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Mot en grgnn areal- og regionplanlegging: Tendenser i det norske plansystemet

Introduksjon

Denne forskningsrapporten inneholder artikler som bygger pa empiri fra forskningsprosjektet Urban EEA (Urban
Experimental Eco system Accounting) finansiert av Norges forskningsrdd. NINA (Norsk institutt for
naturforskning) ved David Barton, har ledet prosjektet. SSB (Statistisk Sentralbyra) og AHO (Arkitektur- og
designhegskolen i Oslo) har vert partnere i prosjektet. Urban EEA har dreid seg om verdsetting av naturgoder
(Eco system Services) og utvikling av naturregnskap for byer. I en del av prosjektet er dagens arealbruk og
prinsipper for planlegging og arealbruk i Osloregionen studert. Dette, sammen med andre studier som er
gjennomfert om norsk stedlig og regional planlegging, danner grunnlag for artiklene i rapporten.

Om forfatterne:

Karl Otto Ellefsen er tidligere rektor og Professor Emeritus ved AHO, og har vert tilknyttet Urban EEA som
forsker. Halvor Weider Ellefsen, arkitekt PhD, har veert tilknyttet Urban EEA som forsker og har fungert som
redakter for denne rapporten. Per Arild Garndsjordet er tidligere konsernsjef i Asplan Viak og forsker ved
forskeravdelingen ved SSB. Espen Aukrust Hauglin er arkitekt og har veert tilknyttet Urban EEA som forske.
Hauglin er stipendiat ved AHO.

AHO rapport er Arkitektur og designhegskolen i Oslos rapportserie som formidler aktuell forskning og
undervisning som foregér ved skolens institutter. Denne rapporten er nummer 2 i serien. Sitering av arbeidet:
Ellefsen, K. O., H-W. Ellefsen, P.A. Garnésjordet, E.A. Hauglin. (2020) Mot en grenn areal- og
regionplanlegging: Tendenser i det norske plansystemet. AHO Rapport 2020:1
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Et nytt norsk plansystem.

Karl Otto Ellefsen, AHO
Per-Arild Garnasjordet, SSB

Denne artikkelen er utarbeidet som en del av prosjektet Urban EEA, et samarbeidsprosjekt mellom NINA, SSB og
AHO finansiert av Norges Forskningsrdd. Artikkelen bygger forst og fremst pd dokumentstudier, men ogsd pd
folgeforskning av den kommunale iverksettingen av Areal- og transportplanen for Oslo og Akershus (ATP) i 2018
og 2019 og pd folgeforskning av arbeidet med Regionplan for Jeeren 2050, i 2019.!

Hovedtendensen i norsk offentlig planlegging fra 1990-tallet og framover har vart at offentlig planlegging pa by-
og tettstedsnivd i mindre grad har vert rettet mot & utarbeide samordnende fysiske planer og i sterre grad har dreid
seg om forhandlinger om privat initierte prosjekter. I de siste arene, etter at den naverende regjeringen tok over,
er det utviklet et nytt og hierarkisk plansystem basert pa avtaler. Hovedgrunnen til dette er den massive gkning i
planer om investeringer i transport-infrastruktur; veier, jernbaner, metrosystemer, trikker og busslinjer sammen
med infrastruktur for folk som gér og sykler i by- og tettstedssentrene.

Prinsippene for finansiering av disse systemene er noe forskjellig fra tidligere. Hovedprinsippet er fortsatt bom-
finansierte veger, men ovrig offentlig finansiering vil ikke bli gjort tilgjengelig dersom ikke lokale myndigheter
betaler sin del og gjennomferer fortettingsprosesser. For forste gang i norsk planleggingshistorie blir areal- og
transportplanlegging vevet sammen i et forpliktende og ekonomisk bindende avtalesystem. Kravet om at
hoveddelen av utbygging skal skje som fortetting i tettstedene for & oppnd nullvekstmal i biltransporten er
begrunnet i et sterkt behov for & redusere utslipp av klimagasser ved & begrense biltransport, & beskytte produktive
landbruks- arealer og & skape «berekraftige tettsteder» og «urbanitet». Fordi infrastrukturen i hovedsak er
regional, ma avtalene gjores pa et regionalt niva og omfatte flere kommuner.

Nasjonale forventninger

Regjeringen legger fram «forventninger» - dvs. statlige feringer for regional og kommunal planlegging hvert
fjerde ar. Dokumentet Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging 2019 — 2023 (vedtatt ved
kongelig resolusjon 14.05.2019) fra Kommunal- og moderniseringsdepartement, oppsummerer aktuell statlig
politikk i dag.? Dokumentet for den kommende firedrsperioden understreker ansvarsfordelingen mellom region
og kommune, gir tydelige statlige feringer om fortetting og understreker bade regionen og kommunenes
boligpolitiske ansvar for & folge opp disse feringene. Regjeringen legger vekt pé at vi star overfor fire store
utfordringer (Sitat s.3):

o A skape et beerekraftig velferdssamfunn

o A skape et okologisk beerekraftig samfunn gjennom bl.a. en offensiv klimapolitikk og en forsvarlig
ressursforvaltning

o A skape et sosialt beerekraftig samfunn

o A skape et trygt samfunn for alle

Forventningsdokumentet er skrevet pé et tidspunkt da en bebudet ny regionalmelding ikke forela, men noen nye
ansvarsomrader for regionene/fylkene blir likevel nevnt. P& det tidspunktet skulle fylkeskommunene fa storre
strategisk ansvar og oppgaver innen flere politikkomréader, blant annet kulturminneforvaltning, kultur, naring og
kompetanseoppbygging. Et knippe av oppgaver som vi nad vet ble betydelig mindre omfattende. Regional
planlegging — sier Forventingsdokumentet — vil vare «det sentrale verktoyet for d fastsette mdl for de nye
politikkomrddene og gi strategisk retning til fylkeskommunenes virksomhet.» (sitat s.7).



Delegering av myndighet til kommunene har vaert en sentral politikk for Erna Solbergs regjering og Regjeringen
styrker det lokale selvstyret 1 planleggingen. Men denne desentraliseringen av myndighet dreier seg ikke forst og
fremst om & utvikle lokal politikk, men om & delegere ansvar for & sikre nasjonale og regionale interesser formulert
av staten. Kommunenes ansvar for & handheve Plan- og bygningsloven, arealpolitikken og utbyggingspolitikken
regnes som gitt. Regionale planer er i utgangspunktet rddgivende for kommunene (sitat s.7). Samtidig
understrekes i punkt 3.2 «Mer vekt pé regionale lgsninger»:

Regjeringen understreker betydningen av regionale og interkommunale samfunns- og arealplaner
for & avklare spersmal som géar pa tvers av kommunegrenser. Planene kan sikre at tilstrekkelig
areal blir avsatt til boligbygging, bidra til sosialt barekraftige samfunn, og motvirke et
utbyggingsmenster som gir press pa verdifulle arealer. Planene kan anvendes for & avklare
knutepunkt for kollektivtrafikken og framtidige vekstomrader, og trekke langsiktige grenser
mellom by- og tettstedsomrader og landbruks-, natur- og friluftsomrader. (sitat s.22)

Og videre: «Den regionale planleggingen har en sarskilt oppgave i & legge til rette for at regionen som helhet
mater ettersporselen etter boliger.» (sitat s.26). «Overordnet kommunal arealstrategi» introduseres som et nytt
begrep i meldingen. Trolig er betydningen det samme som samordnet areal- og transportplanlegging. «Et av
maélene med dette er & bidra til helhetlig avveining mellom nasjonal, regional og kommunal arealpolitikk» (sitat
s.7). Intensjonen er ogsa effektivisering og forutsigbarhet. En oppdatert arealdel i kommuneplanen skal gi raskere
behandling av reguleringsplaner og okt forutsigbarhet. «Det er viktig & utnytte fleksibiliteten i plansystemet for &
tilpasse planleggingen til regionale og lokale behov og unnga flere planer enn nedvendig.» (sitat s.7) Regjeringen
understreker 1 Nasjonale forventninger det kommunale boligpolitiske ansvaret:

En mer variert befolkningsstruktur kan oppnés gjennom at kommunene planlegger for god tilgang
pa boligtomter som grunnlag for tilstrekkelig og variert boligbygging. Regjeringen understreker
betydningen av & bygge sosial infrastruktur og offentlige tjenestetilbud i tilknytning til kollektiv-
knutepunktene. Gode skoler og barnehager og et godt kulturtilbud er en forutsetning for et godt
bomilje. Sosiale og helsemessige utfordringer knyttet til fortetting kan leses gjennom god
planlegging. Derfor er det sentralt at folkehelse ivaretas i planleggingen av vére byer og tettsteder
(sitat .26)

Og videre: «Kommunenes boligpolitikk og boligplanlegging er en integrert del av kommunenes strategi for
samfunns- og arealutvikling. Den legger til rette for en variert befolkningsstruktur gjennom god tilgang pa
boligtomter som grunnlag for tilstrekkelig, variert og sosial boligbygging.» (sitat s.29) Etter mange ar der bade
stat og kommune sin rolle som boligpolitisk akter har vert tonet sterkt ned og erstattet av markedsstyrt
eiendomsutvikling, markerer dette en endring i politikk der det offentliges ansvar understrekes, uten at dette er
narmere konkretisert i praktisk politikk og virkemidler. Nar det gjelder by- og tettstedsutvikling er derimot de
statlige foringene svert tydelige. Om planlegging av byer og tettsteder heter det: «Utfordringen ligger i & oke
tettheten samtidig som innbyggernes trivsel og tilherighet forsterkes. Utredninger viser at tetthet stimulerer til
innovasjon, spredning av kunnskap og tilegnelse av ferdigheter, og dermed til skonomisk aktivitet. De viser ogsé
at det er nedvendig & se tetthet i sammenheng med sosial berekraft.» (sitat s.25) Intensjonen om hoy tetthet skal
folges opp med aktiv lokaliseringspolitikk:

Regjeringen mener det er viktig at hovedtyngden av handelsvirksomhet, boligbygging og
arbeidsplass- og besgksintensive virksomheter lokaliseres innenfor tettsteder som defineres og
avgrenses gjennom kommunal planlegging. Det vil kunne bidra til utvikling av levedyktige by og
tettstedssentre og lokalsamfunn og styrke knutepunktene pé kollektivaksene.» (sitat s.21-22)



Malet om hoy tetthet og sentral lokalisering skal avveies mot vernehensyn, arkitektoniske kvaliteter og sikring av
naturverdier:

Kommunene vektlegger arkitektur og kvalitet i de bygde omgivelsene, og planlegger med
utgangspunkt i stedenes serpreg, kulturhistoriske elementer og viktige landskapstrekk. Eldre
bebyggelse og bystrukturer vurderes som ressurser i en sirkuler ekonomi.» (sitat s.29).
«Kommunene legger vekt pa & ivareta byrom og blagrenn infrastruktur med stier og turveger som
sikrer naturverdiene, hensyn til overvann og legger til rette for fysisk aktivitet og naturopplevelser
for alle.» (sitat s.29)
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Nasjonale forventninger til regional
og kommunal planlegging 2019-2023

Vedtatt ved kongelig resolusjon 14. mai 2019
ﬁ’ Kommunal- og
moderniseringsdepartementet

Figl: Dokumentet Nasjonale forventninger til regional og kommunalplanlegging 2019 — 2023 understreker ansvarsfordelingen mellom region
og kommune, gir tydelige statlige foringer om fortetting og understreker bade regionen og kommunenes boligpolitiske ansvar for 4 felge opp
disse foringene.



Avtalesystemet

Samordnet areal- og transportplanlegging har vaert et sentralt mal & realisere etter at landet fikk rikspolitiske
retningslinjer for slik virksomhet i 1993. Bakgrunnen for introduksjonen av disse retningslinjene var forestillinger
om at arealbruken og utformingen av transportsystemene matte spille pad lag dersom malet var & fa
transportvolumene sé lave som mulig og bruken av bil ved transport minst mulig. Begge deler ble konstatert &
ville gi reduserte klimagassutslipp. De statlige retningslinjene ble revidert etter knapt 20 &r, men med fa nye
virkemidler.® Hovedbudskapet er at utbyggingsmenster og transportsystem ber fremme utvikling av kompakte
byer og tettsteder, redusere transportbehovet og legge til rette for klima- og miljevennlige transportformer.*
henhold til det politiske klimaforliket av 2012 er det et mal at veksten i persontransporten i storbyomradene skal
tas med kollektivtransport, sykkel og gange og at planleggingen skal legge til rette for tilstrekkelig boligbygging
i omrdder med press pd boligmarkedet, med vekt pd gode regionale lgsninger pa tvers av kommunegrensene.’

Evnen til & realisere intensjonene om samordning har vist seg ikke alltid & vare tilstede. Kommunene har
arealplanleggingsmonopol, mens staten rar over transportinvesteringene. For 4 bygge bro mellom disse to partene,
uttrykte staten gjennom NTP-arbeidet utover pa 2000-tallet, en intensjon om a binde kommunenes disposisjoner
i arealplanleggingen opp mot statens investeringer i samferdselsinfrastruktur. Ogsa regjeringen Stoltenberg var
opptatt av & finne systemer som kunne samordne planlegging i de sterre byregionene: «Det er et mal & utvikle mer
konsentrerte byer og tettsteder av hensyn til arealbruk og transport. Konsentrert byutvikling er en forutsetning for
et effektivt kollektivtrafikktilbud og for at flere sykler og gar. Dermed er det ogsd god klimapolitikk.» ¢ Et faglig
rad for bypolitikk ble opprettet i 2012 etter initiativ fra Miljgvernminister Bard Vegar Solhjell og la fram en
innstilling som staket ut en kurs for berekraftig bypolitikk.” Dette var rett for ansvaret for arealpolitikken ble
overfort fra Miljeverndepartementet til Kommunal- og moderniserings-departementet. Med regjeringsskiftet kom
denne overforingen av ansvar til & markere et skifte mot det en kan kalle en mer nyliberal areal- og bypolitikk.

Forst og fremst kjennetegnes denne politikken ved at den bygger pé et sett av avtaler. Avtaler med ulike navn
(bymiljeavtale, byutviklingsavtale, byvekstavtale) ble foreslatt inngéatt mellom stat og lokale forvaltningsenheter
(fylkeskommune og kommune). Mye av den offentlige finansieringen var av samme type som tidligere, med en
kombinasjon av offentlige midler over statsbudsjettet og bompengefinansiering. En forskjell fra tidligere til
névearende regjering er at samferdselsprosjektene mé vere basert pa en regional enighet om den lokale/regionale
byrdefordelingen. I tillegg stilles det et krav om at man ogsé lokalt/regionalt er enige om en fortetting av bade
arbeidsplasser og boliger, i tilknytning til knutepunkter for samferdsel.

Gjennom avtaleopplegget vil staten ha garantier for at den fir mest mulig igjen for sine investeringer i
infrastruktur, og det nye systemet for planlegging, er basert pa et komplekst system av avtaler. Kommunal- og
moderniseringsdepartementet har prioritert & utvikle transportlgsninger for 9 ulike “metropole” omrader. Statens
Vegvesen har gjennomfert byutredninger i disse omrédene og oppsummert resultatene i en rapport fra 2018.%
Utredningene diskuterer konsekvenser av ulike former for arealbruk. De beskriver dagens situasjon, forventet
utvikling og utfordringer og gjennomferer en behovsanalyse knyttet til hvordan behovet for nullvekst kan nas.
Vegvesenets regionale transportmodell (RTP) brukes for & vurdere konsekvenser av ulike tiltak. Forskjellen i
konsekvenser er ikke dramatiske, men signifikante. En undersgkelse i Trondheim av betydningen av arealbruk
isolert sett (uavhengig av virkemiddelpakke) viser at kompakt byutvikling kan redusere trafikkarbeidet med nesten
5 prosent sammenlignet med en trendutvikling.® Ogs& en strategi for fortetting ved kollektivknutepunkter og
kollektivtraseer vil i tillegg redusere trafikkarbeidet. Dersom byen fér vokse spredt utover vil trafikkarbeidet
derimot gke med nesten 3 prosent.

En utredning for Nord-Jaren skiller mellom tre ulike arealalternativer. Et referansealternativ (1) er basert pa
dagens kommunale planer og senere ars utviklingstrekk. (2) «By og tettsted» innebzerer en flerkjernet byutvikling
der det legges opp til utvikling i alle kommunesentrene og lokalsentrene i regionen, men gjennom en stram
arealbruk innen det enkelte senter. (3) «Kompakt byutvikling» innebarer en konsentrasjon av veksten i byomradet
til de sonene som gir sterst mulighet for & ga, sykle eller reise kollektivt til daglige gjeremal. Analyser av den
isolerte effekten av ulik areal-utvikling, uavhengig av annen virkemiddelbruk, viser at en stram arealbruk
konsentrert i kommunesentre og lokal-sentre («By og tettsted») gir 3 prosent nedgang i trafikk-arbeidet



sammenlignet med referansealternativet. Alternativet som innebaerer den mest kompakte byutviklingen gir isolert
sett 7 prosent nedgang i trafikkarbeidet.

