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Figur 1 Situasjonsplan, Ringvegen med gateterminal og sykkelveg, Jessheim kulturhus og Jessheim stasjon.
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Figur 3 Radhusplassen med Ullensaker radhus



2. Innledning

Hensikten med den overordnete planen er a legge til rette for styrking av
kollektivknutepunktet, etablering av attraktive og trygge megteplasser, herunder
Radhusplassen som en sentral fest- og seremoniplass, samt bymessig transformasjon og
fortetting rundt kollektivknutepunktet i Jessheim sentrum. Dette for 3 sikre og styrke
Jessheim som et levende, moderne, trygt og tilrettelagt kommune- og regionsenter.

Omradet skal utvikles med prioritering av gdende, syklende og kollektivtrafikk. Veier og apne
omrader skal omformes til gater og byrom som kan romme et komplekst og levende byliv.
Det legges til rette for sentrumsformal med kombinasjon av forretningsarealer, kontorer,
tjenesteyting og nye boliger. Detaljer avklares i detaljreguleringsplaner.

Ved utlegging til offentlig ettersyn skal det spesielt tas stilling til fglgende alternativer som
presenteres tematisk i planbeskrivelsen:

1. lIgsning for busser, med videreutvikling av dagens bussterminal, ny terminal
mellom Ringvegen og jernbanen i SAA2 eller ny gateterminal i Ringvegen nord for
stasjonsbygningen (Se pkt. 5.4)

2. kryssing over eller under sporene for myke trafikanter i aksen Radhusplassen til
Sagaparken (Se pkt. 5.5)

Omradereguleringsplanen er en oppfelging og utfylling av Byplanen for Jessheim vedtatt av
kommunestyret den 16.06.2014.

Denne omradereguleringsplanen og de tilhgrende bestemmelser gjelder foran tidligere
vedtatte arealplaner etter plan- og bygningsloven. En bebyggelsesplan foreslas oppheves i
sin helhet og en deler av en rekke reguleringsplaner vil matte utga ved vedtak av
omradereguleringsplanen.

Omradereguleringsplanen setter en maks utnyttelsesgrad, mens byggehgyder avklares
gjennom detaljreguleringene. Ellers vises det til Byplanen eller kommuneplanens
bestemmelser nar det gjelder blant annet parkeringskrav, krav til uteareal, stgy, estetikk
med mer. Dersom Byplanen eller kommuneplanen er revidert med nye krav nar
detaljreguleringsplanene fremmes, sa legges de nye fgringene til grunn.

Planprogrammet er utarbeidet av Ullensaker kommune. Varsel om oppstart av planarbeidet
og offentlig ettersyn av planprogram ble annonsert den 25.06.2013 i Romerikes Blad og
Eidsvoll Ullensaker Blad. Frist for innspill til varsel om oppstart av planarbeidet og hgring av
planprogrammet var 13.09.2013.



Planforslaget med konsekvensutredning er utarbeidet av Asplan Viak AS pa vegne av
Ullensaker kommune.

Dokumentet er organisert slik at planens innhold presenteres fgrst. Bakgrunn med mal og
visjoner fra relevante planer gjennomgas i neste del, og de aktuelle problemstillingene som
er aktuelle for planarbeidet drgftes i den siste delen. Denne delen utgjgr ogsa
konsekvensutredningen, med de temaene som er synliggjort i planprogrammet.

For a gjgre dokumentet lettere tilgjengelig er mange av de relevante planene og rapportene
kort referert, men det er lagt inn lenker (hyperkoblinger) som kan fglges av de som leser en
digital versjon av dokumentet og er koblet til internett.

3. Bakgrunn for planarbeidet

Omradereguleringsplanen for stasjonsomradet og Radhusplassen er en utfylling av Jessheim
Byplan (vedtatt 16.6.2014). Et overordnet mal for planarbeidet er a sikre og styrke Jessheim
som en levende, moderne, trygg og tilrettelagt by (Bystatus fra 2012). Styrking av
kollektivknutepunktet, sentrumsutvidelse, torg- og mgteplasser og grgnnstruktur samt en
generell styrking av handel og kultur er sentrale elementer i planarbeidet.

Dagens trafikklgsninger skal forbedres og det skal i st@rre grad legges til rette for gdende og
syklende. Dagens kollektivknutepunkt skal styrkes i forhold til bussavganger og en
videreutvikling av stasjonsomradet vil vaere viktig for & legge til rette for et bedre togtilbud
og bedret tilgjengelighet til stasjonen, ogsa fra @gstre deler av Jessheim.

Det er arrangert arkitektkonkurranse for utforming av undergang/overgang for kryssing av
jernbanelinja. Vinnerforslagene fra denne ligger til grunn for reguleringen. Begge
alternativene er utredet i dette planforslaget. | saksfremlegget avklares R&dmannens
innstilling til 1.gangsbehandling.

Andre sentrale temaer som drgftes er uterom, by- og bebyggelsesstruktur og potensial for
fortetting og transformasjon. Sentrumskjernen i Jessheim har hgy grad av offentlighet og
fungerer som kommunens (og regionens) mgteplass. | dagens Jessheim er bilen viet stor
plass. Store deler av sentrum bestar av veisystemer, rundkjgringer og store
parkeringsarealer, som gj@r at bylandskapet oppleves oppsplittet og darlig utnyttet. Urbane
kvaliteter i dagens Jessheim begrenser seg hovedsakelig til Storgata.

Jessheim skal gjennom bl.a. dette planarbeidet sikres en baerekraftig utvikling. Ikke bare med
tanke pa energi, ressurser og miljg, men ogsa med hensyn til sosial samfunnsplanlegging.
Folkehelse og universell utforming skal vektlegges. Kultur, og kulturens egenverdi, er viktige
elementer i den videre byutviklingen. Videre er inkluderende mgteplasser for alle grupper i
samfunnet og en mangfoldig grentstruktur av betydning i byutviklingen.



For a sikre bade mangfold og gkonomisk baerekraft, er det viktig @ kunne legge til rette for
gkt attraktivitet slik at viktige tiltakshavere/interessenter finner det riktig a kunne etablere
seg iJessheim.

(Vedtatt 16.6.2014, lenke til dokumentet her)

Byen skal utvikles med et tydelig sentrum med ngdvendige funksjoner, gode byrom og
trivelige mgteplasser. En slik bystruktur legger til rette for gdende/syklende og for a betjene
byen med et godt kollektivtilbud. Framkommelighet for trafikantgruppene i sentrum skal
prioriteres slik:

i) gdende ii) syklende iii) kollektivtrafikk iv) varelevering v) andre kjgrende

Jessheim by skal ha et kompakt og tett sentrum. Forbindelse mellom malpunkter, giennom
omrader samt innenfor et enkelt omrdde, ma ivaretas og legges til grunn som en rgd trad i
alle reguleringsplaner. Det skal legges til grunn et finmasket nett med passasjer for gaende
og syklende, pa kryss og tvers av byen, et sakalt «grid».

Aksen fra Trondheimsvegen via Radhuset og stasjonsbygningen og parken, til og med
“Sagaparken” med Pakkhuset og administrasjonsbygget skal opprettholdes og styrkes.
Stasjonsbygningen og Radhusplassen er viktige elementer i byen som skal styrkes videre.
Dette gjelder ogsa siktlinjen mellom Radhuset, stasjonsbygningen og Pakkhuset.

(Vedtatt 11.6.2012, lenke til dokumentet her)

¢ Jessheim skal ha levende og attraktive byrom med kvalitet, aktivitet og variasjon.
e Flere skal ga mer, veere aktive og oppholde seg lengre i de felles byrommene pa Jessheim.
e Byrommene skal reflektere Jessheims identitet og saerpreg.

Hoveddelen av den store veksten som er prognosert for Ullensaker skal tas opp i Jessheim.
Gjennom transformasjonsprosesser skal Jessheim gradvis fa en mer bymessig karakter. |
kommuneplanen er det fastsatt at Jessheim skal vokse innover med fortetting rundt
kollektivknutepunktet, og vokse utover gjennom etablering av nye bydeler.

Vedtatt desember 2015. Plandokumenter finnes her: www.plansamarbeidet.no)

| arbeidet med regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus er Jessheim utpekt
som regional by som skal ta en hgy andel av veksten i Osloregionen. St@rre
arbeidsplassintensive virksomheter ma veere tilgjengelige med kollektivtransport fra hele
regionen, og skal legges til sentrumsomradene og i utpekte omrader der
kollektivtilgjengeligheten skal bedres. Sentrum skal utvikles med flere boliger og
arbeidsplasser i et levende mangfoldig bymiljg som er tilrettelagt for fotgjengere og syklister
og med et velfungerende kollektivknutepunkt.



Oslo by og regionale byer i Akershus
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4. Prosess og medvirkning

Planoppdraget for Stasjonsomradet og Radhusplassen i Jessheim sentrum er vurdert iht.
plan- og bygningsloven § 12-10 fgrste ledd, jf. § 4-2 med forskrift om konsekvensutredninger
og fanges opp av forskriftens § 2, Planer og tiltak som alltid skal behandles etter forskriften,
jf. kapittel Ill. I henhold til plan- og bygningsloven § 4-1 med tilhgrende forskrifts § 2 e) skal
det utarbeides konsekvensutredning i tilknytning til planforslag for ovennevnte omrade.

Konsekvensutredningen er del av planbeskrivelsen og er utarbeidet av Asplan Viak AS.

Planarbeidet har basert seg pa medvirkning og dialog. | trad med plan- og bygningsloven § 5,
er fplgende trinn i prosessen sentrale:
® Planarbeidet ble varslet og planprogrammet ble lagt ut til offentlig ettersyn med frist
for innspill til 01.09.2013, fristen ble senere utvidet til 13.09.2013.
® Planoppstart ble annonsert i lokalpressen og kunngjort pa kommunens nettside.
® Planforslag skal legges ut til offentlig ettersyn i minimum 6 uker.

Under planarbeidet har sentrale aktgrer og grunneiere i omradet, herunder Statens
vegvesen, Jernbaneverket, Akershus fylkeskommune og ROM Eiendom/Jessheim Byutvikling,
veert involvert i prosessen i form av arbeidsgruppe med jevnlige mgter og mulighet til &
komme med innspill. Statens vegvesen og Jernbaneverket er sarskilt involvert i
planleggingen av tiltak som omfatter Igsninger for det offentlige veinettet og
kollektivknutepunktet. Harald Kvaerner Eiendom har deltatt i arbeidsgruppen og har hatt
egne mgter med kommunen. Ruter har ogsa veert invitert til workshop og har deltatt i mgter
underveis.



Innspill er hentet inn fra barn og unge, eldrerddet og radet for mennesker med nedsatt
funksjonsevne ifm. medvirkningsprosessene for Jessheimplanene. Disse har dannet grunnlag
for utredning av bl.a. byrom og mgteplasser, barn og unges interesser og universell
utforming.

| forbindelse med planarbeidet ble det arrangert en workshop (25.9.2014) der de viktigste
aktgrene tilknyttet planomradet deltok. Denne workshopen hadde som formal a synliggjgre
aktuelle Igsninger for planomradet knyttet til Byplanens mal og prioriteringer.

| tillegg til lovpalagt medvirkning, skal det under offentlig ettersyn vurderes a arrangere et
apent mgte i Radhuset, for a presentere planforslaget for innbyggerne. Sannsynligvis vil det
veere mer hensiktmessig a ha separate mgter med grunneiere, naboer og aktgrer i omradet
hvis de ber om samtaler med administrasjonen under hgringen.

Oppsummerering av innspill til planoppstart og planprogram er vedlagt saksfremlegget, samt
kommentert av radmannen ved fastsettelse av planprogrammet. Mye er ivaretatt i
planforslaget, ogsa basert pa mgter og kommunikasjon mellom deltakerne i arbeidsgruppen.

5. Om planforslaget

* Planforslaget legger til rette for torg pa Radhusplassen og i Furusethgata mellom
Radhusvegen og Ringvegen.

® Ringvegen forbi stasjonen reguleres for gatetun og Ringvegen mellom Furusethgata
og Henrik Bulls veg foreslas med et bredt tverrsnitt som legger til rette for
gateterminal for buss eller bygate med brede fortau og trerekker.

* Det legges til rette for kryssing av sporene i aksen Radhusplassen til Sagaparken, og
planforslaget utreder muligheter for bade over- og undergang.

® Dagens bussterminal er vist med mulighet for utvikling som nytt bykvartal med
sentrumsformdl, enten over dagens bussterminal, eller fra grunnen og opp dersom
bussene flyttes til gateterminal i Ringvegen.

® Det settes av arealer som sikrer logistikken rundt kollektivknutepunktet, med krav til
innfartsparkering, sykkelparkering, buss for tog, taxi, varelevering og kiss’'n ride.

