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FORORD

Som oppfelging av Stortingsmelding nr. 23 (2001-2002) "Bedre miljg i byer og tettsteder
har Miljgverndepartementet i perioden 2003-2006 stattet pilotprosjekter for miljgvennlig
byutvikling. Malet med pilotprosjektene var a utvikle erfaringer og gode eksempler som
kan veere forbilder for kommuner, naringslivet og andre, og a gi innspill til utvikling av
virkemidler. Pilotarbeidet har foregatt i et nettverksarbeid og hatt fokus pa fire temaer
som er oppsummert i egne temarapporter.

Denne hovedrapporten fra pilotarbeidet oppsummerer de fire temaene: Byomforming,
sentrumsutvikling, miljgvennlige arbeidsreiser og miljgsoner. Hovedrapporten setter
pilotarbeidet inn i en starre sammenheng i byutviklingen. Den tar opp trender og utfor-
dringer og omtaler beslektede tiltak som bykommunene arbeider med, men som ikke er en
del av pilotarbeidet. Rapporten tar ikke sikte pa en forskningsmessig evaluering av
pilotarbeidet.

Rapporten trekker erfaringer pa tvers av temaomradene og sammenfatter leerdommer
og anbefalinger som andre byer kan bruke i sitt arbeid med barekraftig byutvikling.
Hovedrapporten vektlegger betydningen av at bykommunene ma arbeide langsiktig for &
skape levende bysamfunn og oppna kvalitet i det fysiske bymiljget.

Forsker Jon Guttu, NIBR har utarbeidet rapporten. Ansvarlige i Miljgverndepartementet
for byomforming har veert seniorradgiver Unn Ellefsen, for sentrumsutvikling radgiver
Magnhild Wie og for miljgvennlige arbeidsreiser seniorradgiver Peder Vold. Pilotarbeidet
er i departementet blitt koordinert av seniorradgiver Kjell Spigseth, som ogsa har hatt
ansvar for arbeidet med miljgsoner.

Planavdelingen
Miljgverndepartementet 2007

C o Ik

Tom Hoel, ekspedisjonssjef

SJU LAERDOMMER OG ANBEFALINGER FRA PILOTARBEIDET
1. Sentrums kvaliteter er avgjgrende for byens omdgmme og
konkurransekraft

2. Kollektivtransport og lokalisering av virksomheter bestemmer barekraft og
livskvalitet

Omraderettet utvikling gir helhet og utlgser et samlet potensial
Kommunen ma ha en aktiv rolle i byutviklingen

Byens framtid ma dreftes i offentligheten

Samarbeidet mellom aktgrene bgr organiseres i faste former
Nettverksarbeid far fram beste praksis i byene
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Oversikt over pilotprosjektene for miljgvennlig byutvikling

Karakteristikk

Organisering/
Deltakere

Viktige erfaringer og
resultater

BYOMFORMING

Stavanger:
Urban sjgfront

Tidligere verfts- og havneareal
med sveert mange grunneiere

Grunneiere organisert i non-
profit aksjeselskap. Aktiv
deltakelse fra kommunen

Modeller for visjonsbygging,
samarbeid, styring, tomte-
politikk

Bergen: Puddefjorden —

Omforming av neeringsomra-

Kommunen, Husbanken, BOB,

Etablering av samarbeidspro-

Damsgardssundet de som ledd i omradelgft og Hayteknologisenteret og sjekt og gjennomfgringsorgan.
levekarsforbedring kraftselskapet Bykonferanser og medvirkning
Trondheim: Omforming av bilbasert han- Kommune, mange grunneiere Reguleringsplan. Grunneieres,

Lade - Leangen

dels- og naeringsomrade. Ny
stasjon

og leietakere, bergrte statlige
myndigheter

leietakeres og kommunens
rolle i gjennomfgringen

Skien: Landmannstorget —
Kverndalen

Kvartalsutvikling i sentrum.
Bussterminal og parkeringsan-

legg

Kommunen er stor grunneier.
Samarbeidsavtale som grunn-
lag for plan- og gjennom-
faringsprosesser

Byomforming i omrader med
begrenset markedstrykk

Tromsg

Sjarelaterte neeringsomréader
mellom sentrum og universite-
tet. Mange eiere og leietakere

Kommunen, grunneiere.
Etablering av interessefor-
ening

Organisering av eiere som
grunnlag for utvikling av
visjon og nye plan- og
gjennomfaringsgrep

Fredrikstad

Knutepunktutvikling. Ny
stasjon og innfallsport til
bykjernen

Kommune, nzeringsliv,
Jernbaneverket, Statens
vegvesen

Samordne aktgrer om felles
planforstéelse for infrastruktur
og byutviklingsmuligheter

SENTRUMSUTVIKLING

Drammen Opprustning og forskjgnnelse, | "Byen var Drammen (BVD)" og | Samordning av kommunale

drift og bruk av byrommene kommunale etater etater. Bygging av nytt
omdgmme

Stavanger Styrking av sentrums konkur- Samarbeid kommune og Ny permanent samarbeidsor-
ransesituasjon vis a vis kjgpe- neeringsliv (SfS) ganisasjon STAS, felles mal
sentre

Tromsg Utvikling av fIespolitikk for Kommune og neeringsforening | Virksomhetsanalyse,
sentrum Forprosjekt, Byforum

Notodden Utforme en holdbar Neeringslivet og kommunen To analyser, ny sentrumsplan
sentrumspolitikk (NIS)

Tvedestrand A f& sentrum til & overleve. Neeringsforeningen og Hijelp fra investorer. Slit med &

Bokby

kommunen

motivere egne gardeiere

MILIZVENNLIGE
ARBEIDSREISER

Groruddalen

Utpreving av verktay for
mobilitetsstyring

Samarbeid mellom fire organi-
sasjoner og fem store bedrifter

Etablering av mobilitetsrad-
givning, inspirasjon og kunn-
skap om temaet

Kristiansand
(del av ATP-forsgket)

A gke andelen miljgvennlige
arbeids- og tjenestereiser

Statens vegvesen, fylkeskom-
munen, kommunen, bedrift-
sidrettskrets

Vesentlig gkning i miljgvennlig
transport. 10 % kan tilskrives
ATP og pilotprosjektet

Nedre Glomma

Kunnskapsutvikling, hold-
ningsskapende arbeid, noen
fysiske tiltak

To kommuner, lokale bedrifter,
skoler, forskning, fylkeskom-
munen.

Kartlegging av sykkelveinett
og reisevaner, eksempel-
samling

Steinkjer Forsgk pa & gke kollektiv- og Bedriftsidrettskrets, Statens @kt interesse og viderefaring,
sykkelreiser vegvesen, Fylkesmannen, bedriftssykler, nettverk
kommunen
MILIZSONER

Drammen sentrum

Et langsiktig og systematisk
arbeid med & forbedre
Drammen sentrum

Drammen kommune, Statens
vegvesen

Hva som skal til for & endre et
bysentrums kvalitet og
omdgmme

Groruddalen

Forsgk pa & bedre miljget i fem
innsatsomrader, forberedelse
til stgrre satsing

Kommune, etater og bydeler,
Oslo sporveier, Jernbane-
verket, SVR@, MD m fl.

Omradevis organisering av en
rekke aktgrer. Katalysator for
Groruddalssatsingen




1 SAMMENDRAG OG LEARDOMMER FRA PILOTARBEIDET

1.1 Sammendrag

Vilkarene for byutvikling har endret seg vesentlig de
siste 20 arene. Bade de fysiske forholdene, aktarene
og prosessene er forskjellig fra noen ar tilbake. Det
store skiftet skjedde rundt 1990. Da endret bolig- og
eiendomsmarkedet karakter. Byene begynte a vokse
gjennom fortetting og omforming samtidig som private
utbyggere overtok initiativet i byutviklingen.

Vi har oppsummert seks trender som preger utvikling-
en av byene: 1. Den regionale byen er i ferd med & bli
en realitet. 2. Veksten i bilhold og bilkjaring fortsetter.
3. Byene fortettes i stedet for a spre seg utover. 4. Det
utvikles starre forskjeller i bolig- og livskvalitet.

5. Sentrums innhold endrer seg fra handel til opp-
levelse. 6. Konkurransen mellom byene skjerpes.

Miljgverndepartementet (MD) har fulgt denne utvik-
lingen farst og fremst gjennom utviklingsprosjekter for
a fremme miljghensyn i norske bykommuner. P& 1990-
tallet gjennomfagrte MD det store Miljgbyprogrammet.
Na avsluttes arbeidet med Pilotprosjektene for miljg-
vennlig byutvikling som ble satt i gang i kjglvannet av
St.meld. 23 (2001-2002). 17 prosjekter er gjennomfart i
12 kommuner. Arbeidet har omfattet fire tema og har
pagatt i fire ar.

Byomforming

Grunnlaget for byomformingen som na foregar sen-
tralt i byene, finnes i strukturendringene i naeringslivet
og endringer i folks boligpreferanser. Det er skapt et
marked for sentralt beliggende byboliger og byutvik-
ling er blitt til byomforming. Byomforming innebzrer
komplekse prosesser som bergrer store deler av byen i
form av fysiske, funksjonelle og sosiale endringer. Det
ligger store utfordringer bade i & organisere proses-
sene og sikre et fysisk godt resultat. Hovedspgrsmalet
i pilotarbeidet har veert hvordan samarbeidet mellom
kommunen, neeringslivet, befolkningen og andre myn-
digheter bgr organiseres. Arbeidet har gitt en rekke
verdifulle erfaringer bade nar det gjelder spgrsmal om
deltakelse og demokrati, samarbeids- og avtaleformer
og redskaper i denne formen for planlegging.

Farst og fremst ma kommunene engasjere seg sterkere
i byomformingsprosessene og veere villig til & ta i bruk
de virkemidlene som star til radighet. Kommunen ma
ta initiativer til organisering i en tidlig fase og sgrge for
oppbygging av tillit mellom aktarene. "Eierskap” til en
felles visjon for omradet er et ngkkelsparsmal.
Grunneiere og naringsliv mé organisere seg for en
langvarig prosess og vaere villig til & sta lgpet ut. De
innledende fasene baseres pa frivillighet, men samar-
beidet ma veere tett og med apen dialog. Nar det kom-
mer til planavklaring og avtaleinngéelser rettet mot
gjennomfering, ma rollene veere avklart. Dette som
grunnlag for et forpliktende og varig samarbeid. Staten

Temarapport

Byomforming

Erfaringer og anbefalinger fra nettverk og pilotomréader
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bgr koordinere sin virksomhet og lokalisere sine byg-
ninger i pakt med prinsippene for miljgvennlig byutvik-
ling. Den offentlige debatten ma holdes kontinuerlig
levende og informasjonen planlegges og profe-
sjonaliseres. Og endelig — et godt resultat vil avhenge
av innstilling og kompetanse hos alle involverte. En
ngkkel ligger i planleggingen pa omradeniva. | tilegg
ma kommunen stille kvalitetskrav for & unnga direkte
darlige lgsninger i det som blir realisert.

Foglgende prosjekter blir omtalt: Urban Sjgfront i
Stavanger. Puddefjorden — Damsgardssundet i Bergen.
Lade-Leangen i Trondheim. Landmannstorget i Skien.
Stakkevollveien Sjagfront i Tromsg. Knutepunkt-
utvikling Torvbyen — Granli i Fredrikstad. Det er store
forskjeller mellom prosjektene nar det gjelder fysiske
lgsninger og situasjon i byen. Ikke desto mindre har
det veert mulig & oppsummere felles erfaringer fra det
organiserte samarbeidet i byomformingen.

Drift og utvikling av sentrum

Sentrum betegnes som byens storstue. Samtidig er
sentrum byens ansikt utad. Sentrum har tradisjonelt
inneholdt et spekter av funksjoner som handel, admi-
nistrasjon, offentlige tjenester, kultur og uteliv. Tap av
handel er en trussel mot et allsidig og sterkt sentrum.
To hovedstrategier er mulige i konkurransen med eks-
terne kjgpesentra. For det farste bgr sentrum utvikle
noen av kjgpesenterets fortrinn. Det dreier seg farst og
fremst om vareutvalg og tilgjengelighet, felles apnings-
tider og en utvidet service til kundene. Det bgr veere
sikkert & ferdes i sentrum og arealene ma holdes rene



Temarapport

Utvikling og drift av sentrum

Erfaringer og anbefalinger fra pilotarbeid

og velstelte. Den andre strategien gar ut pa rendyrke
sentrums konkurransefortrinn; kultivering av det store
offentlige byrommet, mangfold og variasjon, historiske
fortellinger og spektakulere hendelser og arrange-
menter. Et sentralt mal for pilotarbeidet har veert &
utvikle en politikk for sentrum. Ansvaret for dette ma
plasseres pa forskjellig niva. Farst og fremst ma kom-
munen prioritere sentrum. Den bgr videre koordinere
arbeidet med sentrum og utarbeide en sentrumsplan.
En regional sentrumspolitikk ma fglge fylkesdels-
planene for senterstruktur og ellers stgtte opp om
kommunenes sentrumsarbeid. P4 nasjonalt niva har
staten ansvar for en lovgivning som forhindrer utar-
mingen og en transportpolitikk som bedrer miljget og
styrker byenes sentrum. Den bgr sgrge for en mest
mulig miljgvennlig lokalisering av egen virksomhet og
statlige organer ma koordineres.

Medspillere i utviklingen av sentrum vil veere kommu-
nen, gardeiere, den lokale handelsnzringen, eksterne
neeringsinteresser og en rekke folkelige organisasjoner
innen kultur og idrett. Mange oppgaver ma lgses i
dette samarbeidet: Sentrumsutvikling ma planlegges
og koordineres. Transportsystemet ma planlegges,
bygges og driftes. Det offentlige byrommet ma kulti-
veres. Det ma drives nzeringsutvikling og det ma
legges til rette for aktiviteter i sentrum. Dessuten ma
den lgpende driften og vedlikeholdet av bygninger og
byrom organiseres.

Forutsetningen for sentrumsutvikling er en stabil
organisering og langsiktige avtaler mellom partene.
Prinsipielt kan arbeidet organiseres i tre former: 1) En
sentrumsforening som samarbeidsorgan mellom kom-
munen og private, 2) Neeringslivet organisert i en eller
flere selvstendige foreninger og 3) En regional eller
kommuneomfattende nzringsforening med spesielt

6

ansvar for sentrum. Alle forutsetter et tett samarbeid
kommune-neeringsliv. Finansiering av arbeidet kan skje
gjennom frivillig kontingent, som spleiselag eller et
mer obligatorisk avgiftssystem (BID). Byene
Drammen, Stavanger, Tromsg, Notodden og
Tvedestrand har deltatt i sentrumsdelen av pilotarbei-
det. De representerer forskjellige bystarrelser og
situasjoner og har utviklet ulike modeller for arbeidet.

Miljgvennlige arbeidsreiser

Miljevennlig og helsebringende transport kan beskri-
ves som: Transport basert pa fornybare og klimavenn-
lige energikilder, energieffektiv transport, transport
som belaster lokalmiljget minst mulig, transport som
bygger opp folks helse og transport som gir feerrest
mulig ulykker.

| prinsippet kan transporten og vére valg av transport-
midler pavirkes av fysiske, juridiske, gkonomiske vir-
kemidler og informasjon. Pilotarbeidet har veert mal-
rettet mot arbeidsreiser. Arbeids- og tjenestereiser
omfatter 30 % av alle reiser. De skjer i konsentrerte
tidsrom og virker dermed dimensjonerende pa trans-
portnettet. 70 % av disse reisene skjer med bil.

Mobilitetsstyring innbefatter en rekke "myke” virke-
midler for & fremme mer miljgvennlig transport, som
informasjon, holdningsskapende arbeid, tilrettelegging
for miljgvennlige transportvalg. Planlegging/lokalise-
ring regnes ogsa som mobilitetsstyrende virkemiddel.
Pilotarbeidet har veaert konsentrert om bedriftsrettet
mobilitetsstyring. Mélet har veert & redusere antall
arbeids- og tjenestereiser, redusere behovet for &
bruke bil og legge til rette for & ga og sykle. Midlene
har i hovedsak veert holdningsskapende informasjons-
kampanjer. Forelgpige erfaringer i Norge viser positive
enkeltresultater, men fgr- og etterundersgkelser er

Temarapport

Miljevennlige arbeidsreiser

Erfaringer og anbefalinger fra pilotarbeid

w .-r].ﬂ.';'?

Lt |
MTL]OVERNDEPART ENLENTF T
1 H



bare gjort i begrenset grad. Prosjektperiodene har
veert korte og arbeidet konsentrert om enkelte trans-
portformer i stedet for en helhetlig satsing.
Kompetansen har veert mangelfull fordi omradet er
nytt og utprgvd. Rammebetingelsene har i tillegg veert
mangelfulle. Men potensialet for gode resultater for
miljevennlige arbeidsreiser virker stort, serlig sett pa
bakgrunn av eksemplene fra Husbanken og
Trondheim kommune.

Anbefalingene er rettet mot kommunen, regionale

myndigheter og staten. Kommunen ma ta ansvar for en

miljgvennlig areal- og transportplanlegging og en par-
keringspolitikk som reduserer arbeidsreiser med bil.
De bar styre elevopptak og barnehageplasser med

tanke pa korte avstander mellom hjem og skole/barne-

hage. De bgr drive mobilitetsradgivning. Staten ma sti-
mulere mobilitetsstyring pa nasjonalt niva gjennom
gode rammebetingelser, samordnete transportformer
og stattetiltak.

Regionale myndigheter ma planlegge kollektivtrans-
port og vegbygging med sikte pa& overgang til miljg-

vennlige transportformer og sgrge for effektiv samord-

ning av areal- og transportplanlegging i regionen.

Pilotarbeidet har foregatt i Oslo (Groruddalen),
Kristiansand, Nedre Glomma og Steinkjer. |
Kristiansand har man oppnadd betydelige transportre-
duksjoner gjennom en kombinasjon av det sékalte

ATP-forsgket og mobilitetsstyring, alt under en ledelse.

Andre positive erfaringer med mobilitetsstyring er
hentet fra Trondheim, Husbanken, Oslo og Bergen.

Miljgsoner
En miljgsone er et geografisk avgrenset omrade som
har behov for sarskilte tiltak og virkemidler for &

Temarapport

Byutvikling og miljgsone i
Groruddalen

Tiltak og virkemidler for bedre miljo

bedre miljgkvaliteten. Hensikten med slik omraderet-
tet utvikling er & se utfordringene under ett og koordi-
nere tiltakene. | andre land har miljgsonearbeid stort
sett veert konsentrert om reduksjon av ulemper fra tra-
fikk. I Norge har satsingen vaert mer sammensatt og
vidtfavnende. Dette gjelder bade for Groruddalen og
Drammen sentrum, de to miljgsonene som presente-
res. Begge omrader har slitt med et darlig omdgmme
og veert patvunget en rekke plager som fglge av sam-
funnets milje- og transportpolitikk. Ellers er forskjel-
lene store mellom de to: Drammen som en tradisjons-
rik mellomstor by og Groruddalen som bestar av
relativt nye drabantbyer og neeringsomrader.

Temarapport

Byutviklingen i Drammen

Langsiktig arbeid for miljevennlig bysentrum
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Miljgsone Groruddalen har fgrst og fremst virket som
en forlgper og katalysator for den brede Groruddals-
satsingen der det nd er satt inn betydelige midler.
Samtidig har man introdusert en bred tilnseerming til
problemene og definert innsatsomrader og ansvar
for oppfelging. De synlige resultatene er forelgpig
begrensete.

Miljgsone Drammen sentrum har veert et ledd i kom-
munens langsiktige forbedringsarbeid og omfatter
kommunedelplan for sentrum, kollektivtrafikkplan for
Drammensregionen, ny bussterminal, fullfgring av
elveparken, ny elvepromenade pé Strgmsgsiden, ny
gang/sykkelbru og omforming av Stremsg torg.
Tiltakene har vaert omfattende og resultatene
overbevisende.



1.2 Leerdommer og anbefalinger

Hvilke generelle erfaringer har vi gjort i pilotarbeidet,
pa tvers av tema, byer og prosjekter? Her fglger sju
leerdommer og anbefaliner:

1. Sentrums kvaliteter er avgjgrende for byens
omdgmme og konkurransekraft

2. Kollektivtransport og lokalisering av virksom-
heter bestemmer bzerekraft og livskvalitet

3. Omraderettet utvikling gir helhet og utlaser et

samlet potensial

Kommunen ma ha en aktiv rolle i byutviklingen

Byens framtid ma draftes i offentligheten

6. Samarbeidet mellom aktagrene bgr organiseres i
faste former

7. Nettverksarbeid far fram beste praksis i byene

@ g

1. Sentrums kvaliteter er avgjgrende for byens
konkurransekraft og omdgmme

Betydningen av et levedyktig bysentrum har kommet
til uttrykk innenfor alle pilottemaene. Innenfor sen-
trumsutvikling har malet veert & sgrge for sentrums
kvalitet og mangfold, blant annet i konkurranse med
eksterne kjgpesentra. Men ogsa innenfor de andre
pilottemaene har spgrsmalet om et sterkt sentrum statt
sentralt.

Alle byomformingsomradene ligger sentralt i bystruktu-
ren, de fleste ligger i umiddelbar tilknytning til sentrum.
Neerhet til sentrum gir mulighet for et enkelt hver-
dagsliv, lett adgang til rekreasjon, og er en viktig
kvalitet i de nye byboernes dagligliv. Neerheten til
sentrum er imidlertid kun en fordel dersom sentrum
virkelig fungerer som byens storstue. P4 samme mate
er det med naringslivet, et pulserende og variert
bysentrum virker attraktivt ogsa pa etablering av virk-
somhet i byen. Drammen kommune definerte hele
sentrum som miljgsone og sgrget for 4 tilfare et bredt
spekter av kvaliteter gjennom et langsiktig opprust-
ningsarbeid. Byens innbyggere og politikere har sett
sentrums muligheter og tiltrekningskraft. Na brukes
den vellykkete opprustningen av Drammens storstue
og byens posisjon som arrangementsby for & fremme
naeringsetablering. Samtidig arbeider kommunen syste-
matisk for & gi Drammen et nytt og bedre omdgmme.
Sannsynligheten for at de vil lykkes er god pa grunn av
de omfattende fysiske forbedringene i sentrum.

Pilotomradet i Trondheim ligger ikke nzer bysentrum,
men har som siktemal & skape et variert bydelssentrum
gjennom en omforming av et typisk naeringsomrade.
Det skal skje gjennom ulike former for "urbanisering”.
Omradet skal tilfgres boliger, ny neering, kulturinstitu-
sjoner og offentlig forvaltning - en krevende, men
sveert aktuell utfordring i flere byer.

Sentrum er byens kollektivknutepunkt med byens

beste kollektivtilbud. Kristiansand har lagt den sakalte
bussmetroen gjennom sentrum til grunn for byutvik-
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ling. Sykkelveiene er bygget gradvis ut, og arbeidet na
gar ut pd & motivere innbyggerne til & reise miljgvenn-
lig. Erfaringer fra forsgk pa miljgvennlig transport,
viser at arbeidsplasser i sentrum gjor at vi lettere vel-
ger miljgvennlige transportformer. Husbankens belig-
genhet ved stasjonen i Drammen er ett eksempel, sam-
lingen av kommunens administrasjon i Midtbyen i
Trondheim et annet.

Tidligere undersgkelser har vist at folk gar lenger i
sentrum enn i perifere omrader, rett og slett fordi
inntrykkene underveis er mange og interessante.
Fredrikstad har bygget gangbru til FMV-omradet.
Ogsa den nye gangbrua i Drammen vil knytte de to
sidene av elva bedre sammen og vil virke som opp-
fordring til & bruke beina til & ga eller sykle.

Byene har imidlertid vaert engstelige for to av dagens
tendenser: Det farste er praksis med & fylle opp store
arealer i og neer sentrum med rene boligomrader.
Sentrum skal veere mangfoldig, boligene skal ha sin
plass, men sammen med forretninger, institusjoner,
kontorarbeidsplasser, underholdning og utesteder.
Idealet for mange er & bo og arbeide i sentrum, helst
med gaavstand mellom bolig og jobb. I omformings-
omradet Urban Sjgfront gnsket man en kombinasjon av
bolig og neering, men naeringslivet trakk seg og omra-
det er til na i hovedsak bygget som et sentrumsnaeert
boligomrade. Spgrsmalet da blir om byplanen og byg-
ningsstrukturen er “robuste” nok til & ta opp i seg
neeringsvirksomhet pa et senere stadium, slik vi sa det
i 1800-tallsbyen. | praksis betyr det sterre takhgyde i
fgrste etasje og mulighet for & betjene framtidige for-
retnings- og naeringslokaler.

Det andre som bekymrer, er tendensen til & bygge for
tett. Sentrum skal ha plasser, promenader, parker og
turveier, men ogsa tilfredsstillende leke- og oppholds-
arealer der folk bor. Det skal veere mgtested for mange
i byens sentrum, men ogsad omrader for rolig aktivitet,
rekreasjon og avslapning. Dersom sentrumsboerne ma
ut av byen for & finne slike steder, kan vinninga ga opp i
spinninga. Omformingen i Drammen og Stavanger gir
slike tilskudd til byen i form av promenader langs
vannkanten. Ogsa i Stakkevollen i Tromsg planlegges
"kaipromenade” og "allmenninger” for & sikre kontak-
ten med naerliggende turomrader. Fredrikstad har fatt
et yrende folkeliv langs elvene i sentrum.

2. Kollektivtransport og lokalisering av virksom-
heter bestemmer beerekraft og livskvalitet

En arealpolitikk basert pa fortetting i stedet for by-
spredning ligger til grunn for pilotprosjektene. Dette
er en forutsetning for & redusere det samlete transport-
arbeidet per innbygger i byen. Trondheims arealpoli-
tikk har veert seers vellykket i s mate, i det 9 av 10
boliger bygges innenfor tettstedsgrensen.

Samtidig viser praksis fra flere byer at det er mulig &
bygge opp sterke strukturer for kollektivtransport,
som ryggrad i byutviklingen. Kristiansands bussmetro



er et kjent eksempel. Oslo bygger ut sitt T-banenett og
sporveisnettet fornyes. Bergen bygger ny bybane.
Nord-Jeeren far dobbeltspor for jernbane og planlegger
bybane.

I Trondheim og Fredrikstad er arbeidet med & omfor-
me byen koblet til transportlgsninger med tog og buss.
I Trondheim knyttes fortettingen til den sakalte "kol-
lektivbuen” som dannes av toglinja og flere busslinjer
gjennom byen. | Fredrikstad gnsker kommunen & fa
flyttet stasjonen, samtidig som det nye stasjonsomradet
omformes til et reelt kollektivknutepunkt. Fra dette
punktet pd Gregnli tenker man seg sa en “sentrumsak-
se” ned mot de nye byomformingsomradene pa det tid-
ligere FMV-omradet ved Vesterelva. Eksemplet viser
hvor falsomt byutvikling er for avstand og plassering.
Flytting av stasjonen vel 500 m dpner for helt nye lgs-
ninger som kan fa betydning for hele byens utvikling.

Pa flere punkter i pilotarbeidet har en sett hvordan en
god lokalisering av byfunksjoner bygger opp under
beerekraftige lgsninger, men ogsa motsatt, hvordan
uheldig plassering av virksomhet hindrer byene i & na
miljgmalene. Lokalisering av handelsvirksomhet er
den kanskje viktigste utfordringen bykommunene star
overfor. Spgrsmalet dreier seg om hva som skal vere
de funksjonelle tyngdepunktene i byen, om avstander
og valg av transportformer. | dag tar kjgpesentervek-
sten form av utvidelser og etableringer av store bran-
sjeforretninger ved det eksterne hovedvegnettet.
Bransjedefinisjonen er vag, hva disse forretningene vil
utvikle seg til er uforutsigbart, men vi vet at bransjefor-
etninger stadig utvider vareutvalget og at utviklingen
truer sentrumshandelen.

Utviklingen reiser ogsa spgrsmalet om hva slags omgi-
velser byborgerne skal ha i framtiden. Det eksterne
kjgpesenteret med gratis parkering gir effektive og
rasjonelle innkjep, men mangler det aller meste av
byens funksjonelle, historiske og visuelle mangfold.
Pilotprosjektet i Notodden kan betraktes som et
eksempel til etterfolgelse. Kommunestyret avviste pla-
nene om nye kjgpesentre utenfor bysentrum og startet
umiddelbart arbeidet med en ny sentrumsplan.

Pilotkommunene understreker ogsa betydningen av
statlige lokaliseringer. Statens bygninger og institusjo-
ner besgkes ofte av mange mennesker, og Statsbygg
legger vekt pa god arkitektur. Statens lokaliseringer
kan dermed bidra vesentlig bade til baerekraft og livs-
kvalitet. At sentral beliggenhet betyr mye, forstar vi
nar vi hgrer at Trondheim kommune gnsker 4 flytte
det relativt nye universitetet pd Dragvoll inn til sen-
trum. Kommunen har tidligere pavirket staten til &
bygge Statens Hus i Midtbyen med et minimum av
parkeringsplasser. Tromsg kommunes byomforming
langs den nord-syd gaende bussaksen pa
Stakkevollveien er ogsa et forsgk pa a styrke forbin-
delsen mellom universitetsomradet og sentrum. Et
eksempel pa uheldig plassering finner vi i Skien, der
politihuset ble plassert utenfor byen.

3. Omrade rettet utvikling gir helhet og ulgser et
samlet potensial

Omraderettet byutvikling betyr & planlegge og bearbei-
de flere forhold innenfor en og samme geografiske
enhet. Dette gir mulighet til lokal medvirkning, politisk
styring av helheten og til & se en rekke forhold under
ett og finne lgsninger som ivaretar mange hensyn.
Mulighetene for synergieffekter er store nar flere akte-
rers innsats samordnes. Sammensatte problemer kan
bare lgses ved flerfaglig (tverretatlig) tilnaerming. For
fagetatene gir omradetenkningen mulighet for felles-
lzsninger og meningsfullt samarbeid over etatsgren-
sene. Offentlig forvaltning er sektordelt. For & lykkes
med tverrsektoriell omradeutvikling, er det en forutset-
ning at denne arbeidsformen hjemles politisk. | pilot-
prosjektene ligger omradetenkning til grunn bade for
sentrumsutvikling, byomforming og miljgsonearbeidet.

Pilotprosjektene har vist at omraderettet byutvikling
har muligheter i seg som f& kommuner hittil har visst &
utnytte fullt ut. | byomforming ber omradetenkning
ligge som et premiss, oppgaven bestar jo nettopp i &
omforme og forbedre et byomrade. Utfordringen er & gi
omradet som helhet en merverdi gjennom den nye
utbyggingen - ikke bare oppfgre nye enkeltbygg.
Vellykket byomforming er basert pa at tomtene ses
under ett og at grunneiere og naringsdrivende koordi-
neres under en felles ledelse. Dette er ngdvendig for &
utlese omradets samlede potensial. Bygningsressurser
og naturherligheter kan veere hgyst ujevnt fordelt og
betinger felles lgsninger og fordeling av ansvar og
rettigheter, kostnader og inntekter gjennom avtaler.
Og ikke minst gir omradetenkningen en mulighet til &
se omformingen i en starre helhet, i sammenheng med
byen og innbyggernes felles behov. Gjennom en hel-
hetlig lgsning for Urban Sjgfront i Stavanger har en
lykkes med & sikre store felles grgnnstrukturer og
kulturtiltak, slik som Tou Scene, selv om det var over
100 grunneiere. Pilotprosjektet i Bergen tar for seg
Puddefjorden — Damsgardssundet, et eksisterende,
noe forsemt byomrade. Her tar en sikte pa et omrade-
lgft og integrering med det nye omformingsomradet.
Samtidig skal begge omradene knyttes naermere til
Bergen sentrum.

Tilsvarende strategi bgr en ha for sentrumsutvikling.
Sentrum er et avgrenset omrade, hvor kvaliteten vil
avhenge av & utnytte et mangfoldig potensial og ikke
bare mulighetene som ligger i enkelttomta. Nar
Drammen trekkes fram som godt eksempel, er det
ikke minst fordi byen har tenkt helhetlig i sentrums-
arbeidet. Trafikk, grennstruktur, arkitektonisk kvalitet,
bygulv, universell utforming, sosialt og kulturelt
innhold, alt er integrert og vurdert i lys av byens
interesser.

I miljgsonearbeidet vil omradetilneerming og samarbeid
mellom mange offentlige og private parter veere en for-
utsetning for & oppna vesentlige forbedringer. Hvilke
omrader i byen trenger ekstra innsats? Hvor er miljg-



belastningen mest uttalt? Og nar en har bestemt hvil-
ket omrade som skal forbedres: Hva er problemene,
hvilke bar ses i ssmmenheng og hvordan kan omra-
dets samlede kvalitet forbedres? | Groruddalssatsingen
forsgker de involverte & se en rekke problemer og
muligheter i sammenheng. | hver bydel er det utpekt
et geografisk satsingsomrade.

4. Kommunen ma ha en aktiv rolle i byutviklingen

Kommunen er det eneste organet som kan ivareta
interessene til byfellesskapet over lang tid. Kommunen
forvalter dermed byens strategiske interesser.
Kommunens politiske lederskap er demokratisk valgt,
og har derfor den ngdvendige legitimiteten.
Kommunen har delegert myndighet fra storsamfunnet
gjennom forvaltning av Plan- og bygningsloven og de
store bykommunene rar over fagkunnskap i planleg-
ging, utvikling og drift av byen.

Et mal i pilotarbeidet har veert & finne ut hvordan kom-

munens rolle bgr utgves i en situasjon hvor byens areal-

utvikling i starre grad bestemmes av markedskrefter.
At kommunen kan og bgr ha en mye mer framtre-
dende rolle i planlegging og gjennomfaring enn hva
som har veert vanlig praksis de siste arene, er kanskje
den viktigste erfaringen fra pilotarbeidet. Stavangers
arbeid med byomforming og Drammens satsing pa
miljgforbedringer og sentrumsutvikling viser dette
med all tydelighet. Den gjennomgaende erfaringen er
at kommunen ma engasjere seg pa mange fronter
samtidig og veere villig til & ta i bruk de virkemidlene
som star til radighet. Men for & ha ngdvendig tillit og
autoritet ma kommunen farst feie for egen der, dvs.
organisere sin egen administrasjon og virksomhet
slik at den kan fremstd som en handlingsdyktig part.
Kommunene ma i tillegg veere villige til & bruke egne
midler.

I byomforming er kommunens innsats spesielt pakrevd
i de farst fasene av omradeutviklingen. | situasjoner
med flere grunneiere bgr kommunen ta initiativ til &
organisere samarbeidet.. Kommunen bgr anvende
egen eiendom som forhandlings- og innsatsfaktor for &
sikre ngdvendig infrastruktur og kvalitet. For eksem-
pel kan kommunen lokalisere egen virksomhet innen
kultur og sosiale tjenester til omradet.

I sentrumsutvikling og miljgsoneproblematikk er kom-
munens samordnende rolle selvinnlysende. Sentrum
er byens og kommunens ansikt utad, og sentrums
skjebne er avgjerende for byens utvikling. A utvikle en
sentrumspolitikk er desidert kommunens ansvar. Det
er det ogsa overfor omrader med serlige miljgbelast-
ninger, men her er kommunen avhengig av samarbeid
med staten for & rydde opp for eksempel i transport-
forhold. A forbedre slike omréder gjennom koordinert
omradeinnsats, er et politisk ansvar bypolitikere ma ta
inn over seg. Bergen kommune gjogr det gjennom sitt
"omradelgft” i Puddefjordsomradet, Oslo gjennom
Groruddalssatsingen.

10

Skal byene realisere miljgmalsettinger for redusert
energibruk til transport og bedre lokalt miljg, ma kom-
munene samarbeide med regionale myndigheter bade
i planlegging av det overordnete transportsystemet,
prioritering av kollektivtransport, sykling og gange og

i informasjon og pavirkning til miljgvennlig reiseatferd.
Erfaringene fra ATP-forsgket i Kristiansand viser at det
er mulig & oppnd betydelige resultater dersom beslut-
ningstakere innen ulike deler av transportsystemet
organiseres under en felles ledelse.

5. Byens framtid ma drgftes i offentligheten

Byutvikling er et sparsmal som angar naeringslivet og
alle innbyggere og brukere av byen. Folk er glad i
byen sin og redde for at den skal gdelegges gjennom
uvettig planlegging og utbygging. I tillegg har de egne
nabointeresser & ivareta. Diskusjoner om hvordan
byen skal utvikle seg ma legges opp bredt og kan fares
i mange former. Et ytterligere poeng er at offentlig
debatt er den beste maten & hindre tilbakeslag og
protester pd et senere stadium. Planarbeid og byutvi-
klingsprosesser blir pa den maten mer effektiv og for-
utsigbar, noe naringslivet gnsker sterkt. Ansvaret for &
legge til rette en slik kontinuerlig diskusjon pahviler
kommunen og media og oppgaven kan ikke overvurde-
res. | pilotprosjektene har byene med hell anvendt
visjons- og scenariobygging for & presentere og fa draf-
tet sine planer. Visjoner er egnet til & skape entusiasme
og samle innbyggerne om en retning for byutvikling-
en. | tillegg fungerer offentlige bykonferanser som
arenaer for & drgfte utviklingen, for eksempel arlige
konferanser i Bergen og Drammen.

Utviklingen av Urban Sjgfront i Stavanger ble illustrert
gjennom "Visjon for sentrumsnar byomforming”.
Tromsg kommune og grunneierne utarbeidet visjoner
og scenarier for Stakkevollvegen. Begge steder viste
visjonene seg viktig for & gi deltakerne i prosessen bil-
der av hvilke muligheter omréadet hadde, samle folk
om noen hovedlinjer og ikke minst gjennom et tillitska-
pende samarbeid i tilblivelsesprosessen. Ogsa
Drammen har arbeidet med framtidsbilder. Alt i 1987
brakte en idékonkurranse fram "Drgmmen om
Drammen”, som inneholdt kimen til en rekke av de
forbedringene som skulle komme i drene som fulgte.
Naturbaniavisjonen fra 2002 ble til etter bred delta-
kelse fra publikum og nzringsliv som diskuterte alter-
native framtidsbilder. Drammens byvisjon har vist seg
robust, trolig fordi mange hadde eierskap til den
gjennom den brede deltakingen. | Bergen har kommu-
nen arrangert en rekke offentlige konferanser om
utvikling av sjgfronten, gjennom blant annet "Den
store samtalen om Bergen sjgfront”. | det hele tatt sgr-
ger kommunen for & lufte ideer og planer i offentlig-
het, vel vitende om hva Bergen sentrum betyr for
byborgerne. Media har spilt en betydningsfull rolle
som asted for det offentlig ordskiftet og som formidler
av ideer og planer. | Tromsg spilte pressen en viktig
rolle gjennom ”Byutviklingens ar”.



