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Fra bilvei til bygate -
By- og gateromsstrategi for Alesunds sgrside

From road to city street -

A streetscape strategy for Alesund city southside

Christina Saeter og Ola Martinsen
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Denne oppgaven er skrevet ved Institutt for
landskapsplanlegging (ILP) ved Universitetet
for miljz- og biovitenskap (UMB). Oppgaven
er skrevet av Christina Sceter og Ola Martinsen
i samarbeid med Statens Vegvesen, Region
midt. Arbeidet har veert jevnt fordelt og vi har
i samarbeid arbeidet oss giennom hver del
av oppgaven. Mdlet med & skrive oppgaven
sammen var & lcere av hverandres kunnskap,
og muligheten til & diskutere seg frem ftil en
plan.
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Dato/Underskrift

Bystyret i Alesund vedtok 16.juni 2011 et prin-
sippvedtak om delvis bompengefinansiert by-
pakke for Alesund. | den forbindelse har Statens
vegvesen, Region midt fatt i oppdrag & utar-
beide en konseptvalgutredning for transport-
systemet i Alesund. Prosessen er nd i utrednings-
fasen. Alesund er en livigs by, hvor motorisert
trafikk dominerer by og gaterom.

Oppgaven presenterer en strategi som et
innlegg i diskusjonen for hvilke infrastrukturtilfak
som ber prioriteres i Alesund. Vi viser hvordan
man kan gjere byen levende ved & planlegge
for kollektiv, syklende og gdende ved & leg-
ge til rette for gate og ikke vei. Byens sarside
blokkerer menneskene fra & komme i kontakt
med sjgen, men ved enhetlig planlegging av
transformasjonsomré&dene og tirettelegging for
en sammenhengende grgntstruktur kan kontak-
ten gjenopprettes.

Vi har delt omr&det i seks sekvenser med kva-
liteter og gatestruktur som skiller seg fra resten
av veistrekningen. Hver sekvens har derfor ulike
mal og utfordringer tilpasset omr&dets karakter.

Denne oppgaven er delt i fire deler, Innledning,
Analyse, Prosess og Prosjektering. Innledningen
gir en presentasjon av Alesund, byens proble-
mer, og nasjonale og kommunale mél og pla-
ner med en vurdering av disse. Den presenterer
var ideologi om hvordan Alesund ber planleg-
ge for fremtiden, med hovedfokus p& mdlene
vares milig, levende by og tilgjengelighet. Vide-
re viser prosessdelen diskusjoner rundt valg av
de ulike fraseene for gang, sykkel og gate og
hva som er argumentene bak de beslutningene
vi har tatt. Prosjekteringsdelen viser lasningen for
de frafikale utfordringene og hvilke tilfak som
giennomfeares.

In June 2011 the Alesund City Council adop-
ted a partially toll financed program to start a
longed-for city development. The Norwegian
Public Roads Administration has in conjunction
with the program started working on a concept
study for the transport system in Alesund. The
work is not yet finished, and Alesund remains a
lifeless city where cars dominate the streets and
city squares.

This thesis presents a strategy, as a post in the
discussion of what measures that should be
prioritized when planning the infrastructure. The
thesis shows how we can plan for better terms
on behalf of pedestrians, cyclists and public
fransportation - we are making a city with stre-
ets, not roads.

The population is blocked from reaching the
sed in the city’s south side. With a comprehensi-
ve planning process and with taking use of the
fransformation areas and facilitating a cohe-
rent green structure, the public’'s contact with
the sea can be reestablished.

For a practical work process we divided the
area into six different sequences which all have
a unigue set of challenges, goals and strategi-
es.

Our thesis is divided into four parts; infroduction,
analysis, process and design. The infroduction
presents the current issues and national and
local guidelines that affict Alesund. It also
explains our ideology on how Alesund should
meet the future with emphasis on the environ-
ment when planning a living city, with availabi-
lity for environmentally friendly transport. Further
on, the process gives insight in the discussion, a
vital part of this thesis. We have created scena-
rios for the different infrastructure challenges
and assess them each as equal possibilities.
Finally the design shows our view of what the
south side of Alesund should look like.
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Omringet av hav og fiell er Alesund en middels
stor bykommune spredt utover sma gyer.
Alesund er kient for sin sceregne arkitektur og
samspillet mellom by, havn og sj@. Alesund by
har sterke relasjoner til havet som har st&tt for
den viktigste inntekten siden byen ble kjgpsted
i 1848. Prognoser forteller om en vekst p& 17%
frem mot 2021. Alesund er den starste byen
mellom Bergen og Trondheim.

Alesund kiennetegnes ved sin bystruktur, som er
gitt av topografien, den er langstrakt og smal

- en bandby. Mye av varehandelen har siden
80 - tallet etablert seg pd Moa, omrddet som
danner Alesunds andre senter. Kjgpesenteret
pd Moa ligger femten minutter gst for sentrum
med bil, og har etablert seg til & bli det fredje
starste i Norge malt i omsetning(Statens
vegvesen 2013a). Denne todelingen har vcert
med pd & gjere Alesund sentrum til en folketom
by, hvor mennesker er byttet ut med biler.
Alesund har blitt en bilbasert by hvor biltrafikken
dominerer store deler av bybildet.

“VANLIG" BY ALESUND
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Radiaer bystruktur Bandby

Figur 1: Byform (Statens vegvesen 2013)

Kart 1: (kartverket 2013)

Kapasiteten p& vegnettet er begrenset,
kollektivtilbudet er lite utbygd og lite brukt

og sykkeltilbudet er ncermest fravcerende.
Innfartsveien er en "miljgkatastrofe”, bade
steymessig og estetisk, og fungerer som en
barriere mellom by og sja ifalge kommunen
(Alesund kommune 2010a). Scerlig byens sarside
som strekker seg over et omréde pd tre km
okkuperes av brede veier, parkeringsplasser,
industri og havnevirksomhet. Befolkningen som
har hatt sterke bdnd til sigen, har ikke lengre
mulighet til & komme i kontakt med sjgen langs
byens sarside.

| Nasjonal transportplan(NTP) er Alesund
nevnt som et eksempel p& byer med
befolkningsvekst, frafikk- og miljgutfordringer
noe som krever mer miljgvennlig
fransport(Samferdselsdepartementet 2013a).
Bystyret i Alesund vedtok 16.juni 2011 et
prinsippvedtak om delvis bompengefinansiert
bypakke for Alesund. Bypakken skal sikre
infrastrukturtiltak som styrker satsning p&
miljigvennlig fransport slik at veksten i
personfransport skal skje ved kollektiviransport,
gding og sykling. Statens vegvesen er derfor

i utredningsfasen med konseptvalgutredning
for fransportsystemet i Alesund frem mot 2045.
| rapporten skal det utredes hvilke fremtidige
transportbehov Alesund har, og strategier for
utviklingen av infrastruktur(Statens vegvesen
2013a).

Oppgaven skal resultere i et konsept over
Alesund serside og hovedgate-nettet gjennom
byen. Oppgaven skal vise hvordan en

ideell frafikkigsning bidrar il & gjere Alesund
miligvennlig og levende. Hovedtanken er &
gjere veien om til en gate hvor kollektivirafikk,
gdende og syklende er i fokus. Alesund skal
veere attraktiv for folk, og byen skal f& gode
rom for opphold og aktivitet som stimulerer

liv i sentrum. Byen skal dpne seg mot sar, og
omrd&der langs sjgen skal gjares tilgjengelig for
folk.

Lasningen er basert pd mdalene om miljz,
bykvalitet og fremkommelighet. Innhenting
av teori som statter hovedmdlene danner
grunnlag for en ideologi som er gjeldende for
utfaringen av denne oppgaven.

Registreringene og analysen av omrddet er
utfart med tanke p& madlene. Registreringene
blir analysert for hver del for s& & bli
oppsummert ved styrker, svakheter, muligheter
og utfordringer i slutten av del en .

Dette danner grunnlag for videre arbeid med
prosess og prosjektering. Prosessen har veert en
viktig del av oppgaven, hvor diskusjon om ulike
lzsninger blir fremstilt.

| siste del av oppgaven utformes planen
som viser en helhetlig sammenheng mellom
infrastrukturen og de ulike arealene langs
sgrsiden. En overordnet plan deles inn i
sekvenser hvor hver sekvens viser et sentralt
omrdde i mindre mdlestokk. Hver sekvens
presenteres med utfordringer, mdal og egne
strategier for sekvensen. Resultatet bli en
bygatestrategi som viser vér ideologiske
oppfatning av hva som bear prioriteres i et nytt
fransportsystem.



OMRADEAVGRENSNING

Det lille kartet viser Alesund i en starre
sammenheng, hvor viktige funksjoner er spredt i
stor avstand fra sentrum.

Avstander fra sentrum:

Moa - 12 km gst for sentrum.

Alesund sykehus - 9 km gst for sentrum.
Hagskolen i Alesund - 4 km @st for sentrum.
Vigra flyplass - 9 km nord for byen.

Omrddeavgrensningen strekker seg langs
sarsiden av Alesund sentrum fra E136 ved
Volsdalsberga i @st fil Kvennaneset i vest. E136
blir for strekningen frem til Meierikaia omtalt som
innfartsveien. Omrddet omfatter tilgrensende
arealer nord for E136 gjennom hele Alesund by,
og omr&dene sgr for veien ned fil sigen.

Kirkegata og Borgundveien er influensomrader
som bergrer oppgaven, men som ikke er
utformet i plandelen.
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Hovedtirekkene i regjeringens transportpolitikk
ble presentert i nasjonal fransportplan 14.
april 2013. Planen presenterer overordnede
mal og strategier for tidsperioden 2014-2023
(Samferdselsdepartementet 2013a). | forslag
til Nasjonal transportplan er regjeringens
overordnede mal for samferdselspolitikken

"A tilby et effektivt, tilgiengelig, sikkert og
miligvennlig transportsystem som dekker
samfunnets behov for tfransport og fremmer
regional utvikling.” (Samferdselsdepartementet
2013a)

Videre fokuseres det pd fire hovedmal:
framkommelighet, trafikksikkerhet, miljg og
universell utforming.

Mélene er ogs& hovedsatsingsomrdder for
Statens vegvesen. Alesund er nevnt som et
eksempel pd byer med en befolkningsvekst,
trafikk- og miljgutfordringer noe som krever
mer miljgvennlig fransport. Generelt for byers

Regjeringen nevner falgende mal for bytrans-
port som er relevant for denne oppgaven:

* Vekstipersontransport i de sterste byene
skal fas med kollektiviransport, sykkel og
gange.

*  Gdaing eller sykling ma bli foretrukket av flest
mulig pd de korte turene i alle byer og tett-
steder, og kollektiviransport p& de litt lengre
strekningene.

* Det skal veere attraktivt & gd for alle, og
flere skal g& mer.

* Sykkelandel i byer md ligge mellom 10-20 %.

*  Minst 80 % av barn og unge skal gd eller
sykle il skolen.

Videre inneholder NTP ulike strategier/virke-
midler for & né sine mal. For denne oppgaven
frekkes disse frem:

* Utvikling av kollektiviransporten med ny
infrastruktur, gkt kapasitet, gkt frekvens og
bedre kvalitet.

* Ef effektivt, logisk og trygt fransportsystem
for géende og syklende.

* Utvikling av vegnett basert pd behov for
byutvikling og prioritet for miljgvennlig
fransport.

* Restriktive filtak mot bilbruk.

arealbruk skal det planlegges for & legge Hil
rette for et mer effektivt kollekfiviilbud og bedre
vilkér for géende og syklende. | den forbindelse
skal det ogsd utarbeides en handlingsplan for
kollektiviransport, og en sykkelstrategi.

| NTP legges det opp fil & bygge ny innfartsvei
til Alesund, og det skal i siste seks &rs periode
prioriteres midler til & bygge ut firefelts vei pd
strekket Breivika — Alesund sentrum. E 136 Breivi-
ka - Lerstad er allerede inne i NTP.

NTP sier ingenting om tiltak for kollektiv, sykkel el-
ler gange bortsett fra at «utbyggingen samtidig
vil gi mulighet til en utbygging av disse.»

Alesund er en stamnetthavn og Norges nest
stegrste containerhavn. Regjeringen ansker blant
annet & sikre bedre fremkommelighet, ke ka-
pasiteten slik at starre skip og fartgy kan legge
til (Samferdselsdepartementet 2013). Skutvika er
en del av disse planene.

(Samferdselsdepartementet 2013a)

Kommuneplanen har mange mal som gar p&
utvilingen av Alesund sentrale omrder. Disse er
relevante for denne oppgaven.

*  Kommunen har et mal om & fortette og
transformere omr&der i sentrale omréder
hvor det begynner & minke p& arealer.

* Redusering av klimagassutslipp fra stasjo-
ncere og mobile kilder som skal reduseres
med 15 % innen 2015.

*  Fokus pd& en optimal bruk av det som allere-
de er bygd for & megte transportutfordringe-
ne i framtida.

*  Kommunen vil arbeide for & legge til rette
for at bybussen skal komme seg frem i
bygatene.

*  Framtidige boligomrader ma knyttes til
kollektivnettverk.

* Egen plan for sykkelvegnettet er utarbeidet
og def skal prioriteres og gjeres tilfak i sen-
frum, hvor problemene er starst.

*  Kommunen gnsker en grgntstrukturplan, og
arealplanen skal sikre de tur- og grantomra-
dene som er i kommunen.

*  Alesund mé& starte en mer bypreget utbyg-
ging. Sentrum skal veere lokaliseringssted for
viktige funksjoner som bare finnes i senfrum,
og ikke flere steder i kommunen.

O Kommunen vil legge til rette for at ncermil-

j@. byrom, bygninger og gatemabler skal
ha gode estetiske kvaliteter, noe som vil
oppleves som positivt blant innbyggerne i
Alesund. Gode mgtesteder vil samle folk,
skape et mangfold og hindre at omrader
forfaller og blir utsatt for usnskede aktivite-
ter.

Gjere sgrsiden og sjgfronten tilgjengelig for
allmennheten, og opprette opplevelses- og
aktivitetsarealer.

Det skal legges fil rette for at flere barnefa-
milier etablerer seg i sentrum, og blir veeren-
de der (Alesund kommune 2010).

Og «fremme barn og unges muligheter til
lek og friluftsliv i ncermiljget, bade i skolen
og i det offentlige rom» er ogsd et av fokus-
omrdadene fil kommunen.

Moa skal videreutvikle seg til & bli et
flerfunksjonelt senter med handle, kirke,
svgmmehall, idrettsanlegg, kino, ishall,
omsorgsbosetning, parkomréde, forretning
og kontor.

Containerhavnen og fryselageret i Skutvika
skal viderefares slik som det eri dag.

(Alesund kommune 2010b)



Konseptvalgutredning for transportsystemet

i Alesund skal utrede hvilke fremtidige
fransportbehov kommunen har, og strategier
for utviklingen av infrastruktur. Bakgrunnen

til KVU en er at infrastrukturen i Alesund ikke

har endret seg pd mange ar, og trenger en
opprustning. Kapasiteten pd vegnettet er
begrenset, kollektivtilbudet er lite utbygd og lite
brukt og sykkeltilbudet er ncermest fravcerende.
Syklister mé& dele veiene med bilistene, noe som
farer til at f& velger & sykle(Statens vegvesen
2013b). Arbeidet er ennd i utredningsfasen,

og det arbeides med fem ulike konsepter for
fransportsystemet.

SAMFUNNSMAL - KVU

| tillegg er det utarbeidet effektmdl som utdyper
og konkretiserer samfunnsmalet.

‘| Meir enn halvparten av alle reiser skal i 2045 foregd
med miligvennlege transportformer (15 % kollektiv, og 8

% sykling, 30 % @vrig (gange, bilpassasjer).

Muligheit for sikker sykling p& samanhengande
2 sykkelvegnett i fart opp til 25-30 km/t pd strekninga
Hessa-Magerholm.

3 Reisetid for kollektiv inkludert ventetid skal reduserast

med 20 % pa viktige ruter, pd strekninga Hessa-
Magerholm.

Gjennomsnittleg kayretid for gods- og varetransport fil/
frd viktige logistikknutepunkt p& hovudvegnettet skal
reduserast med 20 %.

Personbiltrafikken skal ikkje f& redusert framkomst p&

vegane i Alesund.
(Statens vegvesen 20130q)

Aud Tenngy, forskningsleder ved
Transportgkonomisk institutt og PhD Urban og
Regional Planlegging, retter et kritisk blikk p&
kommuneplanen og trekker frem utvikling av
nye kontorlokaler i Breivika og fortsatt satsning
pd Moa i stedet for sentrum som en negativ
utvikling som er i strid med mdlene(Tenngy
2010).

Kommuneplanen for Alesund gjer rede for den
areal- og fransportutvikling som mé til for &
planlegge pd& en miljgriktig mate for fremtiden.
Likevel fortsetter utbyggingspolitikken som

har skapt den uheldige situasjonen som byen
befinner seg i, og som gker andelen biltrafikk.
Kommuneplanen har som mél & skape et
bcerekraftig Alesund, med fortetting og redusert
klimagassutslipp fra stasjoncere og mobile kilder.
Virkemidler er styrket kollektivtilbud, firettelegge
for sykkeltrafikk, og mer mdlrettet lokalisering av
kommunale tienester, men utviklingen, vedtatte
planer og planer pd gang trekker i andre
retninger.

Selv om kommuneplanen gnsker & redusere
klimagassutslipp ved & gke kollektiviransport,
gang og sykkel er det fransportsektoren

som stdr for gkningen. Spredt og filfeldig
boligutbygging i indre og ytre bydeler er ogsd i
strid med mal i KP (Tenngy 2010).