* Det legges til rett for flere nye bykvartaler og fortetting av Radhuskvartalet med
kulturhuset med sentrumsformal.

e Stasjonsbygningen og Pakkhuset og en del av fasaden til Radhuset er sikret bevart
gjennom planbestemmelsene og vist som hensynssoner i plankartet. Andre
verneforhold er vurdert i planprosessen.

Begrunnelse for de ulike valgene er beskrevet i avsnittene som fglger.

Under vises en oversikt over valg som skal gjgres i forbindelse med videre behandling av
planforslaget. Temaene med konsekvenser er drgftet senere i planbeskrivelsen:



Bussterminal:

Gateterminal i Ringvegen
* Ringvegen mellom gatetunet ved togstasjonen og Henrik Bulls veg reserveres for
busser.
e Sykkelveg pa fortau
e Utvikling av nytt bykvartal pa tomta til dagens bussterminal

Videreutvikling av dagens bussterminal
e Utbygging av nytt bykvartal over dagens bussterminal.
e Evt bussterminal i 2.etasje med direkte avkjgrsel i rundkjgring/Ringvegen.

Bussterminal nord for stasjonen i SAA2
e Bruker areal av dagens stasjonsomrade.
® Gar pa bekostning av noe markparkering og utbyggingsareal.
e Legger ikke beslag pa offentlig vegareal eller hindrer gjennomkjgring i Ringvegen.
e Kort veg mellom buss og tog.

Kryssing av sporomradet:

Kryssing over sporomradet
e Gangbru betjent med trapp og heis.

Kryssing under sporomradet
e Ramper og amfi til undergang.




100

Figur 4 Situasjonsplanen med navn pa ve-ger, bygninger og plasser.

5.3. Planomradet
Planomradet for omradereguleringen omfatter et stgrre omrade pa ca 77 600 m? i sentrum
av Jessheim som bl.a. bestar av Jessheim stasjon, Radhusplassen med omradene rundt
radhuset/kulturhuset og parkeringshuset "Ormen Lange”. Planomradet inkluderer ogsa
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sporomradet med dagens innfartsparkering, et mindre omrade nord for Henrik Bulls veg og

et lite omrade ved Dampsaga @st for jernbanen.

Stasjonsomradet foreslas utviklet slik at det blir
et tydeligere knutepunkt, som fungerer godt i
forhold til buss og tog, samtidig som det legges
til rette for gode miljger for menneskene som
skal oppholde seg i omradet. Det er lagt vekt pa
at ulike funksjoner skal fungere best mulig tett
pa hverandre. Det legges til rette for utvikling av
handel, arbeidsplasser og boliger tett pa
knutepunktet, samtidig som det skal veere plass
for sykkel, busser, taxier og biler som skal hente
og bringe passasjerer. Det er ogsa sikret en
viderefgring av dagens antall innfarts-
parkeringsplasser for togpassasjerene.

| planarbeidet er det lagt til rette for en
framtidig lgsning for dobbeltspor pa
Hovedbanen, som kan pavirke sporplanen og
arealbruken ved Jessheim stasjon.

Bussterminal eller gateterminal?
| planforslaget legges det fram tre mulige
Igsninger for busser i kollektivknutepunktet:

1. Gateterminal i Ringvegen
Busser stopper langs Ringvegen mellom
gatetunet (dagens Furusethgate) og
Henrik Bulls veg i en framtidig
bygatelgsning. En Igsning med
gateterminal krever at Ringvegen
reserveres for busstrafikk pa denne
strekningen. Med etablering av
gateterminal frigjgres tomta til dagens
bussterminal, som da kan brukes til
etablering av et nytt bykvartal.

2. Videreutvikling av dagens bussterminal
Bussterminalen utvikles med lignende
system for oppstilling av bussene som i
dag. Den store forskjellen er at det legges

Vurdering av arealbruk i forhold til
Jernbanelovens §10

| folge Jernbanelovens §10 er det forbudt a
oppfere bygning eller annen installasjon
innen 30 meter fra neermeste spors midtlinje,
dersom annet ikke fglger av reguleringsplan.

Ved regulering av kollektivknutepunkter, er
det vanlig 3 tillate kontorer og
naringsbebyggelse inntil 15 meter fra
narmeste spor. For boliger kreves da en
avstand pa 20 meter.

Jernbaneverket har signalisert at det kan bli
behov for justeringer innenfor
stasjonsomradet knyttet til etablering av
dobbeltspor og gkt frekvens med tog i
framtiden. Dette gj@r det vanskelig for dem 3
tillatte en byggegrense som er mindre enn
Jernbanelovens krav til avstand pa min. 30
meter for behovet er avklart.

Det er viktig for utviklingen av Jessheim by at
at den endelige sporlgsningen ved Jessheim
stasjon blir avklart.

Arealene rundt jernbanen er viktige for a
sikre logistikken knyttet til
kollektivknutepunktet, med hensyn til tog,
busser, taxi, sykkel og annen henting og
bringing. Samtidig har det stor betydning for
bade knutepunktsutviklingen og Jessheim
sentrum at disse arealene ogsa kan brukes til
etablering av virksomhet, arbeidsplasser og
boliger.

Utvikling av arealene naeermest sporomradet
med bebyggelse er ogsa viktig for a etablere
en tettere bystruktur, som ogsa henger
sammen pa tvers av sporene.

til rette for utbygging med sentrumsformal over terminalen. Dette gjgr det mulig a
etablere et nytt bykvartal som har fasader mot Ringvegen og Algarheimsvegen.
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3. Ny bussterminal nord for stasjonen
Det har ogsa tidligere veert foreslatt a flytte bussterminalen til omradet nord for
stasjonen mellom Ringvegen og sporomraddet, innenfor foreslatt SAA2. Da brukes
areal som eies og disponeres av kollektivaktgrene allerede i dag, og legger dermed
ikke beslag pa offentlige gateareal i Ringvegen som gir hindringer for kjgrende og
syklende. Det vil fortsatt veere mulig 3 bygge over bussterminalen og ned mot
gatetunet og evt mot Ringvegen. Bussene vil ogsa sta mer sentralt i forhold til
krysningspunktet pa jernbanen og midten av togsettene. Dermed kortest veg for flest
mulig. Kjgrelengden i forhold til bussene som gar i Algarheimsvegen og Storgata blir
noe lenger.

Gateterminal

Gjennom arbeidet med Overordnet prinsipplan for veg og gatenett i Jessheim (Asplan Viak,
2016) har gateterminal blitt foreslatt fordi det gir en raskere framfgring av busser, med
minst mulig forsinkelser pga. avkjgringer og konflikt med andre trafikanter. | prinsipplanen
ble det foreslatt gateterminal pd Jessheim bru, eller i Ringvegen. | begge vil det vaere mulig a
lage effektiv kobling til perrongene, samtidig som det er naerhet til sentrum. | dette
planarbeidet vil det vaere mulig a legge til rette for en slik gateterminal i Ringvegen.
Gateterminallgsning forutsetter god framkommelighet for busser pa vegnettet rundt
sentrum, at bussene ikke bruker kollektivknutepunktet for terminering eller regulering av
ruter, samtidig som det vil fungere best med en relativt hgy frekvens pa rutene. Med
minimum 3-4 avganger i timen pa de viktigste strekningene er det mulig 3 gi brukerne et
tilbud som gj@r det mulig 3 vaere uavhengig av rutetabellen. Stenging av Ringvegen for biler
vil kunne gi store utfordringer for trafikkflyten i sentrum ndr ogsa Furusethgata stenges forbi
Radhuset og deler av Storgata vurderes stengt.

Enkle oppstillingsgplasser
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Figur 5 Eksempel langsgdende oppstilling busser i kollektivknutepunkt. Kilde: Handbok V123, Statens vegvesen
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Figur 6 Eksempel pG oppstilling av busser etter sagtannprinsippet. Kilde: Handbok V123, Statens vegvesen
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Figur 7 Eksempel pa Ringvegen som gateterminal for buss Figur 8 Eksempel pG gateterminal i Ringvegen med
sagtannprinsippet. Lengde pd denne strekningen, ca. 74 m.
Bredde pa kjgrevegen 6,5 m. Planforslaget er ikke til hinder
for gateterminal pG hele strekningen mellom Furusethgata

og Henrik Bulls veg.

Antallet busser og prinsipper for kjgring bgr drgftes med Ruter fgr evt. giennomfgring av

gateterminallgsning. Ved behov kan gateterminalen forlenges nordover i Ringvegen til
Henrik Bulls gt. med samme tverrsnitt. | planforslaget er hele denne strekningen regulert

som vegformal, med mulighet for ulike Igsninger innenfor gatetverrsnittet.

Aktuelle Igsninger for gateterminal er beskrevet i Statens vegvesens handbok V123
Kollektivhandboka. Lgsningen med langsgaende oppstilling av busser eller oppstilling etter

sagtannprinsippet slik de er vist i Figur 5 og Figur 6 far plass innenfor det foreslatte
gatetverrsnittet pa 23 meter i Ringvegen, men sagtannprinsippet krever arealer som kan ga

pa bekostning av sykkellgsning og mgblering av fortauet.
| gateterminallgsningen bgr forholdet mellom bymiljg og logistikk for busser drgftes ved

detaljplanlegging av Igsning. Dersom man aksepterer at busser ikke skal kjgre forbi
hverandre vil det vaere mer plass til 3 lage gode fortauslgsninger med traer og mgblering.
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Sagtannprinsippet som er vist over krever mer plass til mangvrering av busser, pa bekostning
av andre kvaliteter i gaterommet. Erfaring fra andre steder tilsier at det kan veaere verdt 3
preve en enklere Igsning fgrst, for 3 gjgre seg erfaringer i forhold til kjgremgnster og
konsekvenser for brukerne.

Videreutvikling av dagens bussterminal

Det viktigste med denne Igsningen er at reguleringsforslaget apner for 3 utvikle ny
bebyggelse over dagens bussterminal, samtidig som det kan tillates utvikling med enklere
Igsninger uten at det bygges over. Det forutsettes uansett at utvikling av bussterminalen skal
ta hensyn til, og ikke veaere til hinder for at det bygges over senere. Planforslaget er heller
ikke til hinder for en Igsning med bussterminalen i 2.etasje, pa nivda med rundkjgringen, da
med en 5.arm ut i denne kun for buss. Det gir muligheter for sentrumsformal i 1.etasje.
Dette vil kreve en trapp og rampe/heis opp fra stasjonen. Detaljer for dette ma eventuelt
avklares gjennom en detaljregulering.

Ved 3 utvikle dagens bussterminal vil man bygge videre pa en kjent situasjon. | arbeidet med
prinsipplan for veger og gater i Jessheim (Asplan Viak, 2016) ble dette sett pa som en mindre
effektiv Igsning, fordi busser vil bruke mye tid pa @ mangvrere seg inn og ut av
stasjonsomradet, og ruteselskapene vil bruke bussterminalen for regulering av ruter. Disse
faktorene oppleves som forsinkelser for passasjerene, men Ruter har uttalt seg til planen og
mener bussterminallgsning er ngdvendig sa lenge man ikke har et vegnett i Jessheim som i
stgrre grad prioriterer kollektivtrafikk.

En av fordelene med & bruke dagens bussterminal vil vaere narheten til hovedaksen for
busser pa Algarheimsvegen og gjennom Storgata, og narheten til sporene og dagens
sentrum, med Storgata og Jessheim Storsenter.

Det har tidligere vaert foreslatt a flytte bussterminalen til omradet nord for stasjonen
mellom Ringvegen og sporomradet, innenfor foreslatt SAA2. Dette er blant annet tegnet inn
i vinnerutkastet til arkitektkonkurransen for sporkryssingen. Med denne plasseringen brukes
areal som er en del av kollektivknutepunktet i dag. Dessuten gir ikke terminalen hindringer
for kjgrende og syklende i Ringvegen. Det vil fortsatt vare mulig 3 bygge i etasjene over
terminalen og ned mot gatetunet og evt mot Ringvegen. Utbygging av kollektivfunksjonene
ma ligge tett opp til knutepunktet, mens naering og boliger kan plasseres lenger unna
samtidig som det er nzert kollektivknutepunktet. Bussene vil ogsa sta mer sentralt i forhold
til krysningspunktet pad jernbanen og midten av togsettene. Dette gir kortest veg for flest
mulig av de reisende. Kjgrelengden og -tiden i forhold til bussene som gar i Algarheimsvegen
og Storgata blir dog noe lenger.

Andre tiltak for busser

For a sikre framkommeligheten ogsa for busser giennom rundkjgring i krysset mellom
Storgata, Ringvegen, Algarheimsvegen og Gotaasalleen, er det satt av plass for utvidelse til 2
felt i innkjgring fra Gotaasalleen. Dette rekkefglgekravet vil bidra til at kapasiteten i
rundkjgringen gkes.
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Figur 9 Ringvegen med eksempel pa gateterminal og sykkelveg pa fortau, sett mot sgr

Figur 10 Eksempel pa videreutvikling av dagens bussterminal med ny bebyggelse over.

