike deler av byen/tettstedet sammen og har blandet transport- og
adkomstfunksjon. Disse gatene vil ofte ha stgrre grad av funksjonsdeling enn det agvrige
gatenettet. Trafikkmengde vil variere mye avhengig av malpunkt og beliggenhet, og gatens rolle i
bystrukturen. Hovedgater vil kunne inngé i hovednett for flere trafikantgrupper, farst og fremst
motorisert trafikk.



En vellykket
KAPASITETSSTERK GATE
handterer store En vellykket BYGATE
trafikkmengder samtidig | En vellykket HOVEDGATE gir prioriterer gaende og
som den gir gode god tilgjengelighet til bolig- syklende og inngar i en
kryssingsmuligheter pa og naringsomrader og bymessig bebyggelse med
tvers og tilferer kvaliteter knytter bydeler sammen aktive fasader og attraktive
som gjer det attraktivt a mote- og oppholdssteder
ferdes og oppholdes seg
langs gaten

En vellykket OVERORDNET
BOLIGGATE gir bade
adkomst til boliger og
knytter boligomrader
sammen med det ovrige by-
og tettstedsomrade ved a
tilby attraktive forbindelser

En vellykket GAGATE er et
attraktivt og trygt alternativ
for gdende i bysentra som
genererer byliv og gir god
tilgjengelighet til butikker
og serveringssteder

for prioriterte
trafikantgrupper

Et vellykket
SAMBRUKSOMRADE har lav
hastighet, balanse mellom
de ulike transportmidlene,

hey kvalitet pa
materialbruk og attraktive
steder for opphold

Figur 2.4—5 — Steds- og mobilitetsmatrise med angivelse av suksessfaktorer
for ulike gatetyper

Gater endrer karakter og rolle avhengig av omkringliggende funksjoner og kvaliteter. En gate kan
for eksempel starte som en lokal boliggate, g over i en kapasitetssterk gate som igjen gar over til
en bygate. Det er ogsa viktig & ha med seg fremtidig rolle og funksjon, for eksempel dersom gaten
ligger i et transformasjonsomrade. Dette kan veere en lokal gate mellom bydeler der det er
planlagt fortetting som gjor at den ber planlegges som en bygate.

2.5 @nsket fartsniva

Hayt fartsniva og redusert reisetid har tradisjonelt veert sentralt i veg- og gateplanlegging. For
helhetlig gateplanlegging er imidlertid @nsket fartsniva viktigere. Fartsnivaet har stor betydning
for sikkerhet, opplevd trygghet og bymiljg og setter samtidig rammer for gateutformingen.



Fartsgrenser i byer og tettsteder bgr baseres pa gatens funksjon og hva slags omrade den gar
giennom. Det betyr at fartsgrensene ma brukes fleksibelt og baseres pa ansker om a prioritere
gaende og syklende, kollektivtrafikk, trafikksikkerhet, miljgforhold, og ikke minst trivsel og
trygghet for alle som ferdes pa og langs gatene. Gater bgr ha et ensartet fartsniva over lengre
strekninger for & unnga hyppig opp- og nedskilting av fartsgrensene. Fartsgrense er en viktig
premiss for gateutforming, og bgr avklares i forkant av detaljplanleggingen.

Figur 2.5—1 viser reaksjonslengde og bremselengde ved ulike fartsnivaer, samt risiko for ded for
gaende ved pakjarsel (rede personer). Ved hayere hastigheter gker bade bilisters
reaksjonslengde og bremselengde. Dette gjgr at stopplengden ved 50 km/t er dobbelt s& lang
som ved 30 km/t. Videre endres sannsynligheten for at gdende blir drept i sammenstgt med bil
fra 10 % ved 30 km/t til 80 % ved 50 km/t. Redusert fartsniva er det viktigste tiltaket for & redusere
bade ulykkesrisiko og skadeomfang for gdende.

16,7 meter

22,2 meter 10,7 meter
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Figur 2.5—1 — Reaksjonslengde, bremselengde og dgdsrisiko for fotgjengere
(rode personer) beregnet ved ulike hastighetsnivaer

Den generelle fartsgrensen i tettbygde strgk er 50 km/t. Fartsgrensekriterier fastsatti 2021 legger
opp til mer bruk av 30 km /t og 40 km/t. Fartsgrense 30 km/t og 40 km/t er viktig i omrader der
mange gar og sykler. Lavere fartsniva gir normalt mindre stgy og mindre forurensing. Bruk av
lavere fartsgrenser i gater kan ogsa gjare gaing, sykling og kollektivtransport mer
konkurransedyktig sammenlignet med personbil. Det er ikke krav om fysiske tiltak for & innfgre
fartsgrense lavere enn 50 km/t, men det er viktig a falge opp at fartsnivaet tilsvarer fartsgrensen
etter innfgring av lavere fartsgrense (se V128 Fartsdempende tiltak).

