tiltak for kollektive knutepunkt pa strekningen
steinkjer-vernes

actions for transit nodes on the route between
steinkjer- va&rnes
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Sammendrag/abstract

Det arbeides med ny transportlgsning for jernbane
og veg pa strekningen Trondheim-Steinkjer.
Statens Vegvesen og Jernbaneverket har i den
forbindelse utarbeidet seks forslag til konsepter.
| Moderniseringskonsepter, som regjeringen har
besluttet at det skal arbeides videre med, er et av
fokusomradene utvikling av kollektive knutepunkter.
Denne oppgaven undersgker hvilke tiltak som kreves
for at knutepunktene pa strekningen Veernes-
Steinkjer skal bli gode steder for de reisende. De
kollektive knutepunktene som vil bli vurdert i
oppgaven er Steinkjer, Rgra, Verdal, Levanger, Asen,
Stjgrdal og Veernes.

Med bakgrunniStatens Vegvesen ogJernbaneverket
sine kategoriseringer av knutepunkt er det laget en
egen kategorisering for strekningen. Denne benyttes
videre til & sette krav til de ulike kategoriene av
knutepunkter for at de skal bli gode steder for de
reisende. Kravene er satt med bakgrunn i Statens
Vegvesen, Jernbaneverket og Gehl Architects sine
krav og kvalitetsmal til knutepunkter. Kravene
danner en framgangsmate som benyttes til 3
vurdere knutepunktene ved observasjon og studier
av gjeldende informasjon.

Det er pa strekningen generelt darlig
kommunikasjon  mellom  knutepunktene og
omgivelsene. Knutepunktene ligger som egne
enheter og samhandler i liten grad med tettstedet
eller byen det er en del av. Transportlgsningene
fungerer greit, men det er lite tilrettelegging utover
det som er ngdvendig. Aktivitet, underholdning
og trivelige mgteplasser er ikke prioritert. Av de
sju knutepunktene som er undersgkt er det kun i
Stjgrdal det er tilrettelagt med sykkelfelt.

Etter en vurdering av hvert enkelt knutepunkt
foreslas tiltak til hva som ma gjgres for at de
ulike knutepunktene pd strekningen skal bli
gode kollektive reisesentre. Tilslutt benyttes
framgangsmaten til & lage prinsipper for utformingen
av et av knutepunktene pa strekningen Asen.
Tettstedet Asen ligger sentralt plassert i regionen
med gode muligheter for arbeidspendling. Og det
er forventet befolkningsvekst p& Asen pa grunn av
stedets sentrale beliggenhet i forhold til Stjgrdal
og Trondheim, og utviklingen av knutepunktet vil
derfor bli viktig.

Norwegian Government Authorities are currently
developing a transport solution for the railway and
road between Trondheim and Steinkjer. Statens
Vegvesen and Jernbaneverket, domestic transport
companies, have proposed six concepts for further
development. They have suggested the development
of transit nodes in the Modernizationconcept, which
is an area of government focus. This thesis examines
what should be done to make the nodes on the
Steinkjer to Veernes line attractive for travelers. The
transit nodes that will be considered in the thesis
are Steinkjer, Rgra, Verdal, Levanger, Asen, Stjgrdal
and Veernes.

Based on Statens Vegvesen and Jernbaneverket’s
categorizations of a node, a separate categorization
is developed for this route. This categorization is
used to determine the requirements for increasing
the attractiveness of the nodes for travelers. Statens
Vegvesen, Jernbaneverket and Gehl Architets’
quality requirements provide a basis for evaluation
of the nodes and suggested future actions.

It is generally poor communication between the
nodes and the surroundings. The nodes are located
as separate units and the interaction between the
nodes and the surroundings is poor. The solution
for transport works fine, but the location offers
nothing more than what is necessary. Activities,
entertainment and pleasant meeting places are not
a priority. Out of the seven nodes that are examined,
it is only Stjgrdal who has bicycle paths.

Afteran evaluation of each node it is proposed future
actions for each place. The thesis also includes a
proposal of policies for the design of one of the nodes
on the route, based on the procedure developed.






Forord

Denne oppgaven markerer slutten pa mitt studie i landskapsarkitektur ved Universitetet for miljg-
og biovitenskap. Oppgaven er skrevet med stgtte fra Statens Vegvesen, region midt. Arbeidet med
oppgaven har veert en spennende og utfordrende prosess, som jeg har lzert utrolig mye av.

Jeg gnsker a takke min veileder ved Institutt for landskapsplanlegging Ole Rgmer Sandberg, for god
og kyndig hjelp. En takk rettes ogsa til veileder i Statens Vegvesen, Bernt Arne Helberg. Tilslutt vil jeg
takke ansatte i Statens Vegvesen og Jernbaneverket for positiv respons og god hjelp ved henvendelser.
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Innledning
Ny transportlgsning

Konseptvalgutredning for transportlgsning

veg/bane Trondheim-Steinkjer

Det er behov for & styrke den felles bo-
og arbeidsmarkedsregionen som er langs
transportkorridoren Trondheim-Steinkjer. Pa
bestilling fra Samferdelsesdepartementet har
derfor Statens Vegvesen i Region midt i samarbeid
med Jernbaneverket Plan nord utarbeidet
Konseptvalgutredning for transportlgsning veg/
bane Trondheim-Steinkjer (Statens Vegvesen
and Jernbaneverket, 2011). Det er i arbeidet
med konseptvalgutredningen (omtales heretter
som KVU) vurdert hvordan man kan utvikle E6 og
jernbanen fra Tondheim til Steinkjer pa en mate
som samfunnet er best mulig tjent med (Statens
Vegvesen and Jernbaneverket, 2011). KVU danner
beslutningsgrunnlaget for regeringens anbefalinger
for videre planlegging av transportlgsninger pa
strekningen. Det er ¢gnskelig & fa til en samlet
utvikling for jernbane og veg pa strekningen
Trondheim-Steinkjer da de gar parallelt store deler
av strekningen, og begge transportlgsningene
betjener bade lokal- og fjerntrafikk (Statens
Vegvesen and Jernbaneverket, 2011).

Moderniseringskonseptet
DetskisseresiKVUseksulikekonsepterforvegogbane
pa strekningen. Konseptene varierer fra at det mest
ngdvendige pa dagens Igsning utbedres, a kun satse
pa jernbane eller veg eller en maksimumslgsning
hvor det satses fullt pa bade jernbane og veg.
Konseptet som regjeringen har bestemt at det skal
arbeides videre med er Moderniseringskonseptet.
«Morderniseringskonseptet ~ utbedrer  kritiske
veg- og jernbanestrekninger, og fokuserer pd
etablering av gode knutepunkt for G koble sammen
transporttilbudet | korridoren» (Statens Vegvesen
and Jernbaneverket, 2011).

Hvis tiltakene somforeslasiModerniseringskonseptet
blir realisert vil reisetiden mellom Steinkjer og
Trondheim med bil bli redusert med 25 minutter,
fra 1 time og 45 minutter til 1 time og 20 minutt.
Med bane vil reisetiden bli redusert med hele 48
minutter fra 2 timer og 7 minutter til 1 time og 19
minutter (Statens Vegvesen and Jernbaneverket,
2011). Forskjellen i reisetid mellom bil og tog med
foreslatte Igsninger er kun ett minutt, altsa ikke
vesentlig. Frekvensen pa tilbudet pa bane skal gkes.
Mellom Trondheim og Stjgrdal skal banen ga hver
halvtime utenom rush og hvert 15 minutt i rush.
Mellom Stjgrdal og Steinkjer vil det vaere avgang
hver time, og hvert 30 minutt i rushtiden (Statens

Vegvesen & Jernbaneverket, 2011).

