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Skisserende ﬁroiramanalﬁse
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Skissering for innblikk i program

Med en &pen tilnaerming til program ensker jeg & bruke
kjappe skisser som verktoy for & danne tanker rundt op-
pgaven. Pa dette tidspunkt foreligger ikke et klart program,
s& mine egne tanker og refleksjoner rundt dette vil vesre
styrende.

Skissene vil vaere et middel for refleksjon og videre under-
sekelse av funksjonskrav. Jeg ensker & starte skisseringen
uten & veere for pavirket av tekniske krav. Det er viktig for
meg & f& et spenn i bade realisme og lek i skissene.

Side 5



Hva er en sentralbanestasjon?

Mennesker med ulik bakgrunn

Farste mete med byen!



Skisserende tanker om identitet og bruk

Folk og mekanikk i bevegelse
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Mgater mellom mennesker
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A ankomme stasjon og tog
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Program og aktiviteter
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Kjop av billett (og kontakten med tog)
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Skranke / Billettsalg / Informasjon
Impulsive stikkord:

- Samlet informasjon og billettsalg

- Strategisk plassering i stasjon og god synlighet ift.
adkomst og togaktiviteter

- Gode dagslysforhold

- Neerhet til automatiserte billettfunksjoner for enkel assistanse
"> Neerhet til administrasjon

/ Sambruk kiosk/andre merkantile funksjoner?

- Innsjekking av bagasje med hurtigtog til OSL?

Sjekke inn bagasje (Hurtigtog OSL)
Side 11






Perrong
Impulsive stikkord:

- Lengde 300-500m, avhengig av togtype
- Universell utforming (av/pastigning tog)

- Enkel orientering inn/ut/til/fra av stasjon
- Visuell kontakt med informasjon

- Effektiv flyt fra A til B

Perronglandskap (venterareal / scene / m.m)
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Ventearealer

Impulsive stikkord:

- Oversikt tog og ankomst/avgangstider
- Rom for & sitte/sté/ligge

- Kontakt med by og tog

- Mote/Snakke/Lese/Lytte/Spise

- A bli hentet 0g Vveien hjem

- Oppleve togaktiviteter og mennesker
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Se pa tog og mennesker (over/under/siden)
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Merkantile funksjoner
Impulsive stikkord:

- Generisk? Egen karakter?

- Integrert eller seperert fra togprogram?

- Samspill mellom handel og tog? Varer direkte fra tog?

- Nedvendig med merkantile funksjoner i en by? Byen har jo
allerede handelsprogram? Vil handel i stasjon svekke handel i
byen?

Merkantile funksjoner separert fra togaktivitet
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Sirkulasjon
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Tilgang perrong kulvert/under hevet perrong
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Tilgang med bro over perrongomradet

Sekkestasjon (Tilgang perrong pa ett niva)

Side 19



Side 20



ulLLtfr[.uro ——

Opplevtog i vandring
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Skranke / Billettsalg / Informasjon

Impulsive stikkord:

- Samlet informasjon og billettsalg
- Strategisk plassering i stasjon og god synlighet ift.
adkomst og togaktiviteter
- Gode dagslysforhold
- Neerhet til automatiserte billettfunksjoner for enkel assistanse
- Neerhet til administrasjon
- Sambruk kiosk/andre merkantile funksjoner?
- Innsjekking av bagasje med hurtigtog til OSL?

Kafe/Restaurant

Impulsive stikkord:

- Aktivisere gateplan og stasjon

- Ekstrovert funksjon

- Varelevering til kjokken

- Sosialt rom (Mateplass/Venteareal)

- Dagslys

- Restaurantvogn?

- Mate mellom reisende og fastboende
- Visuell kontakt tog

Administrasjon

Impulsive stikkord:

- | kort avstand til billettsalg og informasjonsskranke

- Gode arbeidsforhold: Lys, sikt til byggets aktiviteter, korte
avstander til betjente soner

- Samlokaliserte pausearealer for ansatte i administrasjon og
bane

- Garderobe/oppbevaring for ansatte

Oppbevaring

Impulsive stikkord:

- Slkker og trygg oppbevaring av bagasje
- Visuell kontroll/oppsyn fra administrasjon/skranke
- Langtid/korttid?
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Impulsive stikkord: Impulsive stikkord:

- Mulig sambruk kafé/restaurant? - Oversikt tog og ankomst/avgangstider
- Selvstendig enhet (kiosk-kjede ala Narvesen)? - Rom for & sitte/sté/ligge

- Allerede eksisterende kiosk i neermiljo? - Kontakt med by og tog

- Grab-A-Snack / “| siste liten”-mat/avis/sneeck - Mote/Snakke/LLese/Lytte/Spise

- M& integreres godt i stasjon, ikke bli en visuell sperre - A bli hentet 0g veien hjem

Impulsive stikkord: Impulsive stikkord:

- Lengde 300-500m, avhengig av togtype - Samlet informasjon og billettsalg

- Universell utforming (av/péstigning tog) - Strategisk plassering i stasjon og god synlighet ift.
- Enkel orientering inn/ut/til/fra av stasjon adkomst og togaktiviteter

- Visuell kontakt med informasjon -
- Effektiv flyt A til B
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Stasionstagoloai Oﬁ arkitektur
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Fra jernbanenes begynnelse ble det lagt stor vekt pa den der de reisende kan na alle plattformene uten a behove &
arkitektoniske utformingen av stasjonsbygningene, bade krysse spor. Bergen stasjonen er en typisk sekkestasjon.
i utlandet og i Norge. De store bystasjonene ble gitt et

imponerende, ofte pompgast utseende, ikke minst i rene

for og etter 1900. Men ogsé de smé mellomstasjonene

kunne fa fine, arkitekttegnede bygninger. Mange norske

stasjoner ble tegnet av noen av landets beste arkitekter.

