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FORORD

En velfungerende og sammenhengende bldgrann infrastruktur styrker og bevarer gkosystemer
og sikrer naturmangfold. | byer og tettsteder kan sammenhengende granne strukturer gjore det

mer attraktivt a sykle og ga, og bidra til opplevelse og skjgnnhet i folks hverdag.

A sikre og utvikle grannstrukturen er nedfelt i Natur for livet - Norsk handlingsplan for
naturmangfold (Meld. St. 14 (2015-2016)). | EUs biodiversitetsstrategi for 2030 forsterkes dette
ved a legge vekt pd sammenhengende naturnett. Hvordan gkologi skal sikres i planlegging er
formulert slik: «<Fremme af sunde gkosystemer, grgn infrastruktur og naturbaserede lgsninger
bar systematisk integreres i byplanlaegningen, herunder i offentlige rum, infrastruktur og

udformningen af bygninger og deres omgivelser.»

Blagrann infrastruktur er omtalt i Nasjonal transportplan 2022-2033 (Meld. St. 20 (2020-2021)):
«Regjeringen vil: - bidra til 3 oppna eller opprettholde god tilstand i gkosystemene, spesielt

den sammenhengende bldgranne infrastrukturen...»

Grenn infrastruktur og samferdsel er et stort og omfattende tema. Bdde i planlegging, bygging

og drift og vedlikehold er kunnskap og samarbeid grunnlag for et godt resultat.

Rapporten er skrevet sommeren 2021 av studentene:
0 Sabina Sefo, master i by- og regionplanlegging, NMBU
o) Sina Andrine Hareide Killi, master i landskapsarkitektur, NMBU

0 Sverre Landmark, master i landskapsarkitektur, NMBU

Takk forinnspill fra Miljedirektoratet, Trafikverket, NMBU og medarbeidere i Statens vegvesen.

Veiledere har vaert Sunniva Schjetne og Alf Stale.

Anne Ogner
Klima og miljgseksjonen

Statens vegvesen 2021



SAMMENDRAG

Bladgrann infrastruktur er nettverket av blé og grenne naturpregede omrdder. Nettverket
binder sammen arter og deres leveomrader, arealer som er viktige for oss mennesker, og sikrer
mange av vare livsviktige gkosystemtjenester. Den bldgranne infrastrukturen omfatter alle
naturomrader og habitater. Bdde de uten noen form for vern, de som eri kulturlandskapet og
de i byer og tettsteder. Blagrann infrastruktur blir brukt som et verktay som ivaretar mange
hensyn. Dette innebaerer et mal om a bevare naturmangfoldet og god gkologisk tilstand i
vannmiljget, samt & bevare naturomrader som er viktig for menneskers trivsel og helse. Den
skiller seg ut fra den tradisjonelle «gra» infrastrukturen — der hvor denne er ment a utgjere én

funksjon, betjener den bldgranne infrastrukturen et vell av funksjoner.

Rapporten lgfter frem tre ulike aspekter ved den blagranne infrastrukturen: vegen og
trafikkens pavirkning pa dyr og planter, vegens innvirkning pa vannmiljeet, og den blagranne
infrastrukturen som plangrep i byer og tettsteder. Foruten d gi en beskrivelse av hva den
bldgranne infrastrukturen er og kan besta av, gir rapporten med dette noen betraktinger om

matet som oppstar i skjeeringspunktet mellom den gré og den blagrenne infrastrukturen.

De ulike delene av rapporten viser noen av innvirkningene veger har pa den blagranne
infrastrukturen, og tiltak som er brukt for d avbgte disse. Samtidig illustrer rapporten en
rekke muligheter og lgsninger samferdselsplanleggingen kan benytte seg av i det kommende

arbeidet med 4 tilpasse den gra infrastrukturen etter den blagrenne.



ABSTRACT

Blue-green infrastructure is the network of blue and green natural areas. The network connects
species and their habitats, public space of importance for humans and secures vital ecosystem
services — if we make use of it wisely. The blue-green infrastructure encompasses all natural
areas and habitats, including the non-protected ones, and those of the agricultural and urban
landscapes. Blue-green infrastructure is developed as a strategical planning instrument
serving several goals of society: preserving biodiversity, an ecological water-management,
public space for human health and well-being, and ecosystems. It differs from the traditional

monofunctional infrastructure as it provides multiple functions.

This reportillustrates three unique aspects of the blue-green infrastructure: elements of road
ecology and how roads affect both flora and fauna, the impact roads have on water, and the
blue-green infrastructure as a concept in urban planning. The report highlights both what
blue-green infrastructure is and what it can be, and further discusses some thoughts about the

encounter between the grey and the blue-green infrastructure.

Different parts of the report illustrate some of the vast, negative effects roads have on the
blue-green infrastructure, and some ways to mitigate them. On this notion, it presents some
possibilities and solutions the road authorities might consider when approaching the work on

how to adjust the transportation infrastructure to that of the blue-green.
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BAKGRUNN OG MAL
Blagrenn infrastruktur

Blégrann og grann infrastruktur er nettverket av bla og granne naturpregede arealer. Det bla
refererer til akvatiske livsmiljeer, det granne til de pa land. Med naturpreget menes omrader som
domineres av velfungerende gkosystem og gkosystemprosesser, og tilstedeveerelse av levende
organismer. Disse kan veere bdde naturskapte eller menneskelig konstruerte naturstrukturer. I tillegg
til disse begrepene har vi ogsa grannstruktur og bldgrenn struktur. Disse fire uttrykkene har noe

ulik betydning. I denne rapporten har vi bevisst valgt & ikke bruke kun ett av begrepene, men heller
ta deibruk der det passer med tematikken. Imidlertid har det flere steder veert hensiktsmessig

a bruke ett hovedbegrep, blant annet i titler. | denne rapporten brukes bldgrenn infrastruktur. Vi
oppfatter at begrepet kommuniserer det flerfunksjonelle aspektet, og er ogsd omtalt slik i Nasjonal
transportplan 2022-2032 (Meld. St. 20 (2020-2021)).

Samtidig som blagrann infrastruktur er det konkrete, fysiske nettverket av naturomraderi et
landskap, er blagrann eller grann infrastruktur et begrep for en internasjonalt anerkjent strategi
innenfor naturforvaltning, vannforvaltning, arealplanlegging og byutvikling. Kort oppsummert
handler det om & kartlegge, bevare og utvikle naturpregede omrdder som er viktige for mennesker
og omrader som er betydningsfulle leveomrader for dyr og planter. Dette inkluderer de arealene som
ligger mellom eller i naerheten av leveomrddene og binder dem sammen. Det sammenhengende
reflekteres i ordet infrastruktur, som indikerer et nettverk. Hovedprinsippene som ligger bak arbeidet
med blagrann infrastruktur er strategiske fordi de dreier seg om & forvalte naturomraderien
overordnet sammenheng, og sikre dem for fremtiden.

Figur 1.1: Bdde mennesker og andre

levende organsimer er avhengige av
infrastruktur

- - -
_______
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Blagrenn infrastruktur er mer enn bevaring av biologisk mangfold. A kartlegge, bevare og utvikle
den bldgranne infrastrukturen er ogsa viktig for & ivareta gkosystemtjenester og omgivelser som er
betydningsfulle for mennesker. @kosystemtjenestene som den blagrenne infrastrukturen gir oss
er blant annet rekreasjonsomrader som har betydning for trivsel, mental og fysisk helse, kunnskap
og inspirasjon, ren luft, mat, fibre, karbonlagring, erosjonssikring, temperaturregulering, rensing
avvann, overvannshandtering og flomdemping. Flere av disse «tjenestene» virker dessuten som
avbgtende eller tilpassende tiltak mot effektene av klimaendringer. Bldgrann infrastruktur skaper
dessuten arbeidsplasser og attraktive boomrader. I tillegg er den bldgranne infrastrukturen en
stor del av mange steders og menneskers identitet. | mange byer og tettsteder har man i de siste
tiarene gjenskapt eller bevart bld og granne omrdder gjennom a dpne bekker, gjare sjafronter
tilgjengelige eller juridisk sikre parker eller markagrenser. A sikre at vann er rent og lite eller
upavirket av menneskelige inngrep og forurensing kan ogsa ses pa som en del av arbeidet med
bldgrann infrastruktur. Vann med god gkologisk tilstand, og som renner dpent i dagen, er en av

forutsetningene for at mange gkosystemer kan eksistere.

Blagrgnn infrastruktur har flere funksjoner. A bevare og utvikle en sammenhengende og
velfungerende blagrenn infrastruktur handler om 4 ta vare pd naturmangfold, hdndtering av vann
og by- og regionplanlegging. Denne flersidigheten, som vist i figur 1.2, har gitt opphav til de ulike

kapitlene i denne rapporten.

Naturmangfold

Figur 1.2: Blagrenn infrastruktur som
strategi skal sikre mdl innen flere fagfelt.

=

BLAGRGNN
INFRASTRUKTUR
N

o

Vannmiljo Byutvikling
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Globale utviklingstrekk

Klodens naturomrader blir mindre, feerre og forurenses, og verden urbaniseres. For hvert ar gker
omfanget av nedbygging og forringelse av naturomrdder med de negative falger dette har for
naturmangfoldet. Det samme gjelder det faktum at stadig flere av verdens befolkning flytter til

de store byene, og legger press pa de urbane arealene. Norge er intet unntak. Utviklingen og
forstdelsen rundt blagrenn infrastruktur ma ses i sammenheng med disse utviklingstrekkene, og et
ledd i arbeidet med & imatekomme konsekvensene av dem. Dessuten er det d bevare og utvikle en
bladgrann infrastruktur en klimatilpasning. En forventet effekt av klimaendringene er at mange arter
vil spre seg til nye omrader, fordi leveomraders egenskaper og artssammensetninger forandres.
Dessuten er det forventet gkt nedbgr, ekstremveer, havnivastigning og akte temperaturer noe som
er forbundet med store utfordringer for mange av verdens byer og regioner, ogsa i Norge. Dermed vil
detitiden som kommer bli seerlig viktig d blant annet sikre arters spredningsveier, samt vegetasjon

og jordsmonn som fordrayer vann og regulerer temperaturen i byer.

Norge har ratifisert FNs konvensjon om naturmangfold. 1 2010 vedtok konvensjonens partsland

en ny strategisk plan for bevaring av biologisk mangfold for perioden 2011 - 2020, som blant

annet inneholder de sdkalte Aichi-malene. Regjeringens handlingsplan for naturmangfold

(Meld. St. 14 (2015-2016)) er en oppfalging av dette, og er en plan som i stor grad skal styre
regjeringens miljgpolitikk. | Aichi-malene, spesielt nummer elleve, understrekes betydningen

av gkologisk representative og godt sammenhengende systemer av verneomrader (Klima- og
miljedepartementet, 2013). Dette er reflektert i et av handlingsplanen for naturmangfolds hovedmal
for overordnet politikk for arealforvaltning: grann infrastruktur, som representerer de omréddene med

viktige okologiske sammenhenger, skal sikres og utvikles (Klima- og miljgdepartementet, 2015).

EUs arbeid med 4 stoppe tapet av biologisk mangfold har veert viktig for utviklingen av grann
infrastruktur, og trolig veert en vesentlig fgring til arbeidet med grann infrastruktur i Skandinavia. |
2011 vedtok EU-kommisjonen en ny strategi for biologisk mangfold, som skal forbedre tilstanden til
Europas arter, leveomrader, gkosystemer og deres tjenester. En av hovedstrategiene var a utarbeide

en strategi for en starre grann infrastruktur pa tvers av landegrenser i EU. Denne ble vedtatt i 2013.
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Det 4 bevare et nettverk av naturomrader og habitater ligger ogsa implisitt i de internasjonale
Bern-, Bonn- og Ramsar-konvensjonene, som ogsd Norge har ratifisert. Disse skal sikre vern av dyr,
planter og deres leveomrader, beskytte arter som trekker eller pa en méate beveger seg pa tvers av
landegrenser og sikre vatmarker av internasjonal betydning. Inneveerende tidr er dessuten utpekt
som FNs tidr for restaurering av gkosystemer. Dette skal lgfte og fremme arbeidet med & restaurere
forringede eller adelagte gkosystemer, som er tiltak for @ bekjempe klimakrisen og er koblet opp

mot FNs klimamal nummer 15.

Selv om ikke Norge er forpliktet av EUs biomangfoldsstrategi og strategi for grann infrastruktur (den
erikke en del av E@S-avtalen), har den likevel veert farende for Norges arbeid (Meld. St. 14 (2015-
2016)). I de senere dr har en rekke land og regioner tatt i bruk blagrenne og granne infrastruktur-

strategier som ledd i bevaringen av naturmangfold, gkosystemtjenester og by- og regionutvikling.

Bladgrann infrastruktur som del av norsk samfunnsplanlegging har tatt steget ut fra handlingsplanen
for naturmangfold. Miljedirektoratet har fatt i oppdrag a utrede metoder for & kartlegge, bevare

og utvikle en grann infrastruktur med mal om & ta vare pa naturmangfoldet spesielt, og dette er

et arbeid som pégér. A styrke den blégranne infrastrukturen er dessuten tatt med i regjeringens
Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging 2019 - 2023 (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2019). Her star det at ivaretakelsen av bldgragnn infrastruktur, for

badde mennesker og naturmangfoldet, bar vektlegges i kommunens planlegging.

Blagrenn infrastruktur i Nasjonal transportplan

| de to siste versjonene av regjeringens nasjonale transportplaner (NTP) nevnes det at den
bldgrenne infrastrukturen skal styrkes. | kapittel seks i NTP, Nasjonal transportplan 2022-2033,
understrekes det at klimaendringer, spredning av miljggifter og tap av naturmangfold er var

tids starste miljgproblemer. Samme sted star det at regjeringen «md sikre naturmangfoldet

og livsgrunnlaget for kommende generasjoner, slik at vi overlater naturen og miljget i minst like

god stand som vi overtok dem». Dette er bakteppet for et av regjeringens overordnede mal om

at transportplanen skal bidra til at Norges klima- og miljgmal oppfylles. Kapittelet redegjor for
hvordan regjeringens transportpolitikk kan imgtekomme disse malene, primeert gjennom kutt i
klimagassutslipp og reduksjon av miljgkonsekvenser og nedbygging av natur i Norge. Den primeere
fremgangsmaten for at NTP skal bidra til @ nd Norges miljgmal for naturmangfold og vannmiljg er
at «aktarene i transportsektoren (mé) pdfere naturen sé smd belastninger som mulig ved utbygging,
drift og vedlikehold av transportinfrastrukturen» (Meld. St. 20 (2020-2021)).

15



Transportplanen utdyper dette gjennom ti strategier, hvorav den farste spesielt dreier seg om den

blagrenne infrastrukturen:

« [Regjeringen vil:] bidra til & oppna eller opprettholde god tilstand i gkosystemene, spesielt
den sammenhengende blagrenne infrastrukturen, og ta hensyn til naturmangfold og
vannmiljg ved planlegging, utbygging, drift og vedlikehold av infrastrukturen og skjatsel av

egne eiendommer: (var utheving)

« ikke planlegge samferdselsprosjekter gjennom verneomrader og sd langt mulig unnga
kryssing av oginngrep i vernede vassdrag. Omrader med nasjonale naturverdier bar ikke

gdelegges slik at naturverdiene reduseres

« legge tiltakshierarkiet til grunn, slik at det sikres at skade sa langt som mulig unngas far

avbgtende tiltak, restaureringstiltak eller gkologisk kompensasjon vurderes

« planlegge et pilotprosjekt for en naturngytral veistrekning med bistand fra blant annet

miljgmyndighetene

« redusere saltforurensningen langs riksveinettet

« prove ut en indikator for naturmangfold

« attransportvirksomhetene innenfor sine ansvarsomrader styrker arbeidet med opprydding
av plastavfall og forebyggende tiltak for & redusere tilfarsel av plastavfall og mikroplast til
miljoet

« bidratil at forurensningsforskriftens grenseverdier for lokal luftkvalitet og stay overholdes

« bidratil 3 oppfylle de nasjonale malene for lokal luftkvalitet

« legge til rette for at kommunene har tilstrekkelige virkemidler til & overholde grenseverdier

og nasjonale mal for lokal luftkvalitet.

Vegmyndighetene har et saerlig ansvar der den grd og den bl&granne infrastrukturen mates. A
bygge og forvalte veger og annen samferdsel har store gkologiske forpliktelser. Vegnettet i Norge
fragmenterer habitater, reduserer arealet av naturomrader, utgjer barrierer for mange arter,

og skaper forstyrrelser og forurensing. Konflikter mellom veg og natur gjelder ogsa vannmiljg.
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At veger ofte generer ytterligere infrastruktur, bolig- og naeringsomrader og menneskelig aktivitet er
dessuten en stor trussel. Dette er temaer som er godt kjent, og som en rekke aktarer har jobbet med
i flere tidr. Skal sektoren bidra til 4 opprettholde en god tilstand i den sammenhengende blédgranne
infrastrukturen ma vegmyndighetene strekke seg lenger. Mye tyder pa at det ikke er god nok
kunnskap og at vegnettet kommer i konflikt med den bldgranne infrastrukturen. Pd den maten vil de

negative effektene veger har pa naturmiljeet vedvare eller gke.

Mal for rapporten

Rapporten er ment a gi en faglig oversikt og forstaelse for hva bld grenn infrastruktur er, og belyse
noen utfordringer og muligheter som oppstar i skjeeringspunktet mellom den gra og blagranne

infrastrukturen.

Blagrann infrastruktur er et stort og omfattende tema. Det kan dreie seg om alt fra én eller flere arter,
okosystemtjenester eller et lite parkdrag til hele byplaner, nedbgrsfelt eller internasjonale vassdrag
og trekkruter for dyr. Denne rapporten er ikke ment som en komplett gjennomgang av dette
fenomenet eller tematikken bldgrann infrastruktur og samferdsel, men heller et innspill til hvilke
temaer og problemstillinger som kan falge opp i arbeidet med 4 tilpasse samferdselen etter den

bldgranne infrastrukturen.
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KAPITTEL 2

EN KUNNSKAPSSTATUS
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INTERNASJONALE GRZNNE OG BLAGRZNNE NETTVERK |
EUROPA

1 1989 ble «The Emerald Network» lansert, et bevaringstiltak for d sikre et nettverk av omrader som
er seerlig viktig for biologisk mangfold i Europa, under Bern-konvensjonen - konvensjonen om vern
av ville europeiske planter og dyr og deres naturlige leveomrader (Direktoratet for naturforvaltning,
2007). Norge har ratifisert denne konvensjonen og vart bidrag til Emerald Network er omrader som
er vernet etter naturmangfoldloven. EU etablerte i 1992 en utvidelse av Emerald Network, med
etableringen av virkemiddelet Natura 2000. Natura 2000 er et nettverket av verneomrader i EUs
territorium, inkludert marine verneomrader. Nettverket bestér i dag av 26 000 verneomrader som til
sammen dekker 18 % av EUs landareal og fire prosent av de marine omradene. | tillegg har Natura
2000-nettverket senere blitt utvidet med arealer i Afrika. Ogsé Ramsar- og Bonn-konvensjonene
ervirkemidler for 8 bevare nettverk av naturomrader og habitater, som og er konvensjoner Norge
har ratifisert. Sammen med Bern-konvensjonen har disse traktatene rgtter tilbake til 1970-tallet.