6. Samarbeidet mellom aktgrene bgr organiseres
i faste former

Et hovedanliggende for pilotprosjektene har veert &
vinne erfaring med samarbeid mellom offentlige og
private aktarer. Hvilke initiativer bgr tas? Hvordan skal
samarbeidet forega i ulike faser og med ulike tema?
Hvilke typer avtaler bgr anbefales? De viktigste leer-
dommene fra pilotprosjektene finnes trolig her.
Pilotarbeidet har gitt oss svar som kan bringe arbeidet
med byutvikling et langt sprang framover.

Utgangspunktet er at byplanlegging og utvikling av
byer er langvarige prosesser. Visjoner og planer kan,
slik vi har sett det i Drammens tilfelle, trenge opptil

20 ar for & bli realisert. Lange prosesser krever god
forankring hos de impliserte parter. Derfor er det
behov for & organisere eierne. Dette gjelder innenfor
alle pilottemaene. | byomforming er det et poeng at
eierorganiseringen endrer karakter underveis i proses-
sen. Samarbeidet mellom kommune og naeringsliv ma
veere tett i tidlige faser nar partene sammen utvikler
visjonene for omradeutviklingen. Nar planrammer fast-
settes og avtaleprosesser foregar fram mot gjennom-
foring, bor rollene veere avklart og akseptert av de
impliserte. Kommunen spiller en ngkkelrolle for &
etablere tillit mellom aktgrene.

Ogsa i sentrumsutvikling kreves fastere former for
organisering enn hva som har vert vanlig. Flere mulig-
heter er framkommet. Kommunen og neringslivet har
mulighet til & stifte sentrumsforening, gjerne et aksje-
selskap der ogsd kommunen er medeier. Dette er prak-
sis i Drammen, Notodden og Bergen.
Sentrumsarbeidet kan ogsa organiseres i en eller flere
selvstendige foreninger, slik vi har sett det i Stavanger,
Kristiansand og pd Hamar. Enda en mulighet ligger i
en regional eller kommuneomfattende naringsfor-
ening som organiserer alle naringsgrener i kommu-
nen. Slik er arbeidet organisert i Tromsg, Tvedestrand
og Bodg.

7. Nettverksarbeid far fram beste praksis i byene

Miljgverndepartementet har lang tradisjon og en
omfattende erfaring fra utviklings- og nettverksarbeid
med kommuner, blant annet fra Miljgbyprogrammet og
Tettstedsprogrammet. | pilotarbeidet har 12 kommu-
ner vert i sving med fire tema. Arbeidet har pagatt i 4
ar. Arbeidsformen byr pa fordeler bade for kommune-
ne og staten, fordeler som ogsé har vist seg i pilotar-
beidet. Et hovedpoeng for begge parter er a fa fram
gode eksempler og nye organisasjonsformer i praksis.

For kommunene gir deltakelsen i nettverket en mulighet
til & leere av de flinkeste, en form for mesterleere.
Samtidig far man andres synspunkter pa sitt eget
arbeid, en uavhengig og “ufarlig” kritikkfunksjon. A
slippe & veere den farste ut pa isen gir trygghet og nett-
verket kan gi en viss ryggdekning i egen organisasjon.
Nettverksarbeid er en spennende og morsom form for

leering og gir inspirasjon til innsats. Ytterligere erfa-
ringer kan en fa ved & spleise pa a innhente erfaringer
utenfor nettverket eller dra pa felles ekskursjoner. Og
sist, men ikke minst: Nettverksarbeid fungerer som en
gulrot i form av litt statte og mye ere.

For departementet er det avgjgrende & utvikle plankom-
petansen og finne ut om og hvordan miljgmal kan nas.
Arbeidet i nettverket kan peke pa hvor problemene
ligger og hvordan kan de lgses. Nettverksarbeidet gir
grunnlag for informasjon og tiltak til resten av landet.
Dessuten kan man vise konkrete resultater.

En forutsetning for et fruktbart nettverksarbeid ligger
i sammensetningen av deltakere. Skal deltakerne alle-
rede ha kommet godt i gang eller gnsker man seg
kommuner pa ulike stadier og med varierende erfa-
ring? Skal kommunene og byene vere relativt jevn-
store eller gnsker man en flora av ulike situasjoner

og byer? Det kan argumenteres for begge hensyn.
Pilotarbeidet for miljgvennlige byer har veert kjenne-
tegnet av ulike forutsetninger og sterkt varierende
bystarrelse, byomforming fra Bergen til Skien, sen-
trumsutvikling fra Tromsg til Tvedestrand, miljgvenn-
lige arbeidsreiser fra Oslo til Steinkjer, Miljgsone fra
Groruddalen til Drammen. En leerdom fra nettverks-
arbeidet er betydningen av denne ulikheten. Det er
mye 4 leere av de framskredne, men samtidig ma hver
enkelt deltaker finne sin posisjon og sin vei fram.
Dermed blir det viktig & vise at det er flere muligheter.

Et godt nettverk innebeerer fast ledelse og tett faglig
oppfelging. Arbeidet i nettverket ble ledet av en repre-
sentant fra departementet, noe som ga fasthet og
rytme i arbeidet. Med det viktigste var trolig prosjekt-
koordinatorens rolle som et uavhengig, felles faglig
kontaktledd mellom byene, departementet og andre
statlige myndigheter. Arbeidet ble oppsummert faglig
underveis og det ble i fellesskap utarbeidet dokumen-
ter som klargjorde utfordringer, erfaringer og virke-
midler. Prosjektkoordinatoren spilte ogsa en viktig
rolle i & kople sammen byer med samme problemstil-
linger under prosessen, med sikte pa direkte og mat-
nyttig overfgring av erfaringer og organisasjonsformer,
bade innen offentlig forvaltning og i samarbeidet
kommune - neeringsliv.

En fordel ved denne typen utviklingsarbeid, er anled-
ningen til & diskutere starre linjer i byutvikling. En av
deltakerne skriver: "Fagutveksling pa rimelig hgyt niva
i planlegging ... er ofte ikke gitt nok prioritet i det dag-
lige rushet”. Man kommer vekk fra en travel hverdag
hvor praktiske detaljer tar mye oppmerksomhet, og far
mulighet til & legge fram mer overordnete, strategiske
sparsmal til diskusjon og refleksjon.

Nettverksarbeidet har dreid seg om & fare overord-
nede diskusjoner og fd dem omsatt til praktisk hand-
ling. I tillegg har deltakerne hgstet felles erfaringer
gjennom besgk i byene. Sentrumsnettverket er tilfgrt
felles kunnskap gjennom ekskursjoner utenlands.
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2 INNLEDNING

2.1 FRABYFORNYELSE TIL PILOTBYER

Siden begynnelsen av 1980-tallet har vi sett en gkende
interesse for byer og byliv. P4 denne tiden ble det klart
for politikere og fagfolk at byene fungerte som et ngk-
kelledd i utviklingen, en drivkraft som det gvrige sam-
funnet ikke kunne klare seg uten. Denne erkjennelsen
kom etter tidr med satsing pa vekstsentra i distriktene,
pa lokalsamfunnsutvikling og desentralisering. 70-tallet
var antiurbanismens tiar, det eneste eksemplet i etter-
krigstiden pa en pause i urbaniseringen, at strammen
til byene stoppet opp. Over hele Vest-Europa var disse
tendensene knyttet til en dyp gskonomisk krise.
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En bygatem ed tafikk pa begynnelen av 70-@alet

Etterkrigstidas hgykonjunktur var over. Industri-
produksjonen hadde stagnert og flyttet ut, by-
kommunenes gkonomi var elendig, bygninger og gater
var nedslitt og forsgplet og folk som hadde rad, fant
seg bolig andre steder enn i sentrale byomréader.

Men sa snudde det. Folkestremmen mot omegns-
kommunene stoppet opp, byene begynte igjen & vokse.
Politikerne forstod at samfunnet ikke kunne klare seg
uten en politikk for storbyene. Samtidig ble den fysiske
nedturen i sentrale bystrgk vendt til oppgang.
Byfornyelsen, det store reformprosjektet i offentlig
regi, skal ha mye av gren for det. Den skapte levelige
forhold i den tette byen gjennom systematisk opp-
rusting av bygninger og gardsrom, bygging av nye
familieboliger, vern og opparbeiding av grenne lunger,
trafikksanering, gatetun og etablering av bydelsvise
servicetilbud. Staten rettet oppmerksomheten mot
naermiljget i byene. Statteordninger og lokal forsgks-

virksomhet kom i gang med gkonomisk tilskudd til
bydelshus og uteanlegg.

En annen forutsetning for at det igjen ble respektabelt
a bo sentralt, 14 i eierformene og etableringen av et alt-
omfattende boligmarked. Det gamle gardeiersystemet
ble utradert, beboerne ble eiere gjennom etablering av
borettslag og sameier, og alle former for takstplikt ble
etter hvert opphevet. (At dereguleringen hadde sine
skyggesider, skal vi la ligge her). En kan si at tre
markeder, leiemarkedet, borettslagsmarkedet og selv-
eiermarkedet, ble slatt sammen til ett. Dermed ble det
mulig for den enkelte husholdningen & skape seg en
boligkarriere uten a operere med ulovlig improvisa-
sjon, som penger under bordet og fingerte bytter.

Folketallet i Oslo 1951-85

| Chaly beprerreen, 1951-I5807
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P4 begynnelen av 1980-talet snudde 10 drsbefoknhgsmedgang
ihovedstaden

Mot slutten av 1980-tallet ble byenes rolle i samfunns-
utviklingen igjen satt under debatt. Na dreide det seg
om ikke mindre enn klodens overlevelsesevne. | 1987
rettet FNs rapport, "Var felles framtid” ("Brundtland-
rapporten”) sgkelyset pa de globale miljgproblemene
slik de viste seg i energi- og ressursbruk, klimautvik-
ling og fordeling av goder mellom nord og sar. At livs-
kvaliteten i byene hadde gkt, var riktig og viktig, men
langt fra nok. Malet som na ble satt opp, var en baere-
kraftig by, en by som kunne fungere miljgvennlig pa
lang sikt. | Norge ble dette malet konkretisert
gjennom det sakalte NAMIT-prosjektet (Natur- og
miljgvennlig tettstedsutvikling) med Miljgverndeparte-
mentet som initiativtaker. Dette forskningsprosjekt tok
for seg byutviklingen i tre tettsteder og baserte sine
funn pa milje- og trendscenarier. Hovedproblemet ble
na ikke definert som urbaniseringen i seg selv, men
maten den skjedde pa, med utvidelser i periferien og
arealkrevende bebyggelse. Prosjektet konkluderte
med at fortetting og innfylling i den eksisterende
strukturen ville veere den byutviklingen som ga best
svar pa miljgutfordringene med muligheter for redu-
sert transport og vern av det biologiske mangfoldet
rundt byen. Tilsvarende valgte planleggerne i EU kom-
paktbyen som strategi gjennom det sakalte "Green
paper” midt pa 90-tallet.
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Den logiske fortsettelsen pa NAMIT-prosjektet ville
veere a forsgke a realisere malene, pregve dem ut i prak-
sis. Dette var kjernen i Miljgbyprogrammet, som fore-
gikk i fem norske byer i siste halvdel av 90-tallet. Her
ble miljgmalene fordelt innenfor seks satsingsomrader:
- Areal og transportplanlegging

- Sentrumsutvikling

- Byboliger og lokalsamfunn

- Grgnnstruktur, natur og friluftsliv

- Avfall og gjenvinning

- Stedsforming og kulturminner

Malet for forsgksarbeidet var a snu utviklingen i miljg-
vennlig retning, ved & fa fram modeller for en beere-
kraftig byutvikling. Som del av programmet ble det
utviklet nye registrerings-, analyse- og planleggingsfor-
mer. Ogsa mentalt og politisk var Miljgbyprogrammet
viktig. Men nar det gjaldt praksis, oppsummerte depar-
tementet at det fortsatt var langt igjen. Riktig nok ble
mange bra tiltak gjennomfart, for eksempel i
Miljgbyen Gamle Oslo, men enkelttiltak er ikke til-
strekkelig nar det gjelder a utvikle gode lokalsamfunn.
Departementet papekte at hovedutfordringen er a
handtere transporten i bysamfunnet og regionalt pa en
mer miljgvennlig méte. Arsakene til at Miljgbyene ikke
kom langt i praksis, er flere: Byutvikling er en treg og
langsiktig prosess hvor resultatene ikke viser seg de
farste arene. Det er snakk om omfattende endringer
som krever sin planleggings- og gjennomfgringstid.
Dessuten har verken staten eller kommunene veert
villig til & sette inn ngdvendige ressurser for a etablere
en miljgvennlig transportstruktur.

Stortingsmelding 23 "Bedre miljg i byer og tettsteder”
fra 2002 balanserte mellom miljgtiltak av lokal og
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global art, samtidig som den la stor vekt pa erfaringer
fra praksis. Meldingen, som blir omtalt lenger nede,
danner det umiddelbare utgangspunktet for
Pilotprosjektene, som ble satt i gang i 2003 og som
denne rapporten handler om.

2.2 Trender i byutvikling og utfordringer
for bykommunene

Byutviklingen har ner tilknytning til samfunnsutvik-
lingen. Neeringsgrunnlag, demografi, mobilitet og
boligpreferanser utgjer tunge drivkrefter som bare i
begrenset grad kan pavirkes av bypolitikk og byplan-
legging. Vi har oppsummert 6 trender i byutviklingen,
som vil sta som utfordringer for bykommunene i tiden
som kommer:

1. Den regionale byen er en realitet

Hver dag beveger hundre tusener av norske arbeids-
takere seg over kommune- eller fylkesgrensene pa vei
til og fra jobb, for & handle eller sgke rekreasjon. En
ustanselig strem av mennesker, noen i tog og bane,
men de langt fleste pa veiene. Og mange reiser langt.
Arbeids- og boligmarkedene er drastisk utvidet de
siste 30 arene. Det stgrste pendlingsomradet i Norge,
@stlandet, utgjer en byregion som strekker seg fra
Hamar til Grenland, fra Kongsberg til Nedre Glomma.
Fortsatt er pendlingsstremmen starst inn mot Oslo,
men den sterkeste veksten finner vi i pendlingen til
Akershus og Oslo fra omkringliggende fylker og fra
Osilo til arbeidsplasser i Akershus. Dette henger sam-
men med at arbeidsplasser i starre grad lokaliseres
utenfor den sentrale delen av Osloregionen (Agenda
2005).



Drivkreftene i denne utviklingen finner vi blant annet i
et mer spesialisert arbeidsmarked kombinert med en
sterkt gkende mobilitet. Bedriftene sloss om & sikre
seg ansatte med utdannelse mest mulig tilpasset job-
ben. Kommunene konkurrerer om & lokke til seg gode
skattebetalere ved 4 tilby romslige boligtomter. For
den store norske middelklassen betyr dette en mulig-
het ikke bare til & skaffe seg jobb og bolig, men til &
velge nettopp den jobben og de boligkvalitetene de
gnsker, selv om avstandene blir store. Polene i den
regionale byen er bolig, arbeidssted og, i gkende grad,
fritidsbolig. Mange vil bo landlig og arbeide i storbyen,
eller ha et urbant hverdagsliv med kort vei til jobb,
kombinert med ovale helger hvor en tar med jobb-
oppgavene til hytta.

Men slike fordeler for den enkelte inneberer store
kostnader for miljget. Gjennomsnittlig reiselengde per
passasjer ("transportarbeidet”) har gkt med 20 % pa ti
ar. Av dette utfares omkring 70% med privatbil, rundt
7 % med buss eller taxi og i underkant av 5 % med
jernbane (SSB Statistikkbanken 2007). Kun 11 % av
arbeidsreisene skjer med kollektivtransport. Den
regionale mobiliteten er basert pa privatbilen og gjort
mulig av nybygde, effektive hovedveier. Tilsvarende
investeringer er ikke gjort i jernbanesystemet. Pa tross
av mer energieffektive bensinmotorer har samlet ener-
gibruk til transportformal steget med 14 % de siste 10
arene, mens forbruket til andre formal bare har gkt
med 1 %. Totalt utgjer energibruken til mobile formal
27 % og har veert jevnt gkende, mens veitrafikken star
for 17 % av energibruken og ca 22 % av CO2 utslippet.

Satelitfoto avO sb /AkershusRegionen

Den gkte friheten koster ikke bare i form av gkt ener-
gibruk. Behovet for en ekstra bolig pa jobbstedet mel-
der seg fordi lange daglige arbeidsreiser likevel blir for
slitsomt. Lgsningen for mange blir en liten ekstra bolig
i tilknytning til jobben. Samtidig vokser antallet hytter
jevnt over arene. Landet har na ca 400.000 sommerhus
og fritidsboliger. En av fire husstander eier et fritids-
hus, og nye fritidsboliger bygges for den stor del med
full boligstandard. Er vi pa vei til et samfunn med dob-
belt bosetting?

Den regionale byen er i ferd med & endre vart hver-
dagsliv. Samtidig som den store mobiliteten gir nye
muligheter for jobb og avkobling, innebarer den at vi
bruker mer tid, ressurser og oppmerksomhet pa a for-
flytte oss. Store avstander mellom bolig og jobb betyr
mindre tid til samvaer med familie og venner, og
belaster den enkelte og familielivet.

2. Det blir stadig flere biler i byen
Trafikksaneringer, tunneler, ring- og omkjgringsveier
har til en viss grad avlastet bolig- og sentrumsstrgk,
men samtidig lagt til rette for stor trafikkvekst. Og fort-
satt vokser antallet privatbiler i byene. Her annen nord-
mann eller neermere 80 % av landets husholdninger har
bil, men bilholdet varierer fra over 80 % i rurale kom-
muner i Sgr-Norge og ned til vel 50 % i Oslo. | indre
deler av Oslo er det enda lavere. Som vi skjgnner er
mobiliteten med bil skjevt fordelt. Eller sagt pa en
annen mate: | storbyene er det fortsatt potensial for
gkt bilhold. Per i dag har 23 % av husholdningene mer
enn en bil (SSB).

Na skal det sies at den frihet utkantbeboeren har
oppnadd gjennom sitt bilhold, pd mange mater ikke

er stgrre enn den frihet byboeren har gjennom

neerhet til byens tilbud og et godt utbygd kollektivt
transportsystem. A slippe & veere avhengig av bilen og
ansvaret det innebaerer & passe pa den, er blant de
klart uttalte fordeler ved & bo sentralt. Med friheten fra
bilen ligger dessuten en betydelig kostnadsbesparelse.
19 % av forbruket gar til bilhold (SSB).

Likevel viser gkningen i bilhold og bytrafikk at folk
flest vil ha bade i pose og sekk. I tillegg til arbeids- og
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handlereiser kjagrer byboerne daglig til et stort tilbud
av fritidsaktiviteter, til treningsgkter, kulturtilbud, orga-
niserte tilbud til barna eller tur i skog og mark. Det
meste kan naes i lgpet av ettermiddagen.

Bilen gir frihet, men friheten har sin pris. La oss ta
Oslo som eksempel. Byen har relativt tett bebyggelse i
bykjernen. Antall kjaretay i byen er ca 240.000. | tillegg
kommer en netto innpendling pa ca 35.000, hvorav
rundt halvparten med bil. Daglig bilbruk og bilhold
betyr altsa at 275.000 kjgretgy skal finne plass i forbin-
delse med arbeids- og boligparkering. Vi regner at
hver bil beslaglegger omtrent 25 m2 parkerings- og til-
kjeringsareal pa bakken eller i garasje, areal som
kunne veert utnyttet til lek og opphold eller til lager,
verksted og handelsvirksomhet. Dersom antallet biler i
Oslo ble redusert med 5 %, ville dette frigjort

340.000 m2 golv- eller uteareal til andre formal.

Den regionale utviklingen i Akershus har gitt statet til
planlegging av en ny E 18 inn mot Oslo fra vest, en
motorvei med tilsvarende kapasitet som dagens. Totalt
vil anlegget gke kapasiteten med 30 % og regningen er
stipulert til nesten 7 milliarder kroner. Mange spar
hvor nye tusenvis av kjgretgyer skal finne sin plass i
hverdagen. For miljget i byene betyr bilkjgringen for-
urensning og helseproblemer. Mens svevestev fra
piggdekk er plagsomt om vinteren, er trafikkstey seer-
lig forstyrrende for opphold utendgrs i sommerhalva-
ret. Og trafikkfare utgjer et helarsproblem. Fortetting
av byene uten at det gjgres noe for a redusere biltrafik-
ken, gar ubgnnhgrlig ut over livskvalitetene. For &
slippe unna plagene ved & bo i et forurenset eller stgy-
belastet byomrade, drar folk ut i naturen eller til hytta
pa ettermiddagene og i helgen. Og for & komme seg ut
tyr folk til — nettopp bilen. Dette er en av byens onde
sirkler.

3. Byene vokser innover

I lgpet av 1980- og 90 arene har nordmenns boligprefe-
ranser endret seg vesentlig. For 30 ar siden var det
naermest utenkelig at eldre mennesker skulle selge
selve livsprosjektet sitt, eneboligen, og flytte til en lei-
lighet inne i byen. Den gang holdt folk pa det landli-
ge” livet sé lenge det var fysisk mulig. Slik er det ikke
lenger. | lgpet av de siste tidrene er det skapt et stort
marked av sentralt beliggende selveide boliger med
hgy standard. Den sentrale bygningsmassen er rustet
opp fysisk, vi har hatt trafikksanering og forbedring av
byrom og utemiljz og vi har fatt en ny interesse for
bylivet. Seniorer fristes av et lettere hverdagsliv, en
lettstelt bolig med heis, naer byens mangfoldige tilbud
og langt fra sngméking og hagestell. S& mye som halv-
parten av kjgperne av nye byboliger i norske byer
kommer fra en eneboligtilveerelse i utkanten.

Skiftet i boligpreferanser har fart til en omfattende for-
tetting av norske byer. Oslo kommune har fatt 100.000
nye innbyggere siden 1990 uten at markagrensen er
rgrt. Og fortsatt finnes ledige byggeklare tomter sgr i
byen. De mest verdifulle utbyggingsarealene ligger na
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sentralt i byene. Endringene i naringslivet, med raskt
synkende industriaktivitet sentralt har frigjort arealer
til andre funksjoner, ikke minst boliger. | havneomra-
dene bygges det pa tidligere verfts- og bryggeomrader.
Ellers i byen tas forskjellige arealer i bruk, som inne-
klemte jordbruksarealer, gartneritomter, lgkker, mili-
teere eller andre offentlig eide omrader og lavt utnytte-
de boligomréder.

At det bygges mye sentralt i byene, er for gvrig en
tendens vi kan se over hele Europa. En ny profesjon,
eiendomsutviklerne arbeider systematisk med &
anskaffe, arrondere, regulere og bygge ut sentrale
tomter. Planlegging og utbygging skjer i regi av private
utbyggere mens mange kommuner har redusert sin
rolle til ulike former for tilrettelegging.

Men fortettingen er ikke bare stimulert av markeds-
utviklingen. Den er ogsa erkleert miljgstrategi.
Fortettingen har redusert presset pd markaomrader
rundt byene, som tradisjonelt har stor rekreasjonsver-
di. Konsentrerte byer krever relativt mindre motori-
sert transport totalt og gir dermed lavere CO2 utslipp
enn byer med spredt bebyggelse og bygging i periferi-
en. Samtidig spares investeringer i ny infrastruktur i
den grad ledig kapasitet i den eksisterende kan utnyt-
tes. Det gjelder bade sosial og teknisk service.

Vi finner eksempler pa byomforming som pa de fleste
mater gir gode steder & bo og som representerer et
reelt tilskudd til bymiljget. Men ofte skjer fortettingen
uten den gnskede kvaliteten. Utbygging skjer til dels
pa grgnne lunger og i potensielt friareal. Eller det nye
prosjektet profitterer pa strgkskvaliteter uten selv &
bidra med nye kvaliteter. For & gke fortjenesten pres-
ses tettheten i mange tilfeller urimelig hgyt med
konsekvenser for uteareal og nermiljg.
Boligsammensetningen i fortettingsomradet blir en
funksjon av hva som er lettest omsettelig, ofte med et
stort innslag smaboliger. Omfattende fortetting og
byomforming farer til en gkning i biltrafikk i store
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deler av nabolaget. Estetisk ser en ofte manglende
omtanke for eksisterende bebyggelse og for byland-
skapet.

4. Forskjellene i bolig- og livskvalitet gker

Vi har fatt et samfunn med starre forskjeller, i inntekt, i

muligheter for karriere og klassereise, i kultur og i
livskvalitet, helse og levealder. Forskjellene har skapt
stgrre spennvidde, sosialt og kulturelt. Bylivet er blitt
opplevelsesrikt og mangfoldig. Innslaget av fremmed
kultur har farget den tradisjonelt norske med nye livs-
stiler og matvaner, ny musikk og kunst. Fa gnsker seg
tilbake til den trauste monokulturen som radde pa

50- og 60-tallet.

Men utviklingen er ogsa konfliktfylt. Innad i byen gjen-

speiles de gkte forskjellene i form av ulik utvikling av
tomte- og boligpriser. En leilighet i et attraktivt strgk
kan oppna bortimot dobbelt sd hgy pris som en som
ellers er identisk, men som ligger pa “feil” sted. Denne
ulikheten i markedet farer til segregering av folk med
ulik kjgpekraft innenfor byregionen. Enkelte steder, i
kommuner som Asker og Baerum, ma store deler av
arbeidskraften til lavtlennsyrker hentes fra nabokom-

muner hvor boligprisene er lavere. Det blir rett og slett

umulig, for eksempel for arbeidstakere innenfor helse-

og omsorgssektoren, & skaffe seg en egnet bolig i slike

hgyinntektskommuner. En tilsvarende opphopning av
velstdende skjer innenfor bestemte strgk i storbykom-
munene. Selv om kommunikasjonsmidler og tetthet
gjer det overkommelig & krysse byen daglig, er
segregeringen lite gnskelig av andre grunner. Vi har

tradisjonelt gnsket et norsk samfunn preget av jevnbyr-

dighet og likhet.

Ogsa innenfor det enkelte prosjektet ser vi stgrre ulik-
heter i boligkvalitet. De starste boligene blir plassert
pa de mest attraktive stedene i bebyggelsen hva enten
det dreier seg om solforhold, stillhet, naturkontakt
eller utsikt. Leilighetene prises etter hvor hgyt opp i

EXre trehusdbebyggelses harblitheysatudoolger

etasjene de ligger. Tidligere var det et mal & utjevne
slike forskjeller i bebyggelsen. Na risikerer en & bygge
inn sosiale forskjeller fra fgrste stund.

Sentralt beliggende omrader med herlighetsverdier er
de mest ettertraktede stedene for fortetting. Disse
verdiene kan besta i naerhet til natur i form av parker
eller vann. Det kan ogsa dreie seg om urbane kvalite-
ter, utsikt eller solforhold. Tidligere industri- og havne-
areal omdannes til urbane boligomrader med leilig-
heter i hgy prisklasse. Nedslitte, men "sjarmerende”
arbeiderkvarter i sentrale bystrgk rehabiliteres og
tilfgres ny bebyggelse. Middelklassen flytter inn i tidli-
gere arbeiderstrgk som Griinerlgkka i Oslo, Sandviken
i Bergen eller lla i Trondheim. Det spesielle med utvik-
lingen na er tempoet i denne gentrifiseringen. Faglgene
av slike prosesser er sammensatte. P& den ene siden er
det er bra at nedslitte omrader blir rustet opp, at kul-
turhistoriske minner blir bevart og at bystrgk blir til-
fart en mer ressurssterk befolkning. Fortettingen dette
innebeerer, skulle dessuten borge for en mer milje-
vennlig by nar det gjelder forbruk av transportenergi
og bevaring av markaomrader. For de befolknings-
gruppene som flytter ut, kan prosessen gi startkapital
til en boligkarriere. Pa den andre siden ma vi ikke
veere blinde for at det i bunn og grunn dreier seg om
kjgp av kvaliteter fra hgyinntektsgrupper. For ressurs-
svake som ikke eier boligen selv, innebeerer det fa
utviklingsmuligheter & matte flytte fra bystrgk til
bystrak.

5. Sentrum endrer innhold fra handel til
opplevelse
Sentrumsomradene i norske byer har gjennomgatt
store forbedringer i lgpet av de siste 10 — 15 arene.
Kommuner og private har lagt ned store summer i
infrastruktur, beplantninger og belegning. En del
steder har Statens vegvesen ryddet opp etter seg og
satt i stand tidligere riksveger, bygater som tidligere
ble brukt til gjennomgangstrafikk. Turveier, elvepro-
menader og strender er opparbeidet, gangstrgk er
etablert og knyttet sammen og plasser og mgtesteder
er estetisk opprustet. | mange byer framstar sentrum
som den felles storstue det bgr veere, som sted & sam-
les og som bearere av historie og tradisjon.

Samtidig ser vi at konkurransen med eksterne kjgpe-
sentra er faretruende skarp. Denne dragkampen skjer
med sveert ulike midler. Sentrum har den gamle
bebyggelsen, er rik pa kulturhistorie og ligger ofte i
gang-, eller sykkelavstand fra boligstrgkene. Det kan
veere hyggelig & kombinere handel med en spasertur i
sentrum en vakker vardag. Kjgpesentrene, pa sin side,
kan by pa gratis og enkel parkering og ordnete for-
hold. Det er rent, tgrt og trygt og innkjgpene kan
forega effektivt, ofte med tilbud til barna. Til n& har
kjgpesentrene trukket det lengste straet, og tilegnet
seg stadig starre deler av omsetningen.

Det finnes mottrekk for & forhindre en slik utvikling.
Ett finnes i den sakalte kjgpesenterstoppen, som fun-
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gerte fra 1999 til 2004 og som hadde som mal & stoppe
utbyggingen av eksterne, bilbaserte sentra. Etter 1999
har vi sett en starre vilje hos utbyggerne og lokale
myndigheter til & lokalisere nye kjgpesentra sentralt i
byene, gjerne integrert i sentrumsstrukturen. P4 den
maten haper kommunene & lgse problemene med
sentrumshandelen samtidig som man reduserer
transportarbeidet. Denne strategien forutsetter imid-

lertid god planlegging og en sterk styring av dimensjo-

nene og arkitekturen i senteret. Vi vet heller ikke nok
om hvordan et stort kjgpesenter virker inn pd omset-

ningen i de eksisterende butikkene i et lite bysentrum.

Ett annet trekk er & utnytte sentrums kulturelle for-
trinn ved & gjgre det til et sted for opplevelse og stgrre
arrangementer. En bevegelse fra handel til kultur har
blitt synlig i sentrumsutviklingen de siste arene.
Festivaler, friluftskonserter og opptredener er blitt et
vanlig innslag pa torget eller i byparken. P& den maten
haper sentrumsforkjemperne & bygge en identitet som
knytter byboerne sterkere til byens hjerte. Kanskje
dette ogsa vil gjere utslaget nar innbyggerne skal
velge hvor de vil gjgre lgrdagshandelen.
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6. En sterkere konkurranse mellom byer
Urbaniseringen i Norge har pagatt i mer enn 150 ar.
Byveksten har veert sa sterk og stedig at vi ser det
naermest som en naturngdvendighet at byer vokser.
Fordi urbaniseringen her i landet kom sent i gang, har
motsetningen mellom by og land veert den sentrale
helt fram til i dag, med konkurranse om arbeidskraft,
ravarer og kapital. Den kampen har byene vunnet, med
det resultat at neermere 80 % av befolkningen na bor i
byer og tettsteder og over halvparten i de ti stgrste
byregionene. Osloregionen alene gir plass til naer 25 %
av landets innbyggere (SSB).

De ti stgrste byregionene oppnadde naermere 80 % av
den samlede sysselsettingsveksten pa 1990-tallet.
Ledige arbeidskraftressurser pa landsbygda er n&

sa godt som uttgmt og arbeidskraft ma hentes fra
utlandet eller fra andre byer. Dette kan veere en av
grunnene til at konkurransen mellom byene na
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skjerpes. | hver by, ja, ogsa i tettstedene reises spars-
malet hvordan man skal lokke til seg investeringer,
kompetanse og gode skattebetalere. Byvekst er et
mantra for framgang, og slagordet "attraktive byer”
rommer denne ambisjonen om 4 tiltrekke seg bade
kompetanse, skattebetalere og investeringer. Arbeidet
med & pusse opp sentrumsomradene kan ogsa tolkes
som et svar pa dette spgrsmalet.

Denne frie og temmelige uforutsigbare konkurransen
mellom byer skaper vinnere og tapere. Den har fram-
kalt begrepet krympende byer (shrinking cities) som
betegnelse pa de siste. Utviklingstrekkene, som vi ser
utspille seg seerlig pa kontinentet og i USA, har ikke
nadd oss med full tyngde ennd, men de merkes.
Konkurransen har gitt statet til en sterkere profilering
og en temmelig febrilsk merkevarebygging fra byenes
side for & gjare seg lekre og tiltrekkende. Den labile
situasjonen i byutviklingen har ogsa gitt seg utslag i en
heller servil holdning hos politikere overfor mulige
investorer. En kjgpesenterkjede eller en statsinstitu-
sjon hilses velkommen som reddende engel med sitt
kjeerkomne tilskudd av arbeidsplasser og aktivitet.
Dermed gis de ogsa stort handlingsrom nar det gjelder
lokalisering og utforming av den nye virksomheten.
Dette kan veere skjebnesvangert for realiseringen av
andre mal, som transportbegrensning, sentrumsutvik-
ling eller gnsket om en viss skala i bygningsstruktu-
ren. Utfordringen for kommunene er & ”holde hodet
kaldt”, ga inn i forhandlinger med investorene for &
bringe fram lgsninger som bade lokalsamfunnet og
utbyggerne vil veere tjent med pa lang sikt.

Foto :Stavangerkom m une

2.3 Tema, mal og arbeidsform i
pilotprosjektene

Et pilotprosjekt er et forsgksprosjekt hvor en utpragver
nye tanker, modeller eller ordninger for a vinne
erfaring far en eventuell gjennomfgring i stgrre skala.
Denne maten a drive utvikling pa ble del av statlig for-
spksarbeid pa 1980-tallet og inngar na som en helt
vanlig del av offentlig samfunnsplanlegging. Den selv-
sagte fordelen ligger i at en kan unnga de helt store
fadesene ved a prgve seg fram i liten skala pa omrader
hvor en er usikker, samtidig som et vellykket forsgk vil
gi erfaringer og inspirasjon til & ga videre. Den logiske
fortsettelsen av en slik utprgving vil veere & bruke
positive erfaringer fra forsgk til & gjennomfare
reformer og forbedringstiltak i stor skala.

En fare ved & basere mye av samfunnsutviklingen pa
forsgksvirksomhet kan veere at det blir med forsgket, at
erfaringene som gjgres lokalt, forblir lokale og ikke
farer til positive endringer fordi overordnete myndig-
heter ikke sarger for de virkemidlene som vil veere
forutsetningen for en gjennomfgring over hele landet.
Pa den maten kan forsgk brukes retorisk som bevis for
at myndighetene er opptatt av og gjer noe innenfor et
tema, men uten at det skjer noe mer. Det fungerer
dermed som en billig mate & holde kritikere fra

livet pa.

Ogsa Miljgverndepartementets forsgk inneberer slike

faremomenter. Setter departementet utelukkende sin
lit til eksemplets makt? Eller vil Staten og kommunene
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veere villig til & utnytte erfaringene fra forsgkene til
mer omfattende reformer? Og hva blir i sa fall fort-
settelsen?

Tema for pilotprosjektene

I Stortingsmelding nr. 23 (2001 — 2002) "Bedre miljg i
byer og tettsteder”, har departementet oppsummert
hva en ser som de viktigste utviklingstrekkene og
utfordringene i byene. Her lanseres ogsa de planprin-
sippene og tiltakene som skal fungere som botemidler
og styre byutviklingen i en gnsket retning. Grovt
oppsummert ser departementet falgende tema som
ngdvendig 4 ta fatt i:

Utfordringer knyttet til byvekst (byspredning,
fortetting og byomforming, grennstruktur)
Utfordringer knyttet til byenes rolle og funksjon
(handel, sentrumsutvikling, kultur- og historiske
miljger)

Utfordringer knyttet til transport (global og lokal luft-
forurensning, stay, transportgenererende lokalise-
ring av virksomhet, miljgvennlige transportformer,
transport som helsetiltak)

Utfordringer knyttet til dagligliv og bolig (bomiljg,
oppvekst, tilgjengelighet og trygghet)

Miljgverndepartementet valgte & falge opp disse
temaene gjennom & invitere kommuner, naeringsliv
og andre til et prosjektsamarbeid i byene og lovte
samtidig & sgrge for at aktuelle virkemidler ble gjort
tilgjengelige. | kjglvannet av stortingsmeldingen
definerte departementet fglgende fire pilotomrader:

Byomforming
- Sentrumsutvikling

Miljgvennlig transport i neringslivet

Miljgsoner
Innenfor disse omradene har 12 bykommuner planlagt
sine pilotprosjekter. De har arbeidet i naermere fire ar
med til sammen 17 prosjekter. Det siste aret er brukt
til & sammenfatte resultatene. Det er tid for & presen-
tere og reflektere over erfaringene.

Hva karakteriserer de fire pilottemaene?