En transportanalyse utfort for Osloregionen i forbindelse med arbeidet med Regional plan for Oslo og Akershus
(Strand et al., 2013) viste at selv i et alternativ med kraftig befolkningsvekst i indre by (80 prosent vekst) ble
transporten med bil ikke redusert med mer enn mellom 5 og 6 prosent.'® I en undersekelse basert pa case studier
i Bergen, Kristiansand og Oslo er ogsé den péaviste effekten av boligfortetting noe sterre, med en reduksjon i
transport med bil p& mellom 10 og 20 prosent.!!

Dagens politikk for hvordan fylker og kommuner skal folge opp statlige intensjoner og bli belennet med statlig
finansiering av infrastrukturprosjekter konkretiseres i byvekstavtaler.

Staten representert ved Kommunal- og Moderniseringsdepartementet, Samferdselsdepartementet, Statens
vegvesen og Jernbanedirektoratet inngdr i dag byvekstavtaler med 4 storbyomrader; Oslo og Akershus,
Bergensomradet, Trondheimsomradet og Nord-Jeeren. Innholdet i avtalene er diskutert i notatet «Balansekunst for
nullvekst», fra TOL'?> Hovedkonklusjonene er:

* Avtalene stadfester at all vekst i persontransport i norske byomréader skal tas med
kollektivtransport, sykling og gange. Dermed skal norske byomrader, tross befolkningsvekst, ikke gke sine volum
av personbilreiser

* Byvekstavtalene er ogsa rettet mot arealutvikling. Avtalene vektlegger hay

arealutnyttelse i sentrumsomrader og ved viktige knutepunkter, samt at partene skal fore

en arealpolitikk i samsvar med regionale arealplaner (Dette gjelder Oslo/Akershus og Jeren, mens det i Trondheim
og Bergen vises til mélsetninger i kommuneplanen).

* For & folge utviklingen pa lokalt niva er det som en del av avtalene etablert et omfattende indikatorsett, med
blant annet arlige reisevaneundersokelser.

* Avtalene spesifiserer ikke noen konkrete forpliktelser om tiltak som skal brukes lokalt.

Hvis maloppnéelse uteblir, forventes imidlertid partene & gjennomfore ytterligere (og

potensielt mer bilbegrensende) tiltak. Dersom kommunene eller fylkene ikke oppfyller sine forpliktelser, kan
avtalen sies opp.

* Byvekstavtalestrukturen inneholder ikke et malhierarki. Det betyr at nullvekstmaélet er det
eneste overordnede malet som avtalene skal oppna. Selv om dette er et enkeltmal, kan det
ansees a tjene flere sentrale intensjoner (ref. diskusjonen av intensjonen om urban tetthet senere i artikkelen).

* Et viktig kjennetegn ved nullvekstmalet er at det er orientert mot kjorelengde, uavhengig
av utslipp. Med andre ord, i henhold til mélet (og byvekstavtalene), ma antallet kjorte
kilometer med privatbiler ikke gke, uavhengig av om veksten kommer fra elektrisk eller
fossil bilbruk. De to behandles likt. Sterk vekst i elbilbruk kan hindre byer fra & na
nullvekstmaélet, selv om fossil bilbruk holdes i sjakk. Det illustrerer hvordan nullvekstmalet
ikke bare er knyttet til klimautfordringer, men ogsa adresserer framkommelighet og
belastning pa byomradenes veinett.

* Et annet kjennetegn ved nullvekstmaélet er at det ikke omfatter gjennomgangstrafikk
eller naeringstransport. Det er persontransporten som ikke skal gke, mens
naringstransporten altsa ikke er omfattet av nullvekstmélet og byvekstavtalene.



Funn fra dokumentgjennomgangen.

Dokumentgjennomgangen fra de fire norske storbyregionene, gir noen «funn». Ingen av dem er overraskende,
men alle peker mot gjennomslagskraften av det nye plansystemet — i regionale og kommunale planer — og ogsé
mot standardisering av de plansvarene som gis i utredninger, praktiske planer og veiledere i perioden fra 2018 og
framover:

* Regionale planer (planforslag) folger nasjonale foringer. Kommunale planer folger opp regionale planer. Bade
de klare kravene og de skonomiske insentivene synes & virke pa planniva. De diskusjonene mellom region og stat
som har vert fort i forbindelse med byvekstavtalene synes & ha blitt last gjennom ekte statlige overferinger.

» Byvekstavtalene folger den samme malen og framstar derfor som relativt like. Tiltakene bygger pa lokale
prioriteringer og vurdering av effekt pd reisemenster og reisevaner.

* Det forutsettes revisjon av kommunale arealstrategier/arealplaner i de fleste regionale

planene. En svert viktig og relativt umiddelbar effekt av ATP Oslo og Akershus var for eksempel at mange mindre
og uregulerte arealer avsatt til boligbygging og med lang avstand til jernbane, ble fjernet fra kommuneplanene.
Denne revisjonen omfattet ikke allerede regulerte arealer pa grunn av at omregulering er omstendelig og kan
medfore erstatningsplikt. '3

* Alle regionplaner klarlegger et hierarki i senterstruktur og utbyggingsomrader, og forutsetter at kommunale
planer skal folge opp denne strukturen. I ATP for Oslo og Akershus defineres for eksempel et byband, og det
foreslas et sett av nye regionale byer. Den evrige utbygginga (bortsett fra det som kalles vedlikeholdsvekst) skal
skje 1 kollektiv-knutepunkter (jernbane). P& Jeren legges det opp til at utbygging i hovedsak skal skje i bybandet
fra Stavanger til Sandnes, langs en ny opparbeidet buss-trase — en type infrastruktur som vi tidligere ikke har sett
her i landet — ved jernbanestasjoner pa Jaerbanen (eksempelvis pa Bryne i Time kommune), men ogsé i definerte
kommunale sentra (som Jorpeland i Strand kommune og Algard i Gjesdal kommune.) Ingen av planene
formaliserer rekkefolgebestemmelser pa regionalt niva og trolig vil prioritet i utbygging derfor fortsatt vaere et
spersmal om grad av attraktivitet og eiendomsutviklernes relative interesse. Men i tekstene til regionplanene gir
et inntrykk av et statlig enske om at de mest sentrale omradene prioriteres for utbygging forst. Prinsippet «innenfra
og ut» skal gjeres gjeldende pa alle nivaer, pa stedsnivaet der en skal starte ved stasjonen og pa regionalt niva der
kapasiteten i de sentrale omradene skal utnyttes forst.

* Grad av tilgang til kollektivknutepunkt framstar, med fa unntak, som det viktigste av alle parameter som styrer
arealplanleggingen. Storbyomradene sees som integrerte bolig- og arbeidsmarkeder. Mobilitet uten bruk av
privatbil blir en forutsetning for & né nullvekstmalet. Avstand mellom bolig og stasjon for skinnegéende transport
vurderes som avgjorende for om folk velger kollektivt.!*
arealstrategier er derfor & trekke en sirkel om stasjonen for & sikre utbygging innenfor en 500-meters grense.

En svert vanlig mate i utvikling av kommunale

* Regionplanene anbefaler gkning av tetthet i alle utbyggingsomrader. De utnyttelsesgradene og heydene som
planene legger opp til er — bortsett fra i bysentra — er langt hayere enn den vi finner i de eksisterende kontekstene.
Det er ogsa bemerkelsesverdig at krav om tetthet varierer lite med kontekst. I regionplanen for Jeren er det for
eksempel 1 haringsforslaget lagt opp til en tetthet p4 80 — 200% BRA tomteutnyttelse i transformasjonsomrader
langs bybandet Stavanger-Sandnes og hele 70 — 200 % BRA — avhengig av avstand til tog-stasjonen — i de sterre
tettstedene utenfor byene som i dag har 2- 3 etasjer.!®> ATP for Oslo og Akershus definerer tetthetskrav som
«omrédetetthet» og ikke pd tomteniva.!® 130 prosent omrideutnyttelse tilsvarer utnyttelsesgrader under
industrialismen pa slutten av 1800-tallet i Oslo (Griinerlekka). Bysenteret i Hamar har 90% og i Moss 55%. I ATP
foreslas at et méltall for utviklingsomrader i Oslo ber vere fra 100% til 125%, i de regionale byene og bybandet
i Akershus 80% - 100% og i prioriterte lokale byer og tettsteder 60- 80 %.'7



* [ lopet av de siste ara, har en sett resultater av den utbyggingspolitikken som i praksis felger opp det nye norske
plansystemet, de statlige forventningene, avtalene og de regionale og kommunale planene. Kritikken som er reist
dreier seg om at utbygging folger en generell modell og praktiseres likt de fleste steder. Kontekstuelle vurderinger
gjores i for liten grad og kvaliteten pa de omraddene som produseres er ikke god nok. Boligene som produseres er
i praksis ikke et tilbud til alle grupper.!® Denne kritikken begynner & vise seg ogsd i regional og kommunal
planlegging. S& langt er den tydeligst i areal- og utbyggingspolitikken i Bergen kommune der kommunen stiller
strengere kvalitetskrav og ensker en mer kontekstuelt bestemt utbygging. '

* [ det nye norske plansystemet benyttes ulike former for veiledere for & sette sentral areal- og utbyggingspolitikk
ut i livet pa lokalt niva. Byplanlegging har de siste tidrene — etter at det offentlige abdiserte fra rollen som
omgivelsesprodusent — fulgt et menster der byen/regionen definerer en overordnet visjon eller modell for framtida,
deretter utvikles en politisk strategi for & arbeide i retning av denne modellen, og denne strategien suppleres med
et system for evaluering av private utbyggingsprosjekter. Systemet av offentlige og i enkelte tilfelle private
veiledere skal statte opp om overgangen fra strategi til prosjekt.

Refleksjoner om det nye norske plansystemet.

Siden gjenoppbyggingen etter krigen har Norge, til tross for mange forsek, aldri hatt et fungerende system for
regional planlegging. Som felge av okende urbanisering og store sammenvevde byregioner med mange
kommuner, har behovet absolutt veert der. Spesielt pd 1960-tallet, for og etter Plan- og bygningsloven av 1965,
ble det gjennomfort mange pilotprosjekter.?’ En grunn til at et system aldri har blitt etablert, er nok at loven
forvaltes av kommunene, og at kun systemet av innsigelser forvaltes overkommunalt av fylkesmann og statlige
sektoretater. Interessen i kommunene for regionalt samordnende planlegging har ikke veert stor, ogsa fordi dette
kunne begrense kommunalt handlingsrom.

Det nye norske plansystemet representerer derfor en form for gjennombrudd for regional planlegging i Norge,
men styringssystemet er knyttet til et sett av avtaler der plan- og bygningsloven kun er et verktoy som skal sette
innholdet — dvs. arealstrategiene, ikke omtalt som arealplanene — ut i livet. Dels utfolder dette styringssystemet
seg innenfor det vi kan kalle en samfunnsplanleggingsmodell. Det finnes en overordnet visjon — den tette byen
som ramme for livsform ogsé i Norge — som gir arbeidet en retning. Men metodene og midlene som det nye
plansystemet benytter seg av, herer hjemme i verktaykassen for New Public Management. Dels dreier det seg om
malstyring der det inngds avtaler om hvilke resultater som skal oppnds og der maloppnéelse belennes og
manglende resultater «straffes». Dels dreier det seg om, gjennom kommunale arealstrategier, a etablere et effektivt
og tilgjengelig regionalt arealmarked som eiendomsutviklere kan velge fra, der innsigelser er avklart, og effektive
plan- og utbyggingsprosesser kan bli gjennomfort. I en situasjon med mange planer for utbygging av veg og
jernbane og store statlige infrastrukturbudsjetter, vil dette plansystemet i stor grad kunne styre kommunal
utbygging ved hjelp belenningssystemene. I en situasjon med farre statlige investeringer og overferinger, vil
muligens regionale planer fulgt opp av velfungerende statlige sektoretater med innsigelsesrett, fungere vel sé
godt.?!

Det arealtilbudet som etableres er langt sterre enn ettersperselen. Alle kommuner innenfor byregionene legger
opp til betydelig utbygging, vekst er fortsatt regnet som det viktigste kommunale sunnhetsparametret. Andre
drivere i dette har vart befolkningsprognoser fra SSB som har tatt utgangspunkt i &rene med sterst
arbeidsinnvandring, planer om jernbane- og stasjonsutbygging i regi av BaneNor som har sgkt & optimalisere
inntjening pa sine egne arealer omkring stasjonene, og lokale utbyggingsinteresser som alltid er vanskelig for
lokalpolitikere & avsla. Beregninger fra Nord-Jeeren i 2017 viste for eksempel at gjeldende kommuneplaner ga
kapasitet for 250.000 nye innbyggere i regionen. Dette tilsvarer i sterrelsesordenen 100 ars vekst med dagens
prognoser fra SSB.?2

Virkelighetsforstaelsen bak norsk bypolitikk har det siste tidret vaert preget av troen pa at byene sto foran en
voldsom befolkningsvekst som man bare matte finne plass til. «Raison d'étre» bak det nye norske plansystemet
synes a vare at denne revisjonen av politikken er en nedvendighet, ikke bare for & begrense CO2- utslipp, men



ogsa for & dekke et voldsomt boligbehov i byene. Byplanhistorisk kan virkelighetsforstdelsen sammenlignes med
de oppfatningene som var styrende for drabantbyutbygging i Europa — og i Norge —

pa 1960-tallet. Ogsé da var kvantitet, det & fylle et uttalt behov, styrende. Og modellene som ble valgt for
utforming og produksjon av omgivelser var de som kunne tilby disse kvantitetene.

Det er liten tvil om at boligbehovet har vart stipulert kunstig hoyt, ferst og fremst fordi prognosene bygde pé ar
der arbeidsinnvandringene (vesentlig fra EQS delen av det tidligere Ust-Europa) var eksepsjonell, men ogsé fordi
fodselsoverskudd og nasjonal migrasjon til byene var satt heyt. Mens Heringsutkastet for kommuneplanen for
Oslo i 2017 bygde pé estimat pa 900 000 innbyggere i byen i 2040, ligger i dag SSBs prognoser hele 100 000
lavere. Utbyggingsbehovene i de store norske byregionene er mindre enn tidligere forutsatt, og utfordringsbildet
blir derfor et noe annet. Migrasjonen byregionene imellom gér i begge retninger ,og redusert folketall pa
landsbygda skyldes i stor grad en aldrende befolkning. Veksten i byregionene tilsvarer noe nar
fodselsoverskuddet og dette er fallende (i 2019 var fedselstallet 1,34 pr. kvinne). Innvandring (som ferte til den
dramatiske byveksten for 5 — 10 ar siden) viser i dag lavere tall, men vil vere helt bestemmende for omfang av
befolkningsveksten. I Osloregionen skjer veksten na (2019) i stor grad i «semi-periferien», forst og fremst i de
narliggende kommunene som tidligere herte til Akershus, Ostfold og i Buskerud/Vestfold der boligprisene er
lavere og tradisjonelle familieboliger er lettere & komme til.

Sammenhengen mellom befolkningsvekst og det boligbehovet som det nye plansystemet er satt opp for a
tilfredsstille og lokalisere, er heller ikke entydig. Norsk boligpolitikk har fert til at hoveddelen av folks sparing
skjer gjennom verdigkning pa egen bolig. En stor del av befolkningen henter derfor «utbytte» gjennom
prisstigningen. Boligsektoren — investeringer i boligbygg og boliger — har samtidig utviklet seg til en av n@ringene
med mulighet for heyest fortjeneste, bade for menigmann som investerer i flere leiligheter, og for finans-kapitalen.
«Boligbobla» har i Norge vokst siden midt pd 1990-tallet, i motsetning til i andre Europeiske land ogsé gjennom
finanskrisa i 2008 og 2009. «Boligbehov» er derfor ikke dekkende for ettersperselen, det dreier seg i like stor grad
om et «investeringsbehov» i en sektor som gjennom 25 ar har gitt stort og stabilt utbytte. Med til historien herer
ogsa at prisene har nadd et niva som gjer det svart vanskelig for lavlennsgrupper i byene (sé langt i stor grad
innvandrergrupper) & kjope seg inn i dette markedet som fremmes av «det nye norske plansystemet».