Tiltak som foreslas gjennom
Moderniseringskonseptet er en utbedring av vegen
til fire felt pa strekningen Ranheim-Stjgrdal og
fartsgrense pa 90 km/t. Mellom Kvithammer og Vist
blir det 2-4 felts veg med midtrekkverk, ogsad her
med fartsgrense 90 km/t. E6 skal legges utenom
tettstedene Asen, Rgra og Sparbu. Elektrifisering
av jernbanen. Ny ruteplan skal utarbeides for
jernbanestrekningen, Trondheim-Steinkjer, med
flere avganger. Dette gjelder ogsa ekspressbuss.
Det skal lages en sammenhengende gang- og
sykkelvegnett pa strekningen (Statens Vegvesen
& Jernbaneverket, 2011). Steder som skal utvikles
videre som knutepunkter er Trondheim, ny Leangen,
Varnes, Stjgrdal, Asen, Levanger, Verdal, Rgra og
Steinkjer (Statens Vegvesen & Jernbaneverket,
2011).



Knutepunkt

Hva er et knutepunkt?

Knutepunkt er et begrep som benyttes i ulike
sammenhenger. Det er for eksempel et mye benyttet
begrep i forbindelse med by- og tettstedutvikling.
Steder hvor det foregar godshandtering kan
omtales som logistikk knutepunkt (Avinor et al.).
| Statens Vegvesen sin handbok Tilrettelegging
for kollektivtransport pa veg snakker man om
knutepunkt som «steder i kollektivnettet der
kollektivlinjer krysser eller tangerer hverandre
og hvor det foretas omstigning mellom kollektive
transportmidler» (Statens Vegvesen, 2009). Statens
Vegvesen sin definisjon pa knutepunkt vil bli
benyttet videre i denne oppgaven. Knutepunkt sier
altsd ikke noe om stgrrelsen pa omstigningspunktet,
hvilke transportmidler som mgtes eller hvor mange.
Knutepunkt i forbindelse med persontransport
benyttes om alt fra flyplasser med tilgang til bade
buss, tog, fly og bil helt ned til holdeplasser hvor
det er lagt til rette for bytte mellom to busslinjer. Et
knutepunkt er altsa de reisendes bindeledd mellom
to eller flere transportmidler. Det kan veere et sted
hvor det er mulighet for overgang mellom regionale
eller lokale kollektivtiloud, eller fra regionale fil
lokale rutetilbud (Ruud, 2003).

Knutepunktets rolle

Knutepunktenes hovedfunksjon er & binde
sammen kollektivnettet slik at de reisende kan
na sitt malpunkt for reisen nar det ikke er mulig a
reise direkte fra startpunkt til endepunkt (Statens
Vegvesen, 2009). Analyser utfgrt av T@! har vist at
bytte av kollektivtransport oppleves som en ulempe.
Bytte av transportmiddel tar vanligvis tid, dette
gjelder selve byttet og i tillegg er det ofte ventetid
mellom ankomst og avgang for videre reise. Det kan
ogsa veere en utfordring a orientere seg og finne
ngdvendig informasjon for videre transport (Ruud,
2003). Et preveprosjekt utfgrt i Stockholm har vist
at det ngdvendigvis ikke trenger & veere slik at det
a ma bytte transportmiddel trenger a oppleves
mer negativt enn reisetiden. | prgveprosjekt byttet
passasjerene mellom lokalbuss og flybuss. Byttet
ble utfgrt pd en «dockingsanldagging» hvor de
reisende kunne ga under tak og direkte til neste
buss uten noen ventetid. Lokalbussen fungerte som
en matebuss for flybussen. Resultatet av prosjektet
var positivt. De reisende godtok byttet nar det
var komfortabelt og ble utfgrt pa en effektiv mate
(Ruud, 2003).

Godt tilrettelagte og utformede knutepunkter kan
altsa gi de reisende effektive og komfortable bytter.

Ulempendereisendeopplevervedetbyttereduseres
ogsa ved 3 legge til rette for korte avstander mellom
transportmidlene, trivelige omgivelser og service og
handelsaktiviteter i forbindelse med knutepunktet
(Vista Utredning AS, 2002). Knutepunktet er viktig
utover det trafikale, det kan veere er byrom, et
tettsted og en mgteplass. Dette stiller store krav
til sikkerhet, utforming, informasjon, effektivitet
og funksjoner i og omkring knutepunktet (Gehl
Architects and K2020, 2007).

Kollektive knutepunkter:
«stederikollektivnettetderkollektivlinjer
krysser eller tangerer hverandre og hvor
det foretas omstigning mellom kollektive
transportmidler»

(Statens Vegvesen, 2009)
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Oppgavens mal

Problemstilling

Det er et nasjonalt mal & begrense bilbruken,
bade ut ifra en miljg- og arealbrukstankegang. |
en utredning gjort i forbindelse med rullering av
Nasjonal transportplan poengteres viktigheten av
kollektivtransport bade i byene og i distriktene.
Kollektivtransporten skal veere et tilbud til de som
ikke vil eller ikke kan benytte seg av privatbilen. Det
er ikke mulig a tilby direktereiser til alle malpunkt.
Det er derfor avgjgrende med gode kollektive
knutepunkt, bade store og sma, for & skape et
attraktivt kollektivtilbud (Utredning NTP). Det eridag
ikke tilstrekkelig kollektivdekning i Nord-Trgndelag,
Trgnderbanen mellom Trondheim og Steinkjer er i
det eneste reelle kollektivtilbudet. Lokalbusstilbudet
pa strekningen er marginalt, dette gjelder ogsa i
byene. Med Moderniseringsalternativet, som er
det veg- og banekonseptet man arbeider med for
strekningen, skal reisetiden pa veg og jernbane ned
til 1 time og 20 minutter noe som gir en betydelig
kortere reisetid pa strekningen. Blant tiltakene er
ogsa flere avganger med bade tog og buss. Dette er
en viktig satsning for regionen og man ma som et
ledd i denne ogsa gjgre grep i knutepunktene slik
at helhetslgsningen framstar som attraktiv for de
reisende.

Problemstillingen som skal undersgkes i
denne oppgaven:

«Hvilke tiltak ma til for at de kollektive
knutepunktene pa strekningen Steinkjer-
Vaernes skal oppleves som gode steder av de
reisende?»



Metode

Oppgaven baserer seg pa en casestudie av kollektive
knutepunkt pa strekningen Steinkjer-Vaernes i Nord-
Trendelag. Hvor malet er a belyse hvilke tiltak som
ma gjgres i de sju kollektive knutepunktene pa
strekningen for at knutepunktene av de reisende
skal oppleves som gode og effektive reisesentre.

Jeg har i oppgaven foretatt et studie av Statens
Vegvesen og Jernbaneverket sin kategorisering
av kollektive knutepunkter. | tillegg har jeg sett
pa Statens Vegvesen sine krav til utforming av
langdistanse holdeplasserforbussoglernbaneverket
sin parkeringsstrategi. Ut ifra dette har jeg laget en
kategorisering av knutepunkt som jeg benytter pa
strekningen Steinkjer-Vaernes.

Videre har jeg sett pd Statens Vegvesen sine krav
til knutepunkter og Jernbaneverket sine krav til
stasjoner. De to etatenes krav har jeg supplert med
Gehl architects sine kvalitetsmal for knutepunkter i
tillegg til egen kunnskap. Ut ifra dette har jeg laget et
sett med krav til de tre kategoriene av knutepunkter
pa strekningen, med Gehl sine kvalitetsmal som
stamme.

Settet med krav til knutepunktene har jeg benyttet
til & vurdere de kollektive knutepunktene pa
strekningen. Vurderingene er gjort med bakgrunn i
befaring og registrering av hvert av knutepunktene
dette supplert med eksisterende informasjon.
Deretter har jeg kommet med forslag til tiltak til hva
som ma gjgres for at de ulike knutepunktene pa
strekningen skal bli gode kollektive reisesentre.

Tilslutt har jeg testet ut metoden pa Asen, ett av
knutepunktetene pad strekningen, hvor jeg ved 3
benytte kravene til denne typen knutepunkt har
laget prinsipper for utformingen.

