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Forord

Progektet " Utforming av kollektivknutepunkter” bleigangsatt fordi kollektivknutepunkter er et viktig element i
utvikling av mer miljevennlige og kollektivbaserte byer og tettsteder. Samtidig er det en stor utfordring autforme
knutepunkter for kollektivtrafikken som gode steder der bade trafikkfunksjoner, offentlige utearealer, handel, ser-
vice, boliger og naging skal finnesin plass.

Malet er dutvikle gode steder i byen med hgy utnyttel se og varierte funksjoner innenfor et lite omréde.
Prosjektet har bestétt i & undersgke 10 utvalgte knutepunkter i Groruddaleni Oslo. Det er lagt vekt pa hva som
ikke er utformet tilfredsstillende. Videre er det fores &t byplanmessige mdl for framtidig planlegging og
utbedring, samt beskrevet noen gode eksempler i Norge, Sverige og Danmark.

Malet med prosjektet har vaat a bruke de gode eksemplenetil agi rad oginspiragon i arbeidet med & utforme
gode kollektivknutepunkter i vare byer og tettsteder.

Prosjektet har vaat fulgt av en faglig referansegruppe bestdende av:

Ingrid Appelbom Karsten Plan- og bygningsetaten, Oslo kommune
@ystein Linnerud Plankontoret for Groruddalen, Oslo kommune
Christer Karlsson Plankontoret for Groruddalen, Oslo kommune
Barbro Eikseth Aas Odo Sporveier (MetrOd 0)

Steinar Skjerdingstad Odo Sporveier (MetrOd o)

BenteFlordius Norsk Form

Guro Berge Statens vegvesen Vegdirektoratet

Kjell Spigseth Miljgverndepartementet

Progektet er finansiert av Plankontoret for Groruddal en, Oslo Sporveier, Miljgverndepartementet og Vegdirektora-
tet. VISTA Utredning har vaat konsulent for arbeidet, og konsulenten stér for alle vurderinger. Rapporten er
skrevet av sivilarkitekt Johan-Ditlef Martens og sivilingenigr Paal Sgrensen. Der hvor ikke andrekilder er nevnt, er
foto tatt av Johan-Ditlef Martens.

Odlo, September 2002
VISTA UtredningAS
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1 Byutvikling og kollektivtransport

Overordnet byutvikling og utforming av boligomrader og bystrek har siden 1960-arene i hovedsak skjedd pa bilens
premisser. Det er nd en gkende forstaelse for at kollektivtransport, gange og sykkel ma spille en sterre rolle, bade for & fa
en mer rasionell trafikkavvikling, bedre by- og bomiljg og en mer baaekraftig byutvikling. Faglig er man kommet langt i
aforsta hvordan bystrukturen kan og ber bygge opp om akser og stamnett for kollektivtransporten, som blant annet var en
av hovedanbefalingene fra Miljgbyprogrammet. Men man har kommet kortere i a forsta og belyse hvordan bebyggel se,
byrom og lokalt transportnett rundt holdeplasser og knutepunkter kan utformes og bygge opp om kollektivtransporten for
at denne skal bli en naturlig og attraktiv del av byens transporttilbud.

Pa samme méte som det er bygget opp en byplangrammatikk og faglig kunnskap om hvordan biltrafikk og fysiske
omgivelser skal organiseres og forholde seg til hverandre (trafikkseparering, parkeringslgsninger mm), er det behov for
bedre kunnskap om hvordan kollektivtransporten kan integreresi og vaae premissgivende for forming av knutepunkter og
stedet rundt til buss, bane, bil, sykkel og fotgjengere. Skal kollektivtransporten kunne bli et reelt alternativ til privatbilen,
ma den framsta som attraktiv, lett tilgjengelig og som en integrert og selvfalgelig del av de bygde omgivelsene.

Styrking av knutepunkter er en sentral mélsetting for mange av de store byene, men nivaet og kompleksiteten varierer. En
fortetting innenfor byggesonen kan skje langs kollektivtraséene fra sentrum til drabantbyer og byenes ytteromrader. Det
bar skje som en blanding av boliger og andre funksjoner for a utnytte det potensialet som ligger i det miljevennlige
transportnettet. Det er viktig & utvikle kunnskap om hvordan slike steder kan utformes pa en best mulig méte, bade for &
styrke trafikkgrunnlaget og for & skape et godt tjenestetilbud og varierte fysiske miljezer.

Vi har i dette prosjektet ikke beskrevet og vurdert de komplekse knutepunktene i bysentrene, fordi disse inngdr i en starre
byplanmessig sammenheng enn rammene for progektet. Vi har heller ikke i saarlig grad inkludert de omrédene som ligger
mer enn 500 meter fra kjernen av knutepunktet, men vi har vurdert forbindel sene til omgivelsene. Det som vi i rapporten
omtaler som " Stedet” er med andre ord innenfor en radius pa 500 meter, selv om omrédene utenfor ogsa i hgyeste grad
bidrar til & forme et sted.

Utfordringer og byplanmessige mél for utforming av knutepunkter har vi inndelt i tre nivaer:

* Regionen — Samordnet planlegging av areal og transport
«  Sedet — Offentlige utearealer og funksjoner som skaper trivsel og identitet
»  Knutepunktet — Trafikkarealer p& fotgjengernes premisser

Prosjektet ” Utforming av kollektivknutepunkter” er gjennomfart som observasjoner av den fysiske utforming av noen
knutepunkter i nordiske byer. Utvalget av knutepunktene er basert pa rad fra transportsel skaper og planmyndigheter i de
aktuelle byer. Vi har ikke studert historisk utvikling, planprosesser eller organisering av driften i knutepunktene.

| kapittel 1, "Byutvikling og kollektivtransport”, har vi beskrevet gjeldende kunnskap og status for planlegging av
kollektivknutepunkter med utgangspunkt i de mest aktuelle norske offentlige dokumenter.

| kapittel 2, ”Erfaringer fra 10 stasjonsomrader i Groruddalen”, har vi lagt hovedvekten pa de utfordringer og mangler vi
observerte. Vi gnsket a bruke dette materialet til & utforme noen byplanmessige mal for utforming av knutepunkter. Vi
startet observasjonene i Groruddalen med et dpent sinn for & fa kunnskap om hva som var status og utfordringer.
Hovedinntrykket var mye uryddig parkering, lav status pa offentlige utearealer og darlig vedlikehold. Observasjonene, og
saalig det vi opplevde som lite tilfredsstillende, dannet sa grunnlaget for hva vi siden s etter i de gode eksemplene.

| kapittel 3, ” Byplanmessige mél for utforming av kollektivknutepunker”, har vi samlet de malene som ble resultatet av var
vurdering av tilstanden i Groruddalen.

Kapittel 4, " Gode eksempler pa utforming av kollektivknutepunkter”, kan leses som en katalog over 22 knutepunkter i
Oslo/Akershus, Kgbenhavn, Geteborg og Stockholm. | dette kapittelet har vi beskrevet de gode eksemplene, og
kontrasten til beskrivelsene fra Groruddalen skyldes i noen grad en ulik metodisk tilnsaming. Inntrykket er likevel at det
ogsd er store kvalitetsforskjeller mellom byene.
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Hovedelementer i en miljgvennlig bystruktur der kollektivtransporten danner ryggraden.
Prinsippskisse fra Miljgbyprogrammet.

Kilder: Areal- og transportplanlegging. Miljgverndepartementet 2000.

St.meld.nr 23 (2001-2002) Om bedre miljg i byer og tettsteder.
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VIDEREF@RING AV NASJONALE MAL OG UTFORDRINGER

Med bakgrunn i de observasjoner og vurderinger vi har gjort av ti knutepunkter i Groruddalen har vi formulert
byplanmessige mél for et godt knutepunkt. Til dette har vi ogsa benyttet erfaringsmaterialet fra blant annet
Miljagbyprogrammet (Miljgverndepartementet 1994-2000) og fra Forsgksordningen for kollektivtransport (Sam-
ferdsel sdepartementet 1992-2000). Vi har ogsa fétt flere gode ideer og konkrete krav til utforming av knute-
punkter fra rapporten " Bus- og togterminaler i hovedstadsomrédet”, HT, DSB og Banestyrelsen, K gbenhavn
1997.

Andre progiekter og rapporter har ogsa beskrevet viktigheten av gode kollektivknutepunkter samt prinsipper for
planl eggl ng. Disse har vaat bakgrunnsmateriale for arbeidet:
St.meld.nr.26 (2001-2002), Bedre kollektivtransport
- St.meld.nr.23 (2001-2002), Bedre miljg i byer og tettsteder
- Knutepunkter for kollektivtrafikk: Eksempler pa etableringer. Etatsprosjekt i Statens vegvesen. SINTEF
2000
- Knutepunkter og holdeplasser for langruter. Etatsprogiekt i Statens vegvesen. Civitas 2000
- Stoppestedet. En veileder i plassering og utforming av busstoppesteder. Handbok 232 Statens vegvesen
2001
- Veleder for utforming av kollektivknutepunkter. Samferdsel sdepartementet 2002

«Det er en utfordring for de lokale myndigheter & fa til en bedre regional samordning av utbyggings- og
transportpolitikken slik at den samlede boligbyggingen blir tilstrekkelig og lokalisert gunstig i forhold til
kollektivtransportsystemet. En del byer og bynaare kommuner har allerede endret sin utbyggingspolitikk i
retning av gkt satsing pa boligbygging innenfor byggesonen, rundt knutepunkter og stasjoner for
kollektivtransport.»

St.meld.nr.23 (2001-2002), Bedre miljg i byer og tettsteder
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REGIONEN

Valg av funksjoner og utforming av kollektivknutepunkt skal bygge opp om en miljgvennlig byut-
vikling slik at arealforbruket og transportmengde blir minst mulig

Et kollektivknutepunkt har i farste rekke en trafikal funkson ved & vaare et sted for overgang mellom transport-
midler. Overganger er i utgangspunktet en ulempe for den enkelte, men denne ulempen kan reduseres ved at det
legges til rette for kort avstand mellom transportmidlene, trivelige omgivelser og aktiviteter som handel og
service i knutepunktene. Publikumsaktiviteter, handel, arbeidsplasser og boliger i nearheten av knutepunktet sikrer
dessuten et sterre trafikkgrunnlag og pa sikt bedre og mer varierte tilbud.

Pa denne méten er det gunstig at et knutepunkt samlokaliseres med andre aktiviteter. Men samtidig kan ikke alle
steder der to eller flere kollektiviinjer krysses utvikles til lokale sentra. De viktigste knutepunktene bar derfor
samlokaliseres med de aktiviteter som lettest kan kombineres med en kollektivreise. Lokalisering av
knutepunkter ber ogsa samordnes med de ulike nivaene i en senterstruktur. Regionsenter, kommunesenter,
lokalsenter og naarsenter er en dlik inndeling i nivaer, der kollektivtilbudet, funksioner i senteret og utforming
bar tilpasses hverandre.

Miljgbyprogrammet har resultert i noen anbefalinger om disse sammenhengene, og i en grafisk skisse som
viser sammenhengen mellom bystruktur og transportsystem:
»  Senterstrukturen ma avklares. Sentre med regionale funksioner ma knyttes til det regionale
kollektivtransporttil budet.
e Ny utbygging bar for gvrig skje mest mulig som fortetting i byggesonen, ssalig ved tettere
utbygging rundt knutepunkter/holdeplasser og innen gangavstand til kollektivtransporten.
» | sterre byomrader ber et effektivt kollektivnett danne ryggraden i utbyggingsmensteret.
«  Samnettet for kollektivtransporten i byomradet ma bestemmes og vises pa arealplankart, dik at det
kan framstd som en viktig premiss for arealplanlegging og lokalisering.

Den planlagte Bussmetro i Kristiansand, som skal gjennomferes fra 01.01.03, har brukt disse prinsippene og
definert en grunnlinje for kollektivtransporten med hgy standard og frekvens, der knutepunktene skal utvikles og
der arealene langs grunnlinjen skal fortettes med boliger og nagring.

" Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging” har en formulering som er ment & fremme en
tettere byutvikling rundt kollektivknutepunkter:

”3.3......Innenfor gangavstand fra stagoner/knutepunkter pa hovedarene for kollektivtrafikknettet, kan utbyggingshensyn

tillegges starre vekt enn vern, under forutsetning av at det planlegges en konsentrert utbygging og tas hensyn til
kulturmiljger og grentstruktur-...... "

Nasjonale hensyn tilsier med andre ord en utvikling av knutepunkter, og at utviklingen skal vaae konsentrert. |
dike tilfeller kan knutepunktene prioriteres blant annet pa bekostning av jordvern.

"Rikspolitiske bestemmelser om midlertidig etableringsstopp for kjgpesentre utenfor sentrale deler av
byer og tettsteder”, tradte i kraft i 1999 og skal gjelde til 2004 eller til kommunene har innarbeidet
intensonen med bestemmelsene i sine kommunale arealplaner. | bestemmelsene heter det blant annet:

L Hensikten er & styrke eksisterende by- og tettstedssentre, unnga en utvikling som ferere til ungdvendig
byspredning og hindre gkt bilavhengighet og darligere tilgjengelighet for den som ikke disponerer bil......
Forbudet gjelder ikke for

o

Il etableringer eller utvidelser i sentrum av gvrige byer og tettsteder og i bydels- og lokalsentre,
dersom etableringens sterrelse er tilpasset stedets sterrelse, funksjon og handel somland.

m ...

v g

Bestemmel senes intensjon er med andre ord & hindre ekt bilavhengighet i forbindelse med handel og at ulike
sentres starrelse skal tilpasses det omradet som skal betjenes. Begge disse intensionene er viktige elementer i
planlegging av kollektivknutepunkter.
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Kilde for bilde og figur: Byens liv - gaten som

STEDET

Byrom, torg, offentlige utearealer og bygninger skal gis en funksjonell og vakker utforming.
Sammen med de omkringliggende omgivelsene skal kollektivknutepunktet oppleves som et godt
sted med en klar identitet.

Trivsel og attraktive tilbud, i tillegg til transporttilbudet, vil bidratil & gke trafikkgrunnlaget for kollektivtran-
sporten, og til & gjere knutepunktet til et viktig lokalt metested. Handel, service, kultur, idrett og offentlige
utearealer kan gjere knutepunktet til et senter for lokal identitet, dersom det utformes pa en god méte. Korte
avstander, god fysisk utforming og estetiske kvaliteter er viktig.

Prosjektet "Byens liv — gaten som sosial arena’, Statens vegvesen 1998, har gjort en undersgkelse av bylivet i en
del av Odlo sentrum, inkludert blant annet Jernbanetorget. Dette kan ikke direkte sasmmenliknes med torg i
drabantbysentrene, men det sier likevel noe om hvordan et torg brukes, som ogsa er et kollektivknutepunkt. Pa
dagtid i sommerhalvéret angir brukerne fglgende arsak til opphold pé torget:

e Bytte av transportmiddel 20%
o Kafékultur 8%
e Spasertur/fritid 27%
¢ Forbipassering 10%
e /Erend 15%
e Arbeid/utdannelse 20%

Progektet beskriver fglgende om utformingen av torgene Stortorvet, Youngstorget og Jernbanetorget: ” Omleg-
gingen av torgene i omradet har gjennomgéende veat vellykket med hay kvalitet pa materialer og utferelse.
Bruken som oppholdssted har gkt og folk trives. Det er viktig med god sammenheng mellom torg og
bebyggelsen rundt, bade funksjonelt og i forhold til tilbudene i bebyggelsen.”

80% av de spurte svarer at de trives godt eller meget godt pa Jernbanetorget, og den store pne plassen framheves

som positivt. Bare 10% opplever torget som et utrygt sted & ferdes. Uteservering og den store solfylte trappa
med rennende vann har vist seg a vaae attraktive oppholdsarealer om sommeren.

L

Jernbanetorget: Trappa som mgteplass.

Jernbanetorget:: @yeblikksbilde av
oppholdsaktiviteter; en prikk for hver person.

sosial arena. Statens vegvesen 1998. Lgrdag 7.september 1996, ki 16.
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KNUTEPUNKTET

Trafikkarealenei og i tilknytning til kollektivknutepunktet skal utformes pafotgjengernes premis-
ser og slik at kollektivtransporten fremstar som et rasjonelt og attraktivt transportalternativ. De
ulike transporttilbudene skal sikres en god tilgjengelighet, og det ma veere lett & orientere seg.

Et knutepunkt for kollektivtransport er en stasjon hvor to eller flere linjer eller forskjellige kollektive transport-
midler mgtes. En stasjon er et stoppested for ett kollektivt transportmiddel med trafikanter fra en eller flere
typer individuell transport (gange, sykkel, bil). Trafikkarealene bestar av det som tilharer knutepunktenes
egentlige funkgion, nemlig transport til og fra og mellom holdeplasser for de ulike transportmidiene.

Den ulempen som et bytte av transportmiddel medferer kan kompenseres av et godt utformet knutepunkt. Det
viktigste er & redusere den tiden det tar a bytte, men estetiske kvaliteter og trygghet er ogsa viktig. Rapporten
" Fakta om kollektivtransport” (Transportgkonomisk institutt, 1995), viser at gangtid, ventetid og byttetid
verdsettes dobbelt s3 hgyt som selve reisetiden av passaserene. Det betyr at ulempen er dobbelt si stor ved et
bytte som for den samme tidsbruk for selve reisen. Rapporten sier ogsa at fordelen med et knutepunkt er at
mange ruter og tilbud er samlet pa ett sted.

Som beskrevet i kapittel 1 ber et knutepunkt ogsa romme andre funksjoner enn de rent trafikale. Handel, service,
arbeidsplasser og boliger krever ogsa plass, og avstandene til disse skal ogsé vaare kortest mulig. Det vil derfor
ikke alltid vaere mulig & legge de trafikale funksionene helt inntil hverandre, som hadde vaat den beste |@sningen.

Bybaneutredningen Nord-Jaaren, Stavanger 1999, har utviklet en systematisk inndeling av arealene rundt et knute-
punkt, som utgangspunkt for & vurdere det byutviklingspotensialet som ligger i ulike avstander:

200 meter er det sentrale omrédet, med prioritering av handel, naging, trafikkarealer og boliger med hay
utnyttelse

500 meter er en akseptabel gangavstand, og innenfor denne ber det ogsa veae bebyggelse med hay utnyttelse
1000 meter er en maksimal gangavstand, og innenfor denne kan det planlegges for en lavere utnyttelse
Trafikkarealene i knutepunktet, inkludert alle transportfunksjoner og parkeringsplasser bar ligge innenfor en av-
stand p& 200 meter. Gangavstander mellom de ulike transporttilbudene ber vaae betydelig mindre og mindre enn
50 meter. Vi har likevel valgt & definere knutepunktets utstrekning til & vaere en sirkel med radius pa ca 200
meter.

mwm  Figuren viser skjematisk hva slags byutvikling som bar skje
i ulike avstander fra knutepunktet. Eksempel Jattavagen i
Stavanger.
Kilde: Bybaneutredning Nord-Jaeren. Stavanger 1999.
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En hovedutfordring er & bygge tett rundt kollektiv-
knutepunktene, samtidig som funksjonelle og estetiske
kvaliteter ivaretas. Ikke minst er det viktig at uterommene
blir gode og hyggelige. Kollektivknutepunktene ma virke
sammen med de omkringliggende arbeidsplassene,
boligene og servicen, dik at trafikkgrunnlaget styrkes og
stedet gis en tydelig identitet.

| Odo er store deler av byen bygget opp om T-banenettet,
med servicefunksjoner konsentrert rundt selve holdeplas-
sene. Boligomradene knytter seg til dette med i all
hovedsak trafikksikre gang- og sykkelveier. Dette er et
godt utgangspunkt for utvikling av sterke identitets-
skapende kollektivknutepunkter. Men utviklingen det siste
tidret har flere steder gétt i feil retning. Privatbilen og
store parkeringsplasser dominerer i dag bildet, samtidig
som det fysiske forfallet, primaat pa stagonene og
offentlige utearealene, er omfattende. | kontrast til dette
har de private arenaene som kjgpesentre og selve
boligomrédene blitt rustet opp og holdt i hevd. Mange
kjgpesentre har ekspandert og borettslag har gjennomfert
omfattende fornyelse og rehabilitering.

Utfordringen framover blir & ruste opp og videreutvikle de
offentlige arenaene dlik at disse, sammen med de private
omrédene, kan danne gode steder der kollektivtransporten
fremstar som det mest attraktive transporttil budet.

Felgende tre overordnete mal ber legges til grunn ved
utforming av kollektivknutepunkter:

1. Valg av funksjoner og utforming av kollektiv-
knutepunkt skal bygge opp om en beer ekraftig
byutvikling dlik at arealforbruket og transport-
mengde blir minst mulig. Knutepunktene bar innga
i en senterstrukturplan.

2. Byrom, torg og offentlige utearealer skal gis en
funksonell og vakker utforming. Sammen med de
omkringliggende omgivelsene skal kollektiv-
knutepunktet oppleves som et godt sted med en klar
identitet.

3. Trafikkarealene i og i tilknytning til kollektiv-
knutepunktet skal utformes pé fotgjenger nes
premisser og dik at kollektivtransporten fremstar
som et ragonelt og attraktivt transportalternativ.
De ulike transporttilbudene skal sikres en god
tilgjengelighet.

I tillegg er det definert delmal pa de neste sidene.