Bil har veert den viktigste planleggingspremissen
i norsk byutvikling. Mange byer og tettsteder

er til for bilister, og fremkommelighet for bil og
sikkerhet har veert de viktigste fokusomradene.
Statens vegvesen har lenge tilrettelagt for biler

i byene, men nd begynner tilretteleggingen

for redusert bilbruk i byene (Windsvold 2012).

| NTP rettes det mer fokus mot miljgvennlig
fransport, jernbane, kollektiviransport og sykkel
er de som f&r gkt bevilgningene mest siden
forrige fransportplan. De tre satsningsomré&dene
jernbane , bymiligavtaler og filrettelegging for
sykkel og gdende utgjer tidenes satsning pd
miljigvennlig tfransport (Miljigverndepartementet
2013).
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Arealdelen til kommuneplanen viser en
Brosundtunnel som en mulig langsiktig
lzsning p& vegsystemet i Alesund. Planen
viser tunnelinnslag ved Sundgatekrysseft,

hvor firefelts vei slutter, og ut til Aspeaya og
Steinv&gneset(Alesund kommune 2010a).
Tunnelen skal hindre etablering av firefelts
vei inn til R&dhusplassen og bryte med
mdlestokken i bystrukturen (Statens vegvesen
2012). Vi forutsetter derimot i var oppgave

at en Brosundtunnel ikke blir bygget. Det er
ikke forenelig med miligmdlene i NTP som sier
at en gkning i bilfrafikken skal tas giennom
kollektivtrafikk, gdende og syklende. Ved
utbygging av tunnel under sundet legger
man til rette for gkt bilbruk. Samtidig er

det lite hensiktsmessig & bruke flere hundre
millioner p& en tunnel som ikke behandler
noen av de frafikale utfordringene i senfrum.

KVENNANESET

Botsfor er Statens vegvesens nettverksforum

for planlegging av veier og gateribyer og
tettsteder. Botsfor har hatt en idédugnad i
Alesund, og rapporten konkluderer med at
Alesund sentrum ikke har store trafikkproblemer
og at utbygging i stor grad kan skje med
dagens vegsystem, med en avlastningsbro
over Brosundet (Lillebye Einar & Hoel Gudmund
2005).

Innenfor oppgaveavgrensningen finnes det tre
store transformasjonsomrdder, Kvennaneset,
Skutvika og Prestebrygga/Stornespiren. Dette
er industri- og havneomrdder hvor det er
naturlig & se for seg en omdisponering av
arealene ettersom byen vokser og utvikler seg.
Arealkrevende industri- og havneomr&der
trenger ikke lengre & okkupere sentrale arealer
i sentfrum. Ifelge kommuneplanen har arealer
fra Kvennaneset i vest til Voldsdalsberga

i gst fransformasjonsomréder med

fort
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KVENNANESET

Slyngstad Aamlid arkitekter har utarbeidet
reguleringsplan og planbeskrivelse for Liaaen
eiendom AS pd& Kvennaneset, godtatt av
Alesund bystyre 16.06.2011. Planen legger fil
rette for tfransformasjon av omradet fra maritimt
industriomrdde til byutvikiing og friomrdder.
Hovedfunksjonene for omrddet i denne planen
er 6-800 boligenheter og kontorer (Slyngstad
Aamlid arkitekter 2010).

PRESTEKAIA OG STORNESPIREN
JAJA-architects vant den internasjonale
konkurransen om Alesunds sentrale sjgside,
Prestekaia og Stornespiren. Vinnerforslaget

gir en stor gkning i bolig-, kontor,- og
handelsarealer i sentrumsnaere omréder. |
fillegg skal planen styrke og viderefegre byens
eksisterende kvaliteter. Vinnerutkastet danner
grunnlag for ny reguleringsplan som vil erstatte
gjeldende plan vedtatt 23.04.2009.

SKUTVIKA

Nd&vcerende konsesjon for havnevirksomhet

i Skutvika utlgper i 2020. Vi forutsetter at
konteinervirksomheten blir flyttet til Flatholmen,
en ny havn p& nordsiden av byen som har
tiigang gjennom Alesundtuneliene. Skutvika er
arealmessig pd starrelse med Kvennaneset og
har et stort potensiale for boligutbygging.

MILJ@LOKK

Godkjent reguleringsplan for E 136 ved
Volsdalsberga legger til rette for miljglokk ved
Color Line stadion. P& grunn av gkonomi er ikke
dette prosjektet startet.

v
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Kart 4: Kvennaneset (Slyngstad Aamlid arkitekter 2010)

Kart 5: Kvennaneset (JAJA-architects 2012)

Bilde 1: Innkjering parkeringshus, (Hovik Hilde 2011)

PARKERING AKSLAFJELLET

Alesund bystyre hari mgte 13.12.2012, med
hjemmel i plan- og bygningslovens (pbl.) §12-
12, egengodkjent reguleringsplan for parke-
ringsanlegg i Aksla, Alesund sentrum. (Alesund
kommune 2012b) Dette muliggjer en redusert
gateparkering i enkelt gater for gkt fremkom-
melighet for kollektivirafikk.

STRANDGATEN BRYGGE

Faerste del av Strandgaten brygge er allerede
realisert ved Hotell Waterfront. Planen viser
private rom mellom bebyggelsen, og promenao-
den som skal g& langs sjgen.

Alesund kommu
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Kart 7: Kvennaneset ((Link Landskap 2009)
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Problemstillingen genererer tre mal som er
gjeldende for denne oppgaven. Disse er

miljg, en levende by og tilgjengelighet. De

er et produkt av var ideologiske oppfatning
om at Alesund skal vcere Norges beste by for
miligvennlig transport, for opplevelser og godt
byliv. Byen skal vcere kommunens hovedsenter,
og et matested mellom mennesker. Byens
befolkning skal gjgres oppmerksomme pd
omgivelsene sine, og kontakten mellom folk og
sj@ skal gienopprettes. Borgerne skal ta vare pd
og engasjere seg i ncermiliget sitt. Alesund skal
bli en levende by som inviterer innbyggere og
besgkende til & oppholde seg i byen gaterom.

Byens unike stilmessige preg skal ivaretas
og viderefgres med tilpasning til dagens
byggetradisioner. Alesund skal vcere en

«framtidsby i natid og i framtiden.n

| bystrukturen bade lkalt og reglonal:. Linjene
pendler gjennom sentrum og binder sammen
sentrurm, k k
Kollektivsysternet er styrende for utbwggings-

monsteret, De ytre knutepunktene er lagt tilrette

Begrepet miljz defineres som fysiske filtak som
reduserer utslipp av klimagasser og fremmer

en miligvennlig byutvikling. Jan Gehl sier af

et godt fysisk miljg legger til rette for et godt
sosialt milig (Gehl 2010). En sosial, miljigvennlig
og gunstig handelsutvikling er essensielt for et
fremtidig beerekraftig bysamfunn. Et godt fysisk
og sosialt miljg vil derfor voere avgjerende for
utviklingen i Alesund som stadig taper terreng til
handelssenteret p& Moa.

Modell for miljgvennlig byutvikling er utarbeidet
av Miligverndepartementet, og samsvarer
med vér oppfatning av hva som er viktige

for park & ride,

Etsterkt sentrum |

med av baliger,

handel og kulturfunksjaner. Hovedstasjonen § 8

kallektiusysiemet erkmyttetll b sammen- S ————— ., . L
historisk gate- og kvartalsstruktur er bevart og |

videreutviklet.

Konsentrert utbygging

o = nzring og boliger | knutepunker for
kellektiviransparten. Knutepunktene utformes
som steder med uibane kvaliteter der omfarming
ervurderti forhold tilvern,

Lokalsamfunn

med tett og variert boligbebyggelse, gronne
lunger, skaler, handel
Kollektlvtransporten og lakale sentra med
daglige tjenester nis til fors innenfor
gangavstand ph €a 500 meter.

Sammenhengende grennstruktur

som kan bestd av sjo og natur, friomrader, parker

j i og
knytter de ullke med

grenne lunger til omkeingliggende

markaormrider.

Hovaednatt for sykkaltrafikk

som gjer sykkelen til et attraktivt transport-
middel, Sykkelnettet kan benytte de grenne
korridorene, men mé ogsa gi rask og effektiv
forbindelse mellom kjernene | lokalsamfunnene,
sentrum og knutepunktene.

Hovadvegsystemat
gar utenam lokalsamfunnene, sentrum og

blir betjent. Sterkt blla\d\mglg’e nEfings-
vitksomheter med 7 arbeldplasser og besak,

-

Miljobypragramemet £ versjon 08.08.2000

LN

lokallseres 6l det overordnede hovedveg-
systemet,

Figur 2: Miljigvennlig byutvikling. Kilde: (Miligverndepartementet 2009)

momenter for utvikling av en miljgvennlig

bydel (Figur: 2). Sentrale temaer som

diskuteres i denne oppgaven er punktene om
kollektiviransport, sykkeltrafikk, hovedvegsystem
og sammenhengende grgnnstruktur. Et sterkt
senfrum og konsentrert utbygging er noe som
forutsettes dersom planer p& Kvennaneset,
sgrsiden og Skutvika gjennomferes.

Gronnstruktur defineres ifglge direktoratet

for Naturforvaltning som " veven av mer

eller mindre sammenhengende store og

smd& naturpregede omrdder i byer og
tettsteder” (Thorén & Nyhuus 2004). A skape
en sammenhengende grgnnstruktur er et

av elementene som ligger til grunn for en
miligvennlig bystruktur. | by og tettsteder er det
ofte grenne arealer som forsvinner eller minker
til fordel for ny bebyggelse. Dette farer til at folk
i by f&r mindre utearealer & oppholde segi. |
tilegg er sammenhengende grgnne arealer er
viktig for dyrelivet som mister sine leveomr&der
ndr grenne omrdder bygges ned (Thorén &
Nyhuus 2004).

¢ Bilbruk skal begrenses til fordel for
miljigvennlig fransport

* Kollektivtransport skal utgjere ryggraden i
personfransportsystemet

* Hovedvegsystem skal g& utenfor Brosundet
og boliggater

¢ Sammenhengende grgnnstruktur

For & skape en levende by m& man invitere
menneskene inn i byen ved & skape byrom som
er attraktiv & oppholde seg i. Byrom mad veere
en arena for opplevelse, mate med andre
mennesker, sosiale aktiviteter og rekreasjon.
Nordmenn har blitt et byfolk, vi gnsker &
oppleve urbane kvaliteter som at det skjer noe
pd& torget, sitte ute om sommeren, f& kulturelt
pafyll og mate andre mennesker. Statistikken
taler sitt, folk vil bo i by og befolkningsveksten er
et tydelig tegn pd dette (Butenschgn 2013).

Historisk sett var byer et sted hvor man hadde
noe & gjgre. Man arbeidet eller hadde

cerend i byen. | dag bruker vi byen pd& en

helt annen mate. Vi bruker fritiden var i

byene og har et behov for & oppholde oss
der. Vibegynner sakte men sikkert & innse at
kigpesenterpolitikken som vi tok i mot fra USA
pd 50 - tallet ikke er slik vi ansker & ha det i
Norske byer. | USA gér handelen n& ned med
15 % pd enkelte kigpesentre. Her agnsker folk ikke
lenger & oppholde seg i blikkbokser som ligger
i utkanten av byen. De gnsker igjen & bevege
seg ut i gatene i gode byrom (Butenchen 2013).
Dersom Norge falger eksempelet fra USA, vil vi
ogsé her frekke ut i byrommene. Alesund by
vil kunne ta tilbake noe av oppmerksomheten
handleglade mennesker har rettet mot Moa.
For at folk skal “finne frem” til gater og byrom
md& man invitere og legge fil rette for opphold.
Et virkemiddel er & gé fra hurtig til langsom
frafikk.

Langsom trafikk betyr levende byer ifglge Gehl.
Dette gjelder b&de biltrafikk og miljgvennlig
fransport. Trafikk som beveger seg raskt
igiennom byen har f& opphold, og lite kontakt
med omgivelsene. Dersom man beveger seg
langsommere har man mulighet til & oppleve

bylivet p& en helt annen mate. Om flere gdr
og sykler vil mye av trafikken g fra hurtig il
langsom, noe som resulterer i mer liv i gatene
(Gehl 2010).

Behov for omdanning fra vei til gate oppstar
etftersom byene vokser og nye omrader
innlemmes i den tette byen. En vei og en

gate hariutgangspunktet de de samme
funksjonene, men en vei skal sikre god
fremkommelighet og voere en gjennomfartsére.
En gate hari tillegg lokale funksjoner som
skaper en levende by. Disse er:

¢ romdannende elemeter danner vegger

* oppholdssted for menneske

¢ inviterende private og offentlige tjienester,
handel, kultur ol.

* vcere eninteressant giennomfartsére

Statens Vegvesen sin Handbok 017 foreslar
falgende filtak for & gjere vei om til gate.

* planting av frerekker pd& en eller begge side
av vegen

* bygging av tosidig fortau

*  oppstramming av geometri p& strekninger
og i kryss

*  bymessig utforming av belegg,
oppmerking,

¢ utstyr og gatemgblering

* etablering av sykkelfelt

* plassering av byggelinja langs gata og
atkomst il bygninger fra gata

(Statens Vegvesen 2013)



Kanter, bygningens nederste etasje, har mye

& si for opplevelse av byens rom og livet

som befinner seg der. Dette er sonen man
oppholder seg i, ferdes forbi, og sonen hvor livet
inne og ute mgtes. Kanter er med p& & danne
vegger i byrommet, har godt lokalklima, gir
oversiktlig overblikk over rommet og kan vcere
blant byens beste oppholdsrom.

En undersgkelse fra Kebenhavn i 2003, viser at
akftivitetsnivdet foran aktive fasader var syv
ganger hayere enn passive fasader. Det blir
mer attraktivt og interessant & g& langs byen
dersom man far kontakt med hva som skjer
innenfor byggene i etasjene p& gateplan. Blir
disse lukket, kan det bli sd lite interessant &
bevege seg gatelangs at man kan slutte & gé
der. Myke kantsoner som forbinder ute og inne,
det skaper en interaksjon med det som skjer
pd gateplan. Dette er derfor viktig for & sikre
godt liv langs gatene. Ralph Erskine beskriver
sammenheng mellom liv og kantsoner slik:

«Er bebyggelsen interessant og spoendende

i gienhgjde, bliver hele omrédet interessant.
Bruk derfor krcefterne p& at gare kantzonen
inviterende og rig p& gode detaljer..»(Gehl
2010).

En levende by skal ha en menneskelig skala.
Det vil si bebyggelse skal ha kontakt med
gaten, og skal ikke overstige fem etasjer. P&
denne maten er det mulig & kommunisere og
ta del i byens liv fra bebyggelsen.

Gode gaterom

Fokus p& mgte mellom mennesker
Byrom som inviterer til opphold
Omréder for fysisk aktivitet

Trygg ferdsel for myke trafikanter
Ef senfrum for handel og kulfur
Aktive kantsoner

N ———a

Bilde 2: Aktiv fasade vs passiv fasade. (Gehl 2010)

NTP tar for seg framkommelighet som et av
sine hovedmadl. Framkommelighet har de
siste drene veert synonymt med motorvei,

og det er ikke gnskelig i denne oppgaven.
Framkommelighet skal ifglge mdlene i NTP
redusere avstandskostander, gke kapasiteten,
bedre fransportnettet mellom landsdeler og
regioner, og effektivisere kollektiviasninger i
by og tettsteder(Samferdselsdepartementet
2013). En utvikling som legger fil rette for gkt
kapasitet pd veinettet gker bilbruken. En
beerekraftig byutvikling har til hensikt & sikre
god fremkommelighet for buss og sykkel,
motoriserte fremkomstmidler ogsé privatbiler.
En slik mdélsetting passer ikke inn med var
ideologi om hvordan Alesund by skal utvikles.
Fremkommelighet er alts& et mer belastet
uttrykk og vi velger derfor & bruke uttrykket
tilgjengelighet.

Tilgjengelighet gér ut pd & gjare byen
tilgjengelig for gdende, syklende og de som
reiser kollektivt. A skape en tilgjengelig by tillater
at bevegelser i byen kan g sakte.

N&r begrepet benyttes i denne oppgaven er
det i alle tilfeller tilgjengelighet for miljigvennlig
fransport det er snakk om. Myke trafikanter

har prioritet p& alle omr&der, sé langt det er
realistisk. Det vil si at bilbruken skal begrenses.

Gehl skriver om hvordan gode byrom

er avgjerende for utvikling av offentlige
fransportmidler. "Klare strukturer betyr fryggere
byer" sier Gehl. Gatene ma ikke veere
snorrette og brede men de mad ha individuell
karakter, en md& kunne skille viktige gater

fra mindre viktig gater. Dette er viktig for
orienteringsmulighetene som igjen er ferende
for tilgjengeligheten slik vi gnsker & definere
den. Tilgjengelighet betyr tydelige skilting og
at gaterommene er godt belyst etter markets
frembrudd (Gehl 2010).

Trygge ferdselsarer for gende og
Raskt og effektiv tfransport av myke

Begrensning av biltrafikk
Universell utforming

E 2 0
N

Bilde 3: kommunikasjon i en menneskelig skala (Gehl 2010)
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Bilde 4: Brosundet fra Aksla. (Grytten 1984)

Alesund far
bystatus. Fremgang i
befolkningsvekst og

gkonomisk vekst.

1848

«Da Alesund sentrum i 1848 fikk status

som kjgpstad, var stedet & betrakte som

et velvoksent fiskevcer med rundt 1.200
innbyggeren (Nilsen 1998). Det var de rike
fiskebankene som gjorde at folk slo seg ned

her ute, for det var lite dyrkbar jord i dette
forbldste landskapet. Det er i all hovedsak
fiskerinceringen som har gitt opphav til byens
vekst og Alesund er i dag en av landets viktigste
fiskerihavner.