Benyttet framgangsmaten for a
lage prinsipper for utforming av
knutepunktet Asen

11 |
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Avgrensning

Kollektive knutepunkter

Jeg vil i denne oppgaven kun ta for meg kollektive
knutepunkter pa steder som betjenes av tog og
buss. Da det i Konseptvalgutredning for veg/
bane Trondheim-Steinkjer, som ligger til grunn for
oppgaven, fokuseres pa utviklingen av denne typen
knutepunkter.

Strekningen Steinkjer-Vaernes
Trondheim-Steinkjer er strekningen som omtales i
KVU. Jegvil se pa den delen avstrekningen som ligger
i Nord-Trgndelag, det vil si fra Vaernes til Steinkjer.
Dette da Trondheim sentralstasjon er et komplekst
knutepunkt hvor det vil veere ngdvendig og ta for
seg bydelen som det er en del av for & oppna en god
Igsning som samhandler med omgivelsene. Dette
har jeg i denne oppgaven ikke hatt ressurser til.

Utomhus

Vurderingene som er gjort i denne oppgaven dreier
segihovedsak om utforming og funksjoner utomhus,
da det er dette jeg med min faglige bakgrunn har
grunnlag for & si noe om.

Moderniseringskonseptet realiseres

Som forutsetning for min oppgave ligger
at tiltakene som er nevnt i beskrivelsen av
Moderniseringskonseptet realiseres. Dette gjelder
da i hovedsak kortere reisetid for veg og bane, og
utbedring av tilbudt for buss og tog.

Antall reisende

Det vil nar det i oppgaven snakkes om antall
reisende i hovedsak veere snakk om antall
reisende med tog. Dette da jeg etter & ha veert i
kontakt med busselskapene pa strekningen har
fatt beskjed om at en del av passasjerstatestikken
er unntatt offentligheten, og at jeg derfor ikke
kan fa tilgang til denne. Antall reisende med tog
gir trolig i denne sammenheng et godt bilde pa
knutepunktets st@rrelse. Og det er grunn til 3 anta
at forutsetningene for knutepunktet ikke vil endres
i seerlig grad om jeg hadde hatt tilgang til samme
informasjon for busstrafikk ogsa.

Benyttet teori
Jeg har i denne oppgaven benyttet informasjon fra
Statens Vegvesen og Jernbaneverket som bakgrunn

for oppgaven. | tillegg har jeg valgt @ benytte
informasjon fra Gehl Architects da jeg mener det
i denne sammenheng er viktig & fokusere pa de
reisende, noe de gjgr i sitt arbeid med knutepunkt.

Bakgrunnsstoffet fra  Statens Vegvesen og
Jernbaneverket har jeg valgt a benytte etter
samtaler med ansatte i de to etatene som arbeider
med utvikling av knutepunkter, i tillegg til egne sgk
etter informasjon.

Gode knutepunkter for de reisende

Narjegidenne oppgaven snakker om gode kollektive
knutepunkter for de reisende vil dette bli vurdert ut
ifra eksisterende litteratur.

Detaljeringsgrad
Jeg vil i denne oppgaven kun foresla overordnede
prinsipper for utforming som i et av knutepunktene.

Prinsippet om baerekraftig utvikling

Et av Gehl Architects sine kvalitetsmal er baerekraftig
utvikling av knutepunkter. Dette vil ikke bli behandlet
som et eget krav i denne oppgaven. Dette fordi
baerekraftig utvikling er grunnen til at vi gnsker a
tilrettelgge for kollektiv transport, og bgr ligge som
grunnpilar for all utforming.

lllustrasjoner
Der ikke annet er oppgitt er det benyttet egne
illustrasjoner og bilder.
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Strekningen

Introduksjon til regionen

Prosjektomradet for arbeidet med KVU for
transportlgsning pa strekningen  Trondheim-
Steinkjer bestar av syv kommuner, Trondheim,
Malvik, Stjgrdal, Levanger, Verdal, Indergy og
Steinkjer. Frosta er ogsa viktig da kommunenes
knutepunkt med tilknytning til E6 og jernbane
er pa Asen. Innenfor disse kommunene bor det
omtrent 270000. Trondheim stgrst med sin 170000
innbyggere (Statens Vegvesen and Jernbaneverket,
2011). Det forventes en befolkningsvekst pa 30%
i Trondelagsregionen og at 43% av denne vil skje
innfor de nevnte kommunene. Stjgrdal, Levanger,
Verdal og Steinkjer har alle tette bysentrum som
er lokalisert i elvemunningen langs indre del av
Trondheimsfijorden.  Landbrukslandskap preger
de omkringliggende omradene. E6 og jernbanen
binder omradet sammen. | tilknytning til byene
ser man tendenser til bandbebyggelse langsmed
innfartsarene. Regionens tyngdepunkt ligger i
Trondheim, mens Stjgrdal og Steinkjer er viktige
regionsentre (Statens Vegvesen and Jernbaneverket,
2011).

Figur2.1: Nord-Trgndelag sin geografiske plassering i Norge.
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Retningslinjer
Politiske fgringer

Forslag til Nasjonal transportplan 2014-2023
Det er et mal i Nasjonal Transportplan (NTP heretter)
at fremtidige planer skal styrke forutsetningene for
kollektivtrafikk, sykling og gding. Kompakt arealbruk
og fortetting anses som viktig for at man skal lykkes
med dette. Ved lokalisering av eksempelvis sykehus,
universitet eller store arbeidsplasser bgr staten
vere et forbilde. Fylkeskommunen ma gjennom
bruk av regionale planstrategier og planer styre
utviklingen mot en arealbruk som bygger opp under
bruken av miljgvennlige transportmidler. Stamruter
for kollektivtransport og de viktigste knutepunktene
bgr utpekes av fylkeskommunen (Avinor, 2012).

Frekvens er alfa omega for at kollektivtransporten
skal kunne konkurrere med bilen. Knutepunktene
ma ftilrettelegge for effektive bytter mellom
transportmidler, ha universell utforming, gode
Igsninger for sykkelparkering og veere attraktive
reisesentre for passasjerene. Kollektivtrafikkens
fremkommelighet i transportnettet ma bedres skal
den kunne utkonkurrere bilen (Avinor, 2012).

Knutepunktene beskrives i NTP som en viktig
del av kollektivreisen, og det er et mal med
hgy  utnyttelsesgrad  rundt  knutepunktene.
Knutepunktene kan fungere som et lite tettsted
eller en bydel, som viktig kommersiell og sosial
arena. Det er viktig med god arkitektonisk utforming
av bebyggelsen, universell utforming og trygge og
tilgjengelige knutepunkt (Avinor, 2012).

| forbindelse med store og viktige knutepunkter bgr
tilliggende arealer benyttes til boliger, service og
adkomst for gdende, syklende og kollektivtransport.
Dette er med pa a gi flere kollektivreiser og
mindre bilboruk enn om man benytter arealene ftil
innfartsparkering (Avinor, 2012).

Det er i distriktene viktig & fokusere pa en
mindre bilavhengig arealbruk, og & lokalisere nye
virksomheter i tilknytning til kollektivknutepunkter.
Dette for & kunne ftilby et godt offentlig
transporttilbud til flest mulig. Det bgr tilrettelegges
for at langrutebusser kan kjgre innom viktige
kollektivknutepunkt, enten gjennom regulering eller
ved tilskudd som gker attraktiviteten (Avinor, 2012).

Regional planstrategi for Nord-Trgndelag

2012-2016

Sammenlignet med mange andre fylker har Nord-
Trgndelag en spredt bosetting, men forskjellene
innad i regionen er store. Det er store omrader
med spredt bebyggelse i kombinasjon med

konsentrert bebyggelse, og da i hovedsak rundt
asken Trondheim-Steinkjer. | omradene med hgy
befolkningstetthet er det behov for mer arealer til
naering, bolig og samferdsel, dette samtidig som
man skal ivareta matjorda (Fylkeskommunen i Nord-
Trgndelag, 2012).