Hensikten bak disse to konvensjonene er henholdsvis a beskytte arter som trekker eller pa annen

mate beveger seg pa tvers av landegrenser og deres levesteder, og d sikre vatmarker av internasjonal

betydning.

Figur 2.1: Arealer innlemmet i Natura 2000. EEA Natura 2000 database, 2011.
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EU-kommisjonen vedtok i 2011 en strategi for biologisk mangfold mot 2020, som skulle

forbedre tilstanden til Europas arter, leveomrader, gkosystemer og gkosystemtjenester. Et av
hovedelementene hervar a utarbeide en strategi for en grann infrastruktur. Grgnn infrastruktur
er her beskrevet som et verktay for a gi gkologiske, gkonomiske og sosiale fordeler gjennom
naturbaserte lgsninger. Nettverket som EUs granne infrastruktur bestar av bygger videre pa
Natura 2000-nettverket, som utgjer kjernen eller ryggraden av den grgnne infrastrukturen. Grann
infrastruktur-prosjektet har imidlertid ikke fokusert pa ytterligere omradevern, men heller pa a sikre
arealer og miljoverdier, inkludert arealer som fungerer som gkologiske korridorer, uten formell
vernestatus, blant annet naturomrader i byer, og skog- og landbruksomrdder. Grgnn infrastruktur
er pa flere mater en utvidelse av Natura 2000-prosjektet. | tillegg til @ bevare naturmilje, er grann
infrastruktur langt pa vei utformet som en arealstrategi som inkluderer gkonomiske og sosiale

dimensjoner. EU definerer «green infrastructure» slik:

Green infrastructure is a strategically planned network of natural and semi-natural areas
with other environmental features designed and managed to deliver a wide range of
ecosystem services such as water purification, air quality, space for recreation and climate

mitigation and adaptation (EU, u.d.).

EUs strategi for biologisk mangfold mot 2020 er avsluttet, og deler av den er tatt med i en ny strategi
mot 2030. Ogsa her er arbeidet med gr@nn infrastruktur og utvidelsen av Natura 2000-omrader
forankret som et viktig mal; mot 2030 har EU som mal at 30 % av landarealet og 30 % av det marine
skal vernes ved lov. Med den nye strategien fglger det en handlingsplan for naturrestaurering, som

skal publiseres mot slutten av 2021.

Figur 2.2: Grenn infarstruktur - mer enn naturverneomrdder. EU, 2013.
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Andre europeiske nettverk

The Pan European Ecological Network (PEEN) er et prosjekt med mal om & utvikle og sikre et
sammenhengende nettverk av omrader av hgy verdi for biologisk mangfold. Det drives av en privat
organisasjon som arbeider for bevaring og baerekraftig bruk av Europas naturomrader, arter og
landskap, kalt European Centre for Natur Conservation (ECNC). Organisasjonen samarbeider tett
med andre organisasjoner som FN og EU. ECNCs arbeid skiller seg imidlertid ut fra annen europeisk
innsats, gjennom bruk av andre metoder og geografiske skalaer. I tillegg til & identifisere allerede
eksisterende verneomrader, er metodene som er brukt for & kartlegge andre viktige arealer basert
pa kunnskap om ulike arters habitatkrav - spesielt krav til habitatstgrrelse og arealer som kan tjene
som spredningskorridorer. Kartene ECNC har laget er utarbeidet for tre regioner; Sgrast-Europa,

Vest-Europa og Sentral- og @st-Europa (Framstad et al. 2018).

Figur 2.3: Pan European Ecological Network, Sentral- og @st-Europa.
Euorpean Centre for Nature Concervation, 2009.

Nettverket European Green Belt har tatt utgangspunkt i jernteppet, sonen som tidligere delte

@st- og Vest-Europa. Grensesonen var gjennom naermere 40 &r mindre pavirket av menneskelige
inngrep og aktivitet, noe som utviklet denne lineaere sonen som en gkologisk korridor (European
Green Belt, u.d.). European Green Belt ble formelt etablert i 2003 og bygget videre pa allerede
eksisterende initiativer. Det granne beltet utgjor en hovedkorridor i PEENS gstlige del, og omfattes 40
nasjonalparker og over 3200 verneomrader innenfor en 50 km sone pa begge sider av den tidligere

grensen (Framstad et al., 2018).
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Gron infrastrukturi Sverige

Sverige har iverksatt en grann infrastruktur-strategi, delvis bygget over samme lest som EUs
grenne infrastruktur, ettersom den skal inkludere bdde vernede og ikke-vernede arealer, vann- og
havomrader og arealer viktige for gkosystemtjenester. Sveriges innsats ble pabegynt i 2010, og

Naturvardsverket koordinerer arbeidet.

Grgnn infrastruktur er her utviklet som et rammeverk for en langsiktig bevaring og utvikling av
en rekke verdier i landskapet, basert pa et helhetlig perspektiv og akologiske sammenhenger.
Hovedmalet er & bevare biologisk mangfold og gkosystemtjenester gjennom & identifisere og sikre
naturomrader, biotoper og strukturer i landskapet som danner viktige gkologiske sammenhenger.

Naturvardsverket bruker fglgende definisjon pa «gron infrastruktur:

Gron infrastruktur dr ekologiskt funktionella ndtverk av livsmiljéer och strukturer,
naturomraden samt anlagda element som utformas, brukas och férvaltas pd ett sdtt s att
biologisk mdngfald bevaras och fér samhdllet viktiga ekosystemtjénster framjas i hela

landskapet (Naturvardsverket, u.a.).

Hjarnesteinen i arbeidet med den granne infrastrukturen er regionale handlingsplaner pa l[ans-niva.
Metodene som brukes for & identifisere og kartlegge den granne infrastrukturen i de ulike lenene
bygger i hovedsak pa en arts- og naturtypebasert kartlegging sammen med mangelanalsyer for

a fange opp andre naturelementer og trusselanalyser for 8 avdekke negative fremtidsscenarioer

(Framstad et al., 2018). | tillegg kartlegges akosystemtjenester.

Handlingsplanen skal fungere som et underlag for konkrete tiltak tilknyttet bruk og hensyn av
naturomrader, og et rammeverk for fysisk planlegging, offentlig areal- og naturforvaltning og
samarbeid mellom ulike aktarer. Planen fastsldr den grgnne infrastrukturens avgrensinger i

kart og beskriver hvordan relevante hensyn ber tas. I lgpet av 2019 ble handlingsplaner for de

21 ulike lenene ferdigstilt. Lanenes handlingsplaner skal blant annet vaere et viktig grunnlag i
kommunenes planlegging. Juridisk sett er grann infrastruktur koblet opp mot Miljobalken, Sveriges

miljelovsystem.
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Figur 2.4: Stockholms grennstruktur sammenstilt med regionalt viktige spredningskorridorer for edellovtreer.
Lansstyrelsen Stockholm, 2019.
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Grenn infrastrukturi Norge

A sikre og utvikle en grenn infrastruktur er utpekt som et viktig mal i regjeringens handlingsplan
for naturmangfold. Her er grgnn infrastruktur omtalt som «gkologiske sammenhenger i

naturen som spiller en avgjaerende rolle for & opprettholde naturmangfoldet». Slik begrepet
brukes i handlingsplanen er ikke menneskelige dimensjoner som friluftsliv, rekreasjon eller
gkosystemtjenester gitt et spesielt fokus, men det understrekes likevel i handlingsplanen at en
velfungerende grann infrastruktur «ikke bare er ngdvendig for naturmangfoldet, men eri tillegg
verdifull for mennesker, for eksempel nar det gjelder flomdemping eller friluftsliv» (Meld. St. 14
(2015-2016)).

Som et ledd i oppfelgingen av handlingsplanen fikk Miljedirektoratet i 2016 i oppdrag av Klima-
og miljgdepartementet & utrede hvordan viktige gkologiske sammenhenger i landskapet - grann
infrastruktur - skal identifiseres og prioriteres. Hensikten bak dette var & utvikle et system for

en mer gkosystembasert og klimatilpasset forvaltning, hvor nasjonale og vesentlige regionale
interesser knyttet til starre sammenhengende naturomraders funksjon som forflytnings- og
spredningskorridorer skulle fremheves. Oppdraget ble utfart av en ekspertgruppe nedsatt

av Miljedirektoratet, som utarbeidet rapporten NINA-rapport 1410 Gronn infrastruktur.
Landskapsekologiske sammenhenger for G ta vare pd naturmangfoldet. | rapporten er begrepet

gronn infrastruktur gitt falgende definisjon:

Arealer og landskapselementer som har seerlig betydning som formerings-, oppvekst- og
forflytningsomrdder for arter og deres langsiktige overlevelse eller som viktige omrdder for

sentrale gkologiske prosesser (Framstad et al. 2018).

Blant annet pa bakgrunn av landskapsgkologisk teori definerer rapporten et sett ngkkelelementer
eller arealkategorier som den grenne infrastrukturen skal bestd av, og kriterier tilknyttet disse.
Videre skisserer rapporten ulike data og metoder som kan inngd som grunnlag for d identifisere

og avgrense elementene i grann infrastruktur, og et system for d innhente og analysere data

og produsere resultater pa kart. Viktige data som kan innga er blant annet eksisterende art- og
naturtypekart. Rapporten understreker at betydningen av ulike landskapselementer variere svaert
mye mellom ulike arter og for ulike gkologiske prosesser, og at det derfor ikke er mulig a identifisere
elementer som dekker behovene for alle deler av naturmangfoldet i et landskap. Det pekes heller pa

at dette skal veere en modell som skal tilgodese et gitt utvalg arter eller naturtyper.

24



Rapporten har dannet grunnlaget for det videre arbeidet med grann infrastruktur. Modellen og
forslagene som ble utarbeidet er blitt videreutviklet i regi av Miljadirektoratet, som har identifisert
kommunenes arealplanlegging etter plan- og bygningsloven som det viktigste virkemiddelet for

a sikre grann infrastruktur utenfor verneomradene (Simensen, 2021). Pa bakgrunn av dette er det
igangsatt en prosess for & utvikle en modell for & identifisere grann infrastruktur pa kommuneniva.
En viktig del av dette var en pilotstudie i tidligere Ski kommune. Her ble ulike landskapsakologiske
forhold for tre arter/artsgrupper (elg, skoglevende insekter og humler) kartlagt og analysert, og brukt
for @ modellere habitat- og forflytningsomrader i kart (figur 2.5). Arbeidet med & utvikle modellen,

og dermed produsere et kunnskapsgrunnlag i form av kart og veiledningsmateriale, er antatt a veere

ferdigi2022.

Figur 2.5: Grenn infrastruktur for elg. Stange, Panzacchi & Moorter, 2019.

To representasjoner av grann infrastruktur for elg i og utenfor gamle Ski kommune. Til venstre: funksjonelt habitat i grent. Til hayre:
bevegelseskorridorer i blétt.
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BYPLANLEGGING OG GRONN INFRASTRUKTUR I ET
HISTORISK PERSPEKTIV

Ideen om & bevare og planlegge for de «bld og granne» omgivelsene har en lang historie. Med
industrialiseringen av Christiania som skjet fart ved midten av 1800-tallet kom ogsad en omfattende
urbaniseringsprosess. Befolkningen gkte og stadig flere bodde tettere. Seerlig arbeiderstragkene gst i
Oslo var tett befolket, med fa grenne lunger sammenlignet med andre omrader i byen. Kun en liten
andel av befolkningen hadde tilgang til private hager og bylgkker, og parkene ble dermed viktigere.
Som fglge av tapet av granne omrader som kom med utbygging av industri- og neeringsarealene
begynte Christiania kommune i 1857 a bevilge midler til beplanting. Ansvaret for beplantingen fikk
Vegvesenet i 1875, hvor det ble opprettet et eget beplantningsvesen under ingenigrvesenet (Lexau,
2009).

Utover pa 1900-tallet ble betydningen av naturelementer i byen fremmet fra flere hold, blant annet
fra datidens leger, og enkelte politikere og utbyggere. Saerlig ble argumenter om livskvalitet og

helse laftet frem, hvor granne elementer i byen ble ansett som en kompensasjon for darligere
livsbetingelser i en tett befolket by. Debatten dreide seg blant annet om sol, lys, luft, vegetasjon og
estetikk, men ogsa friluftsliv og idrett. Perioden 1916- 1948 var seerlig viktig for denne delen Oslos
historie. Far 1916 var det ingen overordnede planer for grant i byen, men dette dret ble det fastslatt
at byens parker skulle veere offentlige. Samtidig ble Marius Rghne ansatt som Oslos farste bygartner,
og ledet det nyopprettede parkvesenet til 1948. | denne perioden gkte antallet anlegg parkvesenet
driftet fra 47 til 138, arealene i de offentlige parkene i Oslo fra 418 til 1200 mal. Bygartneren prioriterte
parker og idrettsanlegg i boligstrakene fremfor representasjonsanlegg i byens sentrum. Dessuten
ble i denne perioden flere av Oslos elver ansett som en del av det grenne parksystemet. A rense og
opparbeide Akerselva som et parkdrag var blant parkvesenets fgrste store oppdrag. Debatten om

Markagrensa i Oslo startet ogsa i denne perioden (Lexau, 2009).

Figur 2.6: Foto av modell
som viser Harald Hals’
generalplan for Oslo 1930.
Harald Hals/ukjent, u.a.



Harald Hals var byplanlegger og reguleringssjef i Oslo kommune fra 1926 til 1947. Et av hans viktigste
bidrag ble Generalplanen fra 1929, med tittelen «Fra Christiania til Stor-Oslo». Et viktig element i
Generalplanen var forbindelsene mellom grentomradene i sentrum og Oslo-Marka som omringet
bykjernen. Generalplanen til Hals introduserte ideen om et omfattende parksystem, som kan anses
som et av hovedgrepene i planen. Grgnne omrader ble integrert i byplanen, og enkeltomrader av
gront skulle bindes sammen i det Hals omtalte som et sammenhengende system av parkdrag. | sine
yrkesaktive drvar Hals en forkjemper for vanlige folks rett til gode bomiljg, hvor estetiske kvaliteter

var vel sd viktig som det funksjonelle.

Ideen om & kartlegge og planlegge for et starre grant nettverk har et enda lenger tidsforlgp i
utlandet. Flere kjente pionerer, blant annet Ebenezer Howard med sin hagebyide, Patric Gebbes
med fokus pa den regionale konteksten som grunnlag for byplaner, og Fredric Law Olmsted med
parksystemtankegangen, var foregangspersoner pa dette feltet. Kartet nedenfor viser Olmsted
Emerald Necklace, parksystemet i Boston som ble etablert mellom 1878 og 1896. Her ble

parker, andre naturpregede omrader, vatmarkselementer og et vassdrag knyttet sammen til et

sammenhengende kompleks av bld og granne strukturer.

Figur 2.7: Emerald Necklace. Emerald Necklace Concervancy, u.a.
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EN BEGREPSAVKLARING

Kjeert barn, mange navn

Begrepene bldgrann infrastruktur og grenn infrastruktur brukes med noe av den samme
betydningen: et nettverk av bld og granne naturpregede arealer. Imidlertid brukes de ofte i litt ulike
sammenhenger. Kort oppsummert kan man si at grenn infrastruktur spesielt brukes i prosjekter
som har et fokus pd bevaring av biologisk mangfold, mens bldgrann infrastruktur gjerne er brukt

i prosjekter som omfatter vann, og ofte urbane miljger. Vi ser bade fordeler og ulemper med a
bruke begrepene. Forstavelsen bld gir naturlig nok assosiasjoner til vann, og kanskje en forventing
om at det man omtaler ngdvendig vis har noe med vann & gjere. Grgnn pa sin side gir kanskje en
forventning om at man snakker om visse terrestriske miljger. Der hvor grenn infrastruktur brukes
servi riktignok at begrepet ofte er ment d omfatte akvatiske leveomrader. Det er flere eksempler
pa at begrepene brukes om hverandre, men med den samme betydningen. Begrepene brukes
henholdsvis i regjeringens handlingsplan Natur for livet (Meld. St. 14 (2015-2016)) og Nasjonal
transportplan (Meld. St. 20 (2020-2021)).

Andre lignende begrep er grannstruktur, grenne strukturer og bldgrenne strukturer. Ogsa disse

er mest brukt i sammenheng med urbane miljger eller tettsteder. Ordet grannstruktur er et
innarbeidet ord i kommunenes planlegging og forvaltning av naturpregede omrader, spesielt
innenfor byggesonen. Miljadirektoratet har hvert tiende ar siden 1994 oppdatert en veileder for en
strategisk planlegging av grennstrukturer i kommuneplanleggingen. Her defineres grannstruktur
som «veven av store og sma naturpregede omrader i byer og tettsteder» (Miljadirektoratet, 2014).
Veilederen fremhever imidlertid at grennstrukturen innenfor byggesonen bgr ses i sammenheng
med naturpregede omrader som ligger utenfor, for eksempel LNF-omrader, og gjerne binde dem
sammen. | tillegg er grannstruktur ogsa en juridisk betegnelse ettersom det er et arealformal i
plan- og bygningsloven (PBL). Med PBL av 2008 er grannstruktur definert som et hovedformal i
kommuneplanens arealdel, pa linje med samferdselsanlegg, teknisk infrastruktur, bebyggelse
og anlegg. Hoveddrsaken bak dette er at arbeidet med grannstruktur skal gis en bedre juridisk

forankring og veere en integrert del av kommuneplanarbeidet (Miljgdirektoratet, 2014).