- Byomforming: Offentlig - privat samarbeid i nye og tettere
former kombinert med apen debatt om byutvikling

- Sentrumsutvikling: Kommune og neeringsliv sammen om
en politikk for utvikling og drift av sentrum

- Miljgvennlige arbeidsreiser: @kt kollektivtransport, sykkel og
gange gjennom samhandling med bedriftene og de ansatte

- Miljgsoner: En omraderettet innsats for a lgfte byomrader
med store miljgbelastninger

Hovedmal: A f& fram gode eksempler

Malene for pilotprosjektene er lagt fram i fire fagnota-
ter fra departementet. En hovedhensikt for departe-
mentet har veert a fa fram gode eksempler. Disse skal
tjene som forbilder for andre kommuner og vise i
praksis hvordan de overordnete miljgmalene skal
kunne naes. | dette ligger ikke minst & utvikle organi-
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sasjonsformer og redskaper innenfor temaet. Men hva
dersom prosjektene ikke holder hva de lover? Det lig-
ger i sakens natur at mye skal klaffe for & skape et
tvers gjennom vellykket prosjekt. Et viktig poeng vil
dermed veere a laere av feil, vinne erfaring og skaffe
kunnskap for fornyet prgving. Dette er spesielt viktig
nar kunnskapsgrunnlaget pa forhand er svakt. Malene,
slik de presenteres i fagnotatene, er dermed differensi-
ert noe etter hvilket kunnskapsgrunnlag og situasjon
som eksisterte pa forhand. Nar det gjelder for eksem-
pel temaet miljgsone, er malene mindre ambisigse og
dreier seg i sterre grad om 4 etablere et samarbeid
mellom stat og kommune og innhente erfaringer fra
forsgket.

Hvor ambisigs bgr man veere?

Pilotprosjektene har pagatt i fire ar. Dette er kort tid i
utviklingen av en by. Store fysiske strukturer er alle-
rede lagt. Organisasjonsformer og rutiner er avleiret
over lang tid. Kultur og personlige holdninger ligger
der i utgangspunktet. Et firearig prosjekt fra departe-
mentet kan bare pavirke fliker av det store lerretet
som utgjegr byens utviklingshistorie. En gjgr derfor
klokt i & ikke forvente dramatiske resultater nar det
gjelder byens fysiske utvikling som resultat av selve
pilotarbeidet. Det mest interessante bidraget vil trolig
veere det gkte fokuset pa samarbeidsformene og kunn-
skapen vi kan hente ut av det. Hvordan har det forlgpt?
Hvilke modeller ser ut til & veere liv laga? Hvilke ulike
mgnstre tegner seg i de forskjellige kommunene? Og
hvilke farer bgr en unngd i framtidige prosjekter?

Vekt pa offentlig/privat samhandling.

A vinne erfaring med organisert samarbeid mellom
kommune og neringsliv, er et uttalt mal i pilotarbei-
dene. I lys av de siste tidrenes utvikling av en ny prak-
sis i byplanleggingen, kan en konstatere at departe-
mentet her har hgstet et modent eple. Sett over tid har
departementet beveget seg fra en beboer/innbygger-
orientert forsgksvirksomhet i naermiljg og lokal-
samfunn pa 1980-tallet, via det kommunerettete
Miljgbyprogrammet pa 1990-tallet og over til det
aktuelle forsgket som involverer bade kommuner og
naeringsliv.

En ny arbeidsdeling mellom offentlig og privat sektor
er i ferd med & festne seg i utviklingen av norske byer
og med private interesser som en langt sterkere part
enn tidligere. Det er derfor pa hgy tid at erfaringene
fra den nye byplanpraksisen blir oppsummert og vur-
dert. Den nye situasjonen krever pa den ene siden ny
kunnskap om aktgrenes mal, forutsetninger og kultur.
Pa den andre siden kreves nye organisasjonsformer og
redskaper for diskusjon, samhandling og avtaler.

Arbeidsform i pilotprosjektene

Et kjennetegn for Miljgverndepartementets forsgksar-
beid har veert & inkorporere flere forsgk i det samme

utviklingsarbeidet. | praksis vil det bety at prosjekter i
forskjellige kommuner blir brukt som rastoff og med

aktgrene i hvert enkelt prosjekt som deltakere. Dette



gar under betegnelsen nettverksarbeid. P4 samme mate
som forsgksarbeid, er nettverksarbeid en vanlig mate &
drive utvikling pé i dagens samfunn. Metoden anven-
des innenfor sa forskjellige omrader som helse, peda-
gogikk, kultur og altsa fysisk planlegging.

Fordelene ved en slik arbeidsform er flere:
Deltakerne kan leere av hverandre. Kommuner med
liten erfaring og som er kommet kort, kan raskt f&
tak i kunnskap fra de viderekomne. Stat og kommu-
ner kan utveksle erfaringer og bygge broer til hver-
andre
Erfaringsgrunnlaget fra flere prosjekter blir langt
bedre nar en skal trekke konklusjoner

Forsgket blir mer robust. Sjansene blir sterre for a
fa fram noen virkelig gode eksempler.
Departementets begrensete ressurser kan utnyttes
bedre

Som nevnt er til sammen 12 kommuner involvert i de
ovennevnte forsgkene. | tillegg har prosjektene faglige
avleggere som involverer ytterligere et antall kommu-
ner. P4 denne maten skaper nettverksarbeidet en
bredere innfallsvinkel med sterre mulighet til 4 se
rammebetingelsene under ett og & pavirke dem.
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3 BYOMFORMING

Historien om verftet

Pa 1960-tallet ble det arbeidet her. Lyd av hammerslag
og sveising fylte lufta over byen. Stalplater ble systema-
tisk sydd sammen. Det ble bygd bater, store bater.
Etter endt arbeidsdag streammet arbeidere ut av den
store jernporten. Fylt av visshet om at de holdt byen i
gang. Over generasjoner hadde det veert slik. Folk reg-
net verftet som en sikker arbeidsplass. Her gikk job-
bene naermest i arv fra far til sgnn. Skip ville det alltid
veere bruk for, og hvor i verden kunne en skipsproduk-
sjon bedre enn her? En stolthet for byen.

Men mye uforutsett skjedde i tidret som fulgte. De
internasjonale konjunkturene skiftet over hele Europa.
Ordretilgangen stoppet opp. Verftet kom i gkonomiske
vanskeligheter. En tid ble det holdt oppe av statlige til-
skudd. Men tidlig pa 80-tallet var det slutt pa statsstgat-
ten og all virksomhet ble lagt ned. Lenge hapet folk at
det skulle komme nye arbeidsplasser pa stedet, et nytt
verft eller annen industri. Men intet skjedde. Verftet
forfalt og omradet ble liggende brakk i mer enn ti ar.

Historien om eneboligen

Da familien hadde ferdigstilt eneboligen i 1972, fglte de
at et livsverk var fullendt. Her skulle de bo til sin dgy-
ende dag og skulle de ut herfra matte det bli pa en
bare. Men slik gikk det ikke. Da kona dgde, ble det
stusselig her. Og i den uvante ensomheten ble sngma-
king og plenklipping mer og mer et ork. Han gledet
seg ikke som far over huset og tomta som han hadde
lagt s mye arbeid i. Dessuten hadde flere av naboene
som han var blitt kjent med under byggeperioden, falt
bort, og andre hadde flyttet. Og hvor hadde de flyttet?
De hadde faktisk flyttet midt inn i tjukke byen. Noe
sant hadde tidligere veert en temmelig fiern tanke,
men na...

Mye hadde forresten skjedd inne i byen.
Gjennomgangstrafikken var ledet utenom. Det var fre-
delig og fint inne i sentrum. Kommunen hadde oppar-
beidet gater og plasser. Musikkpaviljongen i parken
var reparert. Gardeierne hadde pusset opp de gamle
husene som i grunnen var ganske staselige. Og flere
steder var det bygd nye boliger med underjordisk
garasje, heis og romslige balkonger. Dyrt var det, men
boligene ville stige i pris, og barna ville ikke tape pa
det. Dessuten kunne sgnnen trenge eneboligen mye
mer enn han som var alene. S& hvorfor ikke velge en
lettere tilveerelse?

For 30 ar siden sluttet navnene til de nye boligomradene pa
”... &s”. Na slutter de pa ”... brygge, hage, park og terrasse”.

Historien om arealmangelen

Pa midten av 1960-tallet var planleggerne i hoved-
staden bekymret over arealutviklingen. De resterende
arealene sgr i byen var beskjedne og man fryktet at de
raskt ville bli brukt opp. Hvor skulle byen na legge
sine boliger? | Marka? | andre kommuner? | dag, 40 ar
senere, uttrykker myndighetene at byen har nok av
areal, det bygges mye, og Oslo har fatt neermere
100.000 nye innbyggere de siste 15 arene. Marka er
urgrt og arealene sgr i byen ligger fortsatt ubebygget.

Da begrepet eiendomsutvikling dukket opp i fagtermi-
nologien tidlig pa 1990-tallet, innebar det at en ny
profesjon hadde etablert seg i byplanlegging. Den
kommunale byfornyelsen hadde falt som offer for
boligkrakket noen ar fgr og den politiske majoriteten
hadde liten vilje til & fa den pa fote igjen. Private krefter
overtok fagrersetet i byenes arealutvikling. Som et ytter-
ligere tegn pa skiftet i byplanleggingen ble kommunale
arealer solgt ut til beboere og utbyggere. | dag er de
aller fleste reguleringsplanene resultater av private
initiativ. | lgpet av noen fa ar har vi fatt over 500 firma i
landet som driver eiendomsutvikling. Og hvor bygger
de? Jo, stort sett midt i byen.

Omtrent samtidig med dette skiftet ble miljgkonse-
kvensene av byspredning undersgkt gjennom det store
forskningsprosjektet "Natur- og miljgvennlig tettsted-
sutvikling” (NAMIT). Erfaringene herfra viste at den
konsentrerte byen pa de fleste mater ogsa var den
mest miljgvennlige. Transportarbeidet var mindre.
Service og infrastruktur kunne utnyttes mer gkono-
misk. Markaomrader rundt byen kunne spares. Pa
dette grunnlaget stilte Miljgverndepartementet
oppgaven hvordan en skulle stimulere til fortetting og
hvordan en kunne utnytte arealene innenfor byen pa
best mulige mate.

3.1 Byutvikling = byomforming

De to fgrste historiene ovenfor forteller om grunnlaget
for de omfattende omformingsprosessene som pagar i
byer og tettsteder i dag. Industridgd og andre struktu-
relle endringer i naeringsgrunnlaget har lagt etter seg
ledige bygninger og areal sentralt i byene. Endret tek-
nologi i godstransport med containertransport og "just
in time” tankegang har redusert behovet for havneom-
rader. Trafikkomlegging og oppgradering av byrom-
mene har gjort det attraktivt & bosette seg midt i byen,
et sted folk flyktet fra for 30 ar siden.
Boligpreferansene har endret seg og med det folks vil-
lighet til & flytte pa seg. Den tredje historien handler
om hvordan private, kommunene og staten hver pa sin
mate har tatt fatt i denne situasjonen, hvordan byutvik-
ling har tatt karakter av byomforming.
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La oss se pa et eksempel som er allment kjent, Aker
brygge i Oslo. Inntil 1980-tallet var dette omradet et
skipsverft og mekanisk industri med Radhusplassen
som naermeste nabo, en plass brukt som trafikkmaskin
for gjennomgangstrafikk. | dag er Radhusplassen blitt
byens “storstue” og Aker brygge et bystrgk med gaga-
ter og plasser. Omradet er sammensatt av forretninger,
restauranter og kafeer, kontorer og mgtelokaler, boli-
ger og bryggefunksjoner. Hele eiendomsmassen er pa
260.000 m2. Det er naermere 400 boliger her og 5000
arbeidsplasser, mer enn dobbelt s& mange som i verf-
tets glansperiode. Omradet bestar i dag av 13 separate
eiendommer hvorav 9 er seksjonert til i alt 823 eiersek-
sjoner. Seksjonene er knyttet til hverandre gjennom et
omfattende avtaleverk. Aker brygge er et talende
eksempel pa byomforming og den farste ferdigstilte
delen av visjonen og prosjektet "Fjordbyen”. At Aker
brygge har gétt konkurs flere ganger, forteller oss at
en ikke ma ta lett pa de gkonomiske sidene ved omfor-
mingen.

Foto .Sveih M agne fredrkeen

Byomforming er en kompleks prosess

Som navnet tilsier, innebaerer byomforming (eng.:
urban transformation) en endring som bergrer hele
byen. Byomforming innebzaerer bade fysiske, funksjo-
nelle og sosiale endringer. Dette i motsetning til min-
dre fortettingsprosjekter, som vanligvis betyr mer av
det samme: hgyere utnyttelse uten & endre formal eller
funksjon. Byomforming kan ta form av riving og
nybygging eller ombygging innvendig og utvendig.
Byomforming skiller seg fra rene sosiale prosesser, for
eksempel de som gar under navnet gentrifisering, ved
at de fysiske endringene er fremtredende og et
utgangspunkt for sosiale endringer.

Starrelsen av inngrepet gjgr byomforming til en kom-
pleks prosess. Den store dimensjonen betyr at omfor-
mingen griper inn i og endrer byens fysiske struktur,
med ringvirkninger for transport, infrastruktur, vann-
og avlgpsforhold, eiendoms- og boligmarked og visuelt
uttrykk. Stgrrelsen pa omradet tilsier dessuten at flere
eiere vil veere involvert, at omformingen inneberer
starre risiko og at den blant annet vil pavirke forret-
ningsdrift og uteliv andre steder i byen. Prosjektets
format betyr ogsa at kommunen ma engasjere seg i en
helt annen grad enn ved mindre fortettinger.
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Den tette byen inneberer dilemmaer i forhold til byens
funksjon og kvalitet. Miljgvennlig transport og veisy-
stem ma ha ngdvendig kapasitet, arealkonflikter ma
lgses, grennstruktur og byrom ma gis tilfredsstillende
utforming, boligkvaliteter méa sikres.

Kompleksiteten betyr at byomforming ma skje innenfor
en lengre tidshorisont enn mindre enkeltprosjekter. Det
kan ga sa mye som 10 ar fgr omradet er tilrettelagt for
bygging. | denne tiden planlegges og tilrettelegges den
overordnete infrastrukturen, prosjektets organisasjon
vil bli utviklet og festne seg og utformingen vil veere
under konstant debatt i ulike fora. Over sdpass lang tid
kan ting ga galt. Derfor vil et sentralt spgrsmal i byom-
forming dreie seg om organisering av prosessen.

A vinne erfaring med denne méten & planlegge og
bygge byer pa, er tema for pilotprosjektet om byom-
forming. Sentralt i prosjektet star spgrsmalet hvordan
samarbeidet mellom kommunen, nzringslivet,
befolkningen og andre myndigheter skal forega.

Visjonshygging

I byomforming har det vist seg fruktbart & arbeide
med visjoner for byutviklingen. | planleggingssammen-
heng kan en visjon forstaes som “et gnsket bilde av en
framtidig situasjon”. A utarbeide en langsiktig og hold-
bar visjon for byens fysiske og naeringsmessige utvik-
ling pdhviler kommunen og er spesielt politikernes
ansvar. Det bar veere tverrpolitisk enighet om et slikt
framtidsbilde. Men visjonen er ikke farst og fremst en
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sak for partipolitikere. Et bredt spekter av akterer ma
involvere seg, farst og fremst byens innbyggere, men
ogsa grunneiere, forretningsdrivende, utbyggere og
andre fagfolk. Prosessen bgr forega over tid og i ulike
fora og media. Apne mater, debatter pa nett, i aviser og
lokalradio, idédugnader og konsulentbistand ma innga
i visjonsarbeidet.

Med en godt forankret visjon blir det ogsa lettere &
avgjere hvordan et konkret byomformingsprosjekt
virker. Alle pilotkommunene har arbeidet med visjoner.

Tilrettelegging av overordnet infrastruktur
Byomforming griper inn i den eksisterende bystruktu-
ren og kan ikke sees isolert innenfor en tilfeldig eien-
domsgrense. Det er blant annet dette som ligger i
omraderettet planlegging og som har veert perspekti-
vet i pilotomradene. Ved hjelp av utbyggingsavtaler og
rekkefglgekrav kan kommunen og private sammen
serge for at ngdvendig infrastruktur kommer pa plass
til riktig tid. Noen situasjoner krever at kommunen for-
skutterer infrastruktur for i det hele tatt & komme i
gang. Dette innebeerer en viss gkonomisk risiko for
kommunen. | omrader som er i bruk, vil byomforming
innebeaere flytting av virksomheter som ikke passer i
den nye situasjonen. Tilfredsstillende erstatningstom-
ter kan veere en forutsetning for & komme i gang med
omformingen.

3.2 Hva har vi leert av pilotomradene?

Tre faser i byomforming
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O flently og privatengasem ent iulke faseravbyom form ngs-
prosessene

Pilotprosjektene viser at byomformingsprosessen grovt

kan deles i tre hovedfaser med ulike roller for offentli-

ge og private aktarer.

1. Utarbeiding av felles forankret visjon og retning for
omradeutviklingen

2. Fastlegging av planrammer og inngdelse av avtaler
for gjennomfaring

3. Realisering, utbygging, skape innhold

Mens kommunen har initiativ og ansvar for framdrift i
den tidlige fasen og dermed spiller en helt avgjgrende
rolle, vil private aktgrer gradvis overta i den andre og
tredje fasen.

Organisasjonsformen vil gjennomlgpe en tilsvarende
utvikling. | den farste fasen vil det veere tjenlig & arbei-
de innenfor en interesseorganisasjon gjerne basert pa
en samarbeidsavtale. Organisasjonen bgr ha en padri-
ver- og koordinatorrolle, utvikle visjonen for omradet
og ha en bred dialog med samfunnet rundt.
Organisasjonen bgr vaere ikke-profittbasert, apen og
basert pa frivillighet for alle grunneiere og neeringsdri-
vende. | neste fase legger kommunen juridisk forank-
rede planer og partene inngar forpliktende avtaler. Det
er her ngdvendig med en fastere organisering for reali-
seringen i den tredje fasen, for eksempel i form av et
utbyggingsselskap.

Kommunen ma ta en aktiv rolle i planlegging, tilretteleg-

ging og gjennomfgring av byomforming. Kommunens

engasjement er spesielt viktig i de tidlige fasene av

planlegging og utvikling av omradet. Kommunen bgr

klargjare sin egen rolle i prosjektet i denne fasen, og

legge opp arbeidet i samsvar med dette. En vellykket

byomforming krever videre at kommunen inntar en

aktiv rolle i gjennomfgringen. Kommunen bar:

< \elge en hensiktsmessig politisk og administrativ
organisasjonsform innad i kommunen med henblikk
pa gjennomfgringen.

< Finne en god organisering for samhandlingen med
andre aktgrer i gjennomfgringen

< Prioritere omformingen med egne investerings-
midler i samarbeid med private aktarer

< Anvende egen eiendom som forhandlings- og inn-
satsfaktor

= Bruke lovens fa, men praktiske virkemidler i form av
rekkefglgebestemmelser og utbyggingsavtaler (Pbl.
§ 64)

< Bruke egne lokaliseringsbehov og kulturelle og sosi-
ale tiltak for & sikre omradets innhold og kvalitet

Samarbeidet i prosjektet forutsetter en god dialog og
oppbygging av tillit mellom aktgrene. Kommunen ma
sgrge for at alle involverte har et eierskap til visjonen
for omradet og at rollene i det videre arbeidet er
avklart og forstatt.

Nye roller for grunneiere og naeringsvirksomhet.
Grunneiere, tomteutviklere og neeringsvirksomhet for
gvrig legger forutsetningene for om byomformingen
lar seg gjennomfgre. Utbyggingsomradet vil ofte ha en
sammensatt eierstruktur med ulike interesser og moti-
vasjon, spesielt dersom omradet pé forhand er i bruk. |
slike omrader ma eierne organiseres. Et hovedpoeng
er at det kreves ulike strategier for eierorganisering
avhengig av situasjonen. | pilotomradene i Stavanger
og Tromsg er det utviklet ulike organisasjonsformer,
men med noen fellestrekk:
= Samarbeidet og organiseringen er initiert, stagttet og
fulgt opp av kommunene, spesielt i de tidlige fasene.
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< Organisasjonen er utviklet gradvis fra samarbeids-
prosjekt til faste former.

= Deltakelsen er basert pa frivillighet og er apen for
bade grunneiere og neeringsdrivende.

= Formalet med organiseringen har veert & etablere en
padriver- og koordinatorfunksjon, uten at organisa-
sjonen ngdvendigvis trer inn i enkeltprosjektene.

Leietakernes interesser ma ogsa ivaretas med deres

ulike tidsperspektiv og kontrakter. For & unnga a skape

usikkerhet bgr eksisterende bedrifter involveres, og en

ma kunne tilby erstatningstomter til neeringsvirksom-

het som gnsker & flytte.

Staten har flere roller. Den opptrer som tiltakshaver for

utbygging av vei og transportfunksjoner, kan vaere

grunneier i omformingsomradet, og utbygger for statli-

ge bygninger. Staten kan spille en avgjgrende rolle i

kraft av sine investeringer og pavirkningsmulighet.

Erfaringer fra pilotprosjektene tilsier at Staten bgr:

< Koordinere sin virksomhet og legge nasjonale
faringer for beerekraftig byutvikling til grunn.

= Finne gode praktiske grep i samarbeidet mellom
kommuner og ulike statlige aktarer.

= Lokalisere sine bygninger og virksomheter i pakt
med prinsippene for miljgvennlig byutvikling.

En ny informasjons- og medvirkningsarena for byutvik-
ling. Byomforming skaper behov for informasjon
utover den lovpélagte medvirkningen etter Plan- og
bygningsloven. Byomforming bergrer ikke bare grun-
neiere og forretningsdrivende, men angéar hele byens
befolkning. Alle interesserte bgr fa informasjon om
hvilke planoppgaver som prioriteres i kommunen. For
a unnga tilbakeslag med protester og aksjoner sent i
utviklingen av et omrade, ma man legge opp til en
transparent og bred prosess med informasjon og med-
virkning i en rekke former. Erfaringene fra nettverket
viser at den offentlige diskusjonen bgr "profesjonalise-
res”, i den forstand at informasjonen planlegges og at
ansvaret for & holde debatten levende er plassert.
Arlige konferanser, verksteder og seminarer, lgpende

Pilotarbeid for byomforming

Prosjektet Planlegging og organisering for byomforming har
hatt som hovedmal a fremskaffe gode eksempler, det vil si
omforming som tilfgrer byen kvaliteter bade i det eksiste-
rende og nybygde. Et delmal har veert & utvikle effektive
organisasjonsmodeller, planredskaper og virkemidler for &
muliggjgre byomformingsprosjekter. | programmet under-
streket departementet ngdvendigheten av gode prosesser i
byomformingen og nevnte spesielt effektiv gjennomfering
og forutsigbarhet, medvirkning og rettferdig fordeling av
fordeler og ulemper, gode finansieringsmodeller for infra-
struktur og fellestiltak. Samtidig pekte departementet pa at
miljgvennlige transportformer, god fysisk kvalitet, mangfold
av tjenester og kultur er en forutsetning for at omformingen
skal bli vellykket.
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debatt i media og egne informasjonsblader og
brosjyrer er eksempler pa arenaer for medvirkning
og informasjon.

Et kvalitativt godt resultat forutsetter omradetenkning.
Den overordnete infrastrukturen pa bydelsniva gir for-
utsetninger for omformingen av det enkelte omradet
og ma veere sikret. En plan for bydelen kan fastlegge
vitale elementer som:

= Transportsystem, vei- og parkeringslgsninger

= Senterdannelser og knutepunkt

= Grgnnstruktur, turveier og promenader

< \erneverdig bebyggelse og viktige byrom

Dersom en skal utlgse omradets mulige kvaliteter, vil
det veere ngdvendig & se byomformingsomradet under
ett, utover de enkelte eiendommene og prosjektene.
Spersmal om miljgvennlig transport, teknisk infra-
struktur, grgnnstruktur, energispgrsmal, lokalisering
av boligtyper og fastsetting av bygningshgyder ma,
bade planmessig og kostnadsmessig, lgses pa omrade-
niva. Omradelgsninger er krevende, men ngdvendig.

Hvis en skal unnga billige og darlige lgsninger i det
endelige resultatet, md kommunen dessuten stille
minimumskrav til prosjekter som vilkar for & fa bygge
ut. | tillegg har kommunen et utvetydig ansvar for den
visuelle tilpasningen til nabobebyggelsen og for & regu-
lere konsekvensene for utsikt, vind- og solforhold.

Robuste overordnete rammer med fleksibilitet.
Manglende eller uklare kommunale rammer kan fgre
til usikkerhet og redusert forutsigbarhet, mens for
rigide rammer kan hindre gjennomfgring.
Kollektivtransport, knutepunkter og holdepasser, vei-
system, grennstruktur og verneverdige bygninger og
anlegg bar fastlegges i omradeplaner, mens fordeling
av bebyggelse mellom bolig/naring, boligtyper og, i
noen situasjoner, byggehgyder ma kunne tilpasses pa
prosjektniva.

Hovedmalet om & fremskaffe gode eksempler ma forstaes pa
lenger sikt, som resultat av den videre prosessen.
Byomforming involverer ofte et stort antall aktgrer, og forut-
setter tunge, tidkrevende prosesser blant annet med visjons-
bygging, planbehandling og tilrettelegging av infrastruktur.
Den vil, og ber, forega over en arrekke. Det fysiske resultatet
vil prege byen pa godt og ondt i kanskje hundre ar frem-
over.

Delmalet om & vinne og overfare erfaring er pa mange
mater innfridd. Prosjektet har munnet ut i anbefalinger om
hvordan byomforming best kan handteres. Pilotprosjektene
foregér i kommuner med ganske ulike forutsetninger og
bestar av prosjekter pa forskjellige stadier. Dette har gitt et
godt grunnlag for studier og lzering. Seks kommuner har
deltatt i nettverket for byomforming: Stavanger, Bergen,
Trondheim, Skien, Tromsg og Fredrikstad.



Forutsigbar gjennomfgring er et avgjgrende spgrsmal gjelder mellom kommunen og private aktarer.
for utbyggere og investorer. Forusigbarhet forutsetter Samarbeidsavtale kan inngas tidlig i prosessen. Den

felgende: regulerer de enkelte partnernes rettigheter og ansvar i
= En méa kunne stole pa den langsiktige utviklingspla- utviklingen av omradet. Utbyggingsavtale kommer
nen, visjonen og den plassen omformingsomradet vil senere i prosessen og er knyttet til den arealplanen
ha i en fremtidig bysituasjon. Visjoner og planer som  (reguleringsplanen) kommunen vedtar for omradet.
har veert gjenstand for offentlig debatt og grundig Den er gjensidig forpliktende og fordeler ansvar for
politisk behandling gir forutsigbarhet for dem som etablering av de tiltakene planen krever — i hovedsak
skal gjennomfgre omformingen. Det er altsa ikke utbygging av grgnn og teknisk infrastruktur (vei, vann
noen motsetning mellom offentlige, &pne prosesser og avlgp).

og utbyggernes gnske om forutsigbarhet.
= Alle involverte ma ha god oversikt over kvaliteter

som skal sikres, tilstand og begrensninger av plan- Definisjoner
messig og fysisk art i omradet (forurensning, stay, Sanerng (otakanerng):Egentlig ”a gjgre sunn”. | praksis
verneverdier, eksisterende vegetasjon, grgnnstruk- riving og nybygging innenfor et starre omrade.
tur, maksimale byggehgyder, siktlinjer m.m.). Punktsanerng :Riving 0g nybygging pa enkelttomter
< Den felles forankringen som ligger i punktene over, Byfomyelke:En blanding av punktsanering av den teknisk
fungerer som en forutsetning for 4 ville innga for- darligste bebyggelsen og utbedring av bebyggelse som kan
pliktende avtaler. De involverte ma sgrge for tjene sin funksjon en del ar framover
gjennomdrgftete avtaler mellom partene, spesielt Fortetting :Byggevirksomhet innenfor dagens utbygde
mellom den offentlige og private siden. Avtalene méa omrader som farer til hayere eller mer effektiv arealutnyttelse
inngas pa riktig tidspunkt i prosessene og veere sam- Byom form 1ig (mansfom aspn):Fortetting i et starre by-
ordnet med de formelle planprosessene etter Plan- omrade som kan innebaere béade fysisk, funksjonell og sosial
og bygningsloven. endring
Gentrifisering :Sosiale prosesser hvor middel- og overklasse-
| pilotomradene er benyttet to ulike avtaleformer, sam- husholdninger flytter inn i tidligere arbeiderstrak.

arbeidsavtaler og utbyggingsavtaler. Begge formene

Nyebolgerved Badedam m en iSavanger Foto :Stavangerkom m une
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STAVANGER

3.3 Urban sjgfront i Stavanger:
med kommunen i fgrersetet

Byutviklingen i Stavanger gst hadde en trang fadsel.

Et nedslitt, delvis fraflyttet havne- og industriomrade ble
liggende brakk fra midten av 1980-tallet til slutten av
1990-tallet. Utbyggingen skjedde i utkanten av byen.
Men i 1997 fikk kommunen kniven pa strupen. Fgr
noen fikk bygge pa landbruksjord sgr i kommunen, stilte
staten som forutsetning at byen tok i bruk ledige arealer
sentralt. Omtrent samtidig registrerte kommunen en gkt
interesse for byboliger. Det ble blast liv i tidligere samar-
beid mellom kommunen, grunneierne og naerings-
foreningen, og med gkonomisk bistand fra kommunen,
etablerte samarbeidspartnerne et sekretariat. Dette var
begynnelsen pa byomformingen i Stavanger. Den farste
oppgaven var a utarbeide "Urban Sjgfront Storhaug —
Visjon for sentrumsnar byomforming”.
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@kende fortetting og konsentrasjon om faerre
omrader

Byplanleging i Stavanger er rettet mot a gke fortetting-
en og redusere utbygging i periferien.
Kommuneplanen 2006 — 2021 forutsetter at 60 % av
utbyggingen skal skje som fortetting. Statistikken viser
at 70 % av de nye boligene er bygget innenfor tettste-
det. For a redusere utbyggingsperioden og medfal-
gende ulemper for beboerne definerer ikke kommu-
nen nye byomformingsomrader.

Retningslinjer for byomformingen

Som del av kommuneplanen 2002 — 2017 vedtok

bystyret blant annet disse retningslinjene for

planleggingen:

= Det skal planlegges for blandet bymessig bebyg-
gelse med arealer for boliger, kontor, lettere produk-
sjonsvirksomhet, kultur og lokalservice.

= Det skal utvikles et bredt spekter av boligtyper og
stilles samme kvalitetskrav her som andre steder i
byen. Segregasjon skal forebygges.

= Det skal sikres tilstrekkelig offentlige parkarealer.

= Det skal sikres fri ferdsel langs sjglinjen og prakti-
seres en byggelinje pd minimum 10 meter

= Opparbeidelse av lekeanlegg, parker og ngdvendig
offentlig service skal sikres ved rekkefglgebestem-
melser knyttet til kommunedelplan eller regulerings-
plan.

= | de tilfeller hvor lekeplassnormens krav oppfylles
innenfor netto tomt tillates en tomteutnyttelse (TU)
opptil 100 % i rene boligomrader.

= Maksimum byggehgyde skal normalt ikke overstige
5 etasjer.

= Det skal stilles hgye krav til bebyggelsesplaner og til
den arkitektoniske utforming av bebyggelse og
utomhusanlegg

= Det skal tas hensyn til bebyggelsens virkning sett fra
sjgen og sentrale standpunkt pa land. Det skal ogsa
legges vekt pa ikke a forstyrre byens silhuett.



Fakta om Urban Sjgfront

= Definert som "byomformingsomrade” i kommuneplanen.

= 620 daa, tidligere havne- og industriomrade neer Stavanger
sentrum.

= 600.000 m2 brutto golvareal som maksimum utbyggings-
potensial.

= Gjennomsnittlig tomteutnyttelse ca. 100 %.

= Ved lik fordeling bolig/naering vil omradet gi plass til
ca 4000 boliger og 6 — 7000 arbeidsplasser.

= Mer enn 100 stgrre og mindre eiendommer. Eiere med
sveert ulike forutsetninger.

= Organisert som "non profit” aksjeselskap eid av 22
grunneiere og starre leietakere. Kommunen bidro til at
eierne ble organisert og er representert i styret.

= Utviklingsmodell som innebzerer parallelt arbeid med
rammer og ngkkelprosjekter.

= Kommunens rolle er mangfoldig: Myndighetsutaver,
grunneier, konfliktmekler, deltaker i samarbeidsorgan,
eiendomserverver, bidragsyter og kostnadsbeerer, tiltaksha-
ver for infrastrukturarbeider.

= Eksempler pa ngkkelprosjekter er opparbeidelse av
folkepark, "parklaboratorium”, naeringsutvikling,
kartlegging av boforhold og levekar.

Fra visjon til gjennomfgring

Visjonen for Urban Sjgfront som ble lansert i 1999,

hadde tre viktige funksjoner:

= Den ga en omforent visuell presentasjon av hvordan
omradet kunne bli

= Den samlet og forente en heterogen gruppe eiere
gjennom arbeidsprosessen

= Den bidro til endring av omradets omdgmme i
positiv retning

Neste skritt var & etablere en handlingsdyktig organi-
sasjon, de ferste to ar som et samarbeidsprosjekt med
kommunalt ansatt prosjektleder, fra 2002 som et "non
profit” aksjeselskap. Selskapet eies av 22 grunneiere
og leietakere. Styret har private og kommunale med-
lemmer. Daglig leder er eneste ansatt i selskapet.
Driften finansieres gjennom honorerte oppdrag,
eierbidrag og offentlige prosjektmidler. Samarbeids-
prosjektet og aksjeselskapet har administrert to starre,
felles reguleringsplaner som bygger pa visjonen. |
tillegg har de statt for ngkkelprosjekter som er ment
a pavirke byutviklingen.

Kommunen tar ledelsen — spiller pa alle
tangenter

I henhold til Plan- og bygningsloven skal kommunen
fungere som myndighetsutgver og forvalter ved
behandling av private planforslag. I tillegg har
Stavanger kommune veert fgdselshjelper for regule-
ringsplanlegging og har innremmet gebyrfritak ved
behandling av de to sentrale planene. Den har anvendt
rekkefglgebestemmelsene som virkemiddel i gjennom-
fgringen. Som en av fa storbykommuner har Stavanger
hatt en aktiv tomtepolitikk, og fungert som grunneier,
tomteselger og utbygger av kommunale eiendommer.
Den har foretatt strategiske tomtekjgp og har dessuten

gatt til ekspropriasjon av eiendom. Dette for & skaffe
seg en forhandlingsposisjon i dragkamper med andre
eiere. Den har bidratt gkonomisk til utbygging av infra-
struktur som utfgres i regi av private og den er tiltaks-
haver for store investeringer i infrastruktur som helt
og holdent er offentlig eid. Videre fungerer kommunen
som mekler, samtalepart og radgiver mellom private
aktgrer og deltar i samarbeidsorgan i omradet, na med
styrerepresentasjon i Urban Sjgfront AS. Den har
medvirket til dannelsen av samarbeidsorganene og
selv deltatt aktivt.

A fungere i alle disse rollene forutsetter at ansvaret er
klart plassert nar det gjelder forhandling, tilretteleg-
ging og gjennomfgring. Dette er forsgkt sikret
gjennom eget forhandlingsutvalg og en egen utbyg-
gingsavdeling.

Det viktigste vi kan leere av Urban Sjgfront

< Stavanger kommune har inntatt den sentrale plassen
i byutviklingen som en kommune bgr ha, blant annet
som grunneier. Gjennom en rekke virkemidler og
initiativer utlgser den aktivitet hos grunneiere og
styrer byutviklingen i gnsket retning.

= Stavanger kommune har hatt en gjennomfgart profe-
sjonell holdning til byutvikling og byomforming.
Kommunen har utviklet modeller for visjonsbygging,
samarbeidsformer, tomtepolitikk og styringsformer
som etterfglgere i andre kommune kan ha stor
nytte av

Utfordringer

Kommunen har hatt som mal & unnga segregasjon i
byutviklingen, forstatt som rene hgystatusomrader for
bedrestilte. Forelgpig har den ikke lykkes med & tilret-
telegge for en blandet befolkning av unge og gamle,
familier og enslige, rike og fattige. Det har ogsa veert
et mal & bygge allsidige byomrader, det vil si & unnga
rene boligomrader. Hittil har integrering av ulik virk-
somhet vist seg vanskelig. Nzaeringene har for en stor
del remt omradet. Spgrsmalet om boligkvalitet i de nye
omradene har ikke vaert gjenstand for systematisk
etterpraving.

Ekeem pelpa regukrng m ed funkspndoanding bolgnez rng fia
Utban SpfiontSavanger
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BERGEN

3.4 Puddefjorden-Damsgardssundet i
Bergen: langsiktig lgft i nedtursomrade

Ogsa Bergen opplever et massivt utbyggingspress i
sentrale byomrader, spesielt pa arealene langs sjgkanten.
Etter en periode med mange og ukoordinerte initiativer
fra ulike utbyggerinteresser, er kommunen na i ferd med
& finne sin ledende rolle. Kommunens aktiviteter skjer pa
to niva: Pa overordnet niva har politikerne vedtatt prin-
sipper for hvor og hvordan det skal fortettes. Kommunen
forseker & komme pa offensiven i den overordnete debat-
ten gjennom & arrangere arlige konferanser om byutvik-
ling. For & kunne prioritere arbeidet har kommunen
opprettet en ny enhet med ansvar for omradeutvikling og
byomforming. Pa lavere niva sgker kommunen &
samordne utbyggerinteressene gjennom former for
verkstedvirksomhet i forbindelse med utviklingen av
hvert enkelt omrade.

Fakta om Bergens arbeid med byomforming

= Kommunen har avholdt sju store konferanser om
byutvikling i lgpet av 4 ar.

= | 2006 vedtok bystyret overordnete prinsipper for fortetting

= Kommunen prioriterer overordnet planlegging med egne
kommunedelplaner i omrader med stort utbyggingspress.
Tidligere havneomrader er spesielt aktuelle.