Alesundet, Indre havn, Brosundet, Hellesundet
eller Kanalen som det gjerne blir kalt ble
utgangspunktet for byutviklingen. Plasseringen
ga le for folk og fartay i en ellers s& vaerhard
landsdel. «Det arvisse Borgundfjordfisket

etter torsk, fradisjonelt det mest omfattende
sar for Lofoten, sarget for at dette omradet

Bilde 5: Brosundet (Grytten 1984)

Bybrannen i
Alesund. 850 hus brant
ned i lgpet av et dagn.

Over 10 000 ble hjem- innen fiske, fangst og tet i byen og mange dro Magerholm innlemmes i
lose. sjofart. til England via Alesund. kommunen.
1904 1930-1935 1940 - 1950 1960 - 1965
1905-1910 1950 - 1960
Gjenoppbygging i Endring bymilje

Jugendstil. 600 nye hus
ble oppfart i lopet av en
trears periode.

allerede for 1000 &r siden utgjorde det som kan
betegnes som et nceringsmessig tyngdepunkt i
regioneny (Historielag 2010).

Store deler av Alesund sentrum brant ned fil
grunnen under bybrannen i 1904, en fragisk
hendelse som ble opprinnelsen fil dagens by i
Jugendstil. Den 19. mai 1904 vedtok Stortinget
murtvangsloven som sier at det innenfor
sentrumsomrédene ikke kan oppfares frehus
(Nilsen 1998). Brannen fgrte fil at mange
arkitekter sgkte seg til Alesund, og 600 nye

hus ble oppfert i lapet av en tredrs periode.
«Alesunds unike karakter skyldes den r&édende
stilretning jugendstil og det gode arbeidet
som ble gjort for & skape harmoniske gater
og bydeler med en variert bebyggelsen
(Steigan 2013). Utenfor murtvangsonen var det

Storsildbyen
Byen var pd hgyde

Bilde 6: Etter bybrannen (Alesund kommune 2010)

Alesund -

langs sjesiden b&de gst- og vest for senfrum i
hovedsak trehusbebyggelse. Etter hvert som
sterre og mer moderne fiske- og kaianlegg
ble bygget ble trehusene gradvis erstattet av
murhus.

Fra 1880 drene dukket det ogsé opp flere og
flere b&tbyggerier langs sarsiden av sentrum.
Ettersom starre og mer dyptgdende fartay kom,
ble stadig sterre deler av Brosundet og kystlinjen
pd& sarsiden fylt ut.

Alesund har hatt flere badehus opp

giennom drene, men alle har hatt ustabile
Nordvestlandske vintrene & stri med. (Grytten
1984). Badepiren p& det som i dag er
Prestebrygga stod fra 1912 fil en storm tok det
med seg i 1944.

“Lille - London”
llegal motstandsaktivi-

Flere moderne forret-
ningsbygg og bilen
gjorde inntog i byen.

P& 50- tallet skjedde det en endring

av bymiliget i Alesund. Flere moderne
forretningsbygg ble etablert og Steinvagsbrua
ble &dpnet i 1953. Broen knyttet Hessa sammen
med Aspgy og man kunne enklere ferdes frem
og tilbake. | detfte tidsrommet var det stadig
flere som anskaffet seg bil, noe som kortet ned
avstanden mellom by og bygd.

P& slutten av 50-tallet fiyttet mange
industribedrifter ut av bysentrum. Dette skjedde
samtidig som fransporten skiftet fra sj@ til land.
Dette resulterte i en gkning av frafikk og veiene
krevde mer areal.

Kommunesammenslding.
Borgund, Hessa, Spjelkavik,

1970-1975

Alesundere begynner & bl
bevisst pa jugendstil som
kulturhistorisk fenimen.
Store protester nar byens
fuglefijell og gamle bygg
ma vike for ny bebyggelse
og parkeringsplasser.



Bilde 7: Badehuset (Grytten 1984)

1971

Alesund sykehus flyttes
fra sentrum til Ase, 9
km. @st for sentrum.

Utover 60- og 70-tallet ble det skapt plass fil
plasskrevende bygninger som rddhuset og
finghuset. Det fgrte blant annet til at Fuglefiellet
og Rgnnebergvillaen ble fiernet.

P& 70- tallet ble folk bevisst pd byens egen
kulturskatt- jugendstilen, og innbyggere startet
& protestere mot utbygging som fiernet

gamle hus, og rekreasjonsomrdder. Likevel ble
blant annet fuglefiellet, som befant seg midt

i byen med Rennebergvillaen pd toppen,
revet til fordel for Rddhuset som er bygd i

en skala som ikke stdr i stil til resten av byen.
Parkeringsplasser fikk prioritering og det ble lagt
fil rette for gkt bilbruk i sentrum. Oppretting av
handelsstedet Moa har fert til at kommunen har
to handelssenter. (Alesund kommune 2010c)

Alesund Radhus
oppfores pa arealer til
gamle fuglefjellet og

Rennebergvillaen.

Handelsstedet Moa
etableres 12 km. gst for
sentrum.

1980 - 1985 1983

Sjzen har veert viktig for Alesund, og fiske har
alltid veert en del av livsgrunnlaget for byen.
Enten det er sildefiske, klippfisk eller skipsverft
s& er det havet som danner grunnlaget for
nceringen. Etter hvert som innbyggerne ogsd
ble bevisst pd gjenreisningsarkitekturen som en
kulturskatt er ogsd jugendstilen en viktig del av
byens identitet. Byens arkitektoniske utforming
er det som profileres overfor turister, og som
trekker flere tusener til byen hvert &r. Alesundet
er den sentrale kjernen og det sterkeste
identitesskapende elementet i Alesund.

1986

Apning av ny
innfartsvei.

- Kvennaneset (Grytten 19809

Bilde 10: Rgnnebergvillaen far riving (NRK 2013)
Bysentrum far nye

kjgpesentra tidlig pa
1990 - tallet. Moa
fortsetter a vokse som
handelssted og trekker
kunder fra bysentrum,
og andre lokalsentra
mot slutten av 90 -
tallet.

Alesund 150 ar.
Nye kulturbygg som
Sunnmaershallen,
Atlanterhavsparken og
Parken kulturhus ble
etablert.

Alesund er storste byen
mellom Bergen og
Trondheim og er
landets fiskerihoved-
stad.

1990 - 1998 2013

1998

1999

Hoyskolen i Alesund
etableres 4 km. utenfor
sentrum. Er i seerklasse for
blant annet nyskapning
innen skipsindustri.

15
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Bilde1: Kongens gate 1890 - &rene (Grytten 1980) Bilde12: Kongens gate f
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Bilde16: Keiser Willhelms gate har ikke lenger kontakt med sj@,
Sjggata er etablert langs sjgen(Grytten 1980).

Bilde14: Keiser Willhelms gate ca 1910. Gaten har kontakt med sjg(Grytten 1985). Bilde15: Keiser Willhelms gate ca. 1930(Grytten 1980).
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BILVEIER

Innfartsvegen er hovedveien inn til Alesund
sentrum, og leder mesteparten av all
biltrafikk som skal inn og ut av byen. Dette
er en trafikkert del av E136 og ADT er mailt il
22 400 (Statens vegvesen 2011). Fartsgrensen
er 70km/t frem til Sundgatekrysset, herfra
og giennom hele byen er fartsgrensen pd
E136, 50km/t. Innfartsvegen beslaglegger
arealer langs sjgen fra Color Line stadion i
@st til Posthuskrysset i vest. Deler av veien

er lagt pa fyling og bruker store arealer

til rundkjaring, kryss og bredde pd veien.
Alesundstunnellene har en ADT pd& 9150.

Parallelt med Innfartsveien gdr Borgundveien
med en ADT pd 5250. Dette var hovedveien
inn til Alesund fer E136 ble bygget.

Trafikken ledes inn mot Posthuskrysset som
er et stort lyskryss med tidvise kedannelser

i rushtiden. Videre ut mot Aspgya leder
Hellebroa trafikken over Brosundet

som eneste bindeledd mellom Aspgya

og Nervaya med en ADT pd 15 000. |
sentrumskjernen omkring Brosundet blir
gatene smalere, og to underdimensjonerte
rundkjeringer p& begge sider av Hellebroa
er vanskelig & oppfatte da veimerkingen er
slitt. Hellebroa er en flaskehals scerlig under
rushtiden og ved cruisebesak.

P& Aspaya gdr hovedtrafikken videre i
Nedre Strandgate og Ivar Aasens gate med
en ADT pd rundt 12 200. Dette er biltrafikk
som for det meste skapes av beboere pd
Aspgya og Hessa. | tillegg gdr det en del

Bilde: E136/innfartsveien

Bilde: Sundgatekrysset

tungtrafikk som betjener industribedriftene
som ligger i Steinvagsundet og Aspevagen.
Konteinerhavna i Skutvika genererer ogsd en
del tungtrafikk.

Steinvagsbroa er eneste mulighet & komme

seg fra Aspaya til Hessa. Broen er i darlig stand,

og planer for ny bro eller en oppgradering er i
gang. Broen er gammel, smal og har gangfelt
p& under en meter.

GANGVEIER

P& strekket fra Color Line Stadion til Meierikaia
er det ingen eksisterende gangvei langs sjgen.
Fotgjengere blir ledet over innfartsveien p&

en gangbro og ma fglge Ystenesgata og
Sundgata inn til sentrum. Her varierer bredden
p& gangfelt fra ikke eksisterende til halvannen
meter. Dette er gangfelt som blant annet skal
lede i underkant av 10 000 tilskuere til Color
Line Stadion annenhver uke i fotballsesongen.

Fra Meierikaia til Posthuskrysset er gangveien
tosidig, men smal. Mot sjgen fungerer
gangfeltet ogsé som kai for fiskebdter. Videre
mot Hellebroa er det tosidige fortau i Keiser
Wilhelms gate. En bred og fint opparbeidet
gangvei gér pd utsiden av parkeringsplassen
ved rutebilstasjonen, men stanser plutselig p&
Storneskaia.

Hellebroa har tosidig fortau med god bredde.
Likevel er kapasiteten sprengt de dagene
det kommer flere tusen mennesker med
cruisebdter og skal krysse broen. Nedre
Strandgate og Ivar Aasens gate har tosidig
fortau med varierende bredde og har ingen
rabatter eller andre elementer som skiller
bilvei og fortau. Fortau i tverrgatene har
bratt stigning. Disse er ofte stgpt i betong og

er mange steder av darlig kvalitet med hull
og edelagte kanter og trapper. Det er ikke
mange fortau som ikke er universelt utformet.

SYKKELRUTER

Sykkelruter er s& & si ikke eksisterende i Alesund
og syklister ma dele veier med bilister eller
ta seg fram pé& trange fortau. Fra Hessa over
Steinvagsbroa er det sveert darlig tilrettelagt
for syklister som skal inn mot sentrum. En
landsdekkende sykkelundersgkelse viser

at Alesund kommer p& en klar sisteplass,

og innbyggerne er svcert misforngyd med
standarden pd sykkelveinettet (Statens
vegvesen 2013q).

Innfartsveien fgles som en motorvei pga.

store kryss, bred veibane og hegy fart. Det

er ingen naturlig overgang fra innfartsvei til
man plutselig befinner seg i byen. | senfrum
okkuperer bilveier store deler av bybildet

og virker dominerende. Veiens prioritet er
tydelig, og myke trafikkanter blir nedprioritert.
Oppbyggingen av infrastrukturen p& bilens
premisser og ddrlig opparbeidet gangveg

gjer at man fgler seg liten og utrygg som

myk trafikkant. | frange og smale bygater er
det biltrafikken som dominerer. Mange av
gangveiene er smale og stopper plutselig opp
uten noen form for sammenhengende struktur.
Enkelte steder som for eksempel i Nedre
Strandgate kan hgy fart, smale gater og mye
trafikk gjere det utrivelig for fotgjenger & ferdes
langs gaten.
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 VEI/GATENETT

P& Aspgya er gatenettet oppbygd i
kvadratiske kvartaler med noe varierende
starrelse pd kvartalene. En slik gatestruktur gir
bydelen et bymessig preg med kvartaleri en
menneskelig skala. Overgangen er relativt
stor nér man beveger seg over brosundet il
Ngrvaya.

Radhuset, Kremmergdrden kjgpesenter og
rutebilstasjonen danner store uregelmessige
kvartaler. Innfartsveien fungerer som en
motorvei helf inn til sentrum, og har f&
avkjarsler pd vei inn mot byen. Borgundveien
ligger parallelt med innfartsveien og har
flere avkjersler og bedre opparbeidet
kvartalsstruktur, men dette er ogsé en
boliggate. Det finnes ingen forbindelse mellom
Borgundveien og innfartsveien, og bydelen
pd Naervaya preges av et rettlinjet veinett fra
@st til vest som minner lite om en bymessig
gatestruktur. Mange blindveier ledes inn mot
E136 fra nord, men stopper i en sidegate
eller parkering i stedet for & koble seg pd
innfartsveien.

Bilde: Sundgata, manglende

Dé&rlig bygatestruktur gjer det vanskelig for
bilister & forst& at man ncermer seg byen

fer man er midt i sentrum. Inngangsporten
mangler et godt opparbeidet gatenett scerlig
pd Narvgy-siden av sentrum. Darlig struktur
gjer det ogsd vanskelig for bdde gdende,
syklende og bilister & bevege seg rundt i byen.
Tilgjengeligheten er darlig.

Bilde: Nedre Strandgate




Kollektivtilbudet bestdr i dag av buss og
rutebéter til gyene rundt Alesund. Busstilbudet
bestdr av syv lokale bussruter inn til sentrum
og rutebilstasjonen. Det er tre bybuss ruter,

en ekspressbuss og tre fastlandsbusser fil og
fra @yene nord for Alesund. Bybussen gdr fra
Hessa gjennom senfrum og ut av byen gstover
mot Moa og sé& langt som til Skodije.

Busstraseen ligger i Kirkegata og Borgundveien.

Ekspressbussen fil og fra Moa falger traseen
E136 fra sentrum - Lerstad — Moa.
Holdeplassen ved hurtigbdtterminalen
(Skateflukaia) er lagt ned, og bussene

gar derfor ikke innom den nordlige delen
av sentrum. Mange hoteller holder til p&
nordsiden av Alesund, og gjester til disse
hotellene md& vandre gjennom sentrum il
sgrsiden og rutebilstasjonen om de skal ta
buss. Vi registrerte flere mennesker til fots p&
vei mellom den nedlagte holdeplassen og
rutebilstasjonen.

Antall holdeplasser langs sentfrumsaksen viser
at kollektivknutepunktene dekker s& godt som
all bebyggelse med en radius p& 300 meter.
P& dagtid kan man stort sett komme seg fil

og fra Moa hvert kvarter, men alle bussrutene
avtar i hyppighet p& kveldstid. Siden byen ikke

Bilde: Hellebroa (Statens vegvesen 2013

Bilde: Kirkegata

Bilde: Rutebilstasjonen

har eget kollektivfelt m& bussene noen ganger
sté i kg sammen mer resten av trafikken i
rushtiden (Statens vegvesen 2013). | tillegg fil
bybussen gar det enkelte regionale ruter som
for eksempel timeekspressen. | rushirafikken
om morgen og ettermiddag gdr det i alt 21
bussruter til og fra Alesund sentrum.

P& Aspaya er gateparkering et hinder for
bussenes tilgjengelighet. Selv om Alesund har
hatt en befolkningsvekst de siste arene, har
kollektivtrafikken hatt en nedgang (Urbanet
Analyse 2012). Enkelte kollektivpunkter trenger
ogsd utbedring. Bybussen har for lav frekvens
og kapasitet pd sin kollektivakse mellom
sentrum og ulike mdlpunkter som for eksempel
Hagskolen og Alesund Sykehus. En annen
svakhet er at bussene ikke har en egen trasé
og md std i kg sammen men annen trafikk i
rushtider.

Hurtigbdter:

Tre ruter danner hurtigb&ttrafikken i

Alesund. Hareidruta og Nordgyruta som

gdr fra Skateflukaia, og Langevégruta fra
rutebilstasjonen. B&tene har en frekvens p&
om lag en gang i timen, med ferre avganger
kveldstid. Langevdagruta gér hver halvtime.

Radius 300 m

memmm  KOllektivirasé

. Bussholdeplass

BUSSRUTER - AVGANGER | RUSHTID: BYBUSSEN

HYPPIGHET VARIGHET
610: Sentrum - Fjellfun 40 min, 10 min
611: Sentrum - Larsgarden 40 min, 10 min

618: Hessa -~ Sentrum —
Hatlane — Ase — Moa -
Myrland — Emblem

624: Skarbgvik - Sentrum - L .
Lerstadbakken — Moa - Olsvik: 1 gang i timen, 25 min

4 ganger i timen, 30 min

628: Sentrum — Lerstad

Mow - Emblem - EXPRESS 2 ganger i timen, 15 min
FASTLANDSBUSS

662: Alesund - Ytterland — - .
Giske — Valdergya - Vigra 3 ganger i fimen, 35 min
664: Alesund — Giske - o )
Godgya 2 ganger i fimen, 45 min
650: Alesund - Kverne — L .
Ellingseya 1 gang i timen, 30 min

(Trafikanten Mgre og Romsdal 2013)




AREALER OG FUNKSJONER

Kartet viser funksjonsfordelingen p& omrdadet
og gir en forenklet oversikt over hvor ulike
funksjoner er plassert. Offentlige fjenester,
bolig, ncering, idrett og bolig/handel utgjer
de ulike funksjonene. Offentlig bygg som
skoler, rddhuset og kultur er spredt over hele
omrddet uten noen sentrumsncer plassering.
Boligformdl dominerer store deler av Aspaya,
og bolig/handel forekommer i gkende grad
jo tettere pd sentrum man kommer. Det er
da handelsvirksomhet i farste etasje med
boligformal i avrige etasjer. Flere nedlagte
industribygg og lagerbygg preger sjgfronten
pd sersiden. Omrdadene har forfalt og flere
steder blir det dumpet sgppel.