Det fremkommer av forskriften til PBL at med grannstruktur, kommuneplanens arealformal 3 menes
«...et sammenhengende, eller tilnzermet sammenhengende vegetasjonspreget omrdde som ligger

innenfor elleri tilknytning til en by eller et tettsted ...» (Regjeringen, 2009).
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Mot det samme malet

Begrepene og de noe ulike betydningene danner et sammensatt bilde. Det samme gjelder ulike
sektorers rolle i arbeidet med & forvalte naturpregede omrader. Et tilleggsmoment er andre uttrykk
og tilnaerminger, som granne nettverk og gkologiske nettverk, og engelske uttrykk som greenbelt,
greenway, greenspace, og hva ulike fagfolk legger i de ulike begrepene (Framstad et al. 2018). |
grove trekk kan man likevel si at de ulike begrepene og fagene har den samme malsettingen - a
bevare og utvikle et nettverk av naturpregede omrdder, om enn pa ulike geografiske skalaer eller
pa bakgrunn av forskjellige interesser. At arbeidet med grenn og blagrann infrastruktur spenner
over flere fagretninger og definisjoner illustrerer at grann og blagrenn infrastruktur er noe som er
tverrfaglig og flerfunksjonelt. Man kan derfor si at kongstanken bak grann infrastruktur er 4 oppna

flere samfunnsmal samtidig.

Grenn eller blagrann infrastruktur som strategi har ferst og fremst blitt utviklet og praktisert i Europa
og USA gjennom de siste tidrene. Ifalge Framstad et al. (2018) er utviklingen av grenn infrastruktur
som et strategisk konsept et resultat av saerlig tre tendenser som har vokst frem i den samme
perioden: gkt kunnskap og oppmerksomhet rundt gkosystemtjenester (inkludert naturbaserte
klimatilpasninger), en gkt forstdelse for sammenhengene mellom granne arealer og menneskets
trivsel og helse, og en gkt kunnskap om sammenhenger mellom arter og deres levesteder. Grgnn
eller bldgrann infrastruktur er en tilnaerming og strategi hvor disse tre kunnskapsfeltene mgtes,
bade gjennom akademia, politikk og forvaltningspraksis (Framstad et al. 2018). Videre papeker
Framstad et al. (2018) at arbeidet med & kartlegge, bevare og utvikle den grgnne eller blagranne

infrastrukturen i hovedsak har veert gjennomfert pa to skalaer:

(1) Lokale prosjekter, som ofte har dreid seg om byutvikling og ivaretakelsen av grenne

strukturer som har betydning for mennesker i urbane strgk.

(2) Regionale, nasjonale eller transnasjonale prosjekter med fokus pa ivaretakelsen av

biodiversitet, habitater og sammenhengende naturpregede omrader.
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Figur 2.8: Alger renser vann og lagrer karbon. Getty, u.a.

@kosystemtjenester

Naturgoder, som kalles gkosystemtjenester pa fagspraket, beskriver alle de goder og tjenester vi

far fra naturen. For d formidle det store spekteret av tjenester og goder naturen gir oss er det vanlig

& dele opp gkosystemtjenester i fire; forsynende tjenester, regulerende tjenester, grunnleggende
livsprosesser, og opplevelses- og kunnskapstjenester. Figur 2.9 pa neste side, hentet fra Regjeringens

handlingsplan for naturmangfoldet (Meld. St. 14 (2015-2016)), illustrerer dette.

@kosystemtjenester er et begrep som kan vaere et nyttig verktgy i arbeidet med a bevare
naturmangfoldet. Begrepet lafter frem sammenhengene mellom tilstanden i gkosystemer og
menneskelig velferd. En grunntanke ved begrepet kan sies a vaere 4 styrke offentlighetens interesse
for bevaring av naturmangfoldet. For hva gjer naturen for oss? Naturgodene legger grunnlaget for

hele var eksistens og uten tjenestene naturen gir oss kunne vi ikke overlevd.
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@kosystemtjenester
— noen eksempler

Forsynende Regulerende
tjenester tjenester
Mat Pollinering

Produksjon av korn, frukt og grgnt, husdyrhold,
birgkt, sjpmat.

Bioenergi

Trevirke og andre materialer brukt som energikilder,
som vedfyring.

Fiber

Produsert av biologisk materiale, som teammer,
bomull, hamp, silke og ull.

Genetiske ressurser

Gener og genetisk informasjon kan brukes i plante-
og dyreforedling.

Grunnleggende
livsprosesser

Jorddannelse

Stein og mineraler brytes ned og blandes med
organisk materiale.

Fotosyntese

Grgnne planter bruker solenergi for @ omdanne
mineraler, vann og CO, til organisk materiale og O,.
Vannkretslgp

Vannet sirkulerer som nedbgr, avrenning og
fordamping og statter de organiske prosessene.
Sedimentdannelse

Bier og humler sgrger for bestgving av planter.
Viktig for produksjon av frukt, baer og grennsaker.
Flomdemping

Myrer kan lagre mye vann. Bidrar derfor til 8
motvirke bade flomtopper og terke.
Luftkvalitetsregulering

Vegetasjon absorberer forurensning fra luften og
demper vind, lukt og stoy.

Vannrensing

Vann filtreres i gkosystemene. Organiske avfallsstof-
fer flernes og giftstoffer handteres.

Opplevelses- og
kunnskapstjenester

Kunnskap og lzering

Naturen gir grunnlag for lzering i barnehage og skole,
gjerne i neermiljoet.

Rekreasjon, friluftsliv og naturbasert reiseliv
Opphold i naturen med sikte pa variasjon, mosjon og
opplevelse.

Stedsidentitet

Kjennemerker i landskapet, sosiale mgteplasser i
naturen, tradisjon.

Andelig berikelse

Kontakt med naturen, opplevelse av sammenheng, ro
og ettertanke.

Bunndyr og mikroorganismer i havet bryter ned
organisk materiale og frigjor naeringssalter.

I nyhetsgrafikkeno
Figur 2.9: @kosystemtjenster. Meld. St. 14 (2015-2016).



Bdde smad og store gkosystemer leverer tjenester som vi mennesker er helt avhengig av, selv

om vi ikke alltid erkjenner eller reflekterer over det. Det eringen ny erkjennelse at vi mennesker

er avhengig av naturen. Det er heller ikke et nytt og ukjent fenomen at vi risikerer @ utarme vart
eget livsgrunnlag. Det som derimot er relativt nytt og alarmerende er hastigheten, omfanget og
intensiteten i pavirkningen. En raskt gkende befolkning og teknologisk utvikling har gjort det mulig
for oss & utnytte og pavirke gkosystemtjenestene pa en helt annen mate enn tidligere (NOU 2013:

10). Vel vitende om at naturens tjenester er grunnlaget for var eksistens kan en spgrre seg hvorfor

disse tjenestene ikke verdsettes hayt nok til 4 rettferdiggjere bedre vern av naturen og naturgodene.

Mye av drsaken til vart store forbruk og overbelastning av gkosystemtjener kan knyttes til at
tjenestene fremstdr som gratis eller billige & utnytte. Prislappen for naturen, at det koster noe a
tape natur, og det faktum at naturens ressurser er begrenset, blir ikke nok hensyntatt ndr det fattes
avgjarelser om produksjon og forbruk - nettopp fordi tjenestene fremstar som gratis og billige &
utnytte (NOU 2013: 10). Noen vil derfor argumentere for at verdien av disse tjenestene og godene
bor tydeliggjores i kroner og gre. Pa den andre siden argumenteres det for at dette vil apne for at
de som harrdd kan betale for 4 edelegge naturen. | denne rapporten skal ikke vi ikke fokusere pa
prislappen av naturgodene, men heller lgfte frem den blagrenne infrastrukturens viktige rolle for
gkosystemtjenestene. En sammenhengende blagrenn infrastruktur gir grunnlag for er rikt biologisk
mangfold, opplevelseskvaliteter, pollinering, vannrensning, mat og fotosyntese for @ nevne noen.
Kanskje flere hadde satt pris pd den pastatte syndebukken under koronapandemien dersom man
var klar over at flaggermus redder maisavlinger for en milliard dollar ved a spise sma skadedyr som
ellers hadde gdelagt maisdkrene? Eller verdsatt det naturlige systemet i Amazonas som fordamper
hele 20 milliarder tonn med vann hvert dggn- helt gratis! Uten Amazons ville mest sannsynlig
storparten av Sgr-Amerika veert tilnaermet grken. Dersom regnskogen i Amazonas fragmenteres og
adelegges for mye vil hele gkosystemet med alle sine funksjoner bryte sammen (Andersone-Lilley,

u.d.).
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Tiltakshierarkiet - en viktig brikke i
bevaring av naturmangfoldet?

Det sdkalte tiltakshierarkiet er ogsa et tema i regjeringens handlingsplan for naturmangfold, og har
blitt et prinsipp som skal praktiseres i norsk arealplanlegging. Tiltakshierarkiet deles inn i fire trinn
(figur 2.10). Slik man kan lese av illustrasjonen nedenfor skal det for hvert av disse trinnene vurderes

tiltak for & unnga eller redusere negative konsekvenser for miljg og samfunn ved utbygging.

| farste omgang skal negative virkninger av utbygging unngas. Er dette ikke mulig skal det iverksettes
tiltak for & avbate skadene i sa stor grad som mulig. Dersom de negative virkningene fortsatt er
vesentlige, skal tiltak for istandsetting eller restaurering foretas. Kompensering star som nederste
trinn pa prioriteringslisten, og skal veere en aller siste utvei dersom tiltakene fra de gvre trinnene
ikke er tilstrekkelig. Kompensering skal sarge for at tap av viktig naturmangfold unngas totalt sett
(Vegdirektoratet, 2018). Tiltakshierarkiet nevnes videre i siste NTP (2022-2033) kapittel 6, og fungerer

som et viktig verktgy i arbeidet med 4 ivareta naturmangfold og samfunn ved utbygging.

Figur 2.10: Tiltakshierarkiet. Meld. St. 14 (2015-2016).
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GRONN INFRASTRUKTUR SOM STRATEGI FOR A TA VARE PA
NATURMANGFOLDET

Et giennomgdende tema i flere prosjekter eller initiativer som omfatter den bldgranne eller
grgnne infrastrukturen, enten de spenner over starre internasjonale omrader eller er tenkt som et
byplangrep, er det & bevare det biologiske mangfoldet. | dette underkapittelet vil grann infrastruktur

som en strategi for d ta vare pa det biologiske mangfoldet utdypes.
Betydningen av naturens nettverk

Arealer som del av grann eller blagrenn infrastruktur finnes i ulike gkosystemer. Det kan veere parker
og andre grgntomrader i byer og tettsteder, alleer eller kanter langs jorder, omrader i havet, elver,
bekker eller vatmarksomrader. Ofte er slike omrdder knyttet til naturgitte strukturer som dalbunner

og vassdrag, eller prosesser som danner havstrammer eller naeringstilgang.

En rekke levende organismer er avhengige av et tilstrekkelig nettverk av arealer for forflytning. Dette
gjelder badde de korte smaskala bevegelsesmanstre, som letingen etter nzering, eller spredninger

til helt nye miljger for & finne maker eller ledige habitater. | et langtidsperspektiv vil det for mange
arters overlevelse vaere essensielt & kunne bevege seg pd tvers av leveomrader, blant annet for &
utveksle gener. Noen arters bevegelsesmanstre er mer studert enn andre, eksempelvis er seerlig
noen hjortedyrs trekkruter kartlagt (figur 2.11). Areal og elementer som muliggjer forflytning
mellom habitater og populasjoner av arter kan kalles korridorer. Mange arter krever at disse er
sammenhengende med eller naerliggende andre leveomrader, og at de ikke er for mye pavirket av
mennesker. Enkelte arter er dessuten avhengig av store geografiske omrdder. | arbeidet med grann
infrastruktur er det spesielt arealene som forbinder leveomrdder som skal kartlegges, bevares og

utvikles.

Modellerte forflytningsruter
hos villrein p& Hardangervidda
under sommersesongen. Lyst
gule og oransje: hay verdi for
forflytning mellom foretrukne
habitater. Mark lilla til svart: lav

verdi.

Figur 2.11: Modellerte forflytningsruter hos villrein. Panzacchi et al. 2021.
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Naturomrader i endring - faerre, mer forringet og fragmentert

Utbredelsen, stgrrelsen, avstanden mellom og kvaliteten pa mye av Norges natur- og
villmarkspregede omrader harimidlertid hatt en negativ utvikling gjennom det siste drhundret pa
grunn av menneskelig aktivitet (figur 2.12), farst og fremst gjennom arealendringer som har fart til
nedbygging av naturomrader (Henriksen og Hilmo, 2015). Mange leveomrader har gjennomgatt en
fragmentering eller oppsplitting. Naturomradene ligger spredt mellom infrastruktur, byer, tettsteder,
industriomrader, jordbruk og skogbruk, ofte ogsa midt iblant slike omrdder, som rester etter starre

sammenhengende naturomrader.

Europa er det kontinentet som har gjennomgatt mest habitatreduksjon og fragmentering (EU, 2010).
Den norske andelen av naturomrader, og deres kvalitet som habitat, er imidlertid bedre stilt enn

mange andre europeiske land. A kartlegge, bevare og utvikle en grann infrastruktur er derfor spesielt
viktig i Norge, nettopp fordi vi fortsatt har intakte naturomrader, og bestander av arter og naturtyper

vi har et seerlig ansvar for.

Figur 2.12: Villmarkspregede omrdder i Norge. Miljadirektoratet, 2019.

Villmarkspreget: Naturomréder som ligger fem km eller mer i luftlinje fra
tyngre tekniske inngrep (Miljedirektoratet, 2019).
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Ikke nok a bevare isolerte «flekker» av leveomrader

Blant veven av de menneskepavirkete arealene og mer eller mindre intakte naturomrader finner

vi habitatene dyr og planter har til rddighet som leve- og forflytningsomrader. Selv om 17,5 % av
fastlands-Norge har en form for vernestatus, representerer ikke dette arealet mangfoldet av Norges
arter og naturtyper. Om lag 10 % av denne andelen er vernet som nasjonalparker, og majoriteten

av disse arealene er fjellstrak over tregrensa og i Nord-Norge. Naturreservatene, som er den
strengeste formen for omradevern etter naturmangfoldloven, dekker kun 2,3 % av verneomradene
(SSB, 2021). Ikke minst er mange verneomrader fysisk adskilt fra hverandre av arealer med andre
reguleringsformal, for eksempel veger (figur 2.13). Dette gjelder dessuten mange av de naturpregede

omradene som ikke har noen vernestatus.

Ifolge Framstad et al. (2018) vil imidlertid en forvaltning av naturmangfoldet som isolerte

forekomster ha en begrenset mulighet for & lykkes. Dette underbygger forfatterne med at:

...naturmangfoldet av arter og okosystemer eksisterer imidlertid ikke som isolerte
forekomster, men inngdr i helhetlige natursystemer med ulike grad av forbindelser mellom

de forskjellige delene av sterre landskapsomrdder og regioner (Framstad et al., 2018).

Figur 2.13: Mange naturvernomrdder er adskilt. Figur 2.14: Tilsammen utgjer naturvernomrdder,
Miljedirektoratet, 2021. naturtyper og vernede arter et sammensatt bilde.
Miljadirektoratet, 2021.
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Betydningen av arters forbindelser i landskapet papekes ogsa i regjeringens handlingsplan for
naturmangfold, ettersom det der fremheves at de gkologiske sammenhengene i naturen er
avgjerende for 8 opprettholde naturmangfoldet (Meld. St. 14 (2015-2016)).

Dagens juridiske og gkonomiske virkemidler er rettet mot en avgrenset del av naturmangfoldet.
Artsdatabanken fastslar at det finnes vel 40 000 arter i Norge, hvorav omtrent 2300 er truet
(Artsdatabanken, 2020; Artsdatabanken, 2015). Et s& stort antall arter kan vanskelig ivaretas
enkeltvis, og det er trolig ikke mulig & lage handlingsplaner og kvalitetsnormer for alle truede
arter. | Norge har vi i en drrekke kartlagt og forvaltet en rekke arter, naturtyper og gkosystemer. | et
forvaltningsperspektiv utgjor disse temaene et sammensatt bilde av ulike habitater, forekomster
og ikke minst hensyn (figur 2.14). Sparsmalet er om en grenn eller bldgrann infrastruktur kan
styrke dette arbeidet, dersom man kan forbedre og ivareta flere arter og naturtypers levekdr og
forflytningsbehov samtidig. Det samme gjelder gkosystemtjenester og andre positive effekter den
bldgranne infrastrukturen har pd mennesker. Blagrenn infrastruktur har potensialet til & styrke,
samordne og effektivisere forvaltningen og bevaringen av naturmiljeet, men dette forutsetter et godt

samarbeid pa tvers av aktarer og sektorer.

Et nettverk for flere arter, naturtyper og gkologiske prosesser

Et av hovedproblemene med & identifisere en blagrenn infrastruktur med mal om a bevare
naturmangfoldet, er at ulike arters habitatkrav og behov for forflytning er forskjellig. Det er umulig
a forutsi hvilke deler av et landskap alle arter i et gkosystem vil ta i bruk, og hvor og hvordan de vil
forflytte seg. Dessuten er noen arter mindre sarbare enn andre nar de krysser menneskepavirkede
omgivelser. Selve grunntanken bak blagrenn infrastruktur erimidlertid & ivareta et nettverk for flere
arter, naturtyper og @kologiske prosesser. Nayaktig hvilke arter og naturtyper, og dermed hvilke

leveomrader som et slikt nettverk skal utgjare, er imidlertid ikke ngdvendigvis gitt.

Framstad et al. (2018) uttrykker imidlertid hvordan grenn infrastruktur, med mal om 4 ta vare pa
naturmangfoldet, kan og beridentifiseres i Norge. De anbefaler at den grenne infrastrukturens
kjerneomrader, eller «ryggrad», bar besta av arealer og elementer som er preget av opprinnelig
natur og med fa tekniske inngrep, og som innehar et stort eller spesielt naturmangfold eller viktige
gkologiske funksjoner. De arter, naturtyper og gkologiske prosesser som ber prioriteres er de som
vil ha betydelige utfordringer i dagens og fremtidas landskap. Dette innebaerer at den grenne

infrastrukturen saerlig skal omfatte arealer og landskapselementer som enten allerede er eller
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starifare for & bli betydelig redusert i omfang og tilstand, sammenlignet med en mer opprinnelig
naturtilstand. Disse arealene er i hovedsak de som ligger neerest slik naturen har formet dem,

det vil si de som kjennetegnes av gkosystemer som fremdeles domineres av naturgitte prosesser
framfor sterk menneskelig pavirkning. Riktig nok med ett unntak: omrader i kulturlandskapet som
preges av semi-naturlige og har et rikt artsmangfold regnes som truet, og bar inkluderes i en grann

infrastruktur.

Leveomrddenes kvalitet er selvsagt av betydning, og det er ogsa starrelsen. Framstad et al.