1. Valg av funksjoner og utforming av kollektiv-
knutepunkt skal bygge opp om en beerekraftig
byutvikling slik at arealforbruket og transport-
mengde blir minst mulig. Knutepunktene bgr
inngd i en senterstrukturplan.

Oslo og Groruddalen har i utgangspunktet et godt
transportsystem som grunnlag for en miljavennlig
planlegging. Y tteromrédene er i stor grad bygget opp om T-
banenettet. Boligomradene knytter seg til dette med i
hovedsak trafikksikre gang- og sykkelveier. Rundt T-
banestasjonene er det etablert lokale sentre med
publikumsintensiv detaljhandel og privat og offentlig
service. Disse kan nds til fots eller med sykkel. | hovedsak
er det ungdvendig & bruke bil til disse sentrene. |
Groruddalen ligger de bilbaserte virksomhetene i bunnen
av dalen, langs @stre Aker vei. Samlet er dettei tréd med
det nederlandske ABC-prinsippet.

Men utviklingen har gradvis underminert dette prinsippet. |
stigende grad er det etablert kjgpesentre i dalbunnen og
kjgpesentrene rundt T-banestasjonene blitt bilbaserte.
Dette henger bl.a. sammen med at de har ambisjoner om &
betjene et sterre omland enn lokalmiljget eller bydelen og
at dette publikummet velger & bruke bil.

Senterstruktur

Sterrelse og funksjonssammensetning i sentrene ved T-
banestasjonene varierer sterkt, fra det lille naamiljgsentret
(Lindeberg) til de store med regionale ambisjoner
(Stovner). Stovner og Furuset betjener bade lokal miljeet,
omrédene rundt og et mer regionalt (bilbasert) marked. De
ulike bydels- og lokal sentrene konkurrerer med hverandre
om abli sterst, uten at kommunen s langt har vaat villig til
a styre utviklingen. Det er bygget store parkeringshus og
parkeringsplasser. Man kan spgrre seg om beboerne rundt
T-banestasionene i starre grad bar ha servicetilbud
tilpasset den lokale ettersparselen, ikke tilbud som
forutsetter trafikkfarlig og miljeedeleggende arealbruk pa
bilens vilkar. Den store parkeringsplassen pa Tveita er
myntet pa det handlende eksterne publikum og er til stor
miljgmessig senanse for beboerne.

Oslo kommune/Plan- og bygningsetaten har utarbeidet
«Kommunedelplan for lokalisering av varehandel og andre
servicefunksioner» (hgringsutast august 2001).
Kommunedelplanen har klare faglige anbefalinger paen
differensiert senterstruktur, men tar i mindre grad fatt i de
konkrete utfordringene som ligger i utviklingen av de ulike
T-banesentrene. Kommunen gnsker at hovedtrekkene i
dagens senterstruktur, der det skilles mellom bydel ssentre,
lokalsentre og naarsentre, opprettholdes, men nesten
samtlige T-banestasioner i Groruddalen er pekt ut som
mulige byggeomréder for kjgpesentre pa over 4000 nv.

Bydelssentrene kombinerer handel og kommunal service/
administrasion, men kommunedelplanen erkjenner at de
0gsa baserer seg pa et (bilavhengig) publikum utenfor
bydelen. Lokalsentrene kan ha en like stor omsetning som
bydelssentrene, men har ikke det samme innslag av
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Oslo og Groruddalen har i utgangspunktet et godt
transportsystem som grunnlag for en miljgvennlig planlegging,
med hgy tetthet, primaert av boliger rundt T-banenettet og
stasjonene

Men mange kollektivknutepunkter og T-banestasjoner
domineres helt av bilen. Til tross for den gode
kollektivdekningen.



offentlig virksomhet. Det er uklart hvordan disse to type
sentre skal utvikle seg i forhold til hverandre nér det
gjeldet den kommersielle servicen. Konkurransen om det
regionale markedet blir ogsa stéende som en 8pen
utfordring.

Det kan synes som om det er behov for et klarere skille
mellom de sentrene som bare skal betjene naarmiljget og
de som skal betjene hele bydelen. Manglende lokalt
servicetilbud kan ogsa vaae et problem, noe som er tydelig
bl.a. pa Trosterud. Overetablering noen steder kan fare til
utmagring andre steder. P& Tveita protesterer beboere og
bydelsutvalget mot utvidelse av Tveita senter fordi dette vil
medfgare:

- gkt trafikkbelastning i lokalmiljget

- konkurranse med naarmiljgsentrene pa Haugerud og
Trosterud.

Er det uheldig & operere med mellomnivéet «lokalsenter»?
Gjar definisionen av dette nivaet det vanskelig & styre en
gnsket utvikling.

Samlokalisering av bydelsadministrasjon, offentlig service
og private tilbud i bydelssentrene er positivt. | dag er det
neppe karakteren av detaljhandelen i bydel ssentrene som
gjer at bilen er s3 dominerende som transportmiddel, men
det omfattende og brede tilbudet som tiltrekker seg
publikum fra langt utenfor lokal miljzet/bydelen.

Ut over lokal service, skoler og barnehager er det ikke
etablert arbeidsplasser rundt disse sentrene. Bilbasert
virksomhet er i hovedsak lokalisert langs Dstre Aker vei i
bunnen av dalen. Forholdene ligger derfor fortsatt godit til
rette for en mer miljevennlig planlegging basert pa
kollektivtransport. Dersom det bilbasert servicetilbudet
rundt sentrene blir «taylet», kan store (parkerings)areal er
frigjeres til annen virksomhet, basert pa kollektivtransport.

Et viktig prinsipielt spersmdl er i hvor stor grad kommunen
kan eller vil pavirke og styre de private etableringenei (T-
bane)sentrene.

En egen problemstilling i kommunedelplanen er forslaget
om ogsa a utvikle Grorud stasion som et framtidig

handel ssenter. Dette kan ikke vaae riktig. | dag er det f&
boliger i naerheten som kan bygge opp om et dlikt

handel ssenter. Et framtidig handel ssenter kan kanskje
berettiges ved at det blir etablert mange arbeidsplasser i
naarheten og langs jernbanen, men uansett er det grunn til &
tro at dette vil komme i konkurranse med etablerte bydels-
og lokalsentre. Det ber heller utvikles kultur- og
fritidstilbud for hele Groruddalen, s& som kino,
teaterscene, badeanlegg, teknotek, gallerier, idrettsanlegg,
mm. Med gode tverrforbindelser (buss) og god
kollektivdekning med jernbanen kan det bli et bedre og
starre kundegrunnlag i midten av Groruddalen enn det er
langsmed T-banen. Handelssentrene ber konsentreres langs
T-banen (der folk bor), med tyngre kultur- og fritidstilbud
i sentrum av dalen.

Oslo kommune har en utydelig politikk pa de ulike sentrene i
Groruddalen sin funksjon. Skal de veere regionale, lokale eller
neermiljgsentre. Bade pa Stovner, Lindeberg og p& Grorud
apnes det for bygging av kjgpesentre pa over 4000 m2.

Det bar ikke bygges handelssenter ved Grorud
jernbanestasjon, men et variert tilbud for hele Groruddalen.



Trafikkgrunnlag og reisefrekvens

Knute- Bosatte |Arbeids- |Antall (Gj.snitt Reise-

punkt pl reiser |gangavstand [frekvens
Veitvet  |L 4600 800 3524 378 0,7
Grorud T B 1700 500 4438 408 2,0
Stovner B 6500 1100 7523 486 1,0
Brynseng |JB 500 3400 6734 379 1,7
Tveita B 2900 500 6238 500 1,8
Haugerud |L 3400 600/ 3820 446 1,0
Trosterud |L 3900 300/ 2873 389 0,7,
Lindeberg |L 4500 1300 3843 428 0,7,
Furuset |B 2900 1300 4216 477 1,0
Grorud J B

Bosatte og arbeidsplasser innenfor 500 meter fra stasionen

Reisende pr dggn er tellet i 1998

Reisefrekvens er beregnet som antall reiser ift summen av
bosatte og arbeidsplasser

Koder:

L - lokalstasjon

B - bussknutepunkt
J - jernbaneknutepunkt

Tabellen viser at de fleste stagonene har en reisefrekvens
pa 0.7-1.0, mens tre stasjoner har en frekvens pa 1.7-2.0.
Vi har ikke undersgkt hva som ligger bak disse
forskjellene, og hvorfor tre av stasonene har dobbelt sa
hoy reisefrekvens som de andre. Noen kommentarer kan vi
likevel knytte til tabellen:

- Det er ingen sammenheng mellom reisefrekvens og antall
bosatte og arbeidsplasser innenfor 500 meter fra
stasjonen. Vi har imidlertid ikke undersgkt hvordan
tettheten er utenfor denne avstanden.

- Alle de tre stasionene med hgyest reisefrekvens er
knutepunkt for busstrafikk. Vi vet imidlertid ikke hvor stor
del av trafikken med T-banen som kommer fra bussene, og
vi ser ogsd av tabellen at ikke alle stasjonene med
knutepunktsfunksion har hgy reisefrekvens.

- De tre stasonene med hgyest antall reiser (Stovner,
Brynseng, Tveita) er ogsd knutepunkt for busstrafikk, men
har store ulikheter nér det gjelder antall bosatte og
arbeidsplasser, og falgelig ogsd i reisefrekvens.

En konklusjon m& vaae at vi forelgpig vet lite om hva som
er de viktigste faktorene nar det gjelder utforming og
innhold i et knutepunkt, for & eke antall reiser med T-
banen. En overordnet og generell forutsetning er likevel at
det ma vamre et trafikkgrunnlag i stasjonens naarhet. Hvor
stort dette trafikkgrunnlaget bar vaare kan beregnes
teoretisk i forhold til T-banens driftsgkonomi, men det
ligger utenfor dette progektet. Oslo Sporveier opplyser at
de ikke har dlike tall oppdatert for dagens situasjon.
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Framtidig byutvikling

Drabantbyene har enrelativt lav utnyttelse (U=0,6—0,8). Til
sammenligning har kvartalene pd Griinerl gkkaen utnyttel se
paU=1,5til 2,0. Mulighetene av fortetting, ut over en
avstand p& 500 m frastasjonene, taslikevel ikke opp her.
Erfaringer viser at det nesten ikke skjer boligfortetting i
drabantbyenei Norge. Omré&dene eies av beboernei form av
borettslag og det er ikke mulig for det offentlige adrive
fortetting, pAsamme méte som bl.a. i Sverige.

| dette prosjektet foretar vi derfor bare en vurdering av
tetthet og arealbruk i en avstand av

5-600 m fraselve stagonen. Arealutnyttel sen varierer og
noen steder burde det vaare mulig med fortetting og hayere
utnyttelse. En del grentomrader ligger brakk (Trosterud) og
store parkeringsarealer kan bebygges eller bygges over
(Tveita og Furuset), avhengig av hvor stor parkerings-
kapasitet man vil tillate. Selve stasjonsomrédet/bygningene
kan ogsa overbygges, slik det bl.a. vurderes pa Trosterud.

De juridiske, eiendomsmessige og gkonomiske sidene av
disse fortettingsforslagene tas ikke opp, bare de fysiske
mulighetene, slik vi ser dem.

Senteromrédene kan fortettes med bade arbeidsplasser og
boliger. Arbeidsplassene bgr vazre arbeidsintensive og
basere seg pa at de ansatte i hovedsak benytter
kollektivtransport. Boligene bar ha en variert sammenset-
ning. | selve senteromrédet ber det kunne bygges boliger
beregnet for eldre og enslige, med mindre krav til egne
utearealer. Utenfor dette ber det bygges boliger med en
mer variert sammensetning, ogsa for barnefamilier.

| de undersegkte omradene er en sterk konsentrasjon av
boliger i og i direkte narheten av sentrene, ogs
familieboliger. P4 Furuset ligger det familieboliger, med
gode utearealer, rett ut mot senteret, men med en god
skjerming i form av et ca. 50 m grent belte.

Pa Lindeberg, og flere andre steder, ligger det boliger rett
over butikkene. Her kan man spgrre seg om kontakten blir
vel tett, mht. stay og annen forstyrrelse. Spesiell
konsentrasjon av smaboliger i direkte tilknytning til
senteromradet finner vi bl.a. p& Stovner og Grorud T. P&
Roms3s er det sykehjem og trygdeboliger i direkte
tilknytning til senteret.

Sentrenes estetiske sider behandles under pkt. 3, men vi vil
0gsa her understreke at vakre og funksjonelle sentre er
viktig i et overordnet areal- og transportperspektiv.
Dersom en byplanstruktur med boligomréder lokalisert
langs med kollektivakser, skal halegitimitet og veare
attraktiv for folk flest, ma det vaare hyggelig og praktisk &
komme il omrédene. Alle kan ikke bo i sentrum av byene
(Grunerlgkka), ogsa drabantbyene ma vage attraktive
boligomréder. Befolkningen ma oppleve & kommetil et
godt sted, ikke bare sin egen bolig tilfeldig lokalisert i
tilknytning til et rufsete stasjonsomrade



Fglgende delmal bar legges til grunn for byutvik-
ling og arealbruk:

11

1.2

13

14

15

1.6

Deulikefunks onenei knutepunktet skal veere
tilpasset en senterstrukturplan (lokale og/eller
regionale tilbud).

Funksjonene skal inngad i en byutviklings-
strategi med et avklart forhold mellom
transportformer og funksjon (ABC-prinsippet).
Arbeidsplasser, service- og kultur- og fritidstil-
bud i knutepunktet skal tilpasses den gode
kollektivtrafikkdekningen. Det vil si intensiv
persontransport oglitevar e- og godstransport.

| selvekollektivknutepunktet ogi gangavstand
(maks 5-600 m) fra kollektivknutepunktet, bar
det etableres, naxing, privat og offentlig
service, fritidsaktiviteter og boliger med hgy
utnyttelse for bl.a. & gi kollektivtransporten et
godt kundegrunnlag.

Servicetilbud skal rette seg mot arbeidstakere,
beboere, reisende og andre besgkende
Boligene bar planlegges for en variert befolk-
ning, inklusive barnefamilier.

Furuset ':'[_:

Parkeringsplasser og grantomrader som ikke brukes av
beboerne kan bebygges med funksjoner tilpasset
knutepunktet
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2. Byrom, torg og offentlige utearealer skal gis
en funksjonell og vakker utforming. Sammen
med de omkringliggende omgivelsene skal
kollektivknutepunktet oppleves som et godt
sted med en klar identitet.

Offentlige utearealer

De fleste T-banestasjonene er pa en eller annen méte
knyttet til et offentlig uteareal. Men funksjonaliteten og
kvaliteten varierer sterkt:

Uterommene mangler ofte kvaliteter som gjar det
attraktivt & oppholde seg der. Kvalitet pa arkitektur,
materialer og utferelse er ofte svak. Darlig vedlikehold
gjer at utearedene er i svaat darlig forfatning og er lite
innbydende til opphold eller sosialt ssmvaae. Gamle
inngjerdinger som ikke lenger har noen funksjon blir
stdende og forfalle. Sgppelkasser og kildesorteringsigloer/
anlegg forsepler mange uterom. Mange steder er det
sl&ende kontrast mellom kvalitet og vedlikehold av de
private innelukkede forretningsarealene og de offentlige
utearealene.

Mange steder er ikke utearealene definert eller bevisst
planlagt, men er arealer som er blitt til overs mellom
innelukkede kjgpesentre og andre funksjoner.

1818Mange «torg» og andre utearealer der fotgjenger-
aktiviteten er stor er okkupert av parkerte biler. Fotgjen-
gerne er fortrengt ut i trafikkfarlige veier.

Kommersiell reklame er ofte mer synlig enn informasjon
om transporttilbud og offentlig service.

Mange T-banestasjoner og sentre har prioritert & lukke
arealene inne, pa bekostning av gode utearealer.
Innelukkede handletorg er en kvalitet i det norske klimaet,
men det har ogsa negative sider. Det er vanskelig a
orientere seg i forhold til b&de transporttilbudene og
(bolig-) omrédene omkring. Manglende kontakt med
dagslys og uterom kan ogsa gi en ubehagelig innelukket
falelse. Dersom et kollektivknutepunkt skal fungere som
et samlende punkt for et omrade, slik at dette oppleves
som et sted med egen identitet er det helt ngdvendig med
utearealer som formidler de ngdvendige kontaktene.
Torg og offentlige utearealer for forgjengere skal dekke
flere funksjoner, som det bar planlegges bevisst for:

- Gangtrafikk mellom ulike funksjoner

- Opphold og sosia mgteplass

- Uteservering

- Handel

- Arrangementer (kultur, politikk, idrett)
- Varelevering til avgrensede tider

Servicetilbudene varierer sterkt, fra nesten tomme og
@dslige stasjonsomréder (Trosterud) til ekspansive sentre
(Stovner), med tilbud rettet mot et langt bredere
(regionalt) publikum enn det lokale. Stasgonsomrader med
manglende tilbud kan lett fales utrygge, spesielt i marke
kvelds- og nattetimer.
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Plasser, torg og arealer i tilknyting til knutepunktene har som
regel en meget trist utforming og darlig vedlikehold.

Som regel mangler det et identitesskapende utvendig torg.
Parkeringsplasser prioriteres

Innelukkede kjgpesentre reduserer mulighetene av a etablere
samlende torg i tilknytning til knutepunktene




Halvprivate utearealer

Kombinasjonen av boliger, arbeidsplasser, service og
offentlige rom er positivt, men til tider kan kontakten bli
for tett. Boliger og enkelte arbeidsplasser generes av stay
og for tett forbindelse med publikum. Parkering for
kjapesentrene kommer ofte i konflikt med boligene i
nagheten. Offentlige institusjoner, enkelte arbeidsplasser
og boliger vil ofte kunne trenge en halvprivat sone som
overgang til de offentlige rommene.

Mange boliger i direkte tilknytning til sentrene mangler
egne utearealer. | et bredt boligmarked med ulike tilbud
kan dette utgjere et segment i markedet, primaat myntet pa
eldre og endlige. Familieboliger derimot, bar ha
tilfredsstillende leke- og oppholdsarealer, i tillegg til at
ogsd andre boliger i hovedsak bar ha et minimum av
tilfredsstillende utearealer.

T-banestasjonene, sentrene og kollektivknutepunktene er
inngangsporten til boligomradene. De signaiserer hva
slags omrade man kommer til og er i s3 mate meget viktige
for & definere et steds identitet. Boligene med sine
utearealer som knytter seg til sentrene har ofte en hay
kvalitet der beboerne/borettslagene har sgrget for et
forsvarlig vedlikehold og en god standard. Arealene det
offentlige har ansvar for er derimot ofte nedslitte og lite
hyggelige. Stasjonsomradene bidrar i dag til atrekke
helhetsinntrykket og kvaliteten ved boligomrédene ned. |
arbeidet med & gjare drabantbyene til gode og attraktive
boligomréder og kollektivtrafikken til et attraktivt
transportilbud, er opprusting og utvikling av
stasjonsomrédene en presserende oppgave.

Falgende delmal ber legges til grunn:

2.1 T-banestagonen bgr knyttes til et byrom (torg)
og offentlig uteareal som bindeledd mellom
transport-tilbudene og omkringliggende
funksjoner.

2.2 Det skal vaere lett a orientere seg i forhold til
tilstgtende transporttilbud og omkringliggende
funksjoner.

2.3 Torget bar inneholde privat og offentlig service,
ngdvendig informasjon og invitere til opphold,
sosialt liv og kulturaktiviteter.

2.4  Det skal veretrygt og oppleves trygt & ferdes pa
de offentlige utearealene. Ulike funkgoner med
forskjellige dpningstider kan bidra til aktiv
bruk og sosial kontroll.

2.5 Torg og offentlige utearealer skal veere tilgjen-
gelig for alle, inklusive bevegelseshemmede.

2.6 Byrommene skal utformes pa
fotgjenger nespremisser

2.7 Det skal veere god kontakt mellom servicetilbud
og de offentlige utearealene. Innelukkede
kjgpesentre bgr ha god kontakt med arealene
utenfor, slik at det bl.a. blir lettere & orientere
seg.

2.8 Forholdet mellom offentlige og private funkso-
ner skal tilpasses behovet bade for skjerming og
kontakt. For boliger, offentlig service og en del
arbeidsplasser kan det veere ngdvendig &
etablere halvprivate overgangssoner.

o Wi
g MIN

s S

Beboerne tar godt vare pa sine utearealer, men sa fort man

beveger seg uti det offentlige rom reduseres standarden

Skilting er ofte tilfeldig, uten noen samlet plan.



3. Trafikkarealene i og i tilknytning til
kollektivknutepunktet skal utformes pa
fotgjengernes premisser og slik at
kollektivtransporten fremstar som et
rasjonelt og attraktivt transportalternativ.
De ulike transporttilbudene skal sikres en
god tilgjengelighet.

Gangforbindelsene

Gangavstanden mellom de ulike transporttilbudene er
generelt kort for de undersgkte stasonsomrédene. De
fleste T-banestasjonene er planlagt under eller tett inntil et
senter, der det ofte er bade buss- og drogjeholdeplassi en
avstand p& mindre enn 50 meter i Iuftlinje. Noen steder
forstyrres denne kompakte lgsningen av lukkede
stasjonsomrader som skaper lange omveier. Odo
Sporveier har et eget progekt " Bedre tilgjengelighet pa T-
banen i gst” som skal forbedre disse forholdene.

Ved noen fa stagoner er bussholdeplassen lokalisert lengre
unna, men selden lenger enn 100 m.