Ved Brosundet og Hellebroa ligger
“Arbeideren” som ble byggeti 1887 og er en
arena for kulturaktivitet. Bygget ble fredet i
1987 og er byens “intimscene” og rommer

ulike revyer, show, konserter, selskap og teater.

Bygget er en kulturskatt i byen, men haringen
verdig inngangssone. Hovedinngangen er i
Lorchenesgata pd et smalt fortau, og bygget
far dermed ikke den statusen det burde ha
(Alesund kommune 2013).

Store nceringsomrdder som Liaaen pd
Kvennaneset, havnevirksomhet p&
Stornespiren og ulike nceringsbygg ved
innfartsveien er funksjoner som tar opp store
arealer og er ikke bymessig utformet. Dette er
viktig arealer for fremtidig byfortetting.

Radhuset og Tinghuset er bygg bygget i omlag
samme tidsperiode, de er plasskrevende og
sveert dominerende i en smaskala by som
Alesund.

Bilde 19: Meieriet (Tine Meierier 2013) Bilde: Politi- og tinghus i Nedre Strandgate Bilde: Lagerbebyggelsen i Kigpmannsgata

Offentlig

Bolig

|drett

Handel, bolig

Ncering, industri

Bilde: Skutvika




TRANSFORMASJONSOMRADER

Sersiden har store arealer som man i
fremtiden kan regne med endres til mer
sentrumsrettede formal. Dette er blant annet
Kvennaneset, havneomrddet p& Skutvika

og konkurranseomrdadet pd Prestekaia/
Stornespiren.

Liaaen verft har lagt ned sin produksjon,

og store arealer her bestdr av lagerbygg

og omrddet som ikke nyttes i stgrre grad.
Skutvika havn har i dag et areal p& 40 000

m2 (gule sider) som er Norges nest sterste
havneomréade. Omradet mellom Kvennaneset
og havneomrddet bestdr av eldre falleferdige
bygg.

Alesund rutebilstasjon og andre lagerbygg
beslaglegger ogsd store arealer langs sj@siden
midt i senfrumsomrdadet. Jaja Architects

som er vinner av konkurransen p& dette
omré&det, og ny plan er under produksjon.
Store parkeringsarealer langs sjgsiden opptar
aftraktive og sjgncere tomter for eksempel p&
Prestekaia og Storneskaia.

Store havn som pd Skutvika ber ikke okkupere
store og sentrumsncere omrdder i en smdskala
by. Enkelte av transformasjonsomrédene er
allerede under utvikling slik som pd sarsida, og
forslag til utbygging pd Kvennaneset.
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Eiendomsstrukturen er en viktig faktor for & si
noe om framtidig endring og tfransformasjon av
et omréde. Arealene p& Kvennaneset, Skutvika
og Segrsida er store, og har potensiale for
fransformasjon. Disse fomtene er ene og alene
av s@pass sterrelse at de kan utvikles som egne
prosjekter.

En utbygging av parkeringsanlegg i Akslafiellet
kan sgrge for at parkering i sentrum foregdr der,
og ikke langs sjgfronten og oppe i dagen. Dette
vil frigjer arealer fil andre formal.
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FREDA OG VERNEVERDIGE BYGG

Kartet viser freda og verneverdige. Alesund er
som fidligere nevnt kjent for sin arkitektoniske
bebyggelse i jugendstil, og scerlig i sentrale om-
r&der finnes mange verneverdig og noen freda
bygg. Store deler av sentrumsskjernen har ogs&
status som "nasjonale inferesser i by”(Skog og
landskap 2013). Sefrak er et register over eldre
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Nasjonale interesser i by

o
]
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Freda bygg

Annen bebyggelse

//

bygninger bygd fgr 1900(Riksantikvaren 2012).
Flere hus i Alesund stér i disser registrene og an-
dre er fredet som en del av Jugendbyen. Dette
legger fegringer for hvordan man planlegger
omrédene langs sarsiden.
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STDY

Stayregistreringen tar i hovedsak for seg
sty fra biltrafikk. | Alesund er det ogs&

en del stay fra fiskebdter som ligger ncert
sentfrum, og kaianleggene som generer noe
stay ved lossing. Oppgaven forutsetter at
havnevirksomheten flyttes fil for eksempel
Flatholmen og derfor er ikke denne stgyen
relevant for oppgaven.

Kartet viser at E136 har staynivd pd& over

65 dBA. Deftte er stay i red sone og ny
bebyggelse i slike omrdder skal i dag unngds
(Miljigverndepartementet 2012). Scerlig langs
innfartsveien hvor hastigheten er hgy er
staynivéet ogsd hayt. E136 har hastighet p& 70
km/t og hay hastighet fgrer til mye motor og
hjulstay.

Boligblokkene i Nervegata har store
miligproblemer og far stay rett fra innfartsveien
noe som tilsir et staynivd pd 70-75 dBA i
fasaden (Statens vegvesen 2013). Enkelte
steder langs Nedre Strandgate er ogsd
innenfor rgd sone. Stgy fra trafikk blir forsterket
i smale gater noe det finnes mye av i omradet
pd Aspgya. Gatenettet er det samme som det
var for femti &r siden, far bilens inntog farte il
steyfulle gater.

Scerlig i frange gater pd Aspaya fales stayen
overveldende nér man gdr gatelangs, og
for beboere langs gaten. Rene betong
fasader og andre harde materialer oppleves
lydforsterkende da de «kastem lyden frem
og filbake mellom veggene. E136 tar mye
plass i gaten og gangfeltene er smale.

Dette sammen med stgyen forsterker den
ubehagelig falelsen en far av & gé der.

GRONNE OMRADER

Registrering og analyse av stgrre grenne
arealer som friluftsomréder og sterre parker
er inluensomrdder som er registrert utenfor
omrddeavgrensningen, men de er tatt med
fordi omrddene har betydning for byen

som helhet. Mindre arealer som lekeplasser,
alléer, veibeplantning og andre grgnne
arealer i filknytning fil vei er registrert innenfor
omrddeavgrensningen. Vi skiller mellom
friluftsomrdder, park private hager og
veibeplantning som bestdr av rabatter, treer,
busker, alleer og frerekker som er ensidig
beplantet.

Friflutsomrdder er sammenhengende grenne
omrdder det er mulig & gd turiuten at man
behgver & bevege seg i bebyggelse. "Byfjellet”
Aksla er det starste friluftsomradet i Alesund. |
tilegg finnes ogséd mindre granne friluftsomrader
som Storhaugen og Grimmerhaugen.

Aksla betegnes som bymarka i Alesund

med omirent 3 km sammenhengende tur

og rekreasjonsomréder som strekker seg fra
sentrum og gstover til Fagerlia ved Hagskolen
i Alesund. Korteste vei opp er 418 trappetrinn i
en bratt skrdning fra byparken til Fiellstua som
ligger 130 m.o.h.

P& Storhaugen finner man turstier og
rekreasjonsmuligheter i umiddelbar ncerhet for
beboerne pd Aspaya. Denne parken ligger pd
det hgyeste punktet pd& Aspgya og har unik
utsikt utover fjorden. Grimmerhaugen er et lite
grent omrdde midt i sentrum hvor man kan
komme opp i heyden og se utover byen fra.
Omr&det ligger i tilknytning il Alesund Museum
og har derfor ulike historiske elementer som

blant annet kanonene og Brude-egget "urced”.

Byparken er eneste store opparbeidede grgnne
park i sentrum av Alesund. Den fungerer som
inngangsport til Aksla, og inneholder flotte store
frcer og en lekeplass. | enden av lvar Aasens
gate pd Aspgya finnes ogsd et grantomrade
med en lekeplass. Ivar Aasens gate skjcerer
tvers igiennom omr&det. Alesund kirke har

en gammel kirkegdrd og granne arealer
omkranser hele bygget og utgjer en viktig del
av grentstrukturen.

Private hager i Nedre Strandgate og Ivar
Aasens gate er viktige for inntrykket av gaten.
Flere hager er godt stelt med gamle trcer.
Disse for en betydning utover det private
hagerommet og er med p& & gi gatene
karakter.

Veibeplantning er det mest av langs E136

fra Colorline Stadion og inn mot rddhuset.
Mange steder er treerne smé og i dérlig
forfatning. Trcerne er preget av veerforholdene
og ddrlig forankring, eventuelt oppstatting i
etableringsfasen. Det er tydelig lokale forskjeller
pd starrelse, noe som kan komme av stor
variasjon p& jordvolum og jordkvalitet eller at
enkelt frcer har blitt byttet ut. P&virkning fra
salting og sjgsprayt kan ogsé ha innvirket p&
veksten. P& Aspaya er fraerne mer skjermet for
veer og vind, og her finnes en allée med kolla
lind i Aspegata. Den mangler noen treer for &
skape en fullverdig allée mellom Aspevdagen og
Storhaugen.

- 55 650BA

65+ dBA

(Statens vegvesen Region midf 2012)




Mindre, granne omrdder som frerekker

og rabatter utgjer ogsé en del av den
samlede grgntstrukturen. Dette er som oftest
vegbeplantning, buffere mellom kjgrefelt. Det
er ogsa bed og arealer som er for sma til at det
er mulig & oppholde seg der. Hvor det ellers

er mange gré flater og f& innslag av grent blir
disse arealene viktige.

Av registreringskartet ser man at det

er relativt f& grentarealer innenfor
oppgaveavgrensningen ndr man ser bort fra de
starre friomrddene. Granne arealer er sporadisk
plassert og det eringen sammenhengende
grennstruktur i Alesund sentrum. Scerlig p&
Aspaya gjer frange gater det vanskelig & ha
gatebeplantning, noe som gjaer at betong,
asfalt, harde og rette flater dominerer. De f&
stedene det eksisterer gatebeplantning har
denne et begrenset areal som farer fil en glissen
beplantning. Veier og parkering blir prioritert
fremfor vegetasjon. Dette gir Alesund et gratt
og ftrist inntrykk dersom man beveger seg
giennom byen langs veitraseen, og smd grgnne
flekker fremstér som et friskt pust. P& Aspaya blir
inntrykket noe bedre da beplantning i private
hager gir gaten innslag av vegetasjon. Til fross
for lite grgnt i sentrum trenger man ikke gé&
langt for & nyte store og smd& grgnne omrdder.
Bade byparken, Stornaugen og Aksla er viktige
supplement til opplevelsen av byen som «nacer
natureny. Men sentrumsncere grgntomrader
langs sarsiden eksisterer ikke.

Bilde 22: Lindealleen i Aspegata (Google Streetview)
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Bilde 21: Private hager i lvar Aasens gate (Google Streetvi-
Streetview) ew)

N
Bilde 20: Greantomrade med lekeplass i enden av lvar Aasens gate (Google

-

Bilde 23: Fra radhusplassen mot Sula (Google Streetview)

Friluftsomrader

Vegbeplantning

Park

Private hager



ROMSTRUKTUR

Kartet viser opplevelse av veiens utbredelse,
hvor bebyggelse stort sett danner vegger. Store
kryss, parkeringsarealer og liten gatestruktur
langs deler av strekket gjer at den romlige
strukturen flyter ut over veinettet og skaper store
rom.

E136 fra Color Line stadion og videre inn mot
Meierikrysset har store rom mellom veibane og
bebyggelse mot nord. Disse arealene bestdr av
mindre veier, parkeringsplasser og andre smd
uutnyttede omréder. Mot ser er det ingen form
for romlig avgrensning siden veien er plassert
langs sjgkanten. Det er generelt lite romlig
fglelse langs dette strekket.

Ved meierikrysset forandrer den romlige
strukturen karakter og bebyggelse pd begge
sider av veien danner vegger. Likevel er det
parkeringsarealer og mindre kjgrearealer rundt
byggene som fremdeles distanserer veien fra
bebyggelsen.

Bilde 24: Siktlinje mot Aspevagen fra Alesund kirke (Google Streetview)

| selve sentrumskjernen danner posthuskrysset,
bussterminalen og parkeringsarealer store

rom og legger beslag p& et betydelig areal.

| omradet rundt rddhuset er det derfor liten
romlighetsfalelse langs veien, mens gatelgpene
blir frangere i omréadet rundt Brosundet. Her
danner jugendhus vegger til gaten, og man
kommer helt inn p& husveggene.

Deler av Nedre Strandgate og Ivar Aasens gate
har smale gateprofiler og boligbebyggelse
liggende helt inntil gaten. Mellom de trange
gatelgpene finnes store havneomréder og
transformasjonsomr&der som igjen dpner

opp omradet og romfalelsen flyter utover.

P& Aspgya dannes tverrgdende langstrakte
gaterom av de reftlinjede gatene som gar

ned mot sjgen. Det er disse rommene som
danner ncerhet til sigen og friluftsomrddene

i nord &pner opp de ellers tette og trange
gateprofilene.

Bilde 25: Siktlinje mot Fjellstua fra Ivar Aasens gate (Google Streetview)

SIKTLINJER

Alesund ligger som siste skanse mellom sivilisa-
sjon og den voldsomme Nordsjgen. Omringet
av sunnmersalper og brede fjorder ligger byen
ved Alesundet som dannes mellom Aspaya og
Nervay. Sentrum bestdr av smale gater og lav

bebyggelse som falger det kuperte landskapet.

Dette, sammen med byens beliggenhet ved
sjgen gjer at det skapes et stort antall siktlinjer.

Alesund har mange siktlinjer som strekker seg i
en nord - vest retning. Statsrdd D&es gate og
Aspegata er noen av de tverrgdende siktlinje-
ne. Siktlinjen i lvar Aasens gate strekker seg mot
Fiellstua, og danner et blikkfang og malpunkt
for gaten.

P& Narvay ligger E136 ved sjgen. Dette gir en
panoramauftsikt mot Sula og Sunnmersalpane
for bilister p& veiinn og ut av byen. P& Aspaya
ligger bebyggelsen tett pd Nedre Strandga-
te og Ivar Aasens gate, men sikilinjer danner
glett mot sjgen. Enkelte steder hindrer gjerder,
bygninger, lagerbygg og konteinere utsikt mot
si@ og fiell.

Topografien i Alesund gjer at hvor enn man be-
finner seg i byen kan man se fjellandskap og sj@
som byen er omringet av, noe som gjegr at man
i Alesund fér en helt spesiell ncerhet til havet og
naturen.

Bilde 26: Siktlinje opp Statsrdd Ddes gate mot Storhaugen (Google Streetview)

Romfglelse

Siktlinje




BYROM

Kartet viser hvilke byrom som befinner seg
innenfor omr&deavgrensningen var.

Radhusplassen brukes som inngangssone til
Radhuset, Alesund bibliotek og kizpesenteret
Kremmergdrden. Det er f& benker og ingen
form for uteservering om sommeren. 17.mai
stanser folketoget i Alesund pd r&ddhusplassen,
ellers er det lite folk som oppholder seg der
resten av dret. R&dhusplassen er rammet inn av
lindetrcer p& to sider som gjer at plassen far en
grgnn ramme, men midten av plassen fremstar
ellers som en stor grd plass dominert av den
monumentale r&édhusbygningen. Om vinteren
er det lite innslag av grent.

Kiperviktorget er et lite torg hvor man om som-
meren kan kjgpe frukt, beoer, blomster og andre
varer fra salgsboder. Torget brukes mer om som-
meren enn om vinteren, da stér det som regel
ubrukt. Torget ligger i utkanten av den sentrale
«Brosundkjerneny og bruken er antageligvis pre-
get av dette. Kiperviktorget har to mindre trcer
og et bed som avgrenser torget fra E136.

Brosundet er selve sentrumskjernen i Alesund.
Det tfrange sundet omkranset av bebyggelse i
jugendstil som skaper en vakker ramme til dette
byrommet. Hellebroa som er den eneste mdten
& krysse brosundet pd, skjcerer seg rett giennom
dette byrommet. P& hver sin side av brosundet
ligger Apotekertorget og Lorkenestorget, som
er utformet med brostein, mgblert med benker
i stdl og har innslag av beplantning. Brosundet
fungerer som en ferdselsdre for harde og myke
trafikkanter, men er ogsd et sted for opphold og
rekreasjon. Innlagt varme i benker oppfordrer
publikum til ogsd& & bruke byrommet vinterstid.

Bilde 27: Kiperviktorget (Google Streetview)

P& begge sider at sundet ligger restauran-

ter med uteservering som trekker mye folk i
sommerhalvéret. Apotekertorget har en stor
steinfrapp som skaper ncerhet til sundet. Om
sommeren har man mulighet til & kjgpe fersk fisk
og fritidsbater kan legge til p& gjestehavnen.

| Nedre Strandgate er det nylig anlagt en leke-
plass som fungerer som et lite byrom for beboe-
re rundt. Plassen ligger pd lavere nivé enn gata,
noe som danner en lun og trygg plass.

Radhusplassen er stor, upersonlig og inviterer
ikke til opphold. B&de r&dhusplassen og Kiper-
viktorget er &pne plasser og man har ingen
mulighet til & sette seg ned i et lite lukket rom.
Brosundet oppleves som et stort rom med flere
sma soner innad i rommet i form av Lorkenestor-
get og Apotekertorget. Til tross for biltrafikk over
Hellebroa som danner en barriere i byrommet,
er detf mange som oppholder seg her. Brosun-
det ligger mer skiermet og man har i tillegg
ncerhet fil sjigen.

i

Bilde 28 : Brosundet (Google Streetview)

Bilde: R&dhusplassen



OPPSUMMERING REGISTRERING OG ANALYSE

Registreringer og analyser opp-
summeres i styrker, svakheter,
muligheter og utfordringer. Punk-
tene danner grunnlag for hva

som fér fokus, og for dis

kusjoner

som tas med videre i prosessen.

ST

YRKER

Natfurncert — ncerhet til sjg og fiell.
Menneskelig skala pd byen.