(2018) papeker at jo starre omrader er, desto flere individer og ulike arter kan ha tilhold der.
Forbindelsen til andre leveomrader er ogsa av stor betydning. Gode forbindelser mellom dem
styrker arters spredningsmuligheter, og kan opprettholdes ved korte avstander mellom de sdkalte
kjerneomradene, eller ved tilstedevaerelsen av sammenhengene korridorer. Korridorer ber veere
relativt brede, fra ti til noen hundre meter, og veere tilpasset landskapets utforming og artenes krav.
Pa grunn av klimaendringer bgr dessuten en blagrann infrastruktur ogséd muliggjere forflytning til
nye potensielle miljger, som seerlig er forventet & veere mot hayereliggende omrader eller med stor

topografisk variasjon.

Oppsummert er Framstad et al. (2018) sine prinsipper for en grenn infrastruktur falgende:

. Arealer som er preget av opprinnelig natur (semi-naturlig kulturlandskap unntak)

. Arealer med et stort eller spesielt viktig naturmangfold

. Kjerneomrader ber veere store

. Kjerneomrader bgr ha en form som gjer at det ikke blir vesentlige kanteffekter

. Mindre kjerneomrader er ok, om minst 20 % av landskapet er dekket av disse

. Korridorer mellom kjerneomrader, minimumbredde fra 5 -10 m til ca 200 m (artsavhengig)

. Eller korte avstander mellom kjerneomrader (100 - ca. 2 000 m ok, avhengig av ev.
barrierer)

. Korridorer tilpasses terrengstrukturer

. Klimatilpasset: nettverket inkluderer hgyereliggende omrader osv.



Basert pa landskapsgkologiske prinsipper

Sammenhengene mellom arter og deres leveomrader er et tema som saerlig har veert studert
innenfor grenen av gkologien som kalles landskapsekologi. Landskapsgkologien tar spesielt for

seg hvordan ulike habitaters egenskaper, inkludert habitater som pavirkes av mennesker, endrer
arters leveforhold, interaksjoner og spredningsmanstre, samt andre gkologiske prosesser. Begreper
som korridorer, fragmentering, barrierer og kanteffekter, nevnt tidligere i rapporten, er sentrale
temaer i landskapsgkologien. Blagrann og grann infrastruktur og landskapsgkologi er sterkt knyttet
sammen. Riktignok bar det understrekes at begrepene blagrann og grann infrastruktur ikke er
presise faguttrykk innen landskapsgkologien, men grunnleggende prinsipper ved blagrenn og grann

infrastruktur bygger i stor grad pa landskapsgkologien.

Landskapsbegrepet brukes noe ulikt mellom faggrupper, og har flere definisjoner. Den europeiske
landskapskonvensjonen ser begrepet gjennom et antroposentrisk perspektiv «Landskap betyr

et omrade, slik folk oppfatter det, hvis seerpreg er et resultat av pavirkningen fra og samspillet
mellom naturlige og/eller menneskelige faktorer» (Regjeringen, 2021). | biologien og gkologien har
landskapsbegrepet andre assosiasjoner og definisjoner. En tilnazerming som er typisk for dette ordet
i landskaps@kologien er at et landskap avgrenses av det problem man vil studere (Framstad et al.
2018).

Siden slutten av 1980-tallet har det i landskapsakologien veert brukt en modell som beskriver

og forklarer et landskap, lansert av Forman og Godron i 1986. Denne deler et landskap

inn i hovedsakelig tre bestanddeler; habitatflekker («patch»), korridorer («corridors») og
bakgrunnslandskap («matrix») (figur 2.15). Sammenligningen som ofte har veert brukt med
denne modellen er et lappeteppe (@amerikansk «patchwork»). Habitatflekker representerer en
arts viktigste leveomrader, korridorer er andre elementer i landskapet som er av betydning for
bevegelsesmanstre, mens bakgrunnslandskap er avrige omgivelser som en art typisk unngar eller
ikke kan bruke (Collinge, 2009). Ulike arter har ulike forutsetninger og muligheter for @ oppholde
seg i bakgrunnslandskapet, avhengig av bakgrunnslandskapets egenskaper. For eksempel vil et
industriomrade og en kirkegard representere ulike farer for en sommerfugl. Korridorer ma ikke
ngdvendigvis veere sammenhengende linezere elementer, de kan ogsa bestd av oppdelte arealer
uten altfor stor avstand, sdkalte vadesteiner («stepping stones»). Spesielt for denne modellen er
at den kan tilpasses alle arter og ulike skalaer og livsmiljger. For mange arter kan for eksempel
habitatflekker, korridor og et bakgrunnslandskap henholdsvis veere et skogomrade, en vegetert

kantsone og et jorde, mens de samme omrddene kan ha forskjellige roller for en annen art.
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Figur 2.15: @kologiske funksjoner i landskapet. FISRWG, 1998.

For mange arter vil de ulike landskapselementene som illustrasjonen viser utgjere arealer med forskjellige @kologiske
funksjoner, som skjul, forflytningshabitat eller ugjestmilde omgivelser.

Konnektivitet er ogsa et viktig tema i landskapsgkologien. Begrepet sier noe om graden av
forflytning i landskapet. Man snakker bade om en strukturell konnektivitet, de fysiske og
geografiske forutsetningene for at en art kan forflytte seg mellom arealer, og funksjonell eller faktisk
konnektivitet, som sier noe om hvordan arter faktisk forflytter seg. Omgivelsene, seerlig det som har

rollen som bakgrunnslandskap eller korridorer, kan ha stor betydning for hvordan arter forflytter seg.

Fragmentering kan fere til en redusert grad av konnektivitet i et landskap, og saerlig om
fragmenteringen kommer sammen med en barriere - noe som fysisk hindrer forflytning.
Fragmentering farer ogsa til reduksjon av areal, oppdeling i mindre deler som er merisolert fra
hverandre og til et starre omfang av sdkalte kanteffekter (figur 2.16). Infrastruktur et eksempel pa
menneskelige inngrep som fragmenterer. Veger splitter opp leveomrader i mindre enheter, og er
vegen bred nok, og med mye trafikk og haye hastigheter, vil den fungere som en barriere for mange
arters forflytning. I tillegg vil den innvirke med negative kanteffekter. Kanteffekter er pavirkninger
omgivelsene har pd et leveomrade, det vil si habitatflekker eller korridorer. Jo mer et omrdde er
fragmentert, jo sterre utbredelse vil kanteffekter gjerne ha (figur 2.16). Eksempler pa kanteffekter
er forskjeller i temperatur, luftfuktighet, solinnstraling, stay og forurensing, men ogsa predasjon
eller kolonisering av andre arter, samt spredning av fremmedarter. Ofte kan en blanding av
menneskeskapte og naturlige kanteffekter virke samtidig. Noen kanteffekter trenger lenger inn i et

omrade enn andre.
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Fragmentering av et naturomrdde innebeerer en oppslitting i flere mindre deler (isoloasjon), reduksjon i areal og en okt
andel kantsone.

Figur2.16: Fragmentering.

Arter som lever i mer eller mindre fragmenterte landskap er et sentralt tema i landskapsgkologien.
Kunnskap om dette har szerlig vokst frem etter MacArthur og Wilsons @yteori ble lansert pa
1960-tallet (Collinge, 2009). De studerte arter og artssammensetninger pa ayer i marine miljger,
men hovedprinsippene ved denne teorien gjelder ogsa for mange andre miljger som bestar av
fragmenterte leveomrader. De faktorene som ifalge teorien pavirker det biologiske mangfoldet pa
en gy eller et annet mer eller mindre isolert leveomrade er: graden av isolasjon (altsa avstanden og

egenskapene pa omgivelsene mellom leveomrdder), starrelsen, og ayas/leveomradets alder.

Figur 2.17: Starrelse og avstand er viktig

lllustrasjonen viser noen forenklede, men grunnleggende prinsipper i landskapsekologien: bestander av en art vil lettere
kunne nd et areal dersom avstanden er kort eller uten hindre. Jo sterre et areal er, desto flere individer og ekologiske nisjer
vil kunne finnes der.
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KAPITTEL 3

FAUNA, FLORA OG SAMFERDSEL
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INTRODUKSJON

Den grd infrastrukturen, nettverket av veger, jernbaner og andre faste anlegg som rullebaner,
kaianlegg og kraftledninger, har en stor innvirkning pa naturmiljget, eller den bldgrenne
infrastrukturen. Veger og jernbaner fragmenterer leveomrader, skaper kanteffekter, reduserer

leveomrdders arealer og utgjer skadelige eller dedelige barriereeffekter for arter (figur 3.1). Men

det finnes ogsa eksempler pa at veger og jernbaner likevel kan ha positive effekter pa naturmiljget.

Mange steder sgrger skjgtselen av vegkanter for & holde viktige naturtyper eller arter i hevd, og ved
oppgradering eller bygging av veger som inkluderer ulike former for faunapassasjer kan arter og

leveomraders gkologiske sammenhenger forbedres eller gjenopprettes.

| dette kapittelet vil vi forsgke d belyse noen generelle trekk rundt tematikken veger og plante- og
dyreliv. Vi beskriver noe av det Trafikverket i Sverige har gjort hittil i arbeidet med den grenne
infrastrukturen. Videre kommer vi med noen betraktninger om hvordan vegmyndighetene kan
tilnaerme seg dette temaet i lys av prinsipper knyttet til den grenne infrastrukturen. Kapittelet har

fokus pd veg, men mye av det som omtales gjelder ogsa andre deler av infrastrukturen, seerlig

jernbane.

Figur 3.1: Veger som barrierer

Veger kan hindre dyr i G forflytte seg, reduserer arealet pd leveomrdder og skaper negative kanteftekter.
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En kjent problemstilling

Pavirkningene veger har pa dyr og planter er kjente gkologiske problemstillinger, og mange av
vegenes effekter har veert dokumentert og forsket pa over hele verden. Flere utfordringer knyttet

til dette temaet er dessuten godt kjent. Mye av det som i nyere tid kan kalles grenn eller blagrenn
infrastruktur er temaer som Statens vegvesen har jobbet med i lang tid. A bygge bruer over
vatmarksomrdder eller vassdrag istedenfor d drenere eller fgre vannet i trange kulverter er eksempler
pa det. Ikke minst faunapassasjer, viltgjerder og andre tiltak som har blitt tatt i bruk i de siste tidrene.
Andre eksempler er planting av treer og annen vegetasjon, kartlegging og bevaring av alleér, og

skjatsel av vegkanter. Ogsa handtering av fremmede arter er en viktig del av dette.

Samtidig som kunnskap om vegers effekter pa omgivelsene gker bygger vi flere og starre veganlegg,
med en hgyere vegstandard. Antall biler og vogntog pa vegene gker ogsa. Det blir trolig mer trafikk,
hayere hastigheter og potensielt mer [uft-, lys- og stayforurensing. Sannsynlige resultater av dette vil

veere mer fragmentering og akte barriere- og kanteffekter.

Antall hjorteviltpdkjarsler i Norge har gkt siden 1990 (figur 3.2). Mellom 2019 og 2020 ble i snitt 24
hjortevilt drept hver dag i trafikken (SSB, 2020). | Sverige er viltkollisjoner forventet d gke fram mot
2035 (Sjolund et al., 2016). Hjortevilt er en ting, noe annet er alle dyr man ikke kjenner omfanget
eller konsekvensene av. Pakjarsler i trafikken representerer store lidelser for en rekke dyrearter og
store gkonomiske kostnader for samfunnet. | mgtet mellom vegen og naturmiljget oppstar ogsa
andre konflikter som 0g har en kostnad. Med vegene og trafikken spres mange fremmede eller andre

ugnskede arter, og partikler som forurenser miljget.

Flere av de negative effektene veger og trafikk har pd dyr og planter vil trolig vedvare eller gke.
Mange steder er ogsa selve landskapet rundt vegene under en stadig utvikling. Norge «gror igjen»

pa grunn av et endret landbruk eller fraflytting, samtidig som tettsteder og naeringsarealer sgrger for
nedbygging av naturomrdder andre steder. | tillegg er det forventet at klimaendringene vil pavirke
hvor visse planter vil vokse og hvor arter vil ha tilholdssted. Vegens omgivelser er stadig i endring,
og disse utviklingstrekkene kan over tid ha stor betydning for dyr og planter som lever i nzerheten
av vegene, og for hvor de meater pa trafikken. Eksempler pa det er endrede trekkruter blant pattedyr

eller nye fremmede arter.
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Figur 3.2: Rddyr, elg og hjort drept av
bil eller tog.
Statistisk sentralbyra, 2020.

Fantomvegen - delen av vegen vi ikke ser

Foruten kollisjoner og fragmentering av populasjoner og gkosystemer, som kanskje er de tydeligste
effektene vegene har pa faunaen og floraen, fordrsaker mange veger en rekke kanteffekter.
Vesentlige kanteffekter kan vaere stay, lysforurensing, luftforurensing, forurensing i vann og milje for
gvrig, temperaturendringer og endring av artssammensetninger, blant annet der hvor veger fungerer
som korridorer for eksempelvis predatorer eller fremmede organismer (Forman & Alexander). Lista
erlang. Og dét er ogsa mange veger. Veger opptar kanskje ikke s& mye areal totalt sett, men tar vi
innover oss vegens gkologiske virkinger handler dette om mer enn bare vegkroppen. Kanteffektene

som flankerer trafikken utgjer en slags fantomveg - en del av vegen man ikke helt ser.

Figur 3.3: Transportinfrastrukturens pdavirkning dekker store arealer.
Sjolund et al., 2016
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Mange kanteffekter kan trenge dypt inn i et leveomrade, og pavirke arter og gkosystemer langt fra
vegen. En slik kanteffekt er trafikkstay. For mange arter kan sty fore til stress, habitattap, nedsatt
livskvalitet og reproduksjonsevne. Dette har blant annet veert pavist hos fuglearter (Sjolund et

al., 2016). En annen kanteffekt er kunstig belysning, som blant annet kan endre dyrs degnrytme,
sesongbaserte sykluser hos planter eller tiltrekke seg insekter som igjen kan fere til pakjersler av
flaggermus (SVV, 2017). Hvor langt visse kanteffekter kan na kan veere vanskelig a pavise og dermed
forsta omfanget av. Imidlertid finnes det forskning pa dette som peker pa noen pafallende trekk. |

falge Sjolund et al. (2016) kan kanteffekter fra veg og jernbane pavirke individer opp til (figur 3.3):
+ 5km fraveg/jernbane for pattedyr
+ 1km fraveg/jernbane for fugler

| en metastudie om dette pdpekes det at den sammenlagte forstyrrelsen trafikken har pa pattedyr
og fugler kan veere s omfattende at det kan halvere antallet individer i populasjoner innenfor
sonen som pavirkes av negative effekter (Torres et al., 2016). Forskjellene mellom pattedyr og fugler
forklares med de mange ulike forstyrrelsene trafikk har pa pattedyr (mortalitet, barriereeffekter

og stay) mens det for fugler primeaert handler om sty (Sjolund et al., 2016). Ogsa vegers
fragmentering kan fa store ringvirkninger. Barrieren som veger utgjer fragmenterer populasjoner
inn i delpopulasjoner. Sma og isolerte populasjoner er mer utsatte for utryddelse enn store. Denne
barriereeffekten gker med gkende trafikkintensitet. Kanteffekter og barriereeffekter pavirker trolig
langt flere arter og omfatter mye starre omrader enn effektene av pakjersler (Forman & Alexander,
1998).

«Kanteffekter og barriereeffekter pdvirker trolig mange flere
arter og omfatter langt starre omrdder enn effektene av
pakjarsler»

- Forman & Alexander (1998)
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Vegokologi og vegvesenets satsingsomrader hittil

Sammenhengen mellom plante- og dyreliv og infrastruktur har vaert forsket pa siden 1960-tallet,
spesielti England og Nederland, hvor det allerede pa 70-tallet ble bygget faunapassasjer. Utover
pa 80- og 90-tallet ble vegenes gkologiske effekter naermere studert. P4 90-tallet ble det igangsatt
et pan-europeisk prosjekt, COST 341, som resulterte i en handbok publisert i 2003. Denne skulle
sette en felles standard for utforminger og gkologiske tilpasninger ved planlegging, bygging og
drift av veier. 12003 ble det dessuten gitt ut en annen publikasjon som har hatt stor betydning for
dette feltet: Road Ecology. Science and Solutions av Richard Forman, en av landskapsgkologiens
grunnleggere. Med denne boka ble «<Road Ecology», eller vegakologi, etablert som en gren av
gkologien. Vegvesenet publiserte en handbok i trdd med COST 34112005 (V134 Veger og dyreliv) og
en rapport som oppdaterer kunnskapen pa feltet fra 2017 (SW-rapport nr. 401), i tillegg til et stort
antall andre rapporter og publiseringer om aktuelle temaer gjennom flere ar (Sjolund et al., 2016;
Lycke, 2019; SVV, 2017).

Gjennom de siste tidrene har Statens vegvesen arbeidet med en rekke tilnserminger for & redusere
vegers negative pavirkning pa dyre- og plantelivet. De viktigste tiltakene har dreid seg om ulike
typer faunapassasjer, artsrike vegkanter, alleer, ulike former for revegetering og handtering av

fremmedarter.

Figur 3.4: Blomster i vegkant.
Knut Opeide, 2018.

47



Svenske Trafikverket og gron infrastruktur

Som nevnt i kapittel to har de svenske miljgmyndighetene kommet lenger i arbeidet med den
gronne og bldagranne infrastrukturen. Trafikverket, tilsvarende Statens vegvesen i Sverige, har

ogsa tatt inn dette i arbeidet sitt. De har fart kunnskap og arbeidsomrader tilknyttet veg- og
jernbaneanleggs pavirkning pa naturmiljg inn i konteksten av grenn infrastruktur, og utviklet en
helhetlig forvaltningsmodell for d falge opp bdde de positive og negative sidene ved dette, for d
«bevara, utveckla och starka landskapets grona infrastruktur i framtiden» (Sjolund et al., 2016).
Planlegging og utfarelse av tiltak for a tilpasse landskapet og bidra til oppfyllelse av miljgmal og en
fungerende grann infrastruktur har blitt pabegynt og til dels gjennomfart. Forskning og kunnskaps-
og metodeutvikling er dessuten en integrert del av dette arbeidet, og Trafikverket har et etablert

samarbeid med blant annet IENE (Infra Eco Network, Europé) og andre institusjoner.

For d ivareta den grenne infrastrukturen har Trafikverket saerlig avgrenset seg til fire fokusomrader:

Sikre passasjer for dyr

Stayforstyrrelser

Artsrike infrastrukturmiljeer

Invasive ugnskede arter

Innenfor rammene av dette har de dessuten identifisert en rekke artsgrupper/tema som skal
prioriteres: store pattedyr, sma og middelsstore dyr, amfibier og reptiler, flaggermus og barrierer
for vannlevende fauna. Prioriteringen av artsgrupper eller indikatorarter er bevisst valgt fordi
enkeltstaende truede arter er for kostnadskrevende. Alle andre forstyrrelser enn stay er ekskludert,

og her er det kun stayens pavirkning pa fugler som er prioritert.