Blant vare ledende jernbanearkitekter kan nevnes Heinrich

Ernst Schirmer og Wilhelm von Hanno, Peter Andreas

Blix, Balthazar Conrad Lange, Paul og Paul Armin Due,

Arnstein Arneberg, Erik Glosimodt og Gudmund Hoel. |

de senere ar har jernbanearkitektur fatt en renessanse, og

blant de norske arkitektene er det kanskje Arne Henriksen

som har markert seg sterkest. Et representativt utvalg av

de best bevarte stasjonene er blitt fredet.

Jernbanestasjoner kan deles inn etter driftsmessig og
plasseringsmessig funksjon i endestasjoner og mellom-
stasjoner ettersom de ligger langs en jernbanestrekning el-
ler ved enden av en slik. Noen av endestasjonene bygges
som sékalte sekkestasjoner der sporene ender i en butt og
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Sekkestasjon

En sekkestasjon er en jernbanestasjon der to (eller flere) linjer
kommer inn parallelt slik at hvis toget skal videre pa den andre
linjen, ma det skifte kjareretning. En sekkestasjon medfarer

at tog opptar spor og perronger lengre, og stasjonene ma
felgelig ogsa dimensjoneres deretter. Helsinki stasjon er et
ekesempel pa dette.
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Mellomstasjon for giennomgéende trafikk

Mellomstasjonene ligger langs gjennomgaende jernbanespor
slik at trafikken kan fortsette etter stans uten & matte skifte
kigreretning. Trondheim Sentralbanestasjon er et eksempel pa
dette.
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Scenario-omrade 1 & 2
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Scenario

Kort innfering i fokusomrader og vurderingsaspekter

Som nevnt i prosessbeskrivelsen ansker jeg & jobbe med flere
scenarier som innspill til plassering, program og funksjonalitet.
Slik kan jeg raskt fa et innblikk i lasninger som jeg ellers ikke
ville sett. | tillegg til & veere inspirasjon for den videre proses-
sen gnsker jeg 0gsa & ga videre med et scenario og la denne
danne premisser for den endelige prosjekteringen.

Scenariene skapes ved a tolke data og informasjon fra
kunnskapsdatabasen(premiss) Her er det en rekke aspekter
som ma vektes mot mine egne intensjoner for oppgaven.
Som forslag har jeg til hayre listet opp hovedtema og deres
kobling med ulike pavirkningsfaktorer.

Sammenligningsgrunnlaget, Scenario 0O, vil bli brukt som sam-
menligningsprosijekt i forbindelse med drefting av nye scenario
sett i lys av overordnede intensjoner. Valget tas pa bakgrunn
av grad oppnéelse for byutvikling, hvor plassering har direkte
konsekvenser for typologi og program

Scenariene og situasjon er valgt pa bakgrunn av et overordnet
onske om & frigjere arealer pa Brattera og lette tilgjengeli-
gheten til vannet.

Oppgaven er en apen hypotese. Her er det ingen andre
visjoner enn den allerede etablere tanken om Tver-
rforbindelsen. Scenriotenking og impulsiv skissing vil
kunne gi nytt lys i diskusjonen rundt utvikling av Trond-
heim og plassering av Trondheims nye sentralstasjon.
Byutvikling ma sees i sammenheng med transportrom-
met.

Scenariene méa dreftes i lys av sin rolle som tiloyder av

persontransport og hvilken rolle den skal ha for Trond-
heims byutvikling.
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Evaluering av scenario

Overordnet utgangspunkt og aspekter for evaluering av scenariodelen

9

Lette tilgang til vannet og styrke Midtbyen ved utvikling av bolig pa vestre deler av Brattera. Hoyhastighetsbane etablert
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Overordnet utgangspunkt

Samtlige scenarier baserer seg pa et fremtidsbilde
hvor jernbanen ikke lenger er til hinder for & na
vannet eller i veien for byutvikling av vestre deler av
Brattora. Trondheims og Jernbaneverkets planer om
a flytte godsterminalen fra dagens situasjon er ut-
losende faktor i denne sammenheng. Opggaven tar
utgangspunkt i en framtid hvor jernbanens aktivitet i
Trondheim er redusert til personbasert transport og
hoyhstighetsbane er etablert.

Evaluering og valg av scenario og plassering skal
vurderes av folgende aspekter.