Buss for tog

Ved en utvikling av stasjonsomradet er det ogsa tatt hensyn til behov for Igsning for buss for
tog, som kan fungere ved driftsstopp pa jernbanen. Det har fra Jernbaneverkets side veert
gnskelig med egne arealer for disse bussene, framfor 3@ bruke samme omrade som
rutebussene.
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Med en intensiv arealbruk i knutepunktet bgr det sgkes a finne Igsninger for buss for tog
som ikke framstdr som faste, samtidig som det ma sikres arealer som gir godt nok
mangvreringsareal for bussene, og som skal vaere lett tilgjengelige for passasjerene.

Det er ikke avklart hvor mange busser det skal settes av plass for i en buss for tog-lgsning.
Lgsningene som er vist i denne planbeskrivelsen er pd et overordnet skisseniva, og skal evt.
utvikles ved ytterligere detaljering og planlegging.
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Figur 13 Buss for tog (gr@nne busser bak stasfonen) i en lbsning med undergang.
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Figur 14 Buss for tég vist med en undergangsi(asning. Bussene (4 stk)} rundt stasjonsparken. Kan ogsa fungere ved overgang.

Figur 15 Undergang, vinnerforslaget «Puls», Pir Il arkitekter



Kommunens malsettinger om 3 legge til rette for at framtidig trafikkvekst i Jessheim i st@rst
mulig grad kan forega til fots eller pa sykkel er en viktig forutsetning for Igsningene i planen.

Kryssing av sporomradet — over eller under?

Aksen fra Radhusplassen til Sagaparken skal styrkes
som en akse for de myke trafikantene, og det
legges til rette for kryssing av jernbanesporene.
Planforslaget viser mulighet for og utreder bade
over- og undergang som oppfglging av
vinnerforslaget Puls av arkitektene i Pir Il fra
arkitektkonkurransen varen 2014. lllustrasjonene
gjores rettledende, men med muligheten til 3 velge
et av alternativene ved vedtak av
omradereguleringsplanen.

Figur 16 Overgang, «Puls», Pir Il arkitekter Lgsningen med undergang gjgr det mulig 3 knytte

sammen de to sidene av jernbanesporene med et
sammenhengende gulv som kan brukes av bade fotgjengere, syklister og
funksjonshemmede. Dette er en tydelig fordel med dette alternativet. Heyden som skal
forseres er lavere enn med bru, og det er dette som gjgr det mulig 3 Igse med ramper. En
undergang vil kreve store arealer til ramper og amfi for a ta hgydeforskjellen. Det vil ogsa
fortsatt veere behov for heiser pa hver side for a betjene perrongene. Undergang antas 3 ha
en hgyere kostnad enn en overgangslgsning. A bygge under bakken er ogsa mer teknisk
utfordrende med en hgy grunnvannstand i omradet.

En overgangslgsning i form av fotgjengerbru vil kunne fungere som et landemerke pd
Jessheim, dersom den realiseres med hgy kvalitet, slik den f.eks er vist i vinnerforslaget Puls
fra Pir Il arkitekter. Den viste Igsningen gir et lite fotavtrykk pa bakken, og har et uttrykk som
kan invitere til bruk, fordi arkitekturen har en rikdom i rom og opplevelser for de som
oppholder seg rundt eller beveger seg i den. Den daglige utfordringen vil likevel vaere
hgyden som skal forseres (ca. 8 meter), og utfordringen for syklister eller rullestolbrukere
som henvises til heis. Denne Igsningen gir likevel stgrre frihet til andre I@sninger og bruk pd
bakkeplan. Det stilles krav i bestemmelsene til en bred rampe rett ned trappene for a trille
sykler og evt barnevogner, for de som ikke vil bruke tid pd heisen. Dette vil vaere viktig for at
en overgang ikke skal vaere avvisende overfor syklister. Rampen blir ikke med universell
utforming. Brolgsningen antas ogsa a veere rimeligere enn en Igsning med undergang.

Uansett hvilken Igsning som velges vil det vaere fordeler og ulemper som ma behandles i
videre utvikling av omradet, i situasjonsplaner og detaljreguleringsplaner. Ytterligere
vurderinger av disse forslagene finnes i juryens uttalelser i forbindelse med
arkitektkonkurransen.
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Figur 17 Prinsipielle snitt som viser forskjell pa over eller undergang.

Bade med over- og undergang er det mulig 3 koble tiltaket til omkringliggende bebyggelse og
funksjoner. Med en undergangslgsning kan f.eks. et sykkelhotell, med sykkelparkering,
sykkelverksted og sykkelutleie kunne vaere en mulig funksjon, gjerne ogsa med en kobling
mot parkeringshus under bakken pa begge sider av sporene. For en overgangslgsning vil det
vaere aktuelt 3 se hvordan en slik konstruksjon kan kobles til omkringliggende bebyggelse.

Gatetun / Shared Space

Der aksen krysser Ringvegen, skal det kunne etableres et gatetun etter prinsippet for shared
space dersom det er gnskelig. Dette er et prinsipp der byrommet deles mellom alle
trafikanter pa samme gulv. Dette krever utforming for lav fart og like rettigheter og plikter
for alle brukerne. Shared space ble foreslatt som en mulig Igsning bl.a. av Jernbaneverket
ved varsel om oppstart og har veert foreslatt og drgftet av flere deltagere i workshop
underveis i planarbeidet.

Riktig utforming av gatetunet er viktig for a8 oppna et fokus pa plassen fra kjgrende som skal
gjennom. Ved videre planlegging av plassen ved stasjonen er det viktig at det sikres en god
utforming som styrker de egenskapene som kan gjgre dette til et trafikksikkert miljg med
byliv i fokus.

Plassen er vist organisert rundt et sentralt apent omrade som kan bidra til 3 bryte opp
trafikkaksene gjennom omradet og gi et stgrre fokus til selve plassen. Slik vil det ogsa bli
lettere a fa de ulike trafikantene til & fokusere pa hverandre. Markering av ulike dekker,
meblering, traer og sykkelparkering vil skape ulike soner innenfor plassen. Noen omrader
skal ogsa kunne sikres bilfrie ved hjelp av mgbleringen.

Innenfor gatetunet skal det i utgangspunktet ikke settes av plass til parkering. Av- og
pastigning (Kiss’n ride) er i utgangspunktet foreslatt integrert lengst sgr innenfor omradet
SAA2, ved dagens parkeringsplass, men det apnes ogsa for en kiss’'n ride-lgsning innenfor
gatetunet ved valg av overgang. S@r for stasjonen er det plass til taxier og varelevering til
virksomhet i stasjonsbygningen.
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Fortauet og sykkelfeltet langs Ringvegen er gitt prioritet over avkjgrsler i trad med Byplanens
prioritering av ulike trafikanter. Andre trafikanter ma vike. Adkomst til parkering og
varelevering til Jessheim storsenter vil fortsatt veere mulig via Ringvegen. Adkomst til Ormen
Lange eller et nytt parkeringsanlegg i BS1-2 vil matte fa adkomst fra rundkjgring ved
Ringvegen og Henrik Bulls veg nar rddhusplassen eller gatetunet er etablert. Dersom Ormen
Lange beholdes, ma det lages en snumulighet i enden og gjgre begge dekk toveiskjgrt.
Eventuelt lage en ny rampe lengst sgr fra gvre til nedre dekk.

Eksempelet i Figur 19 viser ogsad organisering av 210 sykkelparkeringsplasser innenfor
utsnittet. De fleste er plassert naermest mulig sporomradet.

T@I (Transportgkonomisk institutt) har gjort undersgkelser av flere europeiske shared space-
prosjekter, og til tross for kritikken fra det tradisjonelle trafikkplanleggingsmiljget viser det
seg at antallet ulykker blir redusert. Mer om T@I’s undersgkelse finnes her.

Et annet godt eksempel pa Shared Space i et tungt trafikkert miljg finnes i Poynton utenfor
Manchester. En instruktiv video kan ses her: https://youtu.be/-vzDDMzq7d0

Flere eksempler pd gatetunslgsning og shared space er vist pa de neste sidene.

Flgur 18 Eksempel pa Shared Space ved Jessheim stasjon. Ringvegen i bakgrunnen N
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Figur 19 En mulig organisering av et gatetun som shared space. Her vist med overgang over jernbanen.
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Figur 21 Shared space i Haren ved Groningen i Nederland

Fiur 20 Shared spac i Poynton i England
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Figur 22 Christiania Torv i Oslo er et eksempel pa Shared Space

Sykkelens plass i sentrum

| plankartet er det sikret plass for sykkelfelt i
Ringvegen mellom stasjonen og rundkjgring i
krysset med Algarheimsvegen. Sykkelfelt er
valgt framfor blandet trafikk fordi syklisten ofte
blir «usynliggjort» i et miljgp med blandet
trafikk. Dersom det etableres gateterminal for
buss i Ringvegen vil sykkelen ikke ha en plass i
kjgrevegen, og det anbefales da en Igsning
med sykkelveg pa fortauet.

Figur 23 viser en mulig Igsning der syklende
ikke vil ha noen egen Igsning innenfor
gatetunet, men ma bevege seg blant gaende og
andre trafikanter. Detaljering av overgangen
mellom sykkelfelt og et gatetun skal lgses ved
prosjektering og videre planlegging. Det er ogsa
mulig 3 beholde en tydelig markering/annet
dekke for sykkelfelt giennom gatetunet.

| bestemmelsene er det sikret plass for
sykkelparkering innenfor alle aktuelle omrader.
Til sammen stilles det krav til opparbeiding av
flere hundre sykkelparkeringsplasser innenfor
omradet. De fleste er knyttet til
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kollektivknutepunktet.

Torg - Radhusplassen

| planforslaget er det lagt vekt pa at ny bebyggelse kan bidra til & styrke Radhusplassen som
byrom med mulighet for torgfunksjoner og plass for kulturarrangementer. Plassdannelsen er
definert til et omrade mellom Radhuset og Jessheim storsenter. Dette vil utgjgre et felles
byrom som ogsa kan fungere til stgrre arrangementer der man kan ta i bruk uterommet fra
vegg til vegg, f.eks pa 17.mai eller ved konserter/festivaler . Ulik mgblering og utforming kan
gi plass til bade vannelementer og lekeapparater.

Parker — Stasjonsparken og Radhusparken

Ved stasjonen foreslas Stasjonsparken tatt vare pa og utviklet pa en mate som kan styrke
stedet i forhold til opphold og bruk i tilknytning til reiser med tog og buss. Parkens
verneverdi har vaert vurdert og menes ivaretatt ved at parken viderefgres med et grgnt preg.
Ytre striper av dagens park gar med til utvidet fortau og plass for buss-for-tog mellom parken
og stasjonsbygningen.

Det finnes i dag ogsa en offentlig park i uterommene pa nordsiden av radhuset -
radhusparken. Denne er ikke regulert som eget formal, men inngar i utbyggingsomradet BS1.
Her ligger det et stort potensial for oppgradering med vegetasjon og elementer som kan
gjore dette til hyggelige steder for opphold og aktiviteter. Rddhuskvartalet bgr ogsa i stgrre
grad dpne seg mot disse rommene ved en utbygging. En planlagt mindre utbygging av en
glassoverbygd kantine innerst i parken bgr kunne gjgres uten detaljregulering. Ved en
detaljregulering av radhuskvartalet (BS1-2), ma arealet til park fa en tilfredsstillende
utforming og stgrrelse.

Bygate

Ringvegen innenfor planomradet er foreslatt omformet fra veg til bygate, enten den
opparbeides som gateterminal for buss eller viderefgres som gate for giennomkjgring.
Omformingen til bygate innebaerer et tverrsnitt med kjgreveg/kollektivgate,
sykkelfelt/sykkelveg, trerekker og brede fortau som inviterer til opphold. Det er ogsa lagt
vekt pa at bygningene skal henvende seg mot gata med innganger og apne fasader som kan
bidra til 3 gke aktiviteten.

Dersom gata skal opparbeides som bygate uten
tilrettelegging for busser er det viktig at
sykkelfeltet ikke tas i bruk til stopp for biler. Da
bor det etableres lommer for varelevering og
eventuelt korttidsparkering mellom sykkelfelt og
fortau. Dette kan ogsa veere et grep som bidrar til
a redusere fartsnivdet i gata. For at sykkelfelt skal
kunne kombineres med parkeringslommer ma det
vaere lav fart (30 km/t) og det ma settes av et
sikkerhetsfelt pd 0,5 meter mellom sykkelfeltet og
parkeringslommene.

Figr'2.-4 Eksempel pa Izsniné r-ned sykkelfelt i-gatemiljfa.

Gata er regulert med et tverrsnitt pa 23 meter.

24



Dette gir plass til gateterminal for buss, sykkelfelt/sykkelveg og brede fortau, men det tillater
ogsa relativt st@grre bebyggelse inntil gata.