Byidealene som ligger bak virkelighetsforstielsen dreier seg om & styrke det som i positiv forstand kalles
«urbanitet» eller «bymessighet». Enkelt sagt kan vi si at urbaniteten, historisk sett, er et kjennetegn ved Europeisk
bykultur og ved de historiske bykjernene i Norge. Bymessige egenskaper er slike som opphopning og fortetning
av befolkning og funksjoner, intensitet i ekonomisk og kulturell aktivitet, mangfold i kulturelle, sosiale og
funksjonelle strukturer og bymessige offentlighetsformer. Den europeiske byen berer ogsa arkitektoniske
kjennetegn, definerte urbane strukturelle prinsipper, et tydelig skille mellom offentlige og private arealer, en
byroms-grammatikk og bymessige bygningstyper. I byutviklingsavtalene og i regi av det nye norske plansystemet
blir gnsket om urbanitet omsatt til pdlegg om sentral lokalisering og hay tetthet.?* Tettheten skal gi plass for den
antatt store veksten i byer som har mangel pa utbyggingsareal. Den skal sgrge for at folk bor nar skinnegéende
transport slik at CO2 - utslippet ikke eker til tross for gkte mobilitetstall. Det hevdes at den tette byen, ogsa som
bygd form i sterre grad er barekraftig enn byen som sprer seg utover. Ett nesten uslaelig argument er at hoy tetthet
ses pa som en forutsetning for & oppné det utbygger oppfatter som nedvendig ekonomisk avkastning. Jkt tetthet
gir byene og tettstedene et internt kundegrunnlag som ikke ngdvendigvis ma understeattes av omlandet. Og — tetthet
regnes som en forutsetning for & oppné den funksjonsblandingen og mangfoldigheten som ligger til grunn for det
vi kaller «bymessighet», og for & fremme en livsform som i sterre grad finner sted i det offentlige rom.
Kombinasjon av tiltak for regionale mélstyringsstrategier gjor i langt sterre grad enn tidligere regional styring
mulig, pad tvers av kommunegrensene. Narrativet om kompaktbyen representerer i s& mate en felles
referanseramme som fungerer tverrsektorielt, i ulike skalaer og pé tvers av fagomrader og politiske skillelinjer.

Det er ogsé usikkerhet om effekten pa biltransport av konsentrert, tett og hoy boligbygging, noe som understrekes
av de forskerne pa TAI som i norsk sammenheng har arbeidet mest med spersmalet.?* Den svert vellykkede el-
bil politikken som er fort til nd, gjor at CO2 - utslipp fra privatbiler gér ned og at den entydige sammenhengen
mellom kjerelengde og utslipp ikke lenger gjelder. @kning i varetransport pa veg og manglende transportpolitikk
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for & overfore varetransport fra veg til bane, er muligens i berekraftsammenheng vel sa betydningsfullt.
Konsentrasjon av arbeidsplasser til knutepunkter har relativt stor effekt pd omfanget av biltransport.?* Firmaer
som har gkonomi til en slik sentral lokalisering vil normalt kreve ansatte med hey kompetanse, og vil felgelig ha
behov for et vidt arbeidsmarked og hay tilgjengelighet der tilgang pa kollektivtransport er en viktig faktor.

Det er ogsé grunn til & stille spersmal om politikken for barekraftig by- og tettstedsutvikling har hatt for ensidig
fokus pa klima, areal og transport, og i for liten grad tatt sosiogkonomiske hensyn og tillagt kvaliteter som gar
tapt ved konsentrert utbygging nok vekt. Dette gjelder bade tilgang til grentarealer og rekreasjonsarealer, utsikt
og solforhold, men ogsa spersmalet om et allsidig sosialt miljg med innbyggere i forskjellig alder og med og uten
smabarn. Sosial barekraft inneberer ogsd at vanskeligstilte, barnefamilier og andre boligsekere med «vanlige
inntekter» sikres mulighet for & bo i en klimavennlig by- og tettstedsstruktur, herunder muligheter til & eie egen
bolig. Skal dette vaere mulig mé det planlegges for det i den naere by- og tettstedsstrukturen, ikke bare i
knutepunkter og transformasjonsomréder. I Erik Plathes rapport om kommunen som aktiv boligpolitisk akter fra
2018, anbefales at de statlige planretningslinjene for samordnet bolig, areal og transport revideres slik at det gis
tydeligere statlige foringer om sosiogkonomiske hensyn og sosial barekraft i arealpolitikken. 26

Avslutningsvis, to ulike betraktningsméter pa denne bypolitikken: Bare 2,5% av jordas overflate bestar av byer,
97,5% er natur og kulturlandskap. Muligens bygger det nye systemet for «management» pd en langsiktig
forutsetning om at vi alle skal ende opp i storbyene og at vi der skal finne en barekraftig framtid, mens landsbygda
er til for rekreasjon og produksjonsarealene skjottes av digital teknologi og robotikk. Men systemet kan ogsa ses
som «skreddersem» tilpasset den virkelighetsoppfatningen som har styrt bypolitikken det siste tidret. Det gjores
enorme innvesteringer i samferdelsesprosjekter som i liten grad synes samfunnsgkonomisk lennsomme.?’
Bytransformasjon med svart hey tetthet representerer ikke en god lesning for mange sosiale grupper. Faren er
«lock-ins» — det at samfunnet laser seg fast i tunge losninger som kan veere til hinder for de som nye utfordringer
og grenn omstilling krever. Muligens dreier dette seg ikke om en langsiktig politikk for & utvikle baerekraftige
habitat, men om kortsiktig politikk for & lese et utfordringsbilde som allerede er i ferd med & bli utdatert, av nye
digitaliserte og elektrifiserte mobilitetsformer, av at skillet mellom hjem og arbeid nivelleres av den digitale
teknologien og pandemiske regler, og av at boligpreferansene endrer seg dramatisk. Korona-situasjonen er et
mulig enzym som kan sette fart pa disse teknologiske og sosiokulturelle endringsprosessene.

Oslo 1.7.2010
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Begrepet Gronne Grenser som et middel til planlegging i en
storbyregion.

Karl Otto Ellefsen, AHO
Per Arild Garnasjordet, SSB
Espen Aukrust Hauglin, AHO

Slik tilfellet er med artikkelen om «Det nye norske plansystemet» er denne artikkelen utarbeidet som en del av
prosjektet Urban EEA. Artikkelen bygger forst og fremst pa folgeforskning, intervjuer og dokumentstudier av
planlegging i Akershus fylkeskommune, som na — fra 1.1.2020 — er en del av Viken. Artikkelen bygger videre pa
foredraget “The Concept of Green Borders as a means in planning of a Metropolitan Area” som ble holdt pa
sluttkonferansen til Urban EEA i april 2020. Noe forskning om hvordan «grenne grenser» forstas og brukes i
norsk planlegging har ogsé kommet til i lopet av 2019 og véren 2020.

Abstract

During the last five years a new Norwegian system for Sustainable Planning in Metropolitan Areas has been
established. The policy is intended to coordinate infrastructure and land-use policies and is based on formal
agreements between governmental and municipal levels and is targeted towards measurable goals in order to test
the outcome. The term/concept "Green Borders" is essential in the way these processes are structured in the Oslo
Metropolitan Area. Intentionally this concept sets the path for establishing a knowledge base for, giving values
to, and negotiation ecosystem services with land-use development.

A discovery (for the researchers) is that a new system for regional planning based on defined means, negotiations
and measuring of results is in fact by now established in Norway. The findings are:(1) this system seems to have
stopped the development of dispersed housing areas outside the towns and villages. (2) The “green border” that
was intended to be a negotiation between “ecosystem services” and areas for building, ended up as borders for
development, mainly drawn according to Transport Orient Development principles. The "Green Borders" turned
into a system of setting borders for future land use, mostly based on criteria for distances to the stations in the
mass transit system. Few examples of discussions on ecosystem services were found as part of the planning
processes studied. (3) The models for development in these towns/villages/ nodes follow patterns that are used in
more central city areas and adapt to a little degree to a local context. The notion of population growth that has
to be handled, and the use of private cars that has to be reduced beats in practice intentions for developing local
qualities. Proposals for land-use and urban morphology followed patterns developed and tried out in central-city
areas. (4) The new planning system and the agreements between the government (Ministry of Transport), county
(fvlke) and municipalities only include housing in the towns and villages and transport by private cars. Eventually,
regulation of the transportation of goods is not included, neither new development of areas for warehouses,
shopping centers and other kinds of car-based services along the new heavy infrastructure. The municipals are
competing for these services and thus seems to be sub-optimizing their local interests. (5) A major finding is also
that the planners proved nearly an unconditional will to adapt to the methodology of the new system for planning
and to the concept of Green Borders as understood in this system. This brings us back to the paradigm of simplified
synoptic (rational) planning ideology.
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Tema og empiri

Forskningsprosjektet Urban EEA — Experimental Ecosystem Accounting for Greater Oslo — dreier seg om
kvantitativ verdsetting av naturgoder, i prosjektet kalt «ecosystem services» eller okosystem-tjenester. Prosjektet
har brukt hovedstadsregionen som “case”, og har ogsa tatt for seg transformasjonsprosessen i regionen og diskutert
hvordan naturgoder blir kartlagt, verdsatt og evaluert innenfor dagens «Compact City» strategier. Forskningen
har sammenfalt med store endringer i norsk by- og regionplanlegging. Ilopet av de siste fem ara har staten etablert
et nytt system for beerekraftig planlegging bade pa regionalt niva og pé stedsnivd i norske storbyer.”® Begrepet
«grenne grenser» er introdusert som en betegnelse til bruk i planlegging der en intenderer & konsentrere by- og
tettstedsutvikling og gi langsiktige, og formelt avklarte grenser for stedenes vekst. I Oslo og Akershus ble
fylkeskommuner og kommuner i 2015 enige om en ATP — Areal- og transportplan for Oslo og Akershus.?’ Da
denne planen skulle folges opp og settes ut i livet, ble alle kommuner anbefalt & definere Grenne Grenser for
arealbruken 1 tettsteder og kollektiv-knutepunkter. Fylkeskommunen utarbeidet ogsa veiledningsmateriale for
hvordan dette burde gjennomfores.

Denne artikkelen diskuteres arbeidet med «grenne grenser», metodene som er brukt og resultatene som er
oppnéddd, og vurderer de langsiktige konsekvensene av planleggingsformen. Spesielt er vi opptatt av i hvilken
grad naturverdier og naturmangfold er tatt inn som en del av metodikken. Undersokelsen og funnene bygger pa
et mangfoldig sett av empirisk materiale:3!

(1) Studier av planlegging ved hjelp av Grenne Grenser i utvalgte kommuner i Akershus (folgeforskning,
dokumentstudier, intervju med fylkeskommunale planleggere og med planleggere i sju kommuner).>

(2) Dokumentstudier av forskningsmateriale, materiale fra planprosesser, planer, regionale retningslinjer og
veileder i alle norske storbyregioner og i de sterste danske byene.

(3) Kartlegging av tidligere planer (2015) for arealbruksendring i alle Akershus-kommunene.

(4) Observasjon av arealbruksendringer som felge av infrastruktur-prosjektet E6 i Innlandet (Hedmark og
Oppland).

(4) Mulighetsstudier av lokalt potensial i tettstedet Arnes i Nes kommune (kollektivknutepunkt langs
Kongsvingerbanen) og i kommunesenteret As i As kommune (utnevnt til «Regional by» i ATP for Oslo og
Akershus). Mulighetsstudiene ble gjennomfert ved hjelp av to studiokurs p4 AHO, hvert med 60 studenter.

(5) Studier av prosjektutvikling ved hjelp av begrepet bla-grenn faktor i Beerum kommune (studie gjennomfort
med studentassistenter i 2018).

(6) Studier i Jeer-regionen, Rogaland. «Case» studier av planlegging i kommunene Gjesdal, Ha, Klepp, Randaberg,
Rennesgy, Sandnes, Sola, Stavanger, Strand and Time. (forskning basert pd kunnskapsbase hentet fra
konsulentarbeid i forbindelse med ny «Regionplan 2015» i lepet av 2019-2020).

Grgnne grenser sett i en historisk tradisjon

A sette gronne grenser er en veletablert historisk metodikk i byplanlegging. Et utbyggingsomrade blir utpekt,
grenser blir satt og det legges ned forbud mot & bygge utenfor grensene. Historisk sett hadde alle europeiske byer
tydelige grenser som skilte mellom arealer der by- og borger-rettigheter gjaldt og det som var utenfor murene.
Danmark handhevet lenge strenge grenser mellom byen og «det &bne land». I Sverige var det utenkelig at en
grunneier kunne sende inn forslag til ny arealbruk til utbyggingsformél utenfor det kommunalt vedtatte
byomradet. I Norge har derimot situasjonen vart en annen etter at privatbilen fullstendig sprengte grensene for
individuell mobilitet. I norsk utbyggingspolitikk — der kommunene héndterer Plan- og bygningsloven — har en
generelt sett &pnet opp for spredt utbygging og samtidig stilt seg positivt til private initiativer og reguleringsforslag
utenfor tettstedene. Konsekvensen var at norske byer ble omgitt av et suburbant teppe av bebyggelse. Teppet har
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mange navn. >3 P4 dansk ble denne byen som ikke er bymessig betegnet «mellomlandet».>* P4 fransk har den vart
kalt «la ville sans agglomeration»,?® 1 Asia brukes betegnelsen «Desakota» om blandingen av natur, smaskala
landbruk og bebyggelse omkring byene.*® Mens Dematteis og Governa beskriver hvordan bebyggelsen langs den
italienske Adriater-kysten er utviklet til et «urbant continuumy» bestdende av etablerte gamle byer,
industriomrader, infrastruktur, turisme-utbygging, boligomrader, supermarkeder, tema-parker og ikke minst,
infrastruktur.3” Begrepet «citta diffusa» - den diffuse byen — beskriver fenomenet godt. Habitat i semi-periferien
er et historisk resultat av mulighetene for mobiliteten skapt av privatbilen, og kan bli sett pd som en kombinasjon
av individuell rasjonalitet og den rasjonaliteten som skapes av desentralisert governance.*® Individet, familien og
sma firma utnytter de mange apne mulighetene for lokalisering. Kommunene sub-optimaliserer egne muligheter
for & tiltrekke seg kapital, arbeidsplasser, ny bosetting og stedsutvikling, mye likt private virksomheter i et fritt
(areal)marked.*® Fram til 1980-tallet var ogsa denne byutvidelsespolitikken, der nye arealer ble tatt i bruk, knyttet
til «anti-urban» planideologi som mélbar sub-urbane livsformidealer og morfologiske prinsipper som kombinerte
byutvidelse og natur.

S —
10 km

Fig 2 Illustrasjon fra Urban EEA. Tettsteder i Akershus med markert Markagrense
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Bosettingmensteret omkring norske storbyer ble derfor gradvis omregulert til det Dag @sterberg beskrev som ei
«gronnsaks-suppe» som inneholder mange ulike geografiske og arkitektoniske svar pa et nytt forhold mellom
samfunn og materiellstruktur.*’ Dette gjelder spesielt i jordbruksdistrikter i Oslo/Akershus, Jeren og Hedmarken,
der naturgitte forhold setter fa begrensninger for hvor det er mulig &4 bygge. Begrenser vi oss til bosetting, og
holder infrastrukturen og alle typer naring som disse metropole randomrédene er sa rike pa utenfor, finnes et sett
av typiske situasjoner. Det eldste sosio-materielle laget er landbruksbosettinga som sist endret struktur ved
jordskiftet pa slutten av 1800-tallet. I de flate landbruksomradene var denne bebyggelsen bundet sammen av et
vev av veger og bosetting oppsto omkring vegkryss, forst med butikk, bedehus og felles forsamlingslokale,
deretter med boligbygging pé fraskilte tomter omkring krysset.*! Tettstedene oppsto ferst som handelssteder, som
industristeder som ogsé bearbeidet produkter fra landsbygda og som stasjonsbyer. Fra 1970-tallet og framover
kom ogsa nye kommunesentra til. Regionalpolitikk, stette til primarnaringene, mer velstand og konsum, vekst i
offentlig administrasjon og skoler og velferdsfunksjoner ble lokalisert til nye kommunesentra med tilherende
boligomrader.*? Et siste sosio-materielt lag er det tettstedsuavhengige boligfeltet. Genealogisk, bade i typologi og
som uttrykk for livsform, samsvarer disse feltene med teppet av eneboliger som ble bygd ut i forste halvdel av
1900-tallet, som folge av forstadsbanene omkring Oslo. De siste tidrene er de ekstensivt bygd ut pd impedimenter
i alle kommuner, som baser for dagpendling innenfor det regionale arbeidsmarkedet.

Poenget med denne gjennomgangen av bosettingmensteret i det metropole omlandet er & gjore kompleksiteten
tydelig. Peri-urban bosettingen er et gitt faktum, som ogsé i framtida vil vere bebodd, som tilbyr en livsform som
ogsa i ara som kommer vil bli ettertraktet av mange, og som ma betjenes med teknisk og sosial infrastruktur.
Endring i byplan- og livsformidealer endrer ikke pé dette, men adderer kun et nytt sosio-materielt lag til de
eksisterende strukturene. «Compact-city» — kompaktby-idealene — som idag styrer planene for byutviklingen i
hovedstadregionen og i andre norske byregioner, mé ogsé forholde seg til denne virkeligheten.