- Kolektivknutepunkt

- Styrke og aktivisere Midtbyen/sentrum
- A ankomme “byen”

- Typologi og program

Aspekter som realisme i giennomfering av traséen-
dring og samfunnsgkonomi vil droftes kvalitativt.
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Vurderingsaspekter

Kollektivknutepunkt

Scenario og plassering ma vurderes mot
grad av kontakt med ovrig kollektivtiloud og
mulig tilretteleggelse for dette. Her kan ogséa
naerhet til ulike typer kollektivtilbud droftes. |
hvilken grad vil god kommunikasjon og hay
frekvens av ovrig kollektivtilbud kunne veie
opp for eksempelvis darlig kontakt med
havn?
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Styrke og aktivisere Midtbyen

En ny plassering av Trondheims sentralstas-
jon méa dreftes i forhold til mulighetene det
gir i sentrum, bade som en generator av
mennesker savel som i form av program-
matisk innhold. Samtidig ma man diskuter-
emulighetene typologi og scenario gir for
utvikling og fortetting av boliger pa Brattera.
Flere boliger i sentrum av Trondheim er
avgjorende for & styrke Midtbyen og sen-
trum som handels- og kultursenter.




A ankomme “byen”

Hvor ankommer man Trondheim by? Malet
for de reisende varierer; Pendlere til skole
0g jobb vil effektivt videre med ovrig kolle-
ktivtiloud eller ha kort vei til arbeidsplass/
skole. Turister og evrige reisende har andre
behov, og med etablering av hurtigtog vil
det veere en gruppe i stor vekst. Felles

for alle reisende er , ogsa det som gjor

tog et unikt reisemiddel, folelsen det eri &
ankomme sentrum av byen.

Typologi/Program

Valg av plassering vil veere avgjerende for
utvikling av program og stasjonstypologi.
Scenario og plassering méa derfor vurderes |
forhold til potensiale i & styrke ovrige
vurderingsaspekter:

- & ankomme “byen”
- styrke og aktivisere Midtbyen
- kollektivknutepunkt
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20%
ferie-og

7 O % fritidsreiser

pendlere til i
jobb og skole

10%

forretnings-
reiser
KUNDEGRUNNLAG | DAG VS |

MORGEN

Med en infering av heyhastighetstog til Trond-
heim, vil fordelingen av type reisende endres.
En storre andel fritids- og forretningsreisende
vil benytte seg av jernbanen. Sirkulasjon ma
tilrettelegge for
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9600

reisende pr. dag med en eta-
blering av hgyhastighetsbane.

1165500

av/pastigende pr. ar i dag

ANTALL REISENDE

| dag har Trondheim stasjon 1 165 500 av/
pastigende pr. ar. Man ser for seg en
tredobling av dette i et framtidsscenario med
hayhastighetstog. Dette er et grovt anslag.
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Scenario 0 - Sammenligningsgrunnlaget, basert pa Pir ll's visjoner

Tverrforbindelsen og flere broer over
sporomradet for & mete vannet

Tverrforbindelsen er etablert og Trondheims nye kollektivk-
nutepunkt er ferdig prosjektert. Godsterminal er flyttet og jern-
banespor som tidligere har opptatt Brattera i hele sin bredde,
er na redusert til en dobbelttrasé inn til stasjonsomradet. Pa
sersiden og over sporomradet pa Brattera er det planlagt
moderat naeringsutvikling. P& grunn av naerhet til jernbanen er
det ingen @nsker om & bygge boliger her. For & lette tilgangen
til vannet er det prosjektert flere broforbindelser over kanalen
og sporomradet. Disse ender i et park/promenadeomrade pa
nordsiden av Brattera.







.t
x
c
3
o
Q
£
S
c
=
=
%
Q@
(@]
X

Bat

Buss

Side 38



Bil/Parkering

Sykkel/Gange

Side 39
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Styrke sentrum
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Neering og kontor
7 "

@4 Fordelt over 3 etasjer i
© © lamell over sporomradet

1| Neeringsareal (30000m2) -

Neering i lameller over sporomradet

Ekstroverte naeringsarealer fordelt pa de
forste 2 etasjene naermest kanalen

=Y

Ekstrovert neeringsaktivitet

Servendte boliger mot kanalen

e & 200 boliger (16000m2) -

w @ Fordelt pa 3 etasjer i enhet neermest
kanalen

Mindre potensiale for et

betydelig boligtilskudd i direkte

tilknytning til bykjernen pga.

togaktivitet
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Stasjon bygger opp under framtidig byutvikling
pd Brattora, spesielt nordost.
Tverrforbindelsen knytter Midtbyen ncermere



“A ankomme byen”

© UNDGARDEN
GARDEN
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Scenario 1 - Bindeleddet: Stasjon som forbindelse mellom Brattora og Midtbyen

Senketunnel/kulvert under kanalen evt.
lesmassetunnel under Brattora

Trondheim kommune, Trondheim Havn og Jernbaneverket har
pblitt enige om omfattende strukturelle endringer av trans-
portrommet pa Brattera. Godsterminal og industrihavn skal
flyttes til Hell og Muruvik pa Stjerdal og godstrafikk handteres
i sin helhet pa Stavne/Leangen-banen. Heyhastighetstraseen
mellom Trondheim og Oslo vil tvinge fram en tunnellgsning,
alternativt en vesentlig endring av trasé frem til stasjonsomra-
det. De betydelige kostnadene som lgsningen medferer skal
rettferdiggjeres giennom bedret trafikkavvikling og frigjorte
arealer til byutvikling. Trondheim skal igjen mete vannet, og
Brattora skal fortettes med en blanding av naering og bolig.