Veiene i stasionsomréadene og sentrene er ikke tilstrekke-
lig sikret for géende og syklister. Forbindelsene mellom
ulike transporttilbud er ofte trafikkfarlige. Parkerte biler
hindrer ferdsel og @delegger oversikten for denne
gangtrafikken. Nye overganger, opphgyde gangfelt eller
gjennomgdende miljagater kan rette opp dette. Endret
lokalisering av bussholdeplass bgr ogsa vurderes noen
steder.

Holdeplasser for buss og drosje synes & ha nok areal til sin
virksomhet, men det er ikke undersgkt med aktarene.

Gangforbindelsene mellom senterfunksjonene og
transporttilbudene er mange steder marke og utrivelige.
Manglende estetiske kvaliteter og darlig vedlikehold kan
ofte gi en falelse av utrygghet.

Gangavstand mellom stasjonene og handel ssenter er ogsi i
hovedsak korte. Fra senteromrédene og ut til boliger og
arbeidsplasser i nagheten, er gang- og sykkelforbindel ser
som regel gode.

Mange av stagionene er dérlig utformet og vedlikeholdt.
Dette gjelder saalig for de stasionene som ligger under
bakken. De fleste er bygget p& 1960-tallet uten at de er
fornyet. Furuset er det eneste unntaket blant de stasonene
vi har undersgkt. Den er nyoppusset og trivelig.

Holdeplassene

Holdeplassene som ligger under dpen himmel virker
hyggeligere og tryggere pa grunn av lys og dpenhet. Disse
mangler imidlertid god beskyttelse mot vag og vind, selv
om noen nye leskur er satt opp. Noen av leskurene kunne
med fordel vaat sterre og med en hgyere standard.

Pagrunn av uryddig og omfattende parkering i og rundt

sentrene er det ofte vanskelig a orientere seg i forhold til
omkringliggende transporttilbud, service, boliger og
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Det er i hovedsak korte gangforbindelser mellom de ulike
transporttilbudene

Men gangforbindelsene er ofte trafikkfarlige og lite trivelige



arbeidsplasser. En opprydding i parkeringenvil gi tydeligere
gangforbindelser og de ulike funksjonenevil bli synligere.
Endlik strategi vil bidratil en vesentlig bedretil gjenglighet
for alle, ogsafor eldre, barnevogner og funksjonshemmede.

Skilting og informasjon er mange steder mangelfull, noe
som gjer det vanskeligere & orientere seg mellom de ulike
tilbudene. @kt tilgjengelighet for alle forutsetter
informasjon om avganger og forsinkelser som er godt
leselig og forstaelig. Belysning, skriftstarrelser, fargevalg
og plassering er viktig blant annet for synshemmede og
rullestolbrukere. Muntlig informasjon ma vaare korrekt og
tydelig. Orienterbarhet m& ogsa sikres ved utforming,
materialvalg og belysning. En slik strategi for gkt
tilgjengelighet for alle er ikke gijennomfart ved de
undersgkte stasjoner.

Parkering

Mange ulike parkeringsbehov skal dekkes:
- Beboerparkering

- Parkering for ansatte

- Parkering for handlende

- Innfartsparkering

- Sykkelparkering for de samme grupper

Vi har ikke undersgkt den totale parkeringsdekningen i
knutepunktene, men hovedinntrykket er mye bilparkering,
béde i P-hus og uorganisert pa gateniva rundt sentrene. Det
kan synes som om parkeringsdekningen er mer styrt av
handel ssenterets behov for kundeparkering enn av det
generelle gnsket om et lavt antall plasser i knutepunkter
som har et godt kollektivtransporttilbud. (Dette er et viktig
tema a forfelge, ikke bare utformingen og plasseringen
av parkeringsplassene, men like mye om det finnes
sentra som har en bevisst strategi for & redusere
bilbruken til kollektivknutepunktene).

God sykkelparkering mangler.

Vi legger til grunn at boligene og arbeidsplassene er sikret
et ngdvendig antall parkeringsplasser, selv om dette ikke er
undersgkt. Det gode kollektivtilbudet burde tilsi et lavt
antall, forhold til annen lokalisering. Gode vilkér for
varelevering er ikke undersgkt !

Felgende delmal ber legges til grunn:

3.1 Det skal vare trafikksikre, korte og hyggelige
gangforbindelser mellom de ulike transport-
tilbudene, inklusive eventuell innfarts-
parkering. Avstandene skal ikke vaere mer enn
100 meter, og helst ikke over 50 m.

3.2 Det skal vare trafikksikre, korte og hyggelige
gang- og sykkelforbindelser til neerliggende
handel, service, boliger og arbeidsplasser.

3.3 Holdeplassene skal veere trivelige med god
design og solidematerialer.

Gangforbindelsene er ofte utrivelige, sperret av parkerte biler

og baerer ofte preg av gamle trafikkmgnstre
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3.6

3.7

3.8

3.9

3.10

3.11

3.12

3.13

3.14

3.15

Holdeplassene skal gi god beskyttelsemot vind,
nedbgr ogstay.

Det skal vaer etrygt og opplevestrygt &ferdespaog
mellom holdeplassene.

Det skal vexre lett & orientere seg i forhold til
omkringliggende transporttilbud, service,
boliger og arbeidsplasser.

Det skal veere god og synlig informasjon om
rutetilbud og rutetider.

Holdeplasser og gangarealer skal vaere tilgjen-
gelig for alle, inkludert bevegel seshemmede.
Veiene skal utformes dik at de ikke skaper
trafikkfarlige situagoner for gaende og
syklende.

Buss og taxi skal ha gode mangvrerings-
muligheter og oppstillingsplasser.
Parkeringsdekningen skal ta hensyn til det gode
kollektivtilbudet (fa parkeringsplasser der det
er et godt kollektivtilbud).
Kollektivknutepunkter skal ha gode sykkel-
parkeringsplasser

Parkering skal ordnes pa en dik mate at den
ikke generer de offentlige utearealene.
Naeringsvirksomheten skal sikres gode vilkar
for varelevering og ngdvendig parkering

for ansatte og kunder.

Boligene skal sikres ngdvendig parkering og
trafikksikker adkomst.

Holdeplassene har ofte en utrivelig utforming med manglende
vedlikeholg. De er sjelden en hyggelig «entre» til det som skal

veere beboernes naermiljg og boligomrade. Skiltingen tar som

regel mer hensyn til kjigpesentrene i neerheten enn behovet for
trafikkinformasjon
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3.
Byplanmessige mal for utforming av
kollektivknutepunkter



Byplanmessige mal for utforming av kollektivknutepunkter

Med bakgrunn i de beskrevne forsgksprogjekter og erfaringer, ogi vare observasoner i Groruddalen, har
vi prioritert felgendemal for planlegging og utforming av kollektivknutepunkter (dette er en gjentakelseav
madlenei kapittel 2, for akunne lese dem samlet):

REGIONEN:
Mal for planlegging og utvikling av knutepunkter i et regionalt per spektiv

Deulikefunksgonenei knutepunktet skal vazretilpasset en senterstrukturplan (lokale og/eller regionale
tilbud).

Funksionene skal inngai en byutviklingsstrategi med et avklart forhold mellom transportformer og
funkgon (ABC-prinsi ppet).

Arbeidsplasser, service- og kultur- og fritidstilbud i knutepunktet skal til passes den gode koll ektiv-
trafikkdekningen. Det vil s intensiv persontransport og lite vare- og godstransport.

| selve kollektivknutepunktet ogi gangavstand (maks 5-600 m) frakollektivknutepunktet, bar det eta-
bleres, naging, privat og offentlig service, fritidsaktiviteter og boliger med hgy utnyttelsefor bl.a. &gi
kollektivtransporten et godt kundegrunnlag.

Servicetilbud skal rette seg mot arbei dstakere, beboere, rei sende og andre besgkende

Boligenebar planleggesfor en variert befolkning, inklusive barnefamilier.

STEDET:
Mal for utforming av offentlige utear ealer
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T-banestasjonen bar knyttestil et byrom (torg) og offentlig uteareal som bindeledd mellom transport-
tilbudene og omkringliggende funksoner.

Det skal vaaelett dorientere seg i forhold til til stetende transporttilbud og omkringliggende funksoner.

Arkitekturen skal veare selvforklarende, meni tillegg skal det vaare god skilting oginformagonomalle
tilbud.

Torget bar innehol de privat og offentlig service, nadvendig informasjon og inviteretil opphold, sosialt
liv og kulturaktiviteter.

Det skal vagretrygt og opplevestrygt aferdes pade offentlige uteareal ene. Ulike funksjoner med
forskjellige pningstider kan bidratil aktiv bruk og sosial kontroll.

Torg og offentlige uteareal er skal vaaetilgjengelig for alle, inklusive bevegel seshemmede.
Byrommene skal utformes pafotgjengernes premisser

Det skal vaare god kontakt mellom servicetilbud og de offentlige uteareal ene. Innelukkede kj gpesentre
ber hagod kontakt med arealene utenfor, slik at det bl.a. blir lettere d orientere seg.

Forholdet mellom offentlige og private funksjoner skal tilpasses behovet bade for skjerming og kon-
takt. For boliger, offentlig service og en del arbeidsplasser kan det vaare ngdvendig & etablere halv-
private overgangssoner.



KNUTEPUNKTET:
Mal for utformingav trafikkarealene

» Det skal vamretrafikksikre, korte og hyggelige gangforbindel ser mellom de ulike transporttilbudene,
inklusive eventuell innfartsparkering. Avstandene skal ikke vaae mer enn 100 meter, og helst ikke over
50m. Det skal vagretrafikksikre, korte og hyggelige gang- og sykkelforbindel ser til naaliggende
handel, service, boliger og arbeidsplasser. Unngakryssing av trafikkstrammer.

» Holdeplassene skal vagretriveligemed god design og solide materiaer. Utformingen skal signdisere
gjienkjenndighet, oversiktlighet og trygghet.

* Holdeplassene skal gi god beskyttelse mot vind, nedbgr og stay.

« Det ska vagetrygt og opplevestrygt aferdes paog mellom holdeplassene. Unngatunneler, merke
farger, skyggevirkninger og merke kroker. Vedlikehold og rengjering er viktig.

» Det skal vagelett dorientere segi forhold til omkringliggendetransporttilbud, service, boliger og ar-
beidsplasser. Det skal vaare god og synlig informasjon om rutetilbud og rutetider.

»  Holdeplasser og gangareder skal vaaetilgjengelig for ale, inkludert bevegel seshemmede. Unnga
trapper og gangbroer hvisdet er mulig. Alletrapper mahaalternativer

« Veleneskal utformesslik at deikke skaper trafikkfarlige situasjoner for gende og syklende.

» Bussogtaxi skal hagode mangvreringsmuligheter og oppstillingsplasser.
Parkeringsdekningen skal tahensyntil det gode kollektivtilbudet (f& parkeringsplasser der det er et
godt kollektivtilbud).
» Lokaliseringav parkeringi kollektivknutepunkter skal prioriteressom falger:
- sykkelparkering nsamest inngangen (bike & ride)
- bilskyssvedinngangen (kiss & ride)
- innfartsparkering ved de knutepunktene som er egnet (park & ride)
«  Parkering skal ordnespden slik méte at den ikke sienerer de offentlige utearealene.
» Naaingsvirksomheten skal sikresgodevilkar for varelevering og ngdvendig parkering for ansatte og
kunder.
» Boligeneska skresngdvendig parkering og trafikksikker adkomst.
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4.

Gode eksempler pa utforming av kollektiv-
knutepunkter

Vi har valgt de gode eksemplene etter et skjann basert p& de mal som er beskrevet i forrige kapittel. | Oslo/
Akershus er dette basert pa egen lokalkunnskap og paréd fra Oslo Sporveier. | Sverige og Danmark har vi tatt
kontakt med byplankontorene og transportsel skapene for a fa réd om hvilke knutepunkter som er de beste. Vi har

valgt & beskrive felgende:
Oslo/Akershus Goteborg
- Tayen - FrélundaTorg
- Skayen - Korsvégen
- Mortensrud -Angeréd
- Slependen - Hammarkullen
- Bekkestua - Axel Dahlstrams Torg
- Sandvika - Marklandsgatan
- Hjamar Brantingsplats
Kdbenhavn Sockholm
- Hundige - Alvik
- Vaby - Taby
- Friheden - Gullmarsplan
- Ballerup - Brommaplan
- Kokkedal




Litt om eksemplene

Defleste av de gode eksemplene er knutepunkter som de siste &rene har vaat gjenstand for en ombygging,
opprusting eller ny utvikling. Dette kan hasammenheng med at gamle kollektivknutepunkter er neddlitt og at
vedlikehold ikke har vaat prioritert, og det kan ha sammenheng med at nye behov krever andre lgsninger enn da
de ble bygget pa 50- og 60-tallet. Ett eksempel paslike nye behov er hayerekrav til effektiv reisetid som krever
kortere avstander for overgang mellom transportmidlene. Ett annet eksempel er at nyekrav til innholdi fritiden
krever at innholdet i bebyggel sen rundt knutepunkter maendres.

| dette prosjektet har vi ikke hatt anledning til avurdere alle sider ved kollektivknutepunktene. Vi har vurdert den
fysiske utforming, slik vi har observert den, og vurdert i forhold til de malene vi har satt opp for et godt knute-
punkt. Utformingen er beskrevet for 10 stasjonsomrader i Groruddalen og for 22 kollektivknutepunkter i noen
nordiske byer.

Alleeksempleneligger i byer, og fornyelsen har mattet tautgangspunkt i en eksisterende stason og
omkringliggende bebyggel se. Det er med andre ord ingen nybygde knutepunkter, og deloka eforhold har veat
vesentlige for utformingen. Dette vil ogsa vaare situasjonen for de fleste knutepunkter som skal utviklesi framtida.
Det er derfor vanskelig & utforme en mal for hvordan et godt knutepunkt skal vaare. Vi haper at de l@sninger vi har
beskrevet vil vaaeinspirerende for algse de ulke utfordringene man stér over for.

Gatebor g synes a hade beste eksemplene, samtidig som helheten i kollektivtilbudet i Gateborg har en generelt
hay kvalitet. Vi kunne habeskrevet flere gode eksempler herfra.

| Stockholm hadde vi starst problemer med afinne gode eksempler. Flere av de knutepunktene vi besgkte har vi
ikke beskrevet fordi deikke hadde kvaliteter som vi vurderte som nyttigei dette prosjektet. Noe av arsaken il
denne situasjonen er manglende vedlikehold og opprusting av stasjonsomrader som hadde hay kvalitet dadeble
bygget. | den seneretid har Stockholm prioritert bygge en ny tverrbane, og knutepunktene langs denne hadde
hay kvalitet.

K gbenhavn har de siste arene hatt et eget pros ekt for ombygging og fornyelse av 33 koll ektivknutepunkter, der
saalig overgangsfunksjonene mellom buss og bane har blitt forbedret. Alle de stasjoner vi har beskrevet har vaat
en del av dette prosjektet.

| Oslo/Aker shusfinner vi noen gode kollektivknutepunkter der transportfunksjoner og byutvikling har veat plan-
lagt i ssmmenheng som en del av kommunal e utviklingsprosjekter. Dette bevissteforhold til en tett byutvikling
rundt knutepunktet har vi bare funnet noen faeksempler pai de utenlandske byene, som for eksempel Alvik i
Stockholm, men det kan skyldes at vi ikke har hatt god nok oversikt over hvasom finnes.

En kort beskrivel se av hvaslags kollektivnett de enkelte byene har, og hvasom er under utvikling, kan lesespa
forsidentil hver av byene.
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OSLO OG AKERSHUS

Kollektivtilbudet i Oslo/Akershus bestar av en kombinasjon av lokal jernbane (15%
av antall kollektivreiser i Oslo, T-bane (38%), bytrikk (20%) og buss (25%).
Stortinger har vedtatt Oslopakke 2, som er en finansieringsplan for forbedring av
kollektivtilbudet i Oslo-regionen. Alle delene av tilbudet er inkludert, men
infrastruktur til banenettet utgjar hoveddelen. Finansieringen skal deles mellom
staten, kommunen og trafikantene.

| 1995 ble de @stlige og vestlige baner koplet sammen til pendeldrift, og i 1998 ble det nye flytoget dpnet. Det neste
store tilskuddet til banenettet er den nye Ringbanen, som i & 2002 er under bygging.

MetrOslo er en handlingsplan for en total fornyelse av T-banen i Oslo, som blant annet skal finansieres av Oslopakke 2. T-
banen skal utvikles mot et mer attraktivt og framtidsrettet tilbud. MetrOslo sier i sin presentasjonsbrogjyre:

«T-banen opererer pa grensen av sin kapasitet og klarer ikke lenger & levere den kvalitet som forventes. P& grunn av
T-banens sentrale rolle far dette alvorlige konsekvenser for kollektivtilbudet i Oslo»

Videre beskrives en vigon for utvikling av stagonene:
«MetrOslo har stasjoner du husker. Arkitektur, innredning og utsmykning gir hver stasjon saapreg. Og det er rent og
ordentlig Du finner tydelig informasjon bade ved inngang og plattform.»

Vi har valgt & beskrive noen av de stasjoner som vi har vurdert til & vaare blant de beste pr i dag, men utvalget kan vaare noe
tilfeldig. Stasjonene Skayen, Slependen og Mortensrud er primaat beskrevet ut i fra sine estetiske kvaliteter.




Tayen 1 Oslo

Bevisst planlegging av urbant knutepunkt som del av byfornyelsen i Oslo tidlig pa

1970-tallet

Byutvikling og knutepunktet
Tayen sentrum ble utviklet i midten av 1970-
arene med en sterk konsentrasjon av privat og
offentlig service og boliger. Tilknytningen til T-
banestasjon var et viktig premiss. Naerheten til
Ring 2 gjgr Tayensentret ogsa til et kollektiv-
knutepunkt, med flere busstopp.

Utnyttelse bolig Hoy
Utnytelse arbeidsplasser | Hay
Avstand fra bane til:
Buss 50 - 100
Taxi 50
Sykkel -
"Park and Ride” -
Handel 20
Torg Ute
Apningstider senter ?2?
Sjenerende parkering Nei
Sykkelparkering Nei
30



Sterk konsentrasjon av butikker, kontorer og boliger i direkte
tilknytning til T-banestasjonen

Tayensentret har god og direkte kontakt med den tette
murbyen sentralti Oslo

Flere offentlige etater har sin administrasion her, bl.a
Oslo Sporveier, Bydelsadministrasjonen og
Boligbedriften. Noe lengre vei er det til Munchmuseet og
Tayenparkene.

Tayen ligger i bydel 6 Gamle Oslo i randen av «murbyen»
med nag forbindelse til Oslo sentrum. Senteret drar derved
nytte av den haye boligtettheten ogsa i de tilstetende
kvartalene.

«Kommunedel plan for lokalisering av varehandel og andre
servicefunkgioner» skiller mellom Oslo sentrum,
Streksgate i indre by (innenfor Ring 2/Kirkeveiringen) og
sentre i ytre by (bydelssenter, |okalsenter og naarsenter).
Tayen klassifiseres som «strgksgate i indre by». Boligene
er planlagt for en variert befolkning, inklusive
barnefamilier. Det er en kombinasjon av boliger med sméa
eller ingen halvprivate utearealer (for husstander uten barn)
og boliger med gode utearealer, godt egnet til lek og
opphold, béde for barn og voksne.

Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Man kommer rett opp fra T-banen til torget og derfra
trafikksikkert videre til bussholdeplassene i Kjglberggata
og Bkernveien. Avstandene er mellom 50 og 100 m. Til
bussi «motsatt retning» m& man krysse Kjalberggata. Her
er det etablert oppheyet og markert gangfelt.

Utforming, trivsel og trygghet

Blokker og torg har en traust utforming, uten de helt store
arkitektoniske kvalitetene. Torget er oversiktlig med
mange funksioner og et trygt sted & oppholde seg, men
nedgangen il T-banen er lang, lite trivelig og kan sikkert
virke utrygg pamange.

Informasjon
Punktet er ikke nearmere studert

Parkering

Pa Tayen er bade parkering og varelevering lokalisert til
Kolstadgata pa «baksiden» av senteret. Fotgjengeromradet
belemres overhode ikke av parkerte biler.




Skagyen i Oslo

Jernbanestasjon med hgy arkitektonisk standard. Manstereksempel pa NSB sin
satsing pa bedre design.

Utforming og design.
| denne og de to neste presentasjonene
legger vi bare vekt pa utforming og design.

Skayen har en gjennomarbeidet, god og
spennede design, som ledd i NSB sin satsing
pa dette feltet. Takene pa perrongene er
utformet i markerte trekonstruksjoner.
Lampene har en design tilpasset dette
formspraket.

Interigret har en varm og vennlig karakter,

der svart skifer, rustred maling pa betong og
naturlig tre er de dominerende elementene.
Dagslyset som skinner pa trekonstruksjonene
og siver ned i trappeoppgangen bidrar ogsa til
denne «vennlige» karakteren.
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Godt synlige og lett tilgjengelige bilettautomater, men noe
dominerende i det ellers rolige interigret

Diskret, men likevel godt synlig informasjon. Rustfritt stal og
en klar rgdfarge mot gra natursten




Mortensrud i1 Oslo

Elegant T-banestasjon som markerer seg med sin egen identitet

Mortensrud er siste stasjon pa linje 3 og fanger opp, i tillegg il
neerliggende boligomrader lenger syd-gst i Oslo og videre
utover i Akershus.

