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Forord

As kommune har fastsatt planprogram for utvikling
av omradereguleringsplan for As sentralomréde.
Vei- og gateplan skal gi grunnlag for videre arbeid
med omradereguleringsplan. Her anbefales strate-
gier, prioriteringer og prinsipper for mobilitetslgs-
ninger og fremtidig utforming av det sentrale gate-
nettet i As.

| regional plan for areal og transport i Oslo og
Akershus er As tettsted pekt ut som en av seks re-
gionale byer i Akershus. Dette innebeerer at As
skal ta deler av den store veksten som er forven-
tet i Osloregionen. Rapporten er utviklet med bak-
grunn i de mal og faringer som gjelder for utvikling
av As som by. Hensikten er & tilrettelegge for et
veg- 0g gatenett som er tilpasset gkt urbanisering
med vekst i innbyggere og arbeidsplasser.

Arbeidet omhandler anbefalinger knyttet til priori-
tering av omrader for fremtidig utbygging, gatenett
for prioritering av gadende, syklende, kollektivtra-
fikk og bil, samt potensial for utvikling av kollektiv-
knutepunkt ved As stasjon.

Rapporten er utarbeidet av Norconsult. Oppdrags-
giver har veert As kommune v/Mari Olimstad. Ar-
beidet er fulgt av en prosjektgruppe bestdende av
representanter fra Statens vegvesen, Bane NOR,
Akershus Fylkeskommune og Ruter. Prosjekt-
gruppa har gitt innspill underveis i arbeidet. Rapp-
orten er prinsipiell i forslag til Iasninger, og foreslar
tiltak som ved realisering ma tilpasses de konkrete
lokale forhold, og skonomiske prioriteringer.

Dersom annet ikke er nevnt spesifikt i rapporten er
figurer, bilder og illustrasjoner utarbeidet av Nor-
consult.

1. juni 2017
Runar Henanger
Norconsult AS
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

De neste arene viser SSBs prognoser sterk be-
folkningsvekst i og rundt de stgrste byene, med
seerlig sterk vekst i Oslo og omegn. Ved etablering
av Follobanen reduseres ogsa reisetiden til Oslo
kraftig, noe som forventes a bidra ytterligere til gkt
befolkningsvekst, bade i Skiog i As.

I tillegg er miljget tilknyttet universitetet i vekst, og
det tilrettelegges for utvikling av kunnskapsbedrif-
ter knyttet universitetet. Utviklingen mot en viktig
norsk universitetsby bidrar til befolknings- og ar-
beidsvekst i As.

I regional plan for areal og transport i Oslo og
Akershus er As tettsted pekt ut som en av seks re-
gionale byer i Akershus (Akershus fylkeskom-
mune og Oslo kommune 2015). Dette innebaerer
at As skal ta deler av den store veksten som er
forventet i Osloregionen. Planen gir faringer om at
90 % av bolig- og neeringsveksten i kommunen lo-
kaliseres til potensielle vekstomrader sentralt i
kommunen. For As sentralomréde betyr det at
kommunen bgr tilrettelegge for 5 000 nye boliger
frem mot 2040. Det forventes ogsa at det i de regi-
onale byene utarbeides sentrumsplaner med vei-
og gateplaner.

U AKERSHUS %
fylkeskommune

Oslo kommune

) A1:‘|‘>TAN FOR
OG.T ANSFGR“T

Figur 1.1 Regional plan for areal og transport i Oslo og
Akershus stiller krav til utviklingen i As.

1.2 Omraderegulering As sentrum

As kommune har igangsatt planarbeid for de mest
sentrale omradene i As. Planprogram for As sen-
tralomrade ble vedtatt i april 2015 (As kommune
2015). Planprogrammet viser til flere sentrale ut-
redninger som skal giennomfgres som grunnlag
for reguleringsplanen. Utredning av vei og gate-
nettet er en av utredningene. Fglgende utred-
ninger gjennomfgres som grunnlag for omrade-
reguleringsplanen:

1» Vei- og gateplan

2» Strategi for handtering av overflatevann

3» Kulturminne- og grgnnstrukturanalyse

4» Dimensjoneringsgrunnlag med fortettings-
strategier

5» Kartlegging av boligpreferanser

6» Barnetrdkk og pedaltrakk

Malet med omradereguleringsplanen er:

A skape gode rammer for As som voksende
tettsted og sentralt knutepunkt i regionen.

Dette skal gjeres ved a knytte tettstedet tettere
sammen med universitetsmiljget pA NMBU, og
sarge for at As utvikles i retning av et beerekraftig
og kompakt tettsted med bade urbane og rurale
kvaliteter, og som nytter seg av gode forbindelser
til den @vrige regionen gjennom et effektivt trans-
portnettverk.

1.3 Hva er vei- og gateplanen

Ny vei- og gateplan for As sentralomréde skal an-
befale strategier og lgsninger for en fremtidig ut-
forming av det sentrale gatenettet i As, og danne
grunnlag for det videre arbeidet med ny omrade-
regulering av As sentralomrade. Valg av utvik-
lingsretning og prioriteringer i vei- og gateplanen
vil dermed kunne bli avgjgrende for hva slags sted
As skal veere i fremtiden, hvilke byutviklingsmulig-
heter som 8pner seg og hva slags mobilitets-
mgnstre som vil danne seg. Malet bgr vaere en ut-
viklingsretning som bygger opp under og styrker
As sin rolle som urbant knutepunkt, ledende uni-
versitetsby og et godt sted & vokse opp.
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1.4 Fra tettsted til by

As er som nevnt tidligere utpekt som en regional
by. Det gir faringer om tilrettelegging for gkt be-
folkningsvekst i kommunen. 1 tillegg til de overord-
nede faringene, er det flere andre arsaker til at As
beveger seg i retning av a bli en by.

Det er forventet stor befolkningsvekst pa grunn av
Follobanen. Avstanden mellom As og Oslo blir
mindre, og det blir lettere & dele arbeids- og bo-
stedsmarked med hovedstaden. Universitetet er i

stadig utvikling og bidrar til flere arbeidsplasser og
nye beboere i As.

As har flere gode forutsetninger for & bli en god
by. Det er korte avstander sentralt, og det er guns-
tig 4 tilrettelegge for gdende og syklende. | tillegg
gjar jernbanestasjonen og den sterke busslinja
langs fv. 152 et godt grunnlag for pendling.
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For a skape en god by med den gkte befolk-
ningen, kreves det fysiske endringer. Det ma ten-
kes nytt nar det gjelder arealbruk og transportlgs-
ninger. Vei- og gateplan tar utgangspunkt i et
fremtidig As nar lgsningene utformes. Det legges
til grunn en gkning i antallet bosatte og antall ar-
beidsplasser i sentrum, og en tettere og mer kom-
pakt sentrumskjerne. En fordobling av befolk-
ningstallet frem mot 2040 gir en indikasjon pa den
byen As kan bli. Lgsningene og prinsippene som
vises i denne rapporten er derfor lgsninger for en
fremtid der As regnes som en by.

1.5 Beerekraftig mobilitet

En gkning i befolkningsvekst skaper ogsa en
stgrre etterspgrsel etter gode transportlgsninger,
bade lokalt og regionalt. Det er en naer sammen-
heng mellom valg av utbyggingsmgnster, areal-
bruk og etterspgrsel etter transport. Samtidig er

b,
8 0 e
e T
£ ® K\bakk 5 2
0] %%
3 St
Bl &
2 T %
z % el
S es
SR ek
8. B el 5
S Z By S
. & ® 2 N\
¥ & % exs Ve ®
5 & ik
$ & “ ®,
& - Zz
~ -
L B, ©.
B 70 e
o, . 4
i By o o““e‘en
2 e
RPN
3

(1
Kajaveiep < S
i 152) s % ey,
Drobakveien (fV. e e
® Z /
% Y Veje,
®,
2 el
o N
g ien z S
2 Skoleve L o &
S % ) @
T g = 2 T e
221 g ;
X 3
S y gt
o & 03 o 2 Liaveien
E v ) e
> o
S g He'u,,, 7.5 & 9B
< & Vele,, Radyrveien s
o =
=z & o & m
! =3 Q
waered 3 g
- <
+ <
Serasveien o, ien &
T'Lerkeveien Dys(ew"-‘ 3
Landasveien .
& Maltrostveien
S %o» %
D | RR e c 2
% % 2 g &G
@ > % o v @ Z
< 2 % & H & %
% .. % B £ & ,
% 5 g & &
% iy
®,
>

Herumveien,

Dr. Sedrings vei

Figur 1.2 Kartet viser dagens veier og gater i As med gatenavn.
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investeringer i infrastruktur sterkt fgrende for 1.6 Studieomradet
arealbruken. Et bevisst forhold til sammenhengen
mellom utbyggingsmgnster og transport er grunn-

leggende for & sikre optimal ressursutnyttelse og
en mest mulig beaerekraftig utvikling.

Studieomradet er delt inn i 3 ulike nivaer for bade
a danne seg et oversiktlig bilde over sammen-

hengene, men samtidig fange opp de viktige de-
taljene pa et mer lokalt niva.
For transportsystemet i As betyr en baerekraftig ut-
vikling at det for vei- og gatenettet ma velges lgs-
ninger som fremmer gdende, syklende og kollek-
tivreisende, samtidig som behovet for bilbasert
transport reduseres. Det er ogsa bred politisk

Niva 1: Sentrumskjernen. Kommuneplanens de-
finerte sentrumsomrade. Innenfor deler av dette
omrade vises et mer detaljert lgsningsforslag.

enighet om at persontransporten ma dreies mot
en mer baerekraftig utvikling, og dagens transport-

system ma endres for & mgte utfordringene som
falger av fremtidig vekst.

Niva 2: As sentralomréde. Omradeavgrensing
for reguleringsplan. Hovedfokuset for vei- og gate-
planen, med karakterisering av hele gatenettet.

Niva 3: As tettsted. Mindre detaljerte lgsninger,

men viktig for & vise sammenhenger.
Dette innebeerer at det er de mest arealeffektive

transportformene som ma styrkes, ved at tilbud til
gaende og syklende — s& vel som kollektivtrafikk —
i stgrre grad enn tidligere ma lgftes frem som et
bidrag til det samlede transportsystemet.
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Figur 1.3 Studieomradet er i rapporten delt inn i 3 ulike nivaer. Stedsnavn mye brukt i rapporten er angitt pa figuren.
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2 Mal og egenskaper

2.1 Mal for vei- og gateplan

As tettsted er i regional plan for areal og transport
i Oslo og Akershus pekt ut som en av 6 regionale
byer i Akershus. Dette betyr at As, og spesielt As
sentrum, er viktige vekstomréder i arene fremover.
Pa grunn av Follobanen, og veksten i universitets-
miljeet, far As et mer attraktivt bolig- og arbeids-
marked. En gkning i befolkningsvekst skaper ogsa
en starre etterspgrsel etter gode transportlgs-
ninger, bade lokalt og regionalt.

Overordnede mal og fgringer legger til grunn at
transportsystemet i As ma utvikles p& en mate
som fremmer gdende, syklende og kollektivrei-
sende, samtidig som behovet for bilbasert trans-
port reduseres. Det er ogsa bred politisk enighet
om at persontransporten ma dreies mot en mer
baerekraftig utvikling, og dagens transportsystem
ma& endres for & mgte utfordringene den fremtidige
veksten gir. Valg av utviklingsretning og priorite-
ringer i vei- og gateplanen vil dermed kunne bli
avgjgrende for hva slags sted As skal vaere i

"1 WA BORNY

fremtiden, hvilke byutviklingsmuligheter som ap-
ner seg og hva slags mobilitetsmgnstre som vil
danne seg. Det er derfor satt egne mal for arbei-
det med vei- og gateplanen som baserer seg pa
overordnede mal og fegringer:

Vei- og gateplanen skal bidra til & utvikle As til
en fremtidsrettet by, med urbane og grgnne
kvaliteter, og sterk stedsidentitet.

Vei- og gatenettet i As skal skape attraktive og
effektive hverdagsreiser, ved a prioritere gang,
sykkel og kollektiv.

For a kunne oppfylle disse malene ma vei- og ga-

tenettet ha visse egenskaper. | det neste kapittelet
presenteres de viktigste egenskapene for de ulike

trafikantgruppene. Dersom det etterstrebes & img-
tekomme disse kriteriene vil vei- og gateplanen bi-
dra til & skape et attraktivt sted med gkt byliv.

Y

Figur 2.1 Inspirasjonsbilde fra Metz. Buss kjgrer pa egen trasé i sentrum, og blir en del av torget.
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2.2 Byliv

Det er gnskelig at vei- og gateplanen skal bidra til
okt byliv i As sentrum. Eksisterende kvaliteter ma
viderefgres og nye ma innferes. @kt byliv i sen-
trum vil bidra til at flere benytter seg av omradet,
og at behovet for a reise til andre byer blir mindre.

Menneskelig skala: For a gjare det attraktivt for
mennesker & oppholde seg ute, er det viktig at ga-
tene, plassene og bebyggelsen er dimensjonert
etter menneskelig skala. Det er viktig at bredden
pa gata og starrelsene pa plassene har en star-
relse som gjgr at de kan fylles med funksjoner. |
sentrum bgr det etterstrebes & ha bebyggelse pa
begge sider av gata.

Rom for opphold: En bygate skal ikke bare bru-
kes som en transportare, men ogsa til opphold og
aktivitet. Det bgr derfor tilrettelegges for naturlige
mgteplasser i gaten, for eksempel ved en holde-
plass eller ved et butikkhjgrne. Der det er mulig
bgr gatene skape attraktive sammenhenger med
parker og andre mgteplasser.

Attraktive gater og plasser: Gatene og plassene
i As bar ogsa bli estetisk tiltrekkende, og veere til-
rettelagt for gateliv. Gatetraer, grgntomrader, ben-
ker, butikker, mgbleringssoner og uteservering er
elementer som gjgr omrader mer attraktive & opp-
holde seg i, samtidig som det gjgr det mer interes-
sant & ga gjennom byrommene. | tillegg er pne
akser som bidrar til gode lysforhold viktig.
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2.3 Gaende

A tilrettelegge for gdende er noe av det viktigste
man kan gjere for a bidra til gkt byliv, samtidig
som det bidrar til & skape en enklere hverdag for
folk flest. Alle reisende er en eller annen gang i lg-
pet av sin reise gaende, sa tilrettelegger man for
gaende tilrettelegger man for alle. | tillegg er det
viktig at alle lgsninger for gaende ma kunne be-
nyttes av mennesker med ulike behov. Prinsip-
pene om universell utforming skal legges til grunn
for utforming av lgsninger.

Finmaskede gangforbindelser: Gode gangfor-
bindelser krever et sammenhengende nettverk, og
nettverket skal vaere finmasket. Et finmasket nett-
verk gir flere valgmuligheter, og gjgr at man kan
komme seg dit man gnsker uten omveier. Ulike
deler av nettverket kan tilrettelegges for ulikt bruk,
slik at for eksempel noen gater tilrettelegges spe-
sielt for skolebarn. Alle gangforbindelsene méa
veere, og oppleves, trygge.

Naturlige ganglinjer og hyppige krysninger:
Det ma veere mulig & g& der det fagles naturlig, og
der avstandene er kortest. Et attraktivt gangnett
ma derfor ha mange krysningspunkter, og ma
veere lett & orientere seg i. Flere alternative ruter a
velge mellom gjar det mer attraktivt & ga. Tetthe-
ten av krysningspunkter ma tilpasses lokalt, da det
ikke er samme behov for kryssing av alle typer ga-
ter.