L







Kollektivknutepunkt




Bil/Parkering

Sykkel/Gange
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Styrke sentrum

Neeringsarealer (70000m2) -

40% neeringsaktivitet

Neeringsarealer pa gateplan (30000m2)

= ] Y 5=

O% neeringsaktivitet

800 boliger (100000mM?2) -
grdelt pa 5 etasjer over
geringsarealer pa gateplan

\ 60% bolig

oS

o
O ™

‘*‘ 80% bolig
‘ (\ m o A 300 boliger (100000m2) -

Fordelt pa 4 etasjer over neeringsarealer
pé& gateplan

Stort potensiale for et
betydelig boligtilskudd i direkte
tilknytning til bykjernen -

ny klimanoytral bydel?
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Trondheim Sentralstasjon blir en integrert del av
Midtbyen og et fysisk bindeledd mellom Brattora
og Midtbyen. Man reiser og ankommer i aksen
Nidarosdomen —Munkholmen.

Ravnkloa kan aktiviseres som ett av byens mest
sentrale og viktige byrom.



“A ankomme byen”

Side 50



Side 51



Side 52



Side 53



Impulsive skisser - Typologi og program
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Kontakt med tog, Fosenfjellene og byen
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Generell vurdering

Stasjonens plassering gir muligheter for forbindelse mellom Brattera og Midtbyen i broforbindelse og under gateplan.

0900 9999

Styrke og aktivisere sentrum

Kollektivknutepunkt

Med forbindelse til bade Brattera og Midt- Med en oppgang i omradet rundt Ravnkloa
byen er det gode muligheter for tilkobling vil stasjonen kunne reaktivisere Ravnkloa

til annen kollektivtrafikk og hurtigbattermi- som et av Trondheims viktigste byrom. Som N
bindeledd mellom Midtbyen og Brattera, vil 7/

nalen. Ny terminal for fiernbuss og flybuss
kan etableres péa Bratterasiden, mens lokal stasjonen ogsa fungere som distributer av @

mennesker mellom to bydeler, som igjen k/
kan senke terskelen kanalen utgjer i dag.

busstrafikk handteres i Munkegata/Olav
Tryggvasons gate. Fra Ravnkloa er det i
tillegg forbindelse til mulig kollektivtrafikk i
Trondheim med baét.
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A ankomme “byen”

Ankommer byen ved bryggerekkene og i
aksen Munkholmen-Nidarosdomen. Byens
identitet er tydelig tilstede i situasjonen. Kort
avstand til Brattera og Midtbyen, og god
forbindelse til avrig Kllektvitilbud.

0000

Typologi/Program

Jernbanestasjon i tunnel under Brattera/
kanalen gir betydelige utfordringer i forhold
til faringene som legges teknisk ved under-
grunnskonstruksjoner. Dette gir muligheter
for & utforske en hittil lite utforsket jernbane-
typologi i Norge, samt se programmatiske
mulighetene ved plassering i Ravnkloa. Nytt
marked? Konferansesenter?
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Scenario 2 - Akvedukten

Stasjon og bane hevet over Brattgra
med offentlige arealer under spor

Trondheims intensjon om & mate vannet har tvunget fram en
opphetet debatt rundt plassering og utforming av Trondheims
framtidige sentralstasjon. Tverrforbindelsen sees ikke pa som
en optimal lasning for & lette tilgjengeligheten. Pa grunn av
krevende grunnforhold, er tunnellasningen forkastet til fordel
for et alternativ hvor spor og stasjon blir hevet over Brattera.
Bakkeplan er frigjort for utvikling av bolig og neering, samt
rekreasjon. Stasjonen blir et synlig ikon i byen og fra stasjon-
somrédet har man visuell kontakt med fjord og by.







Kollektivknutepunkt
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Sykkel/Gange Bil/Parkering
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Styrke sentrum

LS4

E . —
80% naeilngsaktwltet C‘\ 20% bolig

Naeringsarealer pa gateplan (66000m2)

= J YRG5

60% neeringsaktivitet

. e %? <
— <] =" 3%5/nbliger (30000m2) -
= “Fordelt pa 5 etasjer over

cringsarealer pa gateplan

Pt
A

Q)ﬁ b 40% bolig (lav andel pga. neerhet til bane

% 59 @( \q e © 550 boliger (44000m2) -
(\ ﬁ w @ Fordelt pa 4 etasjer over neeringsarealer

pé gateplan hendvendt mot Midtbyen

Mindre potensiale for et
betydelig boligtilskudd i direkte
tilknytning til bykjernen pga.
togaktivitet
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Stasjon bygger opp under framtidig byutvikling
pd Brattora, spesielt nordost.