Parkering under bakken

| planforslaget legges det til rette for parkering under bakken i hele planomradet, som utgjgr
store deler av sentrum. Det bgr ogsa sgkes 3 finne Igsninger der flere parkeringsanlegg kan
kobles sammen, slik at man ogsa kan dele samme avkjgrsler. | bestemmelsene er det angitt
at avkjgrsler skal legges til ytterkant av planomradet, for a belaste sentrum i minst mulig
grad med trafikk. Det er krav om en samlet plan for parkering. Fgr opparbeidelse, ma
anleggene godkjennes av grunneierne og vegmyndighetene. Det vil si at f.eks Statens
vegvesen og Jernbaneverket ma gi aksept for kulverter under henholdsvis Ringvegen og
jernbanesporet dersom noen skulle gnske a regulere/anlegge det.

Det er viktig at nye kabler, rgr og kummer ikke anlegges slik at det vanskeliggj@gr fremtidige
nedkjgringer og kulverter. Det kreves en overordnet plan for infrastruktur under bakken. |
ferste omgang er det naturlig 3 se for seg parkering under torget pa Radhusplassen, med
kobling til p-kjeller under Skovly eller ramper opp til Radhusvegen dersom det er plass. |
tillegg kobling mot p-kjeller i Fakkelsenteret og underetasjen pa Ormen Lange.
Parkeringskjeller kan ogsd anlegges under BS3, SGT2 og deler av parken nord for rddhuset,
helst da med en kobling mot Skovly under Radhusvegen. Dette ma vurderes neermere i en
samlet parkeringsplan, som ma utarbeides forut for nye detaljreguleringer eller stenging av
eksisterende p-atkomster. Det er naturlig at kommunen tar initiativ til et slikt arbeid.

Vann i byrommene
| de viktigste byrommene, som Radhusplassen og ved stasjonen foreslas vann brukt som
element, for opplevelse, lek og som kjennetegn for omradet.

S

Fig 5 Eksmel pd vann i byrom, etpla en
Lgrenskog

Figur 26 Eksempel pa vann- og lyselementer integrert i
bytorg, Kgbenhavn

Innenfor planomraddet legges det til rette for ny utbygging og transformasjon av eksisterende
eiendommer.

Radhuskvartalet med kulturhuset (BS1 og BS2) vil med denne planen kunne utvides i
utstrekning og i hgyden, selv om deler av den vestre flgyen reguleres til bevaring. En ny
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utbygging av radhustomta vil bidra til 3 definere byrommene i Jessheim tydeligere, samtidig
som nye fasader med flere innganger og vinduer kan bidra til bedre samspill med gater og
plasser rundt. Hele kvartalet foreslas regulert som sentrumsformal, som apner for mange
ulike formal innenfor omradet. Dette er ogsa et omrade som sannsynligvis kan reguleres
relativt hgyt uten at det pavirker byrommene rundt negativt, men det ma tas hensyn til en
park bak radhuset og bevaringen av deler av vestre flgy. Det foreslas en utnyttelsesgrad pa
maks 300% BRA.

Dagens parkeringsplass nord for radhuset foreslas som nytt sentrumsformal BS3. Dette vil
kunne avslutte kvartalet i nord der Sentrumshagen na bygges mellom Ringvegen og
Radhusvegen. Tomten eies av kommunen.

Omradet BS4 nord for Henrik Bulls veg foreslas til sentrumsformal, men her med
byggegrense 15 meter fra midten av naermeste spor. 20 m for boligformal. Bebyggelsen skal
ogsa hensynta tilliggende smaskalabebyggelse (Linjebo), i trdd med Byplanens
bestemmelser. Rom Eiendom/Jernbaneverket eier deler av BS4 i dag, resten er private
eneboliger. Felles avkjgrsel med Linjebo fra Ringvegen i nordvest foresl3s.

Omradet mellom Ringvegen og jernbanen (SAA1-3) foreslas regulert til samferdselsanlegg
kombinert med sentrumsformal. Det reguleres en byggegrense pa 30 meter fra midten av
naermeste jernbanespor. Dette gj@r det vanskelig 3 utnytte omradet til bebyggelse inntil
endelig sporplan for stasjonsomradet er avklart i en detaljreguleringsplan. Da vil det vaere
mulig 3 gjgre nye vurderinger av avstand til spor.

Figur 27 Modell med volumstudier i planomradet.
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Figur 28 Eksempel pa nytt bykvartal over dagens bussterminal med fasaer mot Algarhimsvegen og Ringvegen

Der dagens busstasjon ligger (SAA1), foreslas bebyggelse som kan betjenes fra Ringvegen og
Algarheimsvegen. Her kan det etableres sentrumsformal, herunder forretning og kontor. Det
er ogsa mulig d videreutvikle dagens bussterminal, men under forutsetning av at det legges
til rette for bygging over bussene. | volumstudien er bygningene i dette kvartalet vist med
avtrapping bade mot stasjonsbygningen og mot Algarheimsvegen. | denne sammenhengen
vil avtrappingen mot stasjonsbygningen og stasjonsparken ha st@rst betydning.
Stasjonsbygget er fredet, og bgr sikres et apent rom rundt som gjgr det mulig & oppleve
bygningen fra alle kanter. Det har ogsa stor betydning for oppholdskvalitetene rundt
stasjonen og i Stasjonsparken at sola kommer til. En teoretisk variant er ogsa a ha
sentrumsformal med f.eks forretning i 1.etasje mot stasjonen, og ha bussterminalen pa taket
med innkj@ring via en 5.arm i rundkjgringen. Her ma svingmuligheter og sikkerhet vurderes
narmere hvis man gar videre med en slik Igsning i en detaljregulering. Med denne varianten
sikrer man siktaksen mellom stasjonen og Herredshuset.

5.7. Midlertidig bruk
Planen viser en gnsket framtidig arealbruk, samtidig vil det veere behov for a sikre gode
Igsninger som ivaretar brukerne av omradet ogsa i en mellomperiode. Planen skal derfor
ogsa ivareta en trinnvis utvikling av omradet. Det er lagt inn bestemmelser om midlertidig
bruk av omrdder som er planlagt for transformasjon. Rivningstomter skal bl.a. ikke benyttes
til parkering og det tillates midlertidig bruk av omrddene som er i trad med planens
intensjon om a styrke bykvalitetene og aktivitetstilbudet i sentrum.

5.8. Rekkefglgekrav og utbyggingsavtaler
For a sikre at omradene som reguleres kan opparbeides, trengs en plan for rekkefglge og
finansiering av infrastruktur. Dette sikres gjennom planbestemmelsene til
omrddereguleringen og Byplanens § 12 Bruk av utbyggingsavtaler.
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6. Endringer og tilpasninger i forhold til eksisterende planer

Byplan Jessheim (vedtatt 16.6.2014)
| forhold til Byplan Jessheim er de viktigste
endringene fglgende:

Reguleringsplan for Sgndre del av Jessheim
Neeringspark med ny tverrveg fra Ringvegen til Rv.174
(PlaniD 288, vedtatt 02.02.2009)

Omradet ved dagens rundkjgring ved
jernbanestasjonen foreslas som et
gatetun som ogsa skal fungere som et
nytt byrom i gang- og sykkelaksen.
Sentrumsformal ogsa pa Radhuskvartalet,
Radhusparken og K7. Mindre del av
Radhusets eldre del foreslas bevart.
Samferdselsanlegg kombinert med

\ AN
sentrumsformal pa stasjonsomradet sgr Figur 29 Byplan for Jessheim
(P1) og nord (P2).

Planen er viderefgrt i tilknytning til krysset
Henrik Bulls veg/Ringvegen, med unntak av en
kort strekning av Ringvegen som pavirkes av ny
bredde. | tillegg reguleres parkeringsplassen-P1
til sentrumsformal. Avkjgrsler til gnr 135/449
og 450 stenges. Nytt felt BS4 med
sentrumsformal foreslds med felles avkjgrsel
med Linjebo borettslag.

Figur 30 Utsnitt av reguleringsplan for Sgndre del
av Jessheim Naeringspark.

Reguleringsplan for kvartal 5 og 6, Jessheim sentrum g g I 4_jr y

(PlaniD 267, vedtatt 25.02.2007)

Dette er reguleringsplanen for kigpesenteret
inntil Furusethgata. Planavgrensningen for
stasjonsomradet og Radhusplassen fglger
grensen for reguleringsplan for kvartal 5 og 6 (i
forhold til planlagt utvidelse av storsenteret). Et
mindre omrdde regulert til fellesomrade (det lille
torget foran Egon restaurant opparbeidet som
del av uteomradet for Egon) er tatt med i planen
som felles torg for & se en helhet ved
opparbeidelse av Raddhusplassen. Det offentlige
torget er ogsa utvidet mellom kulturhuset og
Fakkelsenteret.

Figur 31 Utsnitt av reguleringsplan for kvartal
5 0g 6 med omradet som er tatt med i
planen.
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Bebyggelsesplan for Gnr. 135 Bnr. 298, Radhustomta, Jessheim. Radhusutvidelse og
kulturbygg (PlanID 191-B3, vedtatt 13.08.1997)

Radhuskvartalet far en plan som er tilpasset nye byrom. Stgrre omrader kan bygges
ut.

Jessheim sentrum (PlanlD 191, vedtatt 20.10.1997)

Denne planen regulerer veisystemet som bergres av ny plan, Ringvegen mellom
Herredshuset og Stasjonen med rundkjgringene. | ny plan er det bl.a. lagt til
sykkelfelt i gata og en ny tilfart til rundkjgring mellom Gotaasalleen og
Algarheimsvegen. Denne utvidelsen skal sikre bedre framkommelighet for busser.

Saga Atrium med Sagaparken (PlanlD 335, vedtatt 31.03.2014, m.e 15.12.2014)

For & tilpasse planen til // / b A f / jf / /
konkurranseforslaget «Puls» for g 9 . | /
undergang fra Pir Il arkitekter, er # / f /
plangrensen lagt delvis inn pd ;
vedtatt reguleringsplan for
Sagaparken. Dette vil medfgre
en justering av parkens
avslutning mot en eventuell
rampe som vil matte Igses ved
en prosjektering av en

f
__ UNDERGANG. =

| PAKKHUS |

N D *bqﬁé’ééﬁ@ g :

'SAGAPARKEN

underga ng. Pla ngrensen vil Figur 32 Forholdet mellom plangrense og park
vurderes etter hgring.

Dampsaga s@r (Plan ID 270, vedtatt 11.06.2007).

Reguleringsplanen omfatter pakkhuset og trafikkomradene sgr for pakkhuset (T5).
Dette omradet er tatt med i planen (overlapp) for 3 sikre tilstrekkelige arealer til
stasjonsfunksjoner og tilgjengeligheten til plattformene pa gstsiden av sporene ved
framtidig oppgradering av Jessheim stasjon. Det vises til innspill fra Jernbaneverket,
samt mal om tilrettelegging for gdende og syklende i forbindelse med utvikling gst for
jernbanen. Tidligere planer har i liten grad tatt opp i seg at stasjonen skal utvikles
med en tosidig plattformslgsning.

Gotaasgdrden (plan ID 249, vedtatt 29.08.2005).

Med to felt i tilfarten til rundkjgringen fra Gotaasalleen, blir det ngdvendig a forskyve
fortauet ut mot parkeringsplassene foran Gotaasgarden.

Jessheim Nord (plan ID 292, vedtatt 28.09.2009)

Avkjgrselen til Linjebo borettslag og halve Ringvegen er tatt med for a sikre hjemmel
for atkomst for nytt utbyggingsomrade BS4.
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7. Konsekvensutredning med ROS-analyse

Det er et uttalt mal i kommuneplanen at Jessheim skal vokse innover ved fortetting rundt
kollektivknutepunktet med en mer bymessig struktur. En effektivisering av Stasjonsomradet
gir ambisjon om utbygging av deler av omradet med naering- og/eller boligbebyggelse.
Utvikling av arealene mellom Ringvegen og jernbanelinja ma ses i forhold til gnsket utvikling
av Jessheim sentrum. Ny bebyggelse i dette omradet er en mulighet til 3 utvikle og styrke
sentrumskvalitetene i Jessheim, og de valgene som gj@res for utbyggingen her vil pa grunn
av beliggenheten i stor grad padvirke byens identitet. Utvikling ma ogsa ses i forhold til
utviklingsplaner gst for jernbanen (Dampsaga og Jessheim Naringspark). Med den nye
Henrik Bulls veg, vil disse arealene fa ytterligere aktualitet som utbyggingsomrade.

Planlagt utvikling av stasjonen, med plattformer og atkomster fordelt pa to sider og en ny
fotgjengerkryssing av sporene, vil gjgre stasjonsomradet mer tilgjengelig. Stasjonsomradet
er i overordnede planer vurdert som egnet for en mer konsentrert utvikling med en mer
effektiv bruk av arealene. Dette er en utvikling som allerede er i gang med nye narings- og
boligomrader pa Dampsagaomradet. Dette er ogsa i trdd med malene om en mer
barekraftig utvikling og fglger opp ambisjonene bl.a. i Regional plan for areal og transport i
Oslo og Akershus for en mer konsentrert byutvikling rundt knutepunktene.