Plass til & ga flere i bredden: Brede fortau fgrer
med seg mange positive effekter. Det gjgr det mu-
lig & ga flere i bredden, eller passere hverandre
uten problemer. Det gir ogsa plass til mgblerings-
soner og gatetreer. Fortausbredden skal sikre til-
gjengelighet ogsa om vinteren, med vedlikehold
og vinterdrift. Breddene pa fortauene ma ogsa til-
passes stedlige forhold. Det er ikke alltid det er at-
traktivt eller ngdvendig med brede fortau.
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2.4 Syklende

As er bade flatt og relativt kompakt, og sykkel er
derfor et egnet transportmiddel. For & gke andelen
som sykler er det viktig & legge til rette for alle ty-
per syklister, og spesielt de som ikke sykler i dag.
A & flere til & sykle bidrar til maloppnaelse for
begge prosjektmalene.

Sammenhengende og effektivt nettverk: Syklis-
ter skal ha god atkomst til sentrum, stasjonsomra-
det og andre viktige malpunkt. Dette innebzerer
blant annet tilrettelegging for effektive forbindelser
inn mot stasjonen fra flere retninger.

Trygge og trafikksikre lgsninger: Sykkelnettet
méa bade veere, og oppfattes, trygt. Det er i hoved-
sak biltrafikk som skaper utrygghet for syklister,
men det er ogsa viktig & skape lgsninger som gjer
det lett for gdende og syklende & benytte samme
gate.

Fa systemskifter: For syklister er det viktig med
et lesbart system. Det innebaerer sammenheng-
ende Igsninger som er enkle & forsta. A méatte
bytte mellom ulike lgsninger pa en strekning gjar
systemet vanskelig & forstd, samtidig som det gjgr
tilbudet mindre attraktivt. Samtidig vil ulike gater
ha ulik funksjon, noe som kan tydeliggjeres gjen-
nom ulike Igsninger for sykkel. For eksempel
trenger ikke lgsning for sykkel a se lik ut pa fylkes-
veien og i sentrumsgatene.
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2.5 Kollektivreisende

Bussen spiller en viktig rolle i As, spesielt for rei-
sende pa tvers av kommunen (gst-vest). Bussen
har hyppige avganger i dag, men ellers er det
ingen ting som tilsier at bussen er spesielt priori-
terti As.

God fremkommelighet for buss: Noe av det al-
ler viktigste for de som reiser med bussen er at
reisen er effektiv og forutsigbar. For a sikre forut-
sigbar reisetid er det viktig med god fremkomme-
lighet for bussen, spesielt til og fra As stasjon.
God fremkommelighet er ogsa viktig for & bedre
bussens konkurranseforhold mot bilen.

Effektive bytter: As tettsted har bade hyppige
bussavganger og en jernbanestasjon midt i sen-
trum. For & utnytte kollektivtilbudet best mulig er
det viktig at byttet mellom buss og tog er mest mu-
lig effektivt. Det betyr korte avstander, hyppige av-
ganger og et forstdelig knutepunkt. Med forstae-
lige knutepunkt menes at de reisende enkelt skal
forstd hvordan de skal bevege seg mest mulig ef-
fektivt for a bytte reisemiddel. Det skal veere lett &
orientere seg i omradet rundt knutepunktet for &
forstd hvordan man skal bevege seg.

Attraktive holdeplasser: Lokalisering og antall
holdeplasser er viktig for & skape et kollektivsys-
tem som er lett a forsta for de reisende. Alle nye
holdeplasser skal etableres som hgystandard hol-
deplass med universell utforming, og de skal veere
synlige og ha en sentral plass i bybildet.
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2.6 Bilister

@nsker og behov for de som kjgrer bil er ofte ikke
forenelig med gnsker knyttet til de andre trafikant-
gruppene. At gang, sykkel og kollektivtrafikk priori-
teres vil i mange sammenhenger bety at bilen mé&
nedprioriteres. Bilen kan ogsa spille en viktig rolle
i bybildet, og det skal etterstrebes & skape gode
forhold ogsa for de som kjarer bil, uten at det skal
skape darlige forhold for andre trafikanter. Her be-
skrives hvordan flere av bilistenes behov kan iva-
retas, uten at det gar pa bekostning av malene
satt for prosjektet.

Tilgjengelighet foran fremkommelighet: Det
viktigste for mange bilister er & komme raskt frem,
altsa at fremkommeligheten er god. God fremkom-
melighet for bilen betyr ofte at gdende, syklende
og kollektiv ma nedprioriteres for & gi god nok
plass til bilen. Samtidig er det viktig med tilgjenge-
lighet til aktuelle malpunkt, og i mange sammen-
henger kan tilgjengelighet veere viktigere enn
fremkommelighet. Ved utvikling av As by skal bi-
len sikres tilgjengelighet til aktuelle malpunkt og til
parkering i tilknytning til @erend i sentrum. Av hen-
syn til andre trafikanter kan det derimot ta noe tid,
0g vaere noe mer tungvint enn andre reisevalg.

Gateparkering med hgy utskiftning: Det skal
finnes parkeringsmuligheter i sentrumsgatene,
med hgy sirkulasjon av parkerte biler. Dette inne-
baerer at det skal finnes tilstrekkelig med parke-
ringsplasser neer sentrum, men ikke beregnet for
a parkere lenge. Det ber sikres hgy utskiftning av
biler, istedenfor at fa biler beslaglegger sentrums-
parkering hele dagen.

Gjennomkjgring med lav hastighet: For at bilen
skal kunne sikres tilgjengelighet og kjgre gjennom
sentrumsomradene, uten a veere til vesentlig
ulempe for bylivet for gvrig, ma det legges til rette
for lav kjgrehastigheten. Det gir bedre integrasjon
med bade gaende og syklende.

L
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3 Utfordringer i dag

3.1 Arealbruk og bebyggelse

Omradet definert som sentrumsomréade As, er i
dag hovedsakelig bebygget med forretningsgarder
med leiligheter, men gvrig bebyggelse inkluderer
ogsé As stasjon, Radhus og Kulturhus tilknyttet
Radhusparken i vest, samt enkeltstdende eldre
trehusbebyggelse. Utenfor sentrumsomradet be-
star mesteparten av bebyggelsen av eneboliger,
rekkehus og noen innslag av blokker. | tillegg fin-
nes et stgrre naeringsomrade langs Langbakken,
et idrettsomrade gst for stasjonen, og Universi-
tetsomradet vest i avgrensningen. | tillegg til be-
byggelse er store deler av arealene i kommunen
jorder aller andre grantomrader. Se Figur 3.1.

Vedtatt planprogram legger til grunn et gnske om
baerekraftig byutvikling. Der det skal tilrettelegges
spesielt for gdende og syklende, og etterstrebes &
skape kortest mulig avstander. Samtidig skal det
skapes gode forutsetninger for kunnskapsbasert
naeringsutvikling. Det grgnne spiller en viktig rolle i
As, og planprogrammet oppfordrer til & skape
sammenhengende parkdrag i sentrum, og skape
sammenheng mellom sentrum, universitetsparken
og sentrale friomrader. Som en del av grunnlaget
for omradereguleringsplanen gjennomfarer kom-
munen en utredning av dimensjoneringsgrunnlag
med fortettingsstrategier. Utredningen viser blant
annet tre mulige utviklingstrekk, som etter hvert
skal ende opp i en anbefalt lgsning.

Figur 3.1 Arealtetthet dagens situasjon.
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Alternativ 1: Nordvest — sentrum — syd
Alternativet skal gi vekst som sikrer fysisk sam-
menheng mellom sentrum og universitetsomradet,
ved & bygge langs Hgyskoleveien og Utveien i
Kaja-omradet, samt gkt utnytting av Asmasan. |
tillegg foreslas gkt utnyttelse for bebyggelse langs
Brekkeveien og Moerveien mot syd. Det er lagt
opp til begrenset vekst gst for jernbanen. Alterna-
tivet krever store endringer i Kaja-omradet, men til
gjengjeld legges det ikke opp til bebyggelse pa
Sgrasjordet. Omradene mot syd lar seg vanskelig
dekke med tilfredsstillende regionalt kollektivtil-
bud, og det kan veere uheldig & tilrettelegge for
betydelig videre utvikling mot syd. Alternativet for-
utsetter mye transformasjon av eneboligomradet
for & oppna vekstmal, noe som er utfordrende. Se
Figur 3.2.

Alternativ 2: Nordvest, nord, nordgst
Alternativet ser pa potensialet i konsentrert vekst
nord for dagens sentrum. Alternativet sgker &
sikre fysisk sammenheng mellom sentrum og uni-
versitetsomradet langs Hayskoleveien og Utveien,
mot nordgst langs en utvidet sentrumskjerne
langs Kajaveien og deler av Asmasan. Det legges
ogsa til grunn omforming av industriomradet ved
Langbakken og i nordgst ved idrettsplassen. Se
Figur 3.3.

Alternativet tar for seg en stgrre del av sentrums-
omradet gst for jernbanen, langs Fylkesveien. Al-
ternativet legger ikke til grunn gkt utnyttelse av
omradene mot syd. Alternativet gir tydelig behov
for bedre sammenhenger mellom gst og vest over
jernbanen.

Alternativ 3: Vest, sentrum, nordvest og syd
Alternativet ser pa potensialet i en utvidet sen-
trumskjerne som omfatter strekningen langs Kaja-
veien, sydlige deler av Asméasan, omforming av de
nordligste kvartalene pa Sgrasteigen boligomrade,
de sydligste delene av Langbakken industriom-
rade samt deler av Sentrum gst. Se Figur 3.4.

Alternativet foreslar ogsa noe utvikling av bebyg-
gelsen langs Brekkeveien og Moer Nordre. For &
sikre god fysisk sammenheng mot NMBU foreslas
det her som eneste alternativ bymessig utvikling



langs del av Sgrasjordet og fylkesvei 152. Alterna-
tivet bevarer sann sett store deler av boligmiljget
Kaja, pa bekostning av omrader pa Sgrasteigen.
Utfordringer knyttet til Fylkesveien/Kajaveien til-
svarende som i andre alternativer, samt behov for
tilknytning mellom sentrum og nordgst over jern-
banen og fylkesvei. @vrige utfordringer er knyttet
til kulturminne- og jordvernsproblematikk

Funn og muligheter

»

»

»

Avgrensningen til sentralomradet, og ogsa stu-
dieomradet til utviklingsalternativene, ligger
veldig tett opp til jernbanelinja p& @stsiden.
Verken As vgs. eller Dysterjordet er med i av-
grensningen, og derfor ikke i noen av alternati-
vene utpekt som et fortettingsomrade. Dette er
imidlertid et omrade med stort potensiale, og
en veldig sentral beliggenhet med tanke pa
neerhet til stasjonen. Ved 4 ta utgangspunkt i
mobilitet som parameter er dette omradet et av
de viktigste utviklingsomradene i hele As. En
videreutvikling av omradene gst for stasjonen
kan ogsa bidra til & skape bedre sammen-
henger pa tvers av jernbanen.

Eksisterende veier rundt sentrum skaper ut-
fordringer i dag med tanke pa barriereeffekt og
arealbeslag, men kan arealene i omradet rundt
Esso utnyttes bedre har det stort potensial. Det
er sentrumsnzert og ubebygd. Omradet har
imidlertid noen utfordringer, da det er hgyde-
forskjeller i omradet. | tillegg ma lgsning for fyl-
kesveien avklares.

Noen av alternativene (alt. 1 og 2) anbefaler
utvikling mot nord og mot syd. Det er mange
ledige arealer som kan utvikles til bolig. Disse
omradene har imidlertid darlig kollektivdekning,
og det er heller ingen planer om fremtidig kol-
lektivtilbud i disse omradene. Deler av omra-
dene ligger i relativ kort avstand fra stasjonen,
men det er rimelig & anta et en slik utbygging
vil bidra til gkt bilkjaring.

Figur 3.2 Fortettingsprinsipp - alternativ 1.

Figur 3.4 Fortettingsprinsipp - alternativ 3.
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3.2 Vei- 0g gatenett Hovedvei
Definert som ikke-kommunale veier med til dels

Dagens vei- og gatenett i As bestér av flere ulike _ _
vei- og gatetyper som betjener tettstedet, med fv. hay trafikkmengde. Omfatter fv. 152 gjennom As,

152 (Drgbaksveien—Sentralveien) som den desi-
dert viktigste lokale mobilitetséren gjennom As

fv. 56 mot Kjeernes, Kroerveien (fv. 4) retning
Kroer og fv. 55 mot Hogstvedt.

sentralomrade.

Figuren nedenfor gir en oversikt over dagens ga-
tenett inndelt i fglgende kategorier:

» Hovedvei

» Sentrumsgate
» Boliggate-/vei
» Gardsvei

» Annen vei

Figur 3.6 Fv. 152, Drgbakveien.

Hver av kategoriene utdypes her med korte be-
skrivelser og eksempelbilder.

|/

““ - —’/’\\
ey 7%
€ ] %
l “
J y
s’
II =
g
s s 5 5
{ 3 %
£l S %
II g S Z
f\\\ I 5 ~, 2-
P = = byt i %
% =
—_—— -7 g—: fé
9))
Ho Sko’EVelen E AS /r'oe
E &8
& 9
2>
Drobakveien (fv.152) i a
Radnuspladc =
2\
2\
O}
<\
2
R
2\
m Z,
2 gl %
®, 2 12
o ) 5 2
mmmmmm—  Hovedvei Serasveien : =
|
m— Sentrumsgate
g : 9 3 %
Boliggate/-vei \ EE %
2 £ \z
e Gardsvei \ E 3
5 L L
s AN vei-/gateforbindelse éb‘ \‘ t;:_:— 2\»
A %)
win @ Jernbanelinje m/ stasjon %@* { \\ E =
! E

————— Avgrensning planprogram, As sentralomrade

Figur 3.5 Ulike kategorier av gatenettet i dagens situasjon.
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Sentrumsgate

Definert som gater i sentrum med fortau pa minst
en side, stor grad av rett linjefagring og sentrums-

bebyggelse pa minst en side. Omfatter Skole-

veien, Radhusplassen, Raveien og deler av Moer-

veien og Brekkeveien med sidegater.

Figur 3.7 Radhusplassen.

Boliggate/-vei

Definert som vei/gate gjennom boligomrader.
Kjennetegnes av stor andel lokal trafikk, lave has-
tigheter og liten grad av separasjon mellom trafi-
kantgrupper.

Figur 3.8 Hggskoleveien.

Gardsvei

Definert som smal vei utenfor eller i utkanten av

etablert bebyggelse. Gar i hovedsak gjennom

landbruks- og skogsomrader, betjener gardsbruk

og ender ofte blindt.

Figur 3.9 Kongeveien.

Annen vei

Samledefinisjon for veier som ikke hgrer inn under
noen av de gvrige kategoriene. Innebefatter ho-
vedsakelig mindre veier utenfor sentrum som i ho-
vedsak betjener andre formal enn bolig.

Figur 3.10 Langbakken.

Funn og muligheter

»

»

»

»

Fv. 152 er As sin viktigste mobilitetsare lokalt
som bade binder tettstedet sammen og sikrer
god pékobling til det regionale veisystemet for
pvrig. Med dagens utforming gis funksjonen
som regional transportare prioritet, mens frem-
kommelighet for buss og attraktivitet for myke
trafikanter lokalt kommer i annen rekke.
Usammenhengende, ofte ensidige fortau, brutt
opp av parkering og inn-/utkjgring gir lav priori-
tet av gdende i sentrumsgatene.

Boliggater- og veier med lite trafikk fungerer
som shared space mellom gaende, syklende
og kjgrende.

Gardsveier utenfor bebygd areal kan, med nye
koblinger og enkel opparbeidelse, gis en sup-
plerende funksjon som prioriterte sykkelforbin-
delser.
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3.3 Kulturminner og grant Kulturminner og historiske ferdselsarer:

As tettsted ligger i et vakkert jordbrukslandskap » Flere av veiene og gatene i As sentrum har
med grenne og kulturhistoriske kvaliteter. Her pre- lange historiske ratter og en lett gjenkjennelig
senteres saerlig viktige forhold innen kulturminner linjefaring fra nar de opprinnelig ble bygget.

og grent. Hovedkilden er DIVE-analysen Kultur- » Noen av de eldste ferdselsarene er i dag noe

historisk stedsanalyse inkludert grgnnstruktur for fragmenterte. Ferdselsérene fra tiden far 1859

As sentralomrade (Asplan Viak 2016). | tillegg er fulgte morenerygger og heydedrag, og knyttet

det lagt inn supplerende kartdata fra finn.no. gardsbruk og husmannsplasser sammen til

grendelag, samt sikret adkomst til kirkesteder

Grennstruktur: og pakoblinger til regionale ferdselsarer.