Det er gode forbindelser mellom T-bane, buss, taxi og (park
and ride) parkering. Buss og T-bane ligger til samme platform,
mens parkering, taxi og kigpesenter ligger pa planet over, med
adkomst via trapper og ramper.

I tillegg til gode gangforbindelseslinjer har stasjonen en hgy
kvalitet i utforming og materialbruk. Et stort svungent tak, med
et eksponert overlys gir det hele en klar og markert karakter.
Stasjonen markerer seg med en egen identitet.




Slependen | Asker

Spektakuleer jernbanestasjon som symbol i landskapet

Slependen jernbanestasjon mellom Oslo og Asker, er en

lokalstasjon med «park and ride». Stasjonen har en

spektakulzer utforming som er blitt framhevet i internasjonale =
arkitekturtidsskrifter.

Tarnet inneholder en rampe som tar hgydeforskjellen melom
stasjonen og terrenget ovenfor. Den star som et symbol i
landskapet og understreker stasjonens betydning. De gvrige
rampene og takene er ogsa gitt en meget god og
gjennomarbeidet arkitektur. De horisontale bevegelsene og
takene star i kontrast til det vertikale tarnet.

Gréa betong og lang rampe uten kontakt med arealene utenfor
gjer at interigret i tarnet kan oppleves som noe dystert og

utrygt.




Bekkestuai Beerum

Storstilt satsing pa kollektivknutepunkt med konsentrasjon av service,

arbeidsplasser og boliger
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Byutvikling og knutepunktet

Bekkestuaer i dag et viktig kollektivknutepunkt med T-
banestasjon, bussholdeplass, taxiholdeplass og
senterfunksjoner. Bekkestua er hovedsenter for gstre
Baaum, en kommune med ca. 100 000 innbyggere og ble

rustet op som kollektivknutepunkt i slutten av 1990-arene.

Bakgrunn var at riksveg 160, Baarumsveien, skulle leggesi
tunnel under senteret. Midler til dette var bevilget over
statsbudsjettet. Reguleringsplanen ble utarbeidet av
kommunen og vedtatt hasten 1992.

Utnyttelse bolig Hay
Utnytelse arbeidsplasser | Hgy
Avstand fra bane til:

Buss 30

Taxi 50

Sykkel 50

"Park and Ride” 100-200

Handel 20
Torg Handlegate
Apningstider senter ??
Sjenerende parkering Nei
Sykkelparkering Ja, med tak
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Det apne hjgrnet markerer forbindelsesleddet.
Bussholdeplassen pa det gvre nivaet opp til hgyre

Taxiholdeplass og sykkelparkering rett ved bussholdeplassen

Planen forutsatte at en streksgate, med kjering pa
fotgjengernes premisser skulle utgjare ryggraden i planen.
| bestemmel sene ble det stilt krav til egen plan for utfor-
ming av strgksgaten og til bebyggel sesplaner for de
enkelte kvartalene. Kommuneplanens arealdel for 1990
pekte ut Bekkestua som et viktig senteromrade med
bymessig bebyggelse og en hay boligandel. Servicetilbud
retter seg i dag bade mot arbeidstakere pa Bekkestua,
beboere, reisende og andre besgkende.

Boligeneligger i en avstand av mindre enn 200 m fra
stasjonsomrédet og er planlagt for en variert befolkning,
inklusive barnefamilier. Det er en kombinasjon av boliger
med sméa eller ingen halvprivate utearealer (for husstander
uten barn) og boliger med gode utearealer, godt egnet til
lek og opphold, béde for barn og voksne..

Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Man kommer rett fra T-bane og busshol deplassene ut pa et
bredt fortau i straksgaten. Herfra er det trafikksikre
forbindelser til Bekkestuas ulike tilbud og til boligene.
Forbindelseslinjene er korte og gode. Trapper farer rett
opp fra T-banen til bussholdeplassen, der man ogsa finner
taxi og sykkelparkering. Sykling foregar trygt i selve

gatel gpet.

Torg og offentlige metesteder
Streksgaten utgjer det samlende elementet. Det er her
det offentlige liv finner sted.

Fra sentrum og handlegaten




Solid granittvegg danner rygg for benkene og avslutter
plassdannelsen.
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Utforming, trivsel og trygghet

Brede fortau, som utvider seg til torg og svingete gatel gp
gjar Bekkestua il et trivelig omrade. Fotgjengerne
dominerer helt trafikkbildet og bilene tilpasser seg denne
situasjonen. Fra straksgaten har man god kontakt med
stasjonen, og det blir derved lett & orientere seg mellom de
ulike service- og transporttilbudene. Stor variasion av
servicetilbud og boliger skaper et aktivt liv store deler av
degnet, noe som gker tryggheten i omradet.

Alle holdeplassene har en helhetlig og meget fin design.
Takene har en karakteristisk bueform i solide materialer,
som bl.a. laminert tre og stal. Takene er s store at de gir
brukbar skjerming mot vind og nedbgr, men levegger kunne
bedret forholdene ytterligere. Det samme formspraket
brukes pa T-banestasjonen, buss- og taxihol deplassen og pa
sykkelparkeringen.

Informasjon
Monitorer for hver bussholdeplass gir god informason om
ruter og rutetider.

Parkering

Det er romslig med parkeringsplasser. Parkering bade for
beboere, arbeidende og handlende er lokalisert til
parkeringshus. Innkjgring skjer i hver ende av strgksgaten.
Dette gir ryddige trafikkforhold pa bakkeplan med liten
trafikkbelastning i fotgjengerstoket.

BT brialieg
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Sandvikai Barum

Kommunesenter med nyopprustet kollektivknutepunkt/jernbane- og
bussholdeplass. Meget hay arkitektonisk standard. To markerte akser pa hver side
av Sandvikselven, med sterk konsentrasjon av service, boliger og arbeidsplasser
bygger opp om knutepunktet

Byutvikling og knutepunktet

Fra trafikksiden av jernbanestasjonen

Sandvika er kommunesenter og senter for Vestre Basrum.
Det er et viktig kollektivknutepunkt med jernbanestasjon,
buss- og taxiholdeplass og senterfunksjoner.
Hovedtyngden av arbeidsplassene er knyttet til offentlig
service og forvaltning, handel, privat service og
kontorvirksomhet. Baarum rédhus og
kommuneadministrasjonen ligger i Sandvika.

Utnyttelse bolig Hay
Utnytelse arbeidsplasser | Hay
Avstand fra bane til:

Buss 30

Taxi 30

Sykkel 30

"Park and Ride” 100-200

Handel 30
Torg Handlegate
Apningstider senter ?2?
Sjenerende parkering Nei
Sykkelparkering Ja, med tak
40



Torget ved jernbanestasjonen, sett fra handlegaten. Fontenen
markerer plassrommet.

Claud Monets gate

Det «gamle» Sandvika er knyttet direkte til jernbanen og
kollektivknutepunktet og utgjer en akse fra stasjonen til
radhuset.

| lepet av det siste tidret er det utviklet en ny akse vest for
Sandvikselven. Fra den nye kommunegérden strekker Claud
Monets gate seg med bade nytt kjgpesenter, boliger, kinoer
mm. Forbindelsen mellom de to aksene over elven er god.

| Claud Monets gate finner vi bade studentboliger, uten
egne utearealer direkte ut mot gégater og offentlige
plasser og familieboliger som er tilknyttet eget lukket
gardsrom. Blandingen av ulike boligtilbud er tilpasset den
konkrete situasjonen. Studentene bor der midlertidig og
har andre krav til bolig og utearealer enn tradisionelle
familier. Studentene drar nytte av de urbane kvalitetene,
mens " familiene” f&r bade i pose og sekk; levende bymilja
0g skjermede uteareder.

Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Jernbanen markerer et klart skille i arealbruken. All
kommunikasjon er samlet pa den ene siden mot nord, mens
man pa den andre siden kommer rett ut pa et torg og videre
i handlegaten. Trafikkmansteret er tydelig og avstandene
er minimale. Fra buss og taxi kommer man rett inn i
jernbanestasjonen, hvorfra man kan gavidere ut i
handlegaten. Dette ryddige skjemaet skjemmes av at man
har tillatt avlasting og korttidsparkering pa torg-/
fotgjengersiden. Dette transportbehovet kunne lett vaat
innpasset pa «bilsiden» i systemet.

Torg og offentlige meteplasser

Sandvika sentrum er bygget opp om to hovedakser, den
«gamle» knyttet til jernbanen og kollektivtrafikken, den
andre om service, boliger og arbeidsplasser. Man kommer
rett fra jernbanestasjonen og ut pa et torg. | forlengelsen av
torget ligger handlegater helt uten biltrafikk. Fra Sandvika
@st/stasjonsomradet kommer man over Sandvikselven til
Sandvika vest og handlegaten Claud Monets gate. Her har
man tillatt biltrafikk pa fotgjengernes premisser og
begrenset parkering. De to markerte hovedaksene parrallelt
med Sandvikselven gjar det |ett & orientere seg.

Sandviksehldfungerer som samlende element og viktig
grentomradefor den tette bebyggelsen.
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Utforming, trivsel og trygghet

De nye jernbane- og bussholdeplassene har en meget hay
arkitektonisk standard. Bussholdeplassen er utformet som
en stringent arkade, kledd i merkegra skifer. Arkaden
fungerer meget godt som bindelegg, bade visuelt og
funksjonelt mellom de ulike bussrutene.

Taket fra stagonsbygningen og opp til perrongen gitt en
ekspresiv utforming som klart markerer retning og
bevegelse for publikum. Den dristige konstruksjonen
understreker viktigheten av dette kollektivknutepunktet.
Den hgye kvaliteten gjenspeiles ogsd i de ulike elementene
og detaljene, som for eksempel benkene i laminert og
lakket tre.

Kombinasjonen av en rekke kommersielle tilbud,
kulturtilbud, kommunale tjenester og boliger gjer omradet
aktivt store deler av degnet og trygt & ferdesi.



Informasjon

P4 hver holdeplass er det monitorer som viser avganger og
tider pa en oversiktlig méte.l avgangangs-hallen er det
bilettkontor og god informasjon, béde om tog- og
bussruter.

Parkering

Sandvika «mates» utenifra, ved at bilen stoppesi store
parkeringshus i periferien av og under fotgjengerstrgkene.
Ogsa varelevering skjer fra dette omkringliggende
vegsystemet. Man baserer seg pé en bred kundekrets, bade
kollektivreisende og bilkjgrende. Antall parkeringsdplasser
uttrykker ikke at dette er et kollektivknutepunkt.

Badei Sandvika og Bekkestua er det tillatt
korttidsparkering i strgksgatene. Denne tar forholdsmessig
mye plass og oppmerksomhet. Det er behov for plasser for
av og palossing, men her fungerer det mer som
parkeringsplasser, der antall plasser i parkeringshusene
burde vaae nok.

Det er romslig og god sykkelparkering béade pa fotgjenger/
torgsiden av transportknutepunktet og pa bilsiden.

Parkeringshus og varelevering

God og skjermet sykkelparkering






K@BENHAVN

Stammen i kollektivtilbudet i Kgbenhavn utgjgres av jernbanen, kalt S-tog, der
traseene er utformet etter «Fingerplanen» fra 1948. | forlengelsen av noen av S-
togene gar det i tillegg regiontog. S-togene er i all hovedsak et tilbud pa
overflaten, men gar i tunnel gjennom deler av sentrum. @restadlinjen, fra sentrum
til Amager, er siste tilskudd pa linjenettet. Banenettet suppleres av bussruter, som
bade mates til noen knutepunkter og som trafikerer til og gjennom sentrum.
Hovedstadsregionen bestar av flere kommuner, og selve Kgbenhavn kommune
er liten i utstrekning.

«Stasjonsnaghetsprinsippet» er sentralt i kommuneplanen for Kgbenhavn, som grunnlag for framtidig byutvikling. For &
styrke den kollektive trafikk og gke trafikantenes valgmuligheter, skal nye arbeidsplasser spesielt innen kontor og service,
sekes lokalisert innenfor 500m og hgyst 1000m fra en stagjon.

| 1995 ble det igangsatt et progekt for & undersgke og forbedre kvaliteten pa de viktigste knutepunktene i
banenettet. Det ble i 1997 utarbeidet en plan med vurdering og fordag til forbedringer av 33 knutepunkter,
«Bus- og togterminaler i hovedstadsomr &det», med fokus p& omstigningsfor holdene mellom bane og buss. Noen
av stagonene er i 2002 forbedret og gjennomferingen er finansiert innenfor en ramme pa 20 mill kroner pr ar,

fordelt med 1/3 p& hver av HT (Transportselskapet), DSB og kommunen.

| tillegg til de beskrevne prosekter foregar det ogsd andre utbedringsarbeider parallelt. Det foreligger en «Plan 2000» for
modernisering av av S-togstasjoner med fokus pa belysning og farger, og det skal utarbeides en plan med fokus pa bedre
tilgjengelighet.

Et svaat synlig trekk ved transporten i Kgbenhavn er den store sykkeltrafikken, og hvor godt denne er koplet til kollektiv-
tilbudet. Ved alle banestasjoner er det store, overbygde boder til sykkelparkering. Det er flere steder bygget anlegg til
opp mot 500 sykler. Noen nye tog har dessuten kombinerte sykkel- og sittevogner, der klappseter kan brukestil bade &
sitte pa og til & sette fast sykkelen (se nederste bilde).




Hundige

En drabantbystasjon med bibliotek, teater og kino i portalen inn mot torg,
kjgpesenter og boliger. En ny bussterminal med flott utforming og materialbruk. All
gangtrafikk i et plan over banestasjon og bussterminal.

/]\
Byutvikling og knutepunktet BOLIGER. ] ScolE

Hundige er en drabantby et stykke utenfor Kgbenhavn sentrum, med i hovedsak 4 — ™z

HE
etasjes boligblokker med familieleiligheter i gang- og sykkelavstand. e ] %‘)
Det var nesten ikke en bilveg 8 se, bare noen fa tilferselsveger og en liten TN G B e
innfartsparkering 100 meter unna. Fra alle retninger kom det gang- og mossER y I ek
sykkelveger inn mot stasjonsomradet. Kulturtilbudet 1& naa'mere stasjonen enn (HEPRE. PLA) aH
kjgpesenteret. ' A
Utnyttelse bolig Lav S
Utnytelse arbeidsplasser | Lav
Avstand fra bane til: r
Buss 30 \ -
Taxi 30 SETTER-
Sykkel 30
Innfartsparkering 100
"Kyss og kjar” 50
Handel 50 g
Torg Ute og inne H
Apningstider (kiosk) 9-21 8
Sjenerende parkering Nei
Sykkelparkering Ja,overdekket “—“J
N2
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Bibliotek og kulturhus ved torget
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Innfartsparkering 100 meter unna og pent skjermet

Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Bane, buss, taxi og sykkel ligger alle innenfor 30 meter fra
hverandre. Avstand til kulturhus, torg og kjgpesenter er
mindre enn 50 meter. Alle overgangsfunksioner foregar pa
rene fotgjengerarealer, pa et eget plan over buss og bane.

Det var bygget gang- og sykkelveger i ale retninger, fra
boligomradene og inn mot knutepunktet, og det var ingen
kryssing av bilveger i nearomradet.

Torg og offentlige meteplasser

Et lite torg mellom kulturhuset og kjapesenteret kunne
vaat béde sterre og med bedre utforming. Blant annet var
det nesten bare lukkede fasader mot torget, men det
fungerer kanskje bra pa varme sommerdager. Inne pa
kjgpesenteret er det store torg og handlegater.

All gangtrafikk, kultur og handel er organisert langs en
aksei et eget plan over trafikken.

Utforming, trivsel og trygghet

Stasjonsomrédet er pent og utenders og ventehallen har
god design, mye glass og lys, samt kiosk og gatekjakken.
En del store, pne og folketomme flater kan kanskje for
noen virke lite trygge. Aksen gir god oversikt og dermed
trygghet.

Informasjon

Informasjonen er meget god med oversikter i
terminalbygget og tydelige stolper ved hver bussrute.
Utstrakt bruk av glassvegger gir god oversikt. Nagheten og
dpenheten mellom de ulike trafikk- og servicetilbudene
gjer at det er lett & orientere seg.

Parkering

Innfartsparkering 100 m unna, og egen parkeringsplass for
kjepesenteret helt pa utsiden av knutepunktet. Ingen
senerende parkering langs gatene.

Stor sykkelparkering delvis overbygget helt inntil stasons-
inngangen.

Delvis overdekket sykkelparkering ved inngangen til stasjonen
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Valby

Et nedslitt knutepunkt i indre by er bygget om med lyst interigr og mye glass, nye
tak pa perrongene, nye gangforbindelser og ny bussterminal. En gammel stasjon
har blitt bade vakker og funksjonell.

Byutvikling og knutepunktet

Valby er en stagion i indre by med flere
bussruter i bro over banen, og med 5-6 etasjes
bygérder pa alle kanter. Bygaten der bussene
kjarer er samtidig en handlegate med mange
slags butikker. Den nye bussterminalen er
plassert i en av gatene parallelt med banen, rett
ved inngangen.

Gatene er ogsa apne for biltrafikk, som ikke er
senerende. Rene fotgjengerarealer og brede
fortau skaper sikre overgangsmuligheter.

Utnyttelse bolig Hay
Utnytelse arbeidsplasser | Lav
Avstand fra bane til:

Buss 50

Taxi 50

Sykkel 20

Innfartsparkering -

"Kyss og kjar” 20

Handel 100
Torg Handlegate
Apningstider (kiosk) 9-24
Sjenerende parkering Nei
Sykkelparkering Ja,overdekket
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Gammel stasjonsbygning med blomsterhandel og overbygget
sykkelparkering ved stasjonsinngangen

Sykkelparkering ved en av inngangene

Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

De nye trappene fra broen og ned pa perrongene,
kombinert med forlengede perronger og flytting av
bussholdeplasser, har redusert gangavstandene mellom
buss og bane med ca 200 m. Bussterminal og taxi er
lokalisert innenfor 50 m fra banen.

Alle overgangsfunksjoner er koblet direkte til stasonen
ved rene fotgjengerarealer. Unntaket er bussen i en av
retningene pa broen, der passasjerene ma krysse
biltrafikken.

Knutepunktet ligger i et byomrade hvor forbindelsene
falger bygater med fortau. Kryssing av bygatene skjer ved
fotgjengerfelt bade med og uten lysregulering.

Torg og offentlige meteplasser

Handlegaten som krysser banen i bro fungerer som en
langstrakt mateplass. Ventehallen med kiosk og kafe
fungerer ogsa som en del av det offentlige rom.

Utforming, trivsel og trygghet

Nye glasstak pa perrongene, nye leskur i glass pa busster-
minalen og pa holdeplassene pa broen, samt ventehal | med
lang &pningstid gir bade god og trivelig beskyttelse.

Interigret er lyst og vakkert med fliser. Videoovervaking
aker opplevelsen av trygghet.

Parkering

Det er kantstensparkering for biler i de fleste gatene (ikke
pa broen), men det er samtidig brede fortau slik at
genansen blir liten. Sykkelparkering er ordnet med store,
overbygde anlegg helt inntil inngangen.

Informasjon
Informasjonen er god i ventehallen, pa perrongene og pa
bussterminalen med nye tavler og skilt, og med sanntids-
informasjon.

Ny bussterminal med trafikksikker gangadkomst
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Friheden

En ny og lekker terminalbygning som bindeledd mellom banen og ny bussterminal.
Frineden er apen og romslig, med mye fotgjengerareal, men det er langt til boliger
og til handel.

Byutvikling og knutepunktet

Friheden er en flott overgangsterminal, men
det er ingen tett byutvikling i neerheten. Bare
en bolighlokk nsermere enn 100 m, og kun et

lite kontorbygg 8 se.

En trafikkert bilveg krysser under banen og
forbi bussterminalen, med god mulighet til

«Kyss og kjar».

Utnyttelse bolig Lav
Utnytelse arbeidsplasser | Lav
Avstand fra bane til:
Buss 50
Taxi 50
Sykkel 50
Innfartsparkering 100
"Kyss og kjar” 30
Handel 100
Torg Nei
Apningstider (kiosk) 9-21
Sjenerende parkering Nei
Sykkelparkering Ja,overdekket
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Lyst terminalbygg

Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Béade buss, taxi og sykkelparkering er lokalisert mindre enn
50 meter fra banestasjonen, og med trafikksikre krysninger
til bussterminalen ved bruk av opphgyde gangfelt.

Torg og offentlige mateplasser

Romsdlig fotgjengerareal med gatekjgkken utenfofr
terminalbygget, men det kan ikke betegnes som torg eller
mateplass. Det er 100 meter til et kontorbygg med
butikker i ferste etage.

Utforming, trivsel og trygghet

Lekkert terminalbygg med mye glass og lyse fliser. Alle
leskur p& bussterminalen er i glass. Store fotgjengerarealer
belagt med lyse heller og brostein. Kiosk og gatekjgkken
er dpent 9-21.

Parkering

Ingen sienerende bilparkering, og innfartsparkeringen er
plassert 100 meter unna. Store, overbygde sykkel-
parkeringsboder, noen ved inngangen og noen paandre
siden av bussterminalen, 50 meter unna.

Informasion
Fine stolper med oversiktilige tabeller




Ballerup

Ett av Kgbenhavns starste kjgpesentre, der overgangen mellom bane og buss er et

monumentalt utformet felles inngangsparti med kjgpesenteret. Ny bussterminal
med leskur i glass.