Skalaspranget mellom bygningene i omradet vil bli relativt stort fra det verneverdige
stasjonsbygget, kulturhuset og parkeringshuset Ormen Lange til ny og planlagt bebyggelse i
Dampsagaomradet og Skovly. Med dette som utgangspunkt, er det viktig & vaere bevisst pa
hvordan bygningenes hgyder pavirker opplevelsen pa selve stedet og i en st@grre
sammenheng nar dette avklares gjennom detaljreguleringer.

Stasjonsomradet anses a ha stort fortettingspotensial, spesielt gjelder dette arealet nord for
stasjonsbygningen langs jernbanelinja, men ogsa omradet som i dag utgjgr bussterminalen.
Hensynet til de sentrale byrommene, viktige siktlinjer og forbindelser og bevaringsinteresser
er viktige premissgivere for utvikling og fortetting og legger fgringer for utviklingen av
Stasjonsomradet.

Ved utvikling av nye boliger innenfor omradet, bgr Byplanens bestemmelser som angar

bokvalitet viderefgres og legges til grunn for detaljreguleringsplanene, dersom disse ikke er
forbedret i senere overordnete planer.
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Figur 33 Sol og skygge i byrommene kl. 15.00 ved vdr- og hgstjevnddgn

Dersom omradet mellom Sagaparken, stasjonen og Radhusplassen skal utvikles som en akse
og et viktig byrom i Jessheim, vil det vaere avgjgrende at folk gnsker & oppholde seg i
omradet. En avgjgrende faktor er sol som bidrar til at folk setter seg pa benker, utekafeer og
tar byrommet i bruk. Hgyden pa bebyggelsen rundt kan bidra til & definere byrommene
tydeligere, men dersom det gar pa bekostning av sollyset i perioden fra medio mars til medio
oktober vil det fgre til at feerre oppholder seg pa plassen. | planarbeidet er det gjort
volumstudier med sol- og skyggediagram som viser konsekvensen av ulike byggehgyder i
omgivelsene. Noen av de mest avgjgrende hgydene som pavirker byrommene i planomradet
ligger i tilgrensende planer som enna er under arbeid, eller i planer som allerede er vedtatt.
De viktigste plassene med sol pa ettermiddag ved hgst- og varjevndggn vil veere den nordlige
veggen pa den nye stasjonsplassen og pa Radhusplassen i hjgrnet der inngangen til
Kulturhuset er i dag. Disse vil kunne pavirkes av ytterligere utbygginger ved Jessheim
storsenter.

7.2. Stedsutvikling, identitet og mgteplasser
Jessheim i endring
Jessheim er by i kraftig vekst, og med en tydelig utpekt rolle som regionby i plansamarbeidet
mellom Oslo og Akershus. | et slikt perspektiv vil det historiske Jessheim vare utsatt for
press og hele stedet vil endre karakter. Denne endringsprosessen er allerede igangsatt.
Arealbruken iJessheim sentrum er allerede mye mer intensiv enn for fa ar siden og ny
bebyggelse har en mye st@rre skala enn den gamle. | en slik utvikling er det positivt at
Jessheim har beholdt noen viktige historiske referanser, som Storgata med bebyggelsen
inntil, Herredshuset, den gamle stasjonsbygningen og pakkhuset vis 4 vis. | tillegg er
administrasjonsbygget tatt vare pa for a innga i et kulturmiljg i Sagaparken sammen med
pakkhuset.
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Kompakt sentrum

| planforslaget legges det til rette for a fortsette med en endringsprosess som vil gjgre
sentrum av Jessheim mer kompakt. Hovedmalsettingen er & skape et bymiljg der flere kan
oppholde seg og det skal bli mer attraktivt a ta seg fram til fots eller pa sykkel.
Reguleringsplanen dpner for omforming av hele eller deler av Radhuskvartalet med
kulturhuset, samt utbygging pa dagens bussterminal og langs sporene nord ved stasjonen.
Parkering planlegges lagt under bakken, eventuelt i parkeringshus i utkantene av sentrum.
Gater og plasser foreslas opparbeidet med treer, vann og vegetasjon. Dette er grep som skal
bidra til at Jessheim kan utvikles med nye byrom og bygninger som kan bli
identitetsskapende og positive elementer i en by som er i rask endring.

Mgtested

Et hovedgrep i det nye planforslaget er 8 gjgre aksen mellom Radhuset og Sagaparken, over
eller under jernbanen, til et viktig mgtested i byen. Dette skal oppnas ved at bebyggelsen
rundt kan utvikles slik at den er med pa a definere byrommene. Samtidig reguleres det for
en ny prioritering av trafikantene som skal sikre bedre vilkar far gdende og syklende. Bilen
skal fortsatt veere en akt@r i noen av byrommene, men pa gaende og syklendes premisser.

/l \\ | /l \\

e Dagens gangruter s Dagens gangruter

Framtidige gangruter

Henrik (nl/trapp og heis)
- - =
!
L, e

Ullensaker radhus

N,

iy
JESSHEIM
STASJON

/ \

Figur 34 Dagens gangsystem rundt Jessheim stasjon Figur 35 Eksempel pa framtidig gangsystem

Kryssing av jernbanen

Etablering av en ny kryssing av jernbanen vil ha stor betydning for hvordan Jessheim kan
utvikles over tid. Med en ny forbindelse pa tvers, vil stasjonen ga fra a vaere en barriere til &
forsterkes som knutepunkt og mgteplass. Med plattform henvendt mot begge sider blir
dette ytterligere forsterket. Forbindelsen vil ogsa kunne bidra til at gdende og syklende
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finner nye og mer attraktive ruter til og fra sentrum. En slik forbindelse bidrar ogsa til at det
blir lettere a utvikle prosjekter ogsa pa @stsida av jernbanen som er avhengig av god
tilknytning til kollektivnettet.

Flere skal kunne ga og sykle

Jessheim sentrum skal utvikles med fokus pa tilrettelegging for gdende og syklende.
Byrommene skal utvikles slik at de inviterer til opphold og aktivitet. Den forutsatte veksten i
trafikken skal i st@rst mulig grad tas ved a fa flere til 3 ga, sykle eller velge kollektivtrafikk.
Samtidig har Jessheim et bilbasert kjppesenter sentralt i bysentrum. En stor andel av de
handlende kommer ogsad fra omrader i regionen som ligger for langt unna til at sykkel er et
aktuelt alternativ, eller kollektivdekningen er darlig. Det er derfor motstridende interesser
som skal hensyntas i reguleringsplanen for stasjonsomradet og Radhusplassen.

Byrom i aksen Radhuset til Sagaparken

| planprosessen har dette vaert en forutsetning som har fgrt til valg av Igsninger for framtidig
arealbruk. Ettersom gaende og syklende er prioritert, foreslas lgsninger som vil ha stor
betydning for at myke trafikanter lettere skal kunne ta seg fram i bysentrum. Den planlagte
aksen mellom Radhuset og Sagaparken skal i hovedsak kunne opparbeides slik at den er
forbeholdt gdende og syklende. Dette omradet skal ogsa invitere til opphold og aktivitet.
Dette innebaerer bl.a. at Furusethgata mellom Ringvegen og Raddhusvegen stenges for
gjennomgangstrafikk. Der aksen krysser Ringvegen reguleres for gatetun i et stgrre omrade.
Dette omradet kan opparbeides som «shared space» dersom aktgrene er enige om dette. Se
mer om dette i beskrivelsen av planforslaget forst i dokumentet.

Parkering med adkomst fra ytterkanten av planomréadet

Med 3pning av den nye Henrik Bulls veg ble det etablert en alternativ forbindelse rundt
sentrumsomradet pa gstsida, slik at sentrum kan spares for gjennomgangstrafikken. Det vil
fortsatt veere behov for a betjene sentrum med trafikk som har malpunkter innenfor
omradet, som kjgpesenteret, Radhuskvartalet og kollektivterminalen ved stasjonen. Mange
gnsker 3 parkere innenfor omradet enten fordi de skal benytte seg av tilbudene i sentrum,
de har en arbeidsplass der, eller skal reise videre med tog eller buss. Antall
innfartsparkeringsplasser opprettholdes pa dagens niva. | planforslaget foreslas det at all
parkering lgses fortrinnsvis under bakken eller i p-hus integrert i annen bebyggelse og det
apnes for gradvis endring av parkeringstilbudet. Ved etablering av nye parkeringsanlegg skal
adkomsten legges i ytterkanten av planomradet slik at flest mulig av bilene nadr omradet lett
uten 3 matte kjgre gjennom gater og omrader som er prioritert for byliv med gdende og
syklende.

Kollektivknutepunktet og lokalisering av busser

Det har i tidligere faser vaert drgftet plassering av en framtidig kollektivterminal. | denne
planen er det vist tre muligheter for bussene: en viderefgring av dagens plassering av
bussterminalen, ny bussterminal nord for stasjonen eller utvikling av en gateterminal i
Ringvegen.

Med en kollektivterminal pa samme sted som bussene bruker i dag, vil det veere mulig @ ha
tett kontakt mellom busser og tog, og terrengforskjellen mellom kollektivterminalen og
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Algarheimsvegen kan utnyttes positivt dersom det etableres ny bebyggelse over. Bussene vil
veere naert knyttet til hovedvegnettet uten a belaste sentrum og den planlagte gang- og
sykkelaksen nord for stasjonsbygningen ytterligere.

En gateterminallgsning som er aktuell innenfor planomradet ligger i Ringvegen, nord for
Stasjonsbygningen og Furusethgata. Gateterminalen er aktuell dersom bussene kan kjgre
med hgy frekvens og ikke bruker Jessheim stasjon for regulering av rutene. Det betyr at man
kun stopper for av- og pastigning, og bussene ma komme inn og ut i samme rekkefglge. En
gateterminal vil veere en tydelig prioritering av bussen i sentrum. Fordelen for bussene med
gateterminal er rask framfgring, bl.a. fordi man bruker mindre tid pa inn- og utkjgring fra en
kollektivterminal. Dersom man velger gateterminallgsning med plass for opphold for
bussene i gata og forbikjgringsmulighet kreves et mye stgrre areal av gatetverrsnittet. Dette
kan ga pa bekostning av andre kvaliteter i gata, og det blir vanskeligere a legge til rette for
sykling gjennom gata. Da andre gater ogsa er planlagt stengt i sentrum, som Furusethgata og
evt. Storgata, sa blir kigremulighetene for biler begrenset. Atkomst til pendlerparkeringen
fra sgr vil ogsa bli vanskelig.

En ny bussterminal mellom Ringvegen og sporomradet nord for stasjonen er ogsa vurdert.
Dette kan gi st@grre arealer til 3 utvikle en kollektivterminal. Samtidig er det viktig at dette
omradet utvikles med en bebyggelse som kan styrke kollektivknutepunktet, bl.a. med nye
arbeidsplasser. Ny bebyggelse kan bygges over eller ved siden av en bussterminal, meni
dette omradet vil det fgre til at store deler av 1. etasje blir brukt til oppstilling av busser. |
midlertid er det en fordel at dagens arealer rundt jernbanestasjonen brukes til
kollektivfunksjoner, slik at ikke Ringvegen ma stenges for giennomgangstrafikk av biler og
gjor det vanskeligere for syklende.
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Flgur 36 Eksempel pa busstermlnal nord for stasjonen, fra arkitektkonkurransens vinnerutkast «Puls».

Vurderinger alternativer for plassering av bussterminal:

Alternativer
Kriterier

Utvikling av dagens
bussterminal

Ny bussterminal nord
for stasjonsbygningen

Gateterminal i
Ringvegen

Forholdet til gdende

OK. Fa konflikter med
gaende. Trenger
tilrettelegging for
kryssing mot Storgata
og kjgpesenter

OK. Fa konflikter for
gaende. Oversiktlig.

Mindre oversiktlig
med busser i ulike
retninger og i lengre
gangavstand.

Forholdet til syklende

OK. Fa konflikter.

OK. F3 konflikter, men
det ma vaere god sikt
ved kryssing av sykkelfelt
langs Ringvegen.

OK. Krever egen
I@sning for syklende,
som sykkelveg pa
fortauet. Men
utfordres dersom
man skal ha plass til
at busser passerer
hverandre i samme
kjgreretning.

Samspill med byen

OK. Nzerhet til bade
Storgata, kjgpesenter
og Radhuskvartalet.
Utbygging over kan
bidra til bedre samspill
med Algarheimsvegen
som ligger delvis rundt

En dpen bussterminal
hindrer fortetting. Bidrar
i liten grad til byliv langs
gata, selv med
overbygging. Bygg ut
mot Ringvegen og
gatetunet kan redusere

Ventende
passasjerer kan bidra
til byliv i gata, men
bussene kan ogsa
oppleves som en
barriere.
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pa et niva over.

det negative.

