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SUSTAINABLE URBAN DEVELOPMENT AT FORUS, JAREN
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Forord

Denne oppgaven er skrevet vdren 2013,

ved Institutt for landskapsplanlegging

pd& Universitet for Milig og Biovitenskap.
Utgangspunktet for oppgaven var at jeg ville
jobbe med stedsutvikling i mitt eget ncermiljo
i Stavanger regionen. Jeg fant Forus som et
spennende og dagsaktuelt omrade.

Arbeidet med denne oppgaven har veert
spennende, utfordrende og lcererik. Det er
mange som har bidratt til at denne oppgaven
er ferdig. Jeg vil rette en spesiell takk fil

mine to veiledere, Einar Lillebye og Morten
Clemetsen, som har kommet med nyttige
kommentarer og oppmuntring underveis.

Takk til Bybanekontoret i Stavanger ved Hans
Magnar Lien, Statens vegvesen region vest,
Stavanger kommune og Forus Nceringspark
for innspill og kommentarer. Takk til Ingrid
Tioflat for korrekturlesing av oppgaven. En takk
til venner og medstudenter som hver pd sin
mdte har gitt meg inspirasjon og veiledning
underveis.

En spesiell takk fil mine foreldre , Hilde og Terje
som alltid har gitt stgtte og oppmuntering.

Sammendrag

Forus ligger i skjceringspunktet mellom
Sandnes, Stavanger og Sola, er et
ngkkelomréde for ncering og handel og et
nytt tyngdepunkt for byutvikling p& Nord-
Jeeren ifglge Regionalplan for Joeren(2012).
Omrddet har en stor befolkning og
sysselsettingsvekst, som har fert fil en sterk
gkning i personbiltrafikken. | oppgaven drgftes
vern av miljgkvaliteter og muligheter for
fortetting og byutviklingspotensial i bybdndet
Sandnes-Stavanger. Bybanen brukes som

et strukturerende element for byutviklingen.
Oppgaven avsluttes med en utforskning av
prinsipper for en urbanisering av Forus.

Abstract

Forus is situated between the cities Sandnes,
Stavanger and Sola. According to the
Regional plan (2012) for the North of Jceren,
Forus is a key region for industry and frade as
well as a center for urbanization. The area is
characterized by an increased population
and employment rate, leading to heavy
cartraffic. The thesis will discuss the protection
of environmental qualities and the possibilities
for density and urbanization between the
two cities Sandnes and Stavanger. The light
rail transit will be described as a structural
element for urbanization. The last part of

the thesis includes urbanization principles for
Forus.
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1.1 Innledning

Tema:
Prinsipper for boerekraftig byutvikling
Bakgrunn for valg av oppgave:

Boerekraftig byutvikling synes jeg er et
spennende og dags aktuelt tema. B&de
stat og kommuner er opptatt av dette
temaet og har dannet et samarbeid

som de kaller, Fremtidens byer. Formdlet
med dette samarbeidet er & redusere
klimagassutslippene og gjere byene bedre
A bo i. "Fremtidens byer” sier noe om hvorfor
man bgar fortette:

"Byene vdre er laget for at bilen skal
komme fram. Dermed er avstandene sd
store at vi ofte er tvunget til & kjere. Hvis
vi bygger byene tettere, blir avstandene
mindre. Vi kan la bilen std, kutte i
klimagassutslippene og gjare byen bedre
d leve i.” (Miligverndepartementet u.d.)

| hgst leste jeg en artikkel i bladet "Fremtidens
by", hvor Erik Solheim, tidligere miljg og
utviklingsminister skriver hva han mener med
gode byomrdader. Han har en klar visjon om
hva slags by han gnsker & bo i om 20-40 ér:

“Da er jeg veldig gammel og @nsker &
bo i en bydel som er allsidig, med bdde
gamle og unge mennesker rundt meg.
Jeg ensker at det skal vcere lett & g&
seg en tur og sette seg ned pd en kafé,
med gode grentomrdder rundt og gode
kollektivizsninger. Men at bydelen er
blitt planlagt med mennesket i sentrum
er sveert viktig. At ncermiljget er godt
0g menneskene trives er det viktigste .” (
Lerfaldet, R. 2011).

Jeg ansket & finne et aktuelt omrdade for
byutvikling i Sandnes-Stavanger omrddet
og valgte Forus som et veldig dagsaktuelt
utbyggingsomrade. Oppgaven startet

med et gnske om & detaljere en liten del
av Forus mot Gandsfjorden. Etter hvert
dreide oppgaven seg mer mot & se Forus
i et regionalt perspektiv og hvordan en
transportlgsning er strukturerende for en
byutvikling.