< Som vilkar for & fa bygge stilles krav til transportsystem,
teknisk og sosial infrastruktur, avstander til rekreasjons-
omrader og maksimumskrav for stay og luftforurensning

= Omradeutviklingen ivaretas av en egen enhet i
kommunens administrasjon

= Kommunen har hittil ikke anvendt utbyggingsavtaler i
fortettingsplanlegging

= Bergen sgkte om EU-statte for utviklingen av
Puddefjorden - Damsgardssundet, men nadde ikke opp.

Prinsipper for fortetting

I den overordnete planen "Prinsipper for fortetting”
(2006) deles byggesonen i prioriterte og ikke priori-
terte fortettingsomrader. | de prioriterte omradene er
malet & gke tettheten betraktelig blant annet med
byomforming. | de andre omradene skal eksisterende

30

bebyggelse og stragkskarakteren sette premisser for

det nye som bygges. Fglgende omrader anbefales som

prioriterte fortettings- og transformasjonsomrader:

= Bydelssentrene

= En korridor langs den kommende bybanen

= De viktigste lokalsentrene

= Eldre neringsomrader

= Sentrale sjgfrontomrader. For hvert av sjgfron-
tomradene utarbeides en egen kommunedelplan.

”Store samtaler” om byutvikling

Bergen kommune sgker & komme pa offensiven i den
overordnete debatten om byutvikling. Det gjar den
gjennom arlige konferanser, arrangert av kommunen.
Tidligere hendte det at kommunen ble invitert ut til
konferanser arrangert av utbyggere eller andre og her
matte svare for kommunens avgjgrelser i enkeltsaker,

FOF ETOAE
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en lite gnskverdig situasjon. De siste arene har kom-
munen forsgkt & sette dagsorden gjennom fglgende
arrangementer:

= Sjgfrontkonferansen 2003

= Planverksted Bergen sjgfront 2003

= Den store samtalen om Bergen sjgfront 2004

= Kollektivkonferansen 2005

< Byutviklingskonferansen 2005

= Barnas byutviklingskonferanse 2006

< Byutviklingskonferansen 2006

Tre konfliktfylte tema

I den innledende planprosessen for Store

Lungegardsvann kom fglgende tre tema opp som

uavklarte og problematiske:

= Byggehgyder. Det var meldt inn flere forslag til
hgyhus i byen og her manglet kommunen
prinsipper. Det resulterte i utarbeidelse av en
egen hgyhusmelding.

= @nsker om lik utnyttelse og individuell utbygging
Grunneierne hadde lagt opp til et forslag hvor alle
skulle ha samme utbyggingsvolum uavhengig av
hvor i omradet de befant seg. Kommunen fant at
dette var uholdbart som planleggingskonsept og
awviste planforslaget. De forhandlet fram en lgsning,
men uten jordskifteprinsipper som virkemiddel.

= Endringer underveis og diskusjoner p& nytt grunnlag..
Vinnerutkastet for det statlige prestisjeprosjektet for
ny Kunsthggskole var i konflikt med planutkast til
kommunedelplanen utarbeidet i en prosess med
grunneierne. Tilgrensende grunneiere ble derfor
gitt kompensasjon for redusert utbyggingspotensial.

Nettverksdeltakerne oppsummerer at dette kunne
veert unngatt dersom kommunen pa forhand hadde
vedtatt prinsipper for hgyder og tetthet i planene samt
etablert en forhandlingsorganisasjon med fullmakter
fra politikerne til & arbeide etter prinsipper for urbant
jordskifte.

Pilotprosjektet

Pilotprosjektet "Ny energi rundt Damsgardssundet” er
fortsatt i en tidlig fase. Lovstakksiden har et hgyt antall
kommunale utleieboliger og trenger generelt et leve-
karslgft. Intensjonene er & heve bade kvalitet og
omdgmme. Strategien her har veert & utnytte aktuell
byomforming og utbygging av et nytt byomrade med
1500 boliger pa vestsiden av sundet og et forsknings-
og neringsomrade med anslagsvis 4-5000 nye arbeids-
plasser pa gstsiden til & skape "Ny energi rundt
Damsgardssundet”. En ny fotgjengerbro skal forbinde
de to sidene av sundet og er motoren i byutviklingsar-
beidet. Den lokale skolen opprustes og far i tillegg ny
idrettshall og kulturhusarealer som en del av skolean-
legget.

Det drives motiverende arbeid og visjonsbygging med
beboerne i det eksisterende omradet. Kommunen har
etablert en styringsgruppe og et samarbeid mellom 4
byradsavdelinger, Husbanken og de starste private
aktgrene i omradet.

Byradet har vedtatt et handlingsprogram for 2008 -
201109 at omradet skal nyttes som et lokalt praksisom-
rade for baerekraftig byutvikling. Prosjektperioden er
fra 2007 — 2012.

Fakta om Pilotprosjektet

= Et omrade med levekarsproblemer.

= Samarbeid mellom Husbanken, Bergen kommune og
flere utbyggere.

= Fire kommunale byradsavdelinger har utviklet et felles
handlingsprogram.

= Planen innebarer omforming fra industrielt
neeringsomrade til et sammensatt byomrade med
ca. 1500 nye boliger.

= Bergen og Omegn Boligbyggelag (BOB) planlegger for
fem &rs utvikling av sitt delomrade.

= P3 gstsiden av sundet utvikles Bergens nye kunnskaps- og
neeringsomrade.

= En ny gangbro skal forbinde to omradene og korter inn
gangavstanden til Bergen sentrum betraktelig.

Arlig informasjon og lokale resultatmarkeringer
Et lgfte til lokalsamfunnet om arlig rapportering og
markeringer ser ut til & gi en ekstra giv til fremdrift og
resultater. Det gjennomfares ogsa halvarlige info- og
koordineringsverksteder med referansegrupper og
resultatenhetsledere i omradet Prosjektet har en daglig
tilstedeveerelse i omradet ved en miljgkoordinator med
arbeidsplass pa skolen.

Levekarsdimensjon i byomformingsprosesser
Arbeidet med omradene rundt Damsgardssundet
innebaerer en erkjennelse av at omradet har veert
forsemt over mange ar og at flere grupper av befolk-
ningen har krevende livssituasjoner. En malrettet
innsats pa sa vel levekar som barn- og unges oppvekst-
miljg kan gi omradet og befolkningen det lgftet som
trengs for & komme pa hgyde med den allmenne vel-
ferdsutviklingen.

Owaniserng avhandngsprogram m et
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3.5 Lade-Leangen i Trondheim:
Omforming av areal i bruk

Til forskjell fra mange andre kystbyer har ikke
Trondheim store fraflyttede havne- og industriarealer i
bykjernen. Fortetting av byen ma derfor i hovedsak fore-
ga pa arealer som er i bruk, men med lav utnyttelse. Da
kommunen skulle bestemme seg for pilotprosjekt, falt
valget derfor pa det sakalte "mellomlandet”, neermere
bestemt tre naeringsomrader utenfor sentrum, Lade -
Leangen, Tempe og Tillerbyen. Omradene er preget av
mye bilbruk og store parkeringsarealer. Malet har veert &
se fellestrekk og utnytte et parallelt planarbeid. Parallelt
med pilotprosjektene har kommunen arbeidet med ana-
lyser av normer for uterom og parkering.

Ni av ti boliger bygd innenfor tettstedsgrensen
Etter fem ar med fortettingspolitikk oppsummerer
kommunen at malet om hgyere utnyttelse er nadd.
Malsettingen er del av kommuneplanen. Nermere

90 % av boligbyggingen har foregatt innenfor eksi-
sterende byomrader og det i en vekstperiode i byen
som savner sin like. Ut fra dette kan en ogsa slutte at
et annet av malene, om forutsigbarhet og effektivitet i
saksbehandlingen, har veert til stede, i det minste sett
fra utbyggerens stasted. Endrete boligpreferanser og
etterspgrsel etter kontorlokaler i Midtbyen har veert
drivkraften bak denne utviklingen. Men kommunen
har ogsa stimulert fortettingen med flere plangrep,
blant annet minstekrav til arealutnytting.

Omforming av omrader som er i bruk

Malene om gkt fortetting har, pa grunn av utbyggings-
presset, veert relativt enkle & oppna hittil. Desto mer
spennende er det at kommunen nd har gatt lgs pa mer
kompliserte situasjoner, omrader som ikke utpeker seg
som hgystatus boligomrader og som i dag anvendes til
ymse naeringsformal. Kommunen har da ogsa fatt
erfare at byomforming basert pa omlokalisering av
eksisterende virksomheter kan veere sveert konfliktfylt.
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Erfaringene har veert verdifulle, men resultatet er

blandet.

= Planleggingen pa Lade-Leangen har veert relevant og
forholdsvis vellykket. Arbeidet har gitt verdifulle
erfaringer som beskrives nedenfor.

= P& Tempe ble planleggingen fart fram til tre skisser,
men stoppet s& opp. Omradet var ikke "modent” for
a ga videre i omformingen.

= Pa Tiller kom ikke planleggingen i gang. Nyplan-
legging ville kreve for store ressurser av kommunen
og den eksisterende planen fra 1980-tallet kunne
fortsatt brukes til en tradisjonell fortetting.

En konklusjon er at kommunal planlegging med sikte
pa omforming gir best resultater nar eierne selv deltar
aktivt. Byomforming av denne typer omrader er mest
vellykket nar det skjer som et gjensidig samarbeid der
kommunens rolle er & sette rammer og stille krav til
rekkefaglge og kvalitet. Dersom planer om byomfor-
ming blir utarbeidet pa et for tidlig tidspunkt, kan dette
skape usikkerhet i omradet.

Fakta om Lade — Leangen (Se ogsa fremtidsbilde side 22)

= Planlagt som neerings- og industriomrade omkranset av
boligomrader.

= Gradvis etablert som bilbasert handelsomrade og
kjgpesenter.

= Store, lave bygninger omgitt av store parkeringsarealer, lite
grgnt og med fa urbane kvaliteter, men godt lokalklima.

= Omradet har mulighet for god kollektivdekning med
jernbane og buss

= Forslag til kommunedelplan, utarbeidet i 2004, mgtte stor
motstand hos bedriftene i omradet.

= Et mindre ambisigst forslag er vedtatt: To senteromrader,
kvartalsstruktur, lokalgater og offentlige parker.

= Tre ar etter planvedtaket er 3/4 av arealet enten nyregulert
eller under regulering.

= Kommunen har vunnet erfaring med medvirkning,
rekkefglgekrav og sin egen rolle i planprosessen.

= Kommunen har analysert konsekvenser av fortettingen
for trafikk og handel.



Tilbakeslag for planforslaget og omarbeiding

av planen

Planleggingen for Lade — Leangen ble satt i gang med

hgye ambisjoner bade om potensial og funksjonell vari-

asjon. Planen ble utarbeidet i et samarbeid med

naeringsorganisasjoner og sentrale aktarer, men det

var fgrst i hgringsprosessen at interessemotsetningene

kom fram. Det viste seg at mange av de bergrte ikke

hadde forstatt eller blitt informert om virkningene av

planen, forst og fremst hadde de ikke innsett omfanget

av byomformingen. Etter hgringen ble planen revidert

og omfanget av byomformingen redusert.

Hovedgrepet med to senteromrader og en mer finmas-

ket kvartalsstruktur, lokalgatenett og offentlige torg og

parker ble beholdt. Flere spgrsmal har meldt seg etter

denne erfaringen:

= Hvordan skal en legge opp informasjon og med-
virkning i et omrade med mange enkelteiere og
leietakere?

= Hvordan skal naeringsdrivende lekfolk kunne forsta
virkningen av en plan? Ca 70 % av bedriftene i
Trondheim er leietakere og de kan ha temmelig
avvikende interesser fra grunneiere. For mange vil
byomforming oppleves som en trussel.

= Bedrifter som gnsker a flytte, ma fa en akseptabel
lokalisering i byen. Tilgangen pa gode erstatnings-
tomter vil ha betydning for hvor raskt omradet kan
omformes.

= Hvilke andre virkemidler for frivillig flytting kan man
tenke seg.?

Omradelgsninger har betydning

Dersom fortettingen i denne typen omrader skal oppna
en viss kvalitet, m& omradene ha en stgrrelse som
tillater lgsninger pa tvers av eiendomsgrenser. Nar
starre omrader sees under ett, vil det veere lettere &
lgse trafikksystem, etablere offentlige granne omrader
og oppna likelig fordeling av kostnader til infrastruk-
tur. Uforutsette forhold vil kunne mgtes nar en har &
gjere med store enheter og investeringer. Et hovedmal
blir dermed & bryte ned innstillingen om at "hver
virksomhet bestemmer over sin tomt”, noe som har
veert radende grunneierkultur i Trondheim. En mer
profesjonell bransje innen eiendomsutvikling med
feerre og sterre aktarer vil gjgre planprosessene
enklere og gke sjansene for en realisering av prosjek-
tene. P& den andre siden vil dette kunne ga pa tvers av
mangfoldet og interessene til leietakere.

Medvirkning i byomformingen pa Tempe

Et konkret resultat av erfaringene fra Lade — Leangen var at

det ble lagt opp til aktiv medvirkning pa Tempe, i forbindelse

med denne kommunedelplanen:

= Prosessen organisert som idédugnad med 20 involverte

= Bedrifter innenfor hvert delomrade deltok i samradsmgter
tidlig i prosessen

= Trondheims Neeringsforening utpekte kontaktpersoner
blant bedriftene som referanser underveis

Rekkefglgekrav og kostnadsfordeling
Rekkefalgekrav har veert kommunens virkemiddel for
a sikre at overordnet infrastruktur og samfunns-

tjienester etableres i takt med ny utbygging. De gir
ogsa forutsigbarhet bade for kommunen, utbyggerne
og befolkningen. Rekkefalgekravene gir i sin tur
grunnlag for & innga utbyggingsavtaler og er derfor
helt ngdvendige for i det hele tatt & komme i gang med
utbyggingen. For & styre utviklingen i planlagt retning
ma kommunen selv sgrge for at hovedanleggene kom-
mer pa plass i rett tid og pase at utbyggerne bidrar
gkonomisk etter hvert som de realiserer eiendom-
menes utbyggingspotensial. Kommunal forskuttering
vil veere ngdvendig. Bygging av lokalgater og sekun-
deeranlegg kan derimot gjennomfgres etappevis i takt
med utbyggingsprosjektene.

Hvordan unngd drastisk gkt trafikk som falge av
gkt utnyttelse?

Byutviklingsstrategien “& bygge byen innover” vil
samlet sett redusere transportbehovet fordi den gir
kortere reiseavstander for flertallet av befolkningen.

I en kommune som Trondheim, med lav andel
kollektivtransport (11%) kan konsentrasjonen av
boliger og arbeidsplasser likevel fare til trafikkgkning
lokalt fordi transportarbeidet konsentreres hit.
Realisering av de fgrste planskissene for Lade-Leangen
kunne gitt nesten fire ganger sa mye trafikk som i dag.
Selv sterk gkning i kollektivtransport og sykling vil i
liten grad begrense veksten i biltrafikk. En trafikkvekst
utover 50 % vil ikke kunne lgses selv om vegnettet byg-
ges ut. Blant annet derfor ble utbyggingstettheten i
omréadet redusert.

Trondheim har en restriktiv parkeringspolitikk, (se pkt.
5.9). Folk i byen er i ferd med & akseptere kollektive
reisemuligheter forutsatt at det er lagt godt til rette.

Hvordan unnga skjev fordeling av handelen i
Trondheim?

Et av malene for byomformingen pa Lade-Leangen er
a skape et nytt, attraktivt bysentrum ved siden av
Midtbyen og senteret pa Tiller. Hver av disse tre
senterdannelsene star for ca 20 % av detaljhandelen i
kommunen. Effekten av arealutviklingen pa Lade —
Leangen ble utredet gjennom en modell basert pa tre
forhold: Lokalisering av kjgpekraft, lokalisering av
omsetning og reiseavstand mellom disse. Analysen
viste at andelen planlagt handel i omradet matte
halveres, dersom det ikke skulle endre den eksiste-
rende handelsbalansen i byen. Byomformingen kunne
endt i en uthuling av forretningslivet i byens gamle
sentrum, noe kommunen ikke gnsker.

Hvordan sikre areal for rekreasjon?

I en situasjon med stort utbyggingspress og gnsker om
hgy utnyttelse har kommunen kommet til at den treng-
er minimumsnormer for utearealer. Det foreslas at
utearealet generelt skal utgjgre minimum 50 % av
brutto golvareal, men i omrader for byboliger dpnes
det for & ga ned til 30 %. Det stilles krav om maksimal
terrenghelling, sol- og steyforhold. Det foreslas ogsa at
en innfgrer egne planbilag som viser hvordan areal- og
kvalitetskravene er ivaretatt.
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SKIEN

3.6 Landmannstorget — Kverndalen i Skien:
Investor savnes

Skien opplever ikke det samme utbyggingspresset som de
andre pilotbyene. Eiendomsutviklere star ikke i ke for &
f& bygge ut. Dette farger mulighetene for byomforming i
kommunen. Kommuneplanen 2001 — 2005 forutsetter at
hovedtyngden av boliger og neaering skal legges i bybandet
mellom Skien og Porsgrunn. Imidlertid er de fleste nye
boliger blitt lagt i byens periferi. Imidlertid er det tegn
som tyder p& at boligpreferansene i Grenland er i ferd
med & endres. Pilotomradet i Skien, utvikling av
Landmanntorget, har sa langt ikke gitt noe fysisk resul-
tat, men er n& inne i en videre prosess.
Omradeutviklingen illustrerer problemene en star over-
for nar trykket fra markedet er begrenset.

Byutvikling langs elva og i sentrum

Nar kommuneplanens arealdel forutsetter at hoved-
tyngden av bolig- og naeringsarealer skal etableres i
bybandet, har dette sin begrunnelse bade i miljghen-
syn og gnske om livskvalitet. Lgsninger for kollektiv-
transporten tilsier dette, naerheten til vannet er attrak-
tivt og kommunen planlegger gode forbindelser
mellom elva og starre friluftsomrader i bakkant.

Kommunen har i flere ar prioritert forbedringsarbeider
sentralt i byen. 1 2002 ble Skien medlem av de EU-
finansierte Water City International 11, et utvikling-
sprosjekt med mal om & gjere elvelandskapet til en
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vesentlig del av byen, blant annet ved byomforming av

arealer langs elva. 1 2004 arrangerte kommunen en

idékonkurranse for arealene langs elva. Samme ar

utarbeidet den et handlingsprogram for tiltak i

sentrum. Resultater av tiltakene i sentrum og langs

elva:

= Bakkestranda er tilrettelagt som omréde for
neerrekreasjon

= Snipetorp ble tildelt tettstedsprisen for 2001

= Installasjonen "Morild”, belysning i elva, fikk Norsk
Lyspris og tettstedsprisen i 2005.

= Handelstorget er rustet opp og utsmykket.

Fakta om Landmannstorget — Kverndalen

= Tre kvartaler i Skien sentrum som har ligget i dgdvannet i
en arrekke

= Prosjektkonkurranse 2001 - 02, med "Absolut Skien” som
vinner.

= Samarbeidsavtale mellom Skien kommune og
Prosjektfinans (Byggholt)

= Utarbeidelse av planprogram 2003 med fysiske rammer
for videre utvikling av kvartalene

= Reguleringsplan for Landmannstorget med bussstasjon og
parkeringsanlegg i fjell vedtatt januar 2005.

= Forslag til utbyggingsavtale ble ikke vedtatt av bystyret og
arbeidet ble stilt i bero

= Opprettelse av et kommunalt aksjeselskap, Bygarasjen A/S i
2006, for & fa lgst parkeringsproblemet



Hva skulle Landmannstorget inneholde?

Kvartalene ved Landmannstorget har ligget som rester

av tidligere bebyggelse i lang tid og representert en

konstant utfordring for planleggere og politikere. Da

kommunen i 2001 besluttet & satse, var ambisjonene

hgye:

= Et sentrumsomrade med moderne naeringsvirksom-
het, handel og kommunale funksjoner

= Boliger integrert i komplekset

= Knutepunkt for kollektivtransport, i fremtiden bade
jernbane og buss

= Integrering av kulturelle aktiviteter

Det skulle legges vekt pa god tilgjengelighet,
publikumsintensive funksjoner og apne fasader mot
gatene rundt. Bebyggelsen skulle tilpasses eksiste-
rende kvartalsstruktur. Prosjektkonkurransen ble
vunnet av fglgende team: Prosjektfinans (Byggholt),
arkitektene Narud, Stokke, Wiig, IN'BY landskap og
Norsam transport.

Fra konkurransejuryens kjennelse:

"Prosjektet framhever seg foran de gvrige ved at det bade tar
klare valg og bevisste valg og bevarer den grad av fleksibilitet
og apenhet som er ngdvendig i en byutviklingsoppgave av
denne art. De valgene som er tatt, tyder pa god forstaelse for
omradets betydning i Skien sentrum og kjennskap til de
prosesser som fagrer fram til et vellykket prosjekt.”

En solid organisering

Prosessen for & utvikle torget ble lagt opp etter alle
gode regler og alt sa ut til & ga bra. Det ble inngatt en
samarbeidsavtale mellom Skien kommune og
Prosjektfinans (Byggholt). | denne forplikter kommu-

nen seg til & statte prosjektet pa en rekke mater. Det
ble lagt opp til jevnlige kontaktmgter og kommunen
utarbeidet et planprogram som behandlet trafikale lgs-
ninger, funksjoner, fysisk kvalitet, forholdet til private
grunneiere, utbyggingsetapper, rekkefglgekrav og
utbyggingsavtaler. Pa dette grunnlaget utarbeidet kom-
munen en reguleringsplan for kvartalene. Etter en del
diskusjon, spesielt om trafikklgsningen, ble planen ved-
tatt og partene satte seg ned for & utforme utbyggings-
avtalen. Men sa fikk utbyggeren kalde fatter.

Hvorfor matte omformingen utsettes?
Omformingen av Landmannstorget ble stoppet "fordi
det ikke var i samsvar med markedet”. | hovedsak er
det to sider ved prosjektet investor etter hvert stilte
seg skeptisk til. Den fgrste var parkeringsordningen.
Her forutsatte prosjektet parkering i fjellet ved siden
av torget, mens utbyggeren, pa vegne av leietakerne,
gnsket parkering under selve bebyggelsen, det vil si
med kortere avstand mellom parkering og senterfunk-
sjon. Den andre var utformingen av bebyggelsen, som
utbyggeren mente hadde for sma volumer og var for
oppstykket til at "store aktgrer” ville veere interessert.
Enda et uavklart spgrsmal er plassering og utforming
av kollektivterminalen hvor skepsisen ble rettet mot
gateterminal.

Hva na?

Dersom en skal komme videre i prosjektet, virker det
som essensielle deler av konseptet mé endres. En ma,
med andre ord, ga helt tilbake til grunnlaget for kon-
kurransen. | kontaktutvalgsmetet sist i 2006 ble spars-
malene til avklaring formulert slik:

< Behov for offentlige og private parkeringsplasser

< Fjellanlegg kontra parkering under bakken

< Lokalisering av kollektivterminal

= Rekkefglgekrav ved endret utbyggingsrekkefalge

Kommunens planleggere oppsummerer at byen har
manglet en visjon og en offentlig debatt. | stedet har
en veert opptatt av "frimerkeplanlegging” og konsen-
trert seg om detaljer. Na haper kommunen pa starre
engasjement fra innbyggere om de viktige valgene i
byens utvikling.

I april 2007 varsler kommunen oppstart for endring av
reguleringsplanen. Den innebzaerer at parkeringen kan
legges under bakkeniva i kvartalet.

Foto :W enche Gulbmandsen

Vannskupturpa torg iskEn
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3.7 Stakkevollveien Sjgfront Tromsg:
et manglende mellomledd

Stakkevollveien forbinder bysentrum og universitets-
omradet, som pa 1980-tallet vokste fram nord for tett-
bebyggelsen p& Tromsgya. Vestsiden, det vil si oversiden
av veien, er et boligomrade med smahus, mens arealet ut
mot sundet, pa nedsiden av veien har tradisjonell indu-
stri-, havne- og lagervirksomhet. | pilotprosjektet reises
spgrsmalet om dette arealet kan omformes til et mer
variert byomrade samtidig som det etableres en mer
attraktiv kollektivforbindelse mellom Campus og
sentrum. Prosjektet har i pilotperioden gjennomlgpt
innledende faser, visjonshygging, politisk forankring og
organisering av interessenter.

Endret naeringsgrunnlag

Tromsg er en kommune i sterk vekst. En antatt befolk-
ningsgkning med 1,5 % i aret betyr at byen i 2025 vil ha
rundt 85 000 innbyggere. En underliggende trend er at
tradisjonell industrivirksomhet legges ned eller flyttes
ut, mens tjenesteytende naeringer vokser sterkt.
Mellom 35 og 40 % av arbeidstakerne finnes i kunn-
skapsbaserte yrker og disse star for mer enn halvpar-
ten av samlet inntekt. Starst vekst er kommet innen

Fakta om Stakkevollveien Sjgfront

= Malsetting for pilotarbeidet er a lage en visjon for et tidli-
gere industriomrade naer sentrum. Visjonen skulle legges til
grunn for kommuneplan og kommunedelplan.

< Grunnlaget ble lagt i rapporten "Stakkevollveien 25 ar far”,
basert pa intervjuer.

< | 2005 ble en interesseforening for omradet etablert

= Tromsg kommune og interesseforeningen har oppnevnt en
felles arbeidsgruppe, ledet av nestleder i Planutvalget

< En visjon for omradet danner grunnlag for tre scenarier
som alle har til felles at tyngre industri skal flyttes ut

= August 2006: Vedtak i kommunestyret om viderefgring
tilsier at omradet fortsatt skal veere et neeringsomrade,
men tilpasset aktuelle behov

< Planene for omradet vil bli innarbeidet i ny kommune-
delplan
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helse- og omsorg, undervisning, forretningsmessig
tjenesteyting og detaljhandel. Over 40 % av innbyggerne
er sysselsatt i offentlig virksomhet.

Tromsg satser pa fortetting

Kommuneplanen fra 2000 forutsetter at arealene pa
begge sider av Tromsgsundet far hgyere utnyttelse og
til dels endret arealbruk. Pa bakgrunn av gkt differen-
siering av neeringene i byen, med stgrre innslag av
tjenesteyting, er det naturlig & legge opp til endret
arealbruk der neeringer forsvinner eller flytter.
Stakkevollveien er et slikt omrade.

Hva er problemet med Stakkevollveien?

En analyse av omradet "Stakkevollveien 25 ar etter”

forteller om falgende problemstillinger:

= Hvilken rolle skal byomradet ha i et by- og
regionperspektiv?

= Kan vi skape sameksistens mellom bolig og neering?

= Hvordan etablere grgnne korridorer pa tvers mellom
marka og sjgkanten?

= Hvordan sikre en tilpasningsdyktig bygnings-
struktur med hgy kvalitet?

= Hvordan utnytte markedets drivkraft i kombinasjon
med kommunal strategitenkning?
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Visjon

Interesseforeningen bestar i hovedsak av grunneierne,

men er ogsa apen i form av stgttemedlemskap for

andre naeringsdrivende i omradet. 1 2006 ble omradets

fremtidige rolle beskrevet i form av en visjon blant

annet med disse malene:

= Omforming til en attraktiv bydel for eksisterende og
ny naringsvirksomhet, boliger og offentlig service
("Tromsg sjgfront™).

= Spesielt tilrettelagt for neeringsvirksomhet som
passer i et sentrumsnart omrade, gjerne med et
nasjonalt/internasjonalt tilsnitt

= En profil som underbygger rollen som brobygger
mellom sentrum og Campus Breivika

Tre scenarier
Arkitektfellesskapet AAB har statt for utarbeidelsen av
tre scenarier for byomformingen. "Felles for scenariene
er at tyngre industri fases ut av bysentrum og sentrums-
neere omrader. Denne trenden er nasjonal og internasjo-
nal. De gamle industriomradene omdannes til omrader
med kombinasjoner av bolig og naering... Som bydel vil
omradet veere en klar utvidelse av (historisk) sentrum
nordover og mé& ivareta sentrums urbane kvaliteter”.
Dette betyr i klartekst at scenariene utelukker stor-
skala handel pa den ene siden og rene boligomrader
pa den andre.
= Arktisk hovedstad bygger pa og viderefarer de histo-
riske tradisjonene Tromsg har som port mot Ishavet
og Arktis. Scenariet forutsetter en offentlig, nasjonal
vilje til & konsentrere investeringer hit. Eksempel:
"Tromsg Rescue Center”, et samlokalisert operativt
miljg i forhold til risikofylt aktivitet i nord.

Titaksphn /fFram tdsbibe

ThstraspnerArkiektfeleskpet AAB

= Midthyen tar utgangspunktet i omradets sentrale
beliggenhet mellom universitetsomradet og
Sentrum. Boliger vil utgjere hovedmassen av bebyg-
gelse, som igjen krever neringsvirksomhet pa
bomiljgets premisser. For & oppna urbane kvaliteter,
forutsetter scenariet hgy utnyttelse. Dette igjen kre-
ver ny veilgsning og utbygging av kollektive trans-
portmuligheter.

= Teknobyen bygger pa ideen om at Universitetet og
Hagskolen i Tromsg skal levere kunnskap som
bidrar til vekst i naeringslivet. Spirer finnes innen
marin bioteknoogi, bioteknologi og farmasi og man
ser for seg en videre vekst av "naeringsklynger”
omkring hgyteknologiske vekstomrader. Teknobyen
forutsetter ogsa boliger, gjerne for dem som jobber i
omradet. Et generelt godt service- og handletilbud
er en forutsetning.

Gjennomfgringsstrategi

Dersom Stakkevollveien skal tilfgres de kvaliteter en
tenker seg, bar de offentlige byrommene, apninger
mot sjgen og viktige forbindelser defineres og kvali-
tetssikres som utgangspunkt for videre utvikling. For &
komme i gang med byomformingen tenker en seg
offentlige investeringer/forskuttering i infrastruktur
og bygging av sosiale og rekreative anlegg. Eksempler
pa dette er: Kaipromenade, fortau/gang- og sykkelvei,
kollektivtransport, tunnellinnslag og nye veilenker.
Reguleringsplaner kan utarbeides parallelt med
kommunedelplanen.
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3.8 Knutepunktutvikling, Torvbyen-Grgnli i
Fredrikstad: Med utgangspunkt i
miljgvennlig transport

Fredrikstads utvikling ma forstas historisk. Festningsbyen
(Gamlebyen) fikk sin plassering ved Glomma pa 1700-
tallet av forsvarsstrategiske arsaker. Men etter hvert ble
arealet innenfor murene for trangt og forstadshebyg-
gelsen, dagens bydannelse, vokste fram. Skipsbygging pa
1800-tallet skapte industrimiljget pa Krakergysida.

I dag forsgker byen & sy disse delene sammen til et
funksjonelt hele forbundet med miljgvennlig transport.
Verftsomradet utvikles til et sammensatt byomrade med
utdanning, kultur, naering, og boliger.
Gamlebyen/Kongsten skal tilfares nye rekreative aktivi-
teter, mens Grgnliomradet i nord planlegges som
knutepunkt og innfallsport til bysentrum. | den forbin-
delse er det aktuelt & flytte Jernbanestasjonen, som i

dag ligger perifert i forhold til sentrum, til Grenli.
Knutepunktsutviklingen pa Grgnli er tema for pilot-
prosjektet.

Historien har skapt en by med avstander
Gamlebyen og omradet rundt den utgjer byens sterkes-
te markedsfgringskort. Dette hgrer til blant landets
stgrste attraksjoner og utgjer et kulturminne av inter-
nasjonalt format. Gamlebyen ligger imidlertid perifert i
forhold til det som i dag utgjer hjertet i Fredrikstad.
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FMV-omradet har ogsa historisk verdi som tidligere
industrimiljg, men verdien som sentrumsngert areal for
byutvikling er langt viktigere. 850 daa med gangav-
stand til sentrum representerer en enestaende mulig-
het for (profitabel) byutvikling.

Grgnli er i dag et litt ssmmensatt innfartsomrade nord
i sentrum. Det ligger samtidig inntil jernbanelinjen og
har sin verdi fgrst og fremst som potensielt knutepunkt
for kollektivtransport. Disse tre omradene med vital
betydning for byen kan sees som hjgrnene i et triangel
som omslutter bykjernen.
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Miljgvennlig transport som premiss for
byomforming

Trafikksituasjonen i byen er vanskelig, med hgy belast-

ning pa viktige lenker gjennom store deler av dagen.
Det skyldes blant annet en hgy bilandel og tilsvarende
lav andel kollektivtransport, sykkel og gange. En opp-
gradering av spesielt innfartsaren behandles som del
av "@stfoldpakke Fase 2”. Dagens jernbanestasjon lig-
ger perifert i forhold til bysentrum og har darlig kon-
takt med bussterminalen. A samle kollektivtilbudet i et
knutepunkt vil veere et grep som kan styrke kollektiv-
transporten og samtidig danne grunnlag for service.
Dette punktet vil samtidig danne utgangspunkt for

en "byakse”, en primaer fotgjengerare til sentrum, |
torget, Vesterelva og FMV-omradet. Transportbehovet
i retning Gamlebyen danner grunnlag for ideen om en
ferje, en hurtiggéende elvebat som kan bringe folk
mellom elvebredden og bysentrum.

Gullngm arkerbyaksen

Fakta om knutepunktsutviklingen

= Malet for pilotprosjektet er & utvikle samarbeidsformer
med bade statlige og lokale aktarer.

= | 2004 etablerte kommunen og Fredrikstad Utvikling
FUTURENA, en "samhandlingsarena” for byutvikling.

= Jernbaneverket har langsiktige planer for omlegging av
jernbanelinjen gjennom Fredrikstad i tunnel. Dette vil
frigjegre arealer og fjerne en barriere i byen.

= Kommunen tar na sikte pa a lage et utviklingsprogram for
Grgnliomradet med kortere tidshorisont.

L)

Den nyegangbma erdelavbyaksen m elom Grenliog FM V-om rAdet

FUTURENA - Nye former for samarbeid

Et hovedaspekt har veert & etablere samarbeidsformer
med sa vel private som statlige aktgrer. Blant de priva-
te har Fredrikstad Utvikling (FU) veert viktigste samar-
beidspartner. FU er en medlemsorganisasjon for
neeringsdrivende i hele regionen. Den har over 100
medlemsbedrifter og samhandler med nzringsliv, pri-
vatpersoner og offentlige myndigheter. Kommunen og
FU gikk sammen om & skape et forum, kalt FUTURE-
NA. Disse temaene har veert behandlet i forumet i
lgpet av arene 2004 — 2006:

= RV 108 — Ny Krakergybro

= Nye kulturhus og hotell

= Ny fotballstadion pd FMV som na er tatt i bruk

= Kultursatsing i Fredrikstad

= "Aktivitetsbyen” Gamle Fredrikstad

I tillegg har @stfold kunstnersenter og Mediaparken
etablert arenaer for diskusjon om byutvikling.

Kort tunnel og lokk over veisystemet

Med kollektivknutepunktet som kjerne har Torvbyen —
Grenliomradet potensial til & bli et byutviklingsprosjekt
med nasjonal betydning. Vurderingene omkring flyt-
ting av stasjonen langs eksisterende linje avdekket
problemer, tekniske som gkonomiske. Det er na eta-
blert et samarbeid med Jernbaneverket, Statens veg-
vesen, Fredrikstad kommune og private aktarer i et
prosjekt basert pa kort tunnel gjennom Grenlifjellet og
ny stasjon. Parallelt planlegges omlegging av veisyste-
met under lokk og med et starre byutviklingsomrade
over. Det er lett & se argumentene for knutepunktsut-
viklingen. Men er det mulig & samle alle de berarte
aktgrene om en gjennomfgring? Kommunen ser for
seg at hovedoppgaven na er a samle statte for prosjek-
tet og fa det innarbeidet i overordnete transportplaner.
Forutsatt at prosjektet gis prioritet i Nasjonal trans-
portplan 2010 — 2019, vil planleggingen av stasjons-
flyttingen og det nye knutepunktet kunne starte opp i
allerede i 2008.
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4 DRIFT OG UTVIKLING AV SENTRUM

Morgen i bysentrum

Det er tidlig lardag morgen i april. Sola lgser opp de
siste tdkedottene fra en Kjglig natt. Vi tar turen inn til
sentrum pa sykkel. Vi har ikke noe bestemt a&rend der,
vil bare rusle rundt, se andre og snuse inn bylivet. |
bymarka ligger sngen enna hgy, men i sentrum er den
for lengst borte sammen med andre av vinterens etter-
latenskaper. Asfalt og brostein er vasket rene, plener
rakt. Ennd har ikke treerne i parken fatt grgnt slgr, men
pa bakken og i bygartnerens bed dukker scilla og kro-
kus opp. Varlufta er frisk og fuktig. Barn hopper tau pa
torget. Rundt ligger &rverdige bygarder skulder ved
skulder og venter pa at butikkene skal apne dgrene.
Lukt av kaffe. De farste kafégjestene er pa plass, andre
har funnet en benk i sola, andre igjen driver formals-
lgst og rolig rundt, liksom vi. Dette stedet betyr noe
for oss. Vi priser oss lykkelig som har et vakkert
bysentrum intakt. Hva bunner den spesielle atmos-
feeren her i? Og hva er det som trekker s& mange inn
til midten av byen pa en fin fridags morgen? Hva gjer
sentrum til et sa viktig sted?

Sentrum er beerer av var identitet

Sentrum er innlysende ngdvendig for hverdagslivets
gjeremal, som & handle og fa utfert tjenester. Men det
dreier seg om mye mer. Sentrum berer en del av var
identitet, bade individenes og samfunnets. Vi husker
hvordan vi som barn opplevde a fa veere med til sen-
trum. 17.maitoget. Juleutstillingene. Trikken. Batene
pa havna. De store husene. Vi ser eldre fotografier og
malerier fra bylivet og vi husker forandringene — hvor-
dan det var og hvordan det er. Hele samfunnets utvik-
ling er knyttet til bykjernen, fysisk og gjennom hen-
delser. Ble ikke kong Haakon tatt i mot i Pipervika i
1905 og pa samme sted i fredsrusen 40 ar senere? Og
var det ikke nettopp sentrumsomradene i norske byer
som ble bombet og brent i 1940 og i 1944? | byer som
Warszawa og Freiburg valgte de & bygge opp
bykjernen de elsket, mest mulig likt det som var
gdelagt. A miste bysentrum er & miste noe av sin
egen historie.