Befolkningsprognoser viser at hovedveksten i
befolkning i Nord-Trgndelag vil komme i omraddene
tilknyttet aksen Stjgrdal-Namsos. Trolig i tilknytning
til tettstedene og byene. Dette er en utfordring
spesielt i omradene fra Stjgrdal til Steinkjer da
tettstedene og byene ligger omkranset av matjord
som skal tas vare pa. Dette betyr at veksten
hovedsakelig ma skje i form av fortetting innenfor
eksisterende tettsteds- og bygrenser. Noe som kan
vaere med pa a gi mindre biltrafikk, og stimulere til
at flere forflytter seg til fots og med sykkel. For at
fortettingsprosessen skal gi de gnskede effektene
er det avgjgrende at det fglges opp med tiltak som
bygger opp under den gnskede utviklingen. Det
er gnskelig & forbedre kommunikasjonen mellom
byene og tettstedene. Dette forstgrrer bo- og
arbeidsmarkedsregionen og gi bedre interaksjon
innad i aksen og til Trondheim (Fylkeskommunen i
Nord-Trgndelag, 2012).

Hgringsutkast til Regional plan for arealbruk

Nord-Trgndelag

Man har i Trgndelagsregionen mulighet il
a ta mye av veksten ved fortetting innenfor
dagens by- og tettstedsgrenser uten a komme i
konflikt med jordvernet. Det bgr i byene kreves
konsentrert utbygging i bykjernen og i tilknytning
til kollektivknutepunkt. En avstand pa 500 meter fra
kollektivknutepunkt eller sentrumsavgrensing kan
benyttes i denne sammenheng.

Behovet for transport ma reduseres og det ma
legges bedre ftil rette for klima- og miljgvennlig
transportmidler i hele fylket. Gaende og syklende
skal tillegges stor vekt. Utbygging av sentrumsarealer
og kollektivknutepunkter skal skje ved fortetting.
Ved etablering av virksomheter som genererer
persontrafikk bgr disse lokaliseres ved kollektivakser
og knutepunkter (Regional utviklingsavdeling Nord-
Trgndelag, 2012).

Utvikling av gode knutepunkter for person-
og godstrafikk vektlegges sterkt i areal- og
transportplanleggingen i Nord-Trgndelag. Dette
ma spesielt vektlegges der det er forventet eller



potensiale for vekst og kollektivreiser kan veere et
viktig element i samferdselen.

Sikkerhet, effektivitet, informasjon, tilgjengelighet
og universell utforming er hensyn som ma tas
inn i planleggingen av knutepunktene, og det ma
stilles hgye kvalitetskrav. Rutetilbudene og de
ulike kollektive transportlgsningen ma koordineres
bedre. Bussen som er en fleksibel i forhold til de
andre transportmidlene ma supplere tilbudene
med tog, fly og bat (Regional utviklingsavdeling
Nord-Trgndelag, 2012).

Knutepunktsutviklingen er viktig for byene og
tettstedene i seg selv, samtidig som det er av stor
betydning for stedenes rolle i forhold til hverandre
og kommunikasjonen mellom dem. Stjgrdal,
Levanger, Verdal, Steinkjer og Namsos er tydelige
knutepunkter (Regional utviklingsavdeling Nord-
Trgndelag, 2012).
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Eksisterende planer

Steinkjer

Gjeldende kommunedelplan for Steinkjer sentrum
tradte i kraft 16.12.2009. Kommunedelplanen
legger opp til utadvendt detaljhandel, service, ad-
ministrasjon, utdanning og knutepunkt for person-
trafikk i bydelen hvor knutepunktet ligger (Steinkjer
kommune 2009). Opprustning av stasjonsomradet
ble foretatt i 2005 og 2012.

Rgra

Gjeldende kommunedelplan for Rgra og Hylla ble
vedtatt i 1998. Det foreligger ingen reguleringsplan
for knutepunktet (Indergy kommune 2009).

Verdal

Kommunedelplanen for Verdal sentrum som na er
gjeldende ble vedtatt 26.03.2007, ifglge kommunen
er man i gang med revisjon av denne. Omradene i
tilknytning til jernbanestasjonen og knutepunktet
har sentrumsformal. Sentrumsformal innbefatter
bolig, forretning og kontor. Sentrum for Verdal
omfatter i hovedsak Verdalsgra-omrade mellom
elva, Garpa, Melan og Tinden. Hovedtyngden av
dette omradet ligger i en radius pa 400 meter fra
kollektivknutepunktet Verdal stasjon.

Levanger

Kommunedelplanen som foreligger er gammel
og det vil bli igangsatt revisjon ifglge kommunen.
Det vektlegges i kommunedelplanen viktigheten
av miljgvennlig transport og at dette er noe det
skal bygges opp under med korte reiseavstander.
Reguleringsplan som foreligger for sentrum ble
vedtatt 26.06.2008, i tilknytning til knutepunktet
legges det opp forretning, kontor, bolig og offentlige
funksjoner (Levanger kommune 2008).

Asen

Kommunedelplan for Levanger er gjeldende.
Planprogram for omradeplan for sentrum er vedtatt,
men ifglge Levanger kommune ligger videre arbeid
med omradeplan pa vent med tanke pa avgjgrelser
for omlegging av E6. | omradeplanen vil man
tilrettelegge for en fremtidsrettet stedsutvikling,
og se Asen sine utviklingsmuligheter i et langsiktig
perspektiv for a sgrge for god arealutnyttelse ogsa
pa lang sikt (Rambgll Norge AS 2012).

Stjgrdal

Kommunedelplan for Stjgrdal sentrum er gjeldende.
Det arbeides med reguleringsplan for Stjgrdal
sentrum. Det vil nar reguleringsplanen er vedtatt

startes opp arbeid med ny plan for utbedring av
knutepunktet i fglge Statens Vegvesen.

Vaernes

Det foreligger en masterplan for Trondheim Lufthavn
Vaernes for perioden 2012-2016. Denne skal ivareta
utviklingen i regionen ved a sikre mulighetene
for ekspansjon av lufthavnen. Reguleringsplan
for Vaernes er under utarbeidelse. Med tanke pa
jernbanestasjonen foreligger det ingen planer.

Etter opplysninger gitt av Jernbaneverket foreligger
det ingen planer for utvikling av stasjonene pa
strekningen.



Kategorsering

Statens Vegvesen og Jernbaneverket

Statens Vegvesens fire nivaer av knutepunkt

| Statens Vegvesen sin handbok Tilrettelegging for
kollektivtransport pa veg presenteres det fire nivaer
av knutepunkter. Nasjonale knutepunkter, regionale
knutepunkter, lokale knutepunkter og mindre
knutepunkter. Oppdelingen er gjort med fokus
pa buss som transportmiddel (Statens Vegvesen,
2009).

Nasjonale knutepunkter er knutepunkter hvor det er
mulig 3 reise utenlands og til andre landsdeler. Det
finnesiNorge fa nasjonale knutepunkter. Flyplassene
som knytter sammen landsdeler, Gardermoen og
Oslo sentralstasjon med Jernbanetorget og Oslo
bussterminal er nasjonale knutepunkt (Statens
Vegvesen, 2009).

Regionale knutepunkter tilbyr transport til reisemal
innenfor en hel region, i tillegg kan det ogsa veere
reisemal utenfor regionen. Det er som regel et tilbud
om flere kollektive reisemidler samlet pa et regionalt
knutepunkt. Det kan vaere buss, tog, bat og/eller
bane. Et regionalt knutepunkt ansees ogsa som et
malpunkt pa grunn av servicetilbudet i tilknytning
til knutepunktet. Nonneseter i Bergen, Lillestrgm og
Trondheim sentralstasjon er eksempler pa regionale
knutepunkter (Statens Vegvesen, 2009).