Akvedukten gir tilgang til vannet pd bakkeplan
i nesten hele Brattora sin bredde, men i forhold
til a aktivisere sentrum forblir situasjonen
tilncermet lik dagens situasjon.



“A ankomme byen”
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Impulsive skisser - Typologi og program

Privat bolig/neering over skinnene - Offentlig under
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Ny bruk av gamle skinner under akvedukten. Et offentlig rom i bevegelse

Side 71



I







Generell vurdering

Hevet stasjon gir

QOBO

Kollektivknutepunkt

God kobling med @vrig
kollektivnett og havn.
Kontakt med hovedknutepunkt

for buss i Midtbyen ikke optimalt,

krever hoy frekvens mellom
stasjon og sentrum (Munkegata/
Prinsenkrysset)

Styrke og aktivisere Midtbyen
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A ankomme “byen”

Typologi/Program

- Vil uten tvil tydeliggjere togets rolle
i byen, hevet over bakkeplan.

- Tydelig og synlig ikon

- Kan gi
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Scenario 3 - Torgstasjonen
- = wIv - N T« )
Ny trasé under Trondheim Torg ©g ny. Ved etableringen av tunnellesning til stasjonsomradet har
stasjon midt i sentrum Trondheim sett mulighetene i & anlegge en ny trasé. N
Trondheim har nettopp gjort seg ferdig med omfattende arke- §#
ologiske utgravinger under Midtbyen, og har derfor &pnet for.
etablering av en ny stasjon under Torget.
| gatebruksplanen for Trondheim er det agsé vedtatt en
knutepunktsterminal i Midtbyen. Sammen utgjer disse stam-
men i hvordan man ankommer Trondheim i fremtiden. Torget
og Midtbyen etableres en gang for alle som sentrum for han-
del og turisme, ankomst til Trondheim skjer i hjertet av byen!
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Buss og trikk- Etablering av Midtbyterminalen i Prinsenkrysset Bat- Turistbat/kollektivbatterminal i almenningen i Kongens gate.
Batterminalen i Ravnkloa utvides som stopp for kollektiv battrafikk
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Sykkel/Gange Bil/Parkering
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Styrke sentrum

6.

\&

Neeringsarealer (70000m2) - O
40% nesringsaktivitet @
e <)

Neeringsarealer pa gateplan (30000m2)

g 5%

20% neeringsaktivitet

800 boliger (100000m2) -
ﬁ Fgrdelt pa 5 etasjer over
@ % 5 geringsarealer pa gateplan
| - 60% bolig
Q il D ||:|||-|-|
_ r
g V/“ﬁ

(‘ B 30% bolig

Y

Stort potensiale for et
betydelig boligtilskudd i direkte
tilknytning til bykjernen -

ny klimanoytral bydel?

S 1300 bollger (100000mM2) -

@ Fordelt p& 4 etasjer over naeringsarealer
pé gateplan
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Trondheim Sentralstasjon blir en integrert del
av sentrum og torget og gir de reisende en ny
og unik ankomst til byen. Man reiser og an-
kommer i aksen Nidarosdomen —Munkholmen,
samt Kongens gate, med full oversikt over
kultur og handelsvirksomhet i Trondheim.

Torget og sentrum vil en gang for alle bli
aktivisert som ett av byens mest sentrale og
viktige byrom.



“A ankomme byen”

ondheim Torg

-’
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Scenario 3.1 - Trondheim basarstasjon

Ny stasjon integreres med nytt
markedskonsept for Trondheim Torg,
Basarstasjonen

Trondheim ensker & utnytte potensialet i en ny stasjon under
Torget. Et direkte tilskudd av mennesker fra stasjonen vil gi
helt nye muligheter for torghandel i byen. Trondheims nye
sentralstasjon tenkes integrert med et nytt helérs marked-
skonsept, hvor samspillet mellom stasjon og marked vil gi nye
muligheter mtp. torghandel og andre torgfunksjoner.

Den muslimske basaren brukes som referanse, hvor markedet
ikke bare er et sted for handel, men ogsa et kulturelt samling-
spunkt hvor en rekke sosiale hendelser finner sted. Et sted
hvor reisendes ulike bakgrunn og erfaringer kan komme til
uttrykk.
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Marked og basaraktivitet i direkte kontakt med tog
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Scenario 3.2 - Midtbyen kollektivknutepunkt

Ny stasjon integreres med ny kollek-
tivterminal i Prinsensgate

Siste &rs fortetting av Midtbyen og sentrum sammen med

nye krav til grenne fremkomstmidler, har fort til nye krav fra de
reisende. Det er til Midtbyen og torget man vil ankomme! Ny
kollektivterminal for buss og trikk er allerede planlagt i Prinsen-
krysset, nd anskes ogsé Trondheims nye Sentralstasjon anlagt
i umiddelbar neerhet. Midt i byen etableres et nytt kollektivk-
nutepunkt for Trondheim, hvor tog, buss og trikk motes. Her
etableres ogsé en ny sykkelstasjon for alle som kommer til
byen av egen maskin. Terminalen har god tilknytning til hurtig-
batterminal lenger nord med bade buss og trikk.
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Alle transpor‘trﬁi‘dler betjenes fra en “hub”




Taklandskap




Stasjon kombineres med ny sykkelsentral
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Overnatting neer bane

Scenario 3.3 - Stasjonsheimen

Nytt overnattingskonsept etableres

sammen med ny stasjon midt pa Torget.