» As tettsted er omkranset av store sammen- » Fraslutten av 1800-tallet og frem til 1945
hengende skogs- og jordbruksomrader, og har hadde As en betydelig vekst knyttet til etable-
store sammenhengende sm&husomrader med ring av jernbanen og etablering og utvidelse av
grenne frodige hager tett p& sentrum. Landbrukshgyskolen. Nye boligomrader med

» R&dhusparken og uteomrédene til Asgard veier og gater ble etablert.
skole utgjer et stort sammenhengende park- » Fra etterkrigstiden og frem til 1990 opplevde
omrade/grentanlegg midt i sentrum. As ytterliggere vekst, og betydelig bolighygging

» As sentrum har betydelige innslag av vegeta- med tilhgrende vei- og gatenett.

sjon i form av alt fra velpleide bed og trerekker
til viltvoksende restareal.

'''''

Ferdselsare, Bondesamfunnet (-1859)
----- Tidligere ferdselsére, Bondesamfunnet (-1859)
Ferdselsare, Stasjonsbyen (1879-1945)
Ferdselsare, Forstadskommune (1945-1990)

wess Naturomrader
JE——

-

Parker og grentanlegg v/ offentlige bygg
Private hager

== Treer/vegetasjon i sentrum
Jordbruksarealer

@ Jernbanelinje m/ stasjon

----- Avgrensning planprogram, As sentralomrade

Figur 3.11 Grgnnstruktur og kulturminner, kartlegging. Kilde: DIVE-analyse (Asplan Viak 2016), samt kartdata fra finn.no.
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Funn og muligheter

» Av eksisterende grgnnstruktur i sentrum anses
R&dhusparken, det granne preget rundt As-
gard skole (inkl. tunfuruen v/ skolen), Ekorn-
skogen inkludert tilgrensende barnehage, ha-
gen til Tandberg, den grgnne hovedgaten
(Radhusplassen) og treerne ved stasjonsbyg-
get bevart.

Grgnnstruktur:

» For a sikre fortsatt gode fysiske og visuelle
koblinger til omkringliggende skog- og jord-
bruksomrader (Asmasan, Serésjordet, Dyster-
jordet og Rustad) er det viktig & ta hensyn til
siktlinjer og turveier ved en eventuell utbyg-
ging, innenfor eller opp mot disse omradene.

» For & trekke inn og forsterke det lokale grenn- Kulturminner og historiske ferdselsarer:
strukturnettverket bgr det undersgkes mulighe- » Med utgangspunkt i historiske og eksisterende

tene for & etablere fglgende grgnne forbindel-
ser; Storebrand stadion—Asgérd skole, Asgéard
skole — Ekornskogen og R&dhusparken — As-

ferdselsarer er det identifisert en rekke kryss
og forbindelser med behov for foredling og po-
tensiale for plassdannelser og nye byrom. Der-

iblant forlengelsen av Radhusplassen mot
vest, en rekke pakoblinger og potensielle kryss
langs fv.152 og omradet langs plattformene pa
As stasjon.

masan/Kaja.

Ferdselsére, Bondesamfunnet (-1859)
----- Tidligere ferdselsare, Bondesamfunnet (-1859)
~——— Ferdselsére, Stasjonsbyen (1879-1945)
~——— Ferdselsare, Forstadskommune (1945-1990)
—— Annen viktig ferdselséare
«— Manglende/svak ferdselsforbindelse

(O Mulig plassdannelse
w===  Mulig grenn forbindelse

“w Kobling til naturomrader/jordbruksarealer

messss - Naturomrader
“ Parker og grontanlegg v/ offentlige bygg

Private hager

s Traer/vegetasjon i sentrum

i) ?evaringsverdige grontomrader/vegetasjon
isentrum

Jordbruksarealer

@ Jernbanelinje m/ stasjon

finn.no.
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3.4 Biltrafikk

Et overordnet bilde av biltrafikken i As viser fv.152
som dominerende trasé. Veien gar tvers gjennom
tettstedet og gir direkte forbindelse til E6 og Drg-
bak i vest, og E18 og Ski i nordgst. | tillegg har
ogsa Kroerveien mot sargst noe trafikk til/fra om-
landet med forbindelse bl.a. til Kroer og Vestby.
Veiene sgrover fra sentrum (bl.a. fv.55) mangler
videre forbindelse ut av As. De har derfor lite tra-
fikk som utelukkende er rettet mot boligomrader
sar i tettstedet og spredt bebyggelse/gardsbruk.
Fra Meierikrysset vest i sentrum gar fv.56 nord-
over mot Nordby, men ogsa det er hovedsakelig
en lokal forbindelse med lite trafikk. Resterende
gatenett, som betjener sentrum og boligstrak, har
hovedsakelig lav trafikk og fartsgrense er de fleste
steder 30 kml/t.

tgog i LAY

AN

e

P la unin BADEAN00,
;\“%PF,- ML TR TILLLLL |? " ""Ill‘

TRAFIKK

== 30 km/t
40 km/t
== 50 km/t

Stiplede linjer viser strekninger hvort trafikkmengde er registrert.
Tykkelsen pa linjene viser giennomnsittlig antall kjgretgy hver dag (ADT).

Det kan veere noe ka pa enkelte strekninger av fv.
152 i rushtider og da hovedsakelig tilknyttet kryss
med trafikk til og fra sentrum, men omfang og ut-
strekning er relativt lavt (Googlemaps.no 2017 og
Ruter og Statens vegvesen 2014). Generelt er
bade fremkommelighet og tilgjengeligheten god i
As i dagens situasjon. Googlemaps.no

Statens vegvesen har gjennomfgrt en undersg-
kelse som ser p& hvor trafikken i As kommer fra
og skal til (Statens vegvesen 2012). Den gir inn-
sikt i hvilke kjgremgnster som er fremtredende i
0og gjennom sentrum. Undersgkelsen dekker ikke
lokaltrafikk som utelukkende foregar innenfor telle-
snittene, og trafikk som starter i sentrum (og kjarer
ut) vil kun registreres ved eventuell retur. Det er
ogsa gjennomfart en undersgkelse som ser pa
reisevaner, handlevaner og holdninger til parke-
ring blant besgkende i As sentrum (Ipsos Public

)

_.om..'.mv“

E"\
N

Figur 3.13 Kartet har ulik farger pa vei- og gatenettet som viser fartsgrenser. Pa fylkesveiene (stiplede streker) er gjennomsnitt-

lig degntrafikk (ADT) vist som tykkelse pa strek og med tekst.
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Affairs 2016). Funnene fra undersgkelsen presen-
teres under. Transportgkonomisk institutt har
gjennomfgrt en litteraturstudie som oppsummerer
norsk og internasjonal forskning pa handel, til-
gjengelighet og bymiljg (TGl 2015). Denne studien
viser at bilen er det viktigste transportmiddelet pa
handelsreiser i Norge, men at bilandelen er lavere
pa handelsreiser til sentrum enn pa andre han-
delsreiser. | stgrre byer star bilistene for en relativt
liten andel av omsetningen, fordi de fleste kun-
dene reiser til sentrum med andre transportmidler
enn bil. Bilandelen pa sentrumsrettede handelsrei-
ser er stgrre i mindre byer.

Funn og muligheter

» Gjennomsnittlig er omtrent 30 % av biltrafikken
inn mot As sentrum gjennomgangstrafikk.

» Ca. 25 % av registrert biltrafikk skal til sentrum.
Det er rimelig & anta at andelen av trafikk i

15 Kongeveien
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8 Bronnerud og

Vollebekk

TRAFIKKUNDERS@KELSE

€< Trafikk gjennom tellesnitt 1 - sorgdende kjoreretning
@ Trafikk gjennom tellesnitt 2 - vestgdende retning
4—< Trafikk gjennom tellesnitt 3 - ostgéende retning

(
% 9% :
8% } 1% ~\
339% —
159 o~ —-x‘ =
l/

»

»

»

1 Sentrum

sentrum likevel er noe stgrre siden trafikk med
start innenfor tellesnittene ikke er registrert.
Fra handelsundersgkelsen ser man at under
halvparten (45 %) av de besgkende i sent-
rumsgatene kom med bil, mens omtrent like
mange spaserte eller syklet (44 %)

87 % av de besgkende i sentrum anslar at de
kunne gatt til As sentrum p& under 30 minutter,
0g 30 % pa mindre enn 10 minutter.

90 % av besgkende i sentrum synes det er
greit & ga eller sykle inntil 10 minutter til butik-
ken (far det velger annet sted eller reisemid-
del). 60 % synes fremdeles det er grei med
inntil 15 minutt, og 24 % inntil 20 minutt.
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Figur 3.14 Undersgkelsen gjelder trafikk i retning sentrum for tre snitt p& sentrale adkomstéarer i As sentrum. Resultatet viser
hvor veitrafikken kommer fra og skal til (soner) for hver av disse tre snittene. Trafikk fra vest (over registreringssnitt rett vest for
Meierikrysset) er vist i kartet med bla farge. Trafikk fra sgrast (over registreringssnitt rett sgrgst for Sentralholtet) er vist i kartet
med grenn farge. Trafikk fra nordgst (over registreringssnitt 1 km nord for Sentralholtet) er vist i kartet med lilla farge.
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3.5 Ulykker

Et stort flertall av registrerte trafikkulykker er til-
knyttet fv. 152, og da seerlig ved kryss og fotgjeng-
eroverganger i sentrum. Ulykkene innebeerer ofte
sammenstat mellom bil og syklist eller fotgjenger.
Avkjgringen fra fv. 152 til sentrum (via Brekke-
veien) er et unntak med ulykker som hovedsakelig
omfatter sammenstgt mellom kjgretay, noe som
er naturlig siden det ikke er forbindelser for ga-
ende/syklende der. | tillegg er det registrert en del
ulykker med moped og tung-/lettmotorsykkel.

Figur 3.15 viser lokalisering, involverte enheter og
alvorlighetsgrad av registrerte ulykker i

A N

[
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o

~--'

Y AR 5

] Punkt med saerlig mange ulykker ‘
Ikke skadet
Lettere skadd

Alvorlig skadd

Fotgjenger

Sykkel

Personbil
(Mo Moped
\LM‘ Lett motorsykkel
™ Tung motorsykkel
VaB)  Varebi =
'Lai.B Lastebil
Buss Buss
(?) Ukjent

1

As sentrum. Enkeltulykker er visst med ikoner,
men punkt med saerlig mange ulykker er markert
med rgd stiplet strek og gjort rede for i egne info-
bokser. Relevante punkt med seerlig mange ulyk-
ker utenfor valgt kartutsnitt befinner seg pa fv. 152
ved Aud. Max og ved rundkjgringen i gst der fv.
152 svinger nordover i retning Ski.

Blant de registrerte ulykkene er det kun et lite
mindretall som har resultert i alvorlige personska-
der. Det er ingen registrert dedsulykker i As sen-
trum. Kilden for registreringene er Statens vegve-
sens nasjonale vegdatabank, og viser ulykker fra
1974 og frem til i dag.

\ o ?. /

Figur 3.15 Kartet viser en oversikt over registrerte ulykker i As sentrum etter 1974. Kilde Nasjonale vegdatabank.
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3.6 Buss

Trasé og frekvens for busslinjer viser at fv. 152 er
hovedforbindelsen ogsa for reiser med buss i og
gjennom As sentrum. Det géar 7 busslinjer i eller
gjennom As, men kun linje 510 har hgy frekvens
(hvert 10. minutt) og sterk forbindelse ut fra As
(mot Ski og Balerasen i nord og Dragbak i vest).
Linjen er ogsa den eneste som gar hele dagen.
Resterende linjer gar kun i rush eller ved skoles-
tart/-slutt.

Bussterminalens lokalisering ved togstasjon gir
omvei for busser langs fv. 152. Det har fort til at
kun to av linjene gar dit (535 fra Garder kirke og
536 fra Dyster/Eldor). Begge har terminalen som
endepunkt. Det gar ogsa en nattbuss (N590) gjen-
nom As som har en avgang natt til lardag og en
natt til sgndag, og som gir forbindelse fra Oslo/Ski
og videre mot Vestby. De tre siste linjene er in-
terne skolebusslinjer (1433, 1434 og 1435) med

BUSSLINJER

== Kartet viser busslinjer i As.
== Stiplet linje gar kun i rushtider.
= Holdeplasser

Figur 3.16 Oversikt over busslinjer i As.

avganger pd morgenen og pa ettermiddag/skole-
slutt.

Korte avstander i As gjer at interne bussreiser tar
kort tid, utelukkende med reisetider pa under 10
minutter fra ytterpunkt til ytterpunkt. Fra As sen-
trum (As vg. skole holdeplass) til Ski stasjon tar
etter ruten i underkant av 15 minutt, og tilsvarende
fra As til Dyrlgkke tar det 15 minutter. Reisetid vi-
dere til Drabak sentrum avhenger av bytte pa Dyr-
Igkke. Det er kun sma forsinkelser for buss i As,
da langs fv. 152 mellom Asgérd skole og As vgs.,
samt til og fra bussterminalen (Ruter og Statens
vegvesen 2014).

Holdeplasser er jevnt fordelt og ligger med en av-
stand som tilsier rask fremfgring for buss samtidig
som tilgjengeligheten ogsa er jevnt over er god
(mellom 400 og 700 meter mellom holdeplasser).
Siden f& busser stopper pa bussterminalen ved
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togstasjonen, gir det en avstand fra naermeste hol-
deplass til togstasjon pa 250-400 meter (avhengig
av reiseretning). Selv om avstanden er kort sa
vurderes manglende lesbarhet og informasjon &
veere en utfordring for overgang mellom buss og
tog. Ogsa avstand og tilgjengelighet fra busshol-
deplasser til sentrum er en problemstilling, med
holdeplasser i utkanten av sentrum p& hver side.

Funn og muligheter

» Kundegrunnlaget i As og mindre tettsteder i
naeromradet gjgr at det vurderes som lite rea-
listisk & etablere et sterkt busstilbud pa flere
akser ut fra sentrum. Dagens bussnett antas i
hovedsak & bestd, der linje 510 kan forsterkes
ytterligere etter hvert som fremkommelighet i
Ski forbedres, ogsa i forbindelse med apning
av Follobanen. Frekvens og trasé for linje 510
er likevel gunstig, og den gir et godt lokalt til-
bud til mange i As. | et starre perspektiv gir
bussen ogsa god kontakt mot resten av regio-
nen.

» Det eridag kun mindre fremkommelighetsut-
fordringer for buss.

» Holdeplassavstand er fin, men plasseringen av
holdeplasser i sentrum gir darlig tilknytning til
sentrum og noe darlig lesbarhet for overgang
til/fra tog.

» | mange ar fremover vil bussen ha hgyere fre-
kvens enn toget i retning Ski og Oslo. Det er
derfor viktige & utnytte de ressursene som fin-
nes pa kort sikt.