Arkitektonisk viktig bebyggelse.

Ncerhet fil idrett(Color Line stadion, Spare-
banken mare Arena) og friluftsomrdder p&
Voldsdalsberga og Aksla.

Mange og fine siktlinjer mot fiell og sj@.

Manglende tilgjengelighet med sjgfronten.
Darlig tilrettelagt for myke trafikanter.

Lite inviterende byrom.

Svakt definert romstruktur enkelte steder.
Hayt staynivd.

Mye asfalt og harde flater, lite greanne
arealer.

Motorveifglelse pd innfartsveien med hay
fart.

Lav kollektivandel for persontransport.
Trafikale Igsninger, begrenset av plassman-

gel.
F& barnefamilier er bosatt i sentrum.

M

ULIGHETER

Transformasjonsomr&der langs sjgfronten gir
en unik mulighet fil sentrumsncer byutvikling.
Befolkningsvekst.

Byform som bd&ndby — mange mennesker
bor ncert og i en liten radius i tilknytning il
kollektivtrasé.

Mange planer og gnsker fra regjering og

kommune om & forbedre Alesund som by.

UTFORDRINGER

Trange gaterom,

@kt bilbruk blant innybuggere.
Kommunens utbyggingspolitikk er motstri-
dende i plan og praksis.

Tomme by- og gaterom.

Radhus og tinghus skiller seg fra resten av
bebyggelse i en menneskelig skala.
Freda og verneverdige bygg legger ferin-

ger for nye planer.
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Prosessen tar for seg viktige beslutninger om
hvordan man skal utnytte muligheter, lgse
utfordringer, ta vare pa styrker og forbedre
svakheter. | prosessfasen har diskusjonen
foregdtt pd overordnet niva, for s& & diskutere
hvilke virkninger ulike valg har i en mindre skala.
Scerlig diskusjon om overordnet infrastruktur har
veert sentral, siden virkningene av det overord-
nete vegnettet har betydning for alt som skjer
innenfor omr&deavgrensingen. Diskusjon rundt
ulike trasévalg og trafikale Igsninger resulterte i
en prosess hvor lgsningene stadig ble forandret
og utviklet videre. Prosessen beskriver viktige
beslutninger og forutsetninger som ligger fil
gunn for prosjektereingsdelen. Diskusjon har
veert en sentral metode i denne oppgaven. Be-
slutninger som er fattet har veert dreftet opptil
flere ganger. Noen av de viktigste diskusjonene
er sammenfattet for & gi et innblikk i hva som
har vcert medvirkende og avgjerende for de
beslutninger som er tatt.

VALG AV SYKKELTRASE

Valg av sykkeltrasé sto mellom to alternativer.
Sykkeltrasé i Borgundveien - sentrum, eller trasé
fra Borgundveien Ngrvegata — sjgveien langs
E136 - senfrum.

* Alternativ en er en trasé langs Borgund-
veien, og Vil ligge sentralt i forhold til bebyg-
gelsen ncerme sentrum. De som bor lokalt
vil f& en trygg ferdsel inn mot byen, dette
er spesielt positivt for barn som skal sykle fil
skolen og andre akfiviteter.

*  Alternativ to gdr ut p& & skape et system
som baserer seg pd en raskest mulig frans-
port til sentrum. Denne traseen skal gé via
Negrvegata — miljglokket — videre langs E136.
Ved & velge denne traseen legges det
fil rette for at syklister fra indre bydeler og
hagskolen i Alesund kan komme seg raskt
til og fra sentrum. Dette er ogsd det flates-

te frasevalget, som er avgjerende for en
effektiv reise fil og fra sentrum. Alternativet
er med pd & fare menneskene ncert havet,
som er et viktig mal for oppgaven. Avstand
mellom sykkelvei, gangvei og bilvei skaper
trygghet, og bidrar fil at gang- og sykkelvei-
en har en beliggenhet i tikknytning fil havet
og naturen. Ved Meieriet begynner en mer
bymessig struktur og gang- og sykkeltraseen
feres sammen med E136.

Valget falt p& alternativ to, og sykkelveien leg-
ges langs E136. De som bor lenger gstover enn
Volsdalsberga fé&r dermed en rask og effektiv
ferdsel inn fil sentrum. Samtidig var den begren-
sede veibredden i Borgundveien avgjgrende
for at alternativ en ikke ble valgt.

I sentrum ble sykkelfelt vurdert som et alternativ,
men forkastet da det er mange kryssende gater

Alternaiv 1

T

Altemativ-2

“=Kartet viser to alternative ruter for sykkeltrasé

i bystrukturen som gjer at syklistene fér utrygg
ferdsel.

Sykkelveien skal ligge som en hoveddre langs
sgrsiden av byen, for foerrest krysninger av
gater. En giennomgdende sykkelvei er viktig
for transporteten @st - vest, den er i trdd med
oppgavens mdal om en effektiv og filgjengelig
ferdselsdre for myke trafikanter.

VALG AV KOLLEKTIVTRASE

Alesund er en bé&ndby med mulighet for god
kollektiv dekning med noksé fé ruter. Det er es-
sensielt at kollektivirafikken flyter godt uavhen-
gig av rushtrafikk og stillstand i trafikken ellers.
Kollekiviraseen har to alternative ruter inn mot
sentrum fra indre bydeler.

* Det farste alternativet gér langs Borgund-
veien - Ngrvegata - Fv399 og knytter seg fil
E136 like far miliglokket. Her kan kollekfivira-
fikken ledes effektivt helt inn til sentfrum og
en ny gafteterminal via innfartsveien.

* Det andre alternativet er & fglge Borgund-
veien inn til sentrum. Traseen brukes for
lokalbussene i dag. Fra Repslager og mot
sentrum begrenses bussens fremkommelig-
het av smale gater. | senfrum vil fraseen bli
ledet gjennom Korsegata og videre gjen-
nom Notenesgata over Brosundet.

Beboere langs Borgundveien mellom sentrum
og Nervegata har sépass kort distanse fil sen-
trum at de ber prioritere & sykle eller gé.
Alternativ to med en firefeltsgate som inn-
fartsvei og lysprioritering fil kollektivirafikken for
& unngd ka er det gunstigste. Borgundveien bear
kun ha en lokalrute men ikke hovedtyngden av
kollekfivtrafikken.

@nsket om et effektivt kollektivtiloud &pner for
en ny bro over Brosundet i sentrum som da gjer
at Hellebroa kan stenges for biltrafikk. Dette
farer til at Hellebroa kun vil veere &pen for buss,
gdende og syklende, et viktig grep for & sikre
rask og effektiv transport av kollektiviransport
over Brosundet som i dag er en av “proppene” i
sentrumstrafikken. JAJA-architects foresl@r ogsé
to broer, men den sgndre som gangbro. Dette
vil ikke lzse kapasitetsproblemene pd Hellebroa
og heller ikke prioritere kollektivirafikken.

For Aspaya er det i hovedsak to tfraseer kollek-
fivtrafikken kan benytte.

* Dagens kollektivigsning pd& Aspgaya via
Kirkegata gir god dekningsgrad. Den gér
utenom hovedveien, og er dermed adskilt
fra bilfrafikken

* Nedre strandgate egner seg ddarlig som
kollektivtrasé p& grunn av mye biltrafikk,
og det oppstér ofte ka ved inngangen til
Brosundet. Dette sammen med smale gater
gjer det vanskelig & prioritere tilgjengelighet
for kollektivirafikken.

Fordi det er viktig & fare kollekfivtrafikken uhin-
dret gjennom byen vil Kirkegata fortsatt voere
kollektivirasen.




GATETRASE:

N&r det gjelder valg av gatetreaséen har
felgende diskusjoner dannet grunnlag for det
endelige valget.

1. Skal fire eller tofelts gate erstatte dagens
innfartsvei.

2. Valg av gatetrasé i sentrum.

3. Omlegging av E136 fra Ivar Aasens gate fil
Fjordgata.

1. Fire eller tofelts gate

En oversikt som viser for og mot fire og tofelts
gate gir en oppsummering av diskusjonen av
dette valget.

For fire felt

*  Mulighet til & lede kollekfivtrafikk inn og ut
av byen utenkg.

* Firefelts vei er allerede planlagt i indre
bydel (Lerstad), og viderefgres derfra til
senfrum.

*  Enfirefelts vei vil ikke g& p& bekostning av
bygg. sykkel- og gangvei.

e  Fremfidsrettet planlegging, Alesund er i
vekst, bdde med tanke p& antall innbygge-
re og ncering.

* Fire feltsgate kan bli bedre estetisk utformet
enn det dagens situasjon er.

Mot fire felt

* Fire felt samsvarer ikke med bygatedimen-
sjonen i Alesund. Stor dominerende gate.

*  Mindre attraktivt for myke trafikanter &
krysse veien

*  Ferer il mer stey

*  MA fylle ut arealerisjg

For to felt

* Bedre gatefalelse — bygate i smdskala
Alesund.

* Krever mindre areal.

*  Mer attraktivt for myke trafikanter & gé
langs gaten, og krysse den.

* Kan hindre/begrense vekst i biltrafikk — i trdd
med miljigmal.

*  Mindre stay.

Mot to felt

* Innfartsveien har allerede sprengt kapasitet

*  Gjoer det vanskelig & utvikle et godt kollek-
fivsystem

* Kan fere fil mer trafikk i Borgundveien, som

primcert er en boliggate.

Valget falt pé firefelts gate. Dette er hovedsa-
kelig pd grunn av muligheten til & lede kollek-
tiv transport pd en effektiv méte ut og inn av
byen og la Borgundveien vcere en boliggate.
Firefeltsgaten oppharer ved "Meieriparkkrysset”
(Fer Klaus Nilsens gate). Herfra skal gateutfor-
mingen skje p& byens premisser. Gatene skal ha
en menneskelig skala, og fire felts gate passer
ikke inn i gateprofilen.

2. Gatetrasé i sentrum

* Alternativ en: Traséen felger dagens trasé
gjennom posthuskrysset. Posthuskrysset fér
fire armer, men det er bare kollektivirafikken
som har tilgang fil Keiser Wilhelmsgate mot
@st som fungerer som gateterminal. Hoved-
trafikken blir ledet over R&ddhusplassen langs

Alternativ en

Keiser Wihelmsgate, og videre til en ny bro
over Brosundet.

¢ Alternativ to: Sjggata fortsetter mot Storne-
skaia uten & bukte seg opp mot posthus-
krysset. Et nytt kryss blir opprettet og Statoil
tomten fér en fullstendig kvartalsutnyttelse.
Hovedtraseen blir mer rettlinjet. Det nye
posthuskrysset blir utformet som et T - kryss
hvor frafikken ledes gjiennom Korsegata
og busser har avkjersel inn til gateterminal i
Keiser Wilhelms gate.

Alternativ fo er valgt fordi det gjer det mulig
& danne et stort sgmlingsomréde i tilknytning
til rtddhusplassen. A f& et fullstendig kvartal av

=
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N "chrtfvisgr Bé to ulike trasévalgene pa Aspaya.

statoiltomten veier ogsd tungt.

3. Omlegging av E136 fra Ivar Aasens gate il
Fjordgata

*  Alfernativ en. En idé om & lede tungtrafik-
ken gjennom Skutvikskaret under Brooklyn
broa og ut i Fjordgata startet en tanke om
& lede all trafikk i denne traseen. P& denne

[ ;‘V ma&ten blir biltrafikk og tungtrafikk som skal

s til Hessa, og industriomrddene nord p& As-

pgya ledet bort fra frange boliggater som

Ivar Aasens gate.

sy qekekermivel * Alternativ fo. Hovedtrafikken fortsetter som
— Kalekhvruke fgr giennom Ivar Aasens gate.
SWKV\L\YUJ’K
(agateonride Ved & fere hovedtrafikken til nordlige deler av
Hovedtrakics gya bergres langt faerre mennesker. Ivar Aasens

gate eriutgangspunktet ment & veere en
boliggate og er ikke dimensjonert for meng-
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Alternativ to Qan’;ebemi no

den trafikk som gdér der i dag. Det vil skape en
betydelig verdigkning av boligene i gaten, og
beboerne blir ikke lenger plaget av stey fra en
tungt trafikkert vei. Valget faller derfor pd &
lede trafikken til Fiordgata, som etterhvert fglger
skr&ningen og knytter seg pd& Brogata videre
over Steinvégsbroa.

VALG AV GATEBREDDE

Nedre Strandgate er en smal gate og
kigrefeltet ber innsnevres fra dagens bredde p&
7.7 - 8 for & gjere plass fil bredere fortau.

Vi foreslar 6,2m fra kantstein til kantstein for
& legge fil rett for bredere fortau og redusert
biloruk. Handbok 017 fra Statens vegvesen
sier at 6,5m er et minimum i en slik type gate,
men pd grunn av arealmangel utfordrer vi
h&ndboka og gdr ned til 6,2 m. Ved & ha en
fartsgrense p& 30 km/t mener vi ot dette er
forsvarlig. | Eilas Smiths vei i Baerum har man
foreslatt en veibredde pd 6m i en tilsvarende
gate, med samme ADT. Det samme er ogsd
giennomfert i et gatereguleringsprosjekt i
Drammen.
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Skissen viser snitt langs Nedre Strandgate. Bred-
den pd gateprofilen varierer, men en ting er
tydlig! Det er ikke plass fil hverken sykkelfelt eller
vei.
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BYGG SOM BEVARES

Diskusjon og valg av ulike lgsninger i prosessen
danner utgangspunkt for videre arbeid med
trasévalg. Neste steg er & bestemme hvilke
bygg som skal bevares. Bevaring av bygg er
viktig & avgjere i en fidlig fase siden de kan
legge feringer for ny bystruktur, og hvor veitra-
seen vil g&. Kartet viser bygg som bevares innen
omré&deavgrensningen pd grunnlag av at de er
freda eller verneverdige bygg. En fredje kate-
gori er de som er nylig oppfert, har hay estetisk
verdi eller bygg med muligheter for transforma-
sjon. Vurderingen er basert p& vér oppfatning
av byggene etter befaring p& omrddet, og er
dermed ikke en fullstendig analyse av byggene.

Fglgende punkter er kriterier for bevaring av
bygg i denne oppgaven:

Fredete eller verneverdige bygg
Estetisk verdi
Transformasjonspotensiale
Byggedr, standard pd bygg

TRASEVALG

Kart for endelig trasévalg er basert p& beslut-
ninger og valg som er tatt i prosessen, og hvike
bygg som bevares.

Kartet viser ulike traseer for trafikantgruppene
gd&ende, syklende, kollektiv og personbiler.
Ved sentrum far man en todeling av systemet
hvor kollektiv trasnport gdr i en egen trasé. P&
Aspgya deles trafikken inn i et fredelt system,

hvor kollektiviraseen géri en bane midt pd aya.

Biltrafikken blir ledet pd nordsiden av @ya, og
sykkel- og gangvei blir ledet i en trasé ved sjgen
pd grunn av begrenset areal i Nedre Strandga-
te. Ny sjgpromenade skal anlegges langs hele
sgrsiden, og gir almennheten filgang fil sigen.
lllustrasjonen under viser fordelingen av trafikk-
systemet p& Aspaya.
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Kartet viser bygg som bevares og rives

tidsepoker og er med pd & gi gaten et koselig
preg og stedsidentitet som boliggate. Byggene
er stilmessig viktig for omréadet og blir bevart.

De fleste byggene nord for innfartsveien er av
darlig estefisk utseende, men relativt nye. Dette
gjer at en opprustning av fasaden og endring
av byggene til andre formal gjegr de verdt &
bevare.

Meieribygget pd& meierikaia har god standard
og en sceregen arkitektur i Alesund. Bygget er

fering for hvordan gatestrukturen blir. Store
lagerbygg pd store transformasjonsomréder
som Kvennaneset, Stornespiren og Skutvika vil
etter hvert som omréddene utvikles fiernes. Her
frigis store arealer som muliggjer en opparbei-
delse av ny bygatestruktur uten scerlige faringer
og begrensninger.

Freda bygg

Andre bygg som bevares

Bygg som kan fiernes

Bebyggelse uten-

med pd & gi Meierikaia identitet. for omréadet
| senfrumskjernen er det mange verneverdige Enkelte eneboliger og rekkehus langs Kjgp-
og estetisk viktige bygg som bevares og legger  mannsgata og Ivar Aasens gate er bygd i ulike
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Sykkelvei

Bilvei

Kollektiv - buss
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=y )
3 I RS .

L

Havnepromenade
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Fjordgata

Ivar Aasens gate

Kjgpmannsgata

lllustrasjon viser fordelingen av ulike trafikantgrupper.



GRONNSTRUKTUR

Alesund fremstér som en gr& by med harde
flater av betong og asfalt, og byen mangler
sammenhengende grgnne omrdder. Her
presenteres en ny sammenhengende gront-
struktur som strekker seg fra Volsdalsberga i @st
fil Kvennaneset i vest. Den nye grgnnstrukturen
gir en mulighet til & oppleve en kombinasjon
av grgnne arealer, hav og fiell giennom hele
prosjektomrddet. En ny grennstruktur skal sikre
sammenheng mellom eksisterende grenne
arealer.

En okende utbygging av boliger i Alesund sen-
frum gjer at det blir behov for grenne arealer,
som er en avgjegrende kvalitet for de fysiske
omgivelsene i by.Grantstrukturen varierer fra &
veere trerekker langs gatene fil starre parker.
Hovedprinsippet er at man skal kunne falge en
«grenn éren giennom hele byen.

Meieriparken, Radhusparken og Badepirpar-
ken er de betydeligste grantomrddene som
utformes og tilfgres i denne oppgaven. Parkene
er viktige arealer som &pner opp for kontakt
mellom by og sj@. Parkene blir malpunkter langs
sjigpromenaden og skal sikre opphold og akfi-
viteter langs promenaden. Grgntomrddet mel-
lom Kvennaneset og Skutvika betegnes heretter
som Badepirparken. Omrdadet blir betydelig i
starrelse og skal voere et godt tilbud for de som
bor p& Aspaya, og veere et malpunkt for resten
av byen.