Kong Haakon ankom m erHonnerbrygga 7.3mil945

Sentrum er fortsatt truet

Sentrum i byene har veaert utsatt for pakjenninger over
lang tid og er fortsatt truet, ikke av krig, men av den
gkonomiske utviklingen. Fgrst var det sanerings-
spakelset. Mye skulle rives og erstattes av moderne
nybygg. | en slik situasjon ville det ikke lgnne seg a
vedlikeholde det gamle. All forbedring stoppet opp og
stillstanden varte i mange tiar. Sa var det biltrafikken,
som gjorde en sentrumstur til en ubehagelig opple-
velse fylt av stagy, darlig luft og engstelse. Fotgjengerne
matte vike. Alle apne plasser ble fylt av biler. Her
trengtes parkering til kundene. Likevel var det ikke
nok plass til bilene. Svaret ble eksterne kjgpesentra.
Dermed flyttet sentrumshandelen ut til store anlegg
utenfor byen, nzer hovedvei og med tilstrekkelig og
gratis parkering. Dette ble bysentrums onde sirkel:
feerre kunder farer til flere nedleggelser som igjen
farer til feerre kunder.

Med en del smasteder har det gatt riktig galt.
Dagligvareforretningen, bakeriet, apoteket og banken
—alt er borte. | byene derimot, mobiliserte motkrefter.
Sentrumsforeninger ble dannet av grunneiere, han-
delsstand, kommune og lokale ildsjeler. Sentrums
utvikling ble satt pa den politiske og den kommunale
dagsorden. Gater og torg ble rustet opp med ny beleg-
ning. Vannkanter ble foredlet og promenadestrgk
anlagt sentralt i byene. Store arrangementer ble lagt til
sentrum. Fra statens side kom Rikspolitiske retnings-
linjer for Samordnet areal- og transportplanlegging i
1993, som ga innsigelsesrett dersom arealbruk ville
fare til ugnskede transportkonsekvenser. | 1999 innfar-
te regjeringen en rikspolitisk bestemmelse om midler-
tidig etableringsstopp for kjgpesentre utenfor de sen-
trale delene av byene. Denne kjgpesenterstoppen opp-
hgrte i 2004, etter at alle fylker hadde planlagt sin
senterstruktur. Alt dette var tiltak som bremset
utviklingen og gjorde at sentrum kunne ta opp konkur-
ransen med kjgpesentrene.

Men pa tross av anstrengelsene — skjebnen til sentrum
i byene vére er fortsatt uviss. Kjgpesentrene utvider og
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omgar dermed intensjonene i de politiske fgringene.
Nye store bransjeutsalg etablerer seg under dekke av
at det dreier seg om spesialforretninger. Nye motorvei-
er legger til rette for etableringer i perifere omrader.
Bilholdet gker, bensin er fortsatt billig og parkering er
gratis.

4.1 Sentrums rolle, funksjoner og
tilgjengelighet
"Bykjerne”, "mgtested”, "storstue”, "byens hjerte”.
Som navnet tilsier, skal sentrum veere et midtpunkt,
ikke ngdvendigvis geografisk, men i betydningen ste-
det hvor folk mgtes. Sentrum ma utformes som et sted
& veere - lagt til rette for ulike aktiviteter, aldersgrup-
per, kulturer. Med andre ord, sentrum skal ha livlige
handlegater og torg, vakre, rolige plasser, benker i sol
og skygge, stille parker, plener for ballek og soling,
spaserstrgk hvor en ser andre og selv blir sett, harde
flater for ungdom med rullebrett og rulleskgyting,
scener for store begivenheter. Sentrum ma veere
tilgjengelig og interessant for alle grupper av befolk-
ningen. Bare slik kan det ta opp konkurransen med
kjgpesentrene.

For & fungere som mgtested ma sentrum tilby tjenes-
ter som innbyggerne har bruk for. | store byer pa
kontinentet har dette utkrystallisert delomrader med
ulike funksjoner, alt innenfor sentrum. Et besgk for
eksempel i London viser tydelig ingrediensene i
sentrum og dermed den rollen det spiller i metropolen:
Handel og service i spesialiserte handlegater, rundt
torg eller i store varemagasiner, gjerne knyttet til knu-
tepunkter i kollektivtransporten.

@konomisk virksomhet med bank, forsikring, bgrs og
administrasjon samlet innenfor et eget cityomrade.
Samfunnsmessige oppgaver og representative funksjoner
symbolisert ved radhus, gjerne kombinert med
offentlige kontorer og tjenester.

Kultur i form av kino, teater, museer, kulturhus av
ymse slag, ofte lagt til promenadestrgk, gjerne i
forbindelse med parker.

Restauranter, kafeer, hoteller og uteliv ofte i egne gater,
med hgy eller lav status.

Dette er de viktigste sentrumsfunksjonene. | storbyer
har hele strgk antatt karakter av den rollen som skal
fylles. Men ogsa i mindre byer finner en de samme
funksjonene, her mer om hverandre og konsentrert til
et mye mindre omrade. | tillegg kommer en lang rekke
arbeidsplasser i kontorvirksomhet som nyter godt av
sentral beliggenhet og, som et velkomment, nytt inn-
slag, en revitalisering av sentrum som sted & bo. Det
er igjen blitt attraktivt for middelklassen a bosette seg i
sentrum. Sentrum er blitt stuerent.

Forutsetningen for et levende sentrum er god tilgjeng-
elighet. | et bilbasert samfunn ligger trusselen mot den
tradisjonelle bykjernen nettopp her. Et sentrum som
det er kronglete & komme til med bil, vil lett kunne bli
en bakevje, utkonkurrert av eksterne kjgpesentre. Om
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Levende sentimm  iKristBnsand

en derimot legger til rette for bilbruk, vil det bety store
og kostbare veianlegg, riving av brukbare bygninger,
verdifullt areal brukt til parkering og ugnskede miljg-
effekter i form av forurensning og stey. For a lgse
dette dilemmaet mé byene gé en balansegang. Pa den
ene siden legge til rette for bilen, innenfor stedets
talegrenser, og pa den andre siden systematisk hjelpe
fram miljgvennlige transportmidler: bane, buss, sykkel

0g gange.

4.2 Tap av handel er den starste trusselen
mot sentrum

Byene vare har oppstatt rundt knutepunkter for ferdsel
og varetransport, mgtesteder som dannet grunnlag for
markeder og senere permanent handelsvirksomhet.
Handel har alltid veert et viktig innslag i byenes sen-
trum. Spesielt mindre bysentra, uten administrative og
kulturelle funksjoner, er helt avhengig av forretnings-
virksomhet for & overleve som mgtested. At handelen
na forlater sentrum, utgjer en overhengende fare for
dagens norske byer.

En frukt av "kjgpesenterstoppen” har veert 4 tilrette-
legge for etablering av kjgpesentre inne i det eksi-
sterende sentrumsomradet. | noen byer har en fatt til
gode lgsninger. Folk slipper a reise ut av byen for &
handle. Transportomfanget reduseres. Sentrum som
mgtested bevares. Negative sider kan veere lite

Foto :AndersM artinsen fotografer



hyggelige parkeringsarealer og bygninger i en skala
og med en utforming som virker fremmed i hvert fall i
et smabysentrum. Vi vet lite om konsekvensene for
smabutikkene rundt kjgpesenteret. Konkurransen
mellom store kjeder og den lokale handelsstanden vil
neppe sla ut til sistnevntes fordel. | beste fall vil de
kunne leve side om side.
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sentra e gangare Denne garibm over hinfartsvein pa baksden
av senteret .Sam tiy skres il Engelgheten m ed bilva hinfarts-
aren og parkering itiknymig tildenne. Foto :Jon Guttu

I mange byer er skaden allerede skjedd. Sentrum har
fatt en lei konkurrent, en handelsmagnet utenfor byen
som trekker til seg kjgpelystne innbyggere fra hele dis-
triktet. Hvordan skal byene mgte denne konkurran-
sen?

To hovedstrategier i konkurransen mot

eksterne kjgpesentra

For det farste ma sentrum kunne tilby noe av det som

er kjgpesentrenes fortrinn. Sentrumsaktgrene ma veere

villige til & konkurrere pé kjgpesenterets premisser.

Hva er grunnen til at folk velger sentre framfor

sentrum? Og hva kan bysentrum svare med?

Strategien ma besta i en langt bedre koordinering av

tilbud og tjenester enn hva som er vanlig i dag.

Falgende ideer skulle veere fullt ut realistiske i

dagens byer:

= Sgrge for & et allsidig vareutvalg

= Holde felles apningstider for alle butikker

= Etablere en felles veiledningstjeneste

= Etablere barneparkering og stellerom for barne-
familier

= Bygge og betjene offentlige toaletter

= Sgrge for trafikksikkerhet og personlig sikkerhet

< Holde arealene i sentrum rene og velstelte

Med en felles organisasjon kan mye av dette samles i
et eget servicesenter, plassert lett tilgjengelig bade fra
kollektivterminal og parkeringsanlegg. Nar det gjelder
klimabeskyttelse, kan sentrum neppe komme pa hgyde
med kjgpesenteret. Men ogsa her kan en del gjgres:
Fortau og gangarer kan holdes fri for sng og is. Deler
av fortauet og holdeplasser for kollektivtransport kan
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overdekkes. Solrike og lune arealer kan reserveres til
sittebenker og mateplasser. Vegetasjon kan dempe
vind og trekk. | tillegg kan fortau gjgres brede og
behagelige pa ga pa og hele sentrum kan gis universell
utforming.

Den andre strategien gar ut pa a rendyrke sentrums
konkurransefortrinn, de kvalitetene kjgpesentrene
aldri kan skape. Det dreier seg farst og fremst om det
apne felles byrommet, storstua som er tilgjengelig for
alle. Sentrum er dpent hele dggnet og virker dermed
helt annerledes sosialt inkluderende enn kjgpesente-
ret. For det andre har sentrum et mangfold av tilbud
og aktiviteter som kjgpesenteret ikke kan hamle opp
med. Sentrum er uforutsigbart, en arena der det
utenkbare kan skje. For det tredje rommer sentrum et
vell av historiske fortellinger som formidles gjennom
bygningsarv og kulturminner. Dertil har sentrum et
register av mulige estetiske kvaliteter som kan dyrkes
fram gjennom solide og vakre materialer i bygolvet,
godt vedlikehold av bygninger, og gjennom skala og
arkitektur i det nye som bygges. Og endelig det sékal-
te biofysiske miljget: Kjgpesenteret kan ikke tilby sol-
skinn og frisk luft, ei heller traer, blomster og grgnne
plener. Disse fortrinnene ma utnyttes!

4.3 A utvikle en politikk for sentrum

Et hovedmal for sentrumssatsingen i pilotarbeidet har
veert & sette sentrumsutvikling pa samfunnets dags-
orden, & gjgre det til et politisk tema. Dette kan bare
oppnaes gjennom & gke bevisstheten om viktigheten av
et levende bysentrum. @kt bevissthet og politisk priori-
tering vil gd hand i hand. Sentrumspolitikk ma utvikles
og tilrettelegges pa ulike geografiske niva: en lokal
politikk praktisert av kommunen, en regional politikk
praktisert av fylket og en nasjonal sentrumspolitikk
med sentralmyndighetene som drivkraft.

De viktigste elementene i en kommunal
sentrumspolitikk er:

A prioritere sentrum gjennom planlegging og investe-
ringer. Begge aspekter er viktige. Kommunen har
hand om og kan pavirke lokalisering av offentlig virk-
somhet, som bibliotek, radhus og statens bygninger,
avgjgrelser som bidrar til & styrke sentrum uten at det
belaster budsjettene. A si nei til eksterne kjgpesentra
vil veere et incitament for gkt sentrumshandel. | inves-
teringssaker vil prioritering av sentrum ngdvendigvis
innebaere at andre prisverdige formal, enten det na
gjelder en lokal fotballbane eller byggingen av en bar-
nehage, ma vente. Derfor er det s viktig & skape enig-
het i hele befolkningen om sentrumspolitikken.

A koordinere sentrumsarbeidet. Selv om gardeier og
handelsstand vil spille viktige roller, kan ikke sen-
trumsarbeidet overlates til dem alene. Betydningen av
sentrum som felles storstue for alle byens innbyggere,
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tilsier at den kommunale myndigheten ma sette seg
selv i farersetet og lede utviklingen av bysentrum i
samarbeid med andre aktarer.

A utarbeide og falge en sentrumsplan. Sentrumsplanen
ma utarbeides i samarbeid med neringslivet og befolk-
ningen. Planen méa ha en arealdel som viser sentrums
utstrekning og prinsipper for arealbruk, byggehgyder,
trafikkmgnster, parkering m.v. Den bgr videre ha en
handlingsrettet del som viser hvilke tiltak kommunen
vil sette inn i tid og rom. Planen méa forholde seg til
kommuneplan, eventuell stedsanalyse og andre over-
ordnete planer.

[ TET
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En regional sentrumspolitikk

Sentrumspolitikk pa regionniva bgr vil ha som mal &
styre naeringsetableringer innenfor en stgrre region.
Dette innebeerer:

A utarbeide og falge opp godkjente fylkesdelsplaner for
senterstruktur. Dette forutsetter en styringsvilje hos
fylkeskommunene som i mange tilfeller ikke har veert
til stede. Fylkesmannen bgr gis starre myndighet til &
fore kontroll med planene.

A statte opp om kommunenes sentrumsarbeid. Det kan
dreie seg om lokalisering av bygninger som bygges i
regi av fylket. Det handler om transportpolitikk som
styrker bysentrum. Og ikke minst vil det si 4 statte
kommunenes sentrumsarbeid gkonomisk, faglig og
politisk



En nasjonal sentrumspolitikk

Uformingen av en nasjonal sentrumspolitikk er departe-
mentenes ansvar. Den sdkalte kjgpesenterstoppen som
fungerte fra 1999 til 2004 var et eksempel pa at myn-
dighetene sa hvor det bar og satte inn tiltak. Dessverre
kom den lovlig sent. Ingrediensene i en nasjonal sen-
trumspolitikk bgr veere:

A ta initiativ til lovgivning som forhindrer den pagé-
ende utarmingen av byenes sentrum. | dagens situa-
sjon vil det dreie seg om & forhindre bygging av nye og
utvidelser av eksisterende eksterne kjgpesentre. Dette
kan ogsa gjelde former for neering, bransjeutsalg eller
anlegg for undervisning og kultur, det vil si etableringer
som ville styrket bysentrum dersom det ble lagt mer
sentralt i byen.

A sgrge for en transportpolitikk som styrker bysen-
trum. Dette kan innebeere & skjerme sentrum for
belastende og ungdig trafikk. Det betyr ogsa a rydde
opp i gamle synder, det vil si & bygge om gater og
plasser fra tidligere riksveifunksjon til det som passer
en fotgjengerdominert by. Det betyr ogsa & prioritere
kollektivtransport samt & legge til rette for gdende og
syklende.

A lokalisere egne bygninger og virksomheter slik at
sentrum styrkes. Nar staten bygger, bgr den ha byen
og bysentrums ve og vel for gye. Virksomheter som
betjener hele kommunen eller hele byen, bgr legges
sentralt eller, dersom det er umulig, til knutepunkter i
det regionale kollektivtransportnettet.

A koordinere statlige organer, slik at den ene handen
vet hva den andre gjgr. Det innebeerer at flere departe-
menter ma enes om prinsipper for byutvikling, og at
dette ma f& konsekvenser i for eksempel samordning
av infrastrukturinvesteringer eller lokalisering av
virksomhet.

A sgrge for kunnskap og informasjon til lokale aktgrer.
Dette har veert sentralt i pilotarbeidet.
Kunnskapsutvikling skjer rimeligvis mest effektivt
sentralt, gjennom studier og oppsummeringer av
sentrumsarbeid over hele landet. Nettverksarbeid er
egnet til & spre relevant kunnskap og a serge for at
den blir provd i praksis.

Hvem er medspillere i utviklingen av sentrum?
Kommunen ma se pa seg selv som en hovedkraft i &
utvikle et bysentrum med innbyggernes beste som
mal. Men kommunen star ikke alene. Et vellykket
sentrumsarbeid forutsetter at kommunen koordinerer
de andre interessentene og aktgrene og sgrger for at
alle kommer til orde med sine interesser. Men dersom
kommunen skal ha legitimitet som leder, ma den farst
"feie for egen der”, den ma samordne egne etater slik
at den fremstar med en stemme overfor de andre
aktgrene. Det kan hgres selvfglgelig ut, men er i
praksis en krevende oppgave serlig i starre kommu-
ner. Tverretatlig samarbeid er sjelden og etatene er
bare unntaksvis brutt ned i de samme geografiske
omradene.

Gardeierne har stabile interesser i sentrumsutvikling.
Et attraktivt sentrum vil gke eiendommenes verdi og
avkastningen. Samtidig ser vi at nettopp géardeierne
utgjer det svakeste leddet i samarbeidet om sentrum.
Gardeierne har ofte kun en gard, de opptrer som
enkeltpersoner og arbeider isolert i markedet og med
liten kontinuitet. Ved & g& sammen i en sentrumsfor-
ening vil gardeierne kunne ta del i felles kunnskap og
sammen med andre utvikle strategier for eiendoms-
utvikling.

Konkurransen mellom sentrum og eksterne kjgpesentra kan
sees farst og fremst som en konkurranse om de gode leie-
takerne. Det er bare sentrene som har et apparat for & holde
seg oppdatert om leiemarkedet. For & makte noe tilsvarende
trenger gardeierne et eget serviceorgan.

Den lokale handelsnearingen er en viktig, men
heterogen samling av aktarer. Det kan veere solide
firma med en hundredrig historie eller rene amatarer
som forsgker seg med en "boutique”. Det sies at
sentrums problem ikke ligger i konkurransen om
kundene, men konkurransen om de gode leietakerne.
Gardeierne er dermed ngkkelleddet nar en gnsker en
sterk handelsstand.

Eksterne neringsinteresser setter i gkende grad preg pa
byutviklingen. Kjeder, konserner og utbyggingsselska-
per er sterke aktgrer med kapasitet til & kjgpe opp hele
kvartaler, planlegge og bygge ut under ett. Dermed
legger de premisser for sentrumsutviklingen.

Folkelige organisasjoner innen kultur og idrett er med-
spillere i utviklingen av sentrum. | gkende grad tas
sentrum i bruk til starre arrangementer. Konserter,
festivaler, idrettsarrangementer fungerer som magne-
ter for & trekke folk til byen. Virkningen finnes ikke
bare for det enkelte arrangementet. P4 lengre sikt
dreier det seg om & bygge opp en sentrumsidentitet i
befolkningen.
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4.4 Hvilke oppgaver ma lgses i
sentrumsutvikling?

Pilotprosjektene forteller oss at sentrum star overfor

en lang rekke oppgaver. Vi trenger med andre ord en

"sentrumsdugnad” hvor hver oppgave avklares og

ansvaret plasseres. Dels vil oppgavene lgses i et samar-

beid, dels ved arbeidsdeling:

= Helheten, sammenhengen mellom ulike tiltak, fysisk
planlegging og politikkutvikling er en oppgave som
desidert pahviler kommunen.

= Planlegging og drift av trafikksystemet, blant annet
kollektivtransporten, er et kommunalt, et fylkeskom-
munalt og dels et statlig ansvar.

= Ansvaret for det offentlige byrommet ligger i hoved-
sak p& kommunen, men ogsa pa grunneierne.

= Eiendomsutvikling er en oppgave for alle grunn-
eiere, offentlige, blant annet statlige, og private.

= Neringsutvikling og tilrettelegging for virksomheter
er et ansvarsomrade som ma deles mellom det
offentlige og neeringsorganisasjonene.

= Aktiviteter og arrangementer i byrommene og mar-
kedsfgring i den forbindelse er i hovedsak en oppga-
ve for naerings- og organisasjonslivet, men med nger
kontakt til kommunen.

= Den lgpende driften og vedlikeholdet av bygninger
og byrom ligger hos gérd- og grunneiere, det vil si
bade private og offentlige aktarer.

Forutsetningen for & makte disse oppgavene er en sta-
bil organisering og langsiktige avtaler mellom partene.
Hva som skal settes bort til private enkeltfirma, ma
avgjeres i det enkelte tilfellet. Det avgjgrende er at til-
takene styres etter klare, omforente og langsiktig mal
for sentrum.

Sentrumsarbeidet ma organiseres, men hvordan?
For a gi bysentrum den plassen det fortjener og hindre
en uthuling av virksomheter ma sentrumsarbeidet

RenhoXdm a gpres Fvnly Foto:Sam ferdseleetaten O b
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organiseres. Kommunens oppgave vil vaere a bygge

opp en organisasjon som fungerer. Fra pilotprosjektene

og andre byer i Norge kjenner vi til tre hovedtyper

organisering av de private aktgrene. Alle tre forutsetter

et samarbeid mellom organisasjonen og kommunen.

< Neringslivet organisert i en sentrumsforening, oftest
et aksjeselskap der ogsd kommunen og andre offent-
lige instanser kan vaere medeiere (for eksempel
Drammen, Notodden og Bergen)

< Neringslivet i sentrum organisert i en eller flere
selvstendige foreninger (for eksempel Stavanger,
Kristiansand, Hamar)

< En regional eller kommunebasert naringsforening
som organiserer alle neeringsgrener i kommunen,
noen ganger med en egen undergruppe for sentrum
(for eksempel Tromsg, Tvedestrand, Bodg).

Vi kan ikke oppsummere at en av disse er bedre enn
de andre. Hvilken organisasjonsform en bgr velge, ma
springe ut av situasjonen pa stedet, tradisjonelle mgn-
stre og kommunens stgrrelse. Stgrre utbyggingsopp-
gaver forutsetter et samarbeid direkte mellom
kommunen og utbygger, men med sentrumsorganisa-
sjonen som hgringsinstans.

Hvordan finansiere sentrumsutvikling?

A & standarden i et nedslitt bysentrum opp pé et til-

fredsstillende nivéa krever bade investeringer og drifts-

midler. Det er i hovedsak tre typer virksomhet som

skal finansieres.

= De fysiske tiltakene bestar i & sette i stand og
rehabilitere gater, plasser og parker. Dette kan veere
omfattende arbeider som kan ta tid.

< Sentrum skal vedlikeholdes. Det skal ryddes og
rengjeres, avfall skal tas hdnd om, bygninger og
byrom skal holdes ved like.

< Arrangementer som konserter og festivaler krever
planlegging og tilrettelegging. Noe, men langt fra
alt, vil kunne finansieres ved billettinntekter og salg.
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I tillegg kommer finansieringen av det lgpende samar-
beidet om sentrum, eventuelt felles servicetjenester
som aktgrene blir enige om. Bidragsytere vil farst og
fremst vaere det lokale neeringslivet og kommunen.
Andre finansieringspartnere kan veere vegmyndig-
hetene, fylke og stat.

Finansieringen handteres ulikt i de forskjellige byene
alt etter hvor fasttemret samarbeidet mellom offentlige
og private er. Organisasjonen Byen var Drammen AS
gis oppdrag fra kommune og naeringsliv og opptrer pa
mange mater som et tjenesteytende firma. | Stavanger
finansieres driften som et spleiselag med betydelig
offentlig stette. | de gvrige byene finansieres narings-
foreningene med medlemskontingent, mens kommu-
nen yter stgtte i form av prosjekttilskudd og gratis
bruk av lokaler. Ytelsene fra de naeringsdrivende skjer
ikke smertefritt. Kommunene forteller at det er kre-
vende & fa neeringslivet pa banen for & lgfte i flokk. Det
gjelder ikke minst tilskudd til det trivielle, men akk s&
ngdvendige daglige vedlikeholdet.

Pilotprosjektet

Prosjektet Utvikling og drift av sentrum har hatt en todelt
malsetting:

Det bngsktiem d%t, hensikten med prosjektet, har veert a fa
fram eksempler som viser hvordan visjonene om et miljg-
vennlig, sterkt, levende, vakkert og trygt sentrum kan nas. |
lgpet av de fire arene pilotprosjektet har virket, vil gnsket om
synlige resultater selvsagt veere urealistiske. Prosjektet ma der-
for betraktes som et bidrag til & na det langsiktige malet, en
forsikring om at byenes sentrum beveger seg i riktig retning.
Detkortsktgem dkethar vaert a vinne erfaring med forplik-
tende samarbeid mellom kommunen, grunneiere, neeringslivet
og offentlig institusjoner. Dette mer beskjedne malet er pa

I Nord-Amerika er det utviklet en modell for organise-
ring og finansiering hvor problemet "gratispassasjerer”
i sentrumsutvikling er forsgkt lgst gjennom en form for
tvang. Lovverket gir adgang til & opprette et sakalt
Business improvement district (BID). Et slikt byforny-
elsesomrade vil i vart tilfelle veere sentrum.
Finansieringen skjer ved at gardeiere og neerings-
drivende pa den ene siden og kommunen, pa den
andre, yter en halvpart hver til et omfattende forbe-
dringsprosjekt. Det spesielle ved BID-systemet er at
alle nzeringsdrivende plikter & bidra gkonomisk,
dersom BID er vedtatt ved flertallsavstemming.
Gjennom en kommunal forordning gis det anledning
til & drive inn en form for "byskatt” fra alle.
Byfornyelseslovverket som ble benyttet pa 1980-tallet
opererte med omradeavgrensning for fornyelse og
hadde ekspropriasjon som ris bak speilet.

En BID-liknende ordning ble gjennomfgrt i Oslo i forbindelse
med hundreérsfeiringen av norsk selvstendighet i 2005, men
da basert pa frivillighet. Bade staten og kommunen bidro
med midler til det som ble kalt hovedsmadsakspnen

mange mater innfridd. Et delmal har veert & fa kommunene til
a ta et overordnet ansvar for utviklingen av sentrum. Vi kon-
staterer at prosjektet i flere tilfeller har bidratt til dette.

Et problem med en oppsummering som denne er at det en
vanskelig kan skille ut resultater som kan tilbakefares til pilot-
prosjektet alene. Spagrsmalet er dessuten om det vil ha noen
interesse, i og med at poenget med denne rapporten er a gi
en presentasjon av pilotprosjektene og ikke evaluere dem.
Fem kommuner har deltatt i sentrumsprosjektet. Det er
Drammen, Stavanger, Tromsg, Notodden og Tvedestrand. Det
falgende er en kort presentasjon av hver by og hva den har
oppnadd.

Fredrkstadok shpperav ved Vestereva
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DRAMMEN
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4.5 Drammen: A kjenne sin besgkelsestid

To ganger i Drammens historie har ulykkelige omsten-
digheter blitt snudd til noe riktig bra. Farste gang var
etter bybrannen i 1866, da byen fikk ny byplan og et torg
som i dag er ansett som et av Norges vakreste. Andre
gang var i 1990-arene, da veitrafikken, som hadde
knuget byen i en mannsalder, endelig ble lagt om og byen
atter kunne puste. Statens pakkelgsninger la grunnlaget,
kommunen plusset pad med egne midler, og til sammen
skjedde en gigantisk opprustning av byen. Elva ble renset
og bredden ble gjort i stand til park og fritidsformal.
Sykkelveier og elvepromenader ble anlagt pa begge sider.
Torget ble bygget om med gulv, nytt utstyr og beplantning
for 55 millioner kroner. Parallelt ble omfattende bygging
satt i gang pa sersida, med kulturinstitusjoner, kontor-
arbeidsplasser og boliger. Som falge av alt dette endrer
Drammen sitt neringsgrunnlag, utseende, og sitt

omdgmme. Med andre ord: Byen har kjent sin besgkelses-

tid og slatt til nar anledningen var der.

Hvordan er sentrumsarbeidet organisert?

Felles for kommune og neringsliv: Byen Var Drammen
AS (BVD) er den sentrale organisasjonen for sentrum,
etablert i 1992. Aksjene er fordelt med 2/3 pa private
aktarer og 1/3 pa kommunen. Selskapet hadde 173
aksjongrer ved utgangen av 2006. Gjennom sin eier-
struktur representerer den store deler av nzringslivet
og gardeierne i sentrum. Organisasjonen fungerer
som padriver for & fa ting i gang, star for de store
arrangementene og virker for Drammens omdgmme
pa en rekke mater.

Innenfor kommunen: Arbeidet med opprustning og
drift av sentrum ivaretas primeart gjennom seks samar-
beidende kommunale enheter. Det er:

= Byplan

= Byprosjekter

= Kultur

= Drammen eiendom

= Vi, idrett og natur

= Trafikk, Parkering, Torg
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En viktig leerdom i lgpet av pilotperioden er ngdvendig-
heten av samordning mellom etatene. For eksempel
samarbeider Byplan og Byprosjekter fra plan til
gjennomfgring omkring store prosjekter som torget,
elvebredden eller den nye gangbrua. Byplan har ansva-
ret i farste fase, mens Byprosjekter star for gjennom-
faringen. Ved denne typen samordning unngar en at
prosjekter blir liggende i dadvanne eller at viktige
hensyn blir neglisjert.

Innenfor naeringslivet: Drammens Neaeringslivsforening
(DNF) representerer naeringslivet i regionen med mal-
setting & fremme naeringslivets interesser, generelt og
spesielt overfor kommunen. Organisasjonen samar-
beider med kommunen gjennom BVD.

Kan Drammens omdgmme forandres?

De store forbedringene har fart til at Drammenserne
er blitt langt mer forngyd med byen sin. En tilsvarende
holdningsendring kan imidlertid ikke spores hos uten-

Fakta om Drammen
= Fylkeshovedstad og regionsenter for 8 kommuner
= Innbyggertall i regionen ca 150.000, i selve kommunen
byen ca 58.000
= Nest starste by i Osloregionen
= Ligger ved utlgpet av Drammenselva, en av Norges beste
lakseelver
= Neeringslivet har beveget seg fra treforedling til en allsidig
sammensetning av service, kultur og handel
< Byen har satset stort pa & endre sitt tradisjonelle image
som traust "plankeby”. Grunnlaget for dette ligger i en
storstilt fysisk opprydding og foredling av byrommene
= Mest kjente arrangementer arlig: Elvefestivalen og
Worldcup for langrennssprint
= Tildelt flere priser for arbeidet med fornyelse og for-
skjgnnelse av sentrum:
2003: Bymiljgprisen
2004: Vakre vegers pris
2005: Bragernes torg karet til Norges vakreste byrom
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forstdende. En analyse utfert hgsten 2005 viste at

mange ikke kjenner til Drammens forvandling "fra

stygg andunge til vakker svane” og at hele 66 % av de

spurte i regionen ikke kunne tenke seg a bo i

Drammen. Her har byen tydeligvis en informasjons-

jobb & gjgre. Omdemmeprosjektet utfgres i et samar-

beid mellom Byen Var Drammen AS, Drammen

neeringslivsforening og Drammen kommune.

Malsettingen med prosjektet er:

= 1,5 % arlig befolkningsvekst (mot 0,9 % i perioden
2000-2005)

= @kt bolig- og neeringsetablering (i konkurranse med
blant annet Oslo)

= Kraftig forbedring av byens renommé

Prosjektet blir beskrevet som et forpliktende spleiselag
og et langsiktig og systematisk informasjonsarbeid.

Arrangementer i Drammen sentrum

World Cup sprintlangrenn

Drammen elvefestival

Handelens dag

Varslipp for restaurantbransjen

Bondens Marked

Barnas Grand Prix

Idrettsuka

Sesongapning av torgisen og tenning av julegrana
Julearrangement pa Strgmsg

Hvilke utfordringer star Drammen sentrum
overfor na?

Handel og neringsliv. Kjgpesentre utenfor bysentrum
utgjer fortsatt en aktuell trussel mot sentrumshande-
len. Omréder i og rundt byen er neermest spekket med
kjgpesentre: CC Kjgpesenter, Gulskogen, Liertoppen,
Buskerud Storsenter og Krokstad senter. Etter en liten
oppgang over noen ar, viser sentrumshandelen i 2006
igjen tegn til stagnasjon.

Kultur. Byen satser pa a videreutvikle mangfoldet av
arrangementer og kulturtilbud knyttet til sentrum. Et
element i dette er & utnytte mulighetene som ligger i
Drammens flerkultur. Byen ma evne a etablere fysiske
og sosiale mgteplasser for alle grupper i befolkningen.

Miljgvennlig transport. 50 % av alle reiser i Drammen
skjer med privatbil. Kommunen har som mal & gke
andelen kollektivreisende, syklister og gaende. Et mer
fotgjengervennlig sentrum forutsetter en restriktiv par-
keringspolitikk. | den forbindelse gnsker byen a eta-
blere et interkommunalt parkeringssamarbeid.

Grgnnstruktur. Det hevdes at kommunen selv har lett
for & forsyne seg av gregnnstrukturen nar det gjelder
"gode formal” som barnehager og sosiale tiltak. Nar
byen né satser pa en utstrakt fortetting blir det ekstra
viktig & bevare grgnne lunger for befolkningen og eta-
blere nye. Elvebredden er et forbilde i s& mate.

Organisering. Det har ikke veert lett & fa nye gardeiere
i sentrum til & bidra gjennom selskapet BVD. Fortsatt
sentrumsutvikling forutsetter forpliktende samarbeid
mellom alle i neeringslivet i sentrum, ogsa skonomisk.
A mobilisere "gratispassasjerer” er fglgelig en av BVDs
utfordringer.

Oppfatninger om Drammen hgsten 2005 fra 600 personer
i alder 25 - 40 ar i Oslo og Akershus

HelkelerdeViseni: Helkelerdelviseni:
Rikt kulturliv — 40 % Jeg kunne tenke meg a
Pent bysentrum — 20 % bo i byen

Variert uteliv — 36 %
Trygt og godt sted — 14 %
Fine naturomgivelser — 29 %

Hele 66 % kunne ikke
tenke seg & bo i byen(!)

]

M odellavgangbma Ypsibn som dpnes2008
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STAVANGER

4.6 Stavanger: Sterk styringien
liberalistisk kultur?

Fa vil bestride at Stavangeromradet har vert og er en
bastion for liberalistisk naeringspolitikk. Dette kan spores
helt tilbake til Kiellands dager. Naeringslivet her er ogsa
mer markedsutsatt enn i de fleste andre byer i landet, i
konkurranse med regionen og internasjonale miljger.
Neringslivsorienteringen gjenspeiles ogsa politisk i kom-
munestyrets sammensetning, hvor de sosialistiske parti-
ene har kun 1/3 av representantene. Samtidig er det
uomtvistelig at Stavanger kommune leder arbeidet med
a utvikle byen og bysentrum med fast hand og at plan-
legging og styring blir betraktet som ngdvendige forutset-
ninger for & lykkes. Denne situasjonen finner vi ogsa i
pilotprosjektet, hvor deltakerne makter a holde fast pa
mal og prinsipper, samtidig som de i utstrakt grad apner
for private initiativ og lgsninger.

Hvordan kan Stavanger sentrum overleve?
Tre forhold er avgjgrende for sentrums konkurranse-
kraft og stiller falgende utfordringer for kommunen:

Har sentrum et godt tiloud? Det dreier seg om vare-
utvalg, priser, offentlig og privat service, kultur, under-
holdning, rekreasjon m.m. Bedre tilbud i sentrum kre-
ver felles mél og samhandling mellom alle involverte.
For a styrke sentrum ytterligere arbeides det med &
etablere et permanent samarbeidsforetak, Stavanger
Sentrum AS (STAS).

Er konkurransesituasjonen forutsigbar? Dersom aktg-
rene skal forventes a satse pa sentrum ma de kunne
stole pa kommunens planer og lgfter. Utvidelser av
eksterne kjgpesentre vil kunne sla beina under arbei-
det til STAS. Situasjonen krever at Fylkesdelsplanen
for langsiktig byutvikling pa Jeeren fglges opp med
hensyn til omfang og nyetablering.

Er atkomsten god nok? Sentrum ma videreutvikles som
det viktigste kollektivknutepunktet i byen. Staten bar
bidra med en betydelig del av anleggskostnadene for
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en ny bybane. Bybanen bgr fgres helt inn i sentrum.
Den store konkurranseforskjellen mellom parkering
ved kjgpesentre og parkering i byen bgr oppheves ved
hjelp av avgift for all offentlig tilgjengelig parkering.

Hvordan er sentrumsarbeidet organisert?

Felles for kommune og naringsliv: Samarbeid for
Sentrum (SfS) har veert en samlende organisasjon for
sentrumsutviklingen. Styringsgruppen i SfS er satt
sammen av representanter fra Stavanger kommune,
handelsorganisasjonen "Byen”, Gardeierforeningen,
Neeringsforeningen i Stavangerregionen, kulturlivet og
Utelivet i Stavanger. Lederen for "Byen” er styreleder i
SfS. Lederen i SfS’s styringsgruppe har siden starten
veert en representant fra naeringslivet. SfS rapporterer
jevnlig til Politisk styringsgruppe for sentrum.
Arbeidsutvalget i organisasjonen mgtes en gang i uka,
mens styringsgruppen, hvor alle organisasjonene er
representert, mgtes en gang i maneden.

Fakta om Stavanger

= Fylkeshovedstad med 117.000 innbyggere.

= Med nabokommunene Sandnes, Sola og Randaberg: Norges
tredje stgrste byomrade med drgyt 200.000 mennesker.

= Befolkningsvekst 2006: 1,9 %. Bare Oslo har hatt starre
tilvekst siste 30 ar.

= |nternasjonalt miljg med hovedvekt pa oljebasert naerings-
virksomhet.

= Stavanger skal vaere europeisk kulturhovedstad i 2008. byen
har Europas starste trehusmiljg. @nsker ogsa & utvikle
undervisningssektoren.

= Sentrum har stort innslag av trehus og er geografisk
konsentrert.

= Sentrum har hatt svak handelsutvikling. Varehandelen i
sentrum er konsentrert i trehusomradet nord for
Domekirken. Konsentrasjon av utesteder rundt Vagen.

= Stavanger kommune har i lang tid arbeidet med fysisk
forbedring av sentrum. (Eksempler: BIa promenade,
Tusenarsstedet, Byparken og belysningsplanen)

= En handlingsplan med 30 punkter bestemt av SfS i 2004
danner grunnlag for igangsatte prosjekter.