Utviklingen av nasjonale og regionale knutepunkter
skjer ofte som en del av en stgrre by- og
tettstedsutvikling. Viktigheten og det arealmessige
omfanget av slike tiltak gjgr de «bgr planlegges
som stgrre selvstendige objekter med steds-
og karakterspesifikke saeregenheter»  (Statens
Vegvesen, 2009).

Et lokalt knutepunkt tilbyr ogsa mange forbindelser,
men ikke like mange som et regionalt knutepunkt.
| handboken star det at det minimum ma veaere
mulighet for bytte mellom to linjer med to
reiseretninger for & karakteriseres som lokalt
knutepunkt. Ofte er et lokalt knutepunkt et malpunkt
i seg selv. Lokale knutepunkter bgr ligge sentralt i
et tettsted eller en bydel. Og i naerhet til annen
kollektivtransport, service- og sentrumsfunksjoner.
Tilknytningen til hovedvegnettet bgr veere god.
Dette er spesielt viktig for at ekspressbusser skal
legge en stopp til knutepunktet uten at det blir for

tidkrevende (Statens Vegvesen, 2009).

Det er ved mindre knutepunkter mulig a skifte
mellom ulike kollektive reisemidler for & na
malpunktet for reisen pa en raskest mulig mate. Det
finnes mange knutepunkter av denne typen i Norge.
Mindre knutepunkter oppstar der det er kontakt
mellom ruter som det er behov for overgang mellom
(Statens Vegvesen, 2009).

| tillegg til denne inndelingen benytter Statens
Vegvesen i handboken en annen inndeling nar
de stiller krav til utforming av knutepunktene for
holdeplasser for langrutebuss. Type sted og antall
reisende er da parameterne som benyttes.

Kategori 1: Knutepunkt i stor eller mellomstor
by med over 10000 innbyggere, med mange
passasjerer og flere kollektivlinjer.

Kategori 2: Knutepunkt i liten by eller tettsted med
mindre enn 10000 innbyggere eller andre viktige
knutepunkter utenfor tettbebyggelse, og med flere
kollektivlinjer.

Kategori 3: Holdeplass med relativt mange
passasjerer, lokalisert langs hovedveg.

Kategori 4: Holdeplass med fa eller varierende antall
passasjerer, lokalisert langs hovedveg.
(Statens Vegvesen, 2009).

Jernbaneverkets inndeling etter standard

Jernbaneverket ser pa de reisendes behov etter
passasjerene sitt reisemgnsteret, lengden pa
rutene til togene som stopper pa stasjonen og
stoppmensteret. Ut ifra dette setter de krav fil
stasjonenes standard. Hvilken standard og hvilken
dimensjon stasjonene skal ha er ogsa avhengig av
antall passasjerer og gruppen av passasjerer som
stasjonen skal betjene. Stasjoner som betjener
ulike grupper passasjerer og hvor det foregar bytter
mellom tog eller til andre kollektive transportmidler
har stgrre krav til standardniva, enn stasjoner
som kun betjener en toglinje (Jernbaneverket,
2012). Passasjerene som reiser med lokaltog har
som regel lite bagasje og kort oppholdstid pa
stasjonene. Passasjerer som reiser med regiontog
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har mer bagasje, stgrre behov for informasjon og
oppholder seg lengre tid pa stasjonene. Sistnevnte
passasjergruppe vil stille stgrre krav til ventetilbudet
(Jernbaneverket, 2012).

Alle stasjoner skal ha basisstandard. Basisstandard
benyttesihovedsak pa stasjoner hvor det er reisende
med lite bagasje og som kun har korte opphold pa
stasjonen. Lokaltog og flytoget har mange av denne
typen passasjerer, og det forekommer ogsa pa
regiontog (Jernbaneverket, 2012).

Tilleggsstandard er fasiliteter som kommer i tillegg til
basisstandarden. Disse kravene er ikke obligatoriske,
men for enkelte stasjoner ses de allikevel pa som
obligatoriske. Det skal vaere tilleggsstandard pa
stasjoner hvor det stopper regiontog, knutepunkter
og steder som har overgang til andre kollektive
reisemidler. Bytte mellom transportmidler gir ofte
lengre ventetid noe som krever bedre fasiliteter og
tilbud til de reisende (Jernbaneverket, 2012). Det kan
ogsa vaere behov for tilleggsstandard pa stasjoner
hvor det egentlig kreves kun basisstandard, dette
kan for eksempel vaere pa grunn av at klimaet gir
behov for oppvarmede rom (Jernbaneverket, 2012).
Supplerende standard benyttes i hovedsak pa
store sentralstasjoner og knutepunkt. Det er ikke
noe Jernbaneverket selv star for, men de kan
oppfordre, gi gkonomisk stgtte og tilrettelegge for
denne typen ftiltak. Supplerende standard kan for
eksempel veere en kiosk, kafe eller turistinformasjon
(Jernbaneverket, 2012).

Jernbaneverket harenoverordnet parkeringsstrategi
hvor de benytter en annen oppdeling. Ved parkering
i forbindelse med togstasjonene benyttes en
fem-deling, store bystasjoner, mellomstore by/
tettstedsstasjoner,  bystasjoner pa Intercity-
strekninger,  lokaltogstasjoner og  stasjoner/
holdeplasser i spredt bebyggelse og/eller p3
fijerntogstrekninger (Jernbaneverket, 2011).
Denne kategoriseringen fokuserer i stgrre grad pa
stasjonenes omgivelser.

Parametere for kategorisering pa strekningen

Type reiser

Statens Vegvesen og Jernbaneverket benytter
begge typer reiser i sin kategorisering. Type reiser
sier noe om de reisendes oppholdstid og behov i
forbindelse med knutepunktene. | en utredning
utfgrt i forbindelse med rullering av Nasjonal
Transportplan 2014-2023 kritiseres oppdelingen
i nivaer i Statens Vegvesen sine handbgker, da de
mener det er vanskelig 3 kategorisere knutepunkter
etter denne inndelingen. Dette fordi nasjonale
knutepunktene ofte har en viktigere betydning som
knutepunkter pa regionalt og lokalt niva. Lokale
knutepunkter i de stgrre byene kan i trafikkmengde
overgd knutepunkter som kategoriseres som bade
regionale og nasjonale (Avinor et al.). Sa niva eller
type reise alene er ikke en god parameter.

Knutepunktets kontekst

Jernbaneverket benytter i sin parkeringsstrategi
en oppdeling som fokuserer pa knutepunktets
omgivelser, det samme gjgr Statens Vegvesen
ved fastsetting av krav til de ulike holdeplassene
(Jernbaneverket, 2011, Statens Vegvesen, 2009).
Hvilken kontekst knutepunktet ligger i om det
er en by eller i et tettsted er vesentlig, da det er
premissgivende for kundegrunnlag og dermed
ogsa hvilket tiloud det kan og bgr tilrettelegges
for i forbindelse med knutepunktet. Det er
pa strekningen Steinkjer-Veernes forskjeller i
knutepunktenes omgivelser, noe som vil veere viktig
a ta hensyn til med tanke pa hvilke tilbud man kan
tenke seg i forbindelse med knutepunktene.

Antall reisende

Som nevnt er stgrrelsen pd stedene pa strekningen
varierende, dette gir ogsa ulikt kundegrunnlag.
Antall reisende er fgrende for dimensjoneringen av
knutepunktet, og hvilke tjenester og funksjoner det
er grunnlag for a tilby.

Kategorisering pa strekningen Varnes-
Steinkjer

| oppgaven vil det bli benyttet en tredeling ved
kategorisering av knutepunkter. De tre kategoriene
er store knutepunkt, middels store knutepunkt og
sma knutepunkt.