» Etter pning av Follobanen vil tog mellom Oslo
og Ski fa gkt frekvens og halvert reisetid (ca.
11 min). Det planlegges ogsa en ekstra av-
gang i timen til As som fglge av Follobanen.
Ved etablering av ny togtunell i Oslo kan fre-
kvensen forbedres betydelig ogsa tilffra As,
men dette antas & vaere langt frem i tid. Far
frekvensen gker pa tog til/fra As vil en reise
med buss fra As til Ski, og tog videre til Oslo,
kunne gjennomfgres pa ca. samme tid som
dagens rutetid for tog fra As til Oslo. Tog fra As
til Oslo vil ogsa ga raskere enn i dag, men det
vil veere hgyere frekvens pa reiser via Ski.
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3.7 Gaende og syklende

Tilbudet til gdende og syklende bestar hovedsake-
lig av en delt infrastruktur i form av gang/sykkelvei
og fortau. Trafikkreglene tillater sykling pa fortau
og gangfelt, men kun sa lenge syklister ikke er til
hinder eller ulempe for de gdende. Denne typen
lasninger gir god tilgjengelighet for bade gaende
og syklende, men fremkommeligheten reduseres
raskt for syklende der antallet gdende stiger. Ge-
nerelt er lgsningen mindre egnet for syklende som
ferdes lange avstander og gnsker hgy hastighet.
Ogsa tryggheten til gdende kan oppleves redusert

dersom det blir mange syklende pé g/s-vei, og
seerlig pa fortau.

| de fleste gatene i sentrum av As, som hovedsa-
kelig er mindre gater i boligomrader, er det ingen
spesiell tilrettelegging for myke trafikanter. Her er
myke trafikanter avhengig av lav trafikkmengde og

hastighet for & hindre at forbindelsen oppleves
utrygg.
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Ulykkesstatistikken viser at det i stor grad er krys-
ningspunkt over hovedveiene som utgjar en tra-
fikkfare for myke trafikanter.

Funn og muligheter

» Dagens infrastruktur er best tilrettelagt for ga-

ende og for korte sykkelturer i lav hastighet.
Korte avstander tilsier at det for sveert mange
vil veere overkommelig & n& hele As med syk-
kel, for mange ogsa som fotgjenger.
Registreringer i pedaltrakk viser gnske om
bedre tilrettelegging for syklende bade langs
hovedveier og i boliggater der det ikke er noe
tilrettelegging i dag.
Registreringer i pedaltradkk viser at det er en
del forbindelser der det gnskes tilrettelegging
pa ‘snarveier’ som vil bidra til & gi mer attrak-
tive, og kortere gang/sykkel-forbindelser.
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Figur 3.18 Kartet viser en oversikt over hva slags type tilrettelegging som finnes for gdende og syklende i As.
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Q Startpunkt As stasjon Startpunkt As stasion

£ 10 minutt gangtid fra startpunkt
20 minutt gangtid fra startpunkt

0 10 minutt sykkeltd fra startpunkt |
20 minutt sykkeltd fra startpunit

Figur 3.19 lllustrasjonene viser gang- (venstre) og sykkelavstand fra sentrum, pa henholdsvis 10 og 20 min. Den mgrkeste
gule fargen tilsvarer 10 min, mens den lyse tilsvarer 20.

y LUTTTTT

Figur 3.20 Kartet viser resultatene av pedaltrakk-undersgkelsen. De grgnne strekene viser hvor folk sykler, eller gnsker &
sykle. Jo tykkere streken er jo viktigere er traseen. De gule pilene viser hvor det er etterspurt nye koblinger for sykkel.
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3.8 Malpunkt

Med malpunkt menes her publikumsrettet virk-
somhet, enten i form av laeringsinstitusjoner som
barnehage, skole og universitet, idrettstilbud som
flerbrukshaller eller treningsstudioer, handelsrela-
tert virksomhet eller andre typer malpunkt som As
kulturhus og Samfunnet/Aud Max.

Figur 3.21 viser en kartlegging av viktige malpunkt
innenfor og rundt As sentralomréde i dag. Seerlig
viktige eller store malpunkt er markert med rad
stiplet sirkel. Der flere malpunkt er gruppert sam-
men innenfor en stiplet sirkel betyr dette at de til
sammen utgjar ett seerlig viktig eller stort mal-
punkt, dvs. malpunkt som genererer mye aktivitet
og/eller store mengder besgkende. Flere av disse
kvalifiserer ogsé som et seerlig viktig/stort mal-
punkt i seg selv, men er valgt gruppert med andre
malpunkt fordi disse til sammen danner et enda
stgrre og sterkere malpunkt.

I tillegg til eksisterende malpunkt pagér en utbyg-
ging av NMBU (vest for dagens campus) for & gi
plass til studie- og forskningsmiljget fra veterinaer-
hayskolen i Oslo.

For skole er det i tillegg lagt inn skolekretser, vist
med gul stiplet linje, og piler som viser overord-
nede bevegelsesretninger fra boligomradene og til
respektive barneskolene innenfor og rett utenfor
As sentralomrade.

Funn og muligheter

» De stgrste malpunktene i sentrum er knyttet til
handel, skole og reise, mens flertallet av de
starre malpunktene ellers i og rundt As sentral-
omradet er knyttet til skole, universitet og id-
rett.

» Et stort antall elever har skolevei som innebae-

rer kryssing av fylkesvei. | vei- og gateplan As

bar disse krysningspunktene identifiseres naer-

mere og tas seerlig hensyn til.
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3.9 As stasjon

Dagens stasjonsomrade er preget av store parke-
ringsareal og terminal for buss. Dagens hoved-
trasé for buss gar utenom stasjonsomradet med
naermeste holdeplass pa gstsiden av jernbanen,
ca. 350 meter fra overgangen To lokale bussruter
(535, 536) betjener selve stasjon og bruker termi-
nalen som endestasjon. Disse linjene har imidler-
tid begrenset frekvens og markedsomrader.

Hovedgangforbindelsen til stasjonen er Skole-
veien, som i dag er gagate mellom Moerveien og
Brekkeveien. Det er to alternative krysningspunkt
mellom vest og @st, en gangbru midt pa stasjonen

Bygdesykkel
Bussholdeplass
Taxiholdeplass

1
K+R
Kiss & Ride
Sykkelparkering
Bilparkering

w—— Sykkeladkomst

Gangforbindelser
e Busstrasé

e Apne fasader
| | ukkecle fasader

[ Leiligheter
[ stasjonsbygg

P oy
=~ & Europan tomt

| Uteservering

SIDE 30

(uten heis) og en gang og sykkel kulvert p& nord-
siden. Kulverten har rampe opp til plattformen pa
vestsiden og trapp pa gstsiden. Neste krysnings-
punkt sgr for stasjonen er 1,2 km unna.

Stasjonen har tre sykkelparkeringer, én stor pa
vestsiden og to mindre pa gstsiden. Sykkelparke-
ringen er overfylt, mye pa grunn av stor sykkelan-
del blant studentene som pendler mellom Oslo og
NMBU. Sykkeladkomsten til stasjonen er stort sett
begrenset til sykling i blandet trafikk og gang- og
sykkelveier. Bilen har adkomst i alle gater utenom
det kvartalet av Skoleveien omgjort til gagate.

Figur 3.22 Forbindelser inn
til stasjonsomrédet i dag.




Selve stasjonsbygningen er omgjort til kafé/ res-
taurant med uteservering og er en stor kvalitet for
omradet. Den nye kvartalsbebyggelsen med blan-
det bolig- og neering er relativt hgy (6 etasjer),
med aktive fasader og noen uteserveringer ut mot
gatene med mest fotgjengere. Bebyggelsen pa
sgrvestsiden er betydelig lavere (3 etasjer) og er
trukket tilbake fra gata med parkeringsareal rundt.
Bebyggelsen er stort sett brukt som kontorer.

As videregdende skole ligger pa gstsiden og er en
stor kvalitet & ha i sentrum. Skolen er Akershus
stgrste videregdende skole med ca. 1200 elever.
Mye av bebyggelsen er gammel og utnytter area-
let darlig. Bygningen naermest stasjonen har bare
én etasje, mens de andre har tre. Skolens nyeste
bygning ble apnet i 2010 og ligger lengst gst pa
skoletomten.

Registreringer av skiltnummer pa parkerte biler pa
stasjonsparkeringen viser at ca. 60 % av bilene
kommer fra boligomrader innenfor 3 km fra stasjo-
nen (Akershus fylkeskommune 2013).

Funn og muligheter

» Det er store gra arealer knyttet til stasjonsom-
radet, som gir omradet stort transformasjons-
potensial.

» Koblingen mellom buss og tog bgr forbedres,
men sveert krevende & fa til med dagens infra-
struktur i omradet ved stasjonen.

» Ved atai bruk omrader gst for stasjonen kan
det legges til rette for oppholdsareal p begge
sider av jernbanen.

» Hele plassen rundt den historiske stasjonsbyg-
ningen kan & inngd i et starre gang- og sykkel-
prioritert omrade.

» Parkeringsregistreringene viser at det er stort
potensiale for & fa flere til & g& eller sykle til
stasjonsomradet.
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3.10 Parkering

Det er generelt et bredt parkeringstilbudet i sen-
trum av As med god tilgang pé ledige plasser. | en
radius pa 200 meter fra Radhuset er det over 400
tilgjengelige parkeringsplasser, og i tillegg er det
ogsa parkering i direkte tilknytning til butikker og
annen neering langs Brekkeveien og Moerveien.
Parkeringen er de fleste steder helt eller delvis
gratis (for kunder i gitt tidsrom), eller med lavt pris-
niva.

Bane NOR har ca. 250 parkeringsplasser neer tog-
stasjonen som er tilgjengelig for reisende med tog
(50 kr per maned for reisende med periodekort).

Fri ﬁark‘eriﬁg

Privat
parkering
Privateid parkering m/”” - g
automat, (to timer gratis), 2 timer parkering
(ca. 150 stk. i P-hus) 08-17 (08-15),
C———= W (ca. 75 stk

Parkering forbudt 4 timer parkering
i'tidsrommet 09-17 (09-15),
07-09 0g 1517 (ca. 40 stk.)

‘ Ansafte As kommune

i
|
\

\
W

med spesiell tillatelse

Parkering for
barnehage -~

- 1(08-15) x‘

~ Fri parkering Parkering | ~Privateid
foransatte | parkering

As kommune gjennomfgrt i mai 2016 telling av an-
tall ledige parkeringsplasser i parkeringshuset i As
sentrum. Tellingen viser at det var mye ledig ka-
pasitet i parkeringshuset pa det tidspunktet tel-
lingen ble gjennomfart.

Det planlegges et felles betalingssystem for kom-
munale parkeringsplasser i sentrum. Dette kan bi-
dra til & redusere antallet biler som star permanent
parkert pa gateplan.

| kapittel 3.11 presenteres resultater fra en gjen-
nomfgrt reise- og handelsvaneundersgkelse, som
blant annet tar for seg de reisendes syn pa parke-
ring i As.

Privat g
: Kundeparkering
parkering-. {210 stk)
Private Kundeparkering
pa/rken ; Rema 1000, maks
-m/-automat p

? 1 time-(ca. 70°stk.)
(ca.75stk.) _ . &) )| .L!»rf\g(_ca\ ¥
/ Fri PACY Ll WPlvatseifaring
v e IS (ca. 20 stk )
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""Kundeparkering for Kiwi
(ca. 30 stk. i P-hus) \
15 mi‘n.: \ : \
\ | 'parkering ane NOR; parkering for
~ n08-17 gpendlere m/ oblat

As vgs
(ca. 150 stk.)
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Bilparkering

Figur 3.23 Kartet viser oversikt over parkeringsplasser for bil og sykkel i sentrale deler av As.
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Det er fa steder i sentrum hvor det er tilrettelagt
for sykkelparkering. Bane NOR har fire rekker
med sykkelstativ under tak pa vestsiden av jern-
banelinjen, og noen enkeltstaende stativ utenom.
Med unntak av disse er det nesten ingen tilrette-
legging for sykkelparkering i sentrum. As avis do-
kumenterte i 2013 mangelen pa parkeringslgsning
for syklende gjennom en bildeserie som viste syk-
ler henstilt og fastlast til stolper og skilt.

Det har blitt gjennomfart en kommunal undersg-
kelse, pedaltrékk, der hensikten har veert a kart-
legge hvor innbyggerne gnsker trasé og parke-
ring. Det har blitt uttrykt anske om mer og bedre
sykkelparkering pa en rekke steder i sentrum (se
Figur 3.23).

Figur 3.24 Sykkelparkering ved stasjonen i As.

Funn og muligheter

» Skjevhet i tilrettelegging og tilbud for parkering
(for bilister og syklende) antas & vaere en pa-
driver for reiser til og fra sentrum med bil i ste-
det for f.eks. sykkel.

» Det er for f& tilrettelagt sykkelparkeringer i As
sentrum. Pedaltrakk-undersgkelsen underbyg-
ger at det er marked for flere plasser.

» Det er mer enn nok bilparkering i sentrum.

» Felles betalingslgsning for kommunale p-plas-
ser i sentrum gker sjansen for stgrre utskift-
ning av biler som star parkert.
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3.11 Reise- og handelsvaner skulle henholdsvis mgte bekjente eller var i sen-

Bil er det vanligste transportmiddelet p& handels- trum for en matbit eller noe & drikke.
reiser i Norge, men bilandelen p& handelsreiser til

sentrum er lavere enn pa andre handelsreiser.

Dette er tilfelle i bade starre og mindre byer (T@I

2015). | fglge flere av undersgkelsene som refere-

res i litteraturstudien handler bilister for mest per

handletur i sentrum, men andre trafikanter vil

handle hyppigere og dermed legge igjen mer

penger per maned (tall fra starre byer).

Ipsos Public Affairs har gjennomfart en reise- og
handelsvaneundersgkelse pa bestilling fra As
kommune. Formalet med undersgkelsen har veert
& undersgke og dokumentere reisevaner, handle-
vaner og holdninger til parkering blant besgkende
i As sentrum. Videre formidles noen av de mest
relevante svarene fra undersgkelsen.

Hensikten med reisen

Pa sparsmalet ‘Hva er ditt formal med dette opp-
holdet i As sentrum? (flere svar mulig)’ gav res-
pondentene fglgende svar;

Formal med reisen
80
70
60
50
40

Prosent

30
20

|
0 . [ 1|

Planlagte innkjgp B Mgte bekjente
H Spise/drikke Arbeid
B Offentlige tjenester M Vindusshopping
B Kulturelle aktiviteter B Oppleve stemning

W Annet

Resultatene viser at to av tre var i As sentrum for
a gjere planlagte innkjgp, mens om lag ti prosent
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Reisemiddelfordeling

Pa spgrsmalet ‘Hvilket transportmiddel brukte du
til As sentrum i dag?’ gav respondentene falgende
svar;

Reisemiddelfordeling

Buss
2%

|

De aller fleste benyttet seg av bil (passasjer eller
sjafar) for & komme seg til sentrum. Andelen er
nesten like stor som for de andre transportmidlene
til sammen. Samtidig viser undersgkelsen at de
under 30 &r i mindre grad kom med bil og i starre
grad med kollektivtransport eller gdende/syklende
enn den gjennomsnittshesgkende.

Til sammenligning ble handelsstanden spurt om
folgende; ‘Hvor stor andel av virksomhetens kun-
der tror du benytter fglgende transportmidlene nar
de skal til As sentrum?”;

Reisemiddelfordeling

Taxi
1%

Sammenlignet med mottatte svar fra de gvrige
respondentene ser man et betydelig avvik i ande-
len som oppgir at de benytter bil til As sentrum (44
%) og andelen som handelsstanden tror bruker bil
til As sentrum (64 %). Dette tilsvarer et avvik pa
20 prosentpoeng. Samtidig viser mottatte svar en
tilsvarende undervurdering fra handelsstanden av
andelen som gar til sentrum (24 % vs. 13 %) og
av andelen som sykler til sentrum (20 % vs. 10%).

Tilgang pa parkering

I handelsundersgkelsen var responsen fra besg-
kende i sentrum at det er lett & finne parkering.
Blant besgkende med bil svarte 76 % at de brukte
mindre enn 1 minutt pa & finne en ledig plass, og
hele 85 % hadde mellom 0-2 minutt i gangavstand
til bilen sin.

Samlet ser man av handelsundersgkelsen at de
aller fleste mener at parkeringstilbudet i As sen-
trum er klart bedre enn det de mener er ngdven-
dig for & hindre at det velger a handle andre ste-
der.