Byutvikling og knutepunktet
Hay tetthet med kontorer, kjepesenter, l .
skole og bibliotek pa de neameste arealene.

4-5 etasjes boligblokker like utenfor.

Bouss
Det viktigste med dette knutepunktet er at et . %’*’zs s
sa stort kjgpesenter har utformet hovedinn- g R é
gangen som en mateplass for kollektivtran- g T eabots e oo | &
sporten. Store arealer til bilparkering er 3 | &
godt organisert pa baksiden. Sykkelparkering ~
og taxi tett ved inngangen. ] KorTORER. / RIGPE SEXTER | SYkKEL
_ f[(j"H T T L T L T T HMHWI{JJI

Utnyttelse bolig Hay Y _ A —
Utnytelse arbeidsplasser | Hay e s ] (
Avstand fra bane til: |

Buss 50 SYAKEL ‘

Taxi 50 g FlasR

Sykkel 50 1

Innfartsparkering 100 PARKERING: :

"Kyss og kjar” 30 ]

Handel 30 |
Torg Inne 1
Apningstider (kiosk) 9-19 '
Sjenerende parkering Nei KJ&FEI?EWEIE-
Sykkelparkering Ja,overdekket
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Boligomrade og butikk like ved knutepunktet Nytt leskur i glass




Kokkedal

En gammel jernbanestasjon utenfor byen er fornyet med blant annet ny
bussterminal. To flotte glasstarn med heiser markerer fotgjengerovergangen.

Byutvikling og knutepunktet

Kokkedal er en stasjon pa regiontoget et
godt stykke utenfor Kagbenhavn sentrum.
Noen villaomrader ligger like ved og to
kjempestore boligblokker i 8 etager ligger

ca 100 meter unna.

Et stort naaringsomrade ligger 500 meter
unna, i tillegg til flere boligomrader.
Omradet tett ved knutepunktet er med andre

ord lavt utnyttet.

—

GANGFORBIMDELSE /arg

Utnyttelse bolig Lav
Utnytelse arbeidsplasser | Lav
Avstand fra bane til:

Buss 50

Taxi 50

Sykkel 50

Innfartsparkering 100

"Kyss og kjar” 30

Handel -
Torg Venteplass

ute og inne

Apningstider (kiosk) 6-20
Sjenerende parkering Nei
Sykkelparkering Ja
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Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Buss, taxi og sykkel ligger mindre enn 50 meter fra
stasjonen. Store, 8pne fotgjengerarealer, men kontakten
mellom bussholdeplasser og banestagionen er ikke last
med sikker krysning.

Torg og mgteplass

Romsdlig fotgjengerareal foran ventehallen, med kiosk og
gatekjakken, er hyggelig for opphold mens man venter.
Nye, lyse heller og brostein bidrar til trivselen. Ingen
handel eller mgteplass for andre aktiviteter.

Den restaurerte stasjonsbygningen, med lys og dpen
ventehall, bidrar ogsa til at stasjonsomradet virker

hyggelig.

Utforming, trivsel og trygghet

Gammel stasjonsbygning er restaurert, med blant annet ny
ventehall som er pen og betjent 6-20. Utearealene er
dpent mgblert, med bade leskur og heistdrn i glass. Det
lokale preget synes & bidrattil trygghet.

Parkering

Ingen gienerende bilparkering, og innfartsparkeringen er
plassert 100 meter unna. Kyss og kjer like ved inngangen.
Sykkelparkering er plassert i begge ender av stasons-
omradet, og med sykkelveger inn fra alle retninger.

Ny bussterminal med boligblokk i bakgrunnen
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GOTEBORG

Stammen i kollektivtilbudet i Ggteborg utgjeres av et bybanenett med skinner og
traseer pa overflaten, ogsa gjennom bysentrum og annen bebyggelse. Banen gar i
tunnel gjennom en del boligomrader i ytre by. Bybanen har en hyggelig dimensjon i
forhold til fotgjengere og andre aktiviteter i bygatene. Pa flere torg og
stasjonsomrader er skinnene lagt gjennom gangarealer, uten at fellesskapet synes
a sjenere noen av partene. System for sanntidsinformasjon fungerer meget godt.

Ggteborg har i mange & arbeidet innenfor sitt «KomFram»-prosjekt med & innfare informasjonsteknologi til bade
passasjerenes og transpotrtsel skapenes beste. Et satelittsystem registrerer ale busser og baner dlik at prioritering i
lyskryss og sanntidsinformasjon kan gis. Lystavler er montert i alle vogner og pa nesten ale stasjoner. Den samme
informasjon kan hentes fra internett.

Kollektivtilbudet i Gateborg er nyskapende ogsa pa andre omrader. «Stjarntrafiken» er et matesystem for bussruter inn
mot Frélunda Torg, basert pa faste avgangstider og samordnede overganger. Dette betyr at det ikke skal veae mer enn 3
minutters venting mellom ankomst og avgang.

Gateborg har bygget en ny bussterminal for regionale ruter, St.Ericsplan, ved siden av jernbanestasjonen. Utformingen
har en spesielt hay kvalitet i forhold til de fleste bussterminaler, og assosiasjonene gér lett til nye og elegante
flyplasser. Dette viser at ogsa kollektivtransporten pa bakken kan lefte seg ndr det gjelder design og vakker utforming.

St. Ericsplan bussterminal
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Frglundatorg

Knutepunkt i utkanten av byen med konsentrasjon av tung boligbebyggelse,
kjgpesenter og nyopprustet flott bussholdeplass. En rekke ruter ligger rett over
banen. Ryddig trafikkmgnster med korte avstander mellom de ulike tilbudene.

i B -
| i’i* fﬁf"!“;""gﬂ q- - | ‘
gl B = m B
rﬂﬂ{‘f-u!ﬂ,.ﬂql . - ;
| [i" pEE LR e
r..:-"!"_-'___ﬁ-- .!;__.-F!:..- ':.. 1. E
i N .
g E I8
N ;

Byutvikling og knutepunktet

Frglunda forbinder dette og omkring-liggende

boligomrader til buss- og banenettet i Géteborg, og

fungerer derved som et viktig kollektivknutepunk, litt \/

i utkanten av byen. Hgyhus og kjgpesenter ligger
sentralt i knutepunktet. Kulturhus og annen tung
bolgbebyggelse ligger i umiddelbar gang- og
sykkelavstand. Relativt «landlige» omgivelser skulle
tilsi potensiale for fortetting rundt knutepunktet.

Utnyttelse bolig Hay
Utnytelse arbeidsplasser | Lav
Avstand fra bane til:

Buss 30

Taxi 30

Sykkel 30

Innfartsparkering 100

"Kyss og kjar” 100

Handel 20
Torg Ute og inne
Apningstider (kiosk) 9-20
Sjenerende parkering Nei
Sykkelparkering Ja, ikke overdekket
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Hayhus rett mot byssholdeplassen. Boligene har gode
halvprivate skjermede utearealer mellom lamellene.

Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Banen gér under torget og man kommer rett opp pa torget
og buss-holdeplassen, eller man kan gdinn i kjgpesenterets
underetasjeplan. Bussene star diagonalt opp mot et langt
terminalbygg i glass, med god informasjon og oversikt
over alerutene. Taxi ligger i tilknytning til buss-

hol deplassen.

Varelevering skjer pa baksiden av kjgpe-senteret pa et
nedre plan (samme plan som trikken kommer inn pd).
Leveringen er godt skjermet bade visuelt og funksonelt fra
de andre aktivitetene. Fotgjengere utsettes ikke for
kryssende og farlig biltrafikk. Avstandene mellom de
sentrale funksjonene er under 50 meter, til kulturhuset 100
meter og til boligbebyggelse 200 meter.

Torg og offentlige mateplasser

Torget ligger strategisk plassert og fungerer bra som
samlingspunkt, men utformingen er noe utflytende, uten de
helt store arkitektoniske kvalitetene. Handlegaten binder
torget, kjgpesentret, bussholdeplassen og
parkeringsplassen sammen. Den er bred og gir plass til
béde opphold, gange og sykling, uten at de ulke
trafikantene sienerer hverandre.

Utforming, trivsel og trygghet

Baneholdeplassen er neddlitt, men det forelgger planer om
oppussing. | dag er den mark og trist og kan oppleves
utrygg. Terminalbygg og nye lysmaster har en god solid
design, men med et noe traust utseende og vel bla
lysmaster. Det 8pne oversiktlige terminalbygget, med
dpningstid fra 9 til 20, skaper en trygg situasjon.

Informasjon

Informasjonen er meget god med oversikter i
terminalbygget og tydelige stolper ved hver bussrute.
Utstrakt bruk av glassvegger gir god oversikt. Narheten
mellom de ulike trafikk- og secicetilbudene gjar at det er
lett & orientere seg.

Parkering

Parkeringsplassen (inkl. innfartsparkering) er stor og
ganske dominerende, men sjenerer ikke de andre
trafikklinjene eller trafikantene. Her satses det bade pa
kollektivtransport og bil. Det er bra med sykkel-
parkeringsplasser, men ingen av plassene har overdekning.



Korsvagen

Elegant stasjon bade for bane og buss sentralt i Goteborg. Et trekanttorg skaper
en effektiv «trafikkmaskin» med gode forbindelser mellom de ulike rutetilbudene
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Byutvikling og knutepunktet
Korsvagen ligger sentralt i Goteborg og er mer
et trafikk-knutepunkt enn et lokalmiljg
tilknyttet boliger butikker og arbeids-plasser.
Tung bybebyggelse og store arbeidsplasser i
umiddelbar nagrhet gir likevel et godt
trafikkgrunnlag. Her er kort avstand til Liseberg,
Svenske Méssan, hotell og kontorer.

' Korsvédgen
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Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Trekantformen og den romslige plassen skaper korte,
effektive og trafikksikre gangforbindelser mellom trikk og
buss. Bussene stopper bade i sporveistraseene og pa egne
holdepl asser.

Utforming, trivsel og trygghet

Terminalbygget har en elegant utforming. Materiaer er
granitt, stél og glass;solid utforming med fine knappe
detaljer. Glassveggene og dpenheten gjear det lett & holde
oversikten over de ulike rutetilbudene. Stagonen
inneholder kiosk, bilettkontor, toaletter, mm. Apningstid
fra 6 til 23 bidrar til & skape trygghet pa plassen.

Parkering
Det er ikke bilparkeringsplasser i direkte nagrhet.
Manglende sykkelparkering er derimot en stor svakhet.

Informasjon

Informasjonen er meget god. Oversikter viser bade hvor de
ulike rutene stopper og elektroniske tavler viser sanntid
for nar bane og buss kommer.




Angerad

Drabantby med kollektivknutepunkt som forbinder omkringliggende boligomrader il
buss- og banenettet i Goteborg. Flott og effektiv stasjon i direkte tilknytning til
kigpesenter og kulturhus. Bane, buss og fotgjengere beveger seg sakte og trygt pa
samme plan.

Byutvikling og knutepunktet

Angeréd er endestasion pa baneenettet i Géteborg og knytter omkringliggende drabantbyer til dette med en stor og effekiv
omstigningshol deplass. Angerad fungerer derved ogsd som bydelssenter for de andre boligmradene, med kjgpesenter,
kulturhus, offentlige kontorer og en del andre arbeidsplasser. Det er ikke stor boligkonsentragjon i dette knutepunktet,

som baserer seg pa det store omlandet av drabantbyer.

PARERINGY .

PARICERING

Utnyttelse bolig Lav
Utnytelse arbeidsplasser | Middels
Avstand fra bane til:

Buss 10 = In
Taxi 30 FHSPRSENTER. EOV&
Sykkel - BUTIkKER — IONTORER.

75 HANDLEG&ATE

Innfartsparkering

"Kyss og kjar” 75 Torer BUTIKER. - BOLiGr-

Handel 20 [
Torg Ute/handlegate ;
Apningstider (kiosk) 9-19
Sjenerende parkering Nei

Sykkelparkering Mangler

L
FFovoa L
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Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Det er direkte overgang mellom buss og bane, med god
ruteinformasjon midt pa perrongen. Fra holdeplassen
krysser man banen og busslinjene, men disse gér pa
fotgjengernes premisser og trafikksikkeheten er god.
Biltrafikk, varelevering og parkering holdes godt unna
fotgjengerne.

Torg og offentlige meteplasser.

Man kommer direkte fra holdplassen og inn pa et hyggelig
torg, men bildet skjemmes av en provisorisk kiosk. Fra
torget kommer man videre til handlegaten og kulturhuset.
Sammenhengende definerte, relativt tette utearealer gjar
det lett & orientere seg, i et trivelig bygningsmilje.

Utforming, trivsel og trygghet

Holdeplassen/leskur er utformet i glass og stél og har en
lett tiltalende utforming. Vegger i glass gir god oversikt.og
trygghet. Bygningene har en god litt traust «svensk»
arkitektur med trivelige utearealer. Mye reklame og
provisorisk kiosk reduserer helhetsinntrykket. Apningstide
fra 9 til 19 bidrar til en god sosia kontroll.

Informasjon
Informasjonen er god, med oversikt over de enkelte rutene
og god markering pa hver holdeplass.

Parkering

En stor parkeringsplass ligger i senterets ytterkant, uten &
sienere de sentrale trafikklinjene og funksjonene. Man
baserer seg tydelig vis pa et «béde og». Sykkelparkeringen
er mangelfull/fravaarende.

Kulturhus

Mot parkeringsplassen Fra holdeplass til torget =

ke



Hammarkullen

Holdplass for et vanlig boligomrade i byens ytterkant.
Anlagt under jorden med en meget god og trivelig utforming. Forbilledlig hyggelig
torg pa bakkeplan med tett boligbebyggelse, kjgpesenter, kulturhus og barnehage.

Hammarkullen er ikke et kollektiv-
knutepunkt, men en «vanlig» T-banestasjon i
et bydelssenter.

Stasjonen er nylig pusset opp til meget hay
standard. Stasjonen er hyggelig, rulle-
trappene lyse og inngangspartiet innbydende.

Man kommer opp til et utvendig torg som det
er lett d orientere seg ut i fra. | direkte —_—
nagrhet ligger tung boligbebyggel se,

kjgpesenter, kulturhus og barnehage. En

BUTIKKER
starre del av naturtomten med store furutrag S
er bevart. Kiosk og bilettsalg er dpent fra 7 X _
til 22, noe som ogsa bidrar til & gjere torget . Boue 9.ET6r Bomkic
0g stasjonen trygg. @ ToRée :
Parkering er plassert diskret i passe avstand O _
(ca. 100 meter) fra torget og stasjonen. PARKERING'
Sykkelparkering er mangelfull ka__




Elegant design i stél og glass painngangen til stasjonen, Friske farger og godt lys gir trivelig stagon. Trespiler i
med tung boligbebyggel se rett inntil.

o | '}
T

Fratorget kommer man ferst til kulturhuset, som igjen
knytter seg til butikkgaten

Lyst og vennlig inngangsparti med bade kiosk og eget
bilettsalg skaper den nadvendige trygghet



Axel Dahlstroms Torg

Axel Dahlstroms Torg representerer ikke noe spesielt som kollektivknutepunkt, men vi tar
stasjonen med for a vise det elegante leskuret i glass og stal. Det gir den ngdvendige
beskyttelsen, samtidig som man har oversikt over omgivelsene og rutetilbudene. Det bidrar til &
skape trygghet pa stasjonene. Banespor som en del av det ordinzere markplanet skaper ogsa
en lett tilgjengelighet og understreker bybanen som en selvfglgelig del av bybildet

“-\.\_‘_\_ '\-\.‘_.




Marklandsgatan

Marklandsgatan er et kollektivknutepunkt med en rekke bane- og busstilbud, der farst og
fremst terminalbygget/leskurene og informasjonssystemet er av interesse. Buss og trikk
stopper pa hver side av en lang bygning med vegger og tak av glass. Det er korte direkte
overganger mellom de ulike rutene. Glassveggene gjgr at man lett orienterer seg og ser hvor

bane/bussen kommer.

Informasjonen er meget god med tydelige oversikter og
markering av hvor de ulike rutene stopper. Det hele er
utfgrt i en enhetlig skikkelig design.

Marklandsgatan




Hjalmar Brantings plass

Hjalmar Brantings Plass er et stort, effektivt og vakkert kollektivknutepunkt, der
buss, bane og fotgjengere beveger seg trafikksikkert pa samme plan

P& samme mate som pa Korsvagen stopper
bussene pa hver sin side av en trekantet plass.

I midten finner vi en eksponert ekspressiv
ventehall, kiosk og billettkiosk. Banen kobler seg
til pa tilstatende perronger rett ved siden av.
Kryssing i plan foregar uten lysregulering,
opphgyete felt eller andre spesielle markeringer.

En starre hovedveg passerer 50 meter unna
og det er laget en meget apen og tiltalende
undergang, i motsetning til hva man ofte
opplever i tilsvarende situasjoner.




Trafikkgrupper beveger seg fritt p& samme plan

Vakkert utformet fotgjengerundergang
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STOCKHOLM

Stammen i kollektivtilbudet i Stockholm utgjgres av Tunnelbanen. Tre hovedlinjer, som deler
seg i byens ytteromrader, gar gjennom sentrum. De senere ar er det ogsa bygget en
tverrbane mellom Gullmarsplan og Alvik. Det planlegges a forlenge denne i begge retninger. |
tillegg bestar banesystemet av fire regionlinjer som er tilknyttet T-banene, men som ikke gar
inn til sentrum.

Stockholm har en byplanstrategi «Stadsbygnadsstrategi - bygg staden inat», som kort fortalt
gar ut pa a utnytte eksisterende byggesone bedre, med fortetting og utvikling av gamle
industriomrader. En del av strategien er & bygge ut kollektivtilbudet, og fortetting ved T-

banestasjoner, bade ved a bygge rundt og over stasjonsomrédene. Alvik stasjon er ett av
eksemplene pa en slik utbygging.

Stockholm har de senere ar #
prioritert & bygge ut den nye :
tverrbanen, og de stasjonene
somligger langsdenne. Stock-
holm har fra fer et impone-
rende T-banenett, med mange
flotte stasjoner. Utbygging av
tverrbanen har betydd mindre
ressurser til resten av bane-
nettet, og mange stasjoner har
stort behov for fornying.

U e s e il B i 2 i

Et hovedinntrykk av kollektiv-
tilbudet var den gode regulari-
teten og den gode informasjo-
nen. P4 alle stasjoner er det
sanntidsinformasjon og over-
siktlige informasjonstavler.

Flere eldre knutepunkter  var
nedslitt og med uklar forbin-
delse til bebyggelsen rundt.
Disse er ikke beskrevet i rap-
porten.



Alvik

T-banestasjon som knytter ny tverrgdende bane sammen med det «gamle»
radizere banesystemet, tilsvarende den nye ringbanen i Oslo. Hay kvalitet pa
utforming med kunstnerisk utsmykning og lyse trivelige lokaler.

Byutvikling og knutepunktet

Alvik knytter ny tverrgdende bane sammen
med det «gamle» radisere T-banesystemet, i
en forstad til Stockholm. | tillegg slutter flere
bussruter seg til knutepunktet. Relativt store —PARIERIGH
arbeidsplasser ligger tett intill. Boligene i ™ (@
naerheten er bygget pa 1940-tallet og har en é& L
relativt lav utnyttelse, men rehabilitert og g @
fortettet p& 1980-tallet gkte utnyttelsen. B4 |

TIL,
BOLIGER. .

RR&AEN -
1 SV K EL. ._'; !

Utnyttelse bolig Lav/middels ARB. £
Utnytelse arbeidsplasser | Middels/hgy PASS | .
Avstand fra bane til: £ | H
Buss 30 Y i g
Taxi 50 £ Y g | H
Sykkel 30 { E
"Park and Ride” 100 | &
Handel 20 J — lLl_— jg
Torg Ute/handlegate PrecERING i
Rpningstider (kiosk) 9-19 M i@
Sjenerende parkering Nei H
Sykkelparkering Uten tak F
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Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

De to banene krysser hverandre i to plan, med tilknytning
til samme stagjon. Rulletrapper og heis forbinder de to
nivaene. Bussene stopper rett utenfor stasjonsbygningen
med trygg og direkte fotgjengerforbindel ser.
Taxiholdeplass og sykkelparkering ligger ogsdi umiddelbar
naghet. Gangavstandene ligger opp mot 50 meter.

Torg og offentlige mateplasser.

Man kommer direkte fra stasjonsbygningen ut padoginn
under en forretningsarkade som igjen knytter et mindre
torg og en kafébygning til knutepunktet. Dette er ikke et
typisk lokalsenter, men mer et trafikk- og servicepunkt
som betjener trafikantene og naaliggende arbeidsplasser -
paen oversiktlig og hyggelig méte.

Utforming, trivsel og trygghet

Den nye stagionsbygningen har en meget hagy standard med
solid materialbruk. Det hgyreiste lyse inngangspartiet med
kunstnerisk utsmykning er genergst og markerer
viktigheten av dette knutepunktet og kollektivtrafikken.
Veggene er lyse, med maksmalt innfall av dagslys.

Handlegaten og torget er kanskje noe underdimensjonert i
forhold til trafikkarealene, men er hyggelige og gir det
nadvendige pusterommet og oversikten. Reklame er
samlet pa en stor obelisk, som derved bade rydder opp i
reklamejungelen og stér som et signal for punktet i
bybildet. Stasjonen er betjent og butikkene dpne fra 9 til
19, noe som bidrer til gkt trygghet.