Forvaltningsmodellen handler om & sikre at ulike landskapstilpasninger og tiltak for & styrke en

velfungerende grann infrastruktur blir praktisert i planlegging og drift av veg- og jernbaneanlegg. For

at dette skal realiseres skal blant annet tiltak beskrives som funksjonelle krav i plan- og byggefase
og veere stattet av konkrete metoder, og kunnskap om tiltakene skal innhentes og utvikles. All
informasjon skal veere stedfestet og samlet pa en kartbasert database, kalt Miljowebb Landskap
(MWL). MWL er beskrevet som navet i forvaltningsmodellen. Her skal all informasjon og kunnskap

veere oppdatert og allment tilgjengelig.
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HVORDAN KAN VEGMYNDIGHETENE BIDRA TIL A IVARETA
DET BIOLOGISKE MANGFOLDET?

Den blagrenne infrastrukturens rolle

Statens vegvesen harilang tid harjobbet med en rekke tiltak for 8 redusere vegers pavirkning pa
dyre- og plantelivet. Ogsa forskning og kunnskapsinnhenting har veert en del av dette arbeidet.
Etaten sitter etter hvert pa mye kunnskap og data som kan bidra til & utvikle bedre lgsninger.

Et overordnet mal bar veere & minimere skadene som falger av konflikten mellom trafikken og
naturmiljget. Og skal NTPs mal om at trafikksektoren skal bidra til @ opprettholde en god tilstand i
den sammenhengende bldgranne infrastrukturen ma det utvikles bedre gkologiske tilpasninger til

utforming og drift av vegnettet.

Trafikverket i Sverige harilys avimplementeringen av grenn infrastruktur igangsatt forskning og
til dels tiltak som omfatter flere vegforstyrrelser, gkosystemer og artsgrupper enn tidligere. Malet
om en sammenhengende bldgrann infrastruktur kan veere et verktay, ettersom det kan stimulere
til at etatene arbeider mer strategisk med @ minimere vegenes negative effekter. Grunnleggende
prinsipper bak ideen om en blagrenn infrastruktur er at den hensyntar hele gkosystemer, ikke
bare enkeltarter, og at landskapsgkologiske sammenhenger over starre geografiske omrader skal
vurderes, kartlegges og ivaretas. A ta i bruk blagrann infrastruktur som strategi kan fremskaffe en
dypere og mer omfattende innsikt i de gkologiske sammenhengene med arealene veger berarer,
mer forskning og deling av erfaringer. Dette kan ogsa anspore til a ta i bruk hittil nye, ubrukte
lgsninger. I sum kan malet om en god tilstand i den sammenhengende bldgranne infrastrukturen
gjore at flere arter og akosystemer kan tas vare pa. Det finnes dessuten kunnskap om hvor de
faktiske problemene ligger. Mye av arbeidet med mélet om den bldgranne infrastrukturen ber dreie

seg om & reparere og restaurere, og overfgre kunnskap til handling.

| det folgende vil noen potensielle muligheter omtales.
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Forbedre flyten pa tvers av vegene

Faunapassasjer er strukturer som hjelper mange dyregrupper med 3 krysse veger trygt, og reduserer

vegens barriereeffekt. De danner korridorer pd tvers av vegen. Vellykkede dyrepasseringer kan ogsa

veere positivt for spredning av planter, ettersom mange dyr har frg pd seg eller i fordayelsessystemet.

De ulike faunapassasjene som har vaert mest brukt i Norge er gkodukter, faunaoverganger,
underganger under bru, undergang gjennom kulvert og flerbrukspassasje. Gjennom de siste tretti
arene har det blitt bygget flere slike, og mange har vist seg a fungere. Imidlertid peker blant annet
den gkende tendensen av hjorteviltpakjersler pa at det ikke er bygget mange nok. Mer trafikk,
hayere hastigheter og flere nye veger i sikte tilsier ogsa at det ma lages flere, spesielt der hvor veger
ikke blir lagt i tuneller under bakken. Faunapassasjer er ansett som dyrt, men utgiftene kan lgnne
seg i et langtidsperspektiv om det sgrger for feerre viltpakjarsler og mindre tap av naturmangfold og

sammenhengende naturomrader.

Mye av innsatsen rundt faunapassasjer har av ulike grunner dreid seg mest om hjortevilt, og
mange av overgangene har vaert spesielt tilpasset dem. | tillegg har det blitt pdpekt fra flere hold at
plasseringen av enkelte ikke har vaert god nok. Bedre ivaretakelse av den blagranne infrastrukturen
krever ngdvendigyis at flere dyregrupper ogsa bar prioriteres. Barriereeffekten veger med hay
trafikkintensitet har pa populasjoner av blant annet sma pattedyr (som rev, grevling, piggsvin osv.),
flaggermus og amfibier er ikke godt nok kjent. For at veger som danner totale barrierer skal vaere
tilstrekkelig permeable for en rekke arter tilsier forskning at faunapassasjer bar plasserer sa tett
som hver sjette kilometer, og ha sa stor bredde som mulig, helst med et forhold mellom lengde

og bredde som neermer seg 1:1 (Sjolund et al., 2016; Lycke, 2019). Faunapassasjetypen som kalles
gkodukter er en bred konstruksjon, og som har som formal & knytte sammen hele gkosystem, ikke

bare for eksempel en artsgruppe (figur 3.4).

50



Tiltak som kan redusere barriereeffekten for sma pattedyr, amfibier og flaggermus er i stor grad mer
utprevd i andre deler av Europa enn Skandinavia. Arbeidet med dette bar baseres pa eksisterende
kunnskap og erfaringer. Tiltak for sma pattedyr kan i tillegg til ulike underganger veere permeable
midtdelere (midtdelere som er konstruert slik at sma dyr kan passere under) og tilpasning av
kantsteiner. Tiltak rettet mot amfibier kan vaere alt fra flere og bedre tilpassede underganger i
samme omrader (underganger for hver sekstiende meter), til & sette opp stengsler som hindrer
amfibieri a etablere seg i rensedammer. Tiltak rettet mot flaggermus ber i farsteomgang dreie seg
om forskning pa vegers innvirkning pa flaggermuspopulasjoner, og utforme eller tilpasse viadukter,
overganger og modifiserte bruer etter behov flaggermusen har. Eksempelvis la vegetasjonskorridorer
lede mot passasjen (SVV, 2017).

Figur 3.5: @kodukt i Kikbeek naer Genk, Nederland, bygget i 2005.
Photo_news, 2015.
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Videreutvikle skjatselen av artsrike vegkanter

Vegvesenets rutiner for skjgtsel av vegkanter har gjennomgatt en utvikling for @ bedre ivareta

visse arter og naturtyper. Pa tidlig 1990-tallet ble vegetasjonen i vegkanter slatt én gang i aret, pa
seinsommeren, opprinnelig kun for & holde nede vegetasjonen for bedre trafikksikkerhet. Senere
har etaten imidlertid valgt a klippe de kraftigvoksende vegkantene to ganger i sesongen. Kanslatten
differensieres i tillegg ved at de artsrike vegkantene klippes sent og de haytvoksende klippes tidlig

i sesongen. Mange kanter klippes fgrst i mai-juni og andre gang i august-september. Det er et mal

& holde tilbake fremmede arter og ivareta artsrikdom. Mange steder utgjer vegkantene siste rest av
gamle slattemarker, som er den mest artsrike naturtypen vi har (Miljedirektoratet, 2015).

En videreutvikling av denne metoden kan imidlertid veere & fjerne avklippet vegetasjon, slik man
tradisjonelt har gjort pa slattemarker. Ved a gjere dette vil man redusere akkumuleringen av
neeringsstoffer og organisk materiale, som kan veere en fordel for @ beholde eller gke artsmangfoldet
i mange vegkanter. Dette er imidlertid komplisert. Ifalge Anders Sjolund er det i Sverige gjennomfart
en pilotstudie pa dette i Skdne (samtale 22. juni 2021). Avfallet fra kantklippet kan brukes til for
eksempel biogassproduksjon eller frainnsamling.

Mange vegkanter strekker seg langt vekk fra vegskulderen, og et skjatselsregime som hermer
gkologiske prosesser og gkosystemer kan tas i bruk pd en sterre del av kantsonen. For eksempel kan

vegetasjon i busk- og tresjiktet som stdr et stykke fra vegen ryddes med stgrre tidsmellomrom.

Figur 3.6: PG gamle sldttemarker fiernes hayet. Thor Jstbye, u. a.
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Forbedre og skape habitater

Bedre livsvilkar for dyr og planter langs vegen handler om mer enn faunapassasjer, skjatsel

og planleggingen og byggingen av nye vegtraseer. Det ligger et stort potensial i & reparere

habitater og landskapsstrukturer der hvor skaden allerede er skjedd. Vegnettet er fult av mange
konfliktomrader i form av tapt habitat, fragmentering eller kanteffekter. A reparere natur, gkologisk
restaurering, handler om & gjenopprette naturlige gkologiske prosesser og dermed gjenskape
opprinnelige gkologiske forhold (Halleraker, 2020). Eksempler pa gkologisk restaurering er dpning
av bekker som tidligere har veert lagt i rgr eller reetablering av vegetasjon. Det fgrste storskala
restaureringsprosjektet i Norge har veert pd Hjerkinn skytefelt; en transformasjon av et militaert
omrade med veger og andre inngrep til et naermest intakt naturomrdde. Kunnskapen og metodene

rundt gkologisk restaurering er et gkende felt.

A utbedre, gjenskape eller etablere habitater kan bidra til mindre tap av naturtyper og arter.
Dessuten kan det veere viktig for @ redusere vegens barriereeffekt dersom arter kan ledes vekk fra
vegen ved hjelp av habitatforbedringer. Et eksempel pa det kan veere d etablere ulike biotoper eller
tilholdssteder for en rekke arter, eller forbedre neeringstilgangen. A sette opp staygjerder er ikke
direkte restaurering, men kan likevel veere en form for habitatforbedring. Staygjerder kan veere
seerlig gunstig for fugler. Eksisterende veger som ikke lenger brukes kan omgjares til natur- eller

beiteomrader.

Figur 3.7: Osp er en strukturerende art.
Ulf Dreyer, u. a.

Vegvesenet benytter metoden naturlig revegetering pa vegprosjekter i naturomrader. Men hvilke
treer, busker og stauder bgr man egentlig plante? Dette sparsmalet har en direkte kobling til
ivaretakelsen av en blagrann infrastruktur. Treer er mer enn estetikk. Det er behov for i sterre grad

a utvikle tilgjengelighet og rutiner for d bruke arter/sorter med norsk eller mer lokal herkomst, og
som kan veere vesentlige landskapselementer eller byggesteiner i et gkosystem. Eksempler pa dette
er treer som har rollen som strukturerende art. Dette vil si en art som beskytter og skaper viktige
okologiske funksjoner (for eksempel biotoper) for andre arter, som eik eller osp, slik som vist i figur
3.7. De gamle alleéne i kulturlandskapet er hayt verdsatt, blant annet pa grunn av deres gkologiske
funksjoner. Kanskje er alleer noe man burde etablere i vare dager vel s& mye som man gjorde

tidligere.



Figur 3.8: Flaggermus ved Ann W. Richards Congress Avenue Bridge i Austin, Texas.
Condé Nest Traveler, u.a.

Det kan oppsta utilsiktede tilfeller der hvor elementer ved selve vegen blir habitater. Et interessant,
om enn eksotisk eksempel pa det er Ann W. Richards Congress Avenue Bridge i Austin, Texas

(USA) (figur 3.7). Undersiden av denne brua er hjem til en av verdens stgrste urbane kolonier av
flaggermus (Geiling, 2019). Synet av flaggermusene fly fra brua i skumringen har tiltrukket opp mot
100.000 arlig besgkende. Et annet eksempel fra USA viser at bekker i veggrafter kan fungere som
spredningskorridorer for en rekke fiskearter (Whitney, 2017). En studie om infrastruktur og fugler
paviste dessuten at veger ogsa kan ha positive effekter for enkelte fuglearter; pakjerte dyr bidro med
fade for rovfugler, og dermed lavere predasjonstrykk i omgivelsene, vegens overflate ble utnyttet
som en varmekilde, lys fra veg forlenget dagaktivitet, og bruer, master og treer langs vegen fungerte

som hekkeplasser eller beskyttelse (Morelli et al., 2014).

Som en oppsummering bar det nevnes at tiltak for d forbedre, gjenskape eller etablere habitater
ma gjennomfares med stor papasselighet for a unnga a lage sakalte gkologiske feller. Dette skjedde
for eksempel ved IKEA Asane utenfor Bergen, der et grant tak ble tilholdssted for noen individer av
fuglearten vipe, som fikk unger som siden dgde pa grunn av mangel pa nzering og vann (Bjordal &

Bjordal, 2016). Tiltak naer vegen ma ikke minst tilpasses trafikkintensiteten.
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OPPSUMMERING
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Konflikten mellom veger og plante- og dyrelivet er stadig i endring; naturmiljoet
er under konstant forandring - arters bevegelsesmanstre endres og nye fremmede
arter kan komme.Selve vegnettet er ogsa dynamisk; vi bygger flere og bredere

veger, med hgyere hastigheter.

Veger utgjer en betydelig barriere for mange arter, og fragmenterer leveomrader.

Med veger og trafikk kommer ogsa en rekke kanteffekter - forstyrrelser som
pavirker plante- og dyrelivet negativt. Stay er en kanteffekt som kan pavirke arter

flere kilometer fra vegen.

For d avbgte eller minimere barriereeffekten veger har pa dyre- og plantelivet bar
det arbeides med & forbedre bevegelsesmuligheter pa tvers av veger for en stort

spekter av arter. Flere og bredere faunapassasjer bar tas i bruk.

Skjotselen av artsrike vegkanter og andre vegmiljeer kan utvikles for d sikre flere

artsrike vegmiljger.

Arbeidet med 4 tilpasse transportinfrastrukturen etter den bldgranne
infrastrukturen handler ikke bare om & avbate og minimere, men ogsa om a skape

nye habitater og gkologiske funksjoner for planter og dyr.

Trafikverket i Sverige arbeider aktivt med 4 tilpasse transportinfrastrukturen som

et bidrag til en fungerende grann infrastruktur.



KAPITTEL 4

BLA INFRASTRUKTUR

Figur 1.2: Bldgrenn infrastruktur som
strategi skal sikre mdl innen flere fagfelt.
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INTRODUKSJON

Vann er et fundamentalt element i bldgrenn infrastruktur, og inngari alle de fire kategoriene av
gkosystemtjenester. Vann er helt avgjerende for livet pa jorda, enten det er i form av drikkevann,
matfat eller & tilby et leveomrade. I likhet med naturen pa land kan imidlertid utbygging, drift og
vedlikehold av veg utgjare en trussel for vassdrag og vatmarksomrader. Dette kan blant annet vaere
i form av fragmentering, forurensning og okt flomfare som falge av en starre andel tette flater. Ved
a benytte tankegangen om en sammenhengende, blagrann infrastruktur, og ivareta eller utbedre
denne ved fremtidig vegutbygging, kan ulike arters bevegelsesmanstre sikres, gkosystemer i

vatmarksomrader gjenopprettes og vann kan handteres og renses pd en naturlig mate.

Figur4.1: Atlanterhavsveien. Harald Christian Eiken, 2020. Brobygging vil sikre vanngjennomstregmning og fri bevegelse
forvannlevende arter.
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VEG SOM BARRIERE FOR VASSDRAG

Utbygging av samferdselsinfrastrukturen kan komme i konflikt med den bla infrastrukturen. Nar
vegnettet skal bygges ut er det derfor viktig & gjere tilpasninger og avbgtende tiltak for & forhindre
fragmentering og forringelse av vassdragene. Et sammenhengende nettverk av vannveier er
avgjerende for 8 opprettholde artsmangfold, fordi arter pa lang sikt er avhengige av a forflytte seg for
a utveksle genmateriale (Meld. St. 14 (2015-2016)).

Utbygging av vegnettet gker fremkommeligheten for mennesker, men kan ga pa bekostning av
forflytningen av biologisk mangfold i og langs vassdrag. | tilfeller der veg krysser vassdrag vil den
kunne fungere som en direkte barriere. En vegtrasé bar derfor krysse vassdrag feerrest mulig ganger.
For d sikre vanngjennomstregmning er stikkrenner og kulverter utbredt. Fokuset har imidlertid
tidligere veert pd @ handtere vannet, uten a hensynta bevegelsesmanstre til dyrelivet i vassdragene
(Direktoratet for Naturforvaltning, 2002). Skal vandringsmulighetene for biologisk mangfold sikres
er det flere faktorer som ma tas hensyn til. Kulvertene ma vaere dykket ved utlgpet, for & unnga

for stor nivaforskjell og for lavt vanniva inni kulverten til at dyreliv kan passere. Figur 4.3 viser

videre en naturlig elvebunn, som vil tilrettelegge bedre for mindre, vannlevende dyr, da det vil gi
gjemmesteder og senke vannstrammen gjennom raret eller kulverten (Statens vegvesen, 2014).
Eksisterende elvebunnsmasser kan fortrinnsvis tas vare pa under anleggsperioden og gjenbrukes.
Dersom nye masser benyttes ma de ikke veere for porgse, da kan vannet synke gjennom og
vannstanden kan bli for lav. Videre bar kulverten vaere bredere enn vannlgpet, slik at hastigheten pa
vannet ikke gker gjennom rgret. Dessuten vil det da vaere mulig for landlevende dyr d bevege seg
gjennom langs elvekantene. Alternativt kan kulverten ha et opphgy parti hevet over vannstanden,

som vist pa illustrasjonen til hgyre (Direktoratet for naturforvaltning, 2002).

Figur4.2: Kulvert med gitter og naturlig elvebunn. Inge Figur 4.3: Kulvert med repos for landlevende dyr.
Hareide, 2021. Direktoratet for naturforvaltning, 2002.
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Langs elver er brobygging mer velegnet enn kulverter. Elvekantene ma ivaretas, for a sikre

kryssing for landlevende dyr og spredning av vegetasjon med leveomrade langs elvekanten. |
Harpefoss ble Harpe bru, figur 4.4 , konstruert over Gudbrandsdalsldgen med hensyn om & sikre
bevegelsesmuligheten for gytende fisk i elven, etter faring fra miljgmyndighetene om maksimalt to
pilarerielven (L2 arkitekter, u.d.), og som videre sikrer den sammenhengende bld infrastrukturen.
Utbygging av broer over vassdrag kan like vel by pa utfordringer i anleggsfasen, ved at fine partikler
forurenser vassdraget med tilslamming. | forbindelse med utbygging av ny E16 pa strekningen
Bjerum-Skaret blir Isielva midlertidig lagt i rar, over en geotekstil. Dette er avbgtende tiltak for & sikre
eksisterende elvebunn under og etter anleggsperioden, ved blant annet & hindre tilslamming, samt

sikre bevegelsesmuligheter for vannlevende arter under arbeidet.