Ut i fra denne bakgrunnen kom jeg frem fil
fglgende problemstillinger:

Hovedproblemstilling er:

A utforske sentrale prinsipper for en
bcoerekraftig byutvikling i regionalt og
kommunalt perspektiv, og belyse betydningen
av gode transportlgsninger.

Underproblemstilling:

Hvordan bruke bybanen som et
strukturerende element for byutviklingen<e

Hvilke prinsipper bar urbaniseringen av Forus
bygge pd?

Hensikt med oppgaven:

Hensikten med oppgaven er & utforske noen
prinsipper for en bcerekraftig byutvikling med
Nord-Jceren og Forus som eksempelomrdde.
Hovedfokuset er lagt pd transport og
arealbruken i byutviklingen. Oppgaven
utforsker noen prinsipper for en byutvikling
p& Forus hvor bybanen er det strukturerende
elementet for denne utviklingen.

Metode:

En byutvikling p& Forus vil f& konsekvenser for
hele fransportsystemet og arealbruken pd
Joeren, det blir derfor vanskelig & se p& Forus
som en “isolert bit". Da oppgaven spenner
vidt fra en vurdering av transport og arealbruk
pd Joeren som en helhet, og helt ned til
prinsipper for urbanisering av Forus, vil ikke

alle deler i oppgaven bli like grundig vurdert.

Oppgaven er ikke en fordypning i detaljer,
heller en vurdering og drafting av regional
og kommunal planlegging. Det er viktig &
understreke at oppgaven ikke er en endelig
lzsning pd& en beerekraftig byutvikling, heller
en utforskning av noen prinsipper som kan
anvendes i denne utviklingen.

Ulike metoder er benyttet for & lase

utfordringer pé regionalt og kommunalt nivé:

-Dokumentstudier av tidligere planer

-Samtale med ulike fagpersoner (Statens
vegvesen, Stavanger kommune, Rogaland
fylkeskommune: Bybanekontoret, og Forus
Nceringspark)

-Landskapsanalyse

-Litteraturstudie (nasjonale, regionale og
kommunale faringer og ulike teorier)

Oppgavens oppbygning

Del 1

Oppgaven starter med en innfaring i

planer og feringer for Forus. Videre lgftes
blikket og man ser Forus som en del av

hele Nord-Jceren. Kapittelet konkluderes
med et oppsummeringskart som er et
kompromiss mellom viktige miljgkvaliteter og
et utviklingspotensial i byb&ndet Sandnes-
Stavanger.

Del 2

| del 2 gis en innfgring i valg av
transportkonsept pd Joeren. | oppgaven

er det valgt & g& videre med
konsekvensanalysens anbefalinger om et
bybanekonsept, selv om dette ikke er politisk
akseptert i dag. Ulike alternative traseer
drgftes opp mot oppsummeringskartet fra
del 1. Det konkluderes med en anbefalt

bybanetrase etter en drgfting av de ulike
alternativene.

Del 3

| del 3 gjeres det registreringer av Forus

som helhet og en detalj registrering av to
bybanestopp sentralt plassert p&d omrddet.
Kapittelet konkluderes med anbefalinger for &
f& til en god byutvikling.

Del 4

Her presenteres prinsipper for en boerekraftig
byutvikling p& grunnlag av teori og
registreringer fra omrédet. | denne delen blir
E39 drgftet som en barriere og en anbefalt
lzsning blir fremlagt. Oppgaven avsluttes med
en refleksjon.



1.2 Hvor er Foruse

ROGALAND FYLKE

Kart hentet 20.01.13 fra http://no.wikipedia.org,
modifisert i Photoshop

Kart hentet 20.01.13 fra http://no.wikipedia.
org, modifisgrt i Photoshop

6 Karf hentet 20.01.13 fra http://
no.wikipedia.org, modifisert i
Photoshop

Forus er lokalisert i Rogaland fylke p& Nord-
Jeeren. Nord-Jceren omfatter kommunene,
Randaberg, Sandnes, Stavanger og Sola.
Forus ligger i krysningspunktet mellom
kommunene. Forus er i areal ca. 6 ganger sa
stort som Sandnes sentrum og ligger ca. 8 km
fra Stavanger sentrum, 4,5 km fra Sandnes
sentrum og 4 km fra Stavanger Lufthavn, Sola.