Utbygging/arealbruk

Terrengforskijellen gjar
stedet lite konfliktfylt,
delvis under terrenget
rundt og med
potensiale for
utbygging over.

Potensiale for utbygging
over, men da kan
bygningene bli uten
kontakt mot gateplan.

Frigjgr arealer for
utbygging andre
steder.

Funksjonalitet
- buss
- reisende (overgang

tog)
- universell utforming

Oversiktlig, neermest
spmlgst med overgang
til tog. Darligere
henvendelse mot
sentrum, som er mal
for de fleste
passasjerene.

OK. God overgang
mellom buss og tog.
Krever kanskje at noen
busser star bak
hverandre. Lenger

kjgrelengde for bussene.

Lengre unna togene,
krevende for UU
dersom bussene ikke
far kjgre ordentlig
inntil kantstein.

Parkering Kan kombineres med Kan kombineres med Kan kombineres med
parkering, under eller | parkering under, eller i parkering i
over. neerheten. naerheten.
Vanskeliggjor
atkomst til parkering
fra sgr hvis
Ringvegen stenges.
Kostnader Ikke kjent. Ikke kjent Ikke kjent

Trafikksikkerhet

Konfliktpunkt ved
innkjgring. B@r ses pa
ved videre arbeid.

God, men mulig
konfliktpunkter ved
kryssing av sykkelfelt
langs Ringvegen.

Busser langs gata
kan fgre til at flere
beveger seg mellom
bussene ut i gata.

Tabell 1 Plassering bussterminal

Gront = god lgsning / gult = generelt godt, men med noen utfordringer / oransje = darlig lgsning

Andre trafikale konsekvenser

For rundkjgringen i krysset Ringvegen, Algarheimsvegen, Gotaasalleen, Storgata vil stenging
av Radhusplassen (Furusethgata) fgre til redusert belastning. Dette ble pavist i trafikkanalyse
utfgrt av Asplan Viak i 2009/2010 i forbindelse med rapporten «Byutvikling Jessheim». En ny
trafikkutredning er gjort i 2014 for Harald Kvarner eiendom i forbindelse med regulering av
Skovly S4 (Furusethgata nord).

Mange bruker Furusethgata bl.a. som adkomst til store parkeringsplasser pa tomta som na
planlegges utbygd pa Skovly S4 i tilknytning til kjgpesenteret. Med Furusethgata stengt vil
faerre biler ha behov for & bevege seg inn i denne delen av sentrum.

Utredningen viser at krysset Algarheimsvegen/Ringvegen/Storgata likevel vil neerme seg en
kapasitetsgrense med prognosene for trafikkvekst fram mot 2030 (B=0,9 tilfart
Gotaasalleen). Utredningen tar hgyde for at det planlegges gkt aktivitet i omradet, at
Furusethgata stenges og at Henrik Bulls veg vil fungere som avlastning. Som Igsning pa
problemet foreslas en breddeutvidelse av tilfarten fra Gotaasalleen slik at belastningen
reduseres (B=0,8). | planforslaget utvides vegarealet for a sikre nok areal til & ivareta en
breddeutvidelse av Gotaasalleen. Dette gar pa bekostning av grgntarealet mot
parkeringsplassen foran Gotaasgarden. | verste fall ma noen p-plasser ogsa endres.

36




Mye av trafikken som genereres i sentrum er knyttet til parkering. Bade Ruter, ROM,
Jernbaneverket og Statens vegvesen har kommentert at kravet til parkeringsplasser i
stasjonsomradet gjerne kan reduseres. Samtidig er det pavist at kjgpesenteret har en stor
andel av kundene sine fra omrader i regionen som er darlig betjent av kollektivtrafikk. Med
redusert antall parkeringsplasser vil ogsa trafikkbelastningen pd omradet reduseres, slik at
sentrum kan fungere bedre for gdende, syklende og kollektivtrafikk. | planforslaget skal
parkeringsdekningen vare i henhold til Byplanens krav til parkering eller nyere fgringer, og
med min. 240 plasser til pendlerparkering i tillegg. For 3 fa til dette legges det til rette for a
etablere p-hus under bakken i store deler av omraddet. Det vil vaere mulig a gjgre nye
vurderinger ved detaljregulering som kan bidra til 3 redusere antallet parkeringsplasser
innenfor omradet.

Gatetun har som formal @ fremme et bymiljg der gdende og syklende far en viktigere plass i
byrommet. Med lav hastighet i sentrum (30 km/t) vil det ha liten innvirkning pa trafikkflyten
a blande trafikantene. Ved en tradisjonell gatelgsning vil det legges til rette med
fotgjengerfelt som gir fotgjengere rett til 3 krysse, og bade busser og biler ma stoppe. | et
trafikkmiljp med shared space vil ingen ha en rett, men alle ma respektere hverandre. Dette
fungerer godt mange steder hvor dette er utprgvd. | planprosessen har det kommet innspill
bl.a. fra Ruter, som er redd for at framfgring av buss vil bli forhindret av en slik Igsning. Det
er lite sannsynlig at en gatetunl@gsning med shared space vil fgre til forsinkelser for bussene. |
en lgsning med fotgjengerfelt vil bussen ogsa risikere 3 matte vente pa kryssende
fotgjengere. Endelig l@sning for utformingen av gatetunet ma avklares f@r opparbeidelse.

Andre lgsninger som er vurdert

Underveis i arbeidet har det blitt foreslatt en kulvertlgsning i Ringvegen, der biltrafikken
ledes under lokk pa strekningen mellom Storgata og Henrik Bulls veg. Da vil man kunne
forbeholde omrddet i aksen mellom Radhusplassen og Sagaparken til myke trafikanter. Med
denne Igsningen kreves et fall pa 10 %. Maks tillatt fall i henhold til vegnormalene er 8 %. En
slik Igsning f@rer ogsa til lange ramper pa begge sider av kulvertlokket for a ta opp- og
nedstigningen. Dette vil kunne oppfattes som nye barrierer i bystrukturen.

Figur 37 Langsnitt kulvert i Ringvegen fra Storgata mot Henrik Bulls veg under aksen mellom Radhusplassen til Sagaparken
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Figur 38 Utsnitt av figuren over. Kulvert i Ringvegen.

Lgsningen med kulvert i Ringvegen er ikke viderefgrt i planforslaget.
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7.4. AIMSUN-beregning
Det er foretatt beregning av konsekvenser for trafikken ved a etablere gateterminal i
Ringvegen, som innebaerer stenging av gata for alminnelig gjennomkjgring. Beregningene er
ogsa gjort med forutsetning om at Radhusplassen og Storgata vest for Veiberggata er stengt.
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Figur 39 Beregnet ADT 2015

2015

Stenging av deler av Storgata fgrer til vekst i Gotaasalleen. Bilistene velger a benytte
Gotaasalleen fremfor 3 kjgre deler av Storgata og Veiberggata. Ringvegen nord for Henriks
Bulls veg far ogsa gkning i trafikkmengden. Trondheimsvegen far den stgrste veksten som
folge av bade stenging av Furusethgata og stenging i Ringvegen. Det blir ogsa vekst pa
fv.454-Dglivegen. Det ser ut som enkelte bilister unngdr Trondheimsvegen og heller kjgrer
Ringveisystemet bestdende av Dglivegen og Ringvegen. Trafikkavviklingsmessig gar det greit,
men i midt i rushtiden er det rundkjgringen i Gotaasalleen / Trondheimsvegen som blir
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flaskehalsen. Det vil bli stgrre kger der enn det er i dag, men det avvikles i Igpet av
rushtiden.
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Figur 40 Beregnet ADT 2030

2030
Det er lagt opp til 20% biltrafikkvekst i sentrum. Prosjekter som inngar i 2030:
® Delvis stengt Storgata

® Ringvegen er stengt mellom Henrik Bulls veg og Furusethgata
e Radhusplassen er stengt for biler

® Avkjgring E6 sgr er utbedret med rundkjgringer

® Dampsaga Allé er dpnet
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® Krysset ved sykehuset (Jessheim nord) er utbedret
e Krysset Dglivegen / Gardermovegen er endret iht. gjeldende planer
¢ Signalanlegget i Trondheimsvegen / Ringvegen er erstattet med rundkjgring

Sammenligner en 2030 mot dagens situasjon (referanse) ser en stor vekst pd Jessheimvegen.
Det skyldes utbyggingen pa Gystadmarka. Trondheimsvegen, nord for sentrum, og
Jessheimvegen far ogsa trafikkvekst. Det skyldes bade generell trafikkvekst, men kan ogsa
skyldes at de som bor nord for sentrum kjgrer til E6-avkjgring nord i stedet for gjennom
sentrum og avkj@ring sgr for 8 komme seg til E6. Den delen av Storgata som fortsatt er
apen, far vekst sammenlignet med dagens situasjon. Kgsituasjonen i 2030 er ytterligere
forverret i rundkjgringen Gotaasalleen / Trondheimsvegen. Det fgrer til at bilistene i stgrre
grad velger Storgata og Veiberggata for & unnga flaskehalsen. Naturlig nok er rushtiden
lenger i 2030 og det er lengre kger.

Det legges til rette for nye byrom og en bystruktur som vil gjgre Jessheim sentrum mer
lesbart for brukerne. Bebyggelsen vil i stgrre grad enn veiene definere rommene, det skal i
stgrre omrdder vaere trinnfrie flater. | forhold til kryssing av jernbanen har
arkitektkonkurransen vist at en overgang vil kreve en Igsning med trapp og heiser, mens en
undergang kan bli en integrert del av bygulvet som faller til et niva under sporene.
Hegydeforskjellen er ogsa mindre dersom det velges en Igsning for kryssing under sporene.
Selv om en heislgsning kan aksepteres som en Igsning ogsa for bevegelseshemmede vil en
kryssing over jernbanen sannsynligvis oppfattes som en st@rre barriere for alle brukere enn
en undergang. For syklister og kanskje barnevogn-trillere, kan det muligens hjelpe med en
rampe i trappene slik at det er mulig 3 trille sykler og barnevogner over.

Opparbeiding av nye torg og plasser og etablering av nye bygninger som skal forholde seg til
gjeldende forskrifter vil bety en betydelig oppgradering av det fysiske miljget for alle.

| forbindelse med medvirkningsprosesser for Jessheimplanene og Byromsutredningen (2011-
2012), har kommunen hentet inn verdifulle innspill fra barn og unge vedrgrende dagens bruk
og forslag til utforming og innhold i byrommene i sentrum (bl.a. Rddhusplassen,
stasjonsparken og Radhusparken). Disse innspillene peker pa et generelt gnske blant barn
og unge om byrom som innbyr til lek og aktivitet med en oversiktlig og trygg utforming. De
peker spesielt pa vanninstallasjoner, belysning, og sittemuligheter. Det er blant annet gitt
innspill om vannspeil pa Radhusplassen som kan brukes som isflate om vinteren.
Radhusplassen reguleres stor nok for a ha plass til en form for lekeplass inn mot
bibliotekveggen.

I Byplanen for Jessheim er flere bygninger og kulturmiljger i sentrum helt eller delvis vist
som hensynssone bevaring kulturmiljg. Samtidig forventes en stor vekst og fortetting i
kollektivknutepunktet som kan ga pa bekostning av noen av de eksisterende miljgene.

| planarbeidet er vernehensynene vurdert i forhold til muligheter ved a tillate endringer som
gir andre kvaliteter. Fglgende vurderinger er gjort:
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For kulturmiljget rundt Radhuset og Fakkelsenteret sier Jessheim Byplan (16.6.2014)
at fasadene pa radhuset og Fakkelsenteret bgr ivaretas. Bdde Radhuset og
Fakkelsenteret er lav bebyggelse i forhold til det som bygges i Jessheim i dag.
Samtidig forventes en fortetting og h@y utnyttelse, szerlig i omradene neaert
kollektivknutepunktet (blant annet Skovly og Saga Terrasse). | planforslaget er det
apnet for a bygge videre pa Radhuskvartalet, szrlig pa kulturhusdelen mot
Ringvegen, inkl. parkeringshuset Ormen Lange. Det foreslas a bevare sgr og vestsiden
av den eldre vestre delen av radhusets arkitektur, som har verneklasse VK2 i
kulturminnevernplanen.

For Fakkelsenteret, som er ogsa en del av Jessheim Storsenter, foreligger allerede en
vedtatt plan (Reguleringsplan for kvartal 5 og 6, vedtatt i 2007) som apner for
utvidelse av senteret med utkraging pa deler av fasaden i retning mot Furusethgata.
Her er det bestemmelser om at ny bebyggelse skal sa langt som mulig ivareta
Fakkelsenterets karakteristiske bygningsmessige uttrykk og seerpreg.
Omradereguleringsplanen legger seg inntil reguleringsplanen for Kvartal 5 og 6
(Fakkelsenteret) og endrer ikke pa denne. Byplanen har ogsa en retningslinje med
hensynsone bevaring for denne delen av Fakkelsenteret. H. Kvaerner Eiendom AS har
fremvist tegninger som viser at de planlegger a ivareta de mest bevaringsverdige
delene av Fakkelsenteret. De endelig avklaringer gjgres i byggesaken her.