Compact City

Idé-verdenen «Compact City» er internasjonal og for tida styrende for det meste av byplanlegging i Europa.
Norge er idéen etter hvert omfavnet av politikere, planleggere og eiendomsutviklere.” Kompakt-by ideene som
basis for framtidig byutvikling er begrunnet av intensjonen om & begrense privat biltransport og CO2 utslipp,
behovet for & beskytte jordbruks- og naturlandskap og maélet om & skape barekraftige habitat gjennom & utvikle
urbanitet/bymessighet. A redusere CO2 utslipp er et fundament for klima-politikken, & beskytte jordbruks- og
naturlandskap har vart et overordnet mal i retningslinjer for arealplanlegging. Begrunnelsen for mélet om hay
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tetthet, konsentrasjon og urbanitet bygger derimot pa et bredt sett av ulike argumentasjoner, dels rent teknisk-
okonomiske, men ogséd knyttet til ensket om sosio-kulturell endring og til hvordan man forestiller seg framtida:*’

e  Fortetting er rent arealmessig, absolutt nedvendig for & handtere hoy byvekst.

e Hoy tetthet er nedvendig for skonomisk sett, & gjore byutvikling mulig.

e Hoy tetthet skaper et befolkningsunderlag for et mangfold av by-funksjoner.

e  Tett, urban morfologi er karakteristisk for europeiske byer og nedvendig for & etablere og opprettholde
europeisk bykultur.

e Kompakt-byen tilbyr en barekraftig framtid — en konkret og gjennomferbar utopi.

e “Compact city” er etablert som en fellesnevner som fungerer pa tvers av sektorer, i ulike skalaer, for alle
profesjoner og disipliner og over politiske grenser. Narrativet gir et operasjonelt redskap for
«management” av byutvikling.

Innenfor «Compact-city» strategiene skal utbygging skje som transformasjon av bygde omréder og ikke som
byutvidelse. Regional utbygging skal i sterst mulig grad konsentreres til kollektiv-knutepunkter med hoy tetthet.

ATP Oslo og Akershus, konsept.

De politiske «driverne” av dette systemet er de store investeringer i offentlig finansiert teknisk infrastruktur, og
politiske mal om at investeringene bade skal gke mulighetene for regional mobilitet mellom nodene i regionen og
sikre at omfanget av arbeidsreiser med bruk av privatbil ikke eker. Bypolitiske strategiske dokumenter som Areal-
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og transportplan for Oslo og Akershus (ATP) skal lokalisere, avgrense og gi retningslinjer for tetthet.
Byutviklingsavtaler mellom stat og fylke/kommune skal sikre koordinering av transportinvesteringer og
arealbruksplaner. Systemet er basert pd prinsippet om malstyring der ytelser blir malt mot et sett av indikatorer.
Statlig finansiering blir knyttet til et avtaleverk som gjer statlig finansiering avhengig av at avtalene holdes og at
nedvendig effekt kan bli dokumentert. Avtalene gjores pa regionalt niva da skalaen pa infrastruktur-prosjektene
er regional og involverer mange kommuner. Den viktigste indikatoren er malinger av arsdegntrafikk. Samlet er
det laget avtaler for ni byomrader i Norge, og et komplekst program skal sikre datagrunnlag, prosedyrer for
planlegging og en operasjonell avtale:

Transportutredninger som evaluerer alternativer for transport-investeringer og arealpolitikk. Disse undersokelsene
er organisert av Statens Vegvesen, med deltagelse av fylkeskommuner, bererte kommune og Jernbanedirektoratet.
Utredningene finansieres og endelig godkjennes av Samferdselsdepartementet.

e Bymiljeavtaler, fokus her er & begrense biltrafikk og utvikle andre typer mobilitet pa stedsniva.
Byvekstavtalene som i begynnelsen var et selvstendig avtalesett som indikerte rammer for lokal vekst,
er nd en del av bymiljeavtalene.

e Byutviklingsavtaler skal koordinere transport-investeringer og arealbruksplaner.

e  Okonomiske avtaler som folger opp byutviklingsavtalene i fire-arsperioder. Totalbudsjettet for 2016 var
1380 mill. NOK. I tillegg omfatter avtalene et separat prosjekt for Oslo-regionen med en
investeringsramme pa 6 milliarder NOK.

Andregenerasjonsavtaler har blitt forhandlet fram i lopet av 2019/2020 slik at de skal foreligge for 2021, da
Stortinget skal vedta en ny Norsk Transportplan. Avtalene er politisk omstridte pa grunn av uenighet om hvilke
prosjekter pengene skal g til og pa grunn av at hele bompengesparsmaélet er en del av avtalene.

Regionplanlegging i hovedstadsregionen har alltid vert en faglig ambisjon, men har i liten grad blitt gjennomfert,
bortsett fra et omfattende samarbeid om teknisk infrastruktur.*® Det regionale samvirkende byomradet omfatter
Ostfold, Vestfold og store deler av Hedmark, Oppland og Buskerud, men ATP (Areal- og transportplan for Oslo
og Akershus) som ble vedtatt i 2016, omfatter kun Oslo og Akershus fylkeskommuner som har en befolkning pa
1,2 millioner.*’” Dette innebzrer for eksempel at Drammen og Moss som er integrert i det metropole bolig- og
arbeidsmarkedet, faller utenfor planen.

Planen (ATP) gir foringer for arealbruk innenfor den regionale areal- og transportstrukturen i Oslo og Akershus
fram mot 2030, med perspektiv mot 2050. Hovedgrepene i denne veiledende planen er & avgrense et «byband»
langs de viktigste jernbanelinjene, et nytt sett av regionale byer blir pekt ut som vekstpunkter i Akershus, og
spredte utbyggingsomrader som tidligere var en del av kommuneplanene, blir anbefalt fjernet fra de nye
kommuneplan-kartene. Planen definerer en framtidig senterstruktur basert pa skinnegdende trafikk og skiller
mellom (a) Oslo by, (b) Regionale byer, (c) Regionale omrader for arbeidsplassintensive virksomheter, (d)Sarlige
innsatsomrader for gkt by- og neringsutvikling, (e¢) Bybandet og (f)Prioriterte byer og tettsteder. Den siste
kategorien omfatter i hovedsak steder med jernbanetilknytning, med enkelte unntak som Nannestad og Hurdal
som ligger i kommuner uten skinnegédende kommunikasjon.

Innenfor avgrensingen av prioriterte vekstomrader i regionen vektlegges utbyggingshensyn sterkere enn vern av
jordbruksomrader og regional grennstruktur i et helhetlig samfunnsperspektiv. Dersom utbygging skal gé foran
vern er det forutsatt at:

e Potensialet for fortetting og transformasjon i vekstomradene er utnyttet

e  Nye arealer som onskes tatt i bruk til byggeomrader har hoy arealutnyttelse

e En utvidelse av byggesonen er nedvendig ut fra mél for bolig og arbeidsplassvekst i prioriterte
vekstomrader.
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Antall utbyggingsarealer i kommunale planer skal reduseres: Gjeldende kommuneplaner har samlet sett
utbyggingsarealer nok til & dekke behovet langt utover planperioden. Utbygging av alle disse vil svekke
muligheten for 4 nd de regionale mélene.*® ATP indikerer at 80% av veksten — og 90% i kommuner med regionale
byer — skal skje i utpekte tettsteder og kollektivknutepunkter, mens 10-20% er «vedlikeholdsvekst» som skal sikre
at «vegkryss», smasteder uten jernbanetilknytning og boligfelt ikke skal miste sosial infrastruktur og forgubbes.
For 4 fa til en retningsendring er det derfor nedvendig a se pé de uregulerte arealene i gjeldende kommuneplaner
pa nytt, og vurdere om de ber tas ut. Hvilke arealer som ikke er i trdd med regional plan defineres bl.a. av evrige
retningslinjer. (side 25) Planen er konkretisert i et sett av regionale retningslinjer knyttet til anbefalingene i
avtaleverket. En bymiljgavtale som binder avtalesystemet til ATP ble inngétt i 2017: 4

e Avtalepartene forplikter seg, gjennom denne bymiljeavtalen, til & bidra aktivt til at innholdet i planen
blir realisert. Dette inneberer bl.a. at planen ogséd ma bli ferende for den kommunale arealplanleggingen
og arealforvaltningen.

e Avtalepartene forplikter seg til & legge til rette for heoy arealutnyttelse ved eksisterende og nye
kollektivtransporttraséer, spesielt rundt holdeplasser/stasjoner.

e Avtalepartene vil samarbeide om & utvikle et sammenhengende nett for gdende og syklende med god
adkomst til kollektivsystemet, og videre samarbeide om planlegging for og gjennomfering av
knutepunktutvikling i trdd med den regionale planen for areal og transport i Oslo og Akershus.

En Byutviklingsavtale mellom Oslo kommune, Akershus Fylkeskommune og Staten 2017 —2023 konkretiserer
hvordan partene vil samhandle for 4 falge opp feringene i ATP.>® Staten forplikter seg til & folge opp folgende
punkter:

e Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal-og transportplanlegging legges til grunn for
lokaliseringavstatlige virksomheter. Vedstatligbehandlingavinnsigelsessaker benyttes planretningslinjer
iregional plan som en del av beslutningsgrunnlaget.

e  Statlige virksomheter lokaliseres og utvikles innenfor de samme kravene som stilles til ovrig utbygging i
regional plan.

e  Berorte statlige myndigheter vil gjennom samordnet deltagelse bidra med faglige innspill i planprosessene
ved rullering av kommunale planer og bidra til tidlig og tydelig avklaring av nasjonale og vesentlige
regionaleinteresser.

e Staten vil bidra til lokale prosjekter i arbeidet med & folge opp byutviklingsavtalen gjennom aktuelle
tilskuddsordningeridearlige budsjetter.

Akershus fylkeskommune og Oslo kommune forplikter seg til:

e Et arealeffektivt utbyggingsmenster basert pa prinsipper om flerkjernet utvikling og bevaring av
overordnet gronnstruktur.

e Akonsentrere hoveddelen av veksten i boliger og arbeidsplasser til prioriterte vekstomrader.

e A utvikle prioriterte vekstomrader medbykvalitet.

e Atkommuneplanenes arealdeler revideres i trad med malene for regional plan og byutviklingsavtalen.

Planlegging med Grgnne Grenser

A trekke grenser mellom by og natur er ikke et nytt fenomen i Oslo-regionen. Hele spersmalet om en fast grense
mot skogomrédene i «marka» (Nordmarka, @stmarka og Berumsmarka) var en viktig del av arbeidet med & sikre
offentlige parkarealer i Oslo. Markagrensa — som setter en ytre grense for byveksten mot skogomradene — ble
forst trukket opp med Kommuneplanen for Oslo i 1934, utviklet under ledelse av byplansjef Harald Hals. Den
eksplisitte begrunnelsen var teknisk, cote 220 begrenset omradder som kunne tilferes vann med naturlig trykk.
Grensa er gjennom tidrene gjort langt mer detaljert med begrunnelser om & verne natur mot inngrep og & sikre
mulighetene for friluftsliv. Dagens markagrense ble lagt inn i Kommuneplanen for Oslo i 1986 og ble i 2009, med
Stortingets vedtak av Markaloven, utvidet til & omfatte alle kommunene som grenser til marka.’!
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Grenne Grenser — det & avgrense omrader i tettsteder og kollektivknutepunkter der veksten skal finne sted og &
trekke ei langsiktig grense mellom tettsted og landbruks- og naturomrader — er den sentrale metodikken i den
kommunale videreferingen av ATP for Oslo og Akershus. Detten sitatet er hentet fra regional retningslinje nr. 8
(s 29 i planen fra 2015):

I kommuneplanens arealdel forventes det at det defineres en langsiktig avgrensing av de prioriterte
vekstomradene med utgangspunkt i dagens byggegrense. Avgrensingen fremgar av plankart eller
temakart, og defineres pa grunnlag av ensket om langsiktig utvikling av stedet. Prinsipper om
gangavstand mellom viktige funksjoner er et viktig kriterium for fastsetting av grensen. Resultat
og metode skal dokumenteres.

Metoden ber ikke kun ses pa som en praktisk framgangsmate for areal-avgrensning. Resultatet har ogsa direkte
betydning for utbyggingspolitikken. Innenfor den grenne grensa vil utbygging prioriteres, utenfor grensa skal
gronn-struktur og bevaring av jordbruksjord prioriteres. Intensjonen er ogsa at kommunedelplanene som folger
opp kommuneplanene skal fere til endelige avklaringer, slik at sektoretatenes innsigelsesrett i konkrete
byggesaker kan tones ned. Innsigelsesretten er et omstridt politisk tema i norsk utbyggingspolitikk. Systemet
sikrer statens — gjennom sektoretatene — mulighet til & gripe inn i kommunale avgjerelser som strider mot statlig
politikk. Partiene Hoyre og FrP som sterkt ensker a redusere saksbehandlingstid og styrke kommunenes selvstyre,
er opptatt av 4 begrense innsigelsesretten.

A definere gronne grenser er ogsa den mest operasjonelle delen av det overordnete planarbeidet pA kommunalt
niva. Som grunnlag for fastsetting av arealbehov skal kommunene ta stilling til et boligbehov og ogsa vedta et
boligprogram. Men disse kvantitative parameterne er hoyst usikre, om de né bygger pa kommunale ensker eller
pa prognoser fra SSB basert pa lokale erfaringsdata for sma kommunale enheter. Metodikken er redegjort for i
veilederen Grenn grense i regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus fra 2018. Det anbefalte
tidsperspektivet er 12 &r: «Omraddet som dekkes innenfor langsiktig GRONN GRENSE skal ha en storrelse og en
utstrekning der utbyggingspotensialet samsvarer med utbyggingsbehovet i den aktuelle planperiodeny (sitat, s.24)

Kommunal- og moderniseringsdepartementet har i Nasjonale forventninger fra 2019 innskjerpet at regional
planlegging formelt sett skal vere veiledende, binding skal skje ved avtaler. Langsiktige Grenne Grenser er derfor
a regne som en paskrift pA kommunekartet: I utgangspunktet er derfor den grenne grensen en informasjon til
akterene i planprosessen om at planmyndighetene vil tilrettelegg for at sterstedelen av utbyggingen i kommunen
skal skje innenfor grensen og at det her vil prioriteres hgy arealutnyttelse. Veilederen foreskriver en enkel metode
i fem trinn for & bestemme grensene:

(1) Analyseomradet er en sirkel med radius 1 km omkring et definert sentralpunkt. «Sentralpunktet i
analyseomrddet er et punkt som har det beste kollektivtilbudet, som jernbanestasjonen eller bussterminaleny (sitat
s.10) For det som er definert som «regionale byer» i ATP kan sirkelradius vaere 2 km. Valget at sirkelradius har
sammenheng med «teoretisk gangavstand» til kollektivknutepunkt. I ATP angis avstandskriteria som i stor grad
bygger pa resultater av forskning fra Transportekonomisk Institutt.’> Avstandskriteria ble allerede definert i ATP
12015: I sentrumsomréder skal hele utbyggingsomradet (med unntak av Oslo) ligge innenfor 500 m omkring et
sentralt kollektivknutepunkt. Arbeidsplasser — 600 m til sentralt kollektivknutepunkt. Boliger skal ligge innenfor
1 km avstand til kollektivknutepunkt, utvidet til 2 km i regionale byer.

(2) Deretter skal en finne data om omrédet en arbeider innenfor ved & regne ut hvor mye utbyggingsareal som né
er utbygd og finne fram til tettheten i delomrader og omrader. Anbefalingen er relativt presis ogsa i malemetoder.
Omradeutnyttelse defineres som: Totalt bruksareal i % av omrddearealet. Alternativt kan omrddeutnyttelse
uttrykkes som antall boligenheter pr. daa (sitat.s.12).

(3 Beregning av hvor mye utbyggingsareal som trengs skal bygge pa vekstprognoser fra SSB, omsatt til
boligbehov/utbyggingsbehov/boligbyggeprogram. Det samlede utbyggingsbehovet kategoriseres 1 tre
komponenter; boligbygging, naeringsbygging og teknisk og sosial infrastruktur. Utbyggingsbehov defineres som
BRA og «behov for annet areal i dekar».®® (4) Deretter vurderes hvor mye utbygging som kan lokaliseres i
planomradet. Enkeltomradene vurderes etter: ikke aktuelt for utbygging/potensiale for fortetting/potensiale for
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transformasjon. Vurdering av verdier og potensiale i eksisterende situasjon og valg av omradeutnyttelse blir altsé
helt avgjorende for regnestykket. (5) Prosessen avsluttes med at den lokale grenne grensa tegnes opp pé kart
innenfor analyseomréadet «slik at det omslutter knutepunktet/sentrum.» (sitat, s.24).