Planomr&det for regionalplan for Joeren
omfatter de 10 kommunene, Sandnes,
Stavanger, H&, Klepp, Time, Gjesdal, Sola,
Randaberg, Strand og Rennesgy. Omrdadet
har en kraftig befolkningsvekst, den starste
befolkningsveksten har veert i storbyregionen
Sola, Sandnes, Randaberg og Stavanger
kommune. Folketallet i alle fylker i landet vil
gke, men veksten forventes & bli sterkest i Oslo,
Akershus og Rogaland.(statistisk sentraloyrd
2012a) | dag bor 307 920 personer pd

Joeren, i 2040 forventes befolkningen & veoere
mellom 430 000 og 450 000 (1.1.12)(Rogaland
fylkeskommune 2012).

Rogaland og Akershus er de fylkene som

har hatt sterst vekst i sysselsetting. (Statistisk
sentralbyrd 2012b) Det har veert scerlig

vekst i oljebransjen og forretningsmessig
tlenesteyting. Arbeidsplassgkningen og
befolkningsveksten er viktige grunner til den
haye veksten i personbiltrafikken i fylket.
Samtidig har regionen store landbruksomréader
som setter grenser for byutviklingen. En

stor del av byutviklingen mé& skje som
fortetting, grunnet de nasjonalt viktige
landbruksomrader(Rogaland fylkeskommune
2009).

Kart hentet 20.01.13 fra http://www.norgeskart.no




1.3 Dagens utfordringer pd Forus

Lokalisering av nceringsvirksomheter p&
Jceren hariliten grad veert preget av
knapphet pd arealer, og lite hensyn er tatt fil
& lokalisere nceringsareal i ncerhet til et godt
kollektivtilbud. Forus har hatt en sterk vekst i
noering og sysselsetting, og er det nest starste
arbeidsplassomrddet etter Stavanger. Den
sterke veksten i trafikk knyttet til Forus/Lura

er hovedsakelig relatert fil reiser i forbindelse
med jobb og handel. Omrddet har en mer
bilbasert senterdannelse enn Sandnes og
Stavanger sentrum. Dette fgrer til at hele
regionenes kollektivirafikk svekkes mot en
hayere andel biltrafikk.

Forus/Lura er en av hoveddrsakene til at
regionens reisevaner de siste drene er knyttet
til gkt bilbruk og at en lavere andel beveger
seg fil fots. | falge fylkesdelplanen er Forus

et nytt tyngdepunkt for en sterk byutvikling
basert p& en fremtidig kollektivirase mellom
Stavanger lufthavn, Sola og Forus (Rogaland
fylkeskommune 2009).

BEFOLKNINGSVEKST

Kartet viser Forus nceringsomrade
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1.4 Begrepsavklaringer

Boerekraft i forhold til transport og arealbruk

Transport- og klimapyramiden

KJORETOY

BEGRENSE BILTRAFIKKEN

OG SYKLENDE

STYRKE KOLLEKTIVIRANSPORTEN,
TILRETTELEGGE BEDRE FOR GAENDE

Figur hentet 28.02.13 fra http://www.vegvesen.no, modifisert i photoshop

Definisjon bcerekraftig byutvikling:

"Utviklingen er baerekraftig ndr den
ndvcerende generasjons behov ivaretas
uten & @delegge mulighetene for
kommende generasjoner til & dekke sine
behov.” (Verdenskommisjonen 1987).

Boerekraftig utvikling er et normativt

begrep, det vil si at det ngdvendigvis

ikke er enighet om begrepsbruken i alle
sammenhenger. Begrepet er heller en
rettesnor for hvilke hensyn en bgr ta ovenfor
menneskelig aktivitet som har innvirkning p&
ndlevende og fremtidige generasjoner. Det
bcerekraftig utviklings begrepet ber ifglge
Finansdepartementet veere et utgangspunkt
for en drafting.(Finansdepartementet 2009)

| denne oppgaven blir bcerekraftig utvikling
drgftet opp mot transport og arealpolitikken.
En bcerekraftig utvikling skal bidra til &
redusere utslipp av co2. Utbygging og
transportsystemet skal samordnes for &

redusere fransportbehovet og gke bruken av
8

kollektiviransport. Ved & legge til rette for en
mer helhetlig og langsiktig arealplanlegging
skal regional utvikling, samordnes med mal for
bevaring av landskap, kultur og naturverdier.

| St. meld. Nr. 26 om Bcerekraftig areal og
transportpolitikk forklares dagens utfordringer
til dette teamet. Antall innbyggere i byene
oker, det skaper en utfordring for transport
og arealbruken. Mange byer har f&tt en
utflytende form som gker transportbehovet,
gir hayt energiforbruk og et dérlig grunnlag
for et godt kollektivtiloud. Men de siste
drene har arealbruken blitt mer effektiv
ved fortetting og transformasjon, med

en gkt satsing pd kollektivtransport. Men
fremdeles er hovedtendensen at den
bilorientert tranportbruken gker, selv om
kollektiviransporten mange steder har en

positiv utvikling(Miljgverndepartementet 2007).