Europa knyttes sammen av et stadig voksende hurtigtognett.
Siste é&rs tilvekst av turister og forretningsreisende/pendlere
har skapt et okende behov for nye overnattingskonsepter.
Trondheim ensker & veere en foregangsby og har stilt en av
sine beste tomter til disposisjon. Trondheims nye sentralstas-
jon skal etableres i hjertet av byen og integreres med hotel/
hostel/vandrehjem/hytter m.m. Her har byens borgere, sa vel
som pendlere og turister, tilgang pé bysykler i tillegg til et godt
kollektivtilbud fra Midtbysentralen i Prinsenkrysset. Den nye
stasjonen etableres som et matested for byens borgere og
verdensborgere i transitt.
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Trehyttelandskapet
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Overnatting bygd inn i sjakt
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Generell vurdering

Plassering av stasjon under torget/sentrum vil kunne gi nye muligheter for Trondheim. Samtidig vil et slikt prosjekt sta ovenfor flere
utfordringer. Den viktigste er kanskje forholdet mellom over og under bakken. Hvordan jobber man med arkitektur i noe som er bort-
giemt? Det er avgjerende at prosjektet ikke far en generisk metrokarakter, s her mé typlogien utfordres. Samtidig vil overgangen til
gateplan vaere avgjerende for tydelighet i byen, samt de reisende flrste mate med by/tog.

Styrke og aktivisere Midtbyen

Kollektivknutepunkt

- Ingen direkte forbindelse med - Frigjor betydelige arealer pa
havn og hurtigbatterminal. Kan Brattora. Direkte tilskudd av

oppveies med hoy frekvens pa boliger til bykjernen N
- Alle reisende med @

ovrig kollektivnett til de nyutviklede
omradene pa Brattora kollektivtransport ankommer
sentrum.

- Bybane/Trikk?
- Stasjon samlokaliseres med ny - Kan styrke sentrumsprogram med
kollektivterminal i Prinsenkrysset. sin plassering

- Muligheter for samspill med ny
sykkelstasjon i sentrum
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QAR 0000

A ankomme “byen”

Typologi/Program
- Ankommer hjertet av Trondheim, - Den sentrumsnaere plassering gir
med sikt til alle de viktigste mange muligheter ift.
identitetsskapende elementene i programmatisk innhold
byen. - Typologi utfordres i og med at
- A ankomme under bakken er stasjonen graves ned. Hvordan gi
utfordrende. arkitektur til noe som er skjult?
- Under jorden=fortsatt pa reise? - Synlig og tydelig i sentrum,
Vandring opp en del av turen? samtidig som den er usynlig.
Hvordan spille pa dette?
- Diskusjonspotensiale
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$ Scenario 4 - Stadionstasjonen
LR ETE @B PEL LTI G Y AL BT WS TIRW . RS T A R LA

All togtrafikk handteres av Stavne/ Godsterminalen flyttes fra Brattera til fiellhall under Tyholt. Ar-

Leangenbanen og ny sentralstasjon ealer frigjores til fortetting av: Trondheim sentrum pa Brattora.

etableres ved Lerkendal. Etablering av bystruktur ut tilsjefronten vil gjenskape Trond-
heim som byen ved fiorden, med siktlinjer fra alle de viktige
gatelgpene mot fiorden og Fosenfiellene. Godsterminalen
opprettholder sin kontakt med havna gjennom eksisterende
spor gst for sentrum, alternativt i ny tunnel. .
Den nye stasjonen utenfor sentrum suppleres av hay frekvens
i kollektivtilbudet og eksisterende jernbanespor fra Marienborg |
og inn til sentrum re-etableres som bane for bybane.
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Kollektivknutepunkt
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Sykkel/Gange Bil/Parkering
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Styrke sentrum

Neeringsarealer (70000m2) -

40% naeringsaktivitet
Neeringsarealer pa gateplan (30000m2)

J Y £

20% neeringsaktivitet

800 boliger (100000m2) -
Fordelt pa 5 etasjer over
geringsarealer pa gateplan

- 60% bolig
||:|||-|-|

ujmﬂ

(“» 80% bolig
g (\(\ e 1300 bollger (100000mM2) -
w @ Fordelt p& 4 etasjer over naeringsarealer

pé gateplan

Stort potensiale for et
betydelig boligtilskudd i direkte
tilknytning til bykjernen.
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Stasjon plasseres strategisk i forhold til
naveerende og framtidige arbeidsplasser/
institusjoner, med kort vei til universitet,
sykehus og kontor. Avstand til sentrum kan

kompenseres med hoy frekvens pd ovrig
kollektivtilbud.

Annet enn d frigjore arealer pd Brattora,
vil stasjonen i liten grad styrke sentrum og
Midtbyen.
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Impulsive skisser - Typologi og program

... 02 omdefinert til bybane/trikk gjiennom by...