Storhaugen er et viktig grantomréde i byen,

og skal knyttes til Aspevagen ved & etablere
trerekke i Statsrdd Daaes gate. Grgnne arealer

i tilknytning til Alesund kirke skal ogsé forbindes
til Aspevagen ved at eksisterende allé forlenges
helt ned til sjgen. Ved & tilfgre disse tverrgdende
alléene opparbeider man en bldgann struktur.

| Nedre Strandgate fillater ikke bredden pd ga-
fen etablering av sammenhengende vegeta-
sjon. Prinsippet blir dermed at n&r man passe-
rer et grgnt omrdde, skal man se til neste. P&
denne maten oppndr man kontinuitet gjennom
hele grentstrukturen.

Ivar Aasens gate har allerede mye innslag av
grent i private hager som grenser fil gaten. i
tilegg etableres det enkelte trerekker hvor det
blir nok arealer filgjengelig. Siden hovedtyng-
den av frafikk fgres bort fra denne gaten, gjeres
veiarealet smalere og man f&r mer areal til fre-
rekker. | enden av gaten finne man en lekepark
for bydelen. Ivar Aasens gate som i dag skjcerer
rett giennom dette arealet flyttes fil sidegaten,
og arealet blir fri for biltrafikk.

De store parkomr&dene er viktig for den nye
grentstrukturen, men mindre grenne arealer er
viktig for & sikre en sammenhengende grenn-
struktur og for & gi et tillbud til ncermiljiget. Det er
viktig for aktivisering av barn og eldre at akfivi-
tetene ligger ncert hiemmet.

Lind er anvendt flere steder i byen i dag og
dette viderefgres ved ny beplantning. Ved
viderefgring av eksisterende alléer vil frcerne

blir beskdret slik som de gamle lindealléene i

for eksempel Aspegata. Acer er ogsd brukt og
kan veere aktuelt for & variere beplantingen.
Det er avgjerende & bemerke at oppstatting og
jordvolum er svecert viktig for etablering av trcer

i et vindfullt kima. Dagens beplantning er vithe
om dette. Ved utforming av ny grennstruktur i
gatelgpet er det derfor tatt hensyn til at trcer-
ne skal ha nok arealer for & kunne vokse opp.
Rotvennlig forsterkningslag skal anlegges for alle
gater hvor det etableres trcer.
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- Nye grenne arealer
- Eksisterende grgnne

arealer

llustasjon av bld og grenne forbindelser p& Aspaya




SJOPROMENADEN

Er selve inngangsporten til Alesund, og
starter like etter tunellokket pd Voldsda-
len. Denne sekvensen har fire kjgrefelt,
og er den mest frafikkerte gata inn
mot byen. Her skal man f& farste indika-
sjon pd at byen ncermer seg. Gatenet-
tet endrer seg til en bygatestruktur med
hgyreavkjgringer og opprettelse av
kvartaler.

2 MEIERIKAIA

Her gdr gaten over fra fire til to kjere-
felt, og byens premisser blir gjeldende.
Det vil si at gaten skal ha en menneske-
lig skala og forholde seg til Alesund

sin stil som smdskalaby. Utforming av
fraseen er mer gatepreget. Selv om
man ncermer seg sentrum dominerer
Tine Meierier omrddet, en funksjon

som ikke hgrer hjemme i et bysentrum.
Med fortsettelse av hayreavkjeringene
dpnes omrédet mot nord og byfalelsen
forsterkes.

SENTRUM

Sekvensen markerer tydelig at man n&
befinner seg i sentfrum med en gjen-
nomfert bygatestruktur. Bebyggelse

p& begge sider av gaten og danner
vegger, og gatelgpet blir smalere. Ulike
byrom knytter seg til gaten. Veibanen
skal virke mindre dominerende, andre
elementer skal fange oppmerksomhe-
ten.

NEDRE
STRANDGATE

Gaten blir betydelig smalere og grent-
strukturen mer sporadisk. Forbindelsene
pd tvers danner blégranne strukturer
som er ekstra viktig hvor gatelgpet er
smalt. Begrenset areal i gatelgpet gjer
at man fér en todeling av trafikanter.

SKUTVIKA

Omré&det inneholder store transforma-
sjonsarealer som gir gode muligheter
for tilrettelegging av gater med gode
rom. Nedre Strandgate buktes gjen-
nom denne sekvensen for & koble seg
fil Ivar Aasens gate. Bredere gater gir
bedre forhold fil de som beveger seg
i og bor langs gaten. Hovedtrafikken
ledes mot nordsiden av Aspgya fil
Fjordgata.

MENADEN

e A

BOLIGGATENE

Med E136 i Fjordgata har Ivar Aasens
gate fatt et helt nytt preg. Gaten har
blitt mindre trafikkert og gaterommene
har f&tt kvaliteter som harer hiemme

i en boliggate. Kjgpmannsgata er
forbindelsen mellom Kvennaneset og
Skutvika.



KANTSONER

De ulike sekvensene har egne kvaliteter og
oppbygging som skiller seg fra hverandre. Kant-
soner er med pd & skape ulike kvaliteter som er
typiske for de ulike omré&dene.

Alesund har flere darlige eksempler pd kant-
soner som er lite inviterende. Flere bygg har
harde flater og f& vinduer som hindrer
kommunikasjon mellom det som skjer inne og
ute p& gata. Her er det uinteressant som
gdende & ferdes, fordi det ikke er noe & se

pd og lite & oppleve. Gammel bebyggelse i
Alesunds gater er tirettelagt for interaksjonen
mellom inne og ute, men ofte stdr disse areale-
ne p& bakkeplan tomme.

Bygatestrategien for Alesund tar for seg de
ulike kantsonene i hver sekvens. Kantsonene
skal invitere folk ut i gaten, og gjere gatene i
prosjektomradet livlig. Nye kantstudier oppstar
etterhvert som gaten skifter karakter.

FIREFELTSGATE - KANT SOM BUFFERSONE

Kantsonen mellom innfartsveien og bybyggelse
skal fungere som en buffersone for de som opp-
holder seg inne i husene. Stedvis er innfartsveien
tofeltsgate med en ADT pd& 23 000. Dette gjer
kanten til en sone som ikke egner seg for opp-
hold eller gjiennomfart. Fotgjengere skal ferdes
pd sarsiden av veien, pd strandpromenaden.
Bebyggelsen med handel, ncering og kontor
skal “skjerme” boligbebyggelsen bak, og er der-
for ogsd satt en maks hayde pd 2-3 etasjer for &
f& best mulig solforhold i bakgd&rden.

SENTRUMSGATER - KANT SOM M@TESTED

| senfrumsgatene skal kantene invitere fil opp-
hold i form av mgtesteder som kafeer, restau-
ranter og butikker. Her er kantsonen offentlig

for alle. | hovedgatene er frerekker med pd &
skape gatefglelse. Etasiehgyden er her pa tre til
fem etasjer, med enkelte unntak som for eksem-
pel rddhuset.

NEDRE STRANDGATE - APNE OG INVITERENDE
FORSTE - ETASJER

Nedre Strandgate blir gate hvor myke og

harde trafikanter ma dele pd& de sma arealer.
Siden dette er en trafikkert gate , er det viktig

at mennesker som ferdes der blir invitert inn i
byggene. Bebyggelsen mé& ha dpne fasader slik
at de som oppholder seg i ferste etasje henven-
der seg ut fil gaten. Dette kan vecere i form at
butikkvinduer som fanger oppmerksomhet, eller
cafeer, kontor og lunsjrom. Kantsonen kan ogsd
veere arena for uformelle mgter, pauser, lunsj
etc. Etasiehgyden er her pd fre etasjer.

Kant - firefeltsgate

Kant - Nedre Strandgate

KJOPMANNSGATA - BOLIGKANT

| kispmannsgata gdr sykkelveien og gaten

fér en oppgradering som fglge av detfte. Ny
bebyggelse sar for gaten gjgre at den foran-
drer innhold, og gir mulighet til & utvide gate-
bredden. Stedvis i Kjigpmannsgata ligger ferste
etasje med boliger pd gateplan med full innsikt.
En kantsone med vegetasjon skal skille det
private hjem fra det offentlige fortau, samtidig
som man kan ha kontakt ute og inne. Gaten er
smal, og det er ikke mulig & anlegge oppholds-
sone i kantsonen. Bebyggelsen er pd to etasjer,
noe som er en skala som gjer at man har kon-
takt med de p& bakkeplan.

IVAR AASENS GATE - BOLIGKANT MED
OPPHOLDSSTED

Ivar Aasens gate er en boliggate med forhager
pd ene siden, og inngangssone pd den andre.
Forhagene er halvprivate rom som kun beboer-
ne kan bruke, men alle har fri innsikt. Her i den
myke halvprivate sone skjer mye av akfiviteten i
gaten. Liv i gaten oppstdr ndr folk ferdes til fots.
N&r mange folk ferdes gatelangs blir det ogsd
mer interessant & oppholde seg p& den halv-
private side av huset (Gehl 2010). lvar Aasens
gate skal bli en attraktiv bygate hvor man ikke
skal behgve & ta bilen til sentrum, man skal g&
eller sykle.

| lvar Aasens gate er det viktig & skape halv-
offentlige soner utenfor forhagene. Disse skal
sammen med de private forhagene invitere
folket ut i gaten, og skal hovedsakelig voere for
beboere. Bebyggelse som skaper vegger i den-
ne kantsonen er p& omtrent et par etasjer.

Bilde 30: Harde kanter i Nedre Strandgate(Google streetview)

&P
$

Kant - Kigpmannsgata

1.

2

Kant - Ivar Aasens gate




1 suzPROMENADEN

UTFORDRINGER

Hoy hastighet, mye stgy

* Dominerende bilveiilandskapet som tar
opp store arealer

* Vanskelig for myke trafikanter & krysse veien

* Fglelsene av & kjgre pd en motorvei helt inn
i byen.

MAL

*  Skape en vakker inngangsport fil Alesund

*  Opparbeide attraktive arealer ved sjgen for
& bedre kontakten mellom folk og sj@

* Sikre god forbindelse mellom sentrum og
bebyggelse, idrett- og friluftsomrader pd
Voldsdalsberga.

* ke gatepreget og felelsen av at man

beveger seginnien by
*  Prioritere miljigvennlig fransport

VIRKEMIDLER

*  Fire felts gate hvor buss har lysregulert
prioritering inn og ut av senfrum

*  Fjerne toplanskryss ved Alesundstunnellene

* Lavere fartsgrense gir et signal om at man
noermer seg byen

¢ Trerekker og midtrabatter gker gatefglelsen

*  Sjgpromenade pd utsiden av E136 sikrer en
frygg forbindelse mellom Voldsdalen og
senfrum i filegg til & gi folk adgang til sigen

Sekvens er inngangsporten til Alesund by og
herfra inn til sentrum skal veistrekningen gradvis
f& mer gatestruktur.

Felgende tiltak skal bidra til dette:

¢ Haostighet fra miliglokket og inn mot byen er
50km/1 til rundkjeringen, og 40km/1 etter. 60
km/t ut av byen etter rundkjeringen.

* Midfrabatt med trerekker gjer firefelts gaten
mindre dominerende.

*  Forrundkjgringen skal frcerne veere plantet
fire og fire sammen, med mellomrom som
Apner opp for utsikt mot Borgundfjorden.

¢ Toplanskrysset blir fiernet og erstattet
med rundkjering. Tunneltrafikken fér eget
avkjaringsfelt, for & unngdé kedannelser.

Trasévalg

Gangvei

Sykkelvei

Bilvei

— Kollektiv - buss

Kollektivtrafikken fér eget felt et stykke fer
rundkjgringen, og gdr fra kantstilt til midtstilt i
rundkjgringen. Bussene md legge seg i innerste
felt, da det dpnes for hayreavkjering etter
rundkjegringen. Ved overgangen fra fire til

to felt blir busser prioritert videre inn i byen
(Sundgatekrysset).

Color Line stadion og Sparebanken Mare
Arena er to viktige malpunkt for innbyggere
og filreisende, det vil derfor legges fil rette
for bussholdeplass langs E136. Dagens
«midlertidigen gangbro over innfartsveien
ved stadion fjernes. Nye overganger blir

i Sundgatekrysset og over miljglokket.
Bakgrunnen for at vi ikke gnsker en ny bro
er at det pner seg en ny formindelse over
miljglokket og at en bro vi f& begrenset med
plass til & fere en rampe som er universelt
utformet ned til gang- og sykkelveien.

lllustrasjonsplan

Nye grgnnstruktur

Gang- og sykkelvei

Ny bebyggelse

Eksisterende bebyggelse

gL

Bakgrad

' Ny vegetasjon

Nceringsbyggene fra Ysteneset og fil Meierikaia
utvides til & bli fullstendige kvartaler der det
er arealer til dette. Kontor/handelsformdl i
bygg mot innfartsvei og bolig i de eksisterende
bygg mot Ystenesgata. P& denne maten
oppndr man en kvartalsstruktur samtidig som
man skjermer boligene for sty fra gaten.
Dette skaper halvprivate bakgdrder for
beboerne og nceringsbyggene. Der det ikke
er plass fil fullstendige kvartaler anlegges

et vegetasjonsfelt som en buffer mellom
bebyggelse og innfarten.

Frem til Sundgatekrysset gér all gangtrafikk i

stfrandpromenaden og Ystenesgata, ikke langs
innfartsveien

Planene om lokk over deler av innfartsveien
nedenfor de karakteristiske blokkene gjer at
sykkelveien kan g& over lokket og ned pd
sgrsiden langs Color Line stadion.

Med sjgpromenaden skapes en “inngangsport”
som er med p& & understreke at Alesund er
byen ved havet, og at ogsd byens beboere har
tilgang og mulighet til & utnytte seg av denne
beliggenheten.

.

Sl Fa it

Miljglokket danner en bro over E136. Det er
anlagt busstopp pd hver side av gaten.

P& veiinn mot byen har kollektivtrafikken eget
felt, her legger vi opp til kantstopp. P& vei ut
av byen er det ikke egen kollektivfelt og det
er opparbeidet en bussholdeplass. Lav fart

ut av byen og beliggenheten ncer lokket er
bakgrunnen for plasseringen.
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DAGENS SITUASJON
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Snittet over viser toplanskrysset pd innfartsvei-
en slikt det fremstdr i dag. Trafikken som skal
direkte inn og ut av sentrum ledes p& bro over

rundkjering som leder ned til Alesundstunellene.

Trafikkelgsningen krever store arealer og breier
seg utover mot sjgen. Tilsammen er rundkjarin-
gen 34 m. bred.

NY PLAN

Snittet under viser rundskjering som har erstattet
toplanskryss. Her ser man gang- og sykkelveien
som er skjermet fra gaten med buskvegetasjon.

40m 3,5m|2,0] 3,0
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Snittet viser bakgdarden som oppstdr ved
anleggelse av den nye kvartalstrukturen.
Gang- og sykkelveien er adskilt fra gaten.
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) MEIERIKAIA
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UTFORDRINGER 0= D &
¢ Skape gkt byfolelse i et bredt gaterom 3 = \
* Inftegrere Tine Meierier i byens form Q
[«
MAL
* Inftegrere bebyggelsen i en bystruktur
*  Grgntomrdde ved sjigen som Apner for ster-
kere kontakt mellom folk og sj@

* Gjere Meierikaia og meieriet tilgjengelig for
folk

VIRKEMIDLER

Trasévalg
* Veienreduseres fra fire til fo felt
* Hayreavkjeringer skaper kvartalsstruktur som e GaNgVe
gir et mer bymessig preg
* Anlegge parki utvidet stfrandsone ved e SYKKeEIVE
Meierikaia o
* Legge fil refte for videre drift av Meieriet e Bilvei
med cafe

¢ Kaipromenade p& utsiden av Meieriet i - Kollekiv - buss

fillegg til gang- og sykkelveilangs E136

Sundgatekrysset er en overgangssone den fra len p& Nervaya et aktivitetsareal langs sjgen.
inngangsport til by. Her reduseres gatebred- Kotene pd& kartet er halvmeterskoter. Terrengfor-
denfra fire fil to felt i et lyskryss. Krysset er farste men skjermer parken fra gaten og skaper ulike
pd- og avkjering pd veiinn mot byen. Grunnen  rom som forsterkes med trebeplantningen. En

til at det er & av- og pd kjgringer langs sjgpro- café i Meiriet gjer at man kan nyte ferske mei-
menaden er at vi ikke gnsker for mange lyskryss  eriprodukter i parken. Meieriet bidrar til & fere
innover mot byen. folk ncermere sjgen.

Buss i eget kollektivfelt skal prioriteres, og ledes Krysset ved Radstugata har igjen lysprioritering
inn mot byen videre i en tofeltsgate. Hastighe- for kollektivtransport.

ten er her satt ned fil 40 km/t, og hayreavkjerin-

gene dpner for flere innganger til byen.

OO o0 09 5y,

Den midtstilte beplantningen fra firefeltsgaten ”lUS.I.rOSJOhSplOn
gdr over i tosidig trebeplantning i tofeltsgaten.

Midtrabatt skiller fortsatt mgtende trafikk. Alléen -
og frebeplantningen ellers skaper et bymessig
preg. Gang- og sykkelvei blir ledet fra sjigen og
inn langs E136.

Nye grennstruktur

Eksisterende grenne arealer

Gang- og sykkelvei

Meierikaia har fatt havnepromenade pd kaia.
Dette gdr ikke ut over driften til meieriet og
filgangen rundt bygget opprettholdes. Inn- og
utkjeringen fil Meierikaia deles. Innkjgringen skjer
giennom krysset ved Radstugata, mens utkjgrin-
gen beholder dagens plassering.