Innenfor kommunen: SfS har fungert som et bindeledd
mellom kommunens avdelinger og interesseorganisa-
sjonene i sentrum. Representanter fra Kultur og byut-
vikling, Bymiljg og utvikling samt Neeringssjefen har
deltatt i styringsgruppen i SfS.

Innenfor naeringslivet: Naeringslivet har sine selvstendi-
ge foreninger, nevnt ovenfor. Koordineringen skjer
gjennom SfS.

Viderefgring i nytt, permanent samarbeidsforetak
Etablering av et nytt selskap som skal ta over SfS
arbeid pa mer permanent basis, er under utredning.
Oppgaver, finansiering og bemanning skal avklares.
Malet er at selskapet pa lengre sikt skal veere gkono-
misk selvbaerende (jfr. Byen Var Drammen).

Pilotprosjektet

Pilotprosjektet har primeert fungert som katalysator for

ulike initiativer og strategier for sentrumsutviklingen

og bidratt til samling og samordning av aktgrene.

Utgangspunktet var ikke optimalt da kommunen sgkte

om deltakelse. Utviklingen av sentrumshandelen var

negativ, og det hadde oppstatt sterke konflikter

omkring biltilgjengelighet og gatebruk. | sgknaden til

programmet definerte kommunen behovet for & samle

kreftene til felles innsats for sentrum. For & unnga mye

byrakrati ble pilotprosjektet samorganisert med

Samarbeid for Sentrum (SfS) med felles mal og beman-

ning (se ovenfor). Prosjektets hensikt har veert a finne

fram til strategier og tiltak for sentrum innenfor et

bredt samarbeid. De langsiktige malene for sentrum

ble definert som:

= @kt handel i sentrum

= Flere folk til sentrum

< Flere firmaetableringer

< Bedre infrastruktur

= Stgrre andel besgkende over pa miljgvennlige
transportformer

Handlingsplanen fra 2004 har dannet grunnlaget for en
rekke prosjekter. Det er opprettet undergrupper

for ulike tema, med en ansvarlig for hvert av malene i
handlingsplanen.

Prioriterte oppgaver

Utvidete og felles apningstider. Ansvaret for dette ble
lagt pa handelsorganisasjonen byen. Hgsten 2006 er
man naer malet om at 90 % av butikkene daglig har
apent fram til kl. 19.00 p& hverdager.

Parkeringshus. Kommunen har ansvaret for a tilrette-
legge parkering i sentrum. Handelsneeringen og kom-
munen har vart enige om parkering i parkeringshus
som langsiktig lgsning. Men de har veert uenig om
kortsiktige tiltak, der handelen gnsket pabygging av et
eksisterende P-hus. Na bygges det ett P-hus, og ytter-
ligere ett er regulert. Handelen méa vente noe lenger pa
den parkeringskapasiteten de gnsker. | mens har kom-
munen satt inn tiltak for & bedre tilgjengeligheten ved
at all gateparkering er omgjort til korttidsparkering
samt at parkeringsvaktene i starre grad skal fungere
som veiledere.

Felles handlingsplan, Samarbeid for Sentrum

Vipn:

Stavanger sentrum skal styrke sin posisjon som regionens
viktigste senter for handel, kultur, offentlig og privat service-
virksomhet og veere forbilde for byer i hele Skandinavia.
Mal

Stavanger sentrum skal bli:

* Nr 1 pa vareutvalg

+ Unik pa opplevelser

« Tilby et hgyt niva pa service, image og tilgjengelighet

« Apningstider

* Parkering

» Markedsfgring/kommunikasjon

« City Management

SfS har arbeidet med sma og starre oppgaver innenfor hvert
av disse fire ngkkelomradene og man har kommet ulike langt
pa veg. A finne fram til en robust form for sékalt "City
Management” har lgpt parallelt med de andre oppgavene
under hele pilotprosjektperioden.

EEe
B A

Den BB Prom enadem ed utbygghgsetapper

Fra trafikkgate til designgate. Representanter for han-
delsorganisasjonen "Byen” har tatt pa seg ansvaret for
a gjore Breigata til "designgate”. Det ser ut til at arbei-
det skal lykkes. Gata har endret karakter og trukket til
seg butikker som selger designvarer.

Universell utforming i sentrum. SfS initierte arbeidet
med & lage en handlingsplan for universell tilretteleg-
ging i sentrum. | dag ledes dette arbeidet av kommu-
nen sammen med interessegrupper og konsulent.
Planen er i sluttfasen og nar den foreligger ferdig utar-
beidet, vil SfS fa en ngkkelrolle i gjennomfgringen.

Kuul kultur. @vre Holmegate. Husene i gvre Holmegata
er malt i friske, utradisjonelle farger. Resultatet er
omdiskutert, men basert pa positive tilbakemeldinger,
vurderer kommunen prosjektet som vellykket.

Julemarked. For fgrste gang i 2004 og har siden blitt et
arlig arrangement.

Kunnskapsbase. Felles for byene Stavanger, Drammen
og Sandnes. Formal: & samle data om sentrum og
sentrumshandel. Kunnskapen skal brukes offensivt i
arbeidet for et bedre sentrum.
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4.7 Tromsg: Skippertak og dugnadsand

Byutviklingen i Tromsg skjer ikke primeert gjennom
traust og systematisk arbeid. Prosjekter, aksjoner,
spektakulaere hendelser og dugnader er egnet til & samle
innbyggerne om felles innsats. "Spillet om Tromsg”,
"Byutviklingens ar”, "Bydugnad 2007”, Vinter-OL, dette
er eksempler p& hvordan byen mobiliserer pa saker.

Kan tromsgveeringene bli enige om hvordan de
vil utvikle sentrum?

Den store utfordringen for byen er & utforme politikk
og planer for bysentrum som aktgrene kan enes om.
Dette er en forutsetning for & organisere og formali-
sere samarbeidet videre. Konflikter er knyttet til kvar-
talsutviklingen og byggehgydene i sentrum, hvor ulike
interesser star mot hverandre eller er i konflikt med
kommunens planer. Kommunen ma komme fram til
forpliktende avtaler med naeringsforeningen om hvor-
dan sentrum skal utvikles og samle seg om en sen-
trumsplan. Kommunen har ogsa en jobb & gjgre med a
samordne egne etater.

Hvordan er sentrumsarbeidet organisert?
Felles for kommune og neringsliv: Tromsg har ikke
noen permanent sentrumsforening felles for alle par-
ter. Det samarbeides primeert fra sak til sak. I tillegg
holder Rddmannens lederteam frokostmgter med de
viktigste bedriftene atte ganger i aret. Sentrums-
aktgrene treffes ogsa i andre sammenhenger.

Innenfor kommunen: Heller ikke innenfor kommunen
er samarbeidet om sentrum satt i system som perma-
nent ordning. Det samarbeides pa sak og i forbindelse
med storre aksjoner og dugnader. Pilotprosjektet har
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ikke avfgdt noen fast ordning, men deltakerne der
anbefaler at et strategisk samarbeid mellom etater blir
satt i gang.

Innenfor neringslivet: Neeringslivet i Tromsg er organi-
sert i Tromsg Neringsforening som har 500 medlem-
mer og rekrutterer fra hele kommunen. "Driftig
Sentrum” er organisert som en egen avdeling med
ansvar for sentrum. Her finnes dessuten en gardeier-
forening som samarbeider med neaeringsforeningen. De
to kjgpesentrene i byens utkant er ogsd medlemmer i
"Driftig sentrum?, ut fra gnsket om a trekke folk til
Tromsg fra et starre distrikt.

Fakta om Tromsg

= Fylkeshovedstad og Norges nordligste regionsenter. Rask
befolkningsvekst og ekspanderende nzeringsliv

= 64.000 innbyggere, fordelt med 50 % pa Tromsgya, 30 % pa
fastlandet og 20 % pa Kvalgya.

= Neeringsliv knyttet til fiske, handel og polarvirksomhet. | de
senere arene supplert med undervisning, forskning og kul-
tur.

< Kommunen har gjennomfgrt utbygging av nytt radhus og
bibliotek, godt plassert i den eksisterende kvartalsstruktu-
ren. Eksempel pa god sentrumsutvikling.

= Sentrum har to kjgpesentre, ett i hver ende. To sentra uten-
for sentrum, i Tromsdalen og pa Langnes, ved flyplassen.
For gvrig ikke konkurranse fra andre sentra i regionen.

= Et nytt trafikksystem, med en sentrumstangent i tunnel
med tilhgrende parkeringsanlegg har gitt meget god til-
gjengelighet til sentrum og avlastet sentrumsgatene for
biltrafikk.



Pilotprosjektet

Tromsg kommune og Tromsg Neeringsforening

formulerte falgende felles mal:

= Etablere en felles strategi for utviklingen av
Tromsg sentrum

= Manifestere kulturbyen i virksomheter, bygg og
byrom

= Gjgre Tromsg sentrum attraktivt for alle, universell
utforming av gater og plasser

< Stimulere til deltakelse og debatt om utvikling av
sentrum

Prosjektet har en felles styringsgruppe med to fra
kommunen og to fra naeringsforeningen.
Prosjektlederen sitter i byutviklingsseksjonen i
kommunen. Fglgende delprosjekter ble satt i gang:
= Virksomhetsanalyse

= Forprosjekt for opprusting av Grgnnegata

= Apent forum for debatt (Byforum)

GlIS-basert virksomhetsanalyse for Tromsg sentrum

= Kartlegging av data om sentrum, befolkning, naeringsliv,
omsetning, byrom mv.

= En rekke fakta er lagt inn i en database

= Samarbeidet vil fortsette utover pilotprosjektperioden og
med flere deltakere

= Dataene vil gjares tilgjengelige for alle

Store lgft i prosjektperioden

Radhus, kino, bibliotek, parkeringsanlegg midt i sen-
trum. Dette er prosjekter som vil bety mye for at
Tromsg sentrum vil forbli hjertet i byen. Bade
Radhuset og kino/bibliotekanlegget er apne, lett til-
gjengelige bygninger som fungerer som mgteplasser
for befolkningen. Biblioteket i gamle Fokus kino er
dessuten sveert vellykket arkitektonisk.
Parkeringsanlegget i fiellet bak gir meget god tilgjeng-
elighet til anleggene.

Grgnnegata som miljggate. En del av gata er opparbei-
det. Veibanen er innskrenket, det er plantet og gata har
fatt en vakker og universell utforming. Effekter av sat-
singen er allerede synlig i form av nye butikker og
oppussing av bygninger.

Byutviklingens ar 2005. Dette har fungert som en
storstilt mobilisering og et verksted for byutvikling.
Poenget var & diskutere og skape konsensus omkring
sentrumsutviklingen. Diskusjonene dreide seg om
byens bygninger og byrom samt gjennomfarings-
strategier, serlig arbeidsfordeling mellom offentlige og
private krefter. Hjelpemidlene var utstillinger, folke-
mgter, byvandringer, artikler i lokalavisa og seminarer
pa universitetet. Et innslag var ogsa "Pepperkakebyen
Tromsg” innenfor klassen “forbausende byggverk”.
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Bydugnad 2007

Neeringsforeningen konkretiserer sine krav til samarbeid med

kommunen slik:

1. Kommunen ma tilrettelegge og ha lgpende oversikt over
attraktive naeringsarealer, bade i offentlig og privat eie.
Oversikten ma inneholde tilgjengelige og planlagte
arealer, omfang og pris pa ngdvendig opparbeiding av
veg, vann og infrastruktur.

2. Kommunen ma ha et konkurransedyktig avgiftsniva som
tilsvarer den direkte kostnad ved produksjon av tjenestene.

3. Kommunen ma kunne tilby forutsigbarhet, kvalitet og
effektivitet i plan- og byggesaker.

4. Kommunen ma ha et godt og attraktivt tiloud om skole-
og barnehager. Full barnehagedekning er gledelig, men
fortsatt er mange skoler i darlig forfatning.

5. Kommunen bgr tilstrebe a ha de beste lgsninger for inn-
byggerne. Ogsa kommunen ma ta hele samfunnet i bruk,
og tenke nytt i forhold til organisering og arbeidsdeling
mellom private aktgrer og offentlig sektor. Inviter naerings-
livet til & delta i utviklingen av nye gode lgsninger for
kommunen gjennom aktiv bruk av utviklingskontrakter.
Da skapes det ogsa nye muligheter for bedriftene og
dermed gkte skatteinntekter til kommunen.

6. Byens infrastruktur ma veere av god kvalitet. Mange
kommunale veger, gang- og sykkelstier er i darlig forfat-
ning. Vann- og avlgp er bra, men driftskostnader og
avgiftsniva er hgyt.

7. Kultur og idrettstilbudet ma veere attraktivt for innbyggere
og besgkende. Her er det behov for nytenking knyttet til
flerfunksjonelle Igsninger, energigkonomisering og
lgnnsom drift.

8. Kommunen ma i forhold til neeringssaker bade inneha
kompetanse og veere organisert slik at kommunen frem-
star som serviceetat, profesjonell akter og premissgiver -
gjerne formidlet gjennom forpliktende servicegarantier.

9. Kommunen bgr veere aktivt tilstede innen nye omrader for
vekst og utvikling, f.eks olje- og gassutvikling i nordomra-
dene. Dersom Tromsg skal kunne hevde seg i konkurran-
sen om anbud og oppdrag, ma kommunen, naeringsmiljg-
ene og forsknings- og utdanningsmiljgene samarbeide
tett, profesjonelt og langsiktig.

10.Tromsg kommune ma tydeliggjare sin rolle som regionalt
senter, ogsa med hensyn til nasjonale og internasjonale
funksjoner og oppgaver. Dette innebzerer a veere ledende
og krevende, men ogsa inkluderende i sitt arbeid.
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4.8 Notodden: Fra vakling til
prinsippfasthet

Byer som sliter med stagnasjon, kan vare fristet & hoppe
pa et Kjgpesenterprosjekt med hap om arbeidsplasser og
bedre kommunegkonomi. Parallelt med at Notodden
kommune deltok i pilotprosjektet, lanserte sterke gkono-
miske aktarer planer for to kjgpesentre rett utenfor det
gamle bysenteret. Notodden stod i en valgsituasjon:
kjapesenter eller bysentrum? De valgte det siste og fornyet
sentrumsplanen. Saken har fungert som en anskuelig-
hetsundervisning i hva sentrumsarbeid handler om: A
holde fast pa prinsipper og planer samt a prioritere.

Vil byen st& pa prinsippene og fa sving pa

samarbeidet om sentrum?

Gjennom pilotarbeidet og kommuneplanprosessen har

sentrumsutvikling beveget seg fra & vaere en politisk

ikke-sak til en tydelig plassering pa den politiske dags-

orden. Dette resultatet svarer godt til departementets

intensjoner med pilotprosjektet. Utfordringene fram-

over blir:

= A std pd prinsippene nedfelt i kommuneplanen og
prioritere sentrum i kommende budsjetter

= A reorganisere sentrumsarbeidet for nye behov og
med flere aktarer. Dette forutsetter blant annet en
fulltidsansatt leder i sentrumsorganisasjonen NIS
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Ny sentrumsplan ble svaret pa kjgpesenter-
planene

Umiddelbart etter at kommunestyret hadde sagt et
forelgpig nei til kjgpesenterplanene, ble arbeidet med
ny kommuneplan og sentrumsplan satt i gang.

Sentrumsplanen bygger pa 12 delutredninger, blant
annet om sentrums avgrensning, boliger i sentrum og

Fakta om Notodden

= Handelssenter for @st-Telemark og skolesenter
12.200 innbyggere. | sentrum: 9000

= Hydros vugge - en tradisjonsrik industriby som har veert
gjennom krevende omstillinger i retning mindre industri
og flere tjenesteytende naeringer

= To handelssentra i kommunen: Notodden sentrum samt
Tuven. Sentrum sliter og har store utfordringer.

= Planer fra kommunen og fylket legger opp til at sentrum
skal veere kommunens primaere servicesentrum fordetal-
varchandel

= Byen har store ledige arealer tett inntil sentrum. Det
aktuelle spgrsmalet er hvordan disse skal brukes i fremtidig
byutvikling

= Notodden er kjent som "Bluesbyen”, et forsgk pa a anlegge
en ny profil

= Notodden | Sentrum (NIS) koordinerer tiltak og skaper
mgteplasser mellom aktgrene i sentrum for gkt aktivitet.



turisme i sentrum. NIS engasjerte seg i planprosessen
og tok blant annet initiativ til en tverretatlig prosjekt-
gruppe som ga en starre kontaktflate mellom
kommunen og nearingslivet. Planen forutsetter at
videre utvikling av detaljvarehandel skal skje i
Notodden sentrum, mens utvikling av handel med
plasskrevende varegrupper skal skje pa Tuvenomradet
som ligger 3-4 km utenfor byen.

Hvordan er sentrumsarbeidet organisert?

Felles for kommune og naeringsliv: "Notodden i sen-
trum” (NIS) ble organisert i forbindelse med opprus-
tingen av sentrum i 1998 med nzeringslivet i sentrum
og kommunen som initiativtakere og med en ansatt
sentrumsleder. | lgpet av pilotprosjektperioden har
samarbeidet mellom kommunen og naringslivet blitt
bade tettere og bredere. Blant annet har NIS deltatt i
arbeidet med kommunedelplan for sentrum. Enna
gjenstar & etablere et mer formalisert samarbeid
mellom NIS, Notodden Utvikling AS, Gérdeier-
foreningen og kommunens administrasjon og
politikere.

Innenfor kommunen: Da pilotprosjektet startet, var
kontakten mellom nzringslivet og kommunen ivaretatt
av bare en person, kultursjefen i kommunen. Internt i
kommunen var sentrumsarbeidet ikke organisert og
forbindelseslinjer og kommunikasjon mellom etatene
var avhengig av sak. Man manglet dessuten felles mal
0g oppgaver.

Kartsom vieerdisponerng av sentmum s e arakr

Innenfor naringslivet: Arbeidet i NIS har blitt hindret
av en ustabil ledersituasjon gjennom flere ar. Tre
forskjellige ledere i Igpet av de fire siste arene har for-
sinket bade pilotarbeidet og andre oppgaver. P& grunn
av svak gkonomi er stillingen redusert til 50 %. Til
tross for dette har mange aktiviteter funnet sted og
sentrumsarbeidet er blitt styrket.

Viderefaring: En aktiv og stabil daglig leder i NIS er
avgjerende for sentrumsarbeidet. Arbeidsoppgavene
tilsier at dette er en 100 % stilling, men gkonomien har
bare gitt rom for & ansette ny leder i halv stilling. For &
oppna starre slagkraft skal NIS reorganiseres og utvi-
des. Inviterte deltakere: Handelsstand og andre
neeringer i sentrum, Vannfronten, Notodden
Neeringspark, Notodden Bluesfestival, Notodden
Fotball, Telemarksgalleriet og Notodden kommune.

Kan pilotprosjektet bidra med kunnskap og
strategiutvikling?

Notodden hadde veert gjennom fgrste runde med
rehabilitering av ledningsnett og opparbeidelse av
bygater. Dette viste seg imidlertid ikke tilstrekkelig til
a redde en allsidig virksomhet i sentrum. NIS gnsket i
tillegg & gjare grundigere undersgkelser av vilkarene
for sentrumsutvikling, utmeisle en strategi, og samle
interessenter i en mer slagkraftig organisasjon. For &
unnga byrakrati ble styret i NIS ogsa styringsgruppe
for Pilotprosjektet med daglig leder i NIS som prosjekt-
leder. Undersgkelsene er oppsummert i to rapporter,
"Sentrumsanalysen” og "Naringsanalysen”.
Strategiarbeidet er blitt hemmet av ledersituasjonen

i NIS.
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TVEDESTRAND

4.9 Tvedestrand: Blir sgrlandsperlen
reddet av investorer?

Den lille trebyen nede i klgften kjemper bokstavelig talt
med ryggen mot (fjell)veggen. Vanlige prognoser for
gkonomisk utvikling ville demt sentrum i kommunen til
undergang, et sentrum som betyr svaert mye for befolk-
ningen. Fglgende forhold kan bety redningen: Det ene er
Tvedestrands verdi som turistmagnet. Byens viktigste
kapital er den sjarmerende sgrlandshebyggelsen som
klorer seg fast i det knudrete landskapet. Denne
kvaliteten har na lokket hotellbransjen til store inve-
steringer i den gamle bygningsmassen. Dessuten har
kommunen en stor mengde hytter og sommerhus.

Med sin kjgpekraft betyr sommergjestene et radikalt
utvidet marked for handel og kulturaktiviteter i sommer-
halvaret. Den viktigste ressursen er likevel handlekraften
i befolkningen selv. Tvedestrands innbyggere er villig til &
slass for byen sin og setter i gang nye aktiviteter og
prosjekter. "Bokbyen” er ett eksempel. Den har satt
Tvedestrand "pa kartet” (og fatt en post pa stats-
budsjettet.) Kan slike tiltak redde sgrlandsperlen?

Byens mentale, gkonomiske og fysiske hodepine
Da kommunen besluttet a sette i gang sentrumspro-
sjektet, raddet en pessimistisk stemning i byen.
Fraflyttede forretninger og darlig vedlikeholdte byg-
ninger ga store deler av byen et slitt preg. Under la
usikkerheten om sentrums framtid. Hva ville skje pa
de store naeringsarealene utenfor bykjernen? Var
sentrumshandelen liv laga? At stemningen na er en
annen beror mye pa at kommunen og neringslivet har
organisert seg og tatt fatt i problemene. Det er apnet
flere butikker med unge, dyktige drivere. Bokbyen
har gjort Tvedestrand kjent langt utenfor kommunens
grenser, og flere sentrale boligprosjekter bidrar posi-
tivt. Enna gjenstar mye arbeid, men viljen til & redde
byen er pa plass.
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At kommunen er liten, betyr ogsa at den er sarbar.
Liten kommuneadministrasjon og svak kommune-
gkonomi gir begrensede frie midler, for eksempel til
sentrumsutvikling. Det er inntektene fra salg av kom-
munale aksjer i Agder Energi som na brukes til utvik-
ling av sentrum. @konomien vil fglgelig bli avgjgrende
for neste fase i sentrumsprosjektet.

Tvedestrands starste ressurs er den gamle trehusbe-
byggelsen. Fortsatt er mange hus nedslitt og vedlike-
holdet forsgmt. Hvordan skal eierne motiveres til & ta
bedre vare pa bygningsarven?

Her trengs bade gulrot og pisk. Sma tilskudd kan bety
mye for motivasjonen til 4 sette i gang. Samtidig ma
kommunen ha et ris bak speilet: et lovverk som kan
paby utbedring. Forelgpig er kommunen usikker pa
hvor langt den kan ga i & paby utbedring innenfor
eksisterende lovverk. En mulighet kan veere a bruke
Plan- og bygningslovens § 89 a. Utbedringsprogram.

Fakta om Tvedestrand

= Kommunen har ca. 6000 innbyggere. | og rundt sentrum
bor ca. 2000. Den minste av sgrlandsbyene. Flerdobling av
folketallet om sommeren. 2000 fritidsboliger.

= Sommerturistene utgjar et ngdvendig grunnlag for
handelen.

= |ndustrien i Tvedestrand kommune vokser.

= Kommunen har nesten 50 % utpendling av arbeidstakere
hvorav halvparten til Arendal.

= Etablering av handel i og nzer sentrum har demt opp for
handelslekkasjen.

= Byen har etablert kulturaktiviteter som undervisning i
dans og profilerer seg som "bokby” (10 — 15 bokutsalg).

= En "neeringshage” er opprettet med oppgave a "dyrke
fram” ny virksomhet.

= Sentrumsplanen definerer et starre byomrade som
"sentrum”. Sentrum er dermed "i bevegelse”.
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Befolkningen venter spent pa den kommende miljg-
gata langs Tjenna, eller Fjeeretjern, i gvre bydel som vil
gi byen en tryggere og triveligere adkomst. Etter en
del uenighet er det na skapt et positivt forhold mellom
Statens vegvesen og kommunen som ser fram til &
viderefgre dette i positiv handling. Befolkningen bgr
kunne forvente at ulike myndigheter samarbeider og
drar samme veg(!).

Pol, bgker og hotell...

At stemningen i byen er i ferd med a snu fra pessi-
misme til optimisme, skyldes ikke minst flere positive
hendelser de siste arene. | 2003 dpnet Vinmonopolet
sitt utsalg i sentrum med stor tiltrekningskraft

bade pa fastboende og sommergjester.

Samtidig ble Bokbyen etablert med de fleste utsalgene
og arrangementene i nedre by. Optimistiske og kreati-
ve innovatgrer har sammen med kommunen etablert
"Neringshagen”, en organisasjon som skal hjelpe dem
som vil bygge ny neaering i kommunen. Samtidig byg-
ges det ogsa rent fysisk. Et nytt forretningsbygg, til-
passet den eldre bebyggelsen huser na apotek og lege-
senter, og nye sentrale boligprosjekter er oppfart.
Dette gker igjen investeringslysten. Et firma som dri-
ver eiendomsutvikling med sentrum som forretnings-
ide, har store planer for Tvedestrand Hotell. Hotellet
har slitt med driften i mange ar. De nye eierne har
bestemt seg for & bygge om og utvide. Samtidig gnsker
de & investere i kommunens arealer ved havna. Alt
dette skal skje i trdd med verneplanen. Kanskje disse
prosjektene kan bety redningen for sentrum pa lengre
sikt?

... 0g Smart Club

Tvedestrands planlagte sentrum strekker seg ca 1,7
km opp bratte bakker fra Brygga til Bergsmyr. Hva vil
utbygging i den nye delen av sentrum ha & si for det
gamle sentrum mellom tjernet og sjgen? Optimistene
mener den planlagte Smart Club og nylig etablerte
Europris vil trekke folk fra distriktene til byen og der-
med o0gsa styrke sentrumshandelen i nedre by. Andre
er redde for at de sterke konkurrentene i periferien vil
utarme sentrum. To av de stgrste butikkene i sentrum,
for elektriske artikler og radio/TV har allerede slatt
seg sammen og flyttet ut til utbyggingsomradet.
Lokalene i sentrum ble for sma.

Hvordan er sentrumsarbeidet organisert?

Felles for kommune og neringsliv: Neaeringsforeningen
og kommunen har faste mgter en gang i maneden. Her
deltar neeringsforeningens styreleder, daglig leder, ord-
farer, neringssjef og andre fagsjefer etter behov. En

er faring fra samarbeidet er ngdvendigheten av & ha en
klar rolle- og arbeidsdeling mellom kommunen og
neeringslivet.

Innenfor kommunen: | lgpet av pilotperioden har kom-
munen etablert faste prosjektmgter mellom etatene
med samarbeid om miljggate, trafikk og parkering,
spersmal om skilt og reklame. Ressursproblemet i en
liten kommune betyr at det som regel bare er en per-
son pd hvert ansvarsomrade, med ytterst liten tid til &
delta i tilgrensende oppgaver.

Innenfor neeringslivet: Tvedestrand sentrumsforening
ble startet i 2000 som en arvtaker for handelsstandsfor-
eningen. Varen 2006 gikk foreningen inn i den nystar-
tede Tvedestrand Neeringsforening i den hensikt &
skape en sterkere organisasjon. Den nye organisasjo-
nen rekrutterer fra alle neeringsdrivende, frie yrker og
gardeiere. Kommunen har ett medlem i styret.

Ogsa gardeierne, en sammensatt gruppe, deltar i
Neeringsforeningen. Er faringen har likevel fort til at
kommunen nd vil bearbeide gardeierne direkte til &
pusse opp og forskjgnne eiendommene.

Pilotprosjektet

Tvedestrand ble med i pilotprogrammet i 2004 med
kommunens sentrumsprosjekt som tema.
Pilotprosjektet inngar som del av kommunens eget
sentrumsprosjekt. Malet har veert & fa sentrum til &
overleve, eller som det heter: "a virkeliggjare visjonen
om vitalisering av Tvedestrand sentrum...”. Prosjektet
har hatt en egen prosjektgruppe med 9 representanter
fra kommunen og 3 fra sentrumsforeningen.
Neeringssjefen er prosjektleder og ordfgreren deltar i
pilotnettverket og er prosjektansvarlig overfor kommu-
nestyret. Sentrumsprosjektet er finansiert av kommu-
nen med 1 mill. kroner arlig paplusset tilskuddet fra
Miljgverndepartementet.

Pilotprosjektets hovedomrader...

= Byens fysiske/estetiske uttrykk, trafikkavvikling og parkering

< Byens innhold, handel og annen tjenesteyting, markeds-
faring av kulturaktiviteter, bokby og nzeringshage

... 0g prosjekter

= Planen for Miljggata er utarbeidet med oppstart i marken
hgsten 2007.

= Tiltak for trafikksikkerhet og parkering ble prgvekjgrt som-
meren 2006, men er i hovedsak lagt pa is i pavente av at
hotellplanene i nedre bydel realiseres.

= Det er utarbeidet retningslinjer for bymgblering, skilting og
uteservering, publisert i egen brosjyre

= Naeringshagen og bokbyen har fétt stgtte og sistnevnte fikk
kommunens kulturpris i 2005
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5 MILJGVENNLIGE ARBEIDSREISER

En transportdrgm

Det er kaldt, frostrgyken omhyller skikkelsene pa per-
rongen, men der kommer banen! Hvordan klarer den &
veere sa presis? Jeg minnes stadige forsinkelser og
nedslitt materiell. Den tiden er heldigvis over. Jeg sti-
ger inn i kupeen, praver a fa en rask oversikt. Hvem?
Hvor? Det er alltid sitteplass. Og aldri mer enn 5
minutter & vente pa neste tog. Kapasitet og hyppighet -
to sider av samme sak. Vogna beveger seg i stor has-

tighet, men inne i kupeen er det stille. De 10 kilometer-
ne jeg skal forflytte meg, er unnagjort pa under kvarte-

ret, selv med seks stopp underveis. Denne banen har

veert en lykkelig investering for byen. Bortimot tre fjer-

dedeler av dem som bor i gangavstand fra stasjonene,
reiser kollektivt, en tredobling i forhold til busstrans-
porten i tidligere ar. Praten gar i kupeen. Her kjenner
mange hverandre og hverandres vaner. Noen vil snak-
ke, andre foretrekker dagens avis mens atter andre
konsentrerer seg om SMS og telefonprat. Det summer
svakt fra mange tungemal.

Far og etter turen har jeg ti minutter & ga. Det er fint &
bevege seg litt far en heller stillesittende jobb. De 400
meterne mellom boligen og banen er velkjente.
Smalgper og tenker distré pa helt andre ting mens jeg
knepper jakken. Skolebarn som passer hverandre opp
pa skoleveien. Foreldre med barn pa vei til barne-
hagen. Treffer noen kjente i det jeg naermer meg
stasjonen. Siste nytt om hendelser i nabolaget.

Gaturen gjennom byen fram til jobben legger jeg til
fotgjengerstroket, selv om jeg kunne spart et par
minutter pa & falge mer trafikkerte arer. Forskijellig
opplevelse hver dag: En fortettet atmosfeere, et mylder
av forskjellige folk og aktiviteter. Sa forskjellig fra
turen til banen. Fint & oppleve bysentrum hver dag
selv om jeg bor utenfor.

Jeg bruker banen i vinterhalvaret. | sommerhalvaret
sykler jeg. Jeg sparer bade tid og penger pa det samti-
dig som jeg kommer i form. Hver var ser jeg at nye
lenker er apnet i byens sykkelnett. Om et par ar vil alle
de viktige traseene veere pa plass; et eget, miljgvennlig
transportsystem. Sykkeltraseene gar i stor grad langs
eller gjennom parker og der de ikke gjgr det, plantes
det til mot bilveien. Gang- og sykkelveien bestar av en
fire meter bred, jevn asfaltstripe. Her ferdes syklister i
alle fasonger, men ogsa trafikanter pa rullebrett, rulles-
ki, rulleskeyter, rullator — et folk pa hjul. Der det er
mye trafikk, indikerer fargen pa asfalten et eget felt for
fotgjengere. Barn pa vei til skolen, hundeluftere, spase-
rende. De som jogger til jobben, Igper pa veiskulderen
med mykere grusdekke og gress.

Til sammen utgjer dette byens miljgvennlige transport-
system. En drem? Ja. Mulig & realisere? Ja.

5.1 Hvaer miljgvennlig og helsebringende
transport?

I OECD prosjektet "Environmentally sustainable
transport” er miljgvennlig transport definert slik:
Transport som tilfredsstiller helsemessige krav til luft-
kvalitet, som forhindrer klimaendringer, som gir mindre
stay, bevarer dyrkbar mark og som ikke bergrer falsomme
gkosystemer.

Litt mer detaljert kan vi snakke om:

Transport basert pa fornybare og klimavennlige energi-
kilder. Gange og pedalkraft tilfredsstiller kravet, men
ogsa transportmidler basert pa elektrisk kraft, vel og
merke dersom elektrisiteten ikke er produsert med
fossilt brensel eller atomkraft.

Energieffektiv transport. Dette stiller krav til energikil-
de og kapasitetsutnyttelse. Skinnegaende transport-
midler er sveaert energieffektive, men for at de (og bus-
ser) skal betegnes som miljgvennlig transport, kreves
ogsa et visst belegg.

Transport som belaster lokalmiljget minst mulig.
Elektrisitet gir nullutslipp av drivhusgass, men ogsa
elbiler bidrar til lokal luftforurensning i form av sveve-
stgv og stay. Store arealer til transportformal og parke-
ring skaper utrivelige fysiske omgivelser.

Transport som bygger opp folks helse. Sykkel og gange
er de eneste som tilfredsstiller dette kravet. Bruk av
kollektivtransport innebaerer ogsa en gatur til
holdeplassen.

Transport som gir feerrest mulig ulykker. Vi kan aldri
forsikre oss helt mot ulykker, men det er fullt mulig &
redusere ulykkestallet betydelig innenfor alle trans-
portformer. Kollektive transportformer som tog, buss,
fly er de sikreste matene a forflytte seg pa over lange
avstander.

I all enkelhet kan vi oppsummere miljgvennlig og
helsebringende transport slik:

= Minst mulig bil- og flytransport

= Mest mulig kollektivtransport

= Mest mulig gang- og sykkeltransport
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5.2 Hvordan fremme miljgvennlig transport?

Om vi kan skape et samfunn basert pa miljgvennlig
transport, er fgrst og fremst et politisk spgrsmal. Vi
kan skjele til "grgnne” byer i Tyskland og Sveits og
konstatere at det er fullt mulig & organisere bytrans-
porten pa en langt mer baerekraftig mate enn vi har
klart, ogsa i skonomisk avanserte samfunn og basert
pa demokratiske vedtak.

Problemstillingen blir:

Hvilke tiltak er ngdvendige for a styrke de miljg-
vennlige transportformene? Og hvilke virkemidler bgr
samfunnet ta i bruk?

| prinsippet rar det offentlige over en rekke virkemid-
ler som gir betingelsene for folks valg av transportmid-
del og som kan settes inn for & fremme miljgvennlig
transport. Disse er av ulik type og vil pavirke folks

mobilitet pa ulike mater. Hittil har ikke situasjonen blitt

oppfattet som sa kritisk at myndighetene har tydd til
restriktive tiltak. Dette kan imidlertid endre seg i pakt
med erkjennelsen av hva kampen mot klimaendring-
ene vil kreve i praksis.

Virkemidlene som er listet opp nedenfor, er relativt
milde i sin karakter, og fortjener a bli prgvd, fer man
gar til mer drastiske tiltak. Pilotprosjektene har veert
konsentrert om arbeids- og tjenestereiser, til forskjell
fra ferie- og fritidsreiser. Omtalen nedenfor er innrettet
mot de daglige reisene vare.

Vi kan skille mellom:

= Fysiske virkemidler

< Juridiske virkemidler

= @konomiske virkemidler
< Informasjon

Fysiske virkemidler

Lokalisering og tetthet. Vi reiser fordi hverdagens gjore-

mal krever at vi forflytter oss. Stedene vi oppseker i
lgpet av en dag er ofte plassert over et stort geografisk
omrade. Et av de mest effektive virkemidlene for &
redusere transportomfanget, er a planlegge byene med
starre tetthet. Dersom daglige reisemal ligger naer
kollektivtransport, er det lettere a reise kollektivt og
klare seg uten bil. Barnehage og butikk i naermiljget
vil virke gunstig bade sosialt og transportmessig.
Gang- og sykkelveier ma til for a stimulere sakalt aktiv
transport.

| forhold til andre nordeuropeiske land har Norge
kommet kort i & ta i bruk fysiske virkemidler.
Kollektivtransporten ma forbedres vesentlig dersom folk
frivillig skal la bilen st& hjemme. | byomrader vil et
effektivt tiltak for mindre bilbruk veere a redusere
antall parkeringsplasser ved jobben. Dagens situasjon
innebaerer utstrakt subsidiering av arbeidsreiser med
bil, ved at bedriftene laner ut verdifullt parkeringsareal
til sine ansatte. Redusert kapasitet pa veinettet, for
eksempel ved at flere kjgrebaner forbeholdes kollektiv-
transport, er virkemidler myndighetene bare i begren-

60

KoIkektitransportsom ryggmrad orbyutvikling pa Noxd-Fe ren .
Trast form ul bybane tlSoh

set grad har veert villig til & ta i bruk, men som vil ha
umiddelbar virkning pa bussens fremkommelighet. |
tette byomrader er det aktuelt for mange a kvitte seg
helt med bilen. | europeiske byer finnes omrader med
sakalt "Carfree housing” hvor beboere forplikter seg til
ikke & ha bil i tilknytning til boligen. Et godt alternativ
i den tette byen er bilpooler der medlemmene kan
bestille og disponere kjgretay etter behov.

Iokalisering etterABC -prinsippet

Prinsippet, som fungerer i Nederland innebeerer at man lar
behovet for tilgjengelighet styre lokalisering av naeringsvirk-
somhet. Til grunn for planleggingen ligger en klassifisering
av ulike lokaliteters tilgjengelighet med bil og kollektivtrans-
port samt en oversikt over virksomhetenes mobilitetsbehov.
A-bkaliethar god tilgjengelighet med kollektivtransport og
forbeholdes bedrifter med mange ansatte og besgkende og
som ikke er avhengig av bil i driften (for eksempel adminis-
trasjon, skoler eller kulturinstitusjoner).