Vi forstar metodikken bak Grenne Grenser som generell. Den skal fungere i Oslos forsteder, i kommuner uten
kollektivknutepunkter, som metode for & utvikle regionale byer og for & skape urbanitet i mindre tettsteder.

Operasjonalisering i kommunene

Veilederen legger opp til en alternativ metode for arealplanlegging for framtidig utbygging. Tradisjonen i
byplanlegging som dreier seg om arealbruk og arkitektur, er at arbeidet er idébasert og folger et syklisk lep der
ideene hele tiden blir utviklet og etterprovd. Et aktuelt eksempel pa dette er ulike «mulighetsstudier» som gjeres
i smasteder, der utfordringer og muligheter blir diskutert i forhold til hverandre, og ulike idebaserte losninger lagt
fram og godt illustrert pa en forstdelig mate.>* Et annet eksempel er tradisjonen med stedsanalyser der malet er &
gjore bade en diakron (historisk) analyse av synkron (i dag) analyse av stedets landskap og ordensprinsipper.
Stedsanalyser konkluderer i anbefalingskart som er anvendbare for & vedta kommunale arealstrategier.

Metoden for a sette Grenne Grenser er derimot kvantitativt basert og er bygd opp med sin egen form for teknisk
rasjonalitet. Metoden er mekanistisk og bygger pa enkeltforutsetninger (sirkelen omkring kollektivknutepunktet
og prognoser for boligbehov i smékommuner) som ikke alltid lar seg godt begrunne. Man kan sammenligne den
med et regnestykke der byutviklingsavtalene definerer oppgaven og krever to streker under svaret.
Utfordringene i de kommunene vi har undersgkt i Akershus er derimot svert forskjellige.>

Nesodden kommune omfatter 62km? og har 19 563 innbyggere (2.kvartal 2020). Antatt folketall i 2030 basert pa
SSBs prognoser er 21086 innbyggere, dvs. en vekst pd 1500 innbyggere det neste tidret. >® Nesodden er per i dag
en kommune med et spredt teppe av boliger uten senter, men med mange «vegkryss» og et
kommunikasjonsknutepunkt pa Nesoddtangen, som brukes av hoveddelen av befolkningen som arbeider i Oslo.
Kommunen ensker i sin kommuneplan & utvikle Tangen — opp pé halveya — som kommunesenter, men ensker
ogsé & bygge ut de tidligere industriomradene ved sjoen pa Fagerstrand. Akershus fylkeskommune har sa langt
veaert imot dette og ensker konsentrasjon pa Tangen. Nytt forslag til kommuneplan (2018 — 2042) foreligger. Det
trekkes gronn grense pa Tangen og pad Fagerstrand og komunen har vedtatt at en ikke ensker fortetting i
eneboligomradene utenfor de grenne grensene eller omgjoring av hytter til boliger. En av grunnene til dette
(bortsett fra grunnene i ATP) er at kommunen har et infrastrukturproblem i disse omradene, dels at flere av de er
utsatt i en periode da nedbersmengdene er storre enn tidligere — saerlig pa den bratte vestsida av halveya.

Nittedal kommune omfatter 186km? og har 24 252 innbyggere. Antatt ekning i folketall fram til 2030 er 2000 nye
innbyggere. Nittedal har tre stasjoner til Gjovikbanen, Rotnes, Aneby og Hakadal. Rotnes faller i ATP under
kategorien «prioriterte tettsteder» og det er forst og fremst her kommunen planlegger for vekst. I forrige
kommuneplan var 50% av veksten lagt til Rotnes, na legges 80% av veksten dit, slik forutsetningene er i ATP
(80/20). Men Rotnes er et sted der gronne grenser er vanskelig a sette, stasjonen ligger oppe i eneboligomrédene
i asen og riksveg (og ogsé ny planlagt omkjeringsveg) og dagens senter som er bygget opp det siste tiaret, ligger
nede i dalen.

Nes kommune omfatter 637km?, folketallet er 23 152 og prognosene for folkegkning fram til 2030 tilsier en
okning pa 1400 innbyggere. Nes er en stor landbrukskommune og skogkommune i Glamdalen, en tradisjonell
norsk landkommune med bosetting rundt de fleste vegkryss og ogsd en desentralisert skole-struktur.
Kongsvingerbanen gér gjennom kommunen. Det finnes to stasjoner, men kommunen (og fylket) planlegger for
utbygging pa Arnes. P4 samme mate som Rotnes i Nittedal er Arnes er «prioritert tettsted» i ATP. Kommuneplan
2015 — 2030 revideres ikke. Kommunen er inne i et planvedlikehold og rullerer ikke kommuneplanen, men
arbeider med innsigelsene til den gamle. Forelopig inneholder de greonne Grenser ganske store arealer ogsé
produktiv jordbruksjord. Nes bestar av mange «steder» slik tilfellet er i de fleste landbrukskommunene pé det
flate @stlandet. Flere av dem har kort veg til stasjon, som Haga, Auli, Ranédsfoss og Vormsund (tidligere
kommunesenter). Fjellfoten, Brarud, Fenstad, og Ingeborgrud er alle «vegkryss» med eneboligbebyggelse bygd
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ut over tid etter krigen. Neskollen ble bygd ut pa 90-tallet som et eneboligomrade nar Ullensaker og Gardermoen.

Ullensaker kommune dekker 250 km?, folketallet er 39 764 og folketallsekningen fram til 2013 er anslatt til vel
6700 innbyggere. Veksten i 2017 var pa hele 4,2%. Kommunen er en av kommunene i regionen med storst relativ
vekst som vel kan forklares med flyplasslokaliseringen p& Gardermoen. Ullensaker er en innpendlingskommune
med 25 000 arbeidsplasser og en daglig innpendling pa 15 000. Flyplassen har ca. 13 000 arbeidsplasser inkludert
mye service, ogsa knyttet til hotellene, for en stor del arbeidsplasser som ikke krever formell kompetanse.
Ettersporselen etter sma leiligheter er derfor stor. Mange er midlertidig tilsatte og bosetter seg i leiligheter pé
Jessheim. Dette forer til at leiligheter pa Jessheim blir et investeringsobjekt for utleie og har stor gjennomtrekk.
Jessheim har ogsa tilflytting fra nabokommunene, av 50-60 &ringer som selger eneboligene og flytter sentralt for
a fa en «lettvint» bosituasjon og for & leve naer handel og kulturtilbud. Tettstedet Jessheim er for tida sammen med
Vestby det hurtigst voksende stedet i by-regionen. Jessheim, Klofta og Gardermoen er knyttet til jernbanenettet.
Jessheim er i ATP utpekt som regional by og den arealmessige og planmessige storste utfordringen i Ullensaker
er & knytte Jessheim sammen med nye utbyggingsomrader ner Gardermoen. Denne forbindelsen er allerede
indikert pa det regionale plankartet.

Eidsvoll kommune omfatter 457 km?, har et folketall 25546 som antas & vokse med 3560 innen 2030. Eidsvoll har
to stasjoner til Dovrebanen — stasjonsbyen Eidsvoll og Réholt som i stor grad fungerer som et kollektivknutepunkt
for pendling. Kommunen satser pa byutvikling pa Eidsvoll, mens begrensninger av utbygging pa Raholt og i andre
fortetninger i kommunen er en utfordring. Eidsvoll har veert attraktiv for tilflytting forst og fremst fordi man kunne
tilby eneboligtomter. Styrilia er et attraktivt eneboligomrdde (&pen smahusbebyggelse) sorost for sentrum.
Spersmalet om videre utbygging i dette omradet illustrerer problemstillinger i ATP og i tegning av Grenne
Grenser. Det samme gjor steder som Dal som har stasjon og Minnesund og Langset som begge har barneskoler.

As kommune dekker 103 km? og har 27 088 innbyggere, og anslatt vekst til 2030 er i overkant av 6500 innbyggere.
Av innbyggerne er ca. 2000 fastboende studenter. 10 000 studenter og ansatte arbeider daglig pad campus til
universitetet NMBU. Inn- og utpendling fra/til kommunen er ca. 50/50. @stfoldbanen gar gjennom As sentrum,
som — slik tilfellet er med Jessheim — er utpekt til «regional by» i ATP. As har vert en pilot for operasjonalisering
av «grenne grenser» som metode, og det er gjennomfert kvantitative mulighets-studier med Asplan Viak som
konsulent. Kommunen gjennomferer ulike grep for & forene eierinteresser. Planutfordringene er spesielle og
interessante fordi As jo er en voksende universitetsby med de mulighetene for vekst, innovasjon og ny
stedskarakter som dette innebarer. Som del av Urban EEA gjennomferte AHO et studiokurs med 60 studenter
som utforte mulighetsstudier av for utvikling av As sentrum.

Bzaerum kommune omfatter 192 km? og er med sine 127 867 innbyggere den av Akershuskommunene som har
storst folketall. Veksten fram til 2030 har SSB stipulert til vel 7100 innbyggere. Berum skiller seg fra de andre
kommunene fordi den er en del av Oslo-agglomerasjonen, altsa det sammenhengende utbyggingsomradet omkring
Oslo sentrum. Sandvika er utpekt som «regional by», og hele strekningen langs E18 serover er definert som en
del av «bybandet». I tillegg har kommunen flere fortetninger som Bekkestua og Berums Verk som er
eiendomsutviklet de senere &ra. Beerum bygger sin planlegging pa en vekstprognose der befolkningsvekst og
arealbehov er fordelt pa tettstedene/utbyggingsomrédene: Sandvika 30%, Bekkestua/Hovik 10%, Fossum 3%,
Fornebu 40%. Resten av fortettingen skal skje i bybandet. 800 boliger skal bygges som generell fortetting (5%) i
et 20-arsperspektiv. Det planlegges for en voldsom vekst i Sandvika med 5000 nye boliger og en folketallsvekst
pa 300%. Alle prognosene for vekst i de 7 kommunene stammer fra 2018, da datagrunnlaget baserte seg pa sterre
innvandring enn den vi finner i dag, derfor er tallene svert hoye. P4 den annen side viser na tall for folkeveksten
12019 starre vekst i Akershus enn i Oslo, og dette kan vere en trend som skyldes boligprisene i Oslo.

Funn

I intervjuene med planleggere som arbeidet med temaet Grenne Grenser diskuterte vi folgende problemstillinger:>’
- Grenne grenser, definisjon og oppfatning,

- planprosesser innenfor og utenfor grenn grense,

- administrativ og skonomisk stette i planprosessen,
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- virkninger pa priser, marked og interesse fra utbyggere og stilte spersmalet om
- gronn grense vil bli brukt til & rapportere utviklingen over tid?

ATP tas alvorlig i kommunene

Til tross for at regional planlegging pa fylkeskommunalt nivé, i felge regjeringen, bare er veiledende, blir ATP i
all hovedsak fulgt opp i kommuneplanene, bade av fagfolk og politikere. Konfliktnivaet i kommunene er relativt
lavt. Selvfelgelig finnes diskusjon, og uenigheter mellom kommune og fylke, for eksempel knyttet til utbygging
pa ikke utpekte steder som Raholt i Eidsvoll og Fagerstrand pa Nesodden, eller om utbygging av «barekraftige
landsbyer» i Hurdal og ved Avtjernet i Baerum. Sett pa bakgrunn av en dysfunksjonell regional planhistorie i
hovedstadsregionen, er det bemerkelsesverdig at ATP som et gitt utgangspunkt for denne generasjonen av
kommuneplaner, faktisk fungerer. Dette er vart viktige ferste funn. Det nye plansystemet og det regionale
initiativet til samordning av areal og transport virker, sé langt.

En kan sperre seg hvorfor? Vi har ikke noe spesifikt empirisk belegg for & gi svar, men vil vise til noen viktige
faktorer. Trolig er de mulige skonomiske insentivene som er knyttet til planen viktig, og ikke minst lovnader om
investeringer teknisk infrastruktur. Tankegangen om forenkling av saksbehandling ved at innsigelser innenfor
gronne grenser er avklart «for alltid» er trolig ogsé forlokkende. Alle disse kommunene, og tettstedene, legger
ogsa til rette for vekst, og avklaringer antas & kunne tiltrekke seg eiendomsutvikling. Kommunene har ogsa en
sveert ensidig boligtypologi med hovedvekt pa eneboliger og sméhus. Det er et reelt behov for leiligheter naer
handel og velferdsfunksjoner, og gjerne ogsa ner et kollektivknutepunkt. Bak ligger trolig ogsé en kulturell
begrunnelse. Byliv synes attraktivt og det generelle synet om at bymessighet er nadvendig for a skape liv og hygge
i tettstedene er omfavnet ogsa i omlandskommunene. En ny kommunal rasjonalitet har vokst fram og erstattet den
som for eksempel var styrende da Nes kommune valgte & bygge et digert eneboligomrade pa et impediment ved
grensa til Ullensaker slik at kommunen kunne utnytte effektene av Gardermoen-utbyggingen.

Tolkingen av begrepet Grgnne Grenser.

Groenn Grense skal si noe om hvor veksten bar komme og ikke minst hvor den ikke ber komme. Grensa skal vare
langsiktig og tegnes inn pé kart. Dette var et palegg til kommunene da revisjonene av kommuneplanene startet i
2018. Fagfolkene vi intervjuet var opptatt av at arbeidet skulle fore til dokumenter som trekker klare grenser basert
pa et transparent kunnskapsgrunnlag.

Begrepet «Grenn Grense» ble i praksis tolket pa ulike méter. Berum kommune har for eksempel omdefinert
begrepet til «langsiktig vekstgrense» og i praksis sagt at dette er grensene for de utbyggingsomradene som allerede
var tegnet inn p kommuneplankartet.’® Den vanlige tolkingen vi kom over i intervjuene var at «gronn grense» er
en grense mellom hvor en tillater ny bebyggelse og ikke. Andre oppfattet grenn grense som ei revidert
markagrense, en buffer mot LNF-omradene. Dvs. en grense der ute, som i liten grad interfererte med
tettstedsveksten. Andre s& greonn grense fort og fremst som et palegg ovenfra. P4 det tettstedslese Nesodden
trekkes ei gronn grense omkring Tangen som ogsa omfatter velfungerende eneboligomrader som neppe vil bli
transformert pa lang tid. Muligens dreier dette seg kun om & tilfredsstille de formelle kravene i ATP. Kommunen
inneholder langt lettere tilgjengelige utbyggingsomrader og bussen nér fram over alt.

I Nittedal, pa As og pa Jessheim dreier byplanlegginga seg forst og fremst om & binde arealene sammen og 4 skape
kvalitet i det bygde miljoet. A trekke Grenn Grense noe annet sted enn i dagens byggegrense viste seg i praksis
vanskelig, og resultatet ble som i Beerum en fragmentert vekstgrense.

I en masteroppgave pa NMBU fra 2019 undersekte Joakim Reed ved hjelp av intervjuer og dokumentstudier
hvordan Grenn Grense ble forstdtt av planleggere i kommunene Serum og Eidsvoll.*® Hans konklusjon var at det
hadde vart vanskelig for kommunen & forstd og bruke begrepet, slik den regional plan la til grunn. Et begrep og
en metode som defineres pa et niva (kan) ikke alltid lett .... overfores til et annet. Dette har medfort at
utgangspunktet til kommunene har vert feil ut fra regionale myndigheters hensikt bak grensen. Dermed har
kommunene mditte gjore endringer pd sine grenser i lopet av arbeidet.*°
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Var oppfatning er at bade planleggere og politikere forsto bade intensjonen bak metoden og hvordan metodikken
var anbefalt brukt. Utfordringen var at anbefalingene ikke samsvarte med kommunens egen oppfatning av
utfordringene den sto overfor, derfor matte innholdet i begrepet tilpasses den lokale situasjonsforstaelsen.

Kunnskap om naturgoder som grunnlag for a sette Grgnn Grense

Det tredje funnet dreier seg om hvilke undersekelser og parameter som var avgjerende for fastsetting av Grenne
Grenser. Béde i den teoretiske begrunnelsen, i veiledningsmaterialet og i praksis kom Grenn Grense til & bli
bestemt av gangavstand fra bolig til stasjonsomradet, helst begrenset til 500 meter.