Store knutepunkt

Vaernes, som er Midt-Norges hovedflyplass, vil pa
grunn av type reiser og antall reisende kategoriseres
som et stort knutepunkt. Herfra er det reiser til
andre nasjoner, regioner og lokale reiser. Det foregar
giennomsnittlig omtrent 7000 reiser med fly til og
fra Vaernes daglig (Anonsen, 2011). De fleste av disse
ankommer Vaernes med flybuss, og noen med tog
og privatbil. Pa grunn av flyplassen vil det ikke vaere
noen sentrumsstruktur eller sentrumsfunksjoner i
tilknytning til knutepunktet og omgivelsene er i sa
mate ikke fgrende for kategoriseringen.

Middels store knutepunkt

Steinkjer, Verdal, Levanger og Stjgrdal er kategorisert
som middels store knutepunkt. Knutepunktene
ligger alle sentralt plassert i byene de ftilhgrer,
og tilbyr transport til bade lokale og regionale
destinasjoner. Antall reisende med tog pr dggn ligger
mellom i underkant av 600 til i overkant av 1000 per
dogn. | tillegg tilbys det bade lokal- og fjernbuss.
Det er et varierende lokalbusstilbud, hvor flere av
rutene kjgres i kombinasjon med skoletransport.

Sma knutepunkt

De sma knutepunktene pa strekningen er Rgra og
Asen. Disse ligger plasser ved jernbanestasjon og
med E6 som krysser gjennom knutepunktene. Begge
knutepunktene har omtrent 150 reisende med tog
daglig. Ellers er det ikke andre transporttilbudet i
selve knutepunktet, men ekspressbusser stopper
ved E6. | tillegg til lokaltilbud da i hovedsak i form
av skoleruter.

Store knutepunkt
e\/xrnes

Middels store knutepunkt
e Stjgrdal

® | evanger

e \erdal

e Steinkjer

Sma knutepunkt
e Asen
® Rgra
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Krav til utforming

Krav til utforming fra Statens Vegvesen

Statens Vegvesen sin handbok Tilrettelegging for
kollektivtransport pa veg fokuserer i kapittelet
om knutepunkter i hovedsak pa Igsninger og
dimensjonering med tanke pa busstrafikk. Det
som nevnes med tanke pa utforming tilpasset de
reisende er universell utforming med hinderfrie
gangsoner og ledelinjer mellom viktige funksjoner.
Det bgr veere overbygd plattform eller leskur som
er utformet pa en mate som gir god oversikt, og
benker hvor de reisende kan sette seg ned.

Dimensjoneringen av knutepunktet ma vurderes
ut ifra typer bussforbindelser, lokal-, regional- eller
ekspressbuss. Hvis det i hovedsak er lokaltrafikk
bgr effektive gangforbindelser og byttemuligheter,
sanntidsinformasjon  veere prioritert. Hvis
knutepunktet hovedsakelig betjenes av regionale
ruter er vente- og oppholdsarealer, informasjon
og billettsalg fasiliteter som bgr prioriteres. Hvor
mange busser som befinner seg i knutepunktet
samtidig er viktig for dimensjoneringen. Antall
pastigende passasjerer bestemmer hvilken grad av
service som bgr tilbys, flere passasjerer gir hgyere
service. Det ma ogsa tas hensyn til om det bgr vaere
steder hvor turistbusser og lignende kan stoppe.
Og i tillegg venteplasser for busser utenom trafikk
(Statens Vegvesen 2009).

Rutetider, rutekart, kart over omradet og
sanntidsinformasjon  bgr vurderes pd stgrre
knutepunkt. Informasjonen som gis bgr veere taktil
og med lyd slik at syns- og hgrselshemmede ogsa har
tilgang til den. Det bgr veere nok parkeringsplasser.
Innfartsparkering for bade sykkel og bil bgr
etableres, har manmanedskort eller forhandskjgpt
billett bgr slippe parkeringsavgift. Knutepunkter bgr
ha minimum en oppstillingsplass for taxi (Statens
Vegvesen 2009).

Krav i Jernbaneverket sin stasjonshandbok
Jernbaneverket har i stasjonshandboken satt klare
krav til stasjoner i de ulike kategoriene.

Basisstandard:

e Av- og pastigning for bil og drosje, sa fremt
det er bilvei til stasjonen

e Gangvei som er fri for trinn og andre
hinder til plattform og serviceareal, merket
med ledelinjer

e Mulighet for a veere i le for veer og vind i

form av eksempelvis et leskur
Sitteplasser

Belysning

Strekningskart og rutetabeller

Heyttaler

Miljgstasjon for sgppelhandtering og med

askebeger
Ngdvendige skilt

Stasjonsur, dette kan inngd i anviser/
monitor

Dynamisk ruteinformasjon med tekst og

talemeldinger

(Jernbaneverket 2012)

Tilleggsstandard:

Parkeringsplasser for biler, for bade

kort- og langtidsparkering. Merk: ogsa for

forflytningshemmede.
Sykkelparkering

Bussholdeplass

Oppvarmet venterom/leskur

Toalett

Bagasjetraller

Oppbevaringsbokser

Areal for publikumsskranke/billettsalg

Ngdvendige skilt utover skilt i
basisstandard (eks. spornummer og
soneskilt)

Teleslynge
Stasjonskart
Megteplass for assistenttjeneste

Vegetasjon

(Jernbaneverket 2012)



Gehl arkitekters kvalitetsmal

Gehl architects har i samarbeid med prosjek-

tet K2020 utviklet ni kvalitetsmal for det ideel-

le byttepunktet. De skiller mellom byttepunkt

og knutepunkt. Et byttepunkt er et sted hvor

ulike ruter for kollektivtransport mgtes og det

er mulighet for skifte av transportmiddel. Et
knutepunkt inneholder mer enn et byttepunkt, det
er flere servicefunksjoner og tettere bebyggelse.
De ni kvalitetsmalene er ment a vaere rettledere
ved planlegging eller ombygging av byttepunkter,
men kan ogsa benyttes som et analyseverktgy for
eksisterende byttepunkter. De ni kvalitetsmalene
er laget med utgangspunkt i framtidstrender og ut-
fordringer og potensiale ved dagens byttepunkter
(Gehl Architects & K2020 2007).

Det trygge knutepunktet

Det offentlige rom oppleves av mange som utrygt.
Dette pa grunn av ensidig bruk av bebyggelsen
forer til at den deler av dggnet star tom, og @kt
kjiennskap til kriminalitet og ulykker. Sosial kontroll,
god belysning og folkeliv er faktorer som er med
pa @ motvirke dette. God trafikksikkerhet er ogsa
en viktig forutsetning for et trygt knutepunkt (Gehl
Architects & K2020 2007).

Et av de mest effektive sikkerhetstiltakene har
vist seg a vaere at det er folk tilstede. Dette kan
eksempelvis veere reisende, folk som oppholder
seg i knutepunktet eller ansatte pa stasjonen. Sosial
kontroll skaper ogsd et tryggere sted. Dette kan
skje gjennom passiv overvakning fra for eksempel
boliger eller funksjoner som ligger i tilknytning ftil
knutepunktet (Gehl Architects & K2020 2007).

Oversiktlig utforming som gir god oversikt bade
dag og natt gker ogsa trygghetsfglelsen. Det er
viktig & tenke pa belysningen av knutepunktet.
Belysningen bgr veere i en menneskelig skala det vil
si lavt plassert og rettet slik at den ikke kaster lange
skygger. Sgppelhandtering og godt vedlikehold gker
fglelsen av trygghet.

Det vili et knutepunkt veere mye trafikk, det er derfor
viktig @ fokusere pa trafikksikkerhet. Det skal vaere
trygt & ferdes i et knutepunkt bade for gdende og
syklister. God oversikt og gode overgangsfelt danner

grunnlaget for trygg og god framkommelighet for
myke trafikanter (Gehl Architects & K2020 2007).