... 03 og lokaltog igjen utenfor byen

01 Lokaltog inn til stasjon...
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Omdefinert til bybane%sentrum&‘
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Stasjon med kontakt til stadion?
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Generell vurdering

Med en plassering utenfor sentrum krever denne lasningen hyppig frekvens pé evrig kolektivnett, eventuellt nye definisjonsmetoder

for togtrafikk. Behovet for terminal for buss og evrig kollektivnett vil vaere uendret, slik at det derfor blir nedvendig med. A ankomme
byen er togets fortrinn over andre transportmidler, i dette tilfellet ma plassering diskuteres pa bakgrunn av naerhet til arbeidsplasser. For
mange pendlere vil denne stasjon sammenfalle bra med konsentrasjonen av arbeidsplasser som finnes her. Samtidig blir dette behovet
til en hvis grad av stasjon pa Marienborg og busser i dag.

QOO 99

Styrke og aktivisere Midtbyen

Kollektivknutepunkt

- Manglende kontakt med havn og - Frigjer hele Brattora til byutvikling.
hurtigbatterminal Et direkte tilskudd av boliger til

- Ellers gode muligheter for & sentrum fra vestre deler av Brat N
utvikles til et godt kollektiv- tora vil kunne styrke sentrum 7
knutepunkt med unntak av havn - Stasjon og persontrafikk vil ha liten @

- Kan tvinge fram innovative innvirkning pa sentrum \
lesninger ift. bruk av tog. Lokaltog
omdefineres til bybane i
sentrumsomradene

- Avhengig av egne sentrums-
stasjoner
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A ankomme “byen”

000

Typologi/Program

Ankomst utenfor sentrumskjernen
Ingen visuell kontakt med typiske
Trondheimsikon (ex. Lerkendal)
Krever hoy frekvens pa evrig
kollektivtilbud for & kunne veie opp
for avstanden til sentrum

Sikt til Nidelva

Kort vei til Lerkendal Stadion,

de store arbeidsplassene Sintef,
NTNU , Teknobyen og St. Olav

Gir muligheter for samlokalisering
med stadion. Stadion kan
derimot svekke tydelighet av
stasjonen

Plassering i bro over Nidelva kan
gi et signalbygg synlig fra E6

og knytter vest og @stsiden av
Nidelva sammen

Hverken typologi eller program
vil uten videre styrke ovrige
aspekter
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Scenario 5 - Brostasjonen

Stasjon flyttes @st over utlgpet av
Nidelva.

Trondheims intensjon om & mate vannet har tvunget fram en

opphetet debatt rundt plassering og utforming av Trondheims
framtidige sentralstasjon. Tverrforbindelsen sees ikke pa som
en optimal lgsning for & lette tilgjengeligheten. Pa grunn av

krevende grunnforhold, er tunnellesningen forkastet til fordel
for et alternativ hvor spor og stasjon blir hevet over Bratto
Bakkeplan er frigjort for utvikling av bolig og naering, sa
rekreasjon. Stasjonen blir et synlig ikon i byen og fra
somrédet har man visuell kontakt med fjord og by.







Kollektivknutepunkt

w A_
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Sykkel/Gange Bil/Parkering

Side 119



Styrke sentrum

&

[

Pagéende utvikling av Bratterkaia dpner
for etablering av ca. 55 000 m2 utpyg- - 5 :
gingsareal for naering, kultur, rekrgasjon, utvikling av innovasjon-og
forretning, med mer

Nordvest-Brattorkaia

)

Nordgst-Nyhavna

bETA 4

@Wskyves nord-ost!

RSN

Servest-Midtbyen Sorost-Solsiden
Solsiden og Nedre Elvehavn m.m fortettes

Midtbyen fortettes ytterliggere jamfor - k
Trondheims fortettingspolitikk 0g utvikles videre

/
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Ny sentralstasjon blir et bindeledd mellom de
“fire kvadrantene *“ i Trondheim; Som et binde-
ledd mellom bydelene og som katalysator for
framtidig vekst.
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“A ankomme byen”

= e

| Iy
I R
all NRTININTIR
MR

l
Y|

Side 122




Side 123



118
i1}

A

/)

Il

X

/)
W

U

e

Side 124



Side 125



Impulsive skisser - Typologi og program

Kollektivknutepunkt som ikon
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Visuell kontakt til by, vann og transportmidler i vandring
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Skranke med visuell kontakt og betjening av alle kollektivtilbud
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Generell vurdering

Bindeleddet mellom bydelene.

QOBO

Kollektivknutepunkt

Styrke og aktivisere Midtbyen

Med forbindelse til bade Brattera og Midt- Med en oppgang i omradet rundt Ravnkloa
byen er det gode muligheter for tilkobling til
annen kollektivtrafikk og hurtigbattermina-
len. Ny terminal for fiernbuss og flybuss kan
etableres pa Bratterasiden, mens loka-
Ibusstrafikk handteres i Munkegata.

A~

@
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A ankomme “byen”

Hvor ankommer man Trondheim by? Malet
for de reisende varierer; Pendlere til skole
0g jobb vil effektivt videre med ovrig kolle-
ktivtilbud eller ha kort vei til arbeidsplass/
skole. Turister og evrige reisende har andre
behov, og med etablering av hurtigtog vil
det veere en gruppe i stor vekst. Felles

for alle reisende er , ogsa det som gjer

tog et unikt reisemiddel, folelsen det eri &
ankomme sentrum av byen.