Jessheim stasjon, Stasjonsparken og Herredshuset er viktige historiske
referansepunkter i Jessheim. Stasjonsbygningen er fredet etter kulturminneloven og
ved detaljregulering og annen planlegging bgr det vektlegges at bebyggelsen rundt
tilpasser seg i uttrykk og volum. Stasjonsparken er vurdert i forhold til bevaring, og
det er konkludert med at parkens store treer og gronne preg kan viderefgres ved nye
tiltak. Samtidig er det rom for at parken kan utvikles med plass for opphold,
aktiviteter, ny vegetasjon og med et uttrykk som ogsa gjenspeiler var tid.

Herredshuset ligger utenfor planomradet s@r for rundkjgring mellom Ringvegen og
Algarheimsvegen. Herredshuset er omkranset av store treer og i planen vurderes det
som viktig a fa til en grenn forbindelse med gatetreaer i Ringvegen mellom
stasjonsomradet og Herredshuset. En bygning inntil Ringvegen og over dagens
bussterminal kan styrke gaterommet mellom stasjonen og Algarheimsvegen og kan
formidle sammenhengen til Herredshuset i en urban struktur. Dette vurderes som en
bedre Igsning enn a sikre den direkte aksen mellom stasjonsbygningen og
Herredshuset, som i dag er preget av darlige stelte trafikk- og restarealer. Med lgv pa
traerne er det heller lite sikt i denne aksen. Fordelene med a utvikle denne tomta som
et nytt bykvartal vurderes som st@rre enn ulempene ved a fjerne den visuelle aksen.

Pakkhuset og det omplasserte administrasjonshuset i Sagaparken er med pa a skape
et historisk miljg knyttet til jernbanen og industrien i omradet og reguleres med
hensynssone for bevaring. Videre vil en ny kryssing av jernbane-sporene for myke
trafikanter kunne forsterke sammenhengen med det historiske miljget ved
stasjonsbygningen.
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Det er en uttalt strategi i kommuneplanen at bysamfunn og tettsteder skal utvikles med bl.a.
mangfoldig grennstruktur innenfor tettstedene og rikt kulturlandskap utenfor.

Innenfor planomraddet er det planlagt at Stasjonsparken skal kunne videreutvikles. Fortetting
i planomradet vil ga pd bekostning av grgntarealer i rabatter og restarealer, samtidig som
det skal opparbeides nye gateprofiler med trerekker og plasser og torg som skal beplantes.
Det er en malsetting med planarbeidet at stasjonsomradet skal kunne veere et nav for &
knytte sammen ulike grgnnstrukturer, friluftsomrdder og parker i naerheten. Gang- og
sykkelvegnettet vil spille en viktig rolle for & fa dette til 3 fungere. Gjennom bestemmelsene
vil eksisterende traer sgkes bevart sa langt som mulig og det skal plantes nye traer og
vegetasjon.

Figur 41 Mulig grannstruktur i
planen
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O-alternativet innebaerer at arealene som er omfattet av planen i liten grad kan utvikles. Det
vil ikke vaere mulig 3 sikre en helhetlig utvikling av omrddet, og det vil fgre til en mer
kompleks prosess for @ kunne regulere mindre delomradder. 0-alternativet vil ogsa veere til
hinder for a sikre gode Igsninger for gdende, syklende og kollektivtrafikken, slik det er
vedtatt som ambisjon i Byplanen for Jessheim. O-alternativet fglger ikke opp kommunens
ambisjoner og de regionale forventningene til utviklingen av Jessheim som regionalt

knutepunkt.

Oversikt over forskjellen mellom planforslaget og O-alternativet:

Alternativer

Temaer

Planforslaget

0-alternativet

Bymiljo

Styrking av mgteplasser, tilrettelegging
for bruk, fokus pd mennesker mer enn
biler.

Ivaretar ikke kommunens ambisjoner om
styrking av bykvalitetene med fokus pa
mgteplasser.

Gaende og syklende

Bedre samspill mellom ulike trafikanter,
bedre forbindelser giennom omradet og
under jernbanen. Sikret sykkellpsninger.

Mest fokus pa biltrafikk og parkering av
biler. Lite hensiktsmessig for gdende og
syklende.

Trafikk, framkommelighet

Styrking av Igsninger for gdende og
syklende kan fgre til et roligere
trafikkmiljg i sentrum. Det legges til rette
for bedre kapasitet i rundkjgring ved
Algarheimsvegen.

Uoversiktlig Ipsning med mer fokus pa veg
enn gate. Relativ god framkommelighet,
men sikrer ikke kapasitet for framtida bl.a.
i rundkjgring ved Algarheimsvegen.

Kollektivknutepunkt

Kryssing av jernbanen for fotgjengere
styrker kollektivknutepunktet og
sentrum. Utvikling av gateterminal eller
bussterminal gir bedre forhold for
reisende.

Uavklart Igsning for utvikling av
kollektivterminalen. Kan likevel fungere
godt i mange ar. Mangler Igsning for
kryssing av jernbanen for gdende.

Utbygging/fortetting Stort utbyggingspotensial. Viktig for Mindre forutsigbar utvikling. Mer
bygging av Jessheim som by og styrking kompleks planprosess for utbyggere og
av kollektivknutepunktet. fare for utsetting av fortettingen av

Jessheim.
Grgnnstruktur Grgnnstruktur sikres giennom Sikrer ikke l@sninger med gatetrzer og

planbestemmelser. Gatetraer og parker
skal fungere slik at det skapes
sammenhenger.

forbindelser. Det er likevel plass for mye
gront i mellomrom, rabatter etc.

Tverrforbindelse

Arealer for tverrforbindelsen mellom gst
og vestsida av stasjonen sikres

Sikrer ikke arealer for giennomfgring av en
tverrforbindelse pa stasjonen.

Kulturminner

Stasjonsbygget og pakkhuset sikres med
bestemmelser om vern. Stasjonsparken
skal ivaretas som grgnn lunge.

Deler av den eldre delen av Radhuset
sikres som kulturminne ved hensynsone
bevaring.

Kulturmiljpet er fortsatt sikret gjennom
Byplan for Jessheim og andre planer.

Universell utforming

| tillegg til at universell utforming skal
ivaretas ved prosjektering i henhold til
teknisk forskrift sikrer planforslaget
sammenhengende gulv for myke
trafikanter gjennom store deler av
planomradet.

Omradet vil fortsatt framstd som
fragmentert og ikke lett & bruke for
synshemmede og bevegelseshemmede.

Barn og unges interesser

Det skal legges vekt pd mgteplasser som
styrker kvaliteter for aktivitet og
opphold. Dette er positivt ogsa for barn
0g unge.

Ingen nye kvaliteter for barn og unge.

Tabell 2
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Bakgrunn

| felge plan- og bygningslovens § 4-3 skal myndighetene ved utarbeidelse av planer for
utbygging pase at risiko- og sarbarhetsanalyse gjennomfgres for planomradet. Analysen skal
vise alle risiko- og sarbarhetsforhold som har betydning for om arealet er egnet for formalet,
og eventuelle endringer i slike forhold som fglge av planlagt utbygging. Denne ROS-analysen
skal ivareta dette kravet. | planprosessen er det ikke avdekket szerskilte krav til
dokumentasjon av samfunnssikkerhet i og ved planomradet. For naermere detaljer om
planomradet og planlagt arealbruk, vises det til planbeskrivelsen.

Metode

Analysen er gjennomfgrt med egen sjekkliste basert pa krav i NS5814 og rundskriv fra DSB.
Analysen er basert pa foreliggende skisse til reguleringsplan og tilhgrende illustrasjoner. |
risikovurderingene er det tatt utgangspunkt i relevante kravdokumenter.

Mulige ugnskede hendelser er ut fra en generell/teoretisk vurdering sortert i hendelser som
kan pavirke planomradets funksjon, utforming mm, og hendelser som direkte kan pavirke
omgivelsene (hhv konsekvenser for og konsekvenser av planen). Forhold som er med i
sjekklista, men ikke er tilstede i planomrddet eller i planen, er kvittert ut i kolonnen
«Aktuelt?” og kun unntaksvis kommentert.

Vurdering av sannsynlighet for ugnsket hendelse er delt i:

e Sveert sannsynlig (4) — kan skje regelmessig; forholdet er kontinuerlig tilstede; en
hendelse har stort omfang.

* Sannsynlig (3) — kan skje av og til; periodisk hendelse (arlig); en hendelse har middels
stort omfang.

® Mindre sannsynlig (2) — kan skje (ikke usannsynlig; ca. hvert 10. ar); en hendelse har lite
omfang.

e Lite sannsynlig (1) — det er en teoretisk sjanse for hendelsen; skjer sjeldnere enn hvert
100. ar; en hendelse har marginalt omfang.

Kriteriene for @ vurdere konsekvenser av ugnskete hendelser:

Personskade Miljgskade Skade p3 eiendom, forsyning
mm
1. Ubetydelig Ingen alvorlig skade Ingen alvorlig skade Systembrudd er uvesentlig
2. Mindre Fa/sma skader Ikke varig skade Systembrudd kan fgre til skade
alvorlig dersom reservesystem ikke fins
3. Alvorlig Behandlingskrevende Midlertidig/behandlings- System settes ut av drift over
skader krevende skade lengre tid; alvorlig skade pa
eiendom
4. Sveert Personskade som Langvarig miljgskade System settes varig ut av drift;
alvorlig medfgrer dgd eller varig uopprettelig skade pa eiendom
mén; mange skadd

Tabell 3

! Systematisk samfunnssikkerhets- og beredskapsarbeid i kommunene (2001), Samfunnssikkerhet i
arealplanlegging. Kartlegging av risiko og sarbarhet (2010).
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Karakteristikk av risiko som funksjon av sannsynlighet og konsekvens er gitt i Tabell 4.

Tabell 4 Matrise for risikovurdering

Konsekvens: 1. Ubetydelig 2. Mindre 3. Alvorlig 4. Sveert alvorlig
Sannsynlighet: alvorlig

4. Sveert
sannsynlig

3. Sannsynlig

2. Mindre
sannsynlig

1. Lite sannsynlig

® Hendelser i rgde felt: Umiddelbare tiltak ngdvendig.

Hendelser i oransje felt: Tiltak ngdvendig.

Hendelser i gule felt: Overvakes; tiltak vurderes ut fra kostnad i forhold til nytte.
Hendelser i grgnne felt: Rimelige tiltak giennomfgres.

Tiltak som reduserer sannsynlighet vurderes fgrst. Hvis dette ikke gir effekt eller er
mulig, vurderes tiltak som begrenser konsekvensene.

Asplan Viak AS v/Geir Egilsson har gjennomfgrt analysen, pa grunnlag av dokumentasjon
som er framskaffet i planprosessen og kilder som er angitt i kap. 5.

Overordnet risikosituasjon

Evt. opplysninger fra overordnet kommune-ROS mm.

Ugnskete hendelser, risiko og tiltak

Analyseskjema

Tenkelige hendelser, risikovurdering og mulige tiltak er sammenfattet i Tabell 5.

Tabell 5 Bruttoliste mulige ugnskete hendelser

Hendelse/Situasjon | Aktuelt? | Sanns. | Kons. | Risiko | Kilde/Kommentar/Tiltak

Naturrisiko

Er omradet utsatt for, eller kan planen/ tiltaket medfgre risiko for:

1. Steinskred; steinsprang | Nei

2. Sng-/isskred Nei

3. Lgsmasseskred Nei

4. Sgrpeskred Nei

5. Elveflom Nei

6. Tidevannsflom; stormflo | Nei

7. Klimaendring Ja 3 2 Klimaendringer kan fgre til
gkt nedbgrsintensitet.
Krever tiltak for a sikre
eiendommer og
infrastruktur.

8. Radongass Ja 3 3 Det er gjort
radonundersgkelse i
omradet, som viser nivaer
over tillatt verdi. lvaretas
av KraviTEK 10 § 13-5 ma
dokumenteres i byggesak.

9. Vindutsatt Nei
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Hendelse/Situasjon Aktuelt? | Sanns. | Kons. [ Risiko | Kilde/Kommentar/Tiltak
10. Nedbgrutsatt Nei
11. Naturlige Nei
terrengformasjoner
som utgjgr spesiell fare
12. Annen naturrisiko Nei

Sarbare naturomrader og kulturmiljger med mer

Medfgrer planen/tiltaket

fare for skade pa:

13. Sarbar flora Nei
14. Sarbar fauna/fisk Nei
15. Naturvernomrader Nei
16. Vassdragsomrader Nei
17. Automatisk fredete Nei
kulturminner
18. Nyere tids Ja 1 3 Fredede og vernede
kulturminne/-miljg bygninger i omradet. Kan
bl.a. utsettes for brann.
19. Viktige Nei
landbruksomrader
(bade jord-
/skogressurser og
kulturlandskap)
20. Parker og Ja 1 1 Stasjonsparken skal sikres.
friluftsomrader
21. Andre sarbare omrader | Nei

Teknisk og sosial infrastruktur

Kan planen/tiltaket f& konsekvenser for strategiske omrader og funksjoner:

22.Vei, bru, knutepunkt Ja 2 4 Stasjon og bussterminal i
kollektivknutepunkt. Fare
for pakjgrsler. Tiltak
ngdvendig.