Transport- og klimapyramiden illustrer hvordan
man bgr planlegge transport og arealbruken
for & oppnd en mer boerekraftig utvikling.

Planlegging i regionalt perspektiv

En byutvikling p& Forus vil bidra til en mer
konsentrert byutvikling i bybd&ndet Sandnes-
Stavanger og vil f& konsekvenser for hele
regionen. Utbyggingen vil ha konsekvenser i
tilknytning til:

* hvilke omrdder som blir under press for
utbygging i forhold fil grennstruktur,
naturomrdder og kulturmiljger

* hvilke omrdder som blir tyngdepunkter for
utbygging i regionen som helhet

* endringer i reisemgnster og transportbruk

* gkt behov for grantomrdder og
rekreasjonsomrdder ved fortetting.

En av hovedutfordringene ved byutvikling

er presset det fgrer fil p& grennstruktur,
naturomrdder og kulturminner.
Naturmangfoldet kan bli svekket og
leveomrdder for dyr og planter kan bli
fragmentert eller forvinne helt ved et
utbyggingspress. En utbygging kan ogsd fere
til tap av kulturminner, dyrket mark og fare fil
en reduksjon av landskapsverdier.(Avinor et
al. 2012) Byvekst farer til stort press pd arealer
i sentrum og randsoner. Sammenhengende
grennstrukfurer og ncere leke og
friluftsomrader blir satt i fare. Utbygging kan
fare il at naturomréder stadig blir mindre

og at grgnne korridorer giennomskjceres. De
negative konsekvensene i forhold til dette er
blant annet et svekket biologisk mangfold og
mindre areal til lek og opphold.

Ved en fortetting sker ogsé behovet

for rekreasjonsomréder som parker og
grentomrdder. | et urbant miljg er ncerheten
til rekreasjonsomrdder viktig for var fysiske

helse. Dette er omrader hvor mange kan drive

med lek, sport og fysisk aktivitet som har stor
betydning for en sunn tilvcerelse. Fortetting
bidrar ogsd til et press pd kulturminner og
kulturmiljger som bidrar fil identitet og kvalitet

i byene. Utfordringer er & klare og bevare
og integrere verdifulle kvaliteter i byen som
helhet.

| forhold til reisemgnster har en konsentrert
utbygging en positiv effekt. En slik utbygging
vil legge til rette for et godt kollekftivtiloud,
hvor man legger opp til kortere reisetid,

enn hva man far il ved spredt bebyggelse.
Passasjergrunnlaget for kollektivtransport

er ogsd mye hayere i tettbebygde

omrdder. Bilen har muliggjort den spredte
utbyggingsmeansteret og har veert et viktig
element i velstandsutviklingen. Konkurransen
mellom bil og kollektiviransport har stor
betydning for utbyggingsmeansteret. Spredt
bebyggelse bidrar til gkt transportbehov,
kgproblemer, utvidelse av veikapasiteten og
starre miljigbelastning. Ved spredt bebyggelse
blir kollektiviransporten vanskeligere &

f& til og mer kostnadskrevende. Dette
understgttes av Forslag til nasjonal
transportplan hvor et viktig mal er & skape
et bedre tilbud for kollektiviransporten, for
gdende og for syklende. Dette oppndr man
ved & ha en mer kompakt arealbruk og en
fortetting ved knutepunkter og ved restriktive
tiltak som ka@prising og dyrere parkering
(Miligverndepartementet 2002).

Forus er en del av en starre region hvor en
helhetlig planlegging er viktig for & f& gode
lzsninger i forhold til fransport og arealbruk.

| denne planleggingen er kvaliteter som
blant annet naturomré&der, landskapsverdier,
kulturminner, grgnnstruktur viktige elementer
for en god byutvikling, samtidig som
arealbruken skal veere effektiv og kompakt.
Dette bidrar til gode transportlgsninger og
legger til rette for gdende og syklende.