Det er viktig at det er en sammenheng mellom utforming og skilting, og nedsatt fartsgrense bar
folges opp av fysiske tiltak som reduserer fartsnivaet. Det er farst og fremst den fysiske
utformingen av gaten som pavirker hva bilistene oppfatter som riktig hastighet. En gate som er
jevn og bred, gjar at det vil fales trygt og riktig & ha hgyere fartsnivd sammenlignet med en gate
som er smal og humpete. Det er en fordel om gaten utformes slik at det ikke blir ngdvendig med
fartsdempende tiltak.

Fartsdempende tiltak bidrar til bedre trafikksikkerhet, bade ved at risikoen for ulykker reduseres
og ved at skadeomfanget ved eventuelle ulykker reduseres kraftig. Fartsdempende tiltak er i
tillegg enkle og rimelige tiltak som gjgr det betydelig mer attraktivt & ga og sykle i byer og
tettsteder. Bruk av fartsdempende tiltak bgr vurderes opp mot hvordan de vil pavirke
konkurranseevnen til prioriterte transportformer. Pa strekninger med busstrafikk bar
fartsdempende tiltak tilpasses for a ikke redusere fremkommelighet til kollektivtrafikken.



Vegnettet i Halden sentrum:

| all hovedsak legges kommunedelplan for sentrum til grunn for definering av hovedvegnett.
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Det legges ikke opp til endringer ift. fylkesvegnett, men det er fortsatt gnskelig med
tunnellgsninger for fv. 220 Iddeveien fra Mgllergata/Grgnland og opp forbi bebyggelsen i
Elvegata. Dette vil avlaste Torgny Segersteds gate/Wiels plass/Bybrua/Olav Vs gate/Elvegata
betydelig og gi langt bedre forhold for beboere og avrig byliv.

Det eri sentrumsplanen beskrevet at med etablering av tuneller og vei over Mglen, vil det kunne
bli «<mulig & gjgre tiltak for 8 kunne fjerne dagens motorveibru over Tista elva. Dette vil frigjare
Wiels plass for det vesentligste av biltrafikken og en kan vinne tilbake den historiske plassen ved
nordsidens brohode. Pa sydsiden vil en kunne gjenskape kirkeparken og fa tilbake de siktlinjene
som Immanuels kirken fortjener mot elven». Det er lite som tyder pa at det er realistisk & kunne
gjennomfgre dette i overskuelig fremtid. Men forslaget til plan for gatebruk og gatenett legger
heller ikke opp til tiltak som vanskeliggjer et slik mal.

| planbeskrivelsen til sentrumsplanen er det sett pa flere forslag til trafikkreguleringer for a legge
til rette for gode bomiljger og fremkommelighet for gaende og syklende. Det nevnes fglgende
tiltak som bgr vurderes i gatebruksplan:

e Forbindelse mellom Karl Johans gate og Busterudgata. Denne bgr stenges evt gjgres
enveiskjgrt fra Busterudgata for & bedre skolevei og sykkeladkomsten ned Busterudgata.
Dette foreslas gjennomfart.

e Stenging av Waerns gate over Solbakk for & redusere gjennomkjgringstrafikk her. Dette vil
gjare det lettere & bruke veien som trygg skolevei og sykkeladkomst.



Vurderes videre. Gata blir i dag stengt i perioder pa vinteren med sng og isete vei, bade
av hensyn til (vanskelig) fremkommelighet for bilister og at barn og unge kan benytte del
av veien som akebakke.

Enveiskjgring i Oscars gate fra Bakbanken til Teatergata. Dette lgser en del vanskelige
krysslgsninger (lite oversiktige kryss da husene ligger neert gatelopet og det er smale
fortau) ved @vre Bankegate og Tordenskjolds gate som er viktige kryss for syklende og
gaende fra vest og inn mot sentrum. Innsnevring av kjgrebanen og bredere fortau, kan
medfere bedre bomiljg pa Banken og skape bedre adkomst til kinoen og Konservativen.
Veitrafikken er et klart negativt moment for bruk av Konservativen som kulturarena.
Gjennomfgres ikke da det er viktig &8 beholde Oscars gate som alternativ rute mot
Havleriet og Tistasenteret, bade for 8 avlaste Repslagergata og Rgdsbergs Plass, men
ogsa i en beredskapssituasjon.

Opprydding i krysset ved Walkers gate/Oscars gate er ngdvendig. Her er innregulert
flytting av Trafo ved gangfelt. Hvis ikke reguleringsplan for hele krysslgsningen med
rundkjaring gjennomfares, begr trafo flyttes for & skape bedre oversikt for gdende. Ved
trafikkregulering til enveiskjgrt gate i Oscars gate, ser en ikke behov for at krysset
reguleres med rundkjgring.