Ny bebyggelse

Eksisterende bebyggelse

Sjgpromenade

o[l

En ny bydelspark langs sjgpromenaden blir lagt Ny vegefasjon

pd gstsiden av Meierikaia. Denne tilfarer byde-



) MEIERIKAIA

DAGENS SITUASJON
Snittet viser E136 mellom meieriet og Snitt C - C’viser havnepromenaden pd sarsiden
sunnmersposten, og er farste omrédet av meieriet. Gaten har fatt innslag av vegeta-
- man kommer til med bebyggelse p& sjon og egen gang- og sykkelvei.

— = - '[ p— begge sider av veien. Likevel er avstan-

= == — = Ea— den mellom veggene stor, og gaten Snitt D - Dviser Meieriparken og hvordan terren-
far dermed en ddrlig romlig avgrens- get skjermer parken fra gaten.
ning. Gateprofilen domineres av biler
nér det i tillegg til E136 er parkering pd
begge sider, og oppstiling for meieriets

1:400 8m 5.5m 13.5m| 5m 4m 12.0m melkebiler. Det er ingen fortau, og om-

radet fungerer som en gjennomfartsa-
re, parkering for arbeidsplasser.

NY PLAN

55,0m 5,0m 5,0m
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3 SENTRUM
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UTFORDRINGER = W = IV DA N
e Darlig tilrettelagt for myke trafikanter. Biler :}
og tungtrafikk dominerer gaterommet
* Gatene som ligger i tilknytning til Hellebroa Q D 0o
er smale og begrenser tilgjengeligheten for Q Q 3
alle frafikanter
g [ —

e Store lyskryss dominerer bybildet
*  Mye asfalt og harde flater
* Hvordan skape en sterk sentrumsfglelse

MAL

* Inviterende byrom og gater & bevege seg i
for myke trafikanter

* Gode fraseer for kollektivirafikk, buss og
sykkel som leder til de gode byrommene

¢ Skape en felles samlingsplass for hele byen

hvor stgrre arrangementer og samlinger
kan foregd

= ) Ju—
ﬁ[p
Vi)

¢ Sekvensen skal henvende seg mot sjgen TFCISGVO|Q
Gangvei
VIRKEMILDER Sykkehve
* Ny gate for biltrafikk skaper viktige byrom s Bilve
og prioriterer gdende og syklende
* Biltrafikk og kollektivtrafikk fér separate e Kollektiv - buss

fraseer gjennom sentrum

¢ Sammenhengende sykkelvei gjennomferes
for hele senfrumsomrédet

* Bred bygate hvor gatebredden er minimum
20 meter

* Redusert fartsgrense

lllustrasjonsplan

Shared space

Nye grennstruktur
Eksisterende byrom

Nye byrom

Gang- og sykkelvei

Ny bebyggelse
Eksisterende bebyggelse
Sjigpromenade

Ny vegetasjon

Eksisterende vege-
tasjon

eo IR NN




3 SENTRUM

SEKVENS FOR BYROM

E136 har rabatt mellom biltrasé og gang- og
sykkelvei, og ikke mellom kjgrefeltene. Dette er
et tiltak for at gaten skal fgles smalere og holde
fart nede. Fartsgrensen reduseres fil 30 km/1.
Gaten far tosidig beplantning av treer.

Keiser Wilhelsmgate legges i ny frasé over
rddhusplassen, videre i ny bro over Brosundet,
hvor den knytter seg til Nedre Strandgate
foran Waterfront hotell. Dette er trasé for
hovedtrafikken, mens busser fares opp
Korsegata — Notenesgata og videre over
Hellebroa som kun er dpen for buss, sykkel

og gdende. Bussene gdr videre gjiennom
Apotekergata og felger Kirkegata videre ut p&
Aspaya. Resultatet er et delt gatesystem som
gjer at kollektivirafikken far bedret tilgiengelig.
En ny bro lengre sar for Brosundet gjer at selve
sundet, som i seg selv er Alesunds kanskje
viktigste byrom blir et bilfritt omrdde.

Cruiseturister fgres under hovedgaten langs
brosundet eller i overgang ved Arbeideren.
Titakene pd Hellebroa gjer at biltrafikken ikke
kommer i konflikt med turister som ansker &
benytte seg av de fotoskjgnne omgivelsene.

RADHUSPLASSEN

Den nye fraseen fil Keiser Wilhelmsgate gate
gir en utvidelse av Radhusplassen. Deler av
den nye plassen vil f& formdal som park. | dag
er det lite grenne arealer midt i sentfrum, og
det er et behov for en stgrre samlingsplass.
Omrédet rundt rédhuset far et tredelt rom

delt inn i R&dhusplassen, Radhusparken, og
vannrommet. Radusplassen kan samle store
folkemenger, og enkle elementer kan gjere
arealet mer levende, og deft skal legges fil rette
for at folk kan oppgolde seg der. Radhusparken
sikrer et nytt grent areal i et ellers s& gratt
senfrum.

Ser for R&ddhusparken og Keiser Wilhelmsgate
blir det et bredt oppholds- og gangareal mot
sigen. En sjgtrapp Gpner ytterligere opp om
sjigen. Hovedirafikken ledes over Brosundet

via ny bro, og fotgjengere og syklister ledes
parallelt.

TORG

| tillegg Gpnes det opp et starre areal sar for
arbeideren som utformes som torg, og knytter
seg fil R&dhusparkens formsprék. Torget skal i
tillegg til innslag av grent veere en &pen plass
med rom for ulike temporcere aktiviteter. Torget
skal veere et levende byrom som stér i stil til
arbeiderens funksjon som teater.

Temporcere aktiviteter bestdr av midlertidige
akfiviteter som er begrenset til en bestemt
periode(Jgrgensen Frestad 2011). Aktivitetene
kan foregd allerede ved nedleggelse av

det gamle og bygging av det nye rommet,
slik at arealet tas i bruk s tidlig som mulig,

og blir en brobygger mellom gammelt og

nytt. Temporcere byrom kan ha ulik bruk i

de ulike arstidene, og forhindrer dadsoner
giennom dAret. Eksempler til aktiviteter fil
"arbeidertorget” kan under byggeperioden
veer at det dekoreres med gatekunst og graoffiti
for belegget blir plassert. Det kan arrangeres
utenders forestillinger, og cafeen som stdr der i
dag, kan ha utendears servering.

Torget skal ha en glidende overgang fil
Notenesgata som fé&r ny funksjon som shared
space.

SHARED SPACE

Shared space setter menneskene i sentrum og
har som mal & skape plasser som er estetisk
godt utformet og som egner seg bdde fil
opphold, handel og samtidig & forflytte seg
giennom. Alle trafikantgrupper integreres

og ivaretas pd samme areal. Grunntanken

er & planlegge gatene og plassene uten
reguleringer, skilter og separering av de ulike
trafikantgruppene i tid og rom. | stedet er det
frafikantene selv som gjennom gyekontakt, skal
f& il et godt samspill(Rambgll 2008).

Forutsetninger for shared space:
. Lav hastighet
. Nok folk

Shared space skal starte i Notenesgata falge
Hellebroa og Apotekergata. P& denne maten
er shared space en gate som binder to viktige
mdlpunkter, Brosundet og Arebeidertorget/
R&dhusparken, sammen. Hellebora er fri

for biltrafikk, men andre brukere skal dele

pd arealet. Notenesgata skal i tillegg veere
en inngangsport fil Arbeideren. Endring av
materiale, oppheving av bakken og taktil
markering skal gi et varsel pd& at en endring i
gaten oppstdr, og at man beveger seg inn i
et nytt omréde. Selv om alle trafikantgrupper
skal dele p& samme areal, er det viktig at det
legges til rette for en trygg ferdsel for myke
trafikanter. Det er derfor viktig med lederlinjer
for svaksynte, og bruk av pullerter, krukker,
belysning kan skape sma arealer hvor bilen ikke
kommer fil.

EKSISTERENDE SITUASJON

»

NY SITUASJON
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3 SENTRUM

“ET KUPERET LANDSKAB MED SARLIGE OVERFLADER OG ELEMENTER
| DEN LILLE SKALA INVITERER TIL LEG OG AKTIVITET

GEHL, KONGSBAKKEN S. 24.

DAGENS SITUASJON

Dagens situasjon viser strekningen rédhusplas-
| sen - aspevagen. Strekket har mye harde flater,
med noe innslag av trerekker langs Keiser Wil-
helmsgate. En stor parkeringsplass kaprer area-
- | ler ved sjgen, og gangveien pd utsiden skjules

" av vegetasjon. Det er en lite brukt gangvei da

] s den ikke leder noe sted, og at mange rett og
A — slett ikke vet at den ligger der.
N i | = e - - | \Y% 199
Ny situasjon viser snittet Raddhusplassen, Radhus-
1:500 30,0m 50m 5.5m | | 5.5m | 6,0m | 50m y oA P

parken og vannrommet. Biler har f&tt mindre
areal, og mennesker har fatt tigang til grent og
Sj@.

NY PLAN
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3 SENTRUM

llustrasjonen viser torget utenfor Arbeideren lllustrasjonen viser den ny gaten over Radhusplassen

llustrasjonen viser sigtrappen som &pner opp Mot sjgen o ' ' o llustrasjonen viser R&dhusparken mot Radhuset




4 NEDRE

STRANDGATE

UTFORDRINGER

* Smale gateriNedre Strandgate gjer det
vanskelig & skape trygge gater for myke
frafikanter

Legge ftil rette for syklister uten at de
kommer i konflikt med biltrafikken
Mange harde flater med asfalt, betong

MAL

Skape en livlig senfrumsncer gate hvor det
er hyggelig & ferdes for myke trafikanter
Tirettelegge for gode forbindelser for gang-
og sykkel il sentrum fra Aspaya vest og
Hessa

BI&granne forbindelser pd tvers med
filknyttende byrom

Viderefgre pdbegynt sigpromenade mot
Kvennaneset fra Strandgaten brygge

STRATEG!

Sykkelvei p& pir langs sigen, da det ikke er
arealer nok i Nedre Strandgate

Trerekker og grenne lommer der arealene
tillater det

Storhaugen er knyttet fil sipen med
trerekker og alléen i Aspegate viderefert fil
Aspevagen

Byrom i enden av Aspegata, Strandgaten
brygge

Trasevalg

Gangvei

Q s Sykkelvei
—_— Bilvei
E — Kollektiv - buss

lllustrasjonsplan

Nye grennstruktur

Nye byrom

Gang- og sykkelvei

Ny bebyggelse

Eksisterende bebyggelse

L=

Sjgpromenade

Ny vegetasjon

Eksisterende vege-
tasjon

eo il 1NN




NEDRE
STRANDGATE

Dette gir fullverdige fortau pd& nordsiden av
veien, i stedeft for to fortau som ikke oppfyller
kravene. Bebyggelse i Nedre Strandgate skal
ha handel og ncering i ferste etasje, og bolig i
gvrige. Fartsgrensen er p& 30 km/t.

Sykkelveien ligger langs sjgen ved Strandgata
brygge, den ligger pd pir pd sjgsiden fordi

det ikke er plass fil eget sykkelfelt eller

sykkelvei i Nedre Strandgate gate. Pir er ogsa
dimensjonert med eget gangfelt. Sykkelvei p&
ufsiden av bebyggelsen er ingen omvei, man
kan bevege seg raskt og hinderfritt mot sentrum
eller man kan nyte utsikten mot Sulefjellet og
Sunnmersalpene.

Sekvens fire far dermed et tredelt veisystem
med buss i Kirkegata, biltrafikk og tungtransport
i Nedre Strandgate, og sykkelvei pd pir langs
sjgen.

Grontstrukturen planlegges i “lommer”,
prinsippet er at man alltid skal ha sikt fil neste
granne omrdde s& snart man har passert ef. |
tilegg skal alleen i Aspegata fra Alesund kirke
forlenges slik at den strekker seg helt ned fil
Aspevagen. Statsrdd Daaes gate er en viktig
forbindelse mellom Storhaugen og Aspevdagen,
dette blir fremhevet gjiennom en ensidig
trerekke. Det legges ikke opp til en allée her p&
grunn av den smale gateprofilen.

STRANDGATEN BRYGGE

| enden av alléen mellom Alesund kirke og
Aspevagen ligger nye Waterfront hotell og
kontorer. Link landskap har utarbeidet en plan
for arealene i tilknytning til bygget, og vi dpner
for & knytte et nytt byrom i tilknytning til denne
planen ved enden av alléen. Her vil det vcere
uteservering, beplantning og en sjgtrapp som
sikrer direkte tilgang fil sjigen, og som fungerer
som sitteplass. Sykkel og gangvei gar pd utsiden
av dette byrommet.

Maxbo flyttes slik at man kan utnytte arealene
som i dag benyttes som parkering/lagerplass

til bolig og handelsformdl som resten av gaten
har. Nye bygg oppferes lengre fra gaten. Dette
gir rom for vegetasjonsfeltene som er viktig for
grentstrukturprinsippet i Nedre Strandgate.

DAGENS SITUASJON

m
bt

Enkelte steder i Nedre Strandgate blir forfauene
bredere, og man har mulighet til & etablere
vegetasjon. Snittet viser ogsd sykkel- og gangvei
langs sjgfronten.

NY SITUASJON

Snittene viser eksisterende gateprofil og ny
situasjon. Kjgrebanen blir smalere, og gangfelt

blir bredere.
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lllustrasjon: Byrom ved sjgen skal veere synlig fra Nedre Strandgate lllustrasjon: Strandgaten brygge

lllustrasjon: Sjgtrapp ved Strandgaten brygge



5 SKUTVIKA

UTFORDRINGER

Binde sammen to ulike bystrukturer, Nedre .
strandgate som bygate og Ivar Aasens

gate som boliggate.

Hvordan forbinde eksisterende bygg med i
Nedre Strandgate

MAL

Skape gatefglelse og en forbindelse mel-
lom boligomrédene pd Aspaya vest og
Aspaya @st.

En byutvikling som oppgraderer bydelen og
gir den et estetisk loft

En rask og effektiv tfransport av myke frafi-
kanter

STRATEG!

Nedre Strandgate har tilgrensende bebyg-
gelse med formdlene handel, ncering og
bolig.

Omrddet er regulert til samme formdl som
Stornespiren/Prestekaia og Kvennanestet,
altsé bolig og ncering.

Kvartalsstrukturen fra Nedre Strandgate
viderefgres og forbindes med kvartalene i
Ivar Aasens gate

E136 legges om fra Skutvika giennom Skut-
vikskaret og videre i Fjordgata for s& & gdi
ny bro over Steinvagsundet.

Bred gate med god plass til egen gang- og
sykkelvei som tar raskeste vei over i Kjgp-
mannsgata

Dagens kontainerkai p& Skutvika forutsettes
avviklet nér ndvecerende konsesjon utlgper i
2020. Dette gir mulighet for en byutvikling av
omrédet som kan inneholde blant annet bolig,
handel og ncering. Skutvika har en sentral rolle
nadr det gjelder & binde sammen byen. Plan for
utbygging pd& Skutvika blir ikke utformet i denne
oppgaven, men det forutsettes at kvartal-
strukturen som er p& Aspgya viderefares her.
Sigpromenaden skal ogsd ligge pd utsiden av
ny bebyggelse slik den gjer p& Prestekaia og
Stornespiren. For & bevare noe av den historiske
betydingen fil havnevirksomheten p& Skutvika
kan kraner eller andre karakteristiske elementer
beholdes pd stedet.

For & skape gatefglelse blir gaten utvidet med
fullt fortau p& begge sider, beplantning, og
aktivitet i ferste etasje som gir liv til gaten. Siden
omrddet ligger i et transformasjonsomréde er
det mulig & planlegge en bredere gate med
fortau pd begge sider og gatebeplantning.
Sterre avstand mellom byggene farer til bedre
forhold for de som oppholder seg i gaten, og
de som er inne. Sykkelveien fares videre rett

frem fra piren og knytter seg fil Kigpmannsgata.

Dagens inngangsparti til Alesund tinghus er
anonymt og lite representativ. | ny plan skal
farste etasje av tinghuset og filstgtende arealer
fungere som et inngangsparti. Dagens funksjo-
ner med bilutleie og bensinstasjon flyttes.
Ankomstsonen har en todelt funksjon, ta imot
besgkende samtfidig som den skal vcere et ute-
areal for de ansaftte.

R | QD

SARS |90
jo nQ i@%[}; oY

Alesund tinghus
og politi

Nye grennstruktur

Eksisterende grenne arealer

Gang- og sykkelvei

Ny bebyggelse
Gangvei Eksisterende bebyggelse
Sykkelvei X

Sjgpromenade
Bilvei

ol /1IN

Ny vegetasjon

Kollektiv - buss




5 SKUTVIKA

DAGENS SITUASJON

Eksisterende situasjon i
Nedre Strandgate ved
Tinghuset.

28.0m 18,.0m

83,0m

NY PLAN

Snittet viser ny beplant-
ning i Nedre Strandgate.
Den nye kvartalsstruktu-
ren skaper avgrensede
og klare gaterom.

44m
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SEKVENS FIRE -
BOLIGGATENE

UTFORDRINGER

*  Mye gjennomgangstrafikk i lvar Aasens
gate (E136) som primcert er en boliggate

* Trange gater gjar det vanskelig & legge il
rette for sykkelvei

MAL

¢ Skape trygge og gode gaterom for bebo-
erne.

* Ivar Aasens gate: fra giennomfartsare til
boliggate

¢ Gjgre transformasjonsomrdder langs sjgen
filgjengelig for folk

* Fgre en fullverdig sykkelvei gjennom se-
kvensen

STRATEGI

* Fjerne gateparkering i lvar Aasens gate.