1.5 Faringer for tfransport og arealbruk

Nasjonale fgringer

Som det fremgdr av Meld. St. 21 (2011-
2012) utgjorde uslipp fra tfransportsektoren
32 prosent av Norges samlede klimautslipp
i 2010. Kommunene har en viktig

oppgave i & redusere transportbehovet
og samordne miljg, areal og transport.
(Miligverndepartementet 2012)
Miljigverndepartementet har laget
retningslinjer for klima- og energiplanlegging
i kommunene. Her legges det vekt pd et
ncert samarbeid mellom kommunene for &
skape gode gang, sykkel og kollektivtilbud
og legge til rette for konsentrert arealbruk.
Dette er spesielt viktig i regioner med
befolkningsvekst og stor utbygging. Viktige
grep i planleggingen er & gjere strukturelle
endringer i arealbruken. Utbygging av
handel, nceringsvirksomhet og bolig legges
konsentrert til knutepunkter som kan betjenes
av kollektivtrafikk. Handel og ncering
legges til omrdder som skaper lite biltrafikk
(Miligverndepartementet 2009).

P& bakgrunn av Klimaforliket 2008 startet
Fremtiden Byer, en offentlig dugnad for

& nd& nasjonale og lokale klimamal. Dette
er et samarbeid mellom de 9 starste
by-regionene i Norge, de tre starste
nceringsorganisasjonene (Virke, FNO, NHO),
kommunesektorens organisasjon og staten.
Fremtidens byer er en forpliktende avtale
om & redusere klimautslippene. Samarbeidet
mellom aktgrene skal bidra til en byutvikling
med vekt pd klimavennlige byer, som

er gode byer & bo i .Badde Sandnes og
Stavanger en del av dette samarbeidet

og har forpliktet seg til & redusere
klimautslippene.(Stavanger kommune 2012)

Regionale fgringer

Regionalplan for Jceren er utarbeidet av
Rogaland fylkeskommune i samarbeid
med de 10 kommunene som utgjer Joeren-
regionen. Tre av disse kommunene er
Sandnes, Stavanger og Sola.. Planen for
Joeren-regionen har lagt vekt pd en strategi
for tett utbygging og transformasjon i
senteromrdder, ved kollektivknutepunkt og
langs kollektivtraseer og & skape en god
kollektivforbindelse mellom omrédene.
Hovedmadlet for byutvikling p& Joeren er
fremhevet i regionalplanen(2012):

"Jceren skal ha en byutvikling basert

pd regionale helhetslasninger som
effektiviserer arealforbruket og
fransportarbeidet, styrker verdiskapingen,
sikrer natur- og kulturverdier og gi hay
livskvalitet.” (Rogaland fylkeskommune
2012)

Videre er det utdypet hvorfor man bar
effektivisere arealforbruk og transportarbeid.
Effektivisering er viktig for & redusere
klimautslipp og energiforbruk, men ogsé
viktig i forhold til & minimere nedbygging

av landbruksomré&der og rekreasjons- og
grentomrader. | hovedmdlet er det lagt
vekt pd tilrettelegge for god livskvalitet, som
oppnds ved & legge til rette for god tilgang
til rekreasjonsomrader, tienester, handel, god
mobilitet og gode bomilja.

Forus er et av flere utbygging prosjekt pd
Jeeren. I regionalplan for Jceren fremheves
det at en utbygging av ncering og bolig

md& samordnes med transportsystemet.
Transportsystemet bar realiseres samtidig
med utbyggingen. Kartet viser rekkefglge
for prioritert transport og bolig utbygging.
Forus er 1. prioritert i utbyggingen p& Joeren.
(Rogaland fylkeskommune 2012)
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: . Sykkelavstand (<3km) til Stavanger,
.Varhaug andnes, Sola og Bryne
E . Gangavstand (<1km) til gvrige
kommunesentra
',,V.igrestad \ J

Kart hentet 30.01 fra http://www.regjeringen.no/Regionalplan_for_
Jaeren_hoeringsutkast.pdf



1.6 Teori

Hva er urbane kvaliteter?

| regionalplan for Joeren gnsker man en
urbanisering av Forus. Men hva betyr
begrepet urbanisering og hvilke kriterier er
viktig i urbaniseringen?