P& sparsmalet ‘Hvor viktig er det for deg at det er

mulig & parkere med bil for & handle i As sen-
trum?’ gav respondentene fglgende svar;
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Tilgang pa parkering
80
70
60
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40
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0 | -

Litt viktig Ikke viktig i
det hele
tatt

Meget Ganske
viktig viktig

Total = Kom med bil

Drayt halvparten mener det er meget eller ganske
viktig & kunne parkere med bil for at de skal
handle i As sentrum. Ikke overraskende mener de
som kom med bil i langt stgrre grad at dette er vik-
tig. Ni av ti i denne gruppen mener muligheten for
parkering er meget eller ganske viktig for at de
skal handle i As sentrum. De som handlet for mer
enn 500 kroner mener i stgrre grad at muligheten
for parkering er meget viktig enn de besgkende
totalt sett. 65 prosent av disse mener parkering er
meget viktig, mens 82 prosent mener det er meget
eller ganske viktig.

Handelsundersgkelsen viser ogsa at saerlig han-
delsstanden er redd for handelsflukt til Ski som re-
sultat av darligere tilgang pa parkering. Samtidig
mener kun litt over halvparten av besgkende at
parkering er ganske — eller meget viktig nar det
skal handle i As sentrum. Det er ogsa ca. halvpar-
ten som mener parkeringen bgr veere gratis.

Type parkering

P& sparsmalet ‘Hvor stor betydning har mulighe-
ten til & parkere pa gateplan, i stedet for i parke-
ringshus, for at du velger & handle i As?’ gav res-
pondentene fglgende svar;
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Type parkering

50
45
40
35
30
25

20

15

1 I
0

Meget stor Ganske stor Liten Ingen
betydning betydning betydning betydning i
det hele
tatt

Ul O

Total B Kom med bil

Mottatte svar tyder p& at betydningen av
gateparkering fremfor parkeringshus er liten. Fire
av fem mener det har liten eller ingen betydning
for at de velger & handle i As. Ogsé& blant de som
kom med bil mener flertallet at dette har liten eller
ingen betydning. To av tre svarer dette. Det er
med andre ord viktigere at det finnes
parkeringsplasser i As sentrum enn at disse ligger
pa gateplan for bilistene. P4 den annen side
mener 26 prosent av de som brukte mer enn 500
kroner mener at gateparkering har meget stor
betydning, mens 39 prosent mener det har meget
eller ganske stor betydning.

Avstand til parkering

Pa spgrsmalet ‘Omtrent hvor mange minutter sy-
nes du det er greit & bruke tilbake til bilen fer du
velger & handle et annet sted?’ gav de responden-
tene som enten kjgrte eller satt pa med bil som
ble parkert fglgende svar;



Gangavstand fra bil

40
35
30
25
20
15
10
&L T
0
Under 1 min W1 min
B 2 min B3 min
W 4-5 min M 6-10 min

B Mer enn 10 min

85 prosent mener at fem minutter eller mindre er
tiden det er greit & bruke tilbake til bilen far de vel-
ger a handle et annet sted. Blant disse mente de
som hadde parkert i parkeringshus (n=13) i starre
grad at det er greit & bruke 6-10 minutter enn res-
ten. | gjiennomsnitt synes de spurte det er greit &
bruke ca 5 minutter og 20 sekunder til bilen far de
velger & handle et annet sted. (Under ett minutt
satt til 0,5 minutt).

Gangavstand

P& spgrsmalet ‘Omtrent hvor mange minutter sy-
nes du det er greit & ga/sykle til butikken far du
velger & handle et annet sted eller bruke et annet
transportmiddel??’ gav de respondentene som en-
ten gikk eller syklet hele veien fglgende svar;

Gangavstand til butikk

W 6-10 min

40

35

30

25

20

15

10

Inntil 5 min

M 15 min m16-20

m 25-30 ® Mer enn 30 min

Mottatte svar viser at 90 % av de som gar eller
sykler til stasjonen i dag bruker mer enn 5 minut-
ter pa reisen, 2/3 bruker under ett kvarter, men
over 5 minutter, mens ca. % bruker over ett kvar-
ter. Det ble ikke innhentet svar fra de kjgrende om
hvor mange minutter de synes var greit 8 bruke pa
& g4 eller sykle til sentrum for & handle.
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4  Strategiske grep for utvikling

4.1 Hva skal til for & lykkes i As?

Det forventes stor befolkningsvekst i Osloregionen
i &rene fremover, og As skal ta imot en betydelig
del av denne veksten. For & lykkes ma As sen-
trum utvikles fra en bygd til en by med urbane
kvaliteter. For & skape et attraktivt miljg i og rundt
sentrumsomradet ma de trafikale utfordringene lg-
ses pa en god méte. As by vil ikke kunne ha plass
til at alle de nye innbyggerne skal kjare bil. Det er
heller ikke gnskelig for & skape et attraktivt og ur-
bant bomiljg. Veksten i persontransporten ma tas
med gang, sykkel og kollektivtrafikk, og utvikling
av byen ma bygge opp under dette. For & skape
gode lgsninger ma det skje endringer innen flere
omrader pa samme tid. Dette kapittelet vil ta ut-
gangspunkt i funnene fra kapittel 3, og beskriver
hva som maé til for & lykkes i As.

Arealutvikling

Det skal legges til rette for en befolkningsgkning
pa 12 000 personer frem mot 2040, og 90 % av
denne veksten skal legges til sentrale strgk og
langs viktige kollektivakser (As kommune 2015).
Det betyr at det ma legges opp til en betydelig for-
tetting i omrédene rundt As stasjon. | tillegg er det
naturlig & anta at ogsa ubebygde arealer (jorder) i
naerheten av sentrum ma utbygges. Et av de vik-
tigste virkemidlene for & redusere transportbeho-
vet og & kjgre mindre bil er & bygge arealeffektivt i
naerheten av knutepunkt.

» Arealutviklingen ma styrke stasjonen og sen-
trum, og binde sammen sentrum og universi-
tetsomradet.

» Arealutviklingen ma bidra til korte avstander,
slik at flere reiser kan gjeres til fots eller pa
sykkel.

» Arealutviklingen ma styrke sentrum som mal-
punkt og bidra til & skape attraktivt byliv.

Gatebruk

Et viktig bidrag til attraktivt miljg i og rundt As sen-
trum er 4 tilrettelegge for opphold i gatene. Gater
og veier kan veere s mye mer enn rene transport-
arer, spesielt i sentrumsomradet. Arealer i kryss-
omréder kan utnyttes ved a skape plassdannelser.

SIDE 38

Fylkesveien

Fv. 152 er den viktigste lokale mobilitetsaren i As.
Den binder tettstedet sammen lokalt, og sikrer god
pakobling til det regionale veisystemet. Fylkes-
veien er i dag lagt i en sving utenfor sentrum. Den
er utformet pa bilens premisser og gjar det relativt
enkelt & kjgre raskt gjennom As. | dag er det ikke
attraktivt & oppholde seg langs fylkesveien.

» Fylkesveien ma endre karakter fra vei til gate,
og tilrettelegges for alle trafikantgrupper.

» Arealbruk rundt fylkesveien ma ses i sammen-
heng med fremtidig gatebruken.

» Gjennomgangstrafikk skal skie pa stedets pre-
misser.

Figur 4.1 Gatetreer i Gamlebyen i Oslo.

Bilkjgring

Ca. 25 % av biltrafikken i As skal til sentrum. Fra
handelsundersgkelsen ser man at rett under halv-
parten (45 %) av de besgkende i sentrumsgatene
kom med bil, mens omtrent like mange spaserte
eller syklet (44 %). 87 % av de besgkende i sen-
trum anslar at de kunne gatt til As sentrum pé un-
der 30 minutt, og 30 % p& mindre enn 10 minutter.

Figur 4.2 Gateparkering som en viktig del av bybildet i As-
ker sentrum.



Det er med andre ord stort potensiale for & f& an-
delen korte reiser til & gjennomfares pa sykkel el-
ler til fots. Det er generelt et bredt parkeringstilbu-
det i sentrum av As med god tilgang pa ledige
plasser.

» Flere av de korte reisene ma bli sykkel eller
gangturer.

» Fra flateparkering til kantsteinsparkering i ga-
tene, som har tidsbegrensing og utnyttes opti-
malt for besgkende og handelsvirksomheten.

Gang og sykkel

Tilbudet til gdende og syklende bestar hovedsake-
lig av en delt infrastruktur i form av gang/sykkelvei
og fortau. | de fleste gatene i sentrum av As, som
hovedsakelig er mindre gater i boligomrader, er
det ingen spesiell tilrettelegging for myke trafikan-
ter. Gangnettet bestar i stor grad av usammen-
hengende ensidige fortau, og analysene viser en
del manglende forbindelser, bade for gdende og
syklende.

» Skape et lokalt og attraktivt nettverk som byg-
ger opp under korte lokale reiser med sykkel
0g gange.

» Etablere nye forbindelser for gdende og syk-
lende der det mangler i dag.

» Bryte ned eksisterende barrierer (fylkesveien,
jernbanen, jorder).

Figur 4.3 Sykkelvei i Rotterdam.

Kollektivsystem (buss)

Kundegrunnlaget i As og neeromradene rundt gjer
at det vurderes som lite realistisk & etablere flere
sterke bussakser. Linje 510 som trafikkerer fylkes-
veien er, og forblir, dermed den viktigste bussak-
sen i As. Frem til frekvensen pé jernbanen gker,
og Follobanen har redusert reisetiden fra Ski og
inn til Oslo, vil denne linjen vaere sveert viktig for &
oke kollektivtilbudets attraktivitet. Holdeplassav-
standen i As er effektiv, men plasseringen av hol-
deplassene er ikke ideell. Den stgrste utfordringen
er holdeplassen knyttet til sentrum/stasjonen. Det
er i dag en omvei & kjgre inn til bussterminalen pa
stasjonen, og de aller fleste linjer stopper derfor
langs fylkesveien p& gstsiden av jernbanesporene
istedenfor. Det gir en avstand pa mellom 150-250
meter til/fra stasjonen (avhengig av hvilken retning
man skal).

» Utnytte og legge til rette for hay frekvens pa
buss langs fylkesveien.

» Sikre god fremkommelighet for fremtiden.

» Etablere en synlig holdeplass som betjener
bade sentrum og stasjonen pa en effektiv
mate.

» Vise frem og «feire» bussen i sentrum.

Figur 4.4 Eksempel pa holdeplass med hgy standard. Bil-
det viser holdeplass ved Universitetet i As.
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Grgnnstruktur

As sentrum er omkranset av store sammenheng-
ende skogs- og jordbruksarealer. Disse arealene
er en viktig del av As og stedets identitet. | tillegg
til disse store grantomradene finnes det store
sammenhengende smahusomrader med grgnne
frodige hager tett pa sentrum.

» Sikre gode grgnne koblinger ut mot jorder og
skog.
» Bevare eksisterende grgnnstruktur i sentrum.

Figur 4.5 Tydelig trasé for bussen i Metz.

As stasjon

Stasjonen ligger i dag litt brakk i utkanten av sen-
trumsomradet. Arealer som tidligere ble benyttet
som bussterminal star i dag tomme store deler av
dagen. Stasjonen har imidlertid stort potensiale da
den ligger meget sentralt plassert. Det er ogsa fullt
mulig & bruke eksisterende gatelap til & styrke
arealene pa begge sider av stasjonen.

» Integrere stasjonen som en del av sentrums-
strukturen.

» Koblinger i gang, sykkel og kollektivtrafikk med
opplevd farsteprioritet.

» Utnytte potensialet i stasjonsneere bebyggel-
sesstrukturer og skape gode byrom i tilknyt-
ning til stasjonen.

Figur 4.6 Det er viktig & tilrettelegge for sykkelparkering
naer malpunkt. Eksempelbilde fra Utrecht i Nederland.
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4.2 Arealutvikling og mobilitet

Det er utformet konsept som er konkretisert for te-
maene; utbygging og fortetting, grennstruktur, kol-
lektivtrafikk, biltrafikk, gang, og sykkel. Gjennom
hvert tema illustreres de viktigste grepene for
hvordan mobilitet svares ut i vei- og gateplanen.

Konseptene er forankret i mal og faringer satt for
prosjektet. De baserer seg pa tanken om mer mil-
j@vennlig arealutvikling og baerekraftig mobilitet.

Figur 4.7 viser alle temaene sett sammen. Det til-
rettelegges for en utbygging og fortetting rundt
stasjonen og det & skape bedre sammenheng
mellom sentrum og NMBU.

Strategien for handler om & ta vare
pa eksisterende kvaliteter og videreutvikle dem.

Utgangspunktet for kollektivtrafikk er at bussen
skal prioriteres og gis egen trasé gjennom sen-
trum. Traseen méa kunne bidra til effektive bytter
og knytte tog og buss sammen pa en god mate.

sikres optimal prioritet i sentrumsneere
omrader, og syklister sikres god fremkommelig-
het pa noen hovedakser mellom ytre bebyggelse
og sentrum.

Bil gis tilgjengelighet til sentrum, men pa de ga-
ende og syklendes premisser. Det innebeerer lav
hastighet, gateparkering, og noen restriksjoner av
biltrafikk.

Figur 4.7 Samlet konsept for vei- og gateplanen.
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Utbygging og fortetting
Utbygging og fortetting konsentreres til omradet

rundt stasjonen og i akse i retning universitetsom-

radet. Skravert omrade i Figur 4.10 visert omrade

for prioritert utbygging. Det mest sentrale omradet

ligger i radius 500 meter fra stasjonen, noe som
tilsvarer ca. 5 minutters gangavstand. Utbygging
lenger vekk fra stasjonen og sentrum etableres i
retning universitetet og campus. Anbefalt utbyg-
gingsomrade omfatter ogsa deler av flere sent-
rumsnaere jordbruksareal der gevinsten ved kom-
pakt byutvikling og redusert transportbehov ma
vurderes opp mot tap av matjord og kulturland-
skap. A bygge ut sentrale jordbruksarealer vil
stgtte opp om beerekraftig arealutvikling. Omra-
dene har sentral beliggenhet og god kollektivdek-
ning. De kan ogsa bidra til & skape sammen-
henger pa tvers av sentrum.

Figur 4.8 Konsept for utbygging og fortetting.

Parker og grgntanlegg langs den viktige bevegel-
sesaksen mellom sentrum og stasjonen i gst og
universitetet i vest knyttes sammen til et mest mu-
lig sammenhengende grgntbelte. Dette strekker
seg fra NMBU-parken i vest, via Aud Max og GG-
hallen m/ tilhgrende grentanlegg, Asgérd skole m/
skolegard og Radhusparken, frem til As viderega-
ende skole med tilhgrende grgntanlegg. Derfra
kan aksen vurderes viderefart opp mot As stadion
og As ungdomsskole. En styrking av en slik grann
gst-vestakse vil kunne tilby innbyggere og brukere
av As sentrum betydelige rekreative kvaliteter
bade pa fritiden og som en del av de daglige hver-
dagsreisene.
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I tillegg til rekreasjon i sentrum legger konseptet
opp til & bevare og styrke rekreative forbindelser
fra As sentrum og ut til omkringliggende rurale
rekreasjonsomrader. Disse foreslas utformet som
grenne arer som bade fysisk og visuelt gir god
kontakt med kulturlandskapet omkring.

Figur 4.10 Konsept for gr@nnstruktur.

Kollektivtrafikk

Bussen gis prioritet gjennom hele sentralomradet i
form av reservert kollektivtrasé, effektiv linjefaring
0g god synlighet i bybildet. Gjennom sentrum fo-
res bussen i en egen bussgate gjennom Radhus-
plassen, og krysser jernbanen via en bred under-
gang med holdeplass og direkte adkomst til platt-
form for tog, fer den igjen kobler seg pa reservert
kollektivtrasé pa Fv. 152 pa gstsiden av jernba-
nen. A dra kollektivtraseen gjennom sentrum vil
bidra til et bedre koblingspunkt mellom buss og
tog, og vil tydeliggjere bussens rolle i As. Det blir
ogsa lettere for handlende & ta buss til sentrum.