Informasjon
Informasjonen er god, men skiller seg ikke spesielt ut

Parkering

Det er parkeringshus under butikkene, i tillegg til en
mindre parkeringsplass for bl.a. «park and ride» pd andre
siden av torget, 100 meter fra stasjonsinngangen.
Sykkelparkeringen er mangelfull og har ikke tak.

Markert inngang til stasjonsbygningen, som knytter seg til
bussholdeplass og handlegate. Litt rufsete sykkelparkering.

Fra bussholdeplassen mot torget

Samling av reklamen bidrer til en
markering av knutepunktet i

=




Taby

Sveriges starste kjgpesenter, beliggende ved et kollektivknutepunkt, men i
hovedsak basert pa bilkjgrende (ser det ut som ut fra starrelse pa og antall
parkeringsplasser)

Fin bussterminal, pa «baksiden» av senteret.

Byutvikling og knutepunktet
En rekke lokale og regionale bussruter
knyttes til senteret og en forstadsbane som

gar til sentrum. Taby er en «typisk» svensk
drabantby, ektefgdt produkt av

«millionprogrammet» med boligblokker opp PARERING  —>
og omkringliggende boligomrader. Hay <4
boligkonsentrasjon og stort senter danner et CSOPESENTER

meget godt trafikkgrunnlag, men dette tas i
stor grad av bilen.

T T

BOLIGER,

mot 20 etasjer. Kjgpesenteret betjener dette H
i

N U BLSS PARKERING [

Utnyttelse bolig Hay D D f
Utnytelse arbeidsplasser | Middels/hgy _
Avstand fra bane til: = (Y o |

Buss 50 D D

Taxi 100 H

Sykkel - U _

"Park and Ride” 150 &

Handel 50 D D
Torg Bare inne
Apningstider senter ?? 7-18.30
Sjenerende parkering Ja
Sykkelparkering Nei
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Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

En stor og effektiv bussholdeplass knytter de ulike
bussrutene sammen. Bussene stopper langs med en en lang
terminalbygning, der gangavstandene blir korte. Taxi ligger
i direkte tilknytning til bussholdeplassen. Sykkelparkering
mangler. Forstadsbanen knyttes trafikksikkert til
bussholdeplassen med en gangbro som gér over en
hovedve.

Torg og offentlige meteplasser.

Fra bussholdeplassen kommer man rett inn i Kjgpesenteret,
uten at noe offetlig uteareal forbinder de to funksjonene.
denne inngangen ligger pa nord- og baksiden av senteret.
Senteret er utformet som en U, men innei U-en er det en
stor parkeringsplass, et omrade som hadde egnet seg godt
for et fotgjengerdominert torg. Nesten all
fotgjengeraktivitet foregdr innedars.

Utforming, trivsel og trygghet

De store dimensjonene, innendars kjgpesenter og bilens
dominerende plass gjer Taby til et lite hyggelig sted &
vaae. Det lille som er av uteplasser ligger direkte mot
parkeringsplassen. De store dimensjonene, ikke minst pa
parkeringsplassene gjer at vi stiller spersmél ved
tryggheten.

Den viktigste (og eneste) kvalitet ved dette knutepunktet er
utformingen av bussholdeplassen, som har en fin design i
glass, stél og fliser. En rund terminal bygning/vnterom midt
i skaper et tyngdepunkt som man kan orientere seg ut i fra.
Sitteplassene ligger midt i/mellom bussholdeplassene og
er hyggelig skjermet av vegetasjon.

Informasion

Informasjonen er god, med samlet oversikt og tydelig
markering av hver enkelt bussrute. Stort sett bare
innendgrs kommunikasjonsarer gjer det likevel
vanskeligere & orientere seg i omrédet som helhet.

Parkering
Store parkeringsplasser dominerer Taby. Det er ikke
sykkel parkering.



Gullmarsplan

Et tungt knutepunkt i indre by syd for sentrum. Neaermest en trafikkmaskin med
seerdeles effektiv lgsning av overgangsfunksjoner. Nytt stort terminalbygg som
binder sammen to banesystemer, lokale busser og en eldre regional bussterminal
med saeregen utforming. Knutepunktet hadde liten kontakt med omgivelsene til
tross for korte avstander.

Byutvikling og knutepunktet
Gullmarsplan ligger i et tett byomrade, med
boliger, handel og arbeidsplasser omkring,
men ikke som en del av knutepunktet. Noen
boligblokker 1& 100 meter unna. Ca 500
meter til den store Globen med kultur og
idrett.

Sporomrader og bilveger dominerte helt
inntil knutepunktet. Bussterminalen for
regional trafikk er bygget over
sporomradene og terminalbygget.

Stasjonen avvikler trafikk frabade T-banen,
tverrbanen, regional og lokal busstrafikk.
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Utnyttelse bolig Hay (i nserheten)
Utnytelse arbeidsplasser | Hgy (i naerheten)
Avstand fra bane til:
Buss 50
Taxi 100
Sykkel -
Innfartsparkering -
"Kyss og kjar” 50
Handel 100
Torg Nei
Apningstider (kiosk) 0-24
Sjenerende parkering Nei
Sykkelparkering Nei
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Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Bussterminalen for regional trafikk er plassert over
banestasjonen og lokalrutene stopper ved inngangen i
gateplan. Nesten alle har korte avstander pa rene
fotgjengerarealer. Taxi og sykkeltrafikk er ikke prioritert,
og gangforbindelsen utenfra til stasjonen gér pa fortau
langs en trafikkert veg.

Torg og offentlige meteplasser

Den store terminalbygningen rommer trafikkarealer for
fotgjengere samt butikker og kiosker. Ventehall med kafe
fungerer som et oppholdsareal. Bygate med handel ca 100
meter unna.

Utforming, trivsel og trygghet

Stasjonsomrédet er mye brukt og noe nedslitt. Det er
byggtet helt ny stasjon for den tverrbanen, med god design
og utforming. Til tross for et massivt inntrykk av hele
anlegget, var det godt opplyst, mange vakter og betjening,
samt dpent hele degnet.

Informasjon
Saadeles god skilting og informasjon ved lystavler med
sanntid og oversiktskart.

Parkering
Ingen parkering ved knutepunktet.

-

Ny stasjon for
tverrbanen

erminalbyggimed overgangsfunksjoner
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Brommaplan

Drabantby med banestasjon og bussterminal. Et bra knutepunkt med en god
planlgsning, der trafikkfunksjoner og torg er godt lokalisert i forhold til hverandre.
Stasjonsomradet var nedslitt, men forholdet mellom transporten og livet i

drabantbysenteret var lgst pa en god mate.

Byutvikling og knutepunktet

Bromma er en drabantby og et bydelssenter,
med boliger i 3-4 etagjer, offentlig adminis-
tragon, kjgpesenter og hotell mindre enn

100 meter fra knutepunktet.

Knutepunktet fungerer som en mgteplass
for mange aktiviteter, og er et knutepunkt
béde for matebusser og for et lokalmiljg.

Utnyttelse bolig Hay
Utnytelse arbeidsplasser | Middels
Avstand fra bane til:
Buss 50-100
Taxi 50
Sykkel 30
Innfartsparkering 50-100
"Kyss og kjar’ 50
Handel 50
Torg Ja
Apningstider (kiosk) 6-24
Sjenerende parkering Ja
Sykkelparkering Fa plasser
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Store flater & krysse for fotgjengere

En del av torget med torghandel

=
o

Bussterminal med leskur i glass
e el

e

Trafikkavvikling og trafikksikkerhet

Torget ved inngangen til banestasjonen er et rent gangareal,
for fordeling av trafikk til handel, boliger og de andre
transporttilbudene. Taxi, sykkel og «Kyss og kjar» ligger
tett ved ved torget. Bussterminalen ligger 50-100 meter
unna, med store dpne flater. De har for lite oppmerking for
fotgjengere. Bussterminal og parkeringsplass burde ha
byttet plass.

Torg og offentlige meteplasser
Torget ved inngangen er omkranset av butikker og torghan-
del, og har en intim utforming som innbyr til opphold.

Utforming, trivsel og trygghet
Omrédet er nedslitt og det er darlig renhold. Utformingen
og det lokale preget gir likevel et positivt inntrykk.

Parkering

Stor parkeringsplass foran kjgpesenteret er godt
organisert, men likevel sienerende for helhetsinntrykket.
Torget er skjermet fra parkeringsplassen.



Sluttord; Andre prosjekter og utfordringer

| Groruddalen foregér i dag mange planprosesser og utviklingsprosjekter knyttet til T-banen, stasjonene og knute-
punktene. Dette gir signaler om en bedre situasjon enn den vi har beskrevet i denne rapporten. Blant annet har
MetrOslo gjennomfart en arkitektkonkurranse om et designprogram for stasjonene, og det pagar et prosjekt for a
bedretilgjengelighetentil 9 stasjoner pa Grorudbanen. | tillegg foregar det utviklingsarbeide rundt flere av knute-
punktene. Utvikling av Grorud T-banestasjon til kultur/byutvikling ligger somintengoni fordagtil Kommunedel-
plan for kRommen-Bankall og riksvei 4, Trondheimsveien» som har vaat utetil offentlig ettersyn (1998), men
venter pa en helhetlig samferdsel splan for Groruddalen.

Et annet eksempel er det som har skjedd pa Ellingsrudasen. Snuoperasjonen av Ellingsrurdasen fra «slagmark til
idyll» (Aftenposten 27.aug 2002) er et samarbeidsprosjekt mellom Furuset bydel og Oslo Sporveier. Sporveiens
hensikt var & gke antall reisende pa stasjonen. Utfordringen var hovedsaklig ungdoms- og gjengkriminalitet,
skade og haaverk i og rundt stasjonen og senteromradet, noe som fordrsaket uttrygghet for folk flest. Bydelen
etablerte en frivillighetssentral, laget kaféi vestibylen og skapte et aktivitetsprogram for ungdom. Sporveien be-
kostet oppussing og fri husleieav lokalene, i tillegg til akonomisk bidrag til ungdomsprosjektet. Bydelen lgnnet
personalet i progjektet og frivillighetssentralen. Positive krefter i ungdomsmiljget fikk overtaket, og stasonen ble
mateplassfor ungdom og voksnefrivillige.

Pa oppdrag fra Oslo kommune, Husbanken og Miljeverndepartementet har Norsk Form gjennomfert en utred-
ning der 3 stagonsomrader, Grorud senter, Haugerud og Trosterud er pekt ut som aktuelle for a gjennomfare
pilotprogekter for nye boliger —og nye boligtyper.

Grorud sentrum har det sterste utbyggingspotensiale av de 3 prosjektomrédene. En viktig utfordring er &se pa
hvordan Oslo Sporveiers planer for trafikk-knutepunktet, T-bane/bussterminal/taxi kan integreresi en mer by-
messig utvikling av Grorud sentrum. | den sammenheng skal fotgjengere og syklister i sentrumsomradet og
kontakten med boligomradene omkring prioriteres.

Enviktig del av den fysiske utforming har vi ikke hatt tid til &vurdere paen systematisk méate, nemlig tilgjengelig-
het for alle, inkludert funksonshemmede. Dette ville krevd en mer detaljert gjennomgang av mange forhold ved
knutepunktene. Det er imidlertid viktig fordi det har vist seg at god tilgjengelighet for allebidrar til gkt generell
kvalitet paAmange omréder som lys, trivsel, orienterbarhet, plass, bevegel sesfrihet og effektiv transport. Vi viser
til dokumentene” Tilgjengelighet til offentlig transport”, Norges Handikapforbund 2001, og til " Tilgjengelighetsmal
for offentlig transport”, Deltasenteret 2001.

Mange andre forhold enn den fysiske utforming er ogsaviktig for hvordan et kollektivknutepunkt vil fungere.
Dette er utfordringer som det ma arbeides videre med for & utvikle kunnskap og kompetanse. Nedenfor peker vi
panoen viktige omrader:

» Huvilkeforhold er viktigefor askape en byutvikling rundt knutepunktene som bidrar til gkt trafikkgrunnlag
for kollektivtransporten, samtidig som at knutepunktet blir et trivelig treffsted.

« Hvordan ber planprosessen organiseres for divareta de ulike interesser og skape et godt klima for sam-
handling i et omréde med mange grunneiere og et anske om tett utnyttelse.

« Hvordan bar eiendomsforhold og den daglige driften organiseresfor aivaretahensyn til renhold, trygg-
het, vedlikehold og nyutvikling.

» Hvilkefunksjoner bar lokaliserestett inntil knutepunktet, og hvilke erfaringer finnes med kombinasjoner
av arbeidsplasser, butikker, boliger, skoler, omsorgsinstitugjoner samt kultur- og fritdstilbud.

«  Hvilken betydning har ulike funksjoner i et knutepunkt for & skapetrivsel og trygghet.

» Hvilke materialer er de beste for & gke kvaliteten parenhold, drift og vedlikehold.

80



Litteraturliste

Tilgiengelighet til offentlig transport, Norges Handikapforbund 2001
Tilgiengelighetsmal for offentlig transport, Deltasenteret 2001
Miljabyprogrammet, Miljgverndepartementet 1994-2000

Forseksordningen for kollektivtransport, Samferdsel sdepartementet 1992-2000

S.meld.nr.26 (2001-2002), Bedre kollektivtransport

St.meld.nr.23 (2001-2002), Bedre miljgi byer og tettsteder

K nutepunkter for kollektivtrafikk: Eksempler paetableringer. Etatsprosiekt i Statensvegvesen. SINTEF 2000
Knutepunkter og holdeplasser for langruter. Etatsprosgjekt i Statens vegvesen. Civitas 2000

Stoppestedet. Enveileder i plassering og utforming av busstoppesteder. Handbok 232 Statens vegvesen 2001

Forsek med visualisering av sammenhengen mellom bystruktur og kollektivtrafikk. VISTA Utredning og Civitas
for Miljoverndepartementet

Veileder for utforming av kollektivknutepunkter. Samferdsel sdepartementet 2002
Rikspalitiskeretningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging, Miljgverndepartementet 1993

Rikspolitiskebest emmelser om midlertidig etableringsstopp for kjgpesentre utenfor sentrale deler av byer og tett-
steder, Miljgverndepartementet 1999

Byensliv —gaten som sosia arena, Statens vegvesen 1998

Faktaom kollektivtransport, Transportgkonomisk institutt, 1995

Bybaneutredningen Nord-Jearen, Stavanger 1999

Minner fraOslo 2010, MetrOslo 2000

T-baneni gst - Bedretilgjengelighet, Oslo Sporveier 1999

Bydelsnetti Groruddalen, VBB 1996

Kollektivutredning Groruddalen, Statensvegvesen Oslo 2001

Bus- og togterminaler i hovedstadsomradet, HT, DSB og Banestyrel sen, K gbenhavn 1997
Kollektiv trafikplan for hovedstadsomradet, K gbenhavn 1998

Bus- og togterminaler. Evaluering av treterminal projekter. HT, DSB. Banestyrel sen ca2000
Stadsbygnadsstrategi - bygg staden inét. Stockholmsoversiktsplan 2001

KomFram: Ggteborgs stad 1999



82



VEDLEGG

Studie av 10 kollektivknutepunkter i Groruddalen

Veitvedt

Grorud T-bane
Stovner

Brynseng

Tveita

Haugerud

Trosterud

Lindeberg

Furuset

Grorud jernbaestasjon

Boooxlc»cn.hooNH

Arbeidsrappoert 1. nov. 2001



84



Veitvet T-banestasjon

Planstatus
Regional senterstruktur

Veitvet er i «<Kommunedel plan for lokalisering av varehandel og andre servicefunks oner» pekt ut som et
framtidig lokal senter og handel ssenter der det kan etabl eres kjgpesentre pa over 4000 m?.

Veitvet senter fungerer som lokalsenter for Veitvet, men fungerer ogsa som kjapesenter for
omkringliggende boligomrader.

Reguleringsplaner

Foreligger ny regulering av Veitvetveien og til stetende arealer? Det ser ut som om det er regulert inn
brederefortau- og gang og sykkelveier langsmed veien..

Dagens situasjon og vurdering av denne
Stasjonsomrade og evrige trafikkarealer

Veitvedt T-banestasjon ligger i det fri pa plan over Veitvetveien.

Bussruter stopper i Veitvetveien, ca2-300 m fraT-banestasonen. Gangforbindel sen mellom deto T-
banestasjonene (til og frasentrum) skjer under T-banen og ut mot Veitvetveien. Her kommer man ogsa
inntil senteret. Dissefotgjengerforbindel sene er utrolig neddlitt og stygge med falleferdige gjerder og
store asfaltflater. Parkerte biler forverrer situagonen ytterligere.

Bussene stopper i Veitvetveien, uten tilfredsstillende holdeplasser og leskur. Kryssing av veien for a
kommetil T-banen er uklar og trafikkfarlig.

Senteret har etablert egen stor parkering i to plan pamotsatt side av Veitvetveien, mellom T-banen og et
boligomrade. Denne parkeringen er til stor sienanse for boligene som ligger tett inntil.

Veitvetveien er aksen gjennom omradet som forbinder bade trafikktilbudene senteret og boligene
sammen. Det er behov for opprusting av denne veien for asikre tryggere og bedre gangforbindel ser med
bl.a. bredere fortau.

Senter, bolig og naging

Senteret ligger som selvstendig bygning rett ved T-banestasjonen. Det henvender segtil Veitvetveien,
ikke noetorg eller felles utearealer. Arealet mellom senteret og veien er knepent og gir en trengt
situasjon. Veitvetveien fungerer som det |okale mgtestedet ute, noe som er litetilfredsstillende pagrunn
av al biltrafikken.

Selve senteret og det innvendigetorget er hyggelig, lyst og dpent med visuell kontakt med arealer
utenfor, til forskjell framange andre sentre.

Arealer i gangavstand frasenteret

T-banestasjonen og senteret er omgitt av boliger. Det foreligger ikke planer for. og vi kan heller ikke se
at det er potensiale for annen eller hgyere utnyttelsei naarheten.



Viktigste utfordringer er:

* Ruste opp T-banestasjonen og areal ene som forbinder stasgonen og Veitvet senter.

» Fjerne parkeringsplasser som ligger i dette fotgjengeromradet.

» Etablere godetrafikksikre busshol deplasser langs med Veitvetveien.

» Etableretrafikksikre gang- og sykkelforbindel ser langs med Veitvetveien, og derved tryggere
forbindel se mellom T-bane, buss, senter og boliger.

* Ryddeoppi tilfeldig parkering langsmed og i tilknytning til Veitvetveien.

» Ordne parkering for senteret dik at det ikke senerer naa’liggende boliger.

« Viktigste utfordring er a etablere Veitvetveien som en hyggelig bydels- og streksgate, med gode
forbindel ser mellom de ulike tilbudene.

» Kandeti det heletatt etableres noen hyggelige uteareal er noe sted?
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T-banestasjonen ligger over Veituelveien
Kjepesanters] igger retl ved siden ay
Trafikkieknisk kunne (gangiforbindelsens
vaer gode, men arealens skjemmes ayv darlig
uiferelse, planiashet, slilasje, lifeldighet oo
parkar® biler.

Forbindelse mellom de to T-banestasjonens

tgang fra senteret 1l T-banen



Senteral har el hyggelip innetarg. Det slippes
inn mye dagslys og dat ar mulig a fa kanlakl
med Vaidvelveian og T-banen gjennom siore

glassflater.

senterel har slkrel seq parkenngsplasser pa
andre siden av Veltvelvelen, mallom en
bolighlokk og T-banen. kke seerlig skansomi
miod beboerne (dette er galskap)



Grorud T-banestasjon

Planstatus
Regional senterstruktur

Grorud T-banestagion er i «<Kommunedel plan for lokalisering av varehandel og andre
servicefunkg oner» pekt ut som et framtidig bydel ssenter og handel ssenter (der det kan etableres
kj2pesentre paover 4000 nv).

Grorud senter fungerer som lokalsenter for Grorud og til dels ogsd Romsas, da senteret pa Romsasi dag
er liteattraktivt og har fatilbud. Med god kollektivdekning med mange bussruter fungerer Grorud senter
0gsa som Kjgpesenter for andre

Grorud fremtrer som et ganske «lukket» milj@. Bedre og hyggeligere gang- og sykkelforbindel setil
Ammerud og Romsas kan gjegre denne bydelen mer attraktiv, ved at bade bolig- og servicetilbud utvides
og knyttessammen.

Dagens situasjon
Stasjonsomrade og evrige trafikkarealer

T-banestasjon som ligger i det fri, Grorud «lokalsenter», og drosjeholdeplass ligger i direkte forbindelse
med hverandre. Et trafikkareal paet plan mellom senteret og T-banestasjonen, fungerer som
fordelingsareal for fotgjengerne. Drosjehol depl ass, busshol deplass og senteret ligger pasamme plan
med blandet trafikk. Busstasjonen og en bensinstasjon ligger rett ved siden av senteret og paandre siden
av Bergensveien. | alle gatene rundt senteret er det parkeringsplasser.

Senter, bolig og naaing

En hayblokk (12 etager) og en lavblokk (4 etager)med boliger omkranser senteret og torget. Torget ble
nesten helt innebygd i 1999. Et parkeringsanlegget er bygget i to plan helt inntil og pato sider av
hayblokka. Villaer ligger direkteinntil T-banestasjonen og det er stor kontrast mellom arealer med stor
offentlighet og private hager.

Arealer i gangavstand frasenteret

Pa andre siden av Bergensveien og opp mot Romsas ligger tarre gra og grenne arealer. Pa andre siden
av RV4 ligger en starre arbeidsplass (presisere) og «gamle Grorud» med kirken, skole og villaer.