*  Parkeringshus for ny bebyggelse pd& Kvenn-
anestet skal ogsd betjene beboere langs
Ivar Aasens gate og Kjgpmannsgata, men
redusert parkering er et faktum

e Sykkelvei fgres videre i Kjigpmannsgata, som
ogsa vil f& et betydelig loft

* Grgnne kvaliteter som finnes i private hager
er ivaretatt

* Omlegging av E136

* Kjgpmannsgata utvides sgrover og gir plass
fil forhager og gang- og sykkelvei

* Bydelspark langs sjgen

* Lav fartsgrense - 30 km/1.

Trasévalg

- GANGVEI

e Sykkelvei
— Bilvei

— Kollektiv - buss

Eksisterende situasjon Ny situasjon IVAR AASENS GATE

- Snitt fra eksisterende situasjon viser at husrekken
mot nord har opphevet forhager, og serlig hus-
rekke har stedvis bredt fortau. Ny situasjon viser
at kjgrebanen og fortau ene siden reduseres for

& skape gaterom langs ene siden.

i
o

1:200




SEKVENS FIRE -
BOLIGGATENE

IVAR AASENS GATE

Ivar Asens gate forsterkes som boliggate nér
giennomgangstrafikken forsvinner til Fjordveien.
Omlegging av hovedveien farer trafikken gjen-
nom store nceringsomrdder, ikke boliggater.
Ivar Aasens gate er en smal gate, og selv om
bredden pé kjgrebanen begrenses til 5,5 m er
det ikke mulig & anlegge fullverdig sykkelvei og
fortau i gaten. Enkelte steder i gaten oppstar li-
kevel sm& arealer p& grunn av ujevn eiendoms-
grense mot bebyggelsen.

Ved & legge kjgrebanen s& ncert som mulig be-
byggelse mot sgr, kan disse sm& arealene utnyt-
tes og gir mulighet til & etablere smdé gaterom.
Disse skal fungere som halvprivate clommepar-
kem for beboerne. Bredden pd disse rommene
varierer i starrelse p& grunn varierende grenser
fil private hager. Fortau moft sgrliggende bebyg-
gelse har mye skygge, men skal ha fortau med

aktivitetspark.

LOKAL PARK

Lekeparken ved Steinvagveien — Svaldbard-
gata utvides ved & fierne Ivar Aasens gate p&
tvers av dette granne omrddet, veien fares i
stedet opp langs Svalbargata. Det legges il
rete for at smd& barn har aktiviteter i ncerheten il
boligene, og aktiviteter for ungdom og voksne
legges langs aktivitetsomradet ved sjgen.

lllustrasjonsplan

- Nye grgnnstruktur

Eksisterende grenne arealer
Gang- og sykkelvei

Ny bebyggelse
Eksisterende bebyggelse
Sjgpromenade

Ny vegetasjon

[
]
]
]
®

“lllustrasion Ivar Aasens gate

bredde pd 2,5 m.

KJOPMANNSGATA

Kigpmannsgata har mulighet til & bli bredere pd&
grunn av transformasjonsomrédene som ligger
ser for gaten. Det er derfor en god Igsning at
sykkelveien legges der, pd den maten far man
ogsd en rett akse pd sykkelveien fra Skutvika.
Kigpmannsgata vil f& et estetisk laft nar lager-
bebyggelsen fiernes, og ny bebyggelse opp-
fares sgr for gaten. Gaten gjeres bredere med
fortau, gang- og sykkelvei. | andre kvartal fra
ast anlegges fornager pd& halvannen meter slik
at man skaper en buffersone mellom beboere
i forste etasje og fortauet. Arealer mellom kvar-
talene som ikke er vei skal fungere som lomme-
parker for beboere som knytter seg til private

bakgarder.

BADEPIRPARKEN

Ser for Kjigpmannsgata vil store deler av dagens
lagerbebyggelse fiernes, noe som apner for

& gjere arealene langs sjgen tilgijengelig for
allmennheten. Her blir det i fillegg fil planlagte
boliger(plan for Kvennanestet) opparbeidet et
aktivitetsomrade for bydel Aspaya, med skate-
park, grenne arealer og frim- lekepark. Alesund
har siden badehuset pd Prestebrygga bldste
bort manglet en badeplass sentralt i byen.
Badehuspiren vil derfor f& en ny beliggenhet i
det nye aktivitetsomrddet. Kjigpmannsgata 3
bevares pd grunn av hgy estetisk verdi, og kan
ha formdl som barnehage eller kulturhus. Dette
er formdl som egner seg godt sammen med en



6 SEKVENS FIRE -
BOLIGGATENE

Snitt Badepirparken
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Lgsningsforslaget viser hvordan man kan plan-
legge for at Alesund skal blir en miligvennlig, le-
vende by med fokus pd& tilgjengelighet for myke
trafikanter. Planen viser en bygatestrategi slik at
Alesund serside utvikler seg fra bilvei til bygate.

"HVORDAN TILBAKEFORE KONTAKT MEL-
LOM BY OG SJ@ VED A UTINYTTE TRANS-
FORMASJONSAREALER OG EN
OPPGRADERING AV DAGENS VEISYSTEM
TIL GATESTRUKTUR MED FOKUS PA MILIQ,
LEVENDE BY OG SIKRE TILGJENGELIGHET
FOR MYKE TRAFIKANTER

FOLGENDE TILTAK SIKRER EN MILJGVENNLIG
UTVIKLING | ALESUND

* Eget kollektivfelt ved inngangsporten fil
byen.

* Signalregulerte kryss som gir buss farsteprio-
ritet gjiennom kryssene.

* Egen kollektivirasé som er atskilt fra biltra-
fikk sikrer fremkommelighet for buss og den
unngdr & std i kg sammen med resten av
trafikken.

* Ny sammenhengende sykkelvei giennom
hele sarsiden legger alt til rette for at Ale-
sund kan blir Norges beste sykkelby.

* Ny sammenhengende grgnnstruktur binder
sammen transformasjonsomrddene og
sgrger for tilgang til sjgen.

* Lavere fartsgrense og begrensninger i par-
keringsmuligheter for beboerne i sentrum

bidrar til redusert fart og avtagende bilbruk.

F@LGENDE TILTAK SIKRER EN LEVENDE BY

*  Veiene innenfor sentrumsomrddet skal
endres til gater.

* Gode og inviterende gate- og byrom setter
menneskene i fokus.

*  Flere byrom som smd torg og parker gjar
sjgfronten tilgjengelig for folket slik at kon-
takten med sjgen filbakefares.

* Ensammenhengende sjgpromenade
dpner opp omrdder langs sjgen og inviterer
allmennheten til & ferdes og oppholde seg
der.

* Stoppiutvikingen av handelssenteret p&
Moa

* Senfralisering av kommunale funksjoner

F@LGENDE TILTAK SIKRER AT ALESUND ER EN
TILGJENGELIG BY

* Et tredelt system pd Aspaya skal sikre at
buss og sykkel kommer effektivt frem, uten
& bli hindret av biltrafikk. Sykkelen er det
mest effektive fremkomstmiddelet.

* Ny og sammenhengende sykkelvei danner
en fransportdre gjiennom hele byen, og gjer
at folk raskt og effektivt nér sine destinasjo-
ner.

* Biltrafikken reduseres for & legge til rette
for fotgjengere, giennom lavere smalere
kigrebaner, lavere fart og begrenset gate-
parkering.

| tillegg til mélene i denne oppgaven har vi

tro p& at ogséd madlene i NTP, den kommende
Konseptvalgutredningen og kommuneplanen
til Alesund kommune blir fulgt opp. Lasningsfor-
slaget legger fil rette for at vekst i persontrans-
port kan mgtes med gkt kollektivsatsning og et
fullverdig gang og sykkelveinett.




Butenchgn, P. & Dahl, G. (2012). Norske gater
og plasser.

Butenchgn, P. (2013). Byen og det offentlige
rom.

Drammen kommune. (2004). Gatebruksplan
Stremsgy. Tilgjengelig fra: http://www.dram-
men.kommune.no/Documents/Bolig,%20eien-
dom%200g%20byutvikling/Plan%200g%20regu-
lering/Kommunedelplaner/Gatebruksplan%20
StreC3%B8Ms%C3%B8%20planbeskrivelse.pdf.

Gehl, J. (2010). Byer for mennesker: Bogvcerket.

Grytten, H. (1984). Byvandring - Gater og steder
i det gamle og nye Alesund. Alesund, Forlaget
Nordvest Informasjon.

Lillebye Einar & Hoel Gudmund. (2005). Alesund
senfrum, Dugnadsrapport.

Historielag, S. (2010). “Alesund 1848-1904, Fra
spansktid til jugendby.” Retfrieved 24.01, 2013.

Jorgensen Frestad, K. (2011). Temporcere byrom
- og midlertidighet som strategi i byplanlegging.
10, 13s.

Rambgll. (2008). Shared space. 4, s.

Miljgverndepartementet. (2009). En god, fortet-
tet by. Tilgjengelig fra: http://www.regjeringen.
no/nb/sub/framtidensbyer/Fagstoff-og-regel-
verk/Fagstoff-og-regelverk---Areal-og-transport/
fagstoff/statistikk/en-god-fortettet-by.htm-
12id=548007.

Miligverndepartementet. (2012). Retningslinje
for behandling av stgy i arealplanlegging. 5 s.

Miligverndepartementet. (2013). Nasjonal
Transportplan 2014-2023 - et Igft for miligvennlig
fransport. Tilgjengelig fra: http://www.regjerin-
gen.no/nb/dep/md/pressesenter/pressemeldin-
ger/2013/nasjonal-transportplan-2014-2023---et-
lo.html2id=722910.

Nilsen, O. (1998). Alesund, om by og nceringsliv:
Nordvest Forlag AS.

NRK. (2013). Husokkupantene ble grundig lurt
med lovnader om at saken ikke var avgjort.
Tilgjengelig fra: hitp://www.nrk.no/nyheter/dis-
trikt/more_og_romsdal/1.10961464.

Nydal, H. T. (2012). Dérlige sykkelbyer blir dérli-
gere: http://www .slf.no/Nyheter/darlige_sykkel-
byer_blir_darligere (lest 24.01).

Rambell Norge AS. (2009). Veibredde pd& Elias
Smiths vei. Tilgjengelig fra: https://www.ba-
erum.kommune.no/innsyné_politikere/wfdo-
cument.aspxzjournalpostid=2009040429&do-
kid=627175&versjon=1&variant=P&.

Riksantikvaren. (2012). SEFRAK - Register over
eldre bygninger. Tilgjengelig fra: http://www.
riksantikvaren.no/2module=Articles. Tilgjengelig
fra: action=Article.publicShow.

Samferdselsdepartementet. (2013a). Nasjonal
fransportplan 2014 - 2023. 71, 154, 155, 287, 305
S.

Samferdselsdepartementet. (2013b). Nasjonal
fransportplan (NTP). Tilgjengelig fra: http://
www.regjeringen.no/nb/dep/sd/tema/nasjo-
nal_fransportplan.ntml2id=12198.

Skog og landskap. (2013). Kilden- til arealfunk-
sjon. Tilgjengelig fra: http://kilden.skogogland-
skap.no/map/kilden/index.jsp.

Slyngstad Aamlid arkitekter. (2010). Regulerings-
plan for Kvennaneset. 3, s.

Statens vegvesen. (2011). KVU Bypakke Ale-
sund. Idéverksted Rica parken.

Statens vegvesen. (2012). Ta vare pd& Jugend-
byen. Tilgijengelig fra: http://www.vegvesen.no/
Vegprosjekter/bypakkealesund/Nyhetsarkiv/
Ta+vare+p%C3%AS+Jugendbyen.299428.cms
(lest 17.01.2012).

Statens vegvesen. (2013a). Konseptvalutgrei-
inga for transportsystemet i Alesund. Alesund:
Statens vegvesen Region midt. 12,17 s.

Statens vegvesen. (2013b). KVU for transport-
systemet i Alesund. Tilgjengelig fra: http://www.
vegvesen.no/Vegprosjekter/bypakkealesund.

Statens vegvesen Region midt. (2012). Stayso-
nekart KVU Alesund.

Statens Vegvesen. (2013). Hdndbok 017. s. 38 s.

§’reigon, G. T. (2013). "Jugendstil og annen stil i
Alesund.” Retrieved 24.01, 2013.

Sunnmere Historielag. (2010). Alesund 1848-
1904, Fra spansktid til jugendby. http://www.
sunnmore-historielag.no/2p=894: Sunnmere
Historielag (lest 24.01).

Tenngy, A. (2010). Hvordan oppnd effektive og
miljigvennlige transportlasninger, sterre kollek-
tivandeler, samt attraktivt bymiljg og region?
14,39,40,43, s.

Thorén, A. K. & Nyhuus, S. (2004). Planlegging av
grennstruktur i byer og tettsteder: DN -h&ndbok
6. Direktoratet for naturforvaltning. 7,10,14 s.

Toroﬁkon’ren Megre og Romsdal. (2013). Bybussen i
Alesund. Rutehefte.

Urbanet Analyse. (2012). Transportutfordringer i
Alesundsomré&det Kollektiviransportens rolle. 15,
S.
Windsvold, E. (2012, 17.02.2012). Mytenes makf,
UMB.

Alesund kommune. (2001). Verne- og byfor-
mingsplan for Alesund sentrum. 67 s.

Alesund kommune. (2010a). Bypakke for Ale-
sund, KVU utgangspunkt:byutvikling, miljgutfor-
dringer - aktuelle prosjekter.

Alesund kommune. (2010b). Kommuneplan
2008 - 2020, Samfunnsdelen, arealdelen, Ved-
tatt av Bystyret i Alesund i sak 24/08, 21.02.08.
Alesund: Kommunen. 40,41,42,48,50,53 s.

Alesund kommune. (2010c). Byhistorie: Alesund
kommune,. Tilgjengelig fra: http://alesund.kom-
mune.no/fakta-om-alesund/byhistorie/fidsreise.

Alesund kommune. (2012). Gangveier og stier
pd Aksla. Tilgjengelig fra: http://www.alesund.
kommune.no/images/stories/dokumenter/vap/
kart-akslafjellet.pdf.

Alesund kommune. (2012). Gangveier og stier
pd Aksla. Tilgjengelig fra: http://www.alesund.
kommune.no/images/stories/dokumenter/vap/
kart-akslafjellet.pdf.

Alesund kommune. (2013). Arbeideren. Tilgjen-
gelig fra: http://www.alesund.kommune.no/
sub/kultur/kino-og-kulturhus/arbeideren.

BILDER

Foto av Ola Martinsen og Christina Sceter der-
som ikke annet er oppgitt.

Bilde 1:

Hovik Hilde. (2011). Skal sprenge plass fil parke-
ring. Tilgjengelig fra: http://www.smp.no/nyhe-
ter/alesundogomland/article398244.ece.

Bilde 2 - 3:
Gehl, J. (2010). Byer for mennesker: Bogvcerket.

Bilde 4-5,7-9 :

Grytten, H. (1984). Byvandring - Gater og steder
i det gamle og nye Alesund. Alesund, Forlaget
Nordvest Informasjon.

Bilde é:

Alesund kommune. (2010). Byhistorie: Alesund
kommune,. Tilgjengelig fra: http://alesund.kom-
mune.no/fakta-om-alesund/byhistorie/tidsreise.

Bilde 10:

NRK. (2013). Husokkupantene ble grundig lurt
med lovnader om af saken ikke var avgjort.
Tilgjengelig fra: http://www.nrk.no/nyheter/dis-
trikt/more_og_romsdal/1.10961464.

Bilde 11-16
Grytten, H. (1980). Byvandring - Gater og steder
i det gamle og nye Alesund. Alesund: Nordvest
Informasjon.

Bilde 17

Alesund fotballklubb. (2013). Color Line Stadion.
Tilgjengelig fra: hitp://www.aafk.no/stadium/
article/Tumli2wagwuypwilm9vnma500Ibl/title/
fakta-color-line-stadion/currentimage/é/.

Bilde 18

Alesund kommune. (2013). Arbeideren. Tilgjen-
gelig fra: http://www.alesund.kommune.no/
sub/kultur/kino-og-kulturhus/arbeideren.

Bilde 19

Tine Meierier. (2013). Tine Meieriet Alesund.
Tilgjengelig fra: hitp://www.tine.no/imageresi-
ze/44376_800_535.jpg.

Bilde 20 - 30
Google Streetview

KART

Kart 1:
Kartverket. (2013). Labs.Kartverket.no.

Kart 2:
finn.no

Kart 3:
gulesider.no

Kart 4:
Slyngstad Aamlid arkitekter. (2010). Regulerings-
plan for Kvennaneset. 3, s.

Kart 5: .
JAJA-architects. (2012). Planprogram for Ale-
sund sentrale sydside.

Kart 6:

Alesund kommune. (2012b). Reguleringsplan for
parkeringsanlegg i Aksla, Alesund kommune.
Tilgjengelig fra: http://www.alesund.kommu-
ne.no/fakta-om-alesund/reguleringsplanen/
godkjente-reguleringsplaner/5603-regulerings-
plan-for-parkeringsanlegg-i-aksla-alesund-sen-
frum.

Kart 7:

Link Landskap. (2009). Nedre Strandgate, Privat
Regulering. Tilgjengelig fra: http://www.alesund.
kommune.no/images/stories/dokumenter/regu-
leringsplaner/Godkjente/bystyresak_092_2009.
pdf.

FIGURER

Figur 1:

Statens vegvesen. (2019). Konsep’rvolu’rgreiingo
for transportsystemet i Alesund. Alesund: Statens
vegvesen Region midt. 12,17 s.

Figur 2:

Miligvennlig utvikling:
http://www.regjeringen.no/nb/sub/framtidens-
byer/Fagstoff-og-regelverk/Fagstoff-og-regel-
verk---Areal-og-transport/fagstoff/statistikk/en-
god-fortettet-by.html2id=548007.

55