Det levende knutepunktet

Et levende knutepunkt skal veere aktivt dag
og kveld, gjennom hele uken og aret. Det bgr
vaere funksjoner og aktiviteter i tilknytning til
knutepunktet som gir aktivitet pad ulike tider av
degnet, og det bgr tilbys servicefunksjoner med
lange apningstider. Ved & samle ulike funksjoner
som handel, arbeidsplasser, boliger og rekreasjon
i og i tilknytning til knutepunktene skaper man
forutsetninger for et levende knutepunkt. Det
er en fordel om knutepunktet ligger i eller ved et
bydelssentrum eller tettsted (Gehl Architects &
K2020 2007).

Grunnlaget for et levende knutepunkt etableres
giennom & ftilby god tilrettelegging for daglig
aktivitet. Dette kan veere gjennom a ta seg fram fil
fots eller med sykkel og trivelige steder for opphold
og hvile. Grgntomrader og naerhet til parker virker
beroligende pa de reisende, og kan vaere et stedman
kan stresse ned. Oppvarmede steder ellers steder
utendgrs som ligger i ly har vist seg a gke bruken av
knutepunktet. | eller i nzerheten av knutepunktene
bgr det ogsa tilbys muligheter for lek og aktivitet.
Et grep for a tekke folk til knutepunktet kan veere
a arrangere ulike ftilstelninger som for eksempel
julemarked, skating eller utstillinger. Denne typen
tilbud kan ogsa veere med pa a gi arstidsvariasjon
(Gehl Architects & K2020 2007).

Det konsentrerte knutepunktet

Gjennom a bygge tett rundt knutepunkt skapes
kortere avstander. Dette gir et stgrre grunnlag
for offentlig transport og gkte muligheter for
etablering av service og aktiviteter i tilknytning ftil
knutepunktene. Hgyere tetthet gker forutsetningene
for at knutepunktet kan bli mer enn et sted for
bytte mellom transportmidler. Det kan ogsa bli et
malpunkt i seg selv. Knutepunktet bgr kobles pa
bade eksisterende og nye gang- og sykkelruter for
a integreres i transportnettet (Gehl Architects &
K2020 2007).
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Knutepunktets lokalisering bgr veere strategisk
plassert og et sentrum for hovedrutene for
kollektivtransport, gang- og sykkeltrafikk pa stedet.
Dette er viktig for at knutepunktet skal bli sentrum
for aktivitet og byliv. Et konsentrert og effektivt
knutepunkt med naerhet til mennesker, funksjoner
og transport krever en intelligent og hgy utnyttelse
av arealene. Flerbruksomrdder kan da redusere
knutepunktenes skala (Gehl Architects & K2020
2007).

Det tilgjengelige knutepunktet

Knutepunktets tilgjengelighet er avgjgrende for
attraktiviteten. Tette avganger og korte ventetider
er en ngdvendighet for at kollektivtransporten skal
kunne konkurrere med bilen. God fremkommelighet
for kollektivtrafikk i knutepunktet er derfor
viktig. Kollektive transportmidler ma ogsa ellers
i transportsystemet sikres god ftilgjengelighet og
prioriteres fremfor bilen. Alle som benytter seg
av kollektivtransport er pd et tidspunkt av reisen
fotgjengere. Gode gang- og sykkelmuligheter med
god tilgang til omkringliggende omrader bgr derfor
prioriteres. Naerhet til takoverbygd sykkelparkering,
intelligente Igsninger for parkering av biler, samt
gode muligheter for @ henting og levering gir korte
og effektive bytter mellom reisemidler.

Et knutepunkt bgr veere tilgjengelig for alle brukere.
Barn, eldre, funksjonshemmede, barnevogner og
rullatorer ma alle gis mulighet til 8 na knutepunktet
pa en ftilfredsstillende mate. Hgy kvalitet pa
belegget, rette og flate omgivelser, plasser for hvile
og tydelige markeringer og anvisninger er tiltak som
gker tilgjengeligheten (Gehl Architects & K2020
2007).

Knutepunktene som mgteplass

Knutepunktene har potensiale til a bli gode
mgteplasser da mange mennesker oppholder
seg der og passerer forbi. En god mgteplass har
ifglge Gehl et mg@tepunkt, et sted man kan avtale a
metes ved og oppholde seg pa. En mgteplass bgr
ligge sentralt i knutepunktet, vaere lett & oppdage,
et sted hvor mange veier mgtes og man har god
oversikt over avganger og ankomster. En skulptur,
klokke, trapp eller kafe kan vaere eksempler pa et

metepunkt (Gehl Architects & K2020 2007).

Det bgr gis mulighet for ulike typer mgter, fra a
vaere passiv tilskuer til & delta aktivt i en samtale.
| det offentlige rom mgtes man pa en annen mate,
a betrakte eller hgre pa andre er ogsa en type
mete. Den indirekte kontakten er ofte fgrste steget
for mer direkte mgter, noe det bgr tas hensyn til
i utformingen. Desto lengre folk oppholder seg
pa et sted desto stgrre er sjansen for at mgter
forekommer. Faktorer som stimulerer til mgter kan
vaere uteservering, kafeer, aktiviteter eller noe a se
pa (Gehl Architects & K2020 2007).

Det behagelige knutepunktet

Kvaliteten pa de offentlige rommene er avgjgrende
for om folk velger & oppholde seg der eller ikke.
Mange er i et knutepunkt fordi de er ngdt, og
ventetiden oppleves ofte lengre enn den egentlig
er. Ved & utforme knutepunktet slik at de blir et
sted man gnsker & oppholde seg fordi det er et
behagelig kan minimere den opplevde ventetiden.
Knutepunktet bgr ha steder som oppleves rolige og
hvor man kan sitte og slappe av. Disse bgr veere i ly
for veer og vind, stgy og eksos. Det & ha muligheten
til & sitte i le i solen eller inne, har spesielt pa
vinterstid vist seg & hgyne knutepunktets kvalitet
(Gehl Architects & K2020 2007).

Utforming i menneskelig skala, med sma3, intime
plasser og hgy detaljering gir en positiv opplevelse
av et sted. Elementer som stimulerer sansene
hgyner den opplevde kvaliteten. Eksempler pa
dette er elementer som er vakre a se pa eller godt
designede oppholdssteder. Nzerhet til natur, vann
og grentomrader stimulerer sansene vare ved at vi
foler ro (Gehl Architects & K2020 2007).

Det intelligente knutepunktet

Tilgang til tradlgst internett og andre teknologiske
Igsninger kan benyttes til 3 effektiviserer og gjgre
knutepunktene mer attraktive. Individuelt tilpasset
informasjon og billettsystemer er eksempler pa
dette.

De reisende i dag @nsker ikke bare opplysninger
knytte til reisen, ftilgang til nyheter, veaer og
underholdning verdsettes hgyt ndr man sitter og



venter. Det er viktig & finne en Igsning slik at den
underholdende informasjonen ikke gar utover
tilgangen til trafikkinformasjon (Gehl Architects &
K2020 2007).

Det baerekraftige knutepunktet

Det a styrke kollektivtrafikken er et av grepene for en
mer baerekraftig stedsutvikling. Knutepunktene kan
bidra giennom en robust og fleksibel utforming samt
bruk av ressurseffektive og baerekraftige materialer.
Kollektive  transportmidler er  beaerekraftige
transportalternativer og bgr derfor gjgres sa
attraktive at man heller velger kollektivtransport en
privatbilen (Gehl Architects & K2020 2007).

Knutepunktene bgr planlegges slik at de tdler
mye bruk, er fleksible og at det er mulig i tilpasse
de for eventuelle utfordringer som kan komme
i fremtiden. Et godt utformet knutepunkt er
mindre utsatt for gdeleggelser og slik ogsa mer
baerekraftig. Baerekraftig utforming kan veere bruk
av  miljgvennlige materialer, energibesparende
I@sninger og passiv oppvarming. Naturlig behandling
av overvann, varierte grgntarealer, sgppelsortering
og @kologiske produkter er andre faktorer som
bidrar til et baerekraftig knutepunkt (Gehl Architects
& K2020 2007).