Figur 4.9 Konsept for kollektivtrafikken.



Gaende sikres optimal prioritet rundt stasjonen og
i de mest sentrale delene av As sentrum. Dette in-
nebeerer blant annet smale kjgrebaner og lave
kigrehastigheter for bil, brede fortau pa begge si-
der av gata med plass til mgblering og opphold,
samt finmaskede gatenett, hyppige krysninger og
naturlige ganglinjer for effektive gangruter.

Figur 4.11 Konsept for gdende.

Sykkel

Syklende sikres prioriterte traseer fra og mellom
omkringliggende bebyggelse og inn mot sentrum,
samt gjennom sentrum og til stasjonen. For &
sikre kortere lokale reiseruter for sykkel opprettes
flere gang- og sykkelunderganger pa tvers av jern-
banen, som sammen med utvalgte tverrforbindel-
ser binder ulike delomrader bedre sammen og
danner mer effektive nettverk for myke trafikanter.

Figur 4.12 Konsept for syklende.

Biltrafikk:

Bil gis tilgjengelighet til sentrum fra fv. 152 i nord,
samt fra en rekke mindre sentrumsgater i sgr.
Kjgring i sentrum gjgres pa de gaendes premisser
i gater med smale kjgrebaner, lav kjgrehastighet,
gateparkering, brede fortau og hyppige
fotgjengerkrysninger. Gater som er seerlig viktige

for buss og/eller sykkel er helt eller delvis stengt
for ordineer biltrafikk.

Figur 4.13 Konsept for biltrafikk.
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4.3 Kollektivtrafikk lokalt og regionalt
Hovedgrepet i kollektivtilretteleggingen er a frem-
heve en stamlinje for buss, og gi bussen prioritet
langs denne gjennom hele sentralomradet. Den
viktigste busslinjen i As er linje 510. Linjen falger
fylkesvei 152 gjennom As og har hgy frekvens
gjennom hele dagen. Bakgrunnen for tilbudet er at
den er viktig del av det regionale busstilbudet som
betjener mange reisende ogséa ut over kommune-
grensen. Selv om linjen ikke har sin hovedfunk-
sjon for & gi et lokalt tilbud i As, s& er linjestruktur
slik at den betjener store deler av omradene med
hay befolkningstetthet. Den gir dermed bade et
godt lokaltilbud, samtidig som den gir tilkobling til
Ski og Drgbak.

Gjennom sentrum foreslas & fare bussen i en
egen bussgate over Radhusplassen, og krysse
jernbanen via en bred undergang med holdeplass
under jernbanesporene og direkte adkomst til

Vollebekk

STAMLINJE BUSS

== Stamlinje buss
@® Holdeplasser
Holdeplassavstand 400 m
~ Holdeplassavstand 800 m
Sey* Malpunkt
w3 Frekvens kollektivtrafikk

plattform for tog. | resterende deler av sentrums-
omradet gar bussen i reservert kollektivtrasé pa
fv. 152. Figur 4.14 viser hvordan busstraseen gar
gjennom sentrum, og dekker flere av de viktigste
malpunktene i As. Ved & gjendpne den historiske
traseen gjennom sentrum, gis bussen en mye
bedre prioritering og synlighet i sentrumsbildet og i
tilknytning til stasjonen. Det gir ogsa bedre kobling
mellom buss og handelsomradene i sentrum.

En enkel, tydelig og godt innarbeidet busstamme
med et hgykvalitets busstilbud kan bidra til &
strukturere As sentrum. Som grunnprinsipp er det
viktig & ha fa, men gode pendellinjer som gir til-
strekkelig flatedekning tilpasset markedet. Samti-
dig er stabilitet, synlighet og god fremkommelighet
viktig for & kunne konkurrere med bil.

_______

1(4)‘5/.
\4

VESTBY

Figur 4.14 Hovedtrasé for kollektiv. Traseen dekker et stort markedsomrade og flere av de viktigste malpunktene i As. De bl&

sirklene viser en radius pa 400 meter fra hver holdeplass.
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4.3.1 Reisetider

Togtilbudet i As begrenses av relativt f& avganger,
med kun timesfrekvens, men noen ekstraav-
ganger i rush. Apning av Follobanen antas & gi en
dobling av dagens frekvens til As, men en mar-
kant vekst i antall avganger er farst realistisk i et
lengre tidsperspektiv. | mange ar ventes at reiser
med buss fra As til Ski, og tog videre til Oslo, kan
giennomfgres med ca. samme reisetid som med
tog fra As til Oslo. Bussforbindelse til Ski vil gi rei-
sende mellom As og Oslo langt hgyere frekvens
enn togforbindelsen fra As stasjon.

Apning av Follobanen vil gi tilnsermet halvert rei-
setid for tog mellom Ski og Oslo. Samtidig vil ka-
pasiteten pa antall togavganger mellom Ski og
Oslo gkes betydelig. Som beskrevet vil det i farste
tidsperiode etter &pning likevel kun gi en begren-
set gkning av togtilbudet fra As. Dette bidrar til at
buss mellom As og Ski kan fa en enda viktigere
rolle, og det bgr vurderes om det er muligheter for
a styrke tilbudet, med gkt frekvens for bussen.
Mange reisende vil ha kortere vei til en bussholde-
plass enn til As stasjon, dette underbygger ogsé
viktigheten av en hgyfrekvent busslinje mot Ski.

Tabell 1 viser reisetider fra As stasjon til ulike de-
stinasjoner. Reisetidene tar utgangspunkt i tilbu-
det etter at Follobanen er apnet.

As

Tabell 1 Reisetid fra As til ulike destinasjoner med buss og
tog (etter &pning av Follobanen).

DESTINASJON REISEMATE |REISETID

> 9 6 min
Ski = o
Oslo Q -
Oslo = Q 23 min + byttetid
Dyrlgkke =) —
Vestby Q -
Hes e 21 min
q%.r -
O‘SLO 11333 _%/
983 %4.0
4444 46
LLEL 450
@ s«
rr o m L J‘?‘,'

Figur 4.15 Estimert linjekart for tog i 2023.
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4.3.2 Buss og holdeplasser

For a skape et effektivt og lesbart kollektivsystem
er det viktig at holdeplassene er plassert med opti-
mal avstand og riktig i forhold til aktuelle malpunkt.
Optimal holdeplassavstand gir et riktig forhold
mellom markedsdekning og effektiv transport. Te-
oretisk sett regnes ideell holdeplassavstand i by
som ca. 600 meter, men hver enkelt holdeplass
ma tilpasses lokale forhold.

For & skape en hgystandard lgsning for kollektiv-
trafikken i As ma det legges til rette for en synlig
linjefgring og tydelige holdeplasser. Det bgr etter-
strebes & gi holdeplassene synlighet i bybildet,
blant annet ved a se pa plassering og utforming.
Det er viktig at de reisende kjenner seg igjen i
navnene pa holdeplassen, slik at det ogsa bidrar
til & gi et mentalt bilde av kollektivsystemet.

Med utgangspunkt i eksisterende situasjon, vurde-
res holdeplassavstanden i As i dag god. Den va-
rierer i sentrumsomradene mellom 500 og 800
meter. Overordnet sett er holdeplassene ogsa lo-
gisk plassert med tanke pa lokalisering. Det er
imidlertid knyttet noen utfordringer til sentrumshol-
deplassen. De starste linjene kjarer ikke lenger
innom bussterminalen ved stasjonen, men stopper
langs fylkesveien gst for jernbanen. Det gir kortere
reisetid for bussen, men lengre avstand mellom
holdeplassen og sentrum.

For a skape et mer leselig system som er bedre
tilpasset malpunktene i As, bar holdeplassen be-
tiene bade sentrum og stasjonen. Derfor tar ny
holdeplasstruktur utgangspunkt i at det lokaliseres
en ny sentrumsholdeplass i en passasje under
jernbanen, i direkte tilknytning til stasjonen. Utover
det anbefales kun mindre endringer i plasseringen
av resterende holdeplasser i sentrum. Se oversikt
over holdeplasser i Figur 4.14 pa side 44. Blant
annet flyttes holdeplassen Sentralholtet vest for
rundkjaringen for & kunne fange opp flere linjer.
Dette kan imidlertid med fordel vurderes nsermere.

Noen av holdeplassene vil f& en viktigere funksjon
enn andre, fordi de betjener flere reisende og dek-
ker viktige malomrader. Sentralholtet, Universite-
tet i As og As stasjon regnes som ekstra viktige

SIDE 46

holdeplasser. Sentralholtet og Universitetet i As
danner ogsa inngangen til sentrumsomradet. Det
foreslas derfor at disse holdeplassene gis en spe-
siell utforming som gjar dem ekstra gjenkjenne-
lige.

Figur 4.16 Eksempel pa holdeplass som skiller seg ut, bilde
fra Hannover.

Generelt foreslas at kollektivtraseens prioritet ty-
deliggjeres gjennom hay kvalitet pa holdeplass.
Dette innebeerer:

» Universell utforming bade til/fra og pa holde-
plassen.

» Gode og attraktive venteareal.

» God forbindelse til/fra med mulighet for trygg
parkering av sykkel.

» God informasjon om ruter med linjekart, rutetid
med sanntid, og informasjon om forbindelser
f.eks. til tog eller andre reisetilbud.

» Billettsalg eller informasjon om app etc. slik at
alle pastigende kan kjgpe billett fer pastigning.

Figur 4.17 Tydelig prioritering av buss i trasé og pa holde-
plass. Eksempelbilde fra Metz i Frankrike.



4.3.3 Markedsomrade

Busstraseen med foreslatte holdeplasser gir god
flatedekning. Store deler av de utbygde omradene
i og rundt sentrum har tilknytning til fv. 152. Fore-
slatt fortetting i konseptet stgtter ogsad opp om
denne traseen og far generelt korte avstander til
holdeplassene.

Figur 4.18 viser boligtetthet i sentrumsomradet i
As og anbefalt konsept for utbygging med hgy
tetthet. Generelt er det i dag lav utnyttelse i hele
As, med stor andel eneboliger i villaomréder. Bl&
prikk viser forslag til bussholdeplasser og bla sirk-
ler definerer en radius pa 400 meter avstand fra
disse. Stiplet svart strek viser grense for omra-
dene som ligger inntil 800 meter fra holdeplass.

Det bor i underkant av 10 000 mennesker i hele
As tettsted (SSB 2016). Av disse vil drgyt 1/3
veere innenfor 400 meters radius av foreslatte hol-
deplasser langs stamlinjen. Det omfatter meste-
parten av Kaja (ca. 1 000), Rustad (ca. 850), As-
chjem (ca. 450), Langbakken (ca. 250) og Dyster-
lia (ca. 1 000) i tillegg til hele sentrum (ca. 700).
Dersom avstanden fra holdeplassene utvides til

&

"~ MARKEDSGRUNNLAG HOLDEPLASSER

== Stamlinje buss B =p” "~
® Holdeplasser
Holdeplassavstand 400 m
'_!Holdeplassavstand 800 m
Tettbygd omrade
Konsept for utbygging og fortetting

det dobbelte (800 meter) s omfatter omradet ca.
2/3 av alle innbyggerne i As tettsted. Det er ho-
vedsakelig omrader sgr for sentrum som faller
utenfor. Det gjelder Moer (ca. 900) og Brekke (ca.
400) vest for jernbanen som ligger noe tilbaketruk-
ket fra sentrum og fra gjennomgéende hovedvei-
nett. Tilsvarende omrade gst for jernbanen er
Dyster-Eldor hvor det bor ca. 1 100. | tillegg blir
det ogsa over 800 meter avstand fra omradet
Rustadporten (ca. 400) sgrgst i tettstedet.

Mange av méalpunktene i As ligger innenfor mar-
kedsomradene til foreslatte holdeplasser. Det gjel-
der seerlig funksjonene i sentrum og universitetet.
Men det ligger bl.a. noen barnehager og sykehjem
i Moer omradet.

Av alle sysselsatte i As kommune s& pendler 66 %
ut av kommunen for & jobbe (As kommune 2016).
Det er normalt & vurdere 400 meter gangavstand
som akseptabelt, som en gar pa 5 minutt. Hvor
langt reisende er villige til & ga avhenger ogsa av
omgivelsene. @kt gangavstand kan ofte aksepte-
res dersom reisen ellers blir kortet ned, og dersom
det er attraktive omgivelser & ga i.

Figur 4.18 lllustrasjonen viser dekningsgrad pa holdeplasser opp mot boligtetthet..
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4.3.4 Alternative lgsninger

Hovedgrepet med a fremme fv. 152 (trafikkeres av
linje 510) som en hovedbusstamme med god kva-
litet og prioritet gir god markedsdekning, men dek-
ker ikke hele As. Markedsvurderingen viser at det
er noen omrader som far lang gangavstand til
naermeste holdeplass pa linje 510, jf. Kapittel
4.3.3. Som supplement til linje 510 har kommunen
gnsket & vurdere muligheten for & etablere en
«ringlinje» eller annen matelinje som kan betjene
As lokalt og mate til jernbanestasjonen.

Det vurderes som lite hensiktsmessig & etablere
en ringlinje i As. Dette har blant annet sammen-
heng med veiinfrastrukturen som i dag ikke tilret-
telegger for en ringforbindelse i tilknytning til om-
rader rundt sentrum. | tillegg er det pa generelt
niva faglige grunner til at dette ikke anbefales (Ni-
elsen og Lange 2015):

» Fa& har nytte av a reise pa deler av en ring. Det
blir fort en omvei som gir lite effektiv transport.

» Ringlinjer m& likevel ha et reguleringspunkt der
bussen star stille for & komme i takt med tidta-
bellen.

Dekkes av
linje 510

FORSLAG NY PENDELLINJE

—— Stamlinje buss
® Holdeplasser
Holdeplassavstand 400 m

Gangavstand
til stasjonen

» Dersom markedsgrunnlaget er lite vil det ikke
vaere grunnlag for at bussen kjgrer hele tiden.
Pa en ringlinje vil noen reisende kunne fa
lange stopp (driftspauser) far bussen kjarer vi-
dere til reisemalet.

En mulig lgsning i As kan veert & utvikle dagens
linje 535 og 536 til en pendellinje. For & dekke et
stgrre markedsomrade, kan linjen legges pa vest-
siden av jernbanelinjen, mellom Danskerud og
Moer. Det vil ogsa veere mulig & na linjen fra Dys-
ter-Eldor, ved & kjare gjennom en fremtidig ny
bussforbindelse under jernbanen ved stasjonen.

Forenklet vurderes alle bosatte innenfor fglgende
grunnkretser som del av markedsgrunnlaget for
linjen: Hagstvetlia 1 og 2, Brette, Moer, Landas,
Dysterlia, Rustadporten, Bjgnebekk/ Danskerud.
De mest sentrale grunnkretsene er ikke tatt med i
vurderingen da de er dekket av linje 510 pa fv.
152, eller har gangavstand til sentrum/ jernbane-
stasjonen. Det totale markedsgrunnlaget er da 4
800 bosatte personer, med utgangspunkt i dagens
arealbruk. Linjelengde er 6 km med 9 holdeplas-
ser. Markedsgrunnlag ma vurderes naermere i for-
hold til kostnad.

Dekkes av
linje 510

Figur 4.19 De rgde sirklene illustrer de omradene som vil bli dekket av en eventuell ny pendellinje gjennom As. De gule sirk-
lene viser hvilke omréder langs linjen som er innenfor betjeningsomradet til As stasjon og busslinjen pa fv. 152.
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5 Strategiplan for vei- og gatenettet
Nye boliggater: Innenfor utviklingsomradet i As
legges det opp til et mer finmasket gatenett med
flere tverrforbindelser. | tillegg etableres helt nye
gatenett pa seerlig sentrumsneere jordbruksomra-

5.1 Gatetypologi
Fv. 152 fra vei til gate: Fv. 152 gis en strammere

0g mer gatemessig utforming fra Meierikrysset i

vest og frem til Idrettsveien i gst. Hensikten er &
gjere forbindelsen mer attraktiv for myke trafikan-
Campus As universitet: Deler av campusomra-

ter med blant annet flere tverrforbindelser, samt &
det til universitetet i As ligger innenfor, eller tett

legge til rette for utvikling langs strekningen.
opp mot, omrade for fremtidig utvikling. Foreslatt
vei- og gatenett innenfor campusomradet legger til

rette for en fremtidig utvidelse av universitetet i

der, her kun vist som prinsipp.