Vurderinger
Stasjonsomrade og evrige trafikkarealer

Det er |ett a orientere seg ut av stasionen til senteret og til de andre transporttilbudene. En tung
betongkonstrukson markerer inngangen til de andretilbudene. Den har tydelig design, men virker noe
avskrekkendei sin massive betongarkitektur. PAgvre plan ligger drosjehol deplassen som ogsa har en
markert betongkonstrukgon somtak.

Innei betongbygningen er det et grusomt, merkt og nifst fordelingsrom til henholdsvis
drosjeholdeplassen over og til senteret. En innvandrerbutikk «lyser opp» i dette triste areal et.

Det er entrang og lite hyggelig nedgang frasenteret til denne «bunkersen» og T-banen. T-banen er lite
tydelig markert. Boliger ligger tett inntil og over denne nedgangen, noe som kan gi konflikt mellom det
private og det offentlige.

Entrang og stygg trapp ferer fradros ehol deplassen og ned til fordelingsrommet og T-banestasjonen. Det
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er mulig & 3pne denne betydelig og derved faen mer trivelig nedgang til T-banestasjonen. Dette vil ogsa
gi mer lystil helerommet.

Det er korte gangavstander mellom de ulike transporttilbudene, og det er lett & orientere seg mellom
disse. Busstasjonen ligger paden andre siden av Bergensveien for drosjehol deplassen, T-banen og
senteret. En miljggate med trafikksikre krysninger vil kunne bedre forbindel sen mellom de ulike
transportformene betydelig.

Selve bussholdeplassen er stor og trist med rufsete leskur. Den trenger opprusting

Senter, bolig og naging

Senteret er i all hovedsak innelukket, med en smal dpen gate mot hayblokka. En del butikker henvender
seg til Bergensveien, men noen har lukket denne fasaden. Innei senteret er det vanskelig avite hvor man
er i forhold til funks onene utenfor.

Man savner et pent torg for sosialt liv og som kan formidle kontakten mellom de ulike funksjonene.
Boligene har ingen halvprivate uteareal er. Inngangen til hayblokkaer anonym og trist.
Taket pakjgpesenteret/torget opplevesfraboligenei etasjene over som en stor, stygg gra flate somikke

kan brukestil noe. Deler av dette kunne kanskje havaat utearea er for boligene.

Parkeringshuset virker funksonell og generer ikke de offentlige uteareal ene, men gir et meget trist og
grétt areal rett inntil hayblokka. Ogsa denneflaten bar kunne oppgraderestil bruk for boligene.

Det er parkering pagatenivalangs ale defire sidene av senteret. Denne parkeringen kunnei sterre grad
vaat samlet. Frigjort areal kan da beplantes og opparbeides for uteopphold.

Den hgye utnyttelsen av boliger i senteret, kombinert med stoppested for mange bussruter bidrar til et
godt befolkningsgrunnlag badefor T-banen og for kjapesenteret.

Arealer i gangavstand frasenteret

Et stort stygt industrilokale med bl.a. «<SATS» ligger rett inntil busshol deplassen og skjemmer
omgivelsene. Anne og bedre arealbruk ber vurderes.

Bensinstasjonen er arealkrevende og annen utnyttel se eller overbygning ber vurderes.
De gvrige arealressursene ma avklares.
En bedre gang- og sykkelforbindel se mellom Romsas, Grorud og Ammerud ber diskuteres. Dette vil

kunne gjare dettetil et mer levende og attraktivt bomilja, med uliketilbud. Bare utbygging av boliger pa
Grorud tror vi at vil gi et for «snevert» milj@.



Viktigste utfordringer er:

Bedre og hyggeligere forbindel sene opp til |okal sentret, taxihol deplassen og bussholdeplassen fraT-
banestag onen.

Opprusting av busstasjonen

Bedre forbindel sene mellom de ulike transportformene ved a etablere miljagate i Bergensveien
Bedre og hyggeligere forbindel se fra dros ehol depl assen (og bussholdeplassen) ned til T-
banestag onen.

Bedre arealutnyttelsei form av boliger og naaring med hay utnyttel se pAgraog grenne arealer.
Annen bruk av «SAT S»-bygget og bensinstag onen vurderes

Kan eller ber villaene inntil T-banestasjonen rivestil fordel for hgyere utnyttelse

Etablere utearealer og torg for sosialt liv og som samlende element og/eller dpne senteret.
Bedre halvprivate inngangsparti og utear ealer for boligene.

Bygge over parkeringshuset dlik at det blir et triveligere uteareal i tilknytning til boligene.
Bruketaket av senteret til uteareal for boligene?

Bedre organisering av parkeringen pagatenivarundt senteret.
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En tung og nedslift betongkonstruksjon meter
trafikantene som kommer med T-banen, Den
ar hindeledd med sanierat pa planef over cp

farer ogsa opp fil drosjeholdeplassan,

Tar j&g ga inn har?

En fremmedarbeiderbulikk bar pramisfes o
a "lys opp” | belongbunkersen

Viktig bindeledd mellom de ulike
transporitilbudens;

Konstruksjon fra 1960-tallet som ak over
drosjeholdeplassen og annen parkenng
Araalene rundi preges av liteldig parkering
og store asfaflflater. Herra kammes man
viders fil bussholdeplassen, efler med Hl T-
baren




inngamgen il senleret preges av parkeria
ilar

HMedgang fra senteret 1l T-bansn ar lite
titalende, Kommer man bare ned 1il &n
optiker?

! E;V

| 455

Taorged og senlered ble bygael Inn i 1995, e
vearealens [orevani. Bare en lrang passas|e
ble igien mot heyblokka Her has noen funng
an solsirale



Parkeringshus og parkeringsdekke er enssle
uteareal for hayblokka

Lavblokka har ulsiki fil @kel ph senteret
Hadde dei ikke vaarl hyggeligers & $2 ned pa
el levende torg?

Kan Trondheimsveien bygges over, slik at
man Far nye wearealer | lilkmyining bl seniarsl
o bedre forbindelze 1§ lemier og
arbeldsplasser pa andre siden av veien?

Kan villaiomizne hell inntil senleret umyltes
bedra?




Grorud er et kolleklivknulepunkt, mean
bussens ender opp i 8n star &g Insl
asfaltifiate. Dat er ingen skikkelige leskur og
en nilrist lagerbygning med reklame
daminarer bildet.

ool
gy Lild—s

Avstanden er kor fil drosjeholdeplassen, T-
banan og senlersl. Mye kan oppnas ved &
gjere Bargensveien il miljagale og ruste opp
ulearealens

Dl er store areslressursar rundt Grorud
farm av parkeringsplasser, brakkareal
bensinstasjon og granomiader ay mindre
verdi som kan ulnylies bedre,




Stovner

Dagens situasjon og vurdering
Stasjonsomrade og @vrig trafikkareal

T-banen ligger under Stovner senter. Fra stagonen kommer man farst ut til en busshol deplass.
Paneste plan ligger selve senteret, og utenfor dette taxiholdepl ass.

Busshol deplassen og inngangen til T-banen er ” under enhver kritikk” . Den pregesav neddlitt asfaltflate
og masse stayende reklame. Nedgangen frasenteret til T-banen og busshol deplassen er ganske anonym,
mark og litetiltalende.

Stovner senter har et regionalt nedslagsfelt og baserer seg i stor grad pa et bilkjegrende publikum. Det er
derfor bygget et stort parkeringshusrett inntil.

Det er trygge gang- og sykkelveger fraboligeneframtil senteret, men disse munner ut i ingenting. |
motsatt side av senteret, mot ? skole, kommer man ut i det som kunnevaat et viktig krysningspunkt for
fotgjengere frahele Stovneromradet og senteret med T-banen. Men den til herende gaten ??fungerer mer
som parkeringsplass og selve inngangen ser mest ut sominngangen til et postkontor.

Stover mangler et utvendig trafikknutepunk for fotgjengere.

Det er lagt ned enormt med privat kapital i selve senteret og et stort parkeringshus, mens det overhode
ikke er benyttet (offentlige) midler til noe saenkelt som en hyggelig bussholdeplass og inngang til T-
banen.

Senter, bolig og naging

Stover senter er bygget ut til et regionalt bilbasert kjgpesenter. Det er helt innel ukket og befolkningen
mangler et utvendig torg og sosiat matested. Det er en meget hay boligtetthet rundt senteret. |
gangavstand frasenteret finner vi bade skole, kirke og idrettsanlegg

Aredler i gangavstand frasenteret, arealressurser og utbyggingsmuligheter som kan styrkekollektivtrafikken
Det er ikke arealer innover i Stovneromradet som egner seg for utbygging. Den hgye boligtettheten tilsier
at det som finnes av grantomrader bar bevares.
Viktige utfordringer
» Etablere uteareal er som kan fange opp gangveiene og knytte dissetil senteret
» Etablereet hyggelig utetorg for opphold og sosiat liv

* Ferneparkeringen og rydde oppgatemiljget. Lage gatentil entydelig entretil senteret
* Ryddeoppi parkering og arealbruk samt ruste opp areal ene rundt buss- og taxihol deplassene.
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Stovner senter

Sovner senter

Stovner radhus
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Stover serer er bygaget ul til et regionall kjppesenter. Ambisjonene er synlige og dyttes
boksiavelig Inn pé etablare boligblokker, Kjppeseniarel er i stor grad bilbaser og el slon
parkeringshus dominerer | landskaped. T-banen er nesten ikke synlig. Liearealet her pa avre

plan, domineres av drosjer og lilfeldig parkere biler

Knutepunktet mallom buss og T-bane er en irist og sl asfalillale, dominert av
reklameplakaler. Al ded her & &n T-bane er dei bare de inmvidde som forstar.

P& andre siden av senlerel munner man rell ul | en gate og for @wng et ingenmannsland
Deite er kanskje del vikligste malepunkiel ule mellom boligene, senterel og T-banen, ulen 2l
det fremkommer pa noen mate. Slovner senier mangler helt visarealer for opphald of sosial
samwaer, Skolen vender ogsa ul mol denne galen, uten al inngangen eller andre elamenter
signaliserer at detle er et viklig krysningspunkl. Her signalfiseres at man kan poste g bréy,

men ikke mar.



Brynseng T-banestasjon

Planstatus
Regional senterstruktur

Bryner i «kKommunedelplan for lokalisering av varehandel og andre servicefunks oner» pekt ut som et
framtidig naarsenter og lokal senter (ikke bydel ssenter) og handel ssenter der det kan etableres kjgpesentre
paover 4000 nv.

Reguleringsplaner

Det forelligger planer om omfattende utbygging i naerheten.
Disse planene og konsekvensene er ikke trukket inn her.

Dagens situasjon
Stasjonsomrade og evrige trafikkarealer

Fra stas onen kommer mann rett opp til Jstensgaveien
Det lille som er av " stasjonsomrade” brukesi dag til parkering og reklame for Peppes Pizza

Bussholdeplassenei @stensj@aveien bestar av fortauet, en gresstust og en parkeringsplass. Forbindel sen
over til T-bane er uklar og trafikkfarlig.

Senter, bolig og naging

Bryn T-banestagon er i dag ikke knyttet til noe konkret senter. Det er ikke noe” sted”. | umiddelbar
naahet ligger det derimot en rekke store arbeidsplasser knyttet til dstensaveien

Det er ikke boliger som kundegrunnlag for T-banen
Viktigste utfordringer
» Knytteeksisterende bebyggel se, vegnett og transporttilbud til den nye utbyggingen sik at det hele
kan fremtre som et sammenhengende omrade og et sted. | kke bare bygge nytt, men reparere

eksisterende byplansituason

* Behov for samlende uterom.
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Brym T-banestasjon er | dag ikke knytbe til
nod konkrel senfer, el er ikke noe "sted”. |
umiddelbar naerhet ligoer det denmaot en
rekke stare arbeidspiasser som 77

Fra stasjonen kommer mann fett opp
Pgiensj@yeisn

Dl lilte som er av "slasjonsomrade” brukes |
dag lil parkering og reklame for Peppes
Pizza

T-banen &r | dag 55 atirakliv at den ma
glerdes inn, men trafikantens gjar fva de kan
for & komme ned til stasjonsomcadel



Bussholdeplass | @stensjavaien

bestar av lartauel og an gresstust
Forbindelsen over Kl T-bane er uklar og
irafikkfariig

Bussholdeplass nedenfor besiar ay fortauel
og en parkeringsplass. Forbindelsen over 1l
T-bane er uklar g gar mellom parkerie bilar



Tveita

Planstatus
Regional senterstruktur

Tveitaer i «<Kommunedelplan for lokalisering av varehandel og andre servicefunksoner» pekt ut som et
framtidig bydel ssenter og handel ssenter (der det kan etableres kjgpesentre pa over 4000 m?).

Reguleringsplaner

OBOS Forretningsbygg bygger pa Tveitasenter med en etasje. Dette vil utvide kjgpesenteret og supplere
servicetilbudet betydelig.

Dagens situasjon
Stasjonsomrade og @vrig trafikkareal

Man kommer direkte fraT-banen og opp i senteret, meninngang og utfarelseer fattigslig. Reklamefor det
lokal e solsenteret er tydeligere enn T-banen. Det er behov for en opprusting

Busser stopper i Tvetenveien. Selve holdeplassene er spartanske, mangler skikkelige leskur og trenger
opprusting. Gangforbindel senetil T-banen gar over bilveier og parkeringspl asser.

Det er store parkeringsplasser i det fri som skal betjene henholdsvis hgyblokkene og senteret.

Alle gangforbindel se (bade il boligene og skolene) blir paen eller annen méte forstyrret av biltrafikk og
parkering. Det er vanskelig afinne fram til Tveten gard, med ganglinjer over bilarealer og manglende
skilting.

Det mangler markerte trafikksikre gangforbindel se mellom T-banen/senteret og store arbeidsplasser pa
andre siden av Tvetenveien. En bedre og hyggeligere gangforbindel setil naaliggende arbeidsplasser vil
kunne styrketrafikkgrunnlaget til T-banen.

Senter, bolig og naging

Tveitasenter betjener bade befolkningen pa Tveita og naarliggende boligomrader. Det er bade god
tilgjengelighet med kol lektivtransport og stor parkeringsdekning.

FraT-banen og senteret skal man ut i boligomradet (eller omvendt). Ingenting ved uteareal ene
signaliserer disseviktige overgangsleddene. Senteret er helt innelukket og man savner kontakt med
arealene utenfor (bl.a. for akunne orientere seg). Det hadde vaat mulig & dpne senteret mot arealene” pa
baksiden” mot hayblokkene, bade for aslippe dagslysinni senteret, formidle kontakten mellom ute og
inne og for afa utearealer for opphold og sosialt liv. Det er behov for et bydel storg, ogsa ute.

Betenkelig utvidelse

En utvidelse av senteret vil matte basere seg pa et kundegrunnlag godt utenfor Tveitaboligomrade. Det
vil innebagre gkt biltrafikk, starre parkeringsbehov og akte miljabel astninger pAomradet. En utvidelse
av Tveitasenter vil ogsanadvendig visgaut over andre konkurranseutsatte sentrei nagrheten. Man kan
derfor sparre seg om berettigel sen av en dlik utvidelse.
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Det er bade barneskol e og ungdomsskole 200 m fra senteret

Tveten gard som ligger 3-400 m unnaer et viktig mate- og kulturtilbud for beboere pai naamiljget og i
Groruddalen.

Det er en rekke arbeidsplasser paandre siden av Tvetenveien.

Arealer i gangavstand frasenteret, arealressurser og utbyggingsmuligheter som kan styrke
kollektivtrafikken

Det er et variert boligtilbud pa Tveita, fra 13 etagers hgyblokker til lavblokker og rekkehus. Man kan
vanskelig se at det er behov for og muligheter til fortetting med flere boliger.

Omréader langs med og pabegge sider av Tvetenveien bar derimot kunne vurderes.

Hvamed abygge over noe av de store gra parkeringsareal ene?

Viktige utfordringer

« Redusere parkeringsarealene, evt ved abygge parkeringshusi flere plan

* Ryddeoppi all tilfeldig parkering rundt senteret ogi tilstetende veier

» Etablereet utvendig bydelstorgi kontakt med det innebygde torget

» Lageentydeligereog hyggeligere nedgang til T-banen

» Etablere skikkelige busshol deplasser

» Gl taxiholdeplassen en klarere markert avgrensning

» Ryddeoppi eksisterende gangforbindel ser bade mellom de ulike trafikktilbudene og til de ulike
servicefunkgonene

» Bedregangforbindelsenetil arbeidsplassene paandresiden av Tvetenveien
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FolleEklivenule pur‘l.H og se nter med hovedvekl
pé =l bilkjerende publikum, der
parkernpsplassens nell dominerer
utearealens, Noe h?‘ggEllg LﬂElﬂrg I'I'IEI"rQlEr
b

| tillegg fil de siore parkeringsplassens
benyttes veiene rundl tl gateparkering. her ar
gangforbindelsan fra T-banen 1l skolens

Gangforbindelse mellom T-banen'senterel og
slore arbeldsplassser pa andre siden ay
Twelznveien



Tveila senler belj&ner bade befolkningen pa
Tveila og nmrliggende boligomrader. Det er
bade god tilgjengalighe! med

kollektiviransport og sior parkeringsdekning

Man kommer gunsiig fraT-banen og opp |
senteral. men inngang og ulfarelse er
fattigslig, Det lokale solseniered er vikligere
&nn T-banen

Fra T-banen oa senteret skal man ut i
boligomradet (eller omvendi). Ingenting wved
ul=arealens signaliserer dette viklige
oyvergangsieddet, Senterst er hell innelukked
og man savner koniski med arealens weanfor
{bl.a. for & kunne orentere seg). Dei hadds
var mullg & apne senterei mot dissa
arealene, bade for 3 slippe dagslys inn i



Haugerud T-banestasjon

Planstatus
Regional senterstruktur

Haugerud er i «<KKommunedel plan for lokalisering av varehandel og andre servicefunksjoner» pekt ut som
et framtidig lokal senter.

Dagens situasjon
Stasjonsomrade og evrige trafikkarealer

Haugerud er en «ordinaa» T-banestagoni det fri med ramper opp til en «stagonsbygning»/kiosk og bro
videre over Tvetenveien til Haugerud lokal senter. Buss- og drosjeholdeplasser ligger langsmed
Tvetenveien. Denneer trafikkfarlig akrysse. Noen fainnfartsparkeringsplasser er lokalisert pa
fortausarealet mellom veien og T-banen. Dette areal et er uryddig organisert.

Senter, bolig og naaing

Senteret rommer blant annet et bydel ssenter, en ny RIMI-butikk og flere mindre butikker, alt er
innebygget. En stor parkeringsplassliger rett foran senteret, padet som kunne havaat et bydelstorg. Det
er ingen boliger i direktetilknytning til senteret. Gangveier forbinder omkringliggende boligomrader til
senteret og T-banestagjonen.

Arealer rundt senteret

| en avstand pamindre enn 100 meter frasenteret er det |okalisert 3 barnehager, en barneskole, en
ungdomsskole og et sterrefelt med eldreboliger i to etager. Dette lavt utnyttede beltet skaper et grent
inntrykk rundt senteret. Funksjonene skaper aktivitet og sosialt liv bade padagen, omkveldenogi
helgene.

Utenfor de offentlige funksjonene er det bygget smahus, 4 etasjes blokker og hayblokker, nesteni nevnte
rekkefglgefrasenteret.

Vurderinger
Stasjonsomrade og evrige trafikkarealer

Plansituasjon som kan gi god kontakt mellom de ulike transportformene, servicefunksonene og
boligomradet. Det er relativt ryddige og klare forbindel seslinjer. T-banestasjonen er pen og oversiktlig
og med kort gangavstand til senteret.

Busshol depl assen derimot ligger «anstrengt» langs med Tvetenveien. Man magaen ungdvendig omvei
opp til kiosken for akommetil T-banen. Dette kan | @ses ved afjerne gjerdet mellom Tvetenveien og T-
banestag onen.

Trafikkarealet mellom Tvetenvelen og T-banen kan brukestil en bedrelokalisering av buss- og

drosjehol depl assen samt innfartsparkeringen. Areal ene krever ogsaen funksjonell og esteti sk opprusting.
Trafikksikker kryssing av Tvetenveien er |gst ved gangbroen, men bar ogsalases pa gateplanet ved et
opphgyd gangfelt og skilting. (Finne eksempel pafin holdeplasslangs med envei oginntil en T-
banestag on som har en god utforming).

Storkiosken bgr ogsa rustes opp.
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Senter, bolig og naging

L okalsenteret er under oppussing. Vi er usikre pakvalitetene her, meni dag synes amangle funksjoner og
utformingeninneer trist. Inngangspartiene kan bli mer 3pne og innbydende. Det bar bli bedre kontakt
mellominneog ute.

Parkeringen maordnes pa en annen mate. Store deler av torget kan utviklestil et lokalt torg som bade
har god kontakt med boligomradet og en god forbindel se videretil T-banen.

Arealer rundt senteret

L gsningen med barnehager, skoler, idrettsplass og eldreboliger tett inntil senteret gir et hyggeliginntrykk
og skaper myeliv. Dette kan vaare et dternativ til hgy utnyttel se helt inntil senteret, men det forutsetter
boliger med hay utnyttelsei umiddelbar naarhet (600 meter fra senter og T-bane) for asikre et godt
trafikkgrunnlag.