Figur4.4: Harpe bru. |2 arkitekter, u.a.

En bgrunngd a anlegge veg langs vassdrag, da elvekantene er leveomrade for en rekke arter.
Fjerning av kantvegetasjon vil dessuten fremme erosjonsskader som kan oppsté ved flom, fordi
plantergttene binder jordsmonnet og senker hastigheten pa vannet. Videre er et vegetasjonsbelte

viktig for & gi vandringsmuligheter for landlevende dyr som ikke kan krysse vannet.

Forurenset vegvann ber ikke slippe direkte ut i vassdraget, noe som kan skje ved starre
nedbgrshendelser og dersom eventuelle rensesystemer overbelastes. Dette kan forringe
vannkvaliteten og leveomradet til en rekke arter. Beholdes et vegetasjonsbelte vil vannet infiltrere

massene og i noen grad kunne renses eller holdes igjen far det slipper ut i vassdraget.

| anleggsfasen vil vegbygging i tilknytning til vassdrag generelt fare til tilslamming av bunnen. Bruk
av siltgardin er et eksempel pd avbgtende tiltak for a sikre vannkvalitet. Utbygging av infrastruktur
som krysser vassdrag skal utredes etter vannforskriftens §12, av dette falger blant annet at alle

mulige tiltak skal iverksettes for & begrense forringelsen av vassdragene.
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VATMARK

Vatmark er et eget gkosystem som omfatter ulike naturtyper i overgangen mellom vann og land
(Meld. St. nr. 14 (2015-2016)). Det innebaerer mark som er oversvemt store deler av aret, men som
ogsa har tarrere perioder. Eksempler pa naturtyper er deltaer, sumpmarker, strandenger og myrer.
Naturtypene er sterkt truet bade i norsk sammenheng og pa verdensbasis, og de viktigste arsakene
til dette er blant annet oppdyrkning, nedbygging, drenering, skogplanting og utfylling grunnet
endret arealbruk slik som for eksempel et vegformal (Miljedirektoratet, 2021a). Vatmarksomrader
tilbyr en rekke naturgoder, samtidig som flere arter er avhengig av de spesialiserte forholdene i
vatmarksomrddene for overlevelse pa lengre sikt. Pa bakgrunn av dette er disse omradene viktige a

ivareta.

Figur 4.5: Vdtmark. Odd Tore Saugerud, u.a.

| tiden fremover er det forventet gkt nedbar og hayere temperaturer som falge av klimaendringer.
De regulerende gkosystemtjenestene som vatmarksomrader tilbyr, som flomdemping og rensing
avvann vil derfor fa en gkt betydning. Myrenes evne til a lagre store mengder karbon bidrar til & gke
motstandsevnen mot klimaendringer, og spiller en viktig rolle i Norge for & begrense klimagasser i

atmosfaeren (Miljadirektoratet, 2021a).

| dag bestar rundt 10 prosent av Norges landareal av vatmarksomrader, og det antas at disse

har blitt redusert med om lag én tredjedel de siste 80 drene (Miljadirektoratet, 2020). Mange av
artene som har vatmarker som leveomrade er na radlistede som fglge av dette. Betydningen av
vatmarksomrader for planter, dyr og mennesker, kombinert med stadig nedbygging, har bidratt til

utvikling av internasjonale avtaler som Norge har forpliktet seg til.
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Ifalge Stortingsmelding 14: Natur for livet (2015),
ervatmarksrestaurering et av regjeringens
viktigste tiltak for & innfri Aichimal 15, der minst
15 prosent av forringede gkosystemer skal
restaureres. Videre har Norge forpliktet seg

til Ramsarkonvensjonen, som gar direkte pa
vern og baerekraftig bruk av vatmarksomrader.
Gjennom denne avtalen skal medlemslandene
ivareta vatmarker som naturressurser for
mennesker, og vel sd viktig, som leveomrdder
for dyr og planter (Miljedirektoratet, 2021b).

| den forbindelse har Miljedirektoratet
utarbeidet en nasjonal plan for restaurering
avvatmark i Norge for tidsrommet 2021-

2025, en revisjon etter fgrste utgave fra 2016.

Aichimal 15

«Innen 2020 er gkosystemene mer
robuste, og det biologiske mangfoldets
bidrag som karbonlager er forsterket
gjennom bevaring og restaurering,
inkludert restaurering av minst 15 prosent
av forringede akosystemer. Dette bidrar
dermed til reduksjon av og tilpasning
til klimaendringer og bekjempelse av
forerkning» Miljgverndepartementet
(2010).

Nasjonal transportplan (2022-2033) kapittel 6, presiserer at tilstanden i alle gkosystemer skal veere

god, og at naturmangfold og vannmilje skal tas hensyn til ved planlegging, utbygging, drift og
vedlikehold av vegnettet (Meld. St. 20 (2020-2021)). Videre er det nedfelt i samme kapittel at det ikke

skal planlegges samferdselsprosjekter giennom verneomrader, eller at omrader, dersom de har

nasjonale naturverdier, ikke burde @delegges slik at verdiene reduseres. Fragmentering av vatmarker

med nettopp nasjonale naturverdier kan fere til forringelse av gkosystemer, og burde derfor unngas.

En utfordring er at det likevel besluttes & legge nye veger over vatmarksomrader, til tross for vern og

politiske faringer om styrket hensyn til vdtmark bade nasjonalt og internasjonalt. | slike tilfeller skal

tiltakshierarkiet benyttes for & avbate, restaurere eller kompensere skadene som oppstar som falge

av utbyggingen.

Tiltakshierarkiet tilsier at man i stgrst mulig grad burde unngd a legge vegtraséen slik at den

bergrer vatmarksomradene. Dette innebaerer en stor nok buffersone til at kanteffekten ikke pavirker

vatmarken og samtidig unngar at myren dreneres (Aker og Dalen, 2015). Der dette av ulike grunner

ikke er mulig kan det gjgres avbgtende tiltak. | forbindelse med utbygging av ny E6 gjennom

Akersvika naturreservat ble det eksempelvis delvis byggestopp i de mest sarbare hekkeperiodene

for fugl, samt nar vannstanden var pa sitt hgyeste for redusert belastning pa vannforekomsten.

Rensesystemer har og blitt anlagt, med groefter og rensedammer for hdndtering av avrenning fra den

nye vegen (Nye veier, 2018). Andre aktuelle avbatende tiltak kan vaere a redusere inngrepsomradet

s& mye som mulig, ivareta vanntilfersel og sikre grunnvannstilsig eller legge vegtrasséen oppstrams,

for & unngd atinngrepet funger som grafting sd grunnvannsstanden synker (Aker og Dalen, 2015).

Bro over vatmarksomrader kan sikre vannstrgmning og spredning av biologisk mangfold.
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Deler av Akersvika naturreservat restaurert tilbake til sin opprinnelige tilstand. Der den eksisterende
vegen satte begrensninger for vanngjennomstrgmningen er den nye vegen gjendpnet med en
redusert barriereeffekt og forbedret vanngjennomstreamming (Nye veier, 2018). Restaurering tilbake
til opprinnelige tilstand star som nummer tre pa tiltakshierarkiet. Her vil generelt restaurering av
vatmarker etter de midlertidige anleggsvegene fra byggeperioden veere aktuelt, samt igjenfylling av
grofter dersom omradet tidligere har blitt drenert. Dette er et kostnadseffektivt restaureringstiltak.
Dersom vatmarksomradet er sveert pavirket av vegbyggingen kan det ogsa veere aktuelt d ettervanne

omradet, til det har gjenopprettet den hydrologiske balansen (Aker og Dalen, 2015).

Figur 4.6: Igjenfylling av grefter i Aspdsmyran naturreservat. Statsforvalteren i Mgre og Romsdal, 2019.

Naturreservatet i Akersvika ble gkt med 50 dekar (Nye veier, 2018), og er et kompenserende

tiltak i forbindelse med utbygging av ny £6. Restaurering av andre vatmarksomrader er nok et
eksempel pd kompenserende tiltak, og ettersom arealendring av vatmark har foregdtt i lang tid er
det flere omrader hvor dette er gnskelig. Vdtmarksomrader som restaureres burde da ideelt sett
veere tilsvarende det som forsvinner eller gdelegges (Aker og Dalen, 2015). Hasten 2016 og 2017
ble eksempelvis grafter i Aspdsmyran naturreservat i Mgre og Romsdal fylt igjen, ved d lage sma
demninger av torv som vist pd bildet ovenfor. Dette har fart til gkt vannstand, og videre til flere

gyenstikkere, bade antall og arter (Miljedirektoratet, 2020).

Vatmarksomrader er verdifulle leveomrader for dyr og planter, og tilbyr en rekke naturgoder. Selv om
avbatende, restaurerende og kompenserende tiltak falges opp pa en god mate, er det likevel viktig

a prove a unngd nedbygging og fragmentering i sa stor grad som mulig. Dersom utbygging likevel
legges gjennom slike omrdader ma vatmarksomrddene i planleggingsfasen klassifiseres, og hydrologi
og vegetasjon registreres og brukes som grunnlag for planlegging av skadereduserende tiltak og

ettervurderinger.
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FLOM OG OVERVANNSHANDTERING

Handtering av flom og overvann blir viktigere i takt med gkt urbanisering, utbygging av infrastruktur
og okte nedbgrsmengder som felge av klimaendringer. Na forsgker man i stgrst mulig grad &
etterligne naturen ved vannhdndtering, ved a lede det i dpne, naturbaserte systemer som kan

fungere som deler i en stgrre, blagrann infrastruktur.

En starre bestanddel av tette flater er en drsak til gkt flom- og overvannsproblematikk, saerlig i byer
og tettsteder. Arealet av ugjennomtrengelige overflater som asfalt, har gkt, samtidig som naturlige
overflater, som i starre grad absorberer regnvann og forhindrer rask avrenning pa overflaten, blir
nedbygd. | kombinasjon med mer intense og hyppige nedbarshendelser gker avrenningen pd
overflaten kraftig, bdde i mengde og hastighet. Nok en arsak til gkt flom- og overvannsproblematikk
i tettbebygde strok er at elver og bekker har blitt lukket og lagt i rar under bakken. Dette ble gjort av
flere grunner. Elvene var sveert forurenset av spillvann, og det forela et gnske om a fere overvannet
raskest mulig bort fra overflaten (NOU 2015: 16). Rarene har en begrenset kapasitet, og den gkte
andelen tette flater kombinert med mer intense nedbarshendelser har fart til et underdimensjonert
nett. Rarene er dessuten gamle og trenger kostbare reparasjoner (Wold, 2019). Vassdragene, som i
utgangspunktet tilbyr en regulerende gkosystemtjeneste, er lagt i rar og blir en driver for flomfare og
overvannsproblematikk. Direkte skader som kan oppsta som falge av store mengder overvann og
flom er blant annet setningsskader og erosjon i grunnen, som kan skade veginfrastrukturen (NOU
2015: 16). Dette er kostbart for samfunnet, badde pa grunnlag av gkonomi og fordi det krever tid d
reparere. Indirekte skader som ofte oppstar er trafikkforstyrrelser i forbindelse med oversvemmelser
av veginfrastrukturen. Oversvgmmelsene vil fgre til darligere fremkommelighet for bade bilister,

kollektivreisende og myke trafikanter.

Figur4.7: Oversvemt veg. Trond Lillebo, u.a.
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En mate 8 mate utfordringene med gkt overvann og flomfare i byer og tettsteder er giennom apne,
naturbaserte lgsninger hvor vannet handteres lokalt og avlaster ledningsnettet. Optimal lgsning

vil avhenge av en rekke faktorer som nedbagrsfelt, topografi, tilgjengelig areal og andel tette flater,
og ma tilpasses hvert enkelt omrade. Treleddsstrategien er en overordnet strategi som deler slike
lgsninger inn i tre grupper, som kan leses av illustrasjonen nedenfor. Disse er & infiltrere, fordraye
og lede vannet kontrollert ut i nazermeste resipient. Slike tiltak kan utformes henholdsvis som
gjennomtrengelige overflater, regnbed og bioswales/beplantede grafter. Lasningene vil ha en rekke
positive tilleggseffekter utover a handtere overvannet. De vil gi en estetisk kvalitet, rense overvannet,
bidra til 3 gke det biologiske mangfoldet i byer og tettsteder, fungere som spredningskorridorer for
pollinerende insekter, bidra til opptak av CO2, forbedre luftkvaliteten, bidra til lokal klimaregulering,
og kan dessuten veere kostnadsbesparende. Pa denne maten kan overvannet veere med pa a skape

et bedre bymilja.

Figur 4.8: Prinsippskisse for treleddsstrategien. Prathepa Kirubaharan, u.a.
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Infiltere

Infiltrasjonsbasseng
Vegetasjonsgraft
Regnbed, vist i figur 4.9

lvareta permeable dekker

Figur4.9: Regnbed i Wilses gate i
Oslo. Janicke Ramfjord Egeberg, u.a.

Forsinke

Grgnne tak

Overvannsdam med permanent vannspeil, vist i figur 4.10
Vatmark

Apent fordrayningsbasseng

Planting av vegetasjon

Figur 4.10: Overvannsdam med
permanent vannspeil. Sina Killi, 2021.

Lede

Bioswales/beplantede grofter, vist i figur 4.11
Gjendpning av elve- og bekkelgp

Senkede veger

Figur4.11: Bioswale. Watershed
Council, u.a.

| forbindelse med arbeidet om a styrke kommunens motstandsdyktighet mot overvanns-

og flomproblematikk har Oslo kommune utarbeidet verktayet Blagrann faktor. Dette er et
poengsystem som belgnner blagranne lasninger, med hensikt om a fremme blagrann utvikling

i Oslo (Regjeringen, 2014). Det gis dessuten poeng dersom bld og grenne lgsninger pa tomten
kobles sammen med en tilgrensende, sammenhengende grannstruktur, for d styrke den granne
infrastrukturen. Ettersom verktayet skal benyttes bade i prosjektering og behandling av byggesaker
er det et godt verktay for a styrke grann infrastruktur i byen.
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Gjendpning av elve- og bekkelgp er en aktuell naturbasert, apen overvannslgsning i byer og
tettsteder. I tillegg til de positive effektene nevnt ovenfor vil denne lasningen gi et bedre vannmiljg,
fungere som et grunnlag for en starre, blagrann infrastruktur og bli et leveomrade for en rekke arter.
Vassdraget kan dessuten kombineres med gang- og sykkelveger, og vil da veere mulig & benytte til
rekreasjon, trening og friluftsliv i byen. Det tilrettelegger for gkt trivsel, tryggere ferdsel og bedre
mentale og fysiske helse for innbyggerne (NOU 2015: 16). Videre er det i trad med Nasjonale faringer
for regional og kommunal planlegging, som sier at kommunene skal vektlegge 4 ivareta «bldgrann
infrastruktur med stier og turveger som sikrer naturverdiene, hensyn til overvann og legger til rette for
fysisk aktivitet og naturopplevelser for alle» (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2019,
s.29). Gjendpning av Hovinbekken i Oslo ble gjennomfart i en 300 meter lang strekning gjennom
Bjerkedalen park, og har gitt omrddet et helt nytt preg. Som man kan se av bildet nedenfor er det
lagt nye turstier i tilknytning til bekken, og vannet har gitt opphav til bdde badeplass for mennesker

og leveomrdde for vannlevende dyr og planter (Norske landskapsarkitekters forening, 2015).

Figur 4.12: Bekkedpning i Bjerkedalen Park. Open House Oslo, u.a.

Vannet tar minste motstands vei og det er viktig & lage en overordnet og helhetlig plan for hvor
vannet kan renne. Kgbenhavn er godt i gang og har utarbeidet en skybruddsplan med flomveier
hvor vannet kan ledes ut i havet ved starre nedbgrshendelser. A forbinde flomveiene med den
bladgranne infrastrukturen er en god lgsning. Vegetasjonen vil ta opp og infiltrere visse mengder av
overvannet pd vegen, og med sin regulerende gkosystemtjeneste er den bladgranne infrastrukturen
godt egnet til & forsinke vannet pd vegen. Samtidig er vassdrag naturlige forsenkninger i terrenget
og slik sett godt egnet til 4 lede vannet trygt til nzermeste resipient. Ved & benytte tiltakene for
apen overvannshandtering i treleddsstrategien kan ledningsnettet avlastes, faren for flomskader

begrenses, kostnader reduseres og overvannet kan benyttes som en ressurs.
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FORURENSNING

Forurensning fra veg oppstar som falge av utbygging, drift og vedlikehold, og tilferes naturen via
overvannet. Ved regnskyll bindes forurensningen fra lufta og bakken til vanndrapene og ender opp
i tilgrensende naturomrdder og vassdrag. Dette utgjer en trussel for gkosystemene, som ma veere

robuste og funksjonelle.

Anleggsfasen kan bidra til ulike former for forurensning. Uomsatt sprengstoff er kilde til organiske
nitrogenforbindelser, lekkasje fra kjgretay og maskiner bidrar med oljeforbindelser og partikler, og

suspendert stoff kommer fra sprengte masser og slam fra arbeid i grunnen (Ranneklev m.fl., 2016).

Videre medfarer vegtrafikken en rekke typer forurensning. Dekkslitasje skaper mikroplast, partikler
fra asfalten slites av og svever i lufta far det blir fanget opp av regnvann, og fra kjgretgyene kan det

komme oljelekkasjer, organiske miljogifter, avgasser og tungmetaller.

Vannforvaltningsforskriften setter krav til vannkvalitet, som skal opprettholdes eller gjenopprettes
til en gitt gkologisk tilstand. | Statens vegvesens hdndbok N200 og rapport 597 angis det kriterier
for nar, og hvilke tiltak for rensing som ma gjennomfares for & hindre at vegavrenningen kommer i

konflikt med disse vannmiljgkravene, samt krav fra forurensningsforskriften.