Flere sentrumsgater: Dagens gatenett i sentrum
foreslas videreutviklet og utvidet til begge sider av
jernbanelinjen. | tillegg deles flere av dagens
stgrre kvartaler med tverrgater for et mer finmas- retning sentrum.
ket nettverk. Radhusplassen forlenges under jern-
banen og bygges om til bussgate gjennom sen-
trum og pakobling til fv. 152 i hver ende. As vgs.
med uteomrader kobles tettere mot sentrum og
stasjonen med et nettverk av allment tilgjengelige

gangforbindelser.
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Figur 5.1 Forslag til fremtidig gatetypologi, med et klarere skille i utforming.
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5.2 Gaende

Finmasket gatenett i sentrum: Innenfor sen-
trumskjernen og i andre seerlig stasjonsneere om-
rdder legges det spesielt godt til rette for fotgjeng-
ere med et seerlig finmasket nettverk for gadende.

Opphold og byliv: Innenfor sentrumskjernen til-
rettelegges videre et flertall av gatene med seerlig

fokus pa etablering av gode byrom for opphold, og
byliv. Dette innebaerer blant annet brede fortau

med plass til servering, handel, mgblering og ga-
tetreer. Mindre plassdannelser med tilsvarende
kvaliteter bgr ogsa sekes etablert pa egnede ste-

der utenfor sentrum, som f.eks. rundt Meierikrys-
set.

Hogskoleveien

Drobakveien (fv.152)

Radhusplassen

ul1oAI0N

[IETEINE ey ]

Seerlig viktige gangforbindelser

Tilrettelagt kryssing av jernbanelinjen

Nettverk for gaende

Nettverk for opphold og byliv

i (@ i Jernbanelinje m/ stasjon

det oppleves som attraktivt & veere fotgjenger.
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Seerlige viktige gangforbindelser: Med utgangs-
punkt i viktige malpunkt, stagrre boligomrader og
planlagt fremtidig utvikling er det valgt ut noen

seerlig viktige gangforbindelser. Ved utforming av

og tiltak langs disse bagr tilrettelegging for gaende
prioriteres spesielt hgy.

Nye gangforbindelser pa tvers av jernbanen: |
tillegg til utvidelse og utbedring av eksisterende
jernbaneundergang i sentrum og lengst i nord mot
Hellerudasen, anbefales det & etablere ytterligere

to sentrale krysninger for gang og sykkel, samt en
ny bilfri undergang ved Moer. Dette er for & oppna
en bedre forbindelse mellom gst og vest, og for &

fa et mer sammenhengende sentrumsomrade.

So/falls Veie,

Figur 5.2 Nytt vei- og gatenett legger opp til gode, effektive gangforbindelser pa kryss og tvers i hele As by. Malet er en by der



5.3 Syklende

Sammenhengende sykkelnett: For & gjere det
attraktivt & sykle i As legges det opp til et sam-
menhengende sykkelnett av hgy kvalitet. Syk-
lende prioriteres pa flere alternative traseer inn til
0g gjennom sentrum fra omkringliggende bebygde
omrader pa flere kanter. Langs fylkesveiene og pa
andre seerlig trafikkerte strekninger vil det inne-
baere egne sykkelanlegg, mens i gvrig gatenett vil
tilrettelegging for sykling i blandet trafikk kunne
veere en god lgsning.

Hogskoleveien

Drobakveien (fv. 152)

Sorasveien

s Nettverk for sykkel
@e===lp Tilrettelagt kryssing av jernbanelinjen

Nettverk for opphold og byliv

i @ i Jernbanelinje m/ stasjon

[TV (o) |

Tilrettelagt krysning av jernbanen: Alle jernba-
nekrysningene bgr ogsa tilrettelegges for syklende
for & koble sammen @st- og vestsiden, og for a
minske barriereeffekten av jernbanen.

Sykkelparkering neer malpunkt: Som en viktig
del av sykkelnettverket etableres gode sykkelpar-
keringer neer starre og mindre malpunkt. Se kap.
5.3.1 Parkeringsplan — sykkel.

Figur 5.3 Sykkel er allerede i dag det primaere transportmiddelet for mange mennesker i As. Ny vei- og gateplan legger opp til
en ytterliggere satsing pa sykkel, med seerlig fokus pa mellomlange interne hverdagsreiser.
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5.4 Busstrasé

Stamlinje pa egen trasé: Fremtidig busstilbud i
As vil g& p& omtrent samme trasé péa fv. 152 som i
dag, men istedenfor & ta en sving rundt sentrum
foreslas en ny separat busstrasé over Radhus-
plassen og under jernbanen. Over Radhusplassen
prioriteres bussens fremkommelighet pa bekost-
ning av bil. Fremkommelighet for buss pa fylkes-
veien bgr uansett sikres med kollektivfelt eller
buss i egen trasé. A etablere kollektivfelt langs da-
gens fylkesvei gjennom sentrum og utvidelse av
kryssing under jernbanen vurderes som sveert kre-
vende, bade teknisk og med tanke pa en bymes-
sig utforming.

Holdeplasstruktur: Ny holdeplasstruktur har om-

trent samme holdeplassavstand som i dag med en
giennomsnittlig holdeplassavstand p& ca. 600 m.

Drobakveien (fv.152)

Sammenlignet med dagens situasjon gjares fal-
gende endringer pa holdeplassenes plassering:

» Holdeplassene As vgs. og As stasjon slés
sammen og legges i jernbaneundergangen for
nzerhet til sentrum og effektiv overgang til tog.

» Holdeplassene Aud Max og Universitetet i As
slas sammen og legges vest for Meierikrysset.

» Dagens holdeplass pa Sentralholtet flyttes til
Sentralveien, like fgr rundkjgringen.

» Dagens holdeplass pa Nyborgveien flyttes til
krysset Holstadveien x Langbakken. Dette for
& fa en bedre kobling til fremtidig gangakser og
viktige sykkelforbindelser.

Holdeplassutforming: Alle holdeplasser utfor-
mes med mgblering, tak og som en integrert del
av byrommene de inngar i.

/-—

Busstrasé
{ ] Bussholdeplass
Nettverk for opphold og byliv

i @ win Jernbanelinje m/ stasjon

\_——.———i RéthSplassen

Figur 5.4 Stamlinjen for buss i foreslatt vei- og gatenett er lagt til en sentral akse som betjener de fremtidig tettest befolket

omradene i kommunen.
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5.5 Biltrafikk

Hovedtrasé for bil: Fylkesveiene opprettholdes

som hovedtraseer for bil, med ett bilfelt i hver ret-
ning. Fv. 152 gjennom sentrum gis en gatemessig
utforming med strammere geometri, tosidig fortau,

kollektivfelt og tilrettelegging for sykkel pa deler av
strekningen.

Biltilgjengelighet i sentrum: Kjgremgnsteret for
bil bar veere enkelt og logisk, slik at de ikke belas-
ter gatenettet mer enn ngdvendig. Radhusgata re-
serveres som busstrasé. Bil fiernes fra flere sen-
trumsgater for & prioritere sykkel. Tilgjengelighet til
sentrum sikres gjennom utvalgte sentrumsgater
med tilhgrende parkering. Jf. Kapittel 5.7.2. Ho-
vedgate for bil i sentrum blir aksen Raveien—Moer-
veien med pakobling til fv. 152 i nord.

/

o Drobakveien (fv.152) -.
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5. i
3 i
Serdsveien g
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e Hoveedtrasé for bil H

Vei- og gatenett for bil

Jernbanelinje m/ stasjon

%)
&)
&

------------------- Strekning med restriksjoner for biltrafikk .
Nettverk for opphold og byliv Q;S'
mn @ i

Ny kryssing av jernbanen: Det foreslas en ny
kryssing av jernbanen syd for sentrum. Hensikten
er & bedre tilgjengeligheten med bil til boligomra-
dene syd for sentrum, og redusere sarbarheten i
hovedveisystemet ved at det sikres kryssing av
jernbanen for bil pa to steder.

Bilrestriksjoner utenfor sentrum: For & sikre
lave trafikkmengder pa prioriterte strekninger for
sykkel foreslas enkelte steder restriksjoner for &
begrense antall biler av hensyn til syklister.

Figur 5.5 Planlagt utvikling i As peker mot et mindre bilavhengig samfunn. Samtidig vil bilen fortsatt vaere et viktig transport-
middel. A sikre fortsatt tilgjengelighet for bil har derfor veert et sentralt prinsipp i utarbeidelsen av nytt vei- og gatenett for As.
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5.6 As stasjon i fremtidige As
Jernbanestasjonen i As vil i fremtiden f& en enda
viktigere rolle enn den har i dag. Togene ventes a
ga oftere og reisetiden inn til Oslo ventes a bli kor-
tere. Det vil trolig vaere flere som bor i As sentrum,
og flere kan benytte seg av jernbanestasjonen.

As har et meget godt utgangspunkt for & skape en
effektiv og attraktiv stasjon. Stasjonen ligger midt i
sentrum, med korte avstander til andre servicetil-
bud. En sentrumsneer stasjon gir ogsa korte av-
stander for mange av de reisende, spesielt i frem-
tiden med flere beboere i As sentrum. | en fremti-
dig situasjon er det ogsa naturlig at deler av gstsi-
den integreres bedre som en del av sentrum. Spe-
sielt As vgs. og kvartalet som i dag inneholder det
bla huset. P4 denne maten blir ogsa stasjonsom-
radet bedre integrert i sentrum.

Hovedgrep

| vei- og gateplanen arbeides det med & styrke
stasjonens posisjon som en del av sentrum. Inn-
gangene inn til stasjonsomradet tydeliggjeres og
styrkes, og det legges til rette for mer opphold pa
stasjonsomradet. Den stgrste endringen er at ga-
ende, syklende og kollektivreisende far ny ad-
komst fra undergangen under jernbanen. Dette
grepet gir bedre kobling til stasjonen for de rei-
sende, samtidig som det gir mulighet for transfor-
masjon av deler av stasjonsomrade. Ved a flytte
bussterminalen ned under stasjonen, frigis det
store arealer vest for plattformene pa togstasjo-
nen. Det foresls & etablere et lite parkdrag pa de
ledige arealene, samt parkering for sykkel. | en
fremtidig situasjon kan det vaere aktuelt & bygge
videre oppa sykkelparkeringen for & ramme inn
det resterende stasjonsomradet.

Kollektivreisende

Et nytt samlokalisert stoppested for buss under
jernbanestasjonen bidrar til & etablere et mer sen-
tralt knutepunkt med korte avstander og logiske
og lesbare forbindelser mellom tog og buss. De
reisende vil kunne gé rett opp p& perrongen, en-
ten ved hjelp av trapp eller heis. | tillegg vil alle ek-
sisterende forbindelser som leder mot stasjons-
omradet opprettholdes.
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En bred kulvert for buss og myke trafikanter under
jernbanen gir en ny kryssingsmulighet slik at buss
kan separeres fra annen biltrafikk og plasseres
naermes mulig malpunkt i sentrum. Lgsningen bi-
drar ogsa til & fremheve busstraseen bade visuelt
og funksjonelt ved & gi den en sentral og synlig
plassering. Det styrkes ytterligere av sambruk
med myke trafikanter i kulverten.

Géende og syklende

Den utvidede kulverten vil bli en naturlig forbin-
delse ogsa for gdende og syklende, bade pa tvers
av sentrum og for de som skal reise med tog. Lgs-
ningen bidrar til & etablere en bedre tverrforbin-
delse for myke trafikanter som i dag har en smal
kulvert som deles av bade syklende og gaende.
Den nye kulverten vil ha egen toveis sykkelvei ved
siden av fortauet. Med samlokalisert stasjon for
buss og tog kan det lettere etableres felles statte-
funksjoner som sykkelparkering, informasjon, bil-
lettsalg etc.

| tillegg legges det spesielt godt til rette for syklis-
ter ved stasjonsomradet. Brekkeveien transforme-
res til en toveis sykkelvei, og det etableres flere
nye sykkelparkeringer pa stasjonsomradet.

Bilister

Tilgjengeligheten til stasjonsomradet for bilister vil
bli noe darligere pa vestsiden av jernbanespo-
rene. Brekkeveien etableres som sagt som sykkel-
gate, noe som gjgr at bilen ikke far kjgrt helt opp
til stasjonen. Eksiterende snuplass pa vestsiden
av sporene flyttes noe sgr, og vil ha kobling til
sgndre del av plattformen. Snuplass for taxi vil
ligge i samme omrade.

Pa gstsiden av sporene beholdes innfartsparke-
ringene. Antallet plasser reduseres imidlertid noe,
sann at det totalt er 100 plasser. Kiss & ride lgs-
ning opprettholdes pa gstsiden.
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Gangakse/fortau
Sykkeltrasé

Busstrasé

Kjorebane for bil
Gateparkering
Bussholdeplass

Taxi

Kiss & Ride
Innfartsparkering sykkel

Innfartsparkering bil

-
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Sporomrade

Figur 5.6 Funksjoner og tilgang til fremtidig stasjon.
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5.7 Parkeringsplan

5.7.1 Parkeringsplan — sykkel

En sentral del av gkt satsing pa sykkel i As er &
planlegge for attraktive og kapasitetssterke parke-
ringslgsninger for sykkel. Dette innebeerer tilrette-
legging for sykkel utenfor alle starre malpunkt, i de
fleste sentrumsgatene og ikke minst i tilknytning til
As stasjon.

Gateparkering for sykkel i sentrum: Det tilrette-
legges for sykkelparkering i stativ i alle sentrums-
gater med tilrettelegging for sykkel. Som hovedre-
gel legges det opp til flere sma stativer spredt
langs hele kvartalet fremfor noen fa store.

Sykkelparkering v/ stgrre malpunkt i sentrum: |
tillegg til gateparkering for sykkel tilrettelegges det
med starre stativer i tilknytning til seerlig viktige
malpunkt i sentrum som kjgpesenteret, dagligva-

Sykkelparkering pa
Campus

Sykkelparkering ved malpunkt
250 S
~
NG

R

Gaterparkering for sykkel AR
250 o

Figur 5.7 Parkeringsplan for sykkel.
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rebutikker, skole og barnehager. For As vgs. tilret-
telegges det med en hovedparkering og flere mel-
lomstore sykkelparkeringer spredt rundt pa cam-
pus.

Sykkelparkering utenfor sentrum: Utenfor sen-
trum tilrettelegges det for sykkelparkering pa egen
eiendom. Videre forutsettes det tilrettelagt sykkel-
parkering pa alle stgrre malpunkt.

Innfartsparkering for sykkel: Innfartsparkering
pa stasjonen lokaliseres i fire hovedanlegg av hay
kvalitet i umiddelbar naerhet til plattformene. L&s-
bare sykkelhotell med tak anbefales. Hvert anlegg
er beregnet pa ca. 200-250 sykler. | tillegg bar det
anlegges sykkelparkering med tak pa alle buss-
holdeplassene.

Sykkelparkering
til skole og idrett

Sykkelparkering ved malpunkt

100 / \\
/ \ Sykkel-
V4 X parkering
/ | \\ til skole
/ Y ‘. —
VIS I R
i (¥ §
""" 3 Ve 5 Sykkelparkering As vgs
7%k Vg A\ ¥ 400
/ e mAN % e

"\ Innfartsparkering for sykkel
900

Sykkelparkering
til sykehjem



5.7.2 Parkeringsplan - bil

Parkeringsbehov i sentrum er i hovedsak tenkt
dekket med gateparkering i sentrum og p-hus i di-
rekte tilknytning til fv. 152. | tillegg kommer parke-
ring i private anlegg. Parkering bgr som prinsipp
veere tidsbegrenset og avgiftsbelagt. Varelevering
og parkering for forflytningshemmede integreres
her i parkering som felles begrep.