I forskningsarbeidet Urban EEA, som denne artikkelen henter empiri fra, er oppgaven & diskutere om og i hvilken
grad systemer for kartlegging og verdsetting av naturgoder (ekosystem tjenester) kan vare operasjonelle redskap
i arealplanprosesser, som et rammeverk for a tydeliggjore grenne verdier i urbane landskap og for avveininger
mellom grenne verdier og klima-hensyn. I spredte regionale byer, som i Oslo-regionen, er landskap en integrert
del av bymensteret. I Oslo sentrum, avgrenset av Ring 3, dekker trekronene en like stor del av arealet som
bygningene.®! Semi-periferien kan ses som en collage der jordbruk, skogbruksarealer og rekreasjonsarealer er de
arealdekkende komponentene. Byen er i det grenne, men det gronne er ogsé i byen. Teoretisk sett kan en stille
opp to ulike modeller for & styre dette bymensteret mot barekraftig utvikling.> I en «Compact City» modell ses
byen som en egen avgrenset gkologi og evalueringer legger vekt pa ikke forurensende energiproduksjon og bruk
og lave utslipp av klimagasser (GHG) pé grunn av effektiv kollektivtransport og hey tetthet. I en «Grenn By»
modell er gkologien en del av byen og en vektlegger gronnstruktur, lokal klimatilpasning, og velfungerende mater
mellom bebyggelse, naturomrader og jordbruksland. Mélet er & oppna sa lite forurensing og konflikt som mulig
gjennom utbygging som tar hensyn til ekosystemene, med lukkede kretslgp for materialer og vann og gjenbruk
av materialer og avfall.

I bypolitikken i Oslo har det vert et mél & kombinere disse to innfallsvinklene. Den forste kan ses som en del av
den nasjonale strategien for & redusere utslipp av CO2 og konkretiseres i dokumentet Nasjonale Forventninger fra
2019. Den andre kommer for eksempel til uttrykk i ambisjonen om & vere «smart, trygg og grenn» som Europas
Miljehovedstad i 2019. I veiledningsmaterialet for planlegging i Oslo kommune kommer ogsa begge modeller
og intensjoner til uttrykk, men i praktisk eiendomsutvikling i kollektivknutepunktene vil oftest kompaktby-
modellen seire.

I tettstedene i Akershus kunne arbeidet med Grenne Grenser tatt inn over seg bade de lokale gkosystemene og
marka-grensen. Et sted som Rotnes i Nittedal er infiltrert i dalbunnen av de vate ekosystemene langs Nitelva,
mens de spredte eneboligomrddene omgis og gjennomtrenges av Nordmarka-ekologien. Men kartlegging av
naturmangfold er ikke gjennomfoert i forbindelse med revidering av kommuneplanen. Den langsiktige grensa med
2040 som perspektiv legges bare rundt Rotnes og klarlegger nye omrader som skal tas til utbygging.

Grenne Grenser som metodikk kunne dreid som om forhandlinger mellom naturomrader og uttbyggingsomréder,
men endte opp med & bli arealbruksgrenser, basert pd prinsipper for planlegging av tett utbygde
kollektivknutepunkter. «Avstand til stasjonen bestemmer alt» uttrykte flere av intervjuobjektene. Gang- og
sykkelavstand til kollektivknutepunktet ble det dominerende kriteriet i planlegging. Vi finner fa eksempler i
intervjuene, planene og i veiledningsmaterialet, pa at diskusjoner av naturgoder/ekosystemtjenester var en del av
planprosessene. Men unntak finnes: P4 Nesodden er en for eksempel svart opptatt av & beholde naturpreget i alle
omrader og pa As blir intensjonene om & ta vare pa matjord og landbrukslandskap i kommunesenteret tydelig
kommunisert.

Effekter for det spredte bosettingsmgnsteret i by-regionen.
Et fjerde funn dreier seg om effekter, de faktiske og de antatte. ATP og arbeidet med Grenne Grenser har fort til

at «spredte gule felter», omrader som var lagt inn pa tidligere kommuneplankart, men ikke regulert, ble fjernet fra
kommunekartene. Praksis varierer noe fra kommune til kommune, men intensjonen er den samme. I Eidsvoll og
Baerum kommuner tar man ikke ut areal som tidligere er disponert til utbyggingsformal, men utbygging skyves ut
i tid ved at sterke klausuler knyttes til disse arealene.
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I all hovedsak er dette en positiv effekt. Kommunene folger prinsippet om transformasjon i stedet for utbygging i
kulturlandskap og natur, en stopper nye smahusfelt som krever at familien har to privatbiler for a fungere, og en
knytter utbygging til steder med etablert teknisk og sosial infrastruktur. Utfordringen dreier seg derimot om
mindre klynger av bebyggelse, vegkrysset i landbruksomradet, steder som har mistet innhold ved omlegging av
kommunikasjon eller industrided, og steder som blir nedprioritert pa grunn av satsingen pd kommunesenteret og
kommunikasjonsknutepunktet. Nittedal inneholder to etablerte stasjonsomrader i tillegg til Rotnes. Nesodden er
bygd ut som et spredt boligteppe som ogsa i framtida ma betjenes av offentlig infrastruktur. I Nes kommune er
malet at 80% av framtidig utbygging skal skje i kommunesenteret Arnes, og dette stiller et spersmal ved framtida
til alle de andre smastedene som denne landbrukskommunen langs Glomma er sammensatt av.

Pa basis av véare undersekelser kan vi ikke trekke konklusjoner om framtidig effekt, men vi kan reise noen
problemstillinger. (1) Boligmarkedet i kommuner som Arnes og Nesodden er sammensatt av pensjonister som
selger eneboligene sine og som ensker & flytte i leilighet, unge lokale som vil etablere seg i hjemkommunen, og
tilflyttere som seker en annen bolig- og livsform enn den de kan betale for i de sentrale omradene av regionen.
Tilflytterne er verdifulle for kommunen, bdde ekonomisk, sosialt og kulturelt. ATP og Grenne Grenser vil trolig
begrense denne formen for tilflytting. (2) Skoler, barnehager, nerbutikker, nabolagsfalelse og samfunnshus stetter
opp om det enkelte habitat i denne bosettings-strukturen. Begrepet «vedlikeholdsvekst» er laget for & dpne for at
disse stedene far noe ny utbygging og tas vare pa, men lokalt oppfattes politikken trolig som en trussel mot stedene.
(3) Generaliserer vi problemstillingen dreier den seg om regionalpolitikk og framtidig bosettingsmenster i
landkommunene. Skal spredt landbruksbosetting understottes av lokale velfungerende sméasamfunn? Eller er
maélet et effektivt industrielt landbruk, sammensatt av fa enheter og med innleid internasjonal arbeidskraft i
sesongene, mens det som er igjen av bosetting er lokalisert til et fatall urbane og muligens klimangaytrale tettsteder.
Her er vi tilbake til diskusjonen om landskapet i byen eller byen i landskapet, bade pa et territorielt niva og
stedsniva.

«Med altoverskyggende méal om tetthet»%’

Modellen for utvikling innenfor Grenne Grenser felger menstre som er utviklet og utprevd i mer sentrale
byomrader og forholder seg i liten grad til en lokal kontekst. Fortettingsprosjekter skiller seg i liten grad fra det
som tilbys innenfor Oslo kommune, eiendomsutviklerne er ofte de samme eller kan vare lokalt basert, men
material- og gjennomferingskvalitet er noe lavere, pd grunn av et lavere prisniva. Norsk boligpolitikk er i dag
ikke-eksisterende, og ambisjoner om sosial profil er ikke konkretisert. Stadig sterre deler av befolkningen har ikke
tilstrekkelig kapital til & kjope seg inn i boligmarkedet sentralt i byregionene og trenges ut til randomradene.*
Tetthet og utbyggingstypologi er en villet konsekvens av retningslinjene i Byutviklingsavtalen og ATP og
metodikken for & sette Greonne Grenser:

En av hensiktene med d prioritere noen vekstomrdder, er d bygge beerekraftige steder der
daglige behov kan dekkes innenfor gangavstand. En dansk eksempelstudiel? viser at
omrddetettheten i byer og tettsteder bor veere pd over 65 %, helst omkring 80 %, for komme
opp pa dette nivaet. Omrddetettheter pa 80-100 % sikrer plass til bade bolig, ncering og
service, og samtidig god dekning med dpne arealer. De kan oppnds med forholdsvis lav
bebyggelse, kjente bygningstypologier, og tilgang pd private utearealer. (side 26 i
veilederen)

Anbefalt omradeutnyttelse i Oslo er 125% i Indre by og kollektivknutepunter og 100% i «prioriterte stasjonsnzare
omréder og utviklingsomrader» i Ytre by. I prioriterte vekstomrader i Akershus skilles mellom regionale byer og
bybandet der malet er 80-100% utnyttelse og 1 lokale tettsteder der malet er 60-80%, hayest i
kollektivknutepunktene. Veilederen illustrerer tallene: 130 %omradeutnyttelse tilsvarer utnyttelsesgrader under
industrialismen pé slutten av 1800-tallet i Oslo (Griinerlekka). Bysenteret i Hamar har 90% og i Moss 55%.

Den krevde utnyttelsesgraden innenfor de Grenne Grensene er altsd meget hoy sett i forhold til dagens situasjon
i tettstedene. Den innebzrer en helt annen tetthet, en annen bygningstypologi og en annen morfologi enn den
stedlige i dag. Illustrasjoner av dette er den gjennomferte transformasjonen av Ski og Sandvika og utbygging fra
de senere ara pa Jessheim.
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I var evaluering vil vi understreke variasjonen i situasjonen i de ulike tettstedene. Eidsvoll bygger pa sin historie
som omlastnings-sted i enden av Mjesa, Arnes er en tilsynelatende «sovende» og sjarmerende liten stasjonsby,
Rotnes et smahusteppe i bakkene mellom riksvegen og jernbanen gjennom Nordmarka. Utbyggingsbehovet er
begrenset og et opplagt mal ma vare a bygge pa den eksisterende situasjonen og skape et sted med hoy kvalitet
og sterk identitet knyttet til arkitektur og fysisk milje. Ensidig fokusering av krav om tetthet og bebyggelse
innenfor Grenne Grenser er neppe operativt i en slik situasjon. Utvikling basert pa lokal kontekst er trolig langt
viktigere enn & folge regionale retningslinjer om tetthet. Kommunal boligpolitikk ber rette seg mot prosjekter som
tilpasser seg og utforsker livsform i de peri-urbane delene av by-regionen. Sammenlignet med de sentrale omrader
mangler enkelte urbane kvaliter, mens derimot andre elementere bolig- og naturkvaliteter kan dyrkes.

Hele tenkematen bak forhandlingsregimet som erstatter tradisjonell planlegging er ogsé at det etableres et marked
av tilgjengelige utbyggingsomrader som langt overgér behovet, et marked som eiendomsutviklere kan velge fra.
En elefant i rommet kan spores, eller et hvitt felt som dreier seg om forholdet mellom kvalitet, etterspersel og
okonomi/vilje til & utvikle de ulike tettstedene.

Redusert utslipp av CO2, beerekraftig urbanitet?

Grepene i ATP, sammen med bomsystemene og utbygging av kollektivnett, reduserer mobilitet med privatbil.
Omfanget av denne reduksjonen er folbar i trafikkmengdene i juni méned 2020, da pandemibestemt frykt og
statlige anbefalinger reduserer bruk av kollektivsystemene.

Et viktig dokument som ble laget til utviklingen av dagens politikk er en T@I-rapport

fra 2013 om ulike scenarier for Oslo-regionen.® Rapporten tar for seg ulike utviklingsstrategier, bade for fortetting
og tiltak i transportsystemet, og evaluerte scenariene (1) & folge eksisterende planer og trender, (2) en konsekvent
kompakt-by strategi som la det meste av den regionale veksten til de indre omradene av Oslo og (3) regional
fortetning som i praksis ble valgt gjennom ATP. Rapporten ble laget pa et tidspunkt da forventningene om
befolkningsvekst var svert hoye, i de 18 arene fra 2012 til 2030 stipulert til 32%. Klima-effekten var klart sterst
i det konsekvente “Compact City» scenariet, men sjol dette scenariet forte til en begrenset effekt pa 6% i
transportarbeidet med privatbil i Oslo og 5% 1 Akershus. Et postulat er at klimaeffektene av ATP og arbeidet med
Grenne Grenser er relativt begrenset. En av grunnene til dette er at det spredte utbyggingsmensteret allerede er
etablert og at det nye systemet for avtalefestet utbyggingsmenster kun omfatter boligbygging og transport med
privatbil. Varetransport og ny utbygging av varehus, kjopesentra og andre former for bilbasert service langs de
nye veiene er ikke inkludert. Kommunene konkurrerer og legger til rette for denne utbygginga, og nyetableringer,
mange ganger pa landbruksomrader, folger utbyggingen av hovedvegsystemet.

Starre effekt pa utslipp har den norsk el-bil politikken som trolig vil fere til at langt det meste av personbil-
transport 1 framtida er utslippsfri. Samtidig utvikles en mengde ulike elektrisk drevne og sméaskala
transportsystemer, ogsé selvkjerende og basert pé robotikk, som forenkler kort vei til kollektivtransport og skaper
en noe annen logikk en den som ligger bak det a trekke sirkler omkring det sentrale kollektiv-knutepunktet.
Denne argumentasjonen leder mot at ensket om urbanitet er det helt sentrale argumentet i «Compact City»
strategien. I sa fall mé planlegging rettes mot & skape reell urbanitet og ikke bare hey utnyttelse.

Metode i planlegging.

Arbeidet med ATP og veilederen som redegjor for metode for & sette Grenne Grenser er fulgt opp av en veileder
for «Fortetting og transformasjon med bykvalitet i bybdndet.® Fra et regionalt stisted gir veilederen rdd for
kommunal planlegging. Innfallsvinkelen er «hvordan sikre by- og miljekvaliteter», og veilederen dreier seg forst
og fremst om det prosessuelle og om de kvalitetene en skal vare ute etter. Til det siste formadlet er det laget en
«kvalitetssirkel» som beskriver ulike typer effekter og mél som skal etterstrebes i planlegging.
Kvalitetsdimensjonene er effektiv arealutnyttelse, flerfunksjonalitet, sosiale fellesskap, grenn mobilitet og lokalt
serpreg og byggenes kvalitet og karakter. Veilederen har en innfallsvinkel som kan minne om intensjoner om
samordnet samfunnsplanlegging, men synes lite opptatt av den styring av morfologi og bystruktur som Plan og
bygningsloven omfatter.
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Urbanisme- eller byplantradisjonen dreier seg nettopp om — gjennom planlegging av bystruktur, morfologi og
arkitektur — & styre byvekst. Denne tradisjonen er idébasert. Pa basis av fakta, observasjon og analyser utvikles
det arkitektoniske ideer som skal utvikle lokale kvaliteter og gi rammer for byveksten. Tradisjonen er i sin
innfallsvinkel langt videre enn den som beskrives med metodikken for & sette Grenne Grenser, og langt mer rettet
mot morfologi enn den veiledning om prosess og enskete positive effekter som gis i veilederen for bykvalitet i
bybandet.

For oss framstar dette som en mangel i metodikken, og et brudd med urbanisme-tradisjonen som vi kan illustrere
med et eksempel. As er utpekt som et punkt for vekst i regionen og som ny regional by. Dette er en utmerket ide,
ikke bare fordi As er et stoppested pa @stfoldbanen som inneholder mange studie- og arbeidsplasser, men fordi
As har en saregen karakter som et tettsted omgitt og infiltrert av landbruksomrader og fordi As har et unikt
potensial til 4 bli formgitt og profilert som en universitetsby. Byplanlegging p& As kan derfor ikke bli redusert til
et teknisk spersmal om tetthet, arealbehov og avgrensning. As har behov for ideer som kan virkeliggjere det lokale
potensialet og styre stedsforming slik for eksempel Sverre Pedersens «Sommerfuglplan» kom til & styre
omforming av Hamar i mellomkrigstida eller Dronning Eufemias gate og Bar Code har styrt byforming i de indre
delene av Bjervika i Oslo.

Generelt vil vi hevde at de kommunedelplanene som er laget for fortetting av kollektivknutepunkter i Akershus
og nd sist pa grunnlag av ATP og veiledere om avgrensning og bykvalitet, savner tydelige og styrende
arkitektoniske ideer, og de mangler forankring i lokal kontekst. Derfor er de lite egne, til & skape en vakker,
interessant og attraktiv universitetsby pa As.

Planleggingsteoretiske implikasjoner

Planleggingsteori ble fram til 1990-tallet ogsd i Norge sett pd som et relevant akademisk fag som
planleggingspraksis ble malt mot. Teorien var en referanse, i kritikken mot teknokratisk planlegging — bygd pa
synoptisk eller rasjonalistisk planleggingsteori — som i dette landet var styrende for samfunnsplanlegging som del
av plangkonomien og for fysisk planlegging etter Bygningsloven av 1965. «Bitvis» eller prosjektstyrt
byplanlegging — inkrementalistisk planlegging — har vart den ideologiske overbygningen for
transformasjonsprosjektene i by som har blitt gjennomfert de siste tredve &ra. Tankegangen her er at det ikke
etableres store overordnete modeller i regi av stat/fylke/kommune, folkelig betegnet som & «beskrive hvor man
vil», men i stedet evalueres og konsekvensvurderes de konkrete prosjektene slik at «man ikke ender opp der man
ikke vil». Det nye norske plansystemet, avtaleverket som er en del av dette systemet, metodikken som anbefales
og bruken av Grenne Grenser som metode, markerer en overgang til det vi kan kalle «public management»
oversatt til byplanlegging.