B-bkaliethar middels tilgjengelighet bade med kollektiv-
transport og bil. Her plasseres lettere industri, salg og service.
C-bkaliteter uten tilknytning til kollektivtransport og reser-
veres for virksomheter med fa ansatte og som er basert pa
bilbruk (for eksempel lager-, engros- og transportfirmaer).
Prinsippet har veert i bruk fra 1989 og anvendes serlig i
Nederland . Effekten er maksimering av antall kollektivreiser i
et bysamfunn.



Juridiske virkemidler

Lovverket kan anvendes til & stimulere miljgvennlige
transportformer. | flere land, bl.a. Storbritannia, kreves
at bedrifter utarbeider mobilitetsplaner som redegjgr
for virksomhetens transport og hvordan den sgkes
Igst. Her inngar ogsa tiltak for & redusere biltranspor-
ten. A tildele barnehageplass etter bosted kan bidra til &
redusere bade kjgrelengde og tidsbruk for smabarnfa-
milier. | Firenze har en veert ngdt til & rasjonere bilbru-
ken for & redusere det lokale forurensningsproblemet.
Folk far ta med bil inn i byen kun annenhver dag. Fra
vart eget land husker vi de stille sgndagene under olje-
krisen i 1973, da privat bilkjgring var forbudt, et dras-
tisk, men akseptert tiltak slik situasjonen fortonte seg
den gang.

| SMART-prosjektet opprettet Kristiansand kommune en
tilskuddsordning for & fremme aktive arbeidsreiser.
Kommunale enheter kunne sgke om tilskudd til investering i
sykkelparkering, garderobe og lignende. Responsen fra
enhetene var formidabel.

@konomiske virkemidler

Dette omfatter former for prising, beskatning og
tilskudd. Bompengeordninger er vanlig i mange norske
byer og veiprising kan innfgres for avgrensede
omrader etter en lokalpolitisk avgjerelse. | London og
Stockholm har former for veiprising eller rushtidsav-
gift fart til betydelig mindre trafikk.

Gratisparkering pa jobben kan beskattes pa linje med
andre frynsegoder, og motsatt kan en gi skattefritak for
manedskort og subsidiere arbeidsreiser pa sykkel.
Myndighetene kan ogsa ilegge lavere avgifter for mer
miljgvennlige biler og subsidiere biodrivstoff. Tilskudd til

kollektivtransport skjer og kan skje pa forskjellig niva
og i mange former. Staten kan dessuten bygge flere
sykkelveier og anlegge tospors jernbaner. Den kan ogsa
gi kte tilskudd til prosjekter med formal & gke andelen
miljgvennlig transport eller utvikle kunnskap om
temaet.

Informasjon og kampanjer

Informasjon, markedsfering og holdningsskapende til-
tak er ngdvendige virkemidler for & motivere aktgrene
til & reise miljsvennlig. Et nasjonalt kompetansesenter
kan samle erfaring fra forsgk pa & stimulere miljgvenn-
lig transport. Lokale kampanjer med direkte kontakt
med brukerne er ngdvendig for & endre holdninger.
Informasjon om kollektivtilbudet mé veere enkel og lett
tilgjengelig for alle.

| praksis vil virkemidlene ha elementer av bade gkono-
mi, juss og fysiske endringer. Det kan dessuten veere
helt avgjgrende for suksessen av et tiltak at man sam-
arbeider med interessegrupper (for eksempel sykkel-
klubber, idrettslag, fagforeninger og foreldreutvalg pa
skoler). Spesielt viktig er det & etablere alternative
transportmuligheter og informere om dem dersom
man innfarer restriktive tiltak mot biltransport.

Hvorfor er arbeids- og tjenestereiser viktige?
Arbeidsreiser inkludert aerender pa vei til eller fra
arbeidet utgjer ca. 30 % av alle reiser. Det er flere
grunner til at arbeidsreisene er viktige. For det farste
foregdr de i konsentrerte tidsrom, pd hverdager og i to
puljer, morgen og ettermiddag. Dermed blir de dimen-
sjonerende for hele byens transportsystem. For det
andre skjer nzermere 70 % av arbeidsreisene her i
landet med bil med de konsekvenser dette har for
miljget. For det tredje pavirker arbeidsreiser med bil
helsen, bade i form av ulykkesfare og tap av mosjon.
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Tjenestereisene utgjer en liten andel av de totale
reisene, men her er andelen flyreiser sterre. 14 % av
de interregionale reisene er tjenestereiser og 28 % av
dem skjer med fly. Derfor er ogsa de viktige.

Bade av hensyn til ressursbruk, bymiljg og helse er
det faglgelig relevant a ta opp arbeids- og tjenesterei-
sene vare til kritisk vurdering.

5.3 Hva er mobilitetsstyring?

Selv om samfunnet de siste arene har lagt mer opp til
miljevennlige transportformer, er det mange som ikke
velger & bruke dem. Tidsbruk, bekvemmelighets-
grunner, gkonomi, vaner og holdninger kan gjare det
vanskelig & endre praksis.

Mobilitetsstyring skal fremme beerekraftig transport i
bedrifter, offentlige og private virksomheter. Formalet er at
virksomheter og deres ansatte, kunder eller leverandgrer skal
gjere miljgvennlige transportvalg i samarbeid med kommu-
ne og transportselskap. | mobilitetsstyring er informasjon,
holdningsskapende arbeid og tilrettelegging for miljg-
vennlige transportvalg viktig. Mobilitetsstyring omfatter ogsa
lokalisering av virksomhet neer kollektivtilbudet ved etable-
ring eller flytting. Mobilitetsstyring er et supplement til
tradisjonelle virkemidler som arealpolitikk, infrastrukturut-
bygging, drift av kollektivtilbudet, beskatning og regulering.

Tiltak i bedriftsrettet mobilitetsstyring
Pilotprosjektene er konsentrert om arbeids- og tjenes-
tereiser. Hvilke tiltak er relevante for & fremme miljg-
vennlig transport i forbindelse med jobb og nzrings-
virksomhet?

< Redusere antall arbeids- og tjenestereiser.
Hjemmearbeid anslaes praktisk mulig for hele 25 %
av arbeidstakerne. Dersom disse jobber to dager
hjemme per uke, vil det totale transportomfanget
synke med rundt 10 %. Telefon og videokonferanser
kan spare bedriftene for tidsbruk til reiser, og virker
avstressende for de ansatte.

= Redusere behovet for & bruke bil. Ansatte tar ofte bilen
til jobb for & utfare serender eller kjgre til et mgte i
arbeidstiden. Tilbud om bilpool for eksempel med
elektriske biler kan mgte dette behovet. Ogsa
kameratkjgring kan stimuleres av bedriften. For
bedrifter utenfor de store byene er det aktuelt &
prioritere jobbsgkere som bor i lokalsamfunnet.
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= Legge til rette for & g&, sykle eller bruke kollektiv-
transport. Bedriften bgr gi god informasjon om
kollektivtransport og anlegge lette atkomster fra
buss og bane. Den bgr sgrge for sikker sykkel-
parkering, helst i garasje, i hvert fall under tak. Den
bgr ogsa serge for garderobe og dusjmulighet.
Manedskort kan helt eller delvis betales av bedrif-
ten, det samme kan tenkes for sykkelutstyr og ser-
vice samt medlemsavgift i bilpool. Et antall parke-
ringsplasser kan fiernes. Bedrifter kan velge & legge
avgift pa disponible plasser, eller reservere dem for
personer med uttalt behov, for eksempel funksjons-
hemmede.

= Holdningsskapende informasjonskampanijer.
Bedrifter kan motivere for deltakelse i aksjoner av
typen "Sykle til jobben” med premiering og organi-
sering. De kan opprette eget CO2 regnskap, og blant
annet registrere utslipp fra arbeids- og tjenestereiser
til ansatte. Ansatte som kjgrer mye i forbindelse med
jobben, kan leeres opp i gkonomisk kjgring, sakalt
"Eco Driving”.

Farst og fremst bgr en tenke i tiltakspakker. For
eksempel bgr bedriften tilby bruk av bilpool nar en
begrenser antall parkeringsplasser for de ansatte. Og
nar kommunen har ferdigstilt et viktig ledd i gang/
sykkelveisystemet, bgr dette markedsfgres sammen
med kollektivtransporttilbudet.

Hva kan oppnés med mobilitetsstyring?

Dagens transportsystem gir i hovedsak stor mobilitet
til innbyggerne, men er ikke beerekraftig. Bade syste-
met, vare reisemgnstre og vaner ma legges betydelig
om dersom vi skal nd malene om miljgvennlig og hel-
sebringende transport.

Mobilitetsstyring er spesielt relevant nar de fysiske for-
holdene er lagt til rette for miljgvennlig transport, men
endringen i reiseatferd uteblir. A ta i bruk mobilitets-
styring innebarer en dobbelt strategi. Man arbeider
bade med transportsystem og atferd.
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| falge tyske undersgkelser vil en kunne oppna en
reduksjon av antall bilreiser pa mellom 5 og 15 %, alt
etter de lokale forholdene. Potensialet ligger i reduk-
sjon i driftskostnader, antall ulykker, tidsbruk,
luftforurensning og klimagassutslipp.

Forelgpige erfaringer i Norge

Denne maten a tenke pa er ny i Norge og har bare

veert forsgkt i noen fa prosjekter. Ut fra SMART-pro-

grammet, som beskrives lenger nede, og noen andre

forsgk pa mobilitetsstyring, kan vi oppsummere fgl-

gende:

= Positive enkeltresultater er oppnadd, men fgr- og
etterundersgkelser mangler i de fleste tilfellene. Det
har derfor veert vanskelig & pavise malbare effekter
av forsgkene

= Prosjektperiodene har veert for korte til & gi varige
resultater.

= Prosjektene har veert konsentrert om enkelte trans-
portformer, for eksempel sykling. Helhetlig satsing
vil trolig gi starre resultat.

= Kompetansen hos de involverte har veert mangelfull
og samarbeid med relevante aktgrer har veert van-
skelig a etablere.

= Rammebetingelser av fysisk, juridisk og gkonomisk
art som kunne stgttet forsgkene, har bare i begrenset
grad veert til stede.

5.4 Anbefalinger

Det viktige med forsgkene er at vi har vunnet erfaring
fra et nytt felt. Anbefalingene nedenfor bygger pa for-
sgkene, pa utenlandsk erfaring og andre norske forsgk
med miljgvennlig transport.

Til kommunene:

Kommunene har et saerlig ansvar for a arbeide med

mobilitetsstyring, bade i egen virksomhet og for a hjel-

pe andre. Kommunen kan tilrettelegge gjennom areal-

og transportplanlegging, parkeringspolitikk og styring

av elevopptak og barnehageplasser. Kommunen bar:

= Synliggjere kollektivtraseer og klargjgre omrader for
fortetting.

= Lokalisere bedrifter og egen virksomhet til kollektiv-
knutepunkter.

= Utvikle bysentrum og lokalsentre, og unnga nye
eksterne kjgpesentra.

= Bygge gang- og sykkelveier. Etablere sykkelparke-
ring ved kollektivknutepunkter og arbeidsplasser.

= Bruke maksimumsnormer for antall parkerings-
plasser ved bedrifter kombinert med boligsone-
parkering i omrader med god kollektivtransport-
dekning.

= Tildele barnehageplasser nzr boligen for a redusere
transportarbeid.

= Opprette kommunalt eller regionalt basert mobili-
tetsradgivning for bedrifter og virksomheter.

= Innfgre mobilitetsstyring i kommunens virksomheter.

Til Staten:

Staten har spesielt ansvar for a stimulere mobilitets-

styring ved gkonomiske og juridiske virkemidler pa

nasjonalt niva. Staten har ansvaret for & samordne

transportformene og har, med Statens vegvesen og

Jernbaneverket, styringen over sveert viktige deler av

samferdselssektoren. Staten bgr:

= Etablere gode rammebetingelser for a velge miljg-
vennlige reiser, bl.a. ved & bygge ut et velfungerende
kollektivtransport- og sykkelveinett.

= Lokalisere statlig virksomhet til kollektivknute-
punkter.

= Likestille fordelsbeskatning av ulike transport-
former.

= Etablere et nasjonalt kompetansesenter for
mobilitetsstyring.

= Innfgre en stgtteordning for prosjekter med
mobilitetsstyring.

= Innfgre lovhjemmel som gir mulighet for & stille krav
om mobilitetsplaner til bedrifter.

= Bruke gkte mobilitetskrav i miljgledelsessystemer.

Til regionale statsetater og fylkeskommuner:

Regionale myndigheter har ansvar for & planlegge

kollektivtransport og vegbygging innenfor sitt omrade.

Regionale myndigheter bgr:

= Holde fast ved og videreutvikle samordnete areal- og
transportplaner (ATP) i regionen. Det kan innebzre
a samle regionens transportplanlegging under en
sentral instans.
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< Lokalisere egen virksomhet til kollektivknute-
punkter.

= Stgtte utviklingsarbeid med & formidle kunnskap om
mobilitetsstyring.

Til virksomheter/bedrifter

Den enkelte virksomhet kan motivere sine ansatte til

a reise miljgvennlig og legge til rette for dette pa en

rekke mater. Den enkelte virksomhet ber:

< Awvikle individuelle firmabilordninger og erstatte
dem med felles firmabiler som bestilles etter behov

< Utarbeide en transportplan og reisepolitikk som
vektlegger bruk av kollektivtransport, sykkel og
gange pa arbeids- og tjenestereiser.

= Ta i bruk video- og telefonkonferanser for & redu-
sere tjenestereiser.

= Gjennomfgre en pakke av samvirkende tiltak som
fremmer miljgvennlige og helsefremmende arbeids-
og tjenestereiser hos de ansatte.

= Samarbeide med flere aktgrer, som kommunen,
transportselskap og andre virksomheter i samme
omréde.

= Markedsfare kollektivtransport, sykkel og gange
pa arbeids- og tjenestereiser. Informere ansatte om
alternativer til bilboruk og om den interne reise-
policyen.

= Premiere miljgvennlig reiseatferd hos de ansatte og
holde arrangementer som sykkeldag, bilfri dag, e.l.

- wh &

Tog harsorkapasiet

64

Pilotprosjektet

Prosjektet "Miljgvennlig og helsebringende transport i
neeringslivet” har hatt et todelt mal. For det farste gnsket
departementet a fa fram gode eksempler pa hvordan bedrif-
ter i samarbeid med offentlige myndigheter kan finne miljg-
vennlige lgsninger pa de ansattes transportbehov. For det
andre gnsket en a finne fram til virkemidler og incentiver
som best kan fremme miljgvennlig og helsebringende trans-
port. Seerlig ensket en a finne lgsninger med gevinst bade for
bedriftene og samfunnet.

Dette temaet er nytt i Norge. Det ligger dermed i sakens
natur at en ma forsgke seg fram. Selv om prosjektene ikke
kunne vise til store endringer i reisevaner, har de bidratt med
viktige erfaringer og anbefalinger om mobilitetsstyring. En
egen mobilitetstjeneste er opprettet i Oslo og Bergen.

Forkortelsen SMART star for "Sunne, Miljgvennlige ARbeids-
og Tjenestereiser”. Fire prosjekter er gjennomfart i program-
met. Det er SMART Groruddalen, SMART Kristiansand,
SMARTING (SMART i Nedre Glomma (!)) og SMART Steinkjer.
| tillegg til SMART-programmet har Husbanken og
Trondheim kommune arbeidet med mobilitetsstyring.
Kommunene Oslo og Bergen driver mobilitetsradgivning
og skoler i Fredrikstad samt Stabekk skole i Baeerum har
arbeidet med mobilitetsstyring.




GRORUDDALEN

5.5 SMART Groruddalen:
Ambisigse mal i krevende kontekst

SMART Groruddalen er eksempel pa hvordan mobilitets-
styring kan innga som ett av flere tiltak for a fa folk til &
reise miljgvennlig. Samtidig med undersgkelser og
motiveringsarbeid i regi av SMART-prosjektet, ble det
gjennomfgrt fysiske tiltak som & bedre tilgjengeligheten til
T-banestasjoner, oppruste stasjonene og etablere snarvei-
er og gang/sykkelforbindelser. De inngikk som delprosjek-
ter under paraplyen "Miljgvennlige reiser i Groruddalen”
i perioden 2002 — 2005 og kan sees som en av forlgperne
til Groruddalssatsingen. Dette programmet skal
gjennomfgres de kommende arene og tar blant annet

opp transportproblemet. Groruddalen er den delen av
Osloregionen som er lettest tilgjengelig med bil og
omréadet har stor vei- og parkeringskapasitet.

Resultater: fgrst og fremst gkt motivasjon

Det ambisigse malet var & innfgre omfattende mobili-
tetsstyring i fem store bedrifter. Selv om prosjektet var
godt planlagt, viste det seg at prosjekttiden var for kort
og tiltakene for spede til & n& dette malet, enn si endre
reisevanene. Det viktigste resultatet av prosjektet var
trolig inspirasjonen til & ga videre med temaet i den
kommende Groruddalssatsingen. Dessuten ble effek-
ten av samvirkende fysiske og motiverende tiltak klar-
gjort. En ordning med mobilitetsradgivning for bedrif-
ter i regi av Samferdselsetaten kan ogsa sees som et
konkret resultat av prosjektet.
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Mobility Oslo

Anbefalinger fra SMART Groruddalen:
Staten bgr innfare fordelsbeskatning av parkerings-
plasser pa jobben.

Fylkeskommunen ber forbedre bade tilbudet og til-
gjengeligheten til kollektivtransport i Groruddalen.

Oslo kommune bgr etablere et radgivningskontor og en
tilskuddsordning til bedrifter som vil drive mobilitets-
styring. Et brukerforum for bedrifter som satser pa
mobilitetsstyring bgr ogsa etableres. Samarbeidet
mellom de store aktgrene Oslo kommune, Statens veg-
vesen, Jernbaneverket og Oslo Sporveier bgr gjores
permanent og forpliktende. Sykkelvegnettet ma forbe-
dres og ordninger med sykkelgodtgjerelse ma innfgres
i kommunal virksomhet. Kommunen ma sette maksi-
mumskrav til parkeringsplasser i bedrifter.

Bedrifter som vil sette i gang med mobilitetsstyring,
bar ligge lett tilgjengelig for kollektivtransport og ha et
godt tilbud. Bedriften ma tenke langsiktig og arbeide
systematisk. For & motivere for endring og synliggjere
tankegangen bar en raskt gjgre noen enkle tiltak.

Fakta om SMART Groruddalen

= Mal: Utvikle og utprgve verktay i samarbeid med fem store
bedrifter i omradet

= Prosjektperiode: 2001 — 2004

= Finansiering: 1.3 mill. kroner for hele perioden

= De starste bidragsyterne var Statens vegvesen, Oslo kom-
mune og Miljgverndepartementet.

= Organisert som samarbeidsprosjekt mellom Syklistenes
Landsforening, Bilkollektivet BA, Norges Automobilforbund
0g AS Oslo Sporveier.

= Rettet seg mot bedriftene Siemens, Oslo Vei, Bydel Bjerke,
Tollpost Globe og Linjegods.

= Aktiviteter: Kartlegging av reisevaner og etablering av bru-
kerforum

= Resultater: Erfaring for videre arbeid. Opprettelse av mobili-
tetsradgivning for bedrifter ("Mobility Oslo”) i regi av
Samferdselsetaten Oslo kommune.
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KRISTIANSAND

Syklisterprorieres itta fikken iKristAnsand

5.6 SMART Kristiansand:
Omfattende satsing, positive resultater

Kristiansand har arbeidet lenge og bevisst med & styrke
den miljgvennlige transporten i kommunen. Som en av
flere byer forsgker den seg med alternativ organisering av
transportplanleggingen for regionen (ATP-forsgket), et
tiltak som kritikere har etterlyst lenge. ATP-forsgket inne-
holder sa vel fysiske som organisatoriske tiltak. SMART-
prosjektet ble forankret i dette mer omfattende forsgket.
Arbeidet var rettet mot bedrifter og gikk ut p& a motivere
for endrete reisevaner pa ulike mater. Dermed kunne
ATP og SMART befrukte hverandre gjensidig.

Hva er ATP-forsgket?

"Forsgk med alternativ forvaltningsorganisering av
transportsystemet i sterre byomrader” (ATP-forsgket)
overfgrer ansvaret for & organisere transporten i
Kristiansandregionen fra flere enheter og nivaer til ett
sentralt utvalg. ATP-utvalget prioriterer midler til inves-
teringer i veisystem, kjgp av kollektivtransporttjenes-
ter, tiltak for gdende og syklende, forsgksvirksomhet
og lignende. Samtidig skal utvalget falge opp en areal-
politikk i samsvar med nasjonale retningslinjer. Selv
om prioritering knyttet til investeringer i det gvrige
riksvegnettet fglger Stortingets faringer, vil ordningen
innebzere et stort skritt framover for arbeidet med a
fremme miljgvennlig transport.
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Tiltak innenfor ATP-forsgket innebefatter blant annet
= Forbedring av sykkelveinettet

= Bedre fremkommelighet for kollektivtransport

= "Bike and ride” ved knutepunkter

= Gagater

= Miljgsoner

= Parkeringsrestriksjoner

Malsetting og resultater

Malsetting for alle reiser ble fastsatt, men ikke spesielt
for arbeids- og tjenestereiser. Antall sykkelreiser skulle
gkes med 20 %, kollektivtransportreiser med 10 % og
antall reiser med bussmetroen med 20 % i lgpet av
2003 — 2006.

Selv om malene ikke ble nadd fullt ut, er gkningen i
miljevennlig transport oppmuntrende. Resultatet som
tilskrives ATP-forsgket og SMART er en gkning av
antall bussreiser med 10 % for hele regionen og en
gkningen av antall reiser med bussmetroen pa vel 15 %.

Fakta om SMART Kristiansand
= Mal: @ke andel miljgvennlige arbeids- og tjenestereiser.
= Prosjektperiode: 2004 — 2006
= Finansiering for hele prosjektperioden: 1.3 mill. kroner.
= Store bidragsytere: ATP-forsgket i Kristiansand, Sgrlandet
Sykehus og Miljgverndepartementet
= Organisering: Styringsgruppe: ATP-utvalget
Prosjektgruppe: Representanter fra Statens
vegvesen, Vest-Agder fylkeskommune,
Kristiansand kommune og Vest-Agder mosjons og
bedriftsidrettskrets.
= Rettet seg mot bedriftene Sgrlandet Sykehus HF,
Hgyskolen i Kristiansand, National Oilwell Varco og Aker
Maritim.
= Resultater: Betydelig gkning i antall kollektivtransportreiser
(som resultat av bade ATP-forsgket og SMART-satsingen).



Aktiviteter i SMART Kristiansand

= Gakampanjen "Tusenbein” hvor 250 deltok i 2004,
196 i 2005.

= 1000 gratis busskort ble utdelt som premie og et
antall reiser ble utdelt til kommunens ansatte.

= Tilskudd ble gitt til bedrifter som gnsket a etablere
parkeringsplasser for sykkel, garderobeutstyr m.m.

= En ny bussrute ble etablert til et omrade med store
bedrifter.

= Ved Sgrlandet sykehus er anordnet 230 apne sykkel-
parkeringsplasser og 60 plasser under tak.

= 2300 kontrakter om bruk av sykkelhjelm er inngatt
med enkeltpersoner. Kristiansand fikk fgrsteplass i
"Sykle til jobben” aksjonen i 2004.

Erfaringer

PLUSS: Den store fordelen i Kristiansand var at ATP-
forsgket med sin omfattende satsing og SMART med
informasjon og motivering til arbeidslivet kunne statte
hverandre gjensidig. Mobilitetsstyringen ble altsa fulgt
opp med handfaste endringer og vice versa. Prosjektet
viste ogsa at det Ignner seg a skape en god dialog med
store virksomheter med mal om samarbeid og finansi-
ell stotte. Bedriftene reagerte positivt pa finansierings-
pakker for & etablere sykkelparkering, garderober og
annet utstyr for & fremme pedal- og beinbruk.
Sgknadene oversteg bevilgningene fra kommunen.
MINUS: Erfaringene var ikke fullt sa gode nar det
"Tusenbeinkampanjen”. Selv om aksjonen ble godt
mottatt og mange deltok, ble ressursinnsatsen for hgy i
forhold til resultatene. Etterevaluering av arbeids- og
tienestereiser ble ikke gjennomfart.

Sykkeltilbussm etro iKristansand

Anbefalinger fra SMART Kristiansand:

Staten ber innfgre fordelsbeskatning pa P-plasser ved
jobben. Fordelsbeskatningen av tilskudd til kollektiv-
transport og sykling bar opphgre.

Kommuner og bedrifter bgr arbeide kontinuerlig med a
bevisstgjare sine ansatte. De bgr ogsa endre sin egen
reisepolicy i retning av kollektivtransport, sykling og

gange.

Sykkebarom eterm & erantallpasserngerperdag
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NEDRE GLOMMA
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5.7 SMARTING (SMART i Nedre Glomma):
For smatt i farste omgang

Nedre Glomma-regionen har et klima og en topografi
som egner seg godt for sykling store deler av aret. |
Fredrikstad bor dessuten 63 % av befolkningen mindre
enn fem kilometer fra sentrum. Disse forholdene indike-
rer at det finnes et stort potensial for a gke bruken av
sykkel i kommunen. Det var pa denne bakgrunnen at
SMART-prosjektet i Fredrikstad ble konsentrert om syk-
kelen som transportmiddel.

Smartingens aktiviteter

Poenget var a fa en oppdatert oversikt over alle forhold
som gjaldt sykling i omradet. Sykkelveinettet ble kart-

lagt, antall gaende og syklende ble talt opp, reisevaner

i et utvalg bedrifter ble analysert. | tillegg utarbeidet

man en eksempelsamling med forbilledlig praksis i inn-

og utland. Dessuten ble det drevet holdningsskapende
arbeid med utgangspunkt i "Sykle til jobben” aksjonen.
Fysiske forbedringer ble gjennomfert pa sykkel-
veinettet og sykkelparkering ble etablert flere steder.

SMARTING
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BANDBYEN
BYSTRUKTUR OG TRANSPORTSONER

Hvorfor ikke gkt sykling?

Selv om malet med 4 etablere en kunnskapsbase ble
nadd, er det nedsldende at man ikke kan se resultater i
endret praksis. | perioden 2003 — 2005 var
sykkelbruken i Fredrikstad uendret. | Sarpsborg gikk
den tilbake. Til gjengjeld gkte gangtrafikken i begge
byer, i Sarpsborg relativt sterkt. Kommunen har ikke
noen god forklaring pa dette.

Fakta om SMART i Nedre Glomma

= Mal: A bringe fram kunnskap som grunnlag for en mer
omfattende satsing. Bygge ut og skilte gang og sykkelveier.
Viderefgre holdningsskapende arbeid mot neeringslivet.

= Prosjektperiode: 2004 — 2006.

= Budsijett: kr. 370.000.

= De viktigste bidragsyterne: @stfold fylkeskommune og
Miljgverndepartementet.

= Organisering: Fredrikstad og Sarpsborg kommuner stod
som prosjektansvarlige.

= Involverte aktarer: Stiftelsen @stfoldforskning, lokale
bedrifter i to kjgpesentre og noen industribedrifter,
utvalgte videregdende skoler, @stfold fylkeskommune og
Fredrikstad Utvikling.

= Resultater: En kunnskapsbase er etablert. Usikkerhet om
effekter av holdningsskapende arbeid.



Kunne prosjektet veert forbedret?

Bruk av restriktive parkeringsnormer samt promote-
ring av kollektivtransport kunne gitt starre effekt pa
folks praksis. Dessuten kunne kommunene startet
med seg selv, og slik etablert eksempler til etterfgl-
gelse. At prosjektet hadde kortere tid til radighet enn
de gvrige SMART-prosjektene, kan ogsa forklare at
verken kommunen eller bedriftene satset pa et tett
samarbeid.

Anbefalinger fra SMARTING

Staten bgr stille til disposisjon kompetanse og verktay
for arbeid med & fremme miljgvennlig transport. Hjelp
til & gjere transportstudier i egen regi etterlyses.

Staten bgr sammenfatte generell kunnskap om reiseva-
ner, beskrive framgangsmater i holdningsskapende
arbeid og gi eksempler til etterfolgelse. | tillegg etterly-
ses kompetanse om markedsfaring.

Men Fredrikstad gir ikke opp

Fredrikstad, som har lav kollektivtransportandel, mildt
klima og flatt terreng, er utpekt som sykkelby av Statens
vegvesen. For tiden utarbeider kommunen en hand-
lingsplan som omfatter fysiske tiltak for sykkel, forbe-
dring av kollektivtransporten og holdningsskapende
arbeid. Méalgruppene for mobilitetsstyring vil veere
kommuneansatte selv, og store arbeidsplasser som
sykehuset og hgyskolen. Aksjonen for & fa elever til &
bruke beina pa skoleveien fortsetter og kommunen
satser pa miljgvennlig transport til Fredrikstads nye
stadion. (Se for gvrig kapittel 3 Byomforming)

Nyelvem etro iFredrkstad - et svarpa Vaporettoen iVenezi?

Det mest positive som har skjedd pa sykkelfronten i
Fredrikstad, er innholdet i den nye bompengepakka
for byen. Blant de prioriterte tiltakene er sykkelveinet-
tet, som skal bygges ut for 160 mill. kroner. | tillegg er
det bevilget 12 mill. kroner til et forprosjekt med "elve-
metro”, en hurtiggaende ferje som vil forbinde begge
sider av elvene og dermed forkorte reisestrekninger
for fotgjengere og syklister vesentlig. Gratulerer
Fredrikstad!

J

Ved Fredrkstad pmbanesaspn harNSB og kom m unen ihnredet
en Sykkelma LK tkensbym ispn girarbeddstenig tlungdom som
utforersykkelssgkk og rpamspn .Sykkerkan kiesog kppes.
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STEINKJER
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Sykkelhnangem ent iSteinkr

5.8 Smart i Steinkjer:
Satsing pa sykkel

Hvordan skal en fa folk i en liten by i Midt-Norge til &
sette seg pa bussen eller sykkelen? De fleste arbeidsplasser
i Steinkjer tilbyr gratis parkering til sine ansatte. Bussen
er lite benyttet. Tre av fire ansatte pa Statens hus bruker
privatbil som transportmiddel og bare 10 % tar bussen,
selv om vinteren. Vi befinner oss i bil-Norge. Kan

man i det hele tatt tenke seg muligheten av & endre

dette bildet vesentlig? Sett i lys av dette stilte SMART
Steinkjer hgye mal.

Aktiviteter rettet mot gkt sykkelbruk

Det ble opprettet kontakt med over tjue virksomheter i
Steinkjer og samarbeidet ngert med 3 utvalgte, blant
annet Steinkjer kommune. Bedriftene ble oppmuntret
til & delta i "Sykle til jobben” aksjonen og tilrettelegge
for fysisk aktivitet. "Sykle til jobben” ble ogsa markeds-
fart overfor publikum med presseoppslag, logo, trayer
og sykkelkart. Nye sykkelstativer ble satt opp enkelte
steder i byen. Det arlige sykkelarrangementet "Trg te”
ble gjennomfart og kommuneansatte gjennomgikk
kurs i sykkelveivedlikehold. | samarbeid med bussel-
skapet ble syklistene tilbudt méanedskort til halv pris i
vintersesongen i hdp om at de ville la bilen sta i vinter-
manedene.
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Positive erfaringer med organisering, markeds-
fgring og gjenbruk

Et delmal for prosjektet var & vinne tilslutning for ideen
om miljgvennlig og helsebringende transport. Mye av
aktiviteten bestod felgelig i & etablere dialogformer og
partnerskap med bedrifter og transportselskap. Det
viste seg vanskelig & engasjere bedriftene, spesielt de
sma med begrensede ressurser.

De mest positive erfaringene fra prosjektet ligger tro-

lig i den gkte bevisstheten om temaet som ble oppnadd

etter aktiv markedsfgring:

= En SMART-gruppe jobbet pa tvers av seksjoner i
kommunen og oppnadde dermed en god forankring
blant de ansatte.

Fakta om SMART Steinkjer

= Hovedmal: A gke antall sykkelreiser med 25 % og antall
kollektivreiser med 15 % i lgzpet av fire ar.

= Prosjektperiode: 2003 — 2006.

= Budsjett: 1,060 mill. kroner for hele perioden.

= De viktigste bidragsyterne: Statens vegvesen, Nord-
Trendelag fylkeskommune, Steinkjer kommune og
Miljgverndepartementet.

= Organisering: Ansvarlig for prosjektet var Nord-Trgndelag
mosjons- og bedriftsidrettskrets. | referansegruppen satt
representanter for Statens vegvesen, Fylkesmannen og
Steinkjer kommune.

= Resultater: Hovedmalet ovenfor ble ikke nadd. Antall syk-
kelreiser innenfor "Sykle til jobben” aksjonen viste riktig
nok gkning. Antall kollektivreiser har holdt seg konstant
under prosjektperioden.



= Prosjektlederen tok direkte kontakt med mange
bedrifter, holdt mgter og diskuterte muligheter for
mobilitetsstyring.

= Prosjektet ble gjort synlig i byen gjennom presse-
oppslag, nyhetsbrev, logo, trayer, sykkelkart og
arrangementer.

= En ordning med bedriftssykler ble etablert i de kom-

munale enhetene. Syklene kommer fra
Arbeidssentralen som setter dem sammen og repa-
rerer dem. Som rastoff anvender de blant annet
brukte sykler fra sgppelmottaket. Arbeidssentralen
har utviklet seg som et senter for sykkelaktiviteter
og de ansatte far arbeidstrening i & reparere sykler.

Sponsing av manedskort?

Prosjektlederen foreslo overfor bedrifter at de kunne sponse
manedskort med samme belgp som busselskapet tilbgd.
Bedriftene avslo med begrunnelse at de ikke ville forfordele
busspassasjerer blant sine ansatte. Ikke desto indre tilbyr
bedriftene gratis parkeringsplass pa jobben.

Kommunen fortsetter prosjektet

Den store interessen som er skapt i kommunen har
fort til at prosjektet viderefgres. Nettverkene som er
bygget opp internt i kommunen og mot private virk-

Sykkelarkerng undertak ved FyketsHus
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somheter, vil fortsette sin virksomhet. @nskede tiltak
er flere sykkelstativer pa skolene og bedre vedlikehold
av gang- og sykkelveier. Tiloudet med halv pris pa
manedskort pa bussen blir opprettholdt.

Anbefalinger fra SMART Steinkjer:

Staten bgr organisere en nasjonal holdningskampanje
rettet mot kommuner, bedrifter og den enkelte.
Massemedia ma utnyttes til & gi slagkraft. En stgtteord-
ning bgr opprettes hvor kommuner kan sgke tilskudd
til mobilitetsstyringstiltak i virksomheter, for eksempel
til sykkelparkering.

Nord-Trendelag fylkeskommune bgr bygge et gang-
sykkelveinett. En ATP-ordning som i Kristiansand kan
gi ngdvendig handlingsrom.

Steinkjer kommune bgr etablere sykkelparkering ved
alle byens skoler og bygge et sykkelparkeringshus ved
jernbanestasjonen. | tillegg trengs en ny reisevaneun-
dersgkelse og argumenter for & endre reisevaner.

Virksomheter og bedrifter bar anvende tiltakspakker
rettet mot arbeids- og tjenestereiser. Arbeidet kan
knyttes til helsesparsmal og egne bedriftsidrettslag
kan fungere som padrivere.

Fra det forste drige "o te" -anangem entet

Foto ‘TorgerHavik
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5.9 Andre erfaringer med mobilitetsstyring
og radgivning

Flere virksomheter i Norge har jobbet med enkelttiltak,
men f& har utviklet hele pakker, som mobilitetsstyring
innebeerer. Virksomheter som flytter til et nytt sted har
mulighet til & endre reisevaner hos sine ansatte.
Husbanken i Drammen og Trondheim kommune har
gode erfaringer med mobilitetstiltak, begge i forbindelse
med flytting. Kommunene Bergen og Oslo driver forsgk
med radgivningstjeneste om miljgvennlige reisevaner.
Mobilitetsuken 2006 promoterte miljgvennlige og helse-
bringende reiser.

Forklaring pa det gode resultatet

At Husbanken flyttet en stor del av virksomheten fra
Majorstuen i Oslo til Drammen, kan ikke betegnes
som noe miljgvennlig transporttiltak i seg selv, snarere
tvert i mot. De fleste bodde (og bor) i eller i neerheten
av Oslo og reiste kollektivt, gikk eller syklet til
Majorstuen. Men nar Husbanken farst skulle flytte,
viser resultatet at man klarte a lede reisevanene inn i
et miljgvennlig spor og dette pa tross av at alle ansatte
har tilgang til gratis parkering pa det nye arbeids-
stedet.

REISEVANER

lenner seg
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Beliggenheten med fem minutters gangavstand fra sta-
sjonen i Drammen er trolig den viktigste forklaringen,
ved siden av kgdannelser og stresset arbeidsreise i bil
pa E-18 fra Oslo. Hyppige togavganger og god kapa-
sitet pa strekningen Oslo — Drammen spiller ogsa inn.
Rammebetingelsene er altsa gunstige, men man skal
heller ikke undervurdere betydningen av mobilitetstil-
takene som ble satt inn ved flyttingen. Husbanken til-
bgd subsidiering av manedskortet og en halv time av
reisetiden kan noteres som arbeidstid. Dessuten ga
banken personlig informasjon til sine ansatte med rei-
serad om kollektivtransport fra hjemmeadressen. Den
forste uken arrangerte banken "reisetorg” hvor repre-
sentanter for kollektivselskapene ga rad. De ansatte
selv sier at de reiser kollektivt fordi det er lettvint (49 %),
dyrt & bruke bil (42 %), reisetiden inngar i arbeidstiden
(42 %), og fordi de far gkonomisk statte fra arbeids-
giver (38 %).

Fakta om mobilitetstiltak i Husbanken i Drammen

= Husbanken flyttet sitt hovedkontor fra Oslo til
Drammen i 2006.

= Kontoret ble lokalisert i gangavstand til jernbanestasjonen.