Figur 4.13: Saltskader langs E6 i Stange. Per Anker Pedersen, 1995.
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Apne, naturbaserte renselgsninger er en kostnadseffektiv mate & rense vegvann, bade & anlegge

og drifte. Et sedimenteringsbasseng i forkant av et filterbasseng sikrer totrinns rensing, der den
partikuleert bundne forurensningen fiernes farst, deretter den opplaste (Dalen og Astebgal, 2020). Ved
et slikt rensetiltak er det viktig med god tilgjengelighet for maskinelt vedlikeholdsarbeid, for & fa en
best mulig renseeffekt. Andre dpne, naturbaserte lasninger er blant annet overvannsbasseng med

permanent vannspeil, som vist nedenfor, infiltrasjonsbasseng, filtergraft og konstruert vatmark.

Utover & rense vannet har naturbaserte, dpne lasninger en estetisk verdi og er med pa & handtere
intense nedbgrshendelser. En utfordring er imidlertid at rensetiltaket ma fungere hele aret, selv
om det blir minusgrader og vannet fryser. Videre vil vann tiltrekke dyreliv, som vil kunne bli negativt
pavirket av forurensning. Bassengene ma dessuten sikres etter PBL §28-6 for & unngd drukning.
Renselgsningene er dessuten arealkrevende, og i omrader med arealknapphet kan tekniske

lgsninger i visse tilfeller veere mest gunstig.

Figur 4.14: Apen, naturbasert renselasning. Statens vegvesen, 2015.
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Salt benyttes i forbindelse med vinterdrift av vegnettet. Et kaldt klima medfarer behov for avising

av starre veger om vinteren, og salt har lenge vaert benyttet. For naerliggende innsjger, grunnvann,
vegetasjon og gkosystemer kan det imidlertid ha en forurensende effekt. | og med at salt er
lettlaselig i vann fraktes det lett videre med vannstreammene og kan dermed pavirke starre omrader.
Utover at salt er en utfordring i seg selv, er det ogsd blant annet med pa a lgse tungmetaller og gjere
dem lettere tilgjengelig for opptak i vegetasjon. Av den grunn er det ikke gnskelig at saltforurensning
behandles i naturbaserte rensesystemer, og det er derfor viktig at saltbruken reduseres. Dette er for
& unnga skade pa biologisk mangfold og reduksjon av naturgoder som drikkevann. @kt fokus pad
miljepavirkningene av vegsalting har videre bidratt til et miljgmal i Nasjonal transportplan (2022-
2033) kapittel 6 som omhandler nettopp dette, at salting i sterst mulig grad skal unngds (Meld. St. 20
(2020-2021)).

Figur 4.15: Salting av veg. Knut Opeide (Statens vegvesen), u.a.

Tunnelvask er en kilde til forurensning i forbindelse med vedlikehold av veg. Inni tunnelene
konsentreres trafikkforurensningen, og kraftige vaskemidler blir benyttet under rengjaringen.
Kombinasjonen av vaskemidler og haye trafikkforurensningskonsentrasjoner gir blant annet
kompleksbindinger av tungmetaller i vaskevannet, og det har blitt pdvist gifteffekter pa vannlevende

organismer (Dalen og Astebal, 2020).

For d minimere pavirkningen av forurensning i vegnaere gkosystemer og opprettholde god
vannkvalitet i overflatevann, grunnvann og vassdrag, er det viktig a videreutvikle renselgsninger,

gjore etterundersgkelser av hvor godt de fungerer og optimalisere lasningene deretter.

69



OPPSUMMERING

¥

0

0

0

Vatmarksomrader tilbyr en rekke naturgoder og er viktige 4 ivareta. De sgrger
for flomdemping, gir gkt motstandsevne mot klimaendringer og fungerer som

leveomrade for flere radlistede arter.

Avbgtende, restaurerende og kompenserende tiltak skal iverksettes ved
vegbygging gjennom vatmark. Dette kan henholdsvis vaere byggestopp i
hekkeperioder, restaurering etter anleggsveger er fjernet og restaurering av andre,

tilsvarende vatmarksomrader.

Overvannshandtering i dpne, naturbaserte lgsninger etter treleddsstrategien
kan gjere overvannet til en ressurs. Estetikk, rensing av overvann, gkt biologisk

mangfold og forbedret luftkvalitet er gode eksempler.

Apning av elve- og bekkelap vil fungere som overvannshandtering, gi bedret

vannmilje og fungere som et ledd i en starre, blagrann infrastruktur.

Kryssing av veg over vassdrag kan fungere som en direkte barriere for vannlevende
arter sine spredningsmuligheter. Godt tilrettelagte kulverter kan imgtekomme

utfordringen.

Bygging av bro over vassdrag vil sikre bevegelsesmulighet for vannlevende

organismer, samt for landlevende dyr som beveger seg langs vannet.

Utbygging, drift og vedlikehold av veg farer til forurenset vegvann. Apne,

naturbaserte renselgsninger bidrar med et estetisk preg og kan veere

0
w kostnadsbesparende sammenlignet med lukkede renselgsninger.
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KAPITTEL 5

BLAGR@NN INFRASTRUKTUR | BY- OG
STEDSUTVIKLING
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INTRODUKSJON

| dette kapittelet skal vi se naermere pa hvilken pavirkning bldgrann infrastruktur kan ha for by- og
stedsutvikling. Granne tettsteder og byer bidrar til bade biologisk mangfold, rekreasjonsmuligheter
og trivsel. Den blagrenne infrastrukturen har betydning for stedsidentitet, folkehelse og byutvikling
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2016). Det er viktig & skille mellom hvilke kvaliteter
og betydning blagrann infrastruktur har i urbane omradder sammenlignet med rurale omrader. |

byer og tettsteder vil det handle mer om a knytte naturen tilbake til mennesker. Kort sagt vil man i
urbane omrader ha et gnske om & hente tilbake naturen, mens i rurale omrader handler det mer om
a skane sd mye natur som mulig. Likefult er natur i byen en del av byens gkosystem med dyr, vann,
vegetasjon og jord. Det er derfor viktig at de blagrgnne elementene i byer og tettsteder kartlegges og

planlegges som en del av en overordnet grannstruktur.

Byer forbindes ikke av et stort innslag av natur. De fleste assosierer byen med bygninger, handel,
veier, asfalt og andre harde gré flater. | takt med at byer og tettsteder fortsetter a vokse er det et press
pa den blagrenne infrastrukturen. Dagens stedsutvikling er preget av et nasjonalt mal om at mer

av utbyggingen bar foregd innenfor bysentra og tettstedsomrader (Regjeringen, 2017). Fortetting

og kompakt by- og tettstedutvikling kan pa den ene siden bidra til & bevare sammenhengende
grgntomrader rundt og utenfor byen. Imidlertid kan det pa den andre siden fare til press pa
gronnstruktur innenfor bygrensene, og fare til redusert bokvalitet i form av stgy og forurensing og
redusert tilgang til blagranne arealer (Saglie et al., 2015). Det har i lang tid veert vanlig praksis a lede
vannet ned i rar — ut av syn, ut av sinn, og tilsidesette det grgnne. Dette har medfart at grantomrader
blir nedbygd, og bekker og elver blir lagt i rer. Resterende grantomrader blir spredt, fragmentert og
mindre tilgjengelig enn de tidligere var. Videre har kontakten med sjg og vassdrag i mange byer og
tettsteder blitt redusert som falge av utbygging langs vannfronten og nedbygging av elver og bekker

(Regjeringen, 2017).

Det harimidlertid skjedd en tankeendring og bevissthet rundt viktigheten av den bldgrgnne
infrastrukturen. Den tradisjonelle tilnaermingen for urban infrastruktur er ikke en tilstrekkelig

god lgsning pa de hydroklimatiske utfordringene som forsterkes av urbanisering, tetthet og
ugjennomtrengelig flater. Den urbane infrastrukturen med gré flater, samt ad legge bekker i rar
fremmer heller ikke de sosiogkonomiske fordelene blagranne elementer har pa menneskets trivsel

og livskvalitet.
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BYUTVIKLING

Det er en gkende bevissthet om at bladgrann infrastruktur kan veere mer gunstig for samfunnet

enn a kun tjene som estetikk og rekreasjon i byer og tettsteder. Blagrann infrastruktur kan veere en
integrert del av urbane omrader. Det er nettopp kanskje i byer og tettsteder hvor de flerfunksjonelle
fordelene av blagrann infrastruktur virkelig kan komme til sin fulle utnyttelse. Godt planlagte
parker, dpne bekker og elver, urbane hager og granne tak kan bidra til biomangfold og til 4
handtere klimaendringer. Bld og granne omrader i byer og tettsteder kan bidra til bedre folkehelse

og velveere for innbyggere. Videre kan det forbedre den sosiale tilhagrigheten og kvaliteten pa

bomiljeet (European Commission, u.d.). Dagens by- og tettstedsutvikling byr bade pa utfordringer og

muligheter for den bldgranne infrastrukturen. Som nevnt ovenfor kan befolkningsvekst og fortetting
fare til gkt press pa grannstrukturen. Samtidig kan byutvikling bidra til at naturen kan fa sterre
spillerom enn tidligere. Dette kan eksempelvis vaere & tilbakefare og sikre naturgoder til byen. Videre
kan byutviklingen bidra til etablering av nye sammenhenger og grantomrader (Miljedirektoratet,

2014). Aktiv bruk og forvaltning av blagrenn infrastruktur kan vaere en stor ressurs og kvalitet.

Bishan-Ang Mo Kio Park - Singapore

| sammenheng med byutvikling fremmes ofte bldgrenn infrastruktur som en ressurs for

lokal overvannshandtering og opererer som en gjennomfarbar lasning for de utfordringer
klimaendringene skaper i urbane omrader. Ofte kan bldgragnn infrastruktur komplementere, og i
noen tilfeller erstatte behovet for tradisjonell gré infrastruktur. Dette er den prisvinnende parken
Bishan Park i Singapore er godt eksempel pa. Bildet pa neste side viser den gamle kanalen av elven

Kallang og Bishan Park far restaurering.

Den 2,7km lange betongdreneringskanalen som tidligere gikk som en rett linje gjennom Bishan
Park eromgjort til en 3,2km lang naturlig elv som bukter seg gjennom parken. Resultatet av
restaureringen er en sgmlgs overlapping fra det bla til det granne. Byutviklingsgrepet har skapt
flerfunksjonelle verdier og kvaliteter. Prosjektet viser hvor hgy pavirkning blégrann infrastruktur har
pa bylivet. Hele 62 hektar er vakkert redesignet til en park som i dag imagtekommer den dynamiske
prosessen i et elvesystem, samtidig som designet gir maksimal nytte for brukere av parken.
Innbyggere i naeeromrddet nyter den prisbelante parken for rekreasjon og trening i hverdagen
(Rambgll, u.d.). Det bla er fullstendig integrert i det granne og skaper en velfungerende bldgrann

infrastruktur som i tillegg til fysisk aktivitet bidrar til opplevelse og skjgnnhet i folks hverdag.
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Figur 5.1: Bishan-Ang Mo Kio Park. Rambgll, u.d. Bildet viser den gamle betongdreneringskanelen far restaueringen.

Slik Bishan- Ang Mo Kio Park er et godt eksempel p, kan gjendpning av bekker og elver kombineres
med etablering av grennstruktur, gang- og sykkelveger, turveger og ikke minst friomrader for bade
lek, bading og fysisk aktivitet. For naturmangfoldet i omrédet kan gjendpning virke positivt, og
bidra til tryggere ferdsel og gkt trivsel i neeromradet (NOU 2015: 16). Gjendpning av elver og bekker
er eksempler som viser effekten blagrann infrastruktur har pa byutvikling. Selv om apning og
restaurering av elver og bekker med tilharende attraktive ferdselsarer er et godt byutviklingsgrep er
det interessant & se pa andre plangrep hvor gevinsten for byutviklingen kanskje ikke er like dpenbar,

nemlig i forbindelse med samferdselsutbygging.

Figur 5.2: Bishan-Ang Mo Kio Park. Rambgll, u.d. Parken yrer av liv etter oppgraderingen.
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Bjarnstjerne Bjgrnsons gate - Drammen

Gjennom kartlegging og planlegging kan vi til en viss grad unnga & bygge ned blagrann infrastruktur.
Likevel er det ikke mulig & legge skjul pa at realiteten innebeaerer at det ma avbates for det vi

bygger. Uansett hvor og hvordan vi bygger vil det pavirke landskapet. Selv om all utvikling byr

pa utfordringer, dpner det samtidig rom for muligheter. Nar det bygges nytt eller bygges om kan

det bidra til a styrke omgivelsene. God byutvikling og samferdselsutbygging trenger ikke a vaere

to motstridene poler. Bjgrnstjerne Bjgrnsons gate i Drammen er et godt eksempel pa at det ene

ikke trenger a utelukke det andre. Gaten var tidligere en trafikkert gate, lite tilrettelagt og utrivelig
for myke trafikanter. | forbindelse med fornyelse av gaten har Bjarnstjerne Bjarnsons gate blitt
transformert fra en grd tofelts vei med ensidig fortau til en firefelts grann ferdselsare med gang- og

sykkelfelt pa begge sider (Norske landskapsarkitekters forening, 2020).

Figur 5.3: Bjernstjerne Bjornsons gate. Anita Tveiten, u.d. Bildet viser benker i blomstrende omgivelser.

Bj@rnstjerne Bjgrnsons gate har bldgranne lgsninger som gjer gaten flerfunksjonell. Statens
vegvesen som byggherre og Norconsult som konsulent hadde konkrete ambisjoner for gaten.
@nsket var d lage en gate som drammenserne kunne veere stolte av, samtidig som at gaten skulle
bidra til & lase den stadig skende utfordringen med overvann. En helhetlig forankring i prosjektet
har resultert i en blagrenn infrastruktur som bruker overvann som ressurs i byrommet. Overvann tas
unna effektivt og behandles lokalt. Vannet blir utnyttet som en ressurs i regnbed og granne rabatter,
fremfor d lede det ned i rer. | mate med klimautfordringer er slike bldgranne lgsninger et godt tiltak

for & unngd flom og oversvammelse. Tradisjonelt sett har det som fglge av byutvikling blitt mer
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avrenning, med tette flater som tak, asfaltere gater og parkeringsplasser. Kombinasjonen av tette
flater og klimaendringer gjer flom og oversvgmmelser til et problem som blir mer og mer aktuelt i
tiden fremover. Bjgrnstjerne Bjgrnsons gate er et prosjekt med blomstrende resultat. Prosjektet viser
styrken blégrann infrastruktur kan ha i forbindelse med byutvikling og utbygging generelt (DOGA,
2021).

Figur 5.4: Bjernstjerne Bjernsons gate. Anita Tveiten, u.a.

Treer i sammenhengende rekker og grupper, ni regnbed, og om lag 10 000 stauder sarger for

farger og skjgnnhet i byrommet. | dag fremstar gaten som grenn og frodig. Regnbedene er bade
funksjonelle og vakre. Transformasjonen av Bjgrnstjerne Bjgrnsons gate viser hvordan vegutbygging
kan vaere en driver for byutvikling. Opparbeidelsen av gaten med tilhgrende grannstruktur har
medfart en gkning i myke trafikanter langs gaten (Norske landskapsarkitekters forening, 2020).
Prosjektet vant i 2021 DOGA-merket for design og arkitektur med begrunnelsen om at prosjekt gjor
alle til vinnere. Bjgrnstjerne Bjgrnsons gate har blitt et godt sted for myke trafikanter. Ikke minst har

Drammen fatt et attraktivt byrom hvor gdende og syklende trives (DOGA, 2021).
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STEDSIDENTITET

Uten at de fleste av oss tenker over det til vanlig representerer ofte deler av granne og bla strukturer
viktige elemter i stedets historie og ikke minst dets identitet. Kjente naturinnslag, enten det er et
spesielt tre, elvelap eller park, kan gi stedet saerpreg og tilharighet. De store trekkene i landskapet
har i mange norske byer vaert en av de viktigste faktorene som har gitt byen dens identitet, ofte til og
med en avgjerende faktor for stedets beliggenhet, utbredelse og form. Dette tydeliggjor det faktum
at grennstruktur i byer og tettsteder er et viktig byplanelement. Det kan skape ramme rundt byen

og tettsteder, dele byen opp i forstaelige delomrader. Ikke minst gir det byen, bydelen og tettstedet
identitet og historisk forankring (Thorén & Nyhuus, 1994).

Figur5.5: Eika pé As. John Einar Sandvand, 2015. Bildet viser eika p& As, et tre med stor betydning for folks falelse av
identitet og tilhgrlighet.

Oslo eren by hvor grannstrukturen gir byen og bydeler stedsidentitet og inneholder mange
kulturminner fra ulike tidperioder. En viktig del av Oslos seerpreg og identitet er neerheten til Marka,
fiorden og de ti elvene som renner gjennom byen. Oslos elver danner delvis sammenhengende
bladgranne korridorer mellom Marka og fjorden. Korridorene skaper verdifulle arer for ferdsel av dyr
og mennesker, opphold og naturopplevelse (Oslo kommune, 2010). Elver i byer og tettsteder har
fatt ny funksjon som drivkraft og et viktig element i byutviklingen og ivaretakelsen av stedsidentitet.
Akerselva er kjent som «Oslos granne lunge» og med tilhgrende parker og turveier har den uten tvil

veert en drivkraft for byutviklingen i omradet.
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Grorudparken - Alna

De siste drene har Alnaelva veert et satsningsomrdde for Oslo kommune. Satsningen har hatt som
mal at elva og tilknyttede omrader skulle bli mer robuste som en del av overvannsstrategien til Oslo
kommune (NOU 2015: 16). | likhet med Akerselva var arbeidet langs Alnaelva koblet til byutvikling,
blant annet i Groruddalen. Satsningen hadde flere mal for gyet. Arbeidet med Alna omfattet
flomsikring, handtering av forurenset vann fra trafikkarealer og miljgopprydding. Gjendpningen og
arbeidet med miljgoppgraderingen av elva sgkte a gke attraktiviteten og gi en styrket identitet til

hele Groruddalen.

Utviklingsprosjektet inkluderer Grorudparken som er et parkomrade langs Alna ved Grorud sentrum.
Grorudparken er en del av en starre utvikling og opprenskning av Alna som har bidratt til & forandre
Alnaelva fra et problem til et gode. Prosjektet har klart & integrere eksisterende kulturhistoriske
minner og enkeltobjekter langs elva samtidig som nye opplevelser har blitt tilfert (LINK Arkitektur,
u.d.). Grorudparken fremhever hvordan blagrann infrastruktur kan skape estetiske kvaliteter og bidra
til stedsidentitet. Alna har en rik kulturarv og apningen av elva har bidratt til 4 lefte den frem samt a

fremme stedsidentiteten.