Et viktig funn i vare undersokelser er at planleggerne nesten uten forbehold forholder seg til metodikken i det nye
systemet og til begrepet Grenn Grense slik det defineres i systemet. Sett Planleggingsteoretisk synes dette & vaere
en tilbakevending til forenklet synoptisk planleggingsideologi.
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Regionplanlegging og arealpolitikk pa Jaeren. Nye lokale
forutsetninger moter statlige foringer.

Karl Otto Ellefsen, professor, AHO

Studien av regionplanlegging pd Jeceren har foregdtt parallelt med et konsulentarbeid for Rogaland
Fylkeskommune om «Bomiljo og kvalitet — livskraftige nabolag» som ga innspill til arbeidet med Regionplan 2050
for Jeeren. Konsulentarbeidet har foregdtt i 2019-2020 og er utfort av LPO arkitekter (prosjektleder Randi Waien)
sammen med B+E, Curating Architecture an Urbanism.

Abstract

A new generation of regional plans for Norwegian Metropolitan areas have been developed on the basis of
governmental Compact City strategies. These regional plans are linked to a system of Urban Development
Agreements, intended to coordinate infrastructure and land use policies and are targeted towards measurable
goals in order to test outcome. Jeeren, the center of Norwegian Oil industries, has been a territory for growth in
population and settlement structure, since the North Sea industries started up during the 1970s. The former
regional plan was presented in 2013 and was based on a paradigm of continuous growth and the strive for high
density in all nodes to acquire for this density. However, the fading oil boom proves no longer to be the huge
driving force for urban development in the area, demands for housing are much lower than before, housing prices
are falling, and the area has a stabile population. When a new regional plan (2020-2050) was developed, an
option was to adapt the planning to the new economic and social context. Regional authorities, however, choose
to follow up strict governmental Compact City strategies. The article argues for the possibility of an alternative
qualitative and contextual approach to local development.

Artikkelen tar for seg Regionplan for Jeren 2050 som et «case». Denne planen er en av mange planer for
byomrader i Norge som folger opp de nasjonale retningslinjene gitt i dokumentet «Nasjonale forventninger til
regional og kommunal planlegging 2019 — 2023» fra Kommunal- og moderniseringsdepartement. Planen har som
mal & sette ut i livet myndighetenes «Compact City» strategier og & fore til reduksjoner i CO2 utslipp fra reiser
med privatbil. Mélsettingene er konkretisert i byvekstavtaler mellom stat, fylkeskommunen og den enkelte
kommunen. De mest betydningsfulle virkemidlene for & sette «Compact City» strategien ut i livet er konsentrasjon
og fortetting av bebyggelsen. Det lages kommunale arealstrategier som tar sikte pd a styre utbygging til byer,
kollektivknutepunkter og etablerte tettsteder med god kollektivdekning. Kvantitative retningslinjer i regionplanen
er de viktigste virkemidlene for & oppna den fortetningen som stat og fylkeskommune er ute etter. Et hovedmal i
de retningslinjene som er laget, er a sorge for tilstrekkelig utbyggingstetthet. Empirien bak denne studien finnes i
de studier og problemnotater som ble laget i forbindelse med arbeidet med Regionplan 2050 for Jaeren.®’

Jaeren — regionplanleggingas historie.

Nord-Jeren, det regionale byomradet omkring Stavanger og Sandes, kan vise til en sammenhengende historie i
regional planlegging som gér tilbake til 1965, det samme &ret da den forste Bygningsloven som gjaldt for hele
landet ble vedtatt. Den forste regionplanen ble laget av Andersson & Skjénes A/S og omfattet det omradet som i
dag er avgrenset av kommunene Stavanger, Sandnes, Randaberg og Sola. De territorielle og organisatoriske
rammene omkring planarbeidet har endret seg gjennom ara, med ekt mobilitet er planomradet utvidet, og
planarbeidet er endret fra 4 veere i hovedsak et konsulentarbeid, gjennom en periode med et eget Regionalplankotor
for Jeeren,® og til situasjonen i dag da planarbeidet ledes av Regionplanavdelingen i Rogaland Fylkeskommune.
En historisk gjennomgang av regionplanene avdekker at diskusjonen i hovedsak har dreid seg om de samme
problemstillingene: Framtidig bosettingsmenster, transport og infrastruktur og naringsutvikling.®® 1 denne
Jeerhistorien, som i de andre norske storbyregionene, har regional planlegging balansert mellom & sette i verk
statlige foringer («top down») og a uttrykke lokale initiativer og interesser («bottom up»). I arene fra 1965 og
framover dreide planlegging seg om & konkretisere nasjonal moderniserings- og arealpolitikk. Fra 1990-tallet,
etter avindustrialiseringsprosessene i Europa, ble regional planlegging spisset for & mete nye utfordringer i
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regionalpolitikken. Regioner ble «trekte fram som eigna arenaer for d skape ein regional politikk og dermed
framstd som regionalpolitiske aktorar i skjeringspunktet mellom styring ovafid og mobilisering nedafird.» 7°
Denne «regionaliserte regionalpolitikken», med lokale lgsninger og initiativer preget ogsa Jaeren i de store
oljedrene. Samtidig har regional planlegging i hele perioden vert kvantitativt basert, og lagt til rette for vekst pa
basis av prognoser for folketall.

Regionplanen 2013-2040 7! med tittelen «Vilje til vekst» og Regionplan 2050 «Felles plan for en barekraftig og
endringsdyktig region» "2, dreier seg derimot forst og fremst om & sette statlig areal- og transportpolitikk ut i livet.
Hovedmalet for by- og tettstedsutvikling er ifelge planen at:

«Regionen skal ha en beerekraftig by- og stedsutvikling basert pd regionale helhetslosninger som
effektiviserer arealforbruket og transportarbeidet, styrker verdiskapingen, sikrer natur og kulturverdier,
reduserer klimautslipp, og gir hoy livskvalitet.»
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Jaeren, de sosio-materielle lagene

Befolkningsveksten og velstanden som fulgte i kjelvannet av oljenaringa fra 1970-tallet og framover, forte til et
ekstremt spredt og mangfoldig bosettingsmenster pd Nord-Jeeren. I bunnen av de sosio-materielle lagene dette
habitatet kan kategoriseres i, ligger enkeltgardene i landbruksbosettinga og smé fiskeristeder omkring mange
titalls fiskerihavner langs Jerkysten og pa eyene. Middelalderbyen og bispedemmesetet Stavanger kan ogsa ses
som en del av dette for-industrielle sosio-materielle laget som fikk et sterkere ekonomisk og. neringsmessig
grunnlag med sildefiske og internasjonal eksport av fisk fra 1500-tallet og framover. Dagens struktur av byer og
tettsteder pd Jeren ble formet av industrialismen péa slutten av 1880-tallet. Stavanger ble omformet til en
skipsfarts- og industriby der hermetikkindustrien var spesielt betydningsfull. Jerbanen ga vekstkraft til
stasjonsbyer med industriproduksjon. Bygdebyer vokste fram, bdde som lokale handelssentra, med virksomheter
som foredlet landbruksprodukter og maskin-industri som produserte redskaper. Sandnes var det sterste og
industrielt sett mest mangfoldige av disse industristedene. I Figgjo, Algard og Oltedal ble det etablert
tekstilindustri basert pd vannkraft i den hoyereliggende, ostlige delen av Jeren. De siste fem tidrene er et nytt
sosio-materielt lag lagt til bosettingen basert pa primarnaring og det snart 150 ar gamle by- og tettstedsmensteret.
Landskapet pa Jeeren kan bebygges over alt, bare vern av landbruksjord og natur kan sette begrensninger, og sjol
om regionale planer nettopp forsekte & begrense byspredningen, fulgte kommunene ikke opp i sin
utbyggingspraksis. By- og tettstedsutviklingen i denne perioden dreide seg i stor grad om utvidelse av tettstedene,
om nye eneboligomradene pé tidligere ubebygd mark, og ikke minst om felt-utbygginger, ofte i regi av
ferdighusprodusenter. Oljenaringa preget bosetting pa Jaeren gjennom dette siste sosio-materielle laget.

Regionplan 2013-2040

De to siste regionplanene for Jeeren har forsekt 4 ta tak i og vende om pa utbyggingspolitikken bak dette spredte,
tilsynelatende nesten ukontrollerbare regionale bymensteret. Regionplanen fra 2013 ble laget for den forste
byvekstavtalen ble inngatt, men bygger i all hovedsak pd «Compact City» intensjoner om avgrensning og
fortetting: «Arbeidet med disse fokusomradene har medfort at det foreligger en plan for Jeer-regionen som ikke
bare tar sikte pad at vi skal bo tettere, men at vi ogsd skal sikre livskvalitet og gode boforhold for vare innbyggere»
(sitat, s.3) Intensjon/fokusomréder i planen var forhold som direkte angar arealbruk og omradekvalitet:

* «Gode leve og oppvekstmiljo og effektiv arealbruk
* Vern av ikke fornybare arealressurser

*» Samordnet areal- og transportplanlegging

* Styrking av byens og tettstedenes sentray (sitat, s.3)

Jaren omtales som en av landets raskest voksende omrader .”* Planen bygger pa en prognose for befolkningsvekst
som stipulerer vekst fra 315 052 innbyggere i fylket i 2013 til 450 000 i 2040, altsé en vekst pa 50% i lopet av 27
ar.

Planen trekker fram fem faktorer som har stor betydning for & oppna nullvekstmalet i privat
biltrafikk:

* «Arealutnyttelse og tetthet i planomrddet

* Lokalisering av funksjoner som arbeidsplasser, handel og bolig ncert kollektivtilbud,

*» Styrking av de flerfunksjonelle sentrumsomrddene med kollektivtilgang

* Transportsystemet, sikre konkurransefortrinn for miljovennlige og kollektive transportsystem
* Rekkefolge, samordning mellom arealbruk og transporty (sitat, s.25)

Det antas at minst 50% av ny boligbygging vil skje som fortetting og transformasjon i byomradet (Stavanger,
Sandnes, Sola og Randaberg). Dette vil alene gi plass til 30 000 nye boliger.”* Planen bygger pa et prinsipp om
«innenfra og ut» bade i regionen og i den enkelte byen og tettsteder. Den inneholder ogsé (punkt 3.6) «Rekkefalge
for utbygging av boligomrader» med en egen prinsippskisse som klarlegger de omradene som er prioritert i fase

28



1: Stavanger og Sandnes sentralt, bybandet og Sola sentralt samt Bryne. A oke tettheten i utbygging i de prioriterte
utbyggingsomrédene er et hoved-virkemiddel i planen. Kravene er basert p& krav om % BRA® : 70 — 160 % BRA
i bybéndet, 70 — 140 % BRA sentralt i kommunesentrene og 70 — 120 % BRA for lokalsentra.

12017 gjennomfoerte Rogaland fylkeskommune en undersgkelse som i praksis fungerer som en evaluering av
Regionplanen.’® Regionen hadde ikke nddd malsettingene. Mer enn 3000 boliger i ret ble bygd i perioden 2006
—2011.Boligbygginga ble halvert i regionplanperioden. Fordelingen mellom boligtypene som bygges i omradet
ble heller ikke vesentlig endret, bygging av leiligheter ekte ikke pa bekostning av sméhusbebyggelsen. Prosenttall
for boliger i gangavstand til sentra ble faktisk redusert. Malsettingen om at 50% av boligbygginga skulle skje som
fortetting/transformasjon ble ikke naddd. Andelen er likevel betydelig hayere i Stavanger og betydelig lavere i
Sandnes, Sola og Randaberg.

Rapporten sper om regionen har en integrert og fleksibel, men litt for abstrakt utviklingspolitikk, og hevder at
utviklingsprosjekter dokumenterer at det kan vare vanskelig & forene urbane idealer med kvalitetskravene i
gjeldende regionalplan. Har regionen et for snevert perspektiv pa bokvalitet sperres det — underforstatt — ma
kravene bade lempes og spisses for & fé til en utvikling fra suburbane monokulturer til mangfoldig byliv?

«Pilotstudier» av kommunene Stavanger (Jattavdgen), Sandnes (Sandnes sentrum), Sola (Sola sentrum, Forus),
Randaberg (Randaberg), Time (Bryne) og Strand (Jerpeland) viser hvordan utfordringene er héndtert i
kommunens planverk.”’ Alle kommunene driver bevisst by- og tettstedsplanlegging pé profesjonelt nivé og ensker
i felge kommuneplanene & styre utbygging mot fortetting/transformasjon. Alle kommunene arbeider ogséd med
former for stedsanalyser og utvikler kvantitative og kvantitative retningslinjer for stedsutvikling. Disse
retningslinjene folger lojalt regionplanens (2013-2030) kvantitative krav for arealbruk. I svert mange tilfelle er
kravene mer eller mindre direkte overfort til kommuneplanene. I alle pilotstudiene meter vi et stort overskudd av
utbyggingsarealer som adderes opp til en regional betydelig overkapasitet. Fortsatt synes virkelighetsbildet & vaere
preget av utviklingsoptimisme pa regionens vegne og tro pa betydelig befolkningsvekst i hele byregionen. Planene
for tettstedene synes generelt sett & vare overdimensjonerte.

Tetthetsdiskusjonen felger ulike spor: (a) Statlige og fylkeskommunale krav om hay tetthet, (b) eiendomsutviklers
onske om hoy tetthet, og (c) behov for lavere tetthet av kontekstuelle grunner og for & utvikle hoy (og ulik)
bokvalitet innenfor Jeeromradet og (d) argumentasjon knyttet til boligetterspersel. Retningslinjene for tetthet er
(som oppfelging av regionplanen) satt relativt hayt, men flere kommuner &pner for forhandlinger om tetthet i
utbyggingssaker. Forbilledlige bolig- og byromsprosjekter gjennomferes i hele regionen.

Intensjonen om & begrense boligbygging utenfor tettstedene (ved & fjerne tidligere avsatte omréder i
kommuneplanene og ikke legge til nye utbyggingsomrader) blir fulgt opp i ulik grad i de forskjellige kommunene.
Utbygging av smahus i felt utenfor tettstedene synes fortsatt & veere aktuell politikk. FA av kommunene har s
langt utviklet en «boligpolitikk».

Et revidert utfordringsbilde.

Regionen er i dag ikke under tilflyttingspress. Befolkningsprognoser, boligbehov og utbyggingsbehov er vesentlig
lavere enn tidligere. Dels gjelder dette generelt for norsk byregioner pa grunn av lavere innvandring og fedselstall,
men situasjonen pa Jeren er spesiell pa grunn av forholdene i i oljenaringa.

Arealtilgangen er derimot, basert pd kommunale planer, meget stor, sett i forhold til behovet. Dagens
kommuneplaner gir kapasitet for 250.000 nye innbyggere i regionen. Dette tilsvarer i sterrelsesordenen 100 ars
vekst med dagens prognoser fra SSB. Hovedtyngden av potensialet ligger i bybéndet (ca. 30 %),
byutviklingskorridorene i byomradet (ca. 30 %) og i byomradet ellers (ca. 15 %). Omkring 22 % av planpotensialet
ligger i de andre Jer-kommunene, hvorav mesteparten i stasjonsbyene og andre tettsteder i senterstrukturen (til
sammen 13%). Bare ca. 3 % av det regionale planpotensialet ligger i Ryfylke-kommunene utenfor Nord-Jeeren.”®
Bybéndet/bandbyen har et byggepotensial pa i sterrelsesorden 3 millioner m2. 7 Som tilfellet er i de fleste norske
byregioner, finnes altsa en betydelig «overkapasitet», og trolig er reduksjon av antall aktuelle utbyggingsomrader
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i kommuneplanene, og prioritering av innsats til valgte omrader nedvendig for & skape kvalitet bade pé kort og
lang sikt. Dette utfordringsbildet forer til at forestillinger om et endret framtidig bosettingsmenster trolig mé
revideres. Bosettingsmenster - by- og tettstedsstruktur - vil i hovedsak forbli den samme i de nermeste tidrene.

Mal og virkemidler

I fagmiljoer og blant politikere er det stor enighet om at framtidig utbygging i sterre grad ma styrke etablerte byer
og tettsteder. Det synes ogsd & vare stor enighet om & arbeide i retning av urbanitet eller bymessighet, som
inneberer at en urban morfologi og bygningstypologi, funksjonsblanding og et mangfoldig byliv, er et mal a streve
mot. Norske tettsteder, og ogsa mange av byene, ble utarmet av det suburbane exodus som i mange ar fant sted.
Investeringer som kunne styrket bymiljeet ble i stedet kanalisert til nye utbyggingsomrader.