= Reiser med kollektivtransport blir subsidiert og reisen
teller delvis som arbeidstid.

= Flere informasjonstiltak ble satt i verk i forbindelse med
flyttingen.

= Resultatet er at 78 % av 140 ansatte bruker alternativer til
privatbil i arbeidsreisen. De fleste av disse tar toget.

= Prosjektleder anbefaler a fierne fordelsbeskatningen pa
manedskort, sykkeltjenester og lignende ytelser.



Fakta om mobilitetstiltak i Trondheim kommune

= | perioden 2004 — 2006 ble flere kommunale etater
samlokalisert i nye kontorer i sentrum av Trondheim.
Stedet er lett tilgjengelig med kollektivtransport og sykkel.

= Det er ingen gratis eller subsidierte parkeringsplasser pa
det nye arbeidsstedet.

= Kommunen la til rette for sykling med fysiske tiltak,
informasjon og motivasjon.

= Behov for bilkjgring i jobben ble dekket gjennom en
nyopprettet bilpool.

= Resultat: Andelen bilkjering til arbeidet sank fra 50 % til
10 %, pa tjenestereiser fra 72 % til 38 %.

= 80 % av de ansatte sier seg sveert forngyd med situasjonen.

Forklaring p& det gode resultatet i Trondheim
Den sentrale beliggenheten til de nye kontorene er et

utmerket utgangspunkt for & endre de ansattes reiseva-

ner i miljgvennlig retning. Kommunen brukte denne
anledningen til flere samordnete tiltak. Til erstatning
for gratis parkeringsplass ble det gitt rikelig informa-
sjon om linjer og rutetider for kollektivtransporten.
Kommunen la til rette for sykling med dusjer, gardero-
ber, avlast sykkelparkering med tak. Deltakelse i
"Sykile til jobben” aksjonen ble prioritert. Bil i tjeneste-
sammenheng ordnes gjennom et elektronisk bestil-
lingssystem. Ved siden av dette legger Trondheim
kommune til rette for miljgvennlig transport i byen ved
fortetting, lokalisering av arbeidsplasser og maksi-
mumskrav for parkering ved nybygg.
Fremkommelighet for kollektivtransport blir prioritert.

Erfaringer og videre fremdrift for ”Mobility Oslo”
Mobilitetsradgivningen i Oslo foregar systematisk og
med hjelp av analyseverktgy som er utviklet for forma-
let. Flere tiltak sees i sammenheng og settes inn etter
diskusjon med virksomhetene og andre aktgrer.

Fakta om mobilitetsradgivning i kommunene

Oslo og Bergen

= Radgivningstjeneste om mobilitet ble etablert av
Samferdselsetatene i de to kommunene i 2006.

= Rettet mot offentlig og privat virksomhet.

= Malet er & endre folks reisevaner i miljgvennlig retning
samt bedre fremkommeligheten for miljgvennlig transport.

= 2006 budsijettet for Oslos radgivningstjeneste var
kr 1 880.000,- tilsvarende for 2007.

Framover tenker en seg en kombinasjon av fysiske
tiltak, nye retningslinjer for arbeids- og tjenestereiser,
samt informasjon og markedsfaring. Forsgket fort-
settes ut 2008. Deretter blir det evaluert, med tanke pa
eventuell fortsettelse.

Erfaringer og videre fremdrift for mobilitetsrad-
givning i Bergen

Arbeidet startet opp med Samferdselsetaten selv, for &
vinne erfaring til eksternt arbeid. Samtidig ga dette en
neer tilknytning til prosjektet for de ansatte. | dette for-
ste forsgket gjennomfgrte etaten en reisevaneundersg-
kelse, den delte ut bedriftsbusskort og tilbgd bedrifts-
sykler til de ansatte. | tillegg inngikk etaten en avtale
med en bildeleordning. Etter dette er malrettet arbeid
startet opp mot Bergen kommune, Hordaland fylkes-
kommune og Statens vegvesen. En kampanje har veert
rettet mot skoler i Bergen.

| fortsettelsen vil rddgivningsprosjektet rette seg mot
busstilbudet. Kommunen skal innfgre en reisepolitikk
som regulerer bruk av hjemmekontor, videomgter,
bedriftssykler, bedriftsbusskort og medlemskap i
bildeleordning. | tillegg skal Samferdselsetaten utvikle
et verktay for bruk i mobilitetsstyring, blant annet
internettbasert reisevaneundersgkelse og ditto system
for kameratkjgring i bedrifter.

Sykkelarkerng og garermbe foransatte iTrondhein kom m une

Foto :Trondhein kom m une
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A planlegge byer er en uforutsigbar geskjeft. Hva
visste vel byplansjef Harald Hals om Groruddalens
skjebne da han i 1934 la fram "Generalplan for Stor-
Oslo™? Hals drgmte om Stor-Oslo som en moderne og
sunn hovedstad. Planen hans bygget pa de nyeste
prinsipper for byplanlegging med sonedeling mellom
bolig og industri, grenne belter og apen bebyggelse,
alt bundet samme av et komfortabelt og effektivt
transportsystem.

Byutvidelsen i 1948 apnet for de nye ideene. Endelig
hadde byen fatt det armslaget planleggerne hadde
ivret for. N& kunne de nye hjemmene fa luft og sollys,
utearealene kunne gi plass for lek og fysisk aktivitet,
beboerne kunne skjermes mot stgy og forurensning
fra industrien og som en prikk over i-en: Et forgrenet
turveisystem skulle lede beboerne trygt fra hjemmet
og ut til rekreasjon i turomradene i &sene og Marka,
byens stolthet.

"Den virkelig tette og hgye bebyggelsen skal bare dekke
begrensede strgk, og mellem dem skal haveeiendommene
og det offentlige friland, idretts- og lekeplasser, parker og
grentomrader ligge som brede, skillende belter — ngytrale
soner sa 4 si. Fra hgidene og utmarkene som omgir byen
med vidstrakte skoger pa nesten alle kanter, skyter kiler av
apen mark innover mellem husene, flodleier for stramme av
ozonmettet luft.”

Byplansjef Harald Hals i boken Stor-Oslo 1934

Det ble byplansjef Erik Rolfsens oppgave a virkelig-
gjore "drgmmen om Stor-Oslo” fgrst og fremst med
utbyggingen i Ostre Aker. Det var her de store utbyg-
gingsarealene i kommunen 14, etter hvert betegnet
som @stensjgbyen og Groruddalen. | lgpet av en gene-
rasjon ble jordbruksarealene i Groruddalen omformet
til by: Arvoll, Tonsenhagen, Veitvet, Flaen pa 50-tallet.
Haugenstua, Ammerud, Tveita, Haugerud pa 60-tallet.

R folluningmutvililing | Groruddalen 1917-2018
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Og Furuset, Ellingsrud, Romsas og Stovner pa 70-tal-
let. Store deler av T-banenettet ble bygget ut mellom
1954 og 1970, en utrolig prestasjon av Oslo kommune i
en presset etterkrigsgkonomi. Parallelt kom veisyste-
met pa plass med utvidet Trondheimsvei, @stre Aker
vei og den nye E-6 i Djupdalstraseen. Og i dalbunnen -
de store neaeringsarealene som skulle gjgre Oslo til lan-
dets senter for omlasting, godstransport og lagervirk-
somhet, det som er kalt "truckens landskap” (Benum
1994). Drgmmen fra 1934 var omsatt til virkelighet.

| etterkrigs-Norge var ventelistene for boligsgkende
lange. De familiene som kunne forlate et nedslitt og
gratt leiegardsmiljg med stgy og stev og komme ut i
rommelige 3- og 4-roms boliger med bad og moderne
utrustning, falte seg med rette som utvalgte. Det
brakte status & kunne flytte ut til Groruddalen.

Et halvt hundrear har gatt. Drabantbyen ligger der
fortsatt, faktisk noksa uendret fra 1950- og 60-tallet. De
fysiske forandringene som har foregatt i borettslagene,
har stort sett veert til det bedre. De spede plantene
som ble satt i jorda den gang omradet var nytt, har
vokst til store treer og busker og gjort omgivelsene
grgnnere og frodigere. Bygningene har fatt etter-
isolering, ny kledning og starre balkonger.

Pa tross av dette — Groruddalen betraktes i dag som et
omrade med problemer, en del av hovedstaden som
trenger hjelp fra staten. Hva har skjedd? Hvilke proses-
ser har foregatt?

Negativt omdgmme — positiv egenerfaring
Drabantbyene, og ikke minst Groruddalen har i mye
av sin historie hatt et omdgmmeproblem. Pa femtitallet
rettet kritikken seg mot monotoni og manglende varia-
sjon i hustyper og bebyggelsesplaner. Pa 1960- og 70-
tallet kom de sosiale problemene i fokus, farst var det
sovebyen, deretter fremmedgjerelse, forsgmte barn,
ungdomskriminalitet og gjengdannelser. Problemene
ble avdekket av forskere, planleggere og skribenter.
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Fra 1980-tallet og fram til artusenskiftet gikk drabant-
byene inn i en skyggetilverelse. Medias oppmerksom-
het og forskningens kritiske sgkelys vendte seg mot
byfornyelsen og utbyggingen i sentrale strgk.

Ved artusenskiftet er vi igjen opptatt av drabantby-
problematikk, men denne gang mer som stedet Gud
glemte. En bakevje, en negasjon av det positive som
har skjedd sentralt i byene. Det er blitt populeert & bo
urbant. Utbyggingen skjer naer sentrum og prisene
stiger brattest der. Folk med svak gkonomi flytter ut til
periferien hvor starre boliger kan kjgpes billigere.
Bak i var bevissthet lurer hendelsene i Paris forsteder
og de etniske konfliktene som brgt ut i 2005. Kan noe
tilsvarende skje i Groruddalen?

Det er patakelig at drabantbyens omdgmmeproblem
hele tiden har hatt sin motsats i et tilsvarende positivt
syn fremfgrt av beboerne selv. Dette har kommet fram

i reportasjer og forskning helt siden omradene var nye.

Det ble dokumentert i Ammerudundersgkelsen rundt
1970, og er like tydelig i dag.

Beboerne beskriver Groruddalen som et variert lappe-
teppe, sammensatt av omrader med forskjellig alder og
kvalitet. Bebyggelsen bestar ikke av monotone blok-
komrader, men har en variasjon av hustyper: eneboli-
ger, tett smahusbebyggelse, lave og hgyere blokker.
Dalen oppleves ikke farst og fremst som et virvar av
veier og shabby neaeringsomrader. En finner stille
naturomrader, vakre vannspeil og kulturhistoriske
monumenter, steder og lokalmiljger folk fgler seg
knyttet til. Sosialt har Groruddalen et variert og rikt
organisasjonsliv. Flerkulturen blomstrer og danner
utgangspunkt for fargerike samlinger og tilstelninger.

Motsetningen mellom innbyggernes og de utenfor-
stdendes syn pa denne delen av Oslo gjer at beboerne
sper seg om kritikerne i det hele tatt har veert i

Tre genemspnerkoserssg pa Amm emd 1970 Foto Byggiorsk)
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Groruddalen. Kanskje de bare har sett naerings-
omradene langs hovedveiene i dalbunnen men ikke
opplevde de velholdte boligmiljgene i dalsidene?

Problemer skapt av samfunnsutviklingen

Harald Hals kunne ikke forutse hvordan omdgmmet av
de nye omradene skulle utvikle seg. Han kunne heller
ikke ane at de teknologiske nyvinningene og velferds-
utviklingen som alle trodde p4, direkte og indirekte
skulle ramme beboernes livskvalitet i Groruddalen.

Biltrafikken pa de tre parallelle trafikkarene i dalen
vokste og ble en plage. Den lovpriste, friske lufta ble
mettet med svevestgv og stay. | tillegg viste det seg at
dalen fungerte som en kanal for kald forurenset luft.
De som var sa uheldige & bo nzer dalbunnen, ble verst
rammet. Bebyggelsen, dpen og med kontakt til det
grenne, 1a ogsa apent til for kald trekk og plager fra
trafikken. Synet pa etterkrigsboligen endret seg som
en refleks av den allmenne standardhevingen. Tre rom
hadde tidligere virket rommelig for en familie pa fire,
na feltes den umulig trang, selv etter at barna hadde
flyttet ut. Ogsa i neermiljget skjedde negative ting.
Nerbutikkene og smasentrene som fungerte som
mgtesteder, fikk problemer i konkurransen med bilba-
serte storsentre. Kommunen og en del bedrifter fulgte
ikke opp ansvaret for & holde orden. Etter hvert ble
seppel og tagging synlige tegn pa forfall i det offentlige
rommet. Turveisystemet og gangveiene ble punktert
av bilveier. T-banen, som de farste arene hadde veert s
punktlig, ble etter hvert nedslitt og forsinkelser ble
vanlig. Avstanden til bysentrum ble en belastning.

Den sosiale utviklingen fulgte etter. Folk begynte &
flytte ut fra drabantbyene, pa jakt etter noe stgrre og
bedre, til smahus eller til nye byboliger neer sentrum.
Omradene ble tappet for ressurssterke, slik indre by
var blitt det tretti ar far.

Drammen = Groruddalen?

Groruddalen og Drammen har mer felles enn dal-
formen. De har slitt med et darlig omdgmme og de har
vaert patvunget en rekke plager som fglge av samfun-
nets miljg- og transportpolitikk. Drammen, som tok fatt
i dette for over 20 ar siden, har fatt gjennomfart store
miljgforbedringer i sentrum og langs elvebreddene, og
byen er i ferd med & endre sitt image vesentlig.
Groruddalen befinner seg i startgropa og ser fram til at
noe tilsvarende kan skje der.

Men det er ogsa store forskjeller mellom Groruddalen
og Drammen. Drammen er en av Norges starre byer
med en byhistorie tilbake til 1811. Den har institusjo-
ner som fglger med bystatusen, blant annet et gerver-
dig teater. Byen har en stort anlagt sentrumsregule-
ring fra 1866 med et vakkert torg, staselige bykvartaler
og flere praktfulle bygninger. Brede, grgnne brannga-
ter eller allmenninger gir sikt og atkomst til en av lan-
dets beste lakseelver som sakte gjennomstrgmmer
byen og danner dalens hovedtrekk.

Groruddalen, med et folketall som langt overstiger
Drammens, vil ogsd i framtiden vere en forstad til
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Oslo. Den vil ha boligbebyggelse i dalsiden og trans-
port og neering i dalbunnen. A redusere biltrafikken
slik at det monner, vil vaere langt vanskeligere her enn
i Drammen. Groruddalen har heller ikke urbane kva-
liteter i form av gater og plasser og kan neppe omfor-
mes i en slik retning pa kort sikt. Disse ulikhetene til-
sier at s& vel malene for utviklingen som midlene i for-
bedringsarbeidet vil bli forskjellig fra Drammens.
Utfordringene i Groruddalen er med andre ord store.

6.1 Hvaer en miljgsone?

| Stortingsmelding nr. 23 lanseres bruken av miljg-
soner. "Miljgsone betyr i denne sammenheng et
geografisk avgrenset omrade, for eksempel en spesielt
miljgbelastet bydel eller et mindre omrade, hvor det er
spesielt behov for seerskilte tiltak og virkemidler for &
bedre miljgkvalitet.”

Hensikten er & se de ulike miljgutfordringene under ett
innenfor et avgrenset omrade, og gjennomfgre koordi-
nerte tiltak for & bedre forholdene. Ved a definere
bestemte omrader hvor tilstanden av ulike arsaker er
kritisk, vil det ogsa veere starre vilje til 4 ta i bruk
radikale virkemidler som botemiddel. Sonebegrepet
legitimerer tiltakene. Miljgsonetenkningen forutsetter
at noen, enten det er en utvalgt etat i kommunen eller
en egen organisasjon, tar et ansvar for helheten. Den
som far tildelt ansvaret, sgrger for at de ulike miljgut-
fordringene blir tatt opp og foreslatt lgst i en samlet
plan og at planen etter hvert blir omsatt til virkelighet.
Det nye med miljgsonetenkningen er altsa at man ser
pa flere problemer samtidig og forsgker a ordinere en
tilsvarende bredspektret medisin for a lgse dem.
Hensikten har ogsa veert a gjennomfare konkrete tiltak
som kan gi effekter pa forholdsvis kort sikt.

Miljgsoner som virkemiddel har veert forsgkt i ulike
situasjoner i flere land. De fleste har hatt som formal &
redusere luftforurensning fra biltrafikk. Blant annet
har Sverige, som var tidlig ute med & anvende
virkemidlet, innfgrt miljgsoner i byene Stockholm,
Goteborg, Malmé og Lund. Her har myndighetene satt
strengere miljgkrav enn andre steder i byen, blant
annet til tunge kjgretay, for a redusere svevestgv og
NO2. (Amundsen 2003)

Hvor langt har miljgsoneprosjektet kommet?

Sett mot utenlandske eksempler har Norge valgt en
mer allsidig tilneerming til problemene innenfor en
miljgsone. Man begrenser seg ikke til miljgkonsekven-
ser av transport, men inkluderer ulike typer problemer
og tiltak for & forbedre utsatte deler av byen. Dette kan
ha sin styrke, men ogsa sine svakheter. Den dpenbare
fordelen ved & ga bredt ut er & oppna bedringer av
flere livsvilkar parallelt og dermed gke den samlede
trivselen. Slik sett sgker den norske miljgsone-
strategien & gi et svar pad beboernes hverdags-
problemer.

En slik bred tilneerming medfgrer imidlertid at proses-
sen gar tregere. Den forutsetter sterre innsats med
politisk mobilisering, organisering og koordinering
mellom ulike sektorer og etater. Den krever fglgelig at
man arbeider langsiktig og tdlmodig. Fordelen ved, pa
den andre siden, & konsentrere innsatsen om en sek-
tor, for eksempel transporten, er enklere organisering
og iverksetting av tiltak og dermed raskere resultater.
Dette har ogsa veert et uttalt mal for de utenlandske
forsgkene.

Som med byomforming og sentrumsutvikling vil en
prosjektperiode pa tre ar veere altfor kort tid til & snu
utviklingen innenfor byomrader med store milje-
problemer. Siktemalet i pilotprosjektet har fgrst og
fremst gatt ut pa & fremskaffe ny kunnskap og
erfaringer. P& bakgrunn av den knappe prosjekt-
perioden og begrensete ressurser har dette veert et
relevant og realistisk mal.

Pilotprosjektet

Hovedmalet for pilotprosjektet har veert a skaffe seg ny
kunnskap og erfaring, spesielt om hvordan man bgr organi-
sere samarbeidet mellom bergrte myndigheter pa statlig og
kommunalt niva og andre akterer. Erfaringene fra pilotpro-
sjektet skal brukes i det videre arbeidet med miljgsoner, som
kunnskapsgrunnlag for formidling til andre. Departementet
gnsket spesielt & finne egnete virkemidler og effekter av til-
tak. Det gnsket ogsa a vurdere hva som kan oppnas ved &
overfgre myndighet fra statlig til lokalt niva eller ved samar-
beidslagsninger.

Som delmal ville departementet utvikle nye arbeidsformer
pa alle niva innenfor planlegging, gjennomfering, drift og
vedlikehold. Dessuten gnsket det a utvikle former for
miljgovervakning av omradet.

Som eksempel pa utfordringer som ber tas opp i pilot-
prosjektet, nevner departementet lokal forurensning og stay,
trafikkfarlige omrader, darlig tilgjengelighet, nedslitte grgnt-
omrader og offentlige rom samt truede kulturminner og
kulturmiljger.

Drammen og Groruddalen er astedene for de farste norske
forsgkene med miljgsoner.
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6.2 Miljgsone Groruddalen:
Katalysator for stgrre satsing

Da staten og Oslo kommune i januar 2007 inngikk
intensjonsavtalen om sammen & gjgre en innsats i
Groruddalen, var dette siste steg i en lang prosess.

Alt i 1998 vedtok bystyret sitt bygkologiske program, med
delmal om at Groruddalen skulle "miljgopprustes” innen
2010. | arene som fulgte, ble flere planinitiativ satt i
gang, parallelt med organisatoriske tiltak. 1 2003 forma-
liserte kommunen og staten sitt samarbeid om Miljgsone
Groruddalen. Miljgsonearbeidet skulle konsentreres om
fem geografiske innsatsomrader, hvert med sine proble-
mer og tiltak. Arbeidet med miljgsonene i Groruddalen
har dels gatt ut pa & gjennomfgre noen begrensete tiltak,
dels har arbeidet dreid seg om 4 etablere nye samarbeids-
mgnstre og initiere et starre program, det som na kalles
Groruddalssatsingen.

Hva har skjedd i de fem innsatsomradene?

Mer miljgvennlige reiser i Alnaomradet sgker med
begrensete midler a bedre tilgjengeligheten til T-bane-
nettet og kombinere dette med nye gang- og sykkel-

Aha erapnetved Hehbkka
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veier i omradet. Prosjektet har fatt gjennomfgrt noen

fysiske endringer og utredet mulighet for flere.

= Plattformene pa Rislgkka T-banestasjon har fatt flere
atkomster og tilgrensende gangveier er opprustet.
Ogsa Vollebekk stasjon har fatt bedre tilgjengelig-
het. Begge stasjonene har fatt nye sykkelstativer og
leskuret er pusset opp.

= Behovet for gang- og sykkelveier samt for skilting i
omradet er utredet av Samferdelsetaten i Oslo.

= Det er opprettet to nye stasjoner for bildeleordning-
en "Bilkollektivet i Oslo”. Statens vegvesen har utre-
det to nye gang- og sykkelforbindelser i omradet,
blant annet ny overgangsmulighet mellom Alna jern-
banestasjon og Vollebekk T-banestasjon.

En del av prosjektet har foregatt i samarbeid med
SMART (Sunne, Miljgvennlige Arbeids- og Tjeneste-
reiser) som beskrives i kapittel 5 i denne rapporten.

Miljgtilstand og mulig byutvikling i Breivoll — Alnabru -
Tittutgrenda. Det overordnete malet er a redusere luft-
forurensningen i omradet, i praksis finne ut hvordan
de nye forskriftene for luftkvalitet kan tilfredsstilles.

Fakta om Miljgsone Groruddalen

= Grunnlaget for samarbeidet mellom kommune og stat er
formulert i rapporten "Bedre miljg i Groruddalen” (2003).

= Arbeidet er tenkt som 8 strategier knyttet til transport,
byutvikling, "den blagrgnne strukturen”, naerings- og
terminalomrader, kulturminner og naermiljg.

e De fem innsatsomradene er: 1. Alna, 2. Breivoll-Alnabru,
3.Terminalomradet, 4. Grorud sentrum og 5. Haugenstua
senter. Prosjekt 1 er avsluttet og prosjekt 2 er utsatt. For de
gvrige pagar planarbeid.

= Det er for tidlig & si om arbeidet gir malbare resultater

= Fgrsti 2007 er det tilfgrt betydelige midler til arbeidet

= Miljgsone Groruddalen inngar na som del av
Groruddalssatsingen



I tillegg skal man vurdere hvordan miljgproblemene
kan kartlegges og hvilke metoder og virkemidler som
bar utvikles i en situasjon med stor og kompleks for-
urensning. Er det gnskelig og realistisk & omforme
slike omrader fra naerings- og transportfunksjoner til et
mer sammensatt byomrade? En vurdering av framtidig
transportsystem star sentralt i disse vurderingene.

(Jfr. Kapittel 3. Byomforming péa Lade — Leangen i
Trondheim).

Alnaelva og terminalomradet. Her star en overfor

ulike miljghensyn:

= Apning av Alnaelva med parkbelte og sykkel/turvei
lang terminalomradet.

« Opprydding i det visuelle kaoset som eksisterer i
omradet og ikke minst langs adkomstveiene.

= Miljgforbedring og effektivisering av selve godster-
minalen slik at mer gods kan transporteres pa bane.

Jernbaneverket og transportgrene i omradet har, med
stgtte fra Statsbygg og MD, utarbeidet en forprosjek-
trapport som legger grunnlaget for det videre arbeidet
med to reguleringsplaner, den ene inne pd omradet,
den andre for elvedraget langs terminalen.

Utvikling av Grorud senter og T-banestasjon. Malet er &

styrke senterfunksjonen, lgse kollektivterminalfunksjo-

nen pa en bedre mate, bygge flere boliger i omradet,

skape bedre utearealer for dem som bor der i dag og

redusere ulempene fra trafikken. Utarbeidelsen av

hgringsutkastet har veert basert pa utstrakt medvirk-

ning med deltakelse fra naeringsliv, bydelspolitikere og

lokale foreninger. "Helhetlig plan for Grorud sentrum”

har fire delprosjekter:

< Kollektivterminal og trafikale problemstillinger
(Plan- og bygningsetaten, PBE)

< Stedet (PBE)

< Strakstiltak (Bydel Grorud)

< En god start (Bydel Grorud)

Rehabilitering og utvikling av Haugenstua senter-
omréde. Senteret er darlig vedlikeholdt og sliter med
omsetningen i konkurranse med stgrre sentra.
Boligomradene er splittet av barrierer i form av veier
og jernbane. Omradets ressurs er arealer som kan
bebygges med boliger. Dessuten ligger det nzer
jernbanenestasjonen. Arbeidsgruppen, som bestar av
representanter fra bydel Stovner, Plankontoret for
Groruddalen og Plan- og bygningsetaten har statt for
utarbeidelse av mal (framtidsbilder), handels- og tra-
fikkanalyser, planer for stedsutvikling og boligfortet-
ting. | det videre arbeidet vil Haugenstua bli inkludert i
programomrade 3 og 4, som omhandler bolig og sted-
sutvikling samt kulturelle og sosiale forhold.

Miljggevinster i innsatsomradene?

De fem geografiske innsatsomradene har kommet
godt i gang, men befinner seg pa hgyst ulike stadier.
Det er derfor for tidlig & si om prosjektene har fort til
malbare miljggevinster. De synlige resultatene hittil er
fa. Det skyldes farst og fremst treghet i plansystemet

og manglende ressurser, to forhold som na er Igst
gjennom Groruddalssatsingen.

Hva har miljgsonearbeidet betydd for

Groruddalssatsingen?

Det viktigste resultatet er trolig den omradevise orga-

niseringen av mange parter rundt en felles problem-

stilling, et kjernespgrsmal i arbeid med miljgsoner.

= | Alnaomradet ble det etablert samarbeid mellom
Sporveien, Samferdselsetaten og Statens vegvesen
region gst rundt bedre tilgjengelighet til T-banen.
Dette viderefgres gjennom en satsing pa generell
tilgjengelighet til Grorudbanen og Furusetbanen, et
arbeid av betydelig starrelsesorden.

= | Terminalomradet har Statsbygg organisert et sam-
arbeid mellom Jernbaneverket, en rekke transportg-
rer i omradet, Statens vegvesen Region gst og etter
hvert Oslo kommune ved Vann- og avlgpsetaten,
Friluftsetaten og Plan- og bygningsetaten. Arbeidet
er malrettet mot en modernisert og fornyet bruk av
godsterminalen og sporomradene.

= Arbeidet med Terminalomradet vil ogsa sikre &pning
av Alna og ny sammenhengende gang- og sykkel-
trase gjennom et avstengt omrade. Dette arbeidet
viderefgres som en av satsingene i program 1.
Miljevennlig transport i Groruddalen.

Mer generelt har arbeidet har bidratt til at denne delen
av hovedstaden har fatt oppmerksombhet, at proble-
mene har kommet pa den politiske dagsorden, at inn-
satsen har fatt en organisering og tematikk og blitt
prioritert gkonomisk. Pilotprosjektet ma derfor farst
og fremst sees som en katalysator for sterre satsning.

For & oppna miljgvennlig byutvikling i Groruddalen er trans-
porten, og seerlig biltrafikkens omfang avgjgrende. Verken
miljgsonearbeidet eller Groruddalssatsingen inkluderer virke-
midler som i tilstrekkelig grad pavirker dette. Oslopakke 3 og
Samferdselsplan for Groruddalen er de avgjgrende plandoku-
menter som vil styre omfanget av biltrafikken. Oslopakke 3 vil
medfare en betydelig forbedring for alle transportmidlene.
Den samlede effekt av de foreslatte investeringer er beregnet
til en vekst i biltrafikken pa ca 30% innen 2025. Dette er ikke i
trad med generelle, nasjonale mal eller mal for trafikkutvik-
lingen i Oslo og Groruddalen. Det er heller ikke i trdd med de
utfordringer og tiltak som na diskuteres i den pagaende Kli-
madebatten.

Samferdselsplan for Groruddalen har som mal & redusere
veksten i biltrafikk, og foreslar tiltak som vil bidra til dette.
Men beregningene i Oslopakke 3 tyder pa at tiltakene ikke er
tilstrekkelige fordi den generelle transportutviklingen, med
veksten i biltrafikken, vil veere sterkere.

Trafikkutviklingen kan likevel styres, for eksempel ved gko-
nomiske virkemidler. Bade Stockholm og London har de
senere ar innfart rushtidsavgifter pa bilkjering til
sentrum/indre by, som i begge tilfeller har gitt en trafikk-
reduksjon i starrelsesorden 20-30%. Dette, kombinert med
en restriktiv parkeringspolitikk, er to avgjgrende virkemidler
for & oppna en reduksjon i biltrafikken (se forgvrig rapporten
“Byutvikling og miljgsone i Groruddalen”).
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DRAMMEN

TR

StrandveiEn ca 1985 og 2005

6.3 Miljgsone Drammen:
Langsiktig miljglgft og nytt image

Arbeidet med & snu byutviklingen i Drammen startet
med rensingen av elva midt pa 1980-tallet. Omtrent
samtidig ble spgrsmalet stilt hvordan byen skulle utvikle
seg. Idékonkurransen "Drgmmen om Drammen” inne-
holdt kimen til en rekke av de forbedringene som skulle
komme i arene som fulgte. Den store endringen kom med
TP10 arbeidet og "Veipakka” som lgste trafikkproblemene
i byen med et nytt hovedveisystem. S& ble fokus rettet mot
bylufta med prosjektet Bedre luft i Drammen (BLID).
Deretter var det kollektivtransportens tur og prosjektet
"ny giv for kollektivtransporten i Drammensregionen”.
Og endelig var det duket for sentrumsutvikling med opp-
gradering av bygulv, nyanlegg og arrangementer i bykjer-
nen. Vi er kommet fram til 1999, og ferst da ble miljgso-

Utelivetblm ster-biderfia torget
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nebegrepet introdusert. 1 2003 fikk Drammen tildelt
Bymiljgprisen "for systematisk og langsiktig arbeid med
miljevennlig byutvikling”. | de seneste &rene har byen
satset pa bolighygging i sentrum gjennom store omfor-
mingsprosjekter pa tidligere industriareal. N& arbeides
det fram mot byens 200-ars jubileum i 2011.

Holdepunkter for byutviklingen i Drammen

1986: Kloakkrammeplan for Drammen. P4 80-tallet gikk
4/5 av avlgpsvannet urenset ut i elv og fjord. Ca. 500
mill. kroner ble investert i rensetiltak fra 1986 — 95,
blant annet gjennom "Miljgpakke Drammen”.

1987: "Drgmmen om Drammen”. ldékonkurranse for
byutvikling. Kommunen og neeringsorganisasjonen var
initiativtakere. Konkurransen ble ikke fulgt opp den
gang, men ga verdifulle innspill til utviklingen senere.
1989: "TP-10"- prosjektet, som ble satt i gang av MD og
SD, lanserte nye transportplaner for de ti starste

Fakta om Miljgsone Drammen
Drammen valgte & definere miljgsonearbeidet som en over-
bygning over de tiltak som var i gang for & bedre de fysiske
kvalitetene i sentrum. Planlagte og tildels gjennomfarte tiltak
som inngar i Miljgsone Drammen omfatter blant annet:
= Kommunedelplan sentrum vedtatt 2006
= Kollektivtrafikkplan for Drammensregionen vedtatt 2006
= Ny busstasjon pa Stremsg, dpnet 2004. 27 mill kroner er
investert
= Fullfering av elveparken pa Bragernessiden, ferdig i
2005 — i alt investert 52 mill kroner. Elvepromenaden pa
Strgmsgsiden, apnes i 2008 - budsjett 62 mill kroner
< Ypsilon, ny gang/sykkelbru, apner 2008 - budsjett
70 mill kroner
= Omforming av Stremsg torg, planlegging pagar. Arbeid
planlagt igangsatt 2009/10 - avsatt ca 80 mill i gkonomi-
planen



byomradene i landet. Drammen var blant dem. "TP-10”
arbeidet med trasevalg for hovedveisystemet, men
ogsa med stedsanalyser for sentrum.

1991: Vegpakke Drammen inneholdt planer for nye
hovedveier, sentrumsring, nye bruer og tilfarselsveier
til sentrum, sykkelveiprosjekter samt miljg- og trafikk-
sikkerhetstiltak. Vedtak av kommunedelplan for
Drammenselva - grunnlaget for arbeid med bl.a. elve-
parkene.

1993: Ny giv for kollektivtransporten i Drammens-
regionen. Samarbeid mellom kommune, fylkes-
kommune og transportselskaper. Deltakelse fra en
rekke folkelige og offentlige organisasjoner.

1999: Bedre luft i Drammen (BLID) péagikk til 2005.
Malet var & sikre at Drammenslufta holdt internasjo-
nale luftkvalitetsmal. Del av Lokal Agenda 21.

1999: Strategi for sentrumsutviklingen ble utviklet sam-
men med naeringslivet og "Byen var Drammen” og ble
fastlagt av bystyret. Mal om & oppgradere "Byaksen”,
sikre en bedre drift av byen med starre vekt pa kultur,
bygge flere sentrumsneere boliger, og gke arealutnyt-
telsen i bykjernen. (Se og sé Kapittel 4 om sentrumsut-
viklingen i Drammen.)

2002: Bystyret vedtar "Naturbaniavisjonen” som grunn-
lag for kommuneplanen 2003, etter bred deltakelse fra
publikum og naeringsliv som diskuterte alternative
framtidsbilder. Bragernestunnelen dpnes - sentrum
avlastes for gjiennomgangstrafikk.

2003: Rehabilitert torg og ny elvepark pa
Bragernessiden innvies.

2004: Ny busstasjon pa Strgmsgsiden apnes.

2006: Sentrumsplanen vedtatt. Et plangrunnlag for
videre utvikling. Holmennokken park star ferdig

2007: Papirbredden, Drammen kunnskapspark, apnes.

Leerdommer fra Drammen

De planlagte og gjennomfarte tiltakene er alle deler av
Drammens satsing pa & fa et mer miljgvennlig og
attraktivt sentrum. Kommunen forsgker & hindre at
bilene igjen skal overta sentrum. Dette ved & tilrette-
legge for fotgjengere og syklister gijennom & bygge nye
gang- og sykkelveier og bruer. Videre ved a styrke
kollektivtilbudet og apne for annen bruk av dagens
bybru og Stremsg torg nar sentrumsringen fullfgres
med ny bru over @vre Sund i 2009/10.

I og med at Drammen valgte & la Miljgsone Drammen
innga i alle de andre planene og tiltakene som var i
gang, er det vanskelig & skille ut enkelttiltak og effek-
tene av MDs miljgsonearbeid. Det er imidlertid mye &
leere av det som har skjedd i byen fra 1980-tallet fram
til i dag:

= Byutvikling tar tid og ma organiseres som en konti-
nuerlig prosess. Skippertak er vel og bra, men ma
innga i en overordnet visjon og i trdd med et omfo-
rent mal.

< Et godt resultat er betinget av en bred satsing.
Drammen har arbeidet med tiltak innenfor trans-
port, vannrensing, grennstruktur, sentrumsutvikling
og boligbygging.

= Arbeidet ma veere malrettet og systematisk. Dette for-
utsetter at ulike planer og tiltak kan statte hverandre
og rettes mot et felles mal. Politikere og planleggere
ma veere enige og holde fast pa strategier over flere
tidr. Dette forutsetter tverrpolitisk enighet og frem-
star som det kanskje vanskeligste i en tid preget av
flyktighet og populistiske innfall.

= Stgrre endringer krever nasjonale og regionale res-
surser, men kommunen ma veere villig til & prioritere
selv ogsd. Drammen har veert heldig i den forstand
at innsprgyting av midler fra det offentlige har veert
store og har kommet pa beleilige tidspunkter.

= Et nytt omdgmme kommer ikke automatisk, selv om
de fysiske forbedringene er aldri s& synlige. Pa den
andre siden vil endring av omdgmmet uten at de
fysiske forutsetningene er til stede, veere demt til &
mislykkes. Arbeidet med & endre byens omdgmme
ma betraktes som en egen oppgave som bgr organi-
seres i kjglvannet av de fysiske forbedringene.

Oppsummering

Den viktigste erfaringen fra Drammen er at det fysiske
miljget i en forurenset, trafikkbelastet og nedslitt by
kan endres totalt. Sett pa bakgrunn av disse erfaring-
ene kan en konkludere at miljgsonestrategien byr pa
store muligheter og bgr viderefgres. Resultatene i
Drammen kan imidlertid ikke tas til inntekt for
Miljeverndepartementets mer begrensete miljgsone-
prosjekt. Drammens suksesshistorie er et resultat av
langsiktig byutvikling med store infrastrukturarbeider
og prioritering bade pa nasjonalt niva og lokalt.

Investeringsbudsjettet Drammen kommune

1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002| 2003 | 2004 | 2005| 2006| 2007
Byutvikling/samferdsel 70 10 45 163 21 92 38 39 86 129
Vann/avlgp 26 20 25 27 62 44 78 72 66 80
Kultur/fritid/kirke 14 21 3 75 100 14 24 14 74 237
Skole/barnehage 50 57 192 79 50 40 40 29 128 140
Helse/pleie/omsorg/sosial 58 18 46 91 56 48 30 38 71 26
Annet 7 1 6 30 8 48 25 73 35 39
Totalt investeringsbudsjett 224 | 127 316 | 465 297 286 235 | 265 459 650
Netto driftsbudsitt 1060 | 1054 | 1138 1286 1416| 1443| 1527| 1533 | 1606| 1762

Tabelken vieeratDam m en harihvestertopp m ot 700 m Lkronerde sige 10 drene Dette erihovedsak knyttet tlbyaksen ,elveparken

og kom m unensdelavVejpakkeDmamm en.
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