000

Typologi/Program

Valg av plassering vil veere avgjerende for
utvikling av program og stasjonstypologi.
Scenario og plassering méa derfor vurderes |
forhold til potensiale i & styrke ovrige
vurderingsaspekter:

- & ankomme “byen”
- styrke og aktivisere Midtbyen
- kollektivknutepunkt
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Okonomi

Uten at det skonomiske ved grepet skal fa et for
stort fokus i denne oppgaven, ansker jeg & gjere
meg noen tanker om det store bildet.

De enorme kostnadene forbundet med en endring
av stasjonens plassering isolert sett er &penbare og
argumentene i mot er mange og nyanserte. Den
okonomiske realismen i oppgaven ma derfor sees

i ssmmenheng med utvikling av en hoyhastighets-
bane mellom Oslo - Trondheim.

Den totale lengden pa den nye banen er 451 km
(Gardermoen-Trondheim). Derav gér 252 km

pé fyllinger, i skjeeringer eller pa bakkeniva, 177 km
gér i tunneler og 22 km pé broer.

Lengde péa nybygd strekning - 344 km

Bygge- og planleggingskostnadene er beregnet til
73 mrd NOK. Beregnet byggetid er syv &r.

Det foreligger per dags dato ingen konkrete trase-
planer for Trondheim. Stigningen fra Trondheim til

Heimdal er en av Norges bratteste, og det disku-
teres derfor om en fremtidig heyhastighetsbane her
om mulig méa legges i tunnel.

Den totale tunnellengden til stasjonen under Torget
vil bli mellom 4-5km lang. Det utgjer 0,9% av den
totale lengden pa banen mellom Oslo-Trondheim og
2,5% av traseen som er planlagt & matte ga i tunnel.
| denne sammenheng er utgiftene forbundet med en
ny trasé under Torget relativt sma. | tillegg vil verdien
av de frigjorte arealene pa Brattera innga i dette
regnestykket.

Grepet méa ogsa sees i et lengre tidsperspektiv enn
20 ar frem i tid. De strukturelle endringene vil ha be-
tydning for sentrum av Trondheim langt utover den
umiddelbare investeringen/avkastningen.
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Aktualitet
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En lite utforsket togstasjonstypologi i
Norge..

/ Den eneste underjordiske togstasjonen i

Norge per dags dato er Nationaltheateret
stasjon i Oslo /
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e e e e e ... men hoyst aktuell som typologi i
byutviklingsdebatter i norsk media..

adressaho &

72505 sxstommaL ot Kiikk for mer vaer

Kommentar onsdag 27.01. 2010

Tenk stort pd Brattora === =

Nér Bratterkaia na tar form, er det pa hoy tid 4
planlegge bruken av de gedigne arealene like ved. Det =

/ Stasjon under bakken forventes & lase byut-
viklingsproblemer /

handler om Midtbyens fremtid. y ¥ - Yo Y
TRYGVE LUNDEMO Publort: 2701 2010K. 08:12 p g
Endrot: 27.01.2010 K. 08:14 & " g =
Trondheim er en by i sterk endring vokser | rekordfart [

parter og tar utgangspunkt i de faktiske forhold - men han er heller
ikke redd for § tenke stort. -Bygg to jernbanespor og legg dem i tunnel
fra Leangen til Marienborg. Det er en fornuftig investering bide med
tanke p5 togets framtid og byutviklingen i Trondheim, sier Stering.

Det er ikke godt & siom visjonene hans kan bli virkelighet, men de
bunner | en tankegang det er verdt & merke seg. N&r Brattera en gang
blir frigjort for ny virksomhet, blir mulighetene enda sterre med
jernbanespor i tunnel. Det vil veere en stor fordel for hele byen. Hamar Dagblad

Stasjon under bakken kan gi ny bydel i Ski
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... 0g interessant med tanke pad

identiten til Trondheim Torg

/Historisk et knutepunkt for hest, taxi, buss
og trikk, i fremtiden ogsa for tog og sykkel?/
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...0g som en personlig undersokelse
av et tema jeg umiddelbart har mot-
forestillinger mot: det underjordiske

Psykologiske aspekter, utrygghet, merke,
ingen referanser, kan jeg finne en fasiniasjon for
det underjordiske som jeg vil forfelge? Hva skal
det veere?
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Hvilke muligheter og konsekvenser
finnes i det a bygge stasjon under
bakken ?

Den eneste underjordiske togstasjonen i Norge
er Nationaltheateret stasjon i Oslo
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Kvaliteter og kontarster

So, instead of always trying to replicate what happens above into what happens below, you should
make use of the qualities that the underground brings: light differences, temperature differences,
construction method differences, material differences and so on. Make what happens underground
an experience to remember, not just an out-of-the-way appendage to your architectural project.
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...utover den konvensjonelle
metroarkitekturen?

Den eneste underjordiske togstasjonen i Norge
er Nationaltheateret stasjon i Oslo
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