Det karismatiske knutepunktet

Et knutepunkt skal veere et sted som alle kan
identifisere seg med, og som ftilfredsstiller
brukergruppenes ulike behov. Pendlere har andre
behov enn turister eller barnefamilier, men alle
skal kunne identifisere seg med knutepunktet. |
tillegg bgr det enkelte knutepunkt ha en tydelig
identitet, slik at det er lett gjenkjennelig og synlig
i omgivelsene. Dette gjelder uansett stgrrelse.
Samtidig gir en felles og gjenkjennbarprofil enklere
bruk av knutepunktene. Slik at man lett kan orientere
seg i et knutepunkt, selv om det er fgrste gangen
man besgker stedet (Gehl Architects & K2020 2007).

27 |



| 28

Krav til utforming pa strekningen

Gehl architects sine kvalitetsmal, som er relevante
for strekningen, er benyttet som ramme for kravene.
| tillegg er disse supplert med krav fra Statens
Vegvesen, Jernbaneverket og krav jeg med min
faglige bakgrunn mener at bgr veere med. | tabellen
under er det i kolonnen «hvem» markert hvem som
har kommet med de ulike kravene.

Gehl- Gehl architects
SVV — Statens Vegvesen
JBV — Jernbaneverket

Det stilles ulike krav til de ulike kategoriene av
knutepunkt for at de skal bli gode steder for de
reisende. Krav til knutepunkt er merket med kryss (x).
Der det ikke er satt som krav vil det veere tilleggskrav
som kan innfris hvis behov eller mulighet. | kolonnen
«begrunnelser» har jeg kommentert kort der det er
behov for det hvorfor det er krav eller tilleggskrav.

M —meg

Trygt

Store | Middels Mal Begrunnelse Hvem

X X Sosial kontroll Kundegrunnlaget vil veere med 3 Gehl
Ansatte, reisende eller andre som | bestemme om det er behov for
befinner seg i knutepunktet eller betjening, dette vil ogsa ha
overvakning fra omkringliggende innvirkning pa hvor mange og typen
funksjoner som for eksempel. funksjoner som ligger i eller

tilknytning til knutepunktet. Man bgr
ogsa i sma knutepunkt tilstrebe god
sosial kontroll.

X X Utforming som gir god oversikt Alle knutepunkter skal fgles trygge @ | Gehl
bade dag og kveld oppholde seg i, dette uansett

stgrrelse og antall reisende. Med
tanke pa overblikk vil dette vaere mer
utfordrende i et stort knutepunkt
enni et lite.

X X God belysning i menneskelig skala Gehl
Knutepunktet bgr veere godt SV
belyst slik at det oppleves sikkert
a oppholde seg der. Belysningen
bgr vaere plassert lavt og veere
rettet slik at den ikke kaster lange
skygger.

X X Sikker og god framkommelighet Behovet for et godt gang- og Gehl
for gaende og syklende sykkeltilbud er ikke like stort ved en SV

Fotgjengerfelt, gang- og
sykkelveger og oversiktlig
utforming er viktig for a oppna
dette.

flyplass da tilfgrselstransporten
hovedsakelig vil skje i form av bil,
buss, tog eller fly.



Levende

Store

Middels

X

Sma

Mal

Blandede funksjoner

Ved a samle ulike funksjoner som handel,
arbeidsplasser, boliger og rekreasjon
skapes det forutsetninger for levende
knutepunkt. Man bgr tenke pd at det skal
veere funksjoner som skaper aktivitet til
ulike tider av dggnet.

Tilrettelegge for gdende og syklende med
sykkel- og gangveier

Sykkelparkering

Dette for & ke sykkelens attraktivitet som
transportmiddel. Det er viktig & tenke pa a
plassere sykkelstativene sentralt i
knutepunktet og neerme
transportlgsningene hvis ikke vil syklene bli
plassert pa bussholdeplassen eller
lignende. Takoverbygg ved stgrre
knutepunkt.

Trivelige steder med sitteplasser for hvile
Dette skal veere steder som oppfordrer til
opphold.

Naerhet til gr@ntarealer eller parker, lek
eller idrettsaktiviteter

Aktiviteter som skifter giennom dggnet,
uken eller aret

Man kan for eksempel arrangere ulike
arrangementer som julemarked, bondens
marked eller dansefremvisning for a skape
variasjon.

Begrunnelse Hvem
Det vil veere feerre funksjoner Gehl
tilknyttet sma knutepunkter, (JBV)
men viktig a tilstrebe at alle M

sentrumsfunksjoner lokaliseres
rundt knutepunktet. Kanskje ma
man ogsa tenke litt annerledes
nar det gjelder hvilke
funksjoner det kan for
eksempel. vaere treningssenter,
kino, mgtelokale, frivilligsentral.
Pa Veernes vil denne typen
funksjoner i hovedsak vaere
lokaliseres inne pa selve
flyplassen, da det er der folk
oppholder seg.
I sma knutepunkter vil det ikke SV
alltid veere behov a ha gang-og | Gehl
sykkelveger til alle malpunkter,
det kan vaere mulig a ha en
felles Igsning for bilder,
fotgjenger og syklister ved lav
fart og lite trafikk.
SW
BV

(SWV)
(JBV)
Gehl

Ved flyplassen vil det ikke veere | Gehl
like aktuelt & oppholde seg

utendgrs, det vil i hovedsak

veere transportetapper som

foregar der.

Det vil ikke i szerlig grad vaere Gehl
aktuelt & ha denne typen
arrangementer ved en flyplass. |

sma knutepunkter kan det veere
ressurskrevende med denne

typen arrangementer, men man

kan ha andre og mindre

krevende arrangementer.
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Konsentrert

Store Middels Sma @ Mal/tema
X X X Hay tetthet
Ved & samle virksomheter, mennesker og
kommunikasjon.

X X X Nav for ulike transportmidler

X X Flerfunksjonell bruk av arealene

Tilgjengelig

Store Middels Sma @ Mal/tema
X X X Godt kollektivtilbud med tette avganger

X X Kollektivtrafikken skal vaere prioritert i
trafikkbildet

X X X Gode forbindelser for gdende og syklende

Begrunnelse

Flyplassen vil trolig tiltrekke seg
andre typer funksjoner, men
man ma ogsa her tenke
fortetting rundt knutepunktet.
Graden av tetthet fra middels
store til sma knutepunkte vil
variere, men det er viktig at
man prgver a lokalisere
sentrumsfunksjonene rundt
knutepunktene uansett type
sted.

Hovedrutene for gang- og
sykkeltrafikk og
kollektivtransport skal ga innom
knutepunktene dette er viktig
for a skape gode og attraktive
reisesentre.

Dette er spesielt viktig pa stgrre
knutepunkter hvor det kan
vaere mangel pa arealer, men
det bgr ogsa tilstrebes i mindre
knutepunkter.

Begrunnelse

Antallet reisende fra stasjonene
vil veere premissgivende for
tilbudet, men gnsker man a gke
andelen kollektivreisende ma
tilbudet vaere attraktivt ogsa pa
de mindre stedene.

Ved de sma knutepunktene pa
strekningen skal E6 legges om
og det vil trolig ikke veere behov
for prioritering av
kollektivtransporten, da
trafikken pa lokalvegene er
forholdsvis liten.

Forbindelsene for gaende og
syklende skal alltid veere gode,
men man ma skille mellom hva
som er gode forbindelser ogsa
ut ifra omgivelsene. | et mindre
knutepunkt kan det fungere
godt med flerbruk og ikke en
egen lgsning for gdende og
syklende.

Hvem
Gehl

Gehl

Gehl

Hvem
Gehl

Gehl

Gehl



Bysykler/sykkelutleie

Miljgvennligtransportmiddel og fleksibelt
transportmiddel om man er turist,