Problemstillingen dreier seg nd ikke om de overordnete méalene, men om konkretisering av malene, hva malene
innebarer og hvilken politikk som best leder mot mélene. Erfaringene fra Nord-Jeren er at regionplanen fra 2013
og virkemidlene i denne planen ikke ga de enskete og ventede effektene. Hvordan skal na situasjonen med lavt
utbyggingsbehov og stor arealtilgang reflekteres i regional planlegging og i den kommunale utbyggings-
politikken?

A hindre ny byspredning.

En intensjon som er mulig & folge, er & sette ut en retning ved hjelp av den begrensete nybygginga og den
omfattende infrastrukturutbygginga. Ulike mal ber, sett i forhold til virkemidler, skilles tydelig fra hverandre: (1)
A hindre byspredning til nye, ubebygde omrider utenfor tettstedene. (2) A lede utbyggingen som skal skje til
byene og tettstedene, og formgi veksten slik at den gir bedre kvalitet i stedene. (3) A serge for «vedlikeholdsvekst»
for & sikre en begrenset mulighet for utbygging i spredte omréader, og for a vedlikeholde samfunn og sosial
infrastruktur som barneskole og barnehage.

Den forste av disse malene er ingen faglig utforming, men er kun et lokalpolitisk spersmél om vilje. Problemet er
heller ikke enkeltbyggesaker innenfor etablerte omrader. Disse omradene vil vere der ogsa i framtida og ma
handteres og vedlikeholdes som et faktum. Derimot kan kommunene motvirke den fortsatte tendensen til
byspredning ved & revidere sine arealprioriteringer og stanse ny feltutbygging i tidligere ikke bebygde omréder. I
prinsippet kan all utbygging — i alle norske sterre byregioner — skje som transformasjon og gjenbruk av allerede
bebygde arealer. Argumenter bak denne pastanden er den store tilgangen pa arealer som kan transformeres og
gjenbrukes, malet om & hindre etablering av nye bilbaserte utbyggingsomrader som ma vedlikeholdes av ny
kommunal infrastruktur, og behovet for & beskytte kulturlandskap og naturomrader fra nedbygging. Rent etisk
sett, skal det 1 2020, sveert gode argumenter til for & edelegge natur.

Dette innebaerer omraderettet planlegging, og i praktisk politikk, & sperre om grad av kvalitet og barekraft i alle
prosjekter. I hvert enkelt prosjekt ber det stilles spersmél om hva det enkelte byggeprosjektet kan gjere for
omradet det skal bli en del av.

A styrke etablerte byer og tettsteder

De fa vekstkreftene i regionen trengs for & bidra til & gke kvaliteten i de mange etablerte byene og tettstedene pa
Jeeren. Generelt sett har den norske diskusjonen om arealbruk, som folge av utbyggingsavtaler, vaert fokusert pa
a sikre hoy utbyggingstetthet i arealer med god tilgang til kollektiv transport. Dvs. & etablere minimumsgrenser
for arealutnyttelse. Diskusjonen ber dreies i retning av ogsa & ta opp hvilke tettheter og typologier som kan sikre
god stedsutvikling som styrker eksisterende kontekster, intensjoner om bymessighet og behovet for gode
bomiljeer. Dette inneberer at regional utbyggingspolitikk og regionale retningslinjer for tetthet/heyde,
utomhusarealer og bokvalitet ma differensieres, avhengig av det stedet som regional politikk og kvantitative og
kvalitative retningslinjer skal anvendes pa.

Differensiering mellom stedene..
En region bundet sammen av transportsystemer som gir hey mobilitet, bestar av en rekke steder med ulike
karakteristikker og ulike forutsetninger for utbygging. Hvilke bosituasjoner som ettersporres i regionens mer
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rurale og sub-urbane deler er sjelden de samme som de som ettersperres i regionens sentra. Mange av
retningslinjene og bestemmelsene, kvalitative og kvantitative, vil vare generelle. Men de kontekstuelle
forskjellene innebarer at regional utbyggingspolitikk og regionale retningslinjer for tetthet/hoyde, utomhusarealer
og bokvalitet i noen grad ma differensieres, avhengig av det stedet som regional politikk og kvantitative og
kvalitative retningslinjer skal anvendes pa.

Kategorisering av stedene kan skje pa mange méter, avhengig av formal. Stedene representerer ulike historier og
bygningskulturer og kan differensieres med hensyn til: sterrelse, beliggenhet, historie og bygningskultur,
morfologi (bebyggelsesmonster), ulik grad av etterspersel/markedsverdi, ulik boligsammensetting (typer bolig)
eller ulike utbyggingsbehov. Kategoriseringen i Regionplan 2050 for Jeren skal derimot forst og fremst brukes
som utgangspunkt for & differensiere overordnete retningslinjer og anbefalinger. Den skiller mellom:

De historiske byomrddene i Stavanger, Sandnes og Bryne. Disse omradene er etterspurte, har hoy markedsverdi
og er sammensatt av mange ulike delomrader, noen av dem med stor verneverdi og klare morfologiske prinsipper
som ma folges i videre utbygging. Andre omrader, eksempelvis industri- og logistikkomréder, kan transformeres.
Generelt sett apner byene for hey utnytting i transformasjonsomradene og seker fornyende og kompletterende
kontekstuelle prosjekter i mer homogene omréder.

Utpekte transformasjonsomrdder i bybdndet langs kollektivnettet mellom Stavanger og Sandnes. Kategorien
omfatter altsé ikke alle omréder langs bybéndet, men de arealene som er utpekt til utbygging og transformasjon
ved de viktigste kollektivknutepunktene. Jattavagen — som i mange &r har vert under utbygging — er et
illustrerende eksempel pa et slikt omrade.

Tilgangen pa denne typen arealer er meget stor. Spersmal om prioritering av utbyggingsarealer og diskusjon av
rekkefolge er helt nedvendig for, i et oversiktlig tidsperspektiv, & kunne etablere ny punktvis bymessighet og
basert pa den begrensede veksten, sikre at omrader blir ferdigstilt

Byutvidelsesomrader langs bussveien og i randsonen av byene. Denne kategorien omfatter bynare omrader med
god kollektivdekning i Stavanger, Sandnes og Bryne. Disse omradene er storre og sammensatte og ber vare
gjenstand for omrédeplanlegging. Omradene gir mulighet for differensiering i morfologi, karakter og tetthet
mellom ulike prosjekter.

Stasjonsbyer og kommunesentra med over 2000 innbyggere. I praksis omfatter dette alle stasjonsbyene langs
Jeerbanen og alle kommunesentra i regionen (bortsett fra Kvitsay). I disse omradene skiller retningslinjene mellom
pa den ene siden sentrum der en ensker storre grad av bymessighet og der kollektivtilbudet er bedre og pa den
andre siden randsonen av tettstedene.

Stasjonsbyer og kommunesentra er bdde komplette samfunn, med boliger, arbeidsplasser og servicefunksjoner,
men ogsd kollektivknutepunkter i det regionale transportnettet. Vekst i stasjonsbyene og kommunesentrene har
gjennom de siste tidrene skjedd ved byutvidelse. Nye boligfelt og naringsomrader er lagt i landbruks- og
naturomrader utenfor, men nar senteret.

Den siste kategorien omfatter alle de mindre tettstedene og etablerte spredte boligfelt/boligomrdder.
Regionplanens intensjon her er & hindre utbygging av nye boligfelt uten god kollektivdekning, begrense den
spredte utbyggingen, men serge for at etablerte omrader far mulighet for vedlikeholdsvekst.

Krav til tetthet som middel til a styre utbygging.

A sorge for en tilstrekkelig hoy tetthet i nye utbyggingsprosjekter og 4 konsentrere utbygging ner
kollektivknutepunktene har veert det viktigste redskapet i statlig og regional planlegging for a styre utbygging.
Krav om tetthet henter hjemmel fra statlig politikk, formaliseres gjennom utbyggingsavtalene, konkretiseres i
regionale og kommunale retningslinjer og formidles pedagogisk i veiledere. Argumentasjonen bygger pa teknisk
rasjonalitet (1): en forestilling om at fortetting er noe man mé gjere pa grunn av boligbehov, arealknapphet,
plassmangel og hensyn til utbyggingsekonomi. Den knyttes til sparsmalet om framtidig berekraft (2): fortetting
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er en del av klimapolitikken ved at denne utbygginga bidrar til reduksjon av framtidig CO2 utslipp og ved at den
forer til at trusler mot landbruksjord, kulturlandskap og nature blir redusert. Og argumentasjonen dreier seg om
framtidig livsform og urbanitet (3): en tro pa at en bymessig livsform er framtida ogsa i Norge og at tetthet er et
middel til & utvikle bymessighet og utvikle en norsk variant av europeisk bykultur. En har som intensjon & skape
attraktive urbane miljoer og levende sentrumsomréder ved bruk av bymessige formings-prinsipper.%°

I forslaget til Regionplan 2050 for Jeren brukes dels male-enheten BRA som dreier seg om tomteutnyttelse og
dels méle-enheten OU som dreier seg om omradeutnyttelse.?! I de indre byomrddene foreligger omradeplaner og
reguleringsplaner og regionplanen stiller bare generelle krav om «hey» utnyttelse. I transformasjonsomrédene
brukes begrepet omradeutnyttelse (OU), og denne settes hayt, 80-100%. I Jattavagen som er det eneste omradet
langs bybandet som er transformert, har i etappe 1 en omradeutnyttelse pd 79%. Krav til BRA i sentrumsomréadene
1 stasjonsbyer og kommunesentra er satt til 70-200% og i randsonene til disse omradene 60—100%. Dette er svert
utviklervennlige tall som inneberer at nye prosjekter folger helt andre regler enn det eksisterende bymenstret.

Effekten av denne typen tettstedsplanlegging er vanskelig & si noe sikker om, men et mulig postulat, pa basis av
erfaringene fra Regionplan 2013 er:

e [ byene med stor etterspersel (Stavanger og Sandnes) vil denne politikken — slik man ser i en rekket
«pilotprosjekter» i byene — fungere godt.

e [ de utpekte transformasjonsomrédene i bybéndet, vil politikken fungere, dersom man gjennomferer
streng arealprioritering, stiller krav til arkitekturen og sikrer at profesjonelle fagfolk utformer
prosjektene, og ikke apner for utbygging over alt, men konsentrerer utbygging til bestemte omrader. Slik
utbygging ble planlagt og konsentrert i Jattavagen.

e [stasjonsbyene og kommunesentrene er utbyggingspresset relativt lite. Stor arealtilgang i alle tettstedene
forer til at det oppstér et areal-marked som utviklere kan velge fra. Kravene til hoy tetthet forer til at
utbygging konsentreres i noen fa punktvise prosjekter som gjennom heyde og tetthet bryter med
eksisterende kontekst. Det er vanskelig & forestille seg at denne typen prosjekter i positiv forstand forer
til okt kvalitet i tettstedene gjennom den méaten «bymessighet» blir tolket i retningslinjene.

Gar vi tilbake til argumentene for & styre gjennom a kreve hoy tetthet, er utfordringsbildet i dag ikke & gi rom for
sterk vekst. Rasjonaliteten bak de usedvanlig heye tetthetskravene er begrenset til muligheten for god
utbyggingsekonomi. Med elektrifisering av persontransporten er CO2 effektene av hoy tetthet tvilsom, og en stér
igjen med spersmélet om framtidig livsform og tettstedskvalitet. De erfaringene vi sitter med er at hoy tetthet om
stasjonsomradene og i andre nye prosjekter i tettstedene, ikke forer til okt stedskvalitet.

Kvalitativ og prosessuell tilnaerming.

Vi ser en tendens til at kommunens rolle i utbyggingspolitikken er i ferd med & endre seg noe. Tidligere etablerte
kommunal planlegging et sett av krav til utbygging, og forhandling med utbygger dreide seg i hovedsak om &
forsvare disse kravene. Flere kommuner ensker na en rolle der en i utgangspunktet sper byggherren om «hva kan
dette prosjektet bidra med for fellesskapet». Dette inneberer ikke at region/kommune nedvendigvis skal gé helt
vekk fra kvantitative parametra, men at kvalitative og prosessuelle foringer gis storre vekt.

Trolig er krav om hay tetthet et tvilsomt virkemiddel for & sikre tettstedskvalitet i Norge generelt og ogsa i Jer-
regionen. Stedene ma gjores attraktive og tilby bolig- og livsformsituasjoner som pé alle mater er
konkurransedyktige med objekter i boligfeltene.

Samtidig har boligbygging i stor grad veart utbygger og markedsstyrt og ansvaret for boligpolitikken har veert
fragmentert fra det offentliges side. Boligpolitikk styres ogsd i hovedsak av faktorer som ligger utenfor
virkeomradet for offentlig planlegging, som eierskap, rammer for eventuell sosial boligpolitikk og boligakterenes
rolle. Som en del av tettstedsutviklingen ber kommunene se pa seg selv som en aktiv boligpolitisk akter, og utvikle
en helhetlig kommunal boligpolitikk og en strategi/handlingsplan for & sette i verk boligpolitikken. Intensjonen er
«Boliger for alle». Skal dette veere mulig mé det planlegges for det i den naere by- og tettstedsstrukturen og ikke
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bare i knutepunkter. En viktig intensjon er a knytte boligpolitikken sammen med kommunens areal- og
utbyggingspolitikk slik at den kan styrke tettstedene.

En prosessuell tilneerming, vil innebere at kommunene gjennomferer gode analyser av eksisterende kontekst og
bruker denne informasjonen i den videre planlegginga. De lokale stedlige egenskapene er et utgangspunkt for a
prege ny utbygging og gi den kvalitet. Kommunen ma legge storre vekt pa omradeplanlegging (for eksempel ved
hjelp av mulighetsstudier) og ikke bruke all kapasitet pa diskusjon av prosjekter som utvikler legger fram.
Regional planlegging ber i sterre grad rette seg inn mot & gi god veiledning enn & stille kvantitative krav

Diskusjonen ma dreies fra & dreie seg fra krav til tetthet og kvantitet til & dreie seg om kvalitet. Tettstedene er
forskjellige fra byene og skal tilby en annen livsform der en kombinerer det urbane og det suburbane. Behovet for
forbilder er betydelig og fylke/kommune ber sett i gang pilotprosjekter, som utforsker program, livsform og
arkitektur i hybride boligprosjekter. Fylkeskommunen ber tydeliggjore og utvikle sin rolle som veileder, gjennom
a fasilitere tilgang til veiledningsmateriale (forbilder, metoder, teknikker, prosess) og — eventuelt — ved & stotte
etablering av et interkommunalt faglig rad som kan fungere rddgivende ved diskusjoner omkring omradeutvikling
og arkitektur.
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Denne forskningsrapporten inneholder artikler som bygger pa empiri fra forskningspro-
sjektet Urban EEA (Urban Experimental Eco system Accounting) finansiert av Norges
forskningsrad. NINA (Norsk institutt for naturforskning) ved David Barton, har ledet pro-
sjektet. SSB (Statistisk Sentralbyrd) og AHO (Arkitektur- og designhagskolen i Oslo) har
veert partnere i prosjektet. Urban EEA har dreid seg om verdsetting av naturgoder (Eco
system Services) og utvikling av naturregnskap for byer. | en del av prosjektet er dagens
arealbruk og prinsipper for planlegging og arealbruk i Osloregionen studert. Dette,
sammen med andre studier som er gjennomfart om norsk stedlig og regional planleg-
ging, danner grunnlag for artiklene i rapporten.

Om forfatterne:

Karl Otto Ellefsen er tidligere rektor og Professor Emeritus ved AHO, og har veert tilknyttet
Urban EEA som forsker. Halvor Weider Ellefsen, arkitekt PhD, har veert tilknyttet Urban
EEA som forsker og har fungert som redakter for denne rapporten. Per Arild Garnasjor-
det er tidligere konsernsjef i Asplan Viak og forsker ved forskeravdelingen ved SSB.
Espen Aukrust Hauglin er arkitekt og har veert tilknyttet Urban EEA som forske. Hauglin er
stipendiat ved AHO.

AHO rapport er Arkitektur og designhagskolen i Oslos rapportserie som formidler aktuell
forskning og undervisning som foregar ved skolens institutter. Denne rapporten er num-

mer 2 i serien. Sitering av arbeidet: Ellefsen, K. O., H.W. Ellefsen, P.A. Garnasjordet, E.A.
Hauglin. (2020) Mot en grenn areal- og regionplanlegging: Tendenser i det norske plan-

systemet. AHO Rapport 2020: 1

AHO 2020 ISSN 2703-691X

Statistics Norway Arki - og designhagskolen i Oslo
Norwegian Institute for Nature Research hool of Architecture and Design

@ NINA a Statistisk sentralbyra V:\=z[e]




	Rapport_1_2020_HWE.pdf
	BGF_AHO RAPPORT2_FORSIDE.pdf
	Blank Page
	Blank Page