Figur 5.6: Grorudparken i Oslo. Tomasz Majewski, u.d.
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Elveparken - Drammen

Gjennom tidenes lgp har Drammen som by gjennomgatt store endringer. Byen som lenge levde

pa glansen av en forfalt industriell storhet og minnet om tidligere gylne tider hari dag fatt ny
stolthet. Drammen har gjennomgatt en total forandring og skiftet karakter. Det har skjedd en
bemerkelsesverdig transformasjon av sentrale deler av Drammen. Malrettet satsning og utvikling
bidro til at Drammen igjen reiste seg. Under byutviklingen fra ca. 1980 og vel 30 &r fremover har
tunneler pavirket store deler av Drammens byutvikling. Utfordringer som byen stod overfor, og
lgsninger som ble valgt, ma forstds innen de geografiske og historiske rammene til Drammen. 70- og
80-tallet var en milja- og bykrise for byen. Den tradisjonelle industrien som hadde livnaert Drammen
ble lagt ned. Elv og fjord var forurenset av avlgp og industri. Elva ilte ikke lenger "frem mot fjordens

brede fang”, den seig. Bybildet i sentrum var preget av tung biltrafikk og ke (BULL, 2014).

Figur 5.7: Elvebredden i Drammen far og etter oppgraderingen. Nils J. Maudal, u.a.

Byen var ikke bare fysisk nedslitt, ogsa stedsidentiteten var nedslitt. Drammen var en gang byen
langs elva og byen i den granne dalen. Tre hovedstrategier ble lagt til grunn for 3 lafte byen:

rense elva, rydde opp i trafikken og fjerne gjennomgangstrafikk og satsning pa sentrum. Alle de

tre strategiene er direkte knyttet til vegsystemet. Et nytt og overordnet hovedveinett for bil- og
sykkeltrafikk i og rundt Drammen finansiert av staten, og utviklingen og rensingen av elva, har veert
helt avgjerende forutsetninger for oppreisningen av Drammen (BULL, 2014). 1 2004 vant Drammen
Vakre vegers pris og fikk falgende omtale av juryen: Nedre Strandgate/Strandveien ble transformert
fra et nedslitt veganlegg til et funksjonelt og identitetsskapende omrade. | vegprosjektet har

landskapstilpasningen veert i fokus hvor resultatet ble et harmonisk og vakkert mate mellom natur
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og by. Omtanke for ulike behov og brukere, enten du gar tur langs elva, sitter pa sykkel, bader og
soler deg i elveparken eller sitter bak rattet, gjor Nedre Strandgate/Strandveien til et verdifullt
anlegg. Tunnelmassene fra Bragernestunnelen var grunnlaget for & gi elvebredden tilbake til

befolkning.

Prosjektet i Drammen er et godt bilde pa hvordan lokale forutsetninger kan bidra til

stedsidentitet og tilharighet. | likhet med Bjarnstjerne Bjernsons gate viser Vegpakke Drammen at
samferdselsutbygging kan fremme bld og granne omgivelser, samt bidra til god byutvikling. Med
elveparken er Drammenselven igjen en identitetsbaerer for byen som befolkningen kan veere stolte

av og fgle tilhgrighet til.

Figur 5.8: Oversiktsbidle over Elveparken. Drammens Tidende, u.a.

Figur5.9: Bading i Drammenselva. NTB Scanpix, u.a.
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FOLKEHELSE

Naturen gir oss en rekke goder og tjenester. Mennesker behgver natur i byer og tettsteder. Saerlig er
opplevelser og kunnskap viktige naturgoder i byen. Tilgang pa grennstruktur er en viktig driver for
livskvalitet og bokvalitet. | urbane omrdder vil blagrenne innslag vaere gode steder for rekreasjon og
opphold. Mulighet til & oppholde seg og drive med aktivitet utendars er viktig for helse og trivsel.
Grenne og bld omrader fungerer ofte som en sosial arena og mateplass. Bade store og sma kan
veere fysisk aktive og oppleve sosial kontakt i grantomrader. Naturen kjenner ingen aldersgrense og
haringen inngangspris. Bevaring av grannstruktur i byer og tettsteder er derfor viktige for at alle skal

ha tilgang pa rekreasjonsomrader og mgteplasser i hverdagen.

«Naturen - vart storste helsehus»
- Per Fugelli

Mental helse

Opparbeidelse av blagrann infrastruktur
skaper arenaer for rekreasjon, fysisk og
sosial aktivitet, hvilket hjelper var fysiske

og mentale helse. Grgnnstruktur i urbane
strak fungerer ogsd som en kontrast til de
menneskeskapte omgivelsene vi ellers
oppholder ossi. Innslag av natur stimulerer
fantasien og er en arena for det mer ukjente
og ikke helt forutsigbare. Mange av vare
byer og tettsteder er lokalisert i opprinnelig
biologisk hayproduktive omrader. | byer kan
det derfor veere igjen naturmangfold med
stor vitenskapelig verdi (Miljedirektoratet,
2014). Seerlig for barn kan naturelementer
gi grunnlag for utvikling og leering, samtidig
som at det kan bidra positivt til barns
oppvekst.

Figur 5.10: Solpause. Sabina Sefo, 2019.
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Bynaer natur og grenne omrader gir oss mye mer enn mosjon. Naturen har stor effekt pa var mentale
helse. Friluftsliv bidrar til avslapping og redusering av stress, setter et mangfold av sanser i bruk, gir
oss naturlig lys og frisk luft. Bld og grenne innslag gir estetiske verdier, inspirasjon og velveere. Ro og
stillhet i naturen er viktig for helse og bokvalitet. Trafikkstay erstattes med fuglesang og andre lyder
fra naturen. Rekreasjonsverdien av grgnnstruktur i byer i Norge har blitt anslatt til over 2 milliarder
kroner per dr. Store samfunnsmessige verdier er knyttet til gkt fysisk aktivitet som falge av mer og

bedre tilrettelagt grannstruktur i folks naermiljg (Magnussen et al., 2015).

Fysisk helse

Avstand og tilgjengelighet pavirker bruk. Neer og lettvint tilgang pa grentomrader gir oss mulighet

til 4 veere mer fysisk aktive. God kunnskap om folks reisevaner er sveert viktig i forbindelse med
planlegging av grannstruktur i byer og tettsteder. Dersom avstanden er mindre enn én km viser
forskning at de flest velger d bevege seg til fots. Motsatt vil de fleste velge sykkel, eller enda oftere
bilen, dersom reisen er lengre enn én km, som tilsvar omtrent 10 minutters gange. Avstand og
tilgjengelighet er sentrale ngkkelord i denne sammenhengen. Funn fra en dansk undersgkelse om
bruk av parker i Odense viste at jo kortere avstanden til parken er, desto lenger opphold og oftere ble
parken brukt. Nar avstanden er 300 meter eller mindre var det 75-80% sannsynlighet for at folk kom

til & bruke parken ukentlig (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2016).

Med en gkende andel av bade verdens og Norges befolkning som bor i byer blir det et gkt

press og behov for de naturgodene grannstrukturen gir. En konsekvens av gkt befolkningsvekst

er nedbygging av bldgrgnninfrastruktur i byggesoner, som igjen skaper en mer fragmentert
grgnnstruktur. Naturen kan veere under press bade som falge av utbygging, okt belastning og bruk
avomradet. En stor utfordring er a foreta en avveining mellom grannstruktur og fortetting. | mate
med slike konflikter kan en gkosystemtilnaerming kan veere et nyttig virkemiddel for avveiningen.
Fordeler og ulemper ved nedbygging av gkosystemer kan avveies opp mot fortetting, og for & kunne

vurdere gra og granne arealer i byplanlegging (NOU 2013: 10).

Den klare sammenhengen mellom naerhet og bruk av naturomrader understreker viktigheten av en
tilgjenglig og sammenhengende grannstruktur. Bdde vart og dyrenes bevegelsesmanster pavirkes
av tilgangen pa granne arealer. Tilgang pa grenne korridorer kan fa oss til & bevege oss mer, mens de
for dyr gjor det mulig f& oppsgke andre deler av grennstrukturer ved & vandre gjennom korridorene.
Motsatt kan barriere og kjedelige omgivelse ha ugnsket virkning pa den fysiske helsen. Reell og

opplevd avstand er ikke alltid sammenfallende. Barrierer og kjedelige omgivelse demper lysten til
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a ga eller sykle, mens attraktive ferdselsarer har motsatt virkning og gjer at folk gar lenger. @de veger,
stay og trafikkfarlige kryss er eksempler pa barrierer (Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
2016). | tillegg til naerhet pavirkes vart bevegelsesmanster av hvor vi syns det er attraktivt 4 ferdes.

Estetikk og opplevelse fremmer bruk og her spiller naturen en stor rolle.

Vel vitende om at neerhet pavirker bruk er det avgjgrende a ta avstand pa alvor. For a fa klimavennlig
by- og stedsutvikling méa avstand bli ihensyntatt og folkehelseperspektivet ma ivaretas i
planprosessen. Dette innebeerer & lafte frem viktigheten av neer og lett tilgang til grannstruktur.
Naturen har stor verdi for folkehelsen. Naturen er en premiss for utgvelse av friluftsliv og et essensielt
grunnlag for rekreasjon i naeromradet. De aller fleste kan gd tur, og tur er nettopp den formen for
fysisk aktivitet som flest driver med i fritiden (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2016).
@kt satsning pa friluftsliv har derfor stor betydning i folkehelsearbeidet. Samfunnsutviklingen

eridag preget av gkt inaktivitet og kroppsvekt, hvilket gjar det ekstra viktig d legge til rette for
lavterskelaktivitet. Arealplanlegging er samferdspolitikkens mor. Vi trenger d utvikle byer og tettsteder
slik at flere tar beina fatt. Opparbeidelse og bevaring av grannstruktur utgjer en viktig rolle i dette

arbeidet. Vi ma ta vare pa, sikre og utvide granne lunger og stier i neeromradet.

Figur 5.11: Rekreasjon i park. Sabina Sefo, 2021. Figur 5.12: Park som arena for aktivitet. Sabina Sefo, 2021.
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OPPSUMMERING

Flerfunksjonell: Blagrann infrastruktur er overalt fordi den har mange verdier og
Cg} funksjoner. Den flerfunksjonelle tilnzermingen er nadvendig fordi vi ma utnytte
<} N arealene effektivt i byen.

m Stedsidentitet: Kjente eller spesielle naturinnslag kan gi stedsidentitet og ha
ﬁ betydning for folks fglelse av tilharighet, for eksempel dpning av tidligere

AN gjenlukkede bekker og elver.

Folkehelse og bomilja: Naturen er arena for sosial kontakt, rekreasjon, friluftsliv og
fysisk aktivitet. Tilgang pd naturomrader er viktig for var bo- og livskvalitet i byer og
tettsteder.

Skjennhet og estetikk: Blagrann infrastruktur bidrar opplevelse og skjgnnet i folks
hverdag. Vart bevegelsesmanster pavirkes av hvor vi syns det er attraktivt 4 ferdes.

Estetikk og opplevelse fremmer bruk og her spiller naturen en stor rolle.

Pedagogisk verdi: Naturen kan gi grunnlag for barnas leering og utvikling i
barnehage og skole, og vaere den naturlige skolesekken. Naturen er en viktig

arenaer for kognitiv utvikling og forstaelse av natur.

Biologisk mangfold: Mange byer og tettsteder ligger i opprinnelig biologisk

hayproduktive omrdder. Bldgrann infrastruktur er habitater for en rekke arter og

kan bidra til 4 sikre et variert dyre- og planteliv.

N Hdndtering av klimautfordringene: Blagrenn infrastruktur jobber med naturen
C
L\v, ~/ hellerenn mot den. I mgte med klimautfordringene kan blagrann infrastruktur

) gjare byer mer motstandsdyktige og klimatilpassede.

.* Kostnadsbesparende: Blagranne naturbaserte lgsninger kan gi kostnadsmessige

besparelser og positive miljggevinster.



KAPITTEL 6

VEGEN VIDERE
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AVSLUTTENDE BEMERKNINGER

Blagrann infrastruktur og samferdsel er et omfattende tema som dekker vidt og bredt. En vurdering
av ulik bruk og forstaelse av begrepet kan fylle en rapport i seg selv. Med den tiden vi hadde til
raddighet har vi ikke dekket alle temaer som dette favner. Enkelte temaer matte forsakes til fordel

for helheten vi ansket a belyse. | konteksten av rapporten handler ordet infrastruktur om den

store helheten, sammenhengen og betydningen av forflytting. Sikre og palitelige ferdselsarer er
viktige for alle. Pa lik linje som at vi mennesker trenger 4 komme oss fra A til B, ma alt livi naturen
det og. Vi er alle avhengige av en infrastruktur som er sammenhengende og tilrettelagt for var
mobilitet. En bldgrann infrastruktur sikrer gode leveomrader og ferdselsarer for bade mennesker
og livet i naturen. Blagrann infrastruktur som en felles strategi er et viktig verktay for ivaretagelse av
naturmangfoldet uten a spesifisere enkelte naturtyper eller arter. Naturen haringen bestemt og fast
referanse. Det erikke tilstrekkelig & kun tenke pa et enkelt areal med hayt biologisk mangfold eller
enkelte arter hver for seg. | naturen henger alt sammen. De arealene som kanskje blir ansett til a ha

lav verdi i form av lite naturmangfold kan vaere av stor verdi som passasje for dyr.

Blagrann infrastruktur er nevntinoen fa setninger i stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan
2022-2033 (Meld. St.(2020-2021)). Arbeidet med blagrann infrastruktur er langt fra ferdig. Det

krever mye innarbeidelse og videreformidling pa tvers av ulike fagfelt. Nedbygging av bldgrann
infrastruktur er bade et samfunnsproblem og et klima- og miljgproblem. Det angar meg, deg,
naboen, dagens og fremtidens barn, dyrene og naturmangfoldet. Spennvidden av blagrann
infrastruktur gir oss utallige positive fordeler pd tvers av samfunnsomrdder. Det kan vaere en strategi
for d ivareta naturmangfoldet og dets ressurser for oss mennesker. Likevel er vi den starste trusselen
for det vi er mest avhengige av. Kombinasjonen av menneskelig pavirkning og klimaendringer
skader ikke naturen, de endrer naturen. Dersom fordelene av blagregnn infrastruktur skal komme til
sin fulle anvendelse ma naturen veaere et hovedspor. Dette innebaerer at en blagrann infrastruktur
sikres i bdde planfase, anleggsfase og ved drift og vedlikehold. Arbeidet med bldgrann infrastruktur
krever gkt forstaelse, kunnskap og samarbeid pa tvers av aktuelle fagomrdder. Selv om den store
helheten er vanskelig & svelge er det nadvendig a forstd en av de viktigste gkologiske lovene, nemlig
atalt henger sammen med alt. Enkelte tiltak alene rekker ikke. Det er ngdvendig med en overordnet

og helhetlig planlegging.

Bladgrann infrastruktur er ikke kun positivt for planter og dyr: ogsa mennesker har fordel av
rekreasjonsmulighetene og de mange usette positive effektene naturen gir. Enten det er renere
vann og luft, bedre beskyttelse mot overvann og flom eller bedre helse og velvaere. Blagrann

infrastruktur bergrer de ulike dimensjonene ved baerekraftbegrepet, bade den gkonomiske,
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gkologiske og sosiale. En interessant tilneerming i lys av beerekraftdiskusjonen er bruken av
bldgranne omrdder for 4 handtere flom og overvann. Denne typen lasninger ivaretar bade sosial,
okonomisk og gkologisk baerekraft. Den sosiale dimensjonen stdr forholdsvis sterkt, mens hensynet
til gkologi og naturmangfold star mindre sterkt. Dette understreker at sikkerhetsnettet til gkologi

og naturmangfold ikke er bra nok (Saglie et al., 2015). @kt fragmentering og klimaendringer gjor det
enda viktigere d sikre forbindelser for arter og planter. Avslutningsvis Vi vil lafte frem tre falgende

generelle betraktninger i arbeidet videre med bldgrann infrastruktur:

Kunnskapsformidling

Det hjelper ikke a ha verdens beste produkt dersom man ikke klarer a selge produktet. Det

samme gjelder kunnskapsformidlingen tilknyttet bldgrann infrastruktur. Innholdet ma na frem

til aktuelle aktarer pa en slik mate at innsikt dannes. Forstdelsen av de sammensatte verdiene og
funksjonene i den bldgranne infrastrukturen hos fagmiljgene viderefares ikke alltid i mgte med
andre interessenter i samferdselsutviklingen. Det er ikke alltid fagdebatten blir overfert fra en
arena til en annen i planprosessen. Dette indikerer at formidling og kommunikasjon er alfa-omega.
Der vi har snublet pa veien og kanskje har tradd feil er likefult et viktig kunnskapsgrunnlag. Dette
ma dokumenteres og ikke gjentas. Feil som har blitt gjort kan omsettes til leering. | arbeidet med
blagrann infrastruktur ma vi leere av bdde det som er suksess og det som ikke er det. Deling av

kunnskap pa tvers er vanskelig, men ngdvendig.

Et langsiktig og bredt perspektiv

Verden stdr overfor et tap av natur og biomangfold som fglge av menneskelig pavirkning. Naturen
rundt oss forsvinner, bit for bit. Veikanter er naturen starste nabo. | dette ligger det et ansvar. Uansett
hvor og hvordan vi bygger vil det pavirke landskapet og naturen. Arbeidet med all infrastruktur
krever en helthetlig lasning hvor det store bildet forblir intakt. Dette krever lgsninger som ivaretar
det langsiktige perspektivet. Det som i skrivende stund kan fremsta som effektivt og skonomisk

er kanskje ikke det i det lange lap. Fremfor lasninger som resulterer med «brannslukking», kan
langsiktige lasninger for den blagranne infrastrukturen operere som «forebyggende tiltak». For
Statens vegvesen betyr dette farst og fremst at hensynet til naturmiljeet ikke bare skal veere til

stede pa det lokale nivaet. Fokuset ma rettes fra de sma sammenhengende til de store. Arealet som

pavirkes av vegsystemet er alltid starre enn selve veien.
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Utnytte mulighetene i utfordringene - Best of a bad job

Det beste for ivaretagelsen av bldgrenn infrastruktur vil veere reduksjon av samferdselsutbygging.
En mer realistisk strategi i arbeidet med blagrenn infrastruktur vil vaere & utnytte mulighetene i alle
utfordringene. Aktarene har muligheter til & skape positive forandringer. Med den kompetansen
som finnes i transportetatene kan man skape positive endringer, ikke bare motvirke negative. |
denne sammenhengen kan summen av sma tiltak utgjere store forskjeller. Beplanting av traer og

vegetasjon kan tjene mange formal.

Norge er rikt pa natur, men med rikdom falger ansvar.

Figur 6.11: Foto fra anleggsarbeid ved Isielva, Sandvika. Sverre Landmark, 2021.
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