Korttidsparkering: Handel i sentrum med bil be-
tienes med korttidsparkering i gate. Det foreslas
parkering langs Raveien og Moerveien gjennom
sentrum, samt i utvalgte tverrgater mot jernbanen.
Sentrumsfunksjoner pa gstsiden betjenes med ga-
teparkering i Langbakken.

Parkeringshus: Dagens P-hus knyttet til kjgpe-
senter opprettholdes. Ny atkomst sikres direkte fra
fv. 152 eller med tillatt kjgring i forste del av buss-
traseen. Dersom det er behov for mer kapasitet

P-hus kjepesenter

150 \

Gateparkering

kan det vurderes & etablere et nytt anlegg pa tre-
kanttomten mellom jernbanen og Sentralveien.

Innfartsparkering for bil: Som utgangspunkt
opprettholdes dagens innfartsparkering pa gstsi-
den av As stasjon, da dette omradet er aktuelt for
fremtidig utvikling av stasjonen med fire spor, jf.
Kapittel 5.6. Plassene betjenes fra Hogstveien. Et
eventuelt parkeringshus pa trekanttomten mellom
jernbanelinjen og Sentralveien kan i fremtiden be-
nyttes som innfartsparkering.

Gateparkering til As vgs: Det foreslas gatepar-
kering reservert til As vgs i Hogstveien gst for sko-
len. Disse erstatter dagens flateparkering.

Kiss & Ride: Det foreslas av- og pastigning pa
nordsiden av Hogstveien sgr for As vgs og sta-
sjonsomradet.

Mulig P-hus
150

| R

Kiss & Ride

\
\\\\

P [A\

Gateparkering
20

/

\ Gateparkering As vgs
150

Innfartsparkering

200 - 250 100

Figur 5.8 Parkeringsplan for bil.
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5.8 Prinsipper for utforming

Foreslatt fremtidig vei- og gatenett i As legger opp
til utvikling av flere forskjellige gatetyper med en
sterkere prioritering av ulike trafikantgrupper mel-
lom gatetypene enn for dagens situasjon. | de pa-
folgende underkapitlene gjgres det kort rede for
de viktigste gatetypene i fremtidens As;

As allé (Fv.152)

Dagens fv.152 gjennom sentrum omdannes til en
urban parkgate fra Meierikrysset i vest til Idretts-
veien i gst. Gaten fungerer som hovedforbindelse
giennom As by og er viktig for alle trafikantgrup-
per.

Foreslatt prinsipputforming innebaerer tosidig allé-
beplanting, egen busstrasé (midtstillet eller side-
stilt), kjgrefelt for bil i begge retninger, separat to-
sidig sykkelanlegg og tosidig fortau. Smale kjgre-
felt, stram gategeometri og hyppige krysningsmu-
ligheter for myke trafikanter i plan vil bidra til la-
vere kjgrehastigheter og bedre lokalmiljg langs fyl-
kesveien.

L

Egne Igsninger for hver av trafikantgruppene sik-
rer attraktive lgsninger og god mobilitet for alle tra-
fikantgrupper. Valgt prinsipputforming legger til
rette for fremtidig sentrums- og boligutvikling langs
strekningen, samtidig som parkgateutformingen
bidrar til & binde universitetsparken sammen med
grentomradene rundt Radhuset og Asgéard skole.

Bussgate gjennom sentrum (Radhusplassen)
Radhusplassen foreslas omdannet til et langsga-
ende byrom for opphold, kollektivtransport og
myke trafikanter. Over selve plassen fgres bussen
i egen trasé, med separat toveis sykkelgate pa
nordsiden og gang- og oppholdsareal pa begge si-
der. Den nye gaten kobler seg til As allé (fv.152) i
gst gjennom etablering av et nytt kryss med Hay-
skoleveien, og mot vest ved at byrommet for-
lenges videre ned mot og under jernbanen fgr ga-
telgpet kobler seg pa fylkesveien pa oversiden av
As videregdende skole.

Betjening av kjgpesenteret med bil (via Radhus-

plassen eller med egen avkjgring fra fv.152) ma
utredes naermere ved videre detaljering.

i

Figur 5.9 Prinsippsnitt As allé (Fv. 152).
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Figur 5.10 Prinsippsnitt Bussgate gjennom sentrum (Radhusplassen)

SIDE 58



Sentrumsgater med bil (og parkering)
Sentrumsgater med ordinaer biltrafikk utformes
som toveisgater med smale kjgrefelt som gir lav
fart, brede tosidig fortau, hyppige gangkrysninger
og langsgaende gateparkering. Disse gatene s@r-
ger for fortsatt betjening av sentrum for bil, men
uten a veere til hinder for gvrig byliv, mens gate-
parkeringen sikrer korttidsparkering for handel og
naeringsliv.

1 -~

Figur 5.11 Prinsippsnitt Sentrumsgate m/ bil og parkering

Sentrumsgater med sykkel

Sentrumsgater tilrettelagt for sykkel er utformet
med toveis kjgrebane for sykkel og brede fortau
med plass til opphold, gatetreer og mgblering pa
begge sider. Sykkelparkering naer malpunkt sikres
ved etablering av flere mindre stativer langs alle
sykkelgater i sentrum. Gatene skiltes som innkjg-
ring forbudt, med unntak for varelevering og kjg-
ring til eiendom.

1 _

Figur 5.12 Prinsippsnitt Sentrumsgate m/ sykkel

Boliggater med og uten restriksjoner for bil
Boliggatene inn mot og rundt As sentrum opprett-
holdes med blandet trafikk uten egne gang- og
sykkellgsninger. Dagens karakteristiske grgnne
sideareal mellom kjgrebane og private grgntomra-
der bevares og videreutvikles som blagranne
strukturer langs gatelgpet.

| utvalgte gater av seerlig viktighet for gaende
og/eller syklende gjennomfgres det restriktive til-
tak for biltrafikk, enten ved & fysisk sperre dem for
gjennomkjgring eller kun tillate kjaring til eiendom.
I tillegg kan man pé sikt vurdere fysiske tiltak i
form av f.eks. mgblering og beplantning av gate-
rommet for & oppna lavere hastigheter og mer

hensynsfull kjgreadferd.

’ M W $

Figur 5.13 Prinsippsnitt Boliggate med restriksjoner for bil

i
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Figur 5.14 Prinsippsnitt Boliggate uten restriksjoner for bil
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5.9 Stegvis utvikling - tidsperspektiv

Tidsperspektiv og avhengigheter

Strategiske grep for utvikling av As by, med for-
slag til vei- og gateplan, er basert pa et langsiktig
tidsperspektiv for fremtidig utvikling. Det er lagt til
grunn et perspektiv der flere av grepene har et
perspektiv frem mot 2040 for realisering.

Mange elementer i vei- og gateplanen kan imidler-
tid realiseres raskt og til begrenset kostnad. Mye
kan dreie seg om en bevisstgjgring av hvordan
ulike gater og omrader benyttes. Enkle temporzere
tiltak kan bidra til & tydeliggjere en gnsket utvikling
over tid. Omfattende nyinvesteringer i infrastruktur
er ngdvendigvis fgrst aktuelt pa lengre sikt.

Noe av den omarbeiding i infrastruktur som er vist
avhenger av at det utvikles fremtidig ny bebyg-
gelse. Dette gjelder eksempelvis Dysterjordet,
Sarésjordet, utbygging av Asgard skole og omleg-
ging av Brekkeveien.

Flere av endringene er avhengig av koordinering
med eksterne aktarer. Det gjelder eksempelvis
kryssinger av jernbanelinjen, bussholdeplass un-
der jernbanen og ombygging av fylkesveier, her-
under trolig ogsa bussgate gjennom sentrum.

Avhengigheter til generell utvikling av As by og ko-
ordinering mot eksterne aktgrer er avgjgrende for

hvordan ulike typer tiltak kan realiseres pa kort og

lang sikt.

Prioritet pa kort sikt

Fremtidig nett for gdende og syklende tar ut-
gangspunkt i eksisterende vei- og gatestruktur i
As, jf. Figur 5.15 og Figur 5.16. Store deler av net-
tet vil i fremtidig situasjon ligge pad samme sted
som i dag, og ventes heller ikke & skulle bygges
om. Sykkelparkering er enkle tiltak som kan etab-
leres flere steder raskt, knyttet til prioritering av
hovedforbindelser for sykkel.

Allerede med grunnlag i dagens situasjon, og uten
endringer i forhold til gjeldende regulering, kan det
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prioriteres og tydeliggjgres utvalgte hovedforbin-
delser for gdende og syklende. Det kan utarbeides
kart og etableres skilt som synliggjer en priorite-
ring av traseer som tar utgangspunkt i dagens ga-
ter og forbindelser.

Gang og sykkel i gater med blandet trafikk er trolig
et utgangspunkt flere steder i As, ogsé péa lang
sikt. Det kan vurderes trafikkregulering i viktige
gater, som legger forholdene til rette for gdende
og syklende. Dette kan veere parkeringsrestriksjo-
ner, gjennomkjgringsforbud og annet som ikke
krever omregulering. Alt er tiltak som bedrer for-
holdene for gdende og syklende uten store om-
bygginger. Slik tilrettelegging utelukker ikke at det
pa et senere tidspunkt kan bli aktuelt med ombyg-
ginger i enkelte gater for & bedre forholdene.

Hovedtrasé for sykkel gjennom sentrum over Rad-
husplassen og under jernbanen kan optimaliseres
ut fra dagens kryssing under jernbanen. Dette er
ikke avhengig av at det etableres bussgate. Even-
tuell opparbeiding av sykkeltiltak far og etter krys-
singen bgr vurderes med tanke pa at det ogsa
skal tilpasses i et mer langsiktig perspektiv. Det
kan pa kort sikt synliggjeres en hovedsykkeltrasé i
Brekkeveien, uten stgrre ombygginger. P4 sikt,
med fortetting i sentrum og endret gatestruktur el-
lers i sentrum, kan lgsningen gis en annen fysisk
utforming enn i dag.

Temporzere lgsninger kan ogsa vaere aktuelt, med
antatt begrenset varighet. Eksempelvis vil en en-
kel gang- og sykkelforbindelse over Dysterjordet
knytte store boligomrader i gst sammen med sen-
trum. Tilsvarende vil en bedre kobling mellom
buss pa dagens fv. 152 og stasjonen gi stor verdi
for mange reisende, i pavente av en ny busstrasé
under jernbanen.



Seerlig viktige gangforbindelser

@~ Tilrettelagt kryssing av jernbanelinjen ¢
Nettverk for gdende 2

Nettverk for opphold og byliv

i @i Jernbanelinje m/ stasjon

Figur 5.15 Nettverk for gédende.

Hogskoleveien

Sorasveien

UBIPAUIONT

Nettverk for sykkel =g
3
@===lp Tilrettelagt kryssing av jernbanelinjen %

Nettverk for opphold og byliv

11 (@ 1 Jernbanelinje m/ stasjon

Figur 5.16 Nettverk for syklende.
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Gradvis utvikling over tid

Planlagt fremtidig fortetting og byutvikling er et na-
turlig utgangspunkt for & ogsa etablere nye sen-
trumsgater, eller bygge om eksisterende boligga-
ter til sentrumsgater. | vei- og gateplanen er det
skissert en omfattende utvidelse av omradet tenkt
utformet med sentrumsfunksjoner og sentrumsga-
ter. Alt blir ikke bygget pa en gang. Det er ogsa
vanskelig & si noe nd om hva som kommer farst
0g sist.

Ombygging/etablering av sentrumsgater ma skje i
takt med fortetting. Samtidig bgr det legges en en-
hetlig plan for gategeometri med linjefgring og de-
taljutforming. Fgr aktuelle utbyggingsprosjekter
realiseres bgr det derfor utvikles en samlet plan
for utforming av gatenettet, med gategeometri pa
detaljplannivd, samt fastsetting av byggelinjer. De-
taljplan for sentrumsgatene bgr foreligge far eller
samtidig med at byggetomter detaljreguleres.

Far fortetting i omrader med fremtidige sentrums-
gater, jf. Figur 5.17, bgr det sikres arealavklaring
av ngdvendig gategrunn gjennom regulering.
Noen steder kan det veere tilstrekkelig med avkla-
ring i omradereguleringsplan. Andre steder kan
det veere ngdvendig med detaljregulering.

Prioritet pd mellomlang sikt

Det er i planen definert en del mulige enkelttiltak,
som sammen med dagens vei- og gatenett vil ut-
gjgre en helhet der mal og prioriteringer er bedre
ivaretatt. Eksempler pa dette er forslag om flere
kryssinger av jernbanelinjen for gaende og syk-
lende.

Det er rimelig grunn til & anta at dagens jernbane i
mange &r vil ligge der den er gjennom As. Den ut-
gjer i dag en barriere, som det er viktig a bryte
opp for & bygge opp under et bedre nett for ga-
ende og syklende spesielt. Det bgr derfor tas
hgyde for at nye kryssinger for gang/sykkel kan
etableres uten at det koordineres med tiltak pa
jernbanen. Det innebaerer at planer for slike krys-
singer bgr igangsettes i tilknytning til planlagt for-
tetting, og sgkes realisert pd mellomlang sikt.
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Det foreslas ogsa en ny kryssing av jernbanen for
bil, syd for sentrum. Denne vil avlaste sentrum for
biltrafikk, og begr vurderes naermere for realisering
i takt med at utbygging og fortetting i sentralomra-
det igangsettes. Det anbefales en koordinering i

forhold til utvikling av gvrig gatenett i samme om-
rade, bl.a. omlegging av Brekkeveien helt i syd.

Forslag til gatestruktur og nytt kjgremgnster for bil
bar utvikles og etableres stegvis, som del av ut-
bygging i sentrum. Gatenettet i sentrum kan ogsa
utvikles uavhengig av nar og om bussgaten gjen-
nom sentrum realiseres. Nytt kryss med atkomst
til sentrum fra fv. 152 kan med fordel etableres for
a frigjere Radhusplassen for bil og legge til rette
for gkt prioritering av gang og sykkel i retning gst-
vest. Ny tilkobling fra fv. 152 vil ogsa frigjere
Brekkeveien for biltrafikk, slik at denne kan priori-
teres som hovedsykkeltrasé langs jernbanen.

Prioritet pa lang sikt

Store enkeltinvesteringer som bergrer jernbanein-
frastruktur er bade tid- og kostnadskrevende.
Noen av kryssingene vurderes a ha s stor betyd-
ning at det likevel bar sgkes realisert far en fremti-
dig ombygging av jernbanen.

A etablere bussgate gjennom sentrum og holde-
plass under jernbanen synes mest realistisk &
gjennomfgre i tilknytning til en fremtidig ombyg-
ging av stasjonen. Etter innspill fra Bane NOR er
det aktuelt & bygge om As stasjon med to nye
spor. Dette er imidlertid langt frem i tid, etter at ny
togtunnel gjennom Oslo er etablert. Et usikker-
hetsmoment er trafikkvolum og fremkommelighet
pa fv. 152. Bussgaten gjennom sentrum bgr uan-
sett etableres far det oppstar fremkommelighets-
problemer pa fv. 152, dersom disse ikke kan lgses
midlertidig med andre tiltak.

Lasning for stasjon og bussgate har i denne rapp-
orten tatt dagens stasjon som utgangspunkt. Der-
som bussgate realiseres samtidig med tiltak pa As
stasjon, bar det vurderes & trekke stasjonen litt
nordover, for & f& en enda mer direkte kobling
mellom bussholdeplassen og stasjonen. Samtidig
ma dagens stasjonsbygg fortsatt sikres sentral
plass pa stasjonen.
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Figur 5.18 Tilrettelegging for bil.

Figur 5.17 Forslag til gatetypologi i fremtidig situasjon.
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