23. Havn, kaianlegg, Nei

farleder
24. Sykehus/-hjem, andre Nei
institusjoner
25. Brann/politi/ambulanse | Ja 3 3 Veinettet kan i perioder
/ sivilforsvar veere belastet. Tiltak for
(utrykningstid mm) framkommelighet for
utrykningskjgretgyer ma
sikres.

26. Kraftforsyning Ja 2 2 Fare for ugnskede
hendelser i anleggsarbeid.

27.Vannforsyning og Ja 2 2 Fare for ugnskede

avlgpsnett hendelser i anleggsarbeid.

28. Forsvarsomrade Nei

29. Tilfluktsrom Nei

30. Annen infrastruktur Ja 2 2 Jernbane med lokaltog og

gods.

Virksomhetsrisiko

Bergres planomrddet av, eller medfagrer planen/tiltaket risiko for:

31.

Kilder til akutt

| Nei |
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Hendelse/Situasjon Aktuelt? | Sanns. | Kons. [ Risiko | Kilde/Kommentar/Tiltak
forurensning i/ved
planomradet

32. Tiltak i planomradet Nei
som medfgrer fare for
akutt forurensning

33. Kilder til permanent Nei
forurensning i/ved
planomradet

34, Tiltak i planomradet Nei
som medfgrer fare for
forurensning til grunn
eller sj@/vassdrag

35. Forurenset grunn Ja 2 2 Ukjent hva som er av

forurensning i grunnen.
Det stilles krav til
grunnundersgkelser i
planbestemmelser.

36. Kilder til stgybelastning | Ja 4 2 Stgy fra vei og jernbane.
i/ved planomradet (inkl Sentrumsomradet hari
trafikk) Byplanen sarlige

bestemmelser for stgy
som stiller krav til lydniva
innendgrs, boenheter mot
stille side, og
uteoppholdsplass pa stille
side. Viderefgrt i
bestemmelsene.

37. Planen/tiltaket Ja 3 2 Stgy. Generell gkning i
medfgrer gkt trafikk etter utbygging. Se
stgybelastning pkt. over for tiltak.

38. Hgyspentlinje Nei
(elektromagnetisk
straling)

39. Skog-/lyngbrann Nei

40. Dambrudd Nei

41. Regulerte Nei
vannmagasiner, med
spesiell fare for usikker
is, endringer i
vannstand mm

42. Gruver, apne sjakter, Nei
steintipper etc.

43, Risikofylt industri mm Nei
(kjemikalier/eksplosiver
osv.)

44. Omrade for Nei
avfallsbehandling

45, QOljekatastrofeomrade Nei

46. Ulykke med farlig gods Ja 1 3 Det transporteres farlig
til/fra eller ved avfall langs vei og
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Hendelse/Situasjon Aktuelt? | Sanns. | Kons. [ Risiko | Kilde/Kommentar/Tiltak
planomradet jernbane. (DSB
nettstedskart) Risiko for
ugnskede hendelser
innenfor planomradet.

47. Ulykke i av-/pakjgrsler Ja 2 3 Tiltak: krav til antall,

plassering og utfgrelse.

48. Ulykke med Ja 2 4 Tiltak: krav til utfgrelse.
gdende/syklende Design for lav fart og gode

systemskifter for sykler

49. Andre ulykkespunkter Nei
langs veg.

50. Er tiltaket i seg selv et Nei
sabotasje-/terrormal?

51. Er det potensielle Nei
sabotasje-/terrormal i
nzerheten?

52. Annen Nei
virksomhetsrisiko
Spesielle forhold ved utbygging/gjennomfgring

53. Endring av Ja 2 2 Grunnvannstand star hgyt
grunnvannstand ved i deler av omradet. Ved
tiltak. tiltak ma konsekvens for

grunnvannstand beskrives
og dokumenteres i
byggesak.

54. Fare for utrasing av Ja 2 2 Tiltak: Krav til vurderinger
masser ved tiltak under av grunnforhold ved tiltak.
bakken.

Tabell 6 Endelig risikovurdering

Konsekvens: 1. Ubetydelig 2. Mindre 3. Alvorlig 4. Sveert alvorlig

Sannsynlighet: alvorlig

4. Svert 36

sannsynlig

3. Sannsynlig 7,37 8,25

2. Mindre 26, 27, 30, 35, 47 22,48

sannsynlig 53,54

1. Lite 20 18, 46

sannsynlig

Hendelser som er vurdert & vaere sannsynlige til svaert sannsynlige og/eller ha alvorlige til
sveaert alvorlige konsekvenser, krever tiltak, jf. tabell 1. Det er ikke identifisert slike hendelser
eller situasjoner i planomradet. Risikosituasjonen oppsummeres i fglgende kapitler.

Naturrisiko
Pkt. 7

Det er vurdert som sannsynlig at klimaendringer vil kunne fgre til gkt nedbgrsintensitet.
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Konsekvensene innenfor planomrddet er regnet som mindre alvorlige. Det er innarbeidet
krav til lokal overvannshandtering og fordrgyning i planbestemmelsene.

Pkt. 8

Det er gjort kartlegging av radon i Ullensaker kommune i 2000/2001. Det ble da funnet
forekomst av radon over grenseverdiene i 20% av de undersgkte boligene i omradet rundt
Jessheim. TEK10 stiller krav til sikring mot radon i nybygg.

Sarbare kulturmiljger

Pkt. 18

Innenfor omradet er en fredet bygning (Stasjonsbygningen), samt bygninger og kulturmiljger
som skal hensyntas i forhold til vern. (Pakkhuset, Stasjonsparken og aksen mellom stasjonen
og Herredshuset.). Noen av verneverdiene er knyttet til bygningenes fysiske egenskaper og
fordi de representerer en historisk referanse pa stedet. Forholdet mellom stasjonen og
Herredshuset handler om visuell kontakt, mens Stasjonsparkens verneverdi handler om
parkens rolle historisk i tilknytning til stasjonsbygget.

Stasjonen og omradet mellom radhuset og Fakkelsenteret er vist som hensynssone i
Byplanen vedtatt 16.6.2014, og i reguleringsarbeidet for stasjonsomradet blir vilkarene for
utbygging i omradet avklart og det blir ikke ngdvendig a viderefgre hensynssonen utover
Radhusets vestre flgy. Brann er vurdert som den stgrste trusselen for bygningene som er
utfert i tre, med fare for total gdeleggelse. Framkommelighet for utrykningskjgretgyer er
vesentlig for & sikre mot brann. Dette blir ivaretatt i planforslaget som ogsa legger
stedskvalitetene og de estetiske verdier de kulturhistoriske miljgene representerer.

Pkt. 20

Stasjonsparken skal vurderes i forhold til vern og utvikling. Det er stilt krav i bestemmelsene
til & ta vare pa treer. Det kreves ogsa situasjonsplan og utomhusplaner som skal sikre en god
plan fgr tiltak iverksettes.

Teknisk og sosial infrastruktur

Pkt. 22

Innenfor planomradet legges det til rette for et kollektivknutepunkt som skal handtere en
gkende mengde passasjerer som har Jessheim som utgangspunkt eller mal. Det vil ogsa veere
aktuelt med bytte mellom ulike transportmidler. Mange vil ogsa komme til stasjonsomradet
med egen bil, for 3 slippe av eller hente passasjerer. Det skal ogsa legges til rette for at
mange skal kunne komme til fots eller pa sykkel. Det vil veere en viktig del av planprosessen
a finne lgsninger som ivaretar hensynet til en effektiv logistikk samtidig som sikkerheten
ivaretas.

Pkt. 25

Jessheim sentrum skal veere framkommelig for utrykningskjgretgyer. | planforslaget legges
det til rette for at disse skal kunne komme fram til alle ngdvendige malpunkter. For
malpunkter utenfor planomradet kan det i perioder med mye trafikk veere mer
hensiktsmessig & bruke andre ruter. Dette ma ivaretas gjennom Ullensaker kommunes
helhetlig planarbeid for vegsystemet i og rundt tettstedet Jessheim.
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Pkt. 26 og 27
Sikring mot ugnskede hendelser knyttet til kraftforsyning og vann- og avlgp skal ivaretas av
prosjekterende og utfgrende i forbindelse med gjennomfgring av tiltak.

Pkt. 30

Jernbanen gjennom omradet utgjgr en fare for ugnskede hendelser. Jessheim stasjon er del
av hovedbanen mellom Oslo og Eidsvoll. Banen trafikkeres av lokaltog i trafikk mellom Dal og
Drammen/Hokksund (L13) og av godstog mellom Oslo, Gudbrandsdalen, @sterdalen,
Andalsnes, Trondheim og Bodg. Gardermobanen gar parallelt lengre vest og kan fungere for
tog som trenger a passere dersom Hovedbanen er sperret.

Virksomhetsrisiko

Pkt. 35

Det er ikke kjent at det er grunnforurensning innenfor planomradet, men det er stilt krav i
reguleringsbestemmelsene om grunnundersgkelser og evt. tiltaksplan fgr igangsetting av
tiltak.

Pkt. 36 og 37

Det er kartlagt stgy fra bade jernbane og vei innenfor omradet, med st@ysonekart vist i
planbeskrivelsen til Byplanen (vedtatt 16.6.2014). Innenfor sentrumsomradet er det i
Byplanen gitt saerlig bestemmelser for etablering av st@yfglsom bebyggelse i rgd eller gul
stgysone.

Pkt. 46

Med hovedveger og jernbane gjennom omradet er det en viss risiko for at ulykker med farlig
gods pa vei eller bane kan fgre til ugnskede hendelser innenfor planomradet. Dette er
vanskelig & innfgre tiltak som sikrer godt nok mot slike hendelser, og dette er en
problemstilling som ma ivaretas giennom kommunens generelle beredskap.

Pkt. 47 og 48

Det er registrert 4 ulykker innenfor planomradet i perioden 1993 til 2014. 3 involverte
fotgjengere og syklister med lettere skader som alvorligste konsekvens. 1 ulykke fgrte til
alvorlig skade og involverte syklist. Innenfor planomradet skal det legges til rette for et
trafikkmiljp med design som fgrer til lav fart og som bidrar til god adferd mellom alle
trafikanter. Det er viktig & finne en balansegang som ivaretar bylivets kompleksitet i samspill
med trafikken gjiennom omradet.

Pkt. 53

Det er kjent at grunnvannsstanden innenfor planomradet kan std hgyt. Dette kan vaere
utfordrende i forhold til tiltak under bakken. Nye tiltak kan endre grunnvannstanden ved at
grunnvannet dreneres vekk, og det kreves at tiltakene bl.a. ma utfgres for a sikres mot
inntrenging av vann og de ma sikres mot oppdrift. Det er ogsa viktig at grunnvannstanden
ikke endres pd en mate som kan fgre til skader pa omkringliggende bygninger og anlegg i
form av f.eks. setninger. Det er gitt bestemmelse i planen om a vurdere tiltaks konsekvens
pa hydrogeologiske forhold.
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Spesielle forhold ved utbygging/gjennomfaring

Det er kjent at omradet kan ha en hgy grunnvannstand. Det stiller derfor krav i
bestemmelsene til vurderinger av konsekvenser for grunnvannstanden og hvordan tiltak
sikres mot vanninntrenging og oppdrift.

Kilder

e Se kartlegging av Radon i Ullensaker kommune her.
Byplan for Jessheim (vedtatt 16.6.2014).
Direktoratet for sikkerhet og beredskap, nettstedkart.
Opplysninger som framgar av planbeskrivelsen.
Vegdata.no Statens vegvesen
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8. Relevante dokumenter
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Planprogram Stasjonsomrddet og Radhusplassen, Jessheim sentrum

Sammendrag hgringsuttalelser til oppstartsvarsel

Alle hgringsuttalelser til oppstartsvarsel

Tegning eksempel gatetun/shared space

Oversikt arealer i plankartet

Rapport Midt i Jessheim, v/Asplan Viak, forprosjekt 2010

Over- og undergang, vinnerutkastet «Puls» ved Pir |l arkitekter m/juryens uttalelse
Byplan Jessheim 2030

Hegringsforslag til regional plan for Oslo og Akershus

. Oppsummering fra workshop med arbeidsgruppa for Midt i Jessheim
. Innspill, anbefalinger og oppsummering av anbefalinger og konklusjoner fra andre

rapporter og utredninger

. Overordnet prinsipplan for veg- og gatenettet pa Jessheim
. Jernbaneloven
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