Rundkjagring er regulert og etablert som del av utvidelse av Tistasenteret. Trafo er
foreslatt flyttet (i reguleringsplanen), men ikke gjennomfart.

Enveiskjgring i Violgata. | dag er trafikken fart opp mot Vognmakergata. Dette bgr snus
slik at en kommer til storgateomradet fra Vognmakergata.

Vi er usikre pa hvor stor en ev. positiv effekt av dette tiltaket vil veere. A snu kjgreretningen
kan veere positivt for de som kommer fra nord og gst, men negativt for de som kommer
fra sgr og vest. For 8 komme seg ut av omradet igjen, vil det ogsa bli kjgring, sa den
samlede trafikkbelastningen i omradet blir ikke nadvendigvis sd mye forskjellig fra
dagens situasjon.

Stenging av innkjgring til Adelgata fra Festningsgata. Trafikken fra Hov/Knardal bar ledes
ned Festningsgata for & mgte Olav Vs gate ved Kongens Brygge. Gjennomgangstrafikk i
Adelgata medfarer en vanskeligere kryssavvikling i krysset Storgata/Peder Colbjgrnsens
gate/Adelgata. Ved etablering av tunell fra Vaterland og frem til Adelgata vil krysset bli
enda er uoversiktlig med 6 veier inn i krysset. Dette kan bedres ved & etablere en
rundkjgring. Trafikkavviklingen i dette krysset skal skje gjennom reguleringsplan.
Stenging av Adelgata for gjennomkjgring er gjennomfgrt. Krysset Olav Vs gate/Peder
Colbjarnsens gate/Adelgata inngér i plan for opprusting av Torget og Olav Vs gate og vil bli
strammet opp.

Hastighet er et virkemiddel for & gjgre bomiljaer trygge for gdende og syklende.
Boomradene i sentrum bar ha soner pa 30 km/t.

Dette eri stor grad gjennomfgrt allerede.

Andre tiltak som er vurdert i arbeidet med gatebruksplan er:

Enveiskjagring i Kirkegata fra Storgata til Borgergata.:

Dette vil gi mulighet for 8 kunne gke bredden pa fortauet mot jernbanestasjonen. Denne
veien er en viktig og mye brukt del av strekningen til og fra jernbanestasjonen for bade
gaende og syklende.

Enveiskjgring i Busterudgata fra Vognmakergata til tverrforbindelsen med Karl Johans
gate:



Traseen er viktig for bade gaende, syklende og for kollektivtransport. Enveiskjaring gir gkt
mulighet til & kunne etablere sykkelfelt pa hayre side oppover veien. Tiltaket vil imidlertid
innebzere at all trafikk inn i omradet ma kjgre ut gjennom tverrforbindelsen mellom
Busterudgata og Karl Johans gate/Marcus Nilsens gate. Dette er vurdert til ikke & gi en
hensiktsmessig lgsning for trafikksikkerhet og -belastning i dette omradet.

Stenging av vei fra Walkers gate til Redsbergs plass:

Dette vil gi redusert trafikk over Rgdsbergs plass og trolig ogsa videre i Repslagergata til
Oscars gate. Tiltaket vil vaere positivt for beboerne rundt Radsberg plass, bade ift. stay og
trafikksikkerhet. Det er imidlertid grunn til & tro at trafikkbelastningen vil gke desto mer i
Oscars gate. | Sentrumsplanen er forbindelsen gjennom Repslagergata pekt pa som
«interne viktige sentrumsveier», i stedet for Oscars gate som er definert som «interne
sentrumsgater». Dette er begrunnet i et gnske om & knytte boligomrade pa Bakbanken
nzermere til sentrumskjernen og for 8 unnga at Oscars gate blir en trafikkmessig barriere
for gdende og syklende mellom disse to delene av sentrum. Vi mener at denne
vurderingen star seg fortsatt. | tillegg bar det pekes pa at det i beredskapssammenheng
kan veere en fordel & ha flere alternative muligheter for & kunne ta seg fram med bil i dette
omradet dersom en av veiene skulle bli stengt.

Enveiskjaring fra Walkers gate fra Radsbergs plass:

Vi viser til vurderingen av fordeler og ulemper i ovenstaende kulepunkt. De samme
vurderingene vili all hovedsak gjelde ogsad om strekningen enveiskjgres.

Stenging av Mathias Bjgrns gate mellom Peder Ankers gate og Radsveien:

Kun kjaring til eiendommen Rgdveien 14 tillates. For @vrig prioriteres veien til gdende og
syklende.