Viktigste utfordringer

» Plansituagonen er i hovedsak brukbar som utgangspunkt for forbedringer.

» Selve stasionen er rufsete med neddlitte gjerder. Det hele marustes opp.

* Ungdvendig sperre/gjerde mellom buss- og taxihol deplass og T-banestasjonen. Dette kan fjernes,
dik at man dipper aferst ga opp en rampe, for sd a ga ned pa andre siden av gjerdet.

» Heletrafikkarealet mellom T-banen og velen kan utformes bedre

» Parkeringsplassen bar delvis erstattes med et utendars torg med god kontakt mellom inne- og
utearealer.
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Fra T-banen kommer man ankell videre il
Haugerud senler og boligomradena, via en
Iflen "slasjonsbygning Marvesenkiosk over
skinnegangene, Trafikkmanstarsl &r enkell
o fydelig

Selve kiosken og arealens rundt er nedslitt
og lite hyggelige.

Gjerde meliom bussholdeplassen pa
Tvelenveien og T-banastasjonen kan fjernes
e som skal fra sentrum kan da ga retl inn
pa& parrongen, mens de som skal il sentrum
fortsatl ma ga om kioskbygget.




Buss- og taxinoldeplass langs Tvetenveien er
i trist forfatning. | fillegy skjernmmes arealens
av tifeldig parkering. Mye kan oppnas ved &
ruste opp disse arealens og pa den maten fa
en god og fin forbindelse mellom alls
iransporilbudens

Forbindelsen mellom buss fre sentrum og T-
banen Vil ikeyvel fortsal veere problamiyli.
Trafikkslkker foroindelse ma ga om
gangbroen. ban kan ogsa etablere an
fartedempends 0g derved sikrere
fortgjengerovergang pa selve Tvelenveien

D&l &r tydelig og god gangforbindelss fra
poligene Hl senteret og rafikkdilbedens, Men
del som kunre vaar et sentralf torg =r i sin
hathat lagl ut 1l parkering, Trsie greies



Trosterud T-banestasjon

Planstatus

Regional senterstruktur

Trosterud inngdr ikkei kommunens senterstrukturplan, ikke engang som |lokal senter.

Reguleringsplaner

Omradet er regulert til fellesformal med T-banestasjon og forretninger i tillegg til ungdomsskole og egen
tomt for barneinstitusjon. Regul eringsplanen viser plasstil 130 biler panedsiden av stasjonsbygningen.

Dagens situasjon med vurderinger
Stasjonsomrade og evrige trafikkarealer

Stagonen er i dag ikke et knutepunkt fordi det mangler overganger til annen transport.

Selve T-banestasjonen er rufsete og neddlitt. Lange ramper mot store glassflater ferer opp til senteret. En
liten parkeringsplass er |okalisert gst for senteret, som ikke er veldig 5 enerende, men som har adkomst
gjennom hele senteromradet. Parkeringsplassen forsemmer et, frafer av, trist omrade

Senter, bolig og naging

T-banestasjon ligger under et lite lokal senter. Man kommer opp til et «torg» som har mer karakter av en
gate. Denne er nedslitt, mangler funksjoner og er utrolig trist. Det er en darlig inngang til et ellers
skikkelig boligomrade. Det enestetilbudet er en Kiwibutikk i tillegg til ungdomsklubb (som er stengt om
dagen) og en avdeling av en videregaende som heller ikke tilfgrer omradet noe daglig liv.

Mot syd er det direkte forbindel setil omkringliggende boliger. En starre hgyblokk har direkte adkomst
fraentrist liten asfatflate rett ved senteret. Ellers er det hyggelige gang- og sykkelforbindel ser videretil
andre boligblokker. Mot gst, far man kommer opp til boligblokkene, ligger starre grantomrader med
uklar bruk og utforming. Paandre siden av T-banestasjonen, ut mot dalen ligger starre ubrukte
grentomrader, dadet gar kraftledninger over omradet og reell bruk er derfor vanskelig

Viktigste utfordringer

« T-banestasonen marustes opp. De store glassflatene kan gjegre den til enlys og trivelig stasjon.

* Det ber etableres en hyggeligere plass med flere publikumsfunksjoner (hvakunne dette vaare med
kundegrunnlaget som finnesher?)

«  Grentomradene kan (kanskje) benyttestil utbygging av boliger og evt. annen service. Samtidig
kan man rydde opp i tilstetende parkering.

» Trosterud er et av endepunktenefor tverrforbindel sen over Alfaset mot Veitvet. Dersom denne
skal utvikles, ma det bygges holdeplasser for buss med overgang til T-bane.

» Parkeringsplassen bar flyttes og arealet brukestil noe annet (torg eller bussholdeplass ?)

« Hayblokkanaa senteret mafabedreinngangsforhold og en halvprivat sone.

» Erdet organiseringen, utforming eller kundegrunnlaget som gjer at Trosterud sliter med innhold,
utforming og vedlikehold ?



Trosterud treningssenter

Dato: 25/10/01

'1féflélestokk 1:2000




|
!
k
i

En siar anlagl T-banestasjon med slore
alassater med del irl ender opp | et ganske
rist og fatligslig ioeglsenter

Seppelkasser og aulcvern ulgjer den
kunstneriske ulsmykning

Fiwibutikkan dominarer, men [eler man godi
kan man finne bade T-banen, &n
ungdomskubb og 2n avdeling av en
vidaregaende skala




Mens de offantlige arealsna fafallar Lai
beboeme godt vare pa sine amrader, mead
uteplassar og grentomrader og gangveier, -
sam munner rett ul | plass for
sappelkonteinare,

Hayblokka neer senferel mangler hall én
halvprival uleplass og inngangssone

Mellom santeral og boligomradet er bade
slore grenne arealer og en parkeringsplass
som kan benylies pa en badre og mer
affekln male
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Lindeberg T-banestasjon

Planstatus

Regional senterstruktur

Lindeberg ligger i forlengel sen av Furuset mot nord og deler av omradet gar under benevnel sen «Furuset
Felt ». Lindeberg er i «<Kommunedel plan for lokalisering av varehandel og andre servicefunksjoner»
pekt ut som et framtidig naar senter og handel ssenter der det kan etabl eres kjgpesentre pa over 4000 m?.

Reguleringsplaner

Torg med tilhgrende bebyggel se er regulert til «flere formal» med vekt pa «tomt for naarsenter. Ellers
er nagliggendetomter regulert til offentlige bygninger med barneinstitusjon, hel sesenter, grendeskole og
videregdende skole. Byggeomrader for boliger samt offentlige trafikkomrade (sporvei) inngdr ogsai
reguleringsplanen.

Dagens situasjon med vurderinger
Stasjonsomrade og evrige trafikkarealer

T-banestasjonen har en ngktern og noe dlitt utforming. Relativt kort gangforbindel se opp til torget og
dagslysi trapperommet gjer adkomsten |lett og ganske hyggelig. Oppgangen kan likevel trengeen
fornyelse.

Pabaksiden av torget (andre siden av bygningen med bade forretninger og boliger) ligger
parkeringsplasser og buss- og taxiholdeplass, godt skjermet fra de fotgjengerdominerte areal ene.
Vegetasjon mellom parkeringsrekkene demper de graflatene. Det er en ryddig og god plansituasjon.
Busshol deplassene mangler skikkelig utforming og er neddlitt.

Senter, bolig og naging

Man kommer rett opp fraT-banen il et hyggelig torg med lokale servicetilbud.

Paden ene siden av torget ligger det boliger over butikkene, med direkte kontakt med torget. Paden
andre siden av torget ligger deler av bydel sadministragonen. Trafikksikre gang- og sykkelveier farer
videretil den gvrige boligbebyggel sen.

Senteret virker godt utformet og dimeng onert for et lokal befolkningsgrunnlag
Arealer rundt senteret
Boliger med hgy utnyttelseliger mindre enn 500 meter frasenteret.

Viktigste utfordringer

» SelveT-banestagonen og oppgangen trenger opprusting

« Bussholdeplassen trenger ogsaen hyggeligere utforming med leskur.

»  Senoe mer painngangene til boligene

» Torget kan trenge en kro og et mgtested. Hare med bydel spolitikere hva som trengs
» Bedreskilting og informasjon mellom buss og T-bane
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Lindeberg har el hyggelig lokalsentar |
direkte tilknyining til T-banestasgonen

Hela omrddel er fotgjengerdomined. hMan har
[kke tillall parkering inn pa disse arealans
Ligger de nermesie boligens for teit pa

jorget?

Fa andre siden av baligblokka igger buss-
og drosjeholdeplass sami parkering lor
senlerel. Trafikkiorbindelsene er gode ap
irafikkarealane er dempal ved hjelp av
vegetasjon. Men bussholdeplassen &
redslitt og trenger bade opprusing og al
skiklkelig leskur




Furuset T-banestasjon

Planstatus

Regional senterstruktur

Furuset er i «Kommunedelplan for lokalisering av varehandel og andre servicefunks oner» pekt ut som
et framtidig bydel ssenter og handel ssenter der det kan etableres kjgpesentre pa over 4000 m?.

Dagens situasjon
Stasjonsomrade og evrige trafikkarealer

T-banestasjon er vakker og nyoppusset, med oppgang rett til kjgpesenteret. K nutepunktsfunksonen er
godt ivaretatt. Det er kort gangavstand til holdeplass for buss og droger som ligger langs veien utenfor
hovedinngangen il senteret. Der er gode gangforbindel ser fraboligomradeneinn til senteret, men nesten
helt framme maman flere steder gjennom omrader med parkerte biler.

Oppgangen fraT-banen mot ishallen er trang og litetiltalende.

Senter, bolig og naaing
Senteret er nybygd med hey utnyttel se av nagingsareal er og kontorarbel dsplasser.

Senteret baserer seg pa et bilkjarende publikum langt utenfor Furuset som lokalmiljg. | kjelleren er det
svemmebasseng.

Foran hovedinngangen til senteret er det en liten oppholdsplass, men den forsvinner i forhold til det
store parkeringsareal et som ligger utenfor. Mellom opphol dsplassen og parkeringen gar bussveien.
Denne gaten og mindre restarealer fylles opp med parkerte biler.

Familieboliger med gode utearealer ligger helt inn mot senteret. Det kan vaare marked for boliger i
direkte forbindel se med senteret (overbygging av parkeringshuset) for enslige og eldre uten barn, der det
ikke stilles like store krav til utearealer.

Arealer rundt senteret og mulig utbygging

Mange store arbeidsplasser (sykehjem, First, Baker Nordby) og fritidstilbud (ishall, moske) er
lokalisert i gangavstand frasenteret. Moskéen er under utbygging og skal ligge paden andre siden av
parkeringsarealet i forhold til senteret.

Det store parkeringsareal et burde vaat |okalisert et annet sted eller overbygget. Deler av dette areal et
kan brukestil & utvide torget som mateplass. Det er ogsa andre store parkeringsarealer i umiddelbar
naerhet som brukesbl.a. til personalet til sykehjemmet og barnehagene. K an ogsadisse arealene benyttes
paen bedre mate?

Et grent belte mellom senteret og boligomradene utgjer en god overgang mellom funksjonene, og det er
gode gangforbindel ser mellom disse. Noe av dette areal et kan kanskje benyttestil utbygging, men
utnyttelseser alleredei dag sa hay i senteret at bruk av grentarealer ikke ber prioriteres. Dersom
borettslag skal bruke grentarealer til boliger er det grunn til atro at de vil prioritere boliger med lav
utnyttel se (rekkehus).
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E6 ligger i en dyp skjagring og kan bygges over. Dette vil bade gi flere aredler til boliger og nagring og

bedre kontakt med friomrader paandre siden av veien.

Viktigste utfordringer

Etablere et bedre og hyggeligere utetorg for sosiat liv

Bedre leskur pa busshol deplassene. (Gjelder generelt)

Tydeligere og bedre gangforbindel ser til Furuset Forum

Fjerne parkeringeni gaten foran Furuset Forum og lage dettetil uteplasfor idrettshallen?
Bygge over og benytte parkeringsarealer til torg, en passende god eareal er foran moskéen,
boliger og naging

Rydde opp i gateparkering og bruk av mindre restarealer (som i dag benyttestil parkering)
Byggeover E6
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Trafikknulepunklet og ulearsalens domineras
fullstendig av parkerne biler og parkeringshus

Farkeringsplassene kan bygges over og
representarar en arealressurs pd Furusel
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El mindre areal er avaatl til myke irafikanier,
gadt avervikel av Trygve Lie

D=t lille lorget ved inngangen (il senleret og
T-banen inviterer ikke til opphold og sosial
fiv, Her hasterman Torbi




Bade Furusel Forum (ishockey og handball]

sykehjemmet omringes av parkerie biler. Her

skulle det vaerl hyggelige gangiorhindelser 1il
buss og T-bans

i
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Diet er et varier tilbwd v boliger 1=t inntil

sanierel, ogsa familieboliper med gode
ulzplasser

Her er irygge ganglorbindelser reft ned 1il
senleret, buss og T-bane



Grorud Jernbanestasjon

Planstatus
Regional senterstruktur

Jernbanestasjonen har i dag ikke noe servicetilbud som gjer at det kan karakteriseres som noe senter.
Grorud stagjon er i kommuneplanen 2001-2015 og i «Kommunedel plan for lokalisering av varehandel
og andre servicefunksjoner» pekt ut som et framtidig handel ssenter der det kan etableres kjgpesentre pa
over 4000 m?,

Grorud jernbanestasion ligger i bunn av Groruddal en palokalstrekningen Oslo sentrum —Lillestram og
er i hovedsak bare et transporttilbud for beboerei «akseptabel» gangavstand frastagionen . En del
beboere, ogsa «lenger unnax», velger abenyttejernbanen framfor T-banen inn til sentrum, dareisetiden er
om lag den halve (12 min mot 25 min). Jernbanen benyttesi liten grad ev arbeidstakerei Groruddalen,
dagangavstandene blir for lange. Arbeidsplassene er i hovedsak bilbaserte og lite arbeidskraftkrevende,
med vekt pavare- og godstransport.

Bussforbindel sen fra Grorud T-banestasjon til Furuset gar om Grorud jernbanestasjon og gjer stasjonen
til et viktig knutepunkt i en tverrforbindelse patversav Groruddalen.

@stre Aker vel gar parallelt med jernbanen, ca. 50 meter unna. Bedre og ny tilknytning mellom @Av og
Grorudveien er et trafikkteknisk problem som det for tiden arbeides med, bl.a. i SVO. Dette kan fa
konsekvenser for framtidig area utnyttelse

Dagens situasjon
Stasjonsomrade og evrige trafikkarealer
Stagonen er neddlitt og litetiltalende. Det mangler gode leskur

Oppgangen til jernbanestasjonen er mark og trist vanskelig/umulig for bevegel seshemmede aforsere.

Bussene stopper i Grorudveien og Professor Birkelands vei, uten skikkelige gangforbindel ser til
jernbanestasjonen. Man magalangs med veien. Det er ikke skikkelig opparbeidete hol deplasser.
Senter, bolig og naging

Det er ikke knyttet servicefunksjoner, handel eller arbeidsplasser i direktei tilknytning til Grorud
stasjon. Et starre boligomrade, stjerneblokkene, ligger inntil jernbanelinjen og ca. 100 m fra stasjonen.

Med avkjarsel fraog inntil Dstre Aker vei ligger en bensinstasjon og McDonalds. Det er store ledige
arealer mellom @Av og jernbanen. Ogsa pa gstsiden av jernbanen, syd for stasjonen er det arealer som
egner seg for utbygging. Her var det planlagt et Teknotek, men disse planene er lagt pais.

Arealer i gangavstand frasenteret

Store bilbaserte lager- og transportfirmaer, samt annen industri ligger langs med jernbanen og Jstre
Aker vei. Det kan vaare en mal setting a knytte disse arbei dsplassene bedre il kollektivtransporten,
fortrinnsvisjernbanen, ved hjelp av matebusser.



Utfordringene
Tre scenarier for mulige utviklinger er utarbeidet av INBY:

- Scenarie 1, «Grorud @kopark», legger hovedvekten pa autvikle grannstruktureni og patversav
Groruddalen med hovedvekt parestaurering av Alnaog opparbeidel se av grgntomradene rundt. Det
foreslds arive en del lagerbygninger ved Alna og opparbeide arealene til park. Paledige gra arealer
byggesdet i hovedsak boliger.

- Scenarie 2, «Grorud hageby» foreslar konsentrert utbygging av naaring, kontor, handel og service, pa
arealene mellom @Av og jernbanen. Paledige graarealer og lavt utnyttede lagertomter bygges det
boliger.

- Scenarie 3, «Grorud city» satser pakonsentrert naaring, kontor, handel og service, bade mellom @Av
og jernbanen og pa area ene sydest for jernbanen. Pa andre siden av @Av og langsAlnaforeslds arive
lagerbygninger og opparbeide arealenetil park.

INBY mener at scenarie 3, «Grorud city» er det mest realistiske og gnskelige aternativet. Det er
betenkelig alegge stor vekt paboliger nedei Groruddalen og tett inntil @Av. Derimot er det stort behov
for Astyrke grentdraget og gang- og sykkelveienei dalen. Det er ogsa en malsetting bade for
Jernbaneverket/NSB og kommunen autnytte det potensialet som ligger i bruk av jernbanen som
kollektivakse. Dette masesi lysav mulighetenefor at nagringsvirksomheten i Groruddalen pasikt
konverterer fra bilbaserte lager- og transportformal til mer arbeidskraftkrevende arbeidsplasser. Dette
kan bidratil abedre miljget i Groruddalen med mindre biltrafikk og forurensning.

(Disse opplysningene og kommentarene daterer seg til hasten 2001)

Jernbanens framtidige betjening av arbeidsplassenei Groruddalen er avhengig av gkt trafikkgrunnlag i
formav utvikling ved stagionene, for akunne gke avgangsfrekvensen (i dag er det hal vtimesruter)

Hay utnyttelse med arbei dsplasser basert pa koll ektivtransport

Utfordringen blir &utnytte ledige graarealer og svakt utnyttede lager- og industritomtetil kontor- og
forretningsbygg med hay utnyttel se.

Handel ssenter?

«Kommunedelplan for |okalisering av varehandel og andre servicefunks oner» peker Grorud ut som et
framtidig handel ssenter, der det kan etableres kjgpesentre pa over 4000 m?. | dag er det ikke boliger i
naarheten som kan bygge opp om et slikt handel ssenter. Man bar heller ikke etablere handel ssentre som
kan konkurrere med eksi sterende bydel ssentrei tilknytning til boligomrader langs T- banenettet. Et
framtidig handel ssenter kan kanskje berettiges ved at det blir etableres mange arbeidsplasser i nagheten
og langsjernbanen, men uansett er det grunn'til atro at dette vil kommei konkurranse med etablerte
bydelssentre. Var anbefaling er derfor at det ikke bygges ut et handel ssenter, men tilbud til groruddelene
som ellersikke finnesi bydel ssentrene.

Kultur- og fritidstilbud til Groruddalen

Framfor abygge ut et handel ssenter bar Grorud stasjon (og andre knutepunkter i bunn av Groruddal en)
ber man utvikle kultur- og fritidstilbud som krever et stort kundegrunnlag, sdsom kino, teatersene,
badeanlegg, teknotek, gallerier, idrettsanlegg, mm. Med gode tverrforbindel ser (buss) og god
kollektivdekning med jernbanen kan det bli et bedre og sterre kundegrunnlag i midten av Groruddalen
enn det er langs med T-banen. Handel ssentrene bar konsentreres|angs T-banen (der folk bor), mens
tyngre kultur- og fritidstilbud i sentrum av dalen.
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Grennstruktur med gang- og sykkelveier

Kultur- og fritidstilbudene maogsakunne nastil fot og pasykkel. Det er ogsaet stort behov for autvikle
en grennstruktur, hovedsakelig langsAlna, i Groruddalen. Ved siden av aruste opp kollektivtrafikken ma
det derfor ogsa utvikles en grannstruktur sominkluderer gang- og sykkelveier og som binder sasmmen de
sentrale delene av Groruddalen og disse areal ene igjen med boligomradene som ligger pa hver side av
dalen.

Utfordringen blir derfor &utvikle Grorud stason med:

- hgy utnyttelse av arbeidsplasser og

- kultur- ogfritidstilbud

- knyttet til kollektivtransport, gang- og sykkelveier og grennstrukturen i dalen.
- skapegod kontakt til boligomradene pabeggesider av dalen

Dagenstrafikkmanster malegges om lokalt slik at det blir en bedre forbindel se mellom jernbane og
buss.
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Grorid jembanesias|on pa sirekningen Cslo
= Lillestram

Fra Grorudvelen of opp Hl perrongene gar
ded bralfe trapper som bade vanskelige for
aldre og umulige for funksjonshemmede
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[ket er store arealressurser langs med
jembanen, bade | form av brakkareal og
irafikk- og lageromrader som kan banyites pa
en mer effektiv male

Jermbanen kam ake sitt kundegrunniag ved al
bilbasen lagervirksomhet erstaties ay
arbeldskrafiimensive arbeldsplasser

Man ber Ikke satea pa handelsvirksomhset
serirall | Groruddalan, men tilbud il
befolkningean som krever slanma
befolkningsgrunniag enn de enkaliz
bydalssentrana, slik som for eksemipel king,
badeland, idrelisanlegg, mm. Siik virksomhel
kan ogsa hanie sitt publikbum fra andre deler
aw Dslo pa grurn ayv (evi.) rask
iogforbindelse fra santrem