Definisjon av urbanisering:
"Byvekst, bydannelse; endringer i
sysselsetting, bebyggelsens karakter
og infrastruktur som farer til gkende
bypreg”(Thorsnces & Solergd 2012)

| regionplanen for Joeren legges det frem

et forslag om urbanisering av Forus. Det
gnskes en hay urbaniserings grad langs
hovedtraseen ftil en fremtidig bybane/
busstrase. Urbaniseringsgraden sier noe

om kollektivtilgjengelighet, bystrukturen,
arealutnyttelse, parkeringsdekning og

gang og sykkelforbindelse. (Rogaland
fylkeskommune 2012). Men er dette nok for &
oppnd urbane kvaliteter?

/) Godeset ’

/e
oeeecnannn

===+ Tog- og bybanetraseer I} ¢

"""" Utvalgte busstraseer n i .."
Naringskategorier Forus H
kategori |
W//, hey urbaniseringsgrad |
Y77 alisidig virksomhet :
|
\

&
K {
EG9 ! | L
/ s

777/, arealkrevende virksomhet

N

S

Fremtidens byer har satt opp noen flere
kriterier for dette:

Urbane kvaliteter innebcerer:

* "Hgy arkitektonisk kvalitet i urbane
fellesrom

» Effektive og atfraktive gater, ruter
og stier for gdende og syklende og
sammenhengende strukturer

e Effektiv kollektivtransport

e Mangfold av byrom og mateplasser for
aktivitet, lek, handel og kultur

* "BI&-gr@nn’ by for rekreasjon,
naturopplevelser, aktivitet og ro”
(Stavanger kommune 2012)

Urbaniseringskart fra
Regionalplan for Joeren

Kart hentet 30.01 fra http://www.regjeringen.no/Regionalplan_for_Jaeren_hoeringsutkast.pdf
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Disse kriteriene ftilfgyer noen kvaliteter om
tirettelegging for mgteplasser og rom for
opphold i byen. Men hva gir hgy arkitektonisk
kvalitet i urbane fellesrom? Monocle
magasinet har hvert ar kdring av verdens
"most livable city”. Kriteriene for denne
kdringen er at det er byer som setter sine
innbyggeres lykke og trivsel fgrst. Dette bar
veere den viktigste arkitektoniske kvaliteten i
urbane fellesrom.

Her blir bdde det faglige og det subjektive
vurdert. Faglige ngkkelbergninger er:
internasjonale flygninger, kriminalitet,
utdanning, helsetiloud, soltimer, toleranse,
kultur, greanne omréder, milig og handel.

Urbaniseringskategorier

For & sikre rett virksomhet pa rett plass innfarer regional-
planen tre kategorier naeringsomrader:

Kategori 1:
Hgy urbaniseringsgrad

Kjennetegn » God kollektivtilgjengelighet
+ Sentral lokalisering i bystrukturen
* Gang- og sykkelavstand for mange
innbyggere
Prinsipp for * Hgy arealutnyttelse

Utfo.rming av » Lav parkeringsdekning med bil, hgy
retningslinjer
for sykkel

Kategori 2:
Alisidig virksomhetgrad

Kjennetegn » Middels kollektivtilgjengelighet
» Sentral lokalisering i bystrukturen
Prinsipp for * Middels arealutnyttelse

utforming av

e » Middels parkeringsdekning med bil,

hay for sykkel

Kategori 3:
Arealkrevende
virksomheter

Kjennetegn + Lav kollektivtilgjengelighet
* Mindre sentral beliggenhet
« Fainnbyggere i gang- og sykkel-
avstand
Prinsipp for » Lav arealutnyttelse

utforming av

s nor * God parkeringsdekning for bil, lav

for sykkel

Skjema hentet 30.01 fra http://www.regjeringen.no/Regionalplan_
for_Jaeren_hoeringsutkast.pdf



Kabenhavn ble i 2008 kéret til verdens
"most livable city”, og ble blant topp 3 i
2012. | kéringen la Monocle vekt pé blant
annet omrédet rundt havnen, utvalget av
grenne omrdéder, utviklingen av metroen og
tilretteleggingen for sykling(Monocle 2008).

Den danske artikekten, Jan Gehl, pdpeker

at for & oppnd bedre bykvalitet m& man ta
hensyn til den menneskelige dimensjonen, slik
som det kommer frem i k&ringen til Monocle.
Gehl ( 2010) beskriver flere kvaliteter man
oppndr ved & ta hensyn til den menneskelige
dimensjonen, disse er:

En levende by

Den levende byen styrkes nér flere velger &
sykle, g& og oppholde seg i det offentlige
byrom.

For & definere byliv er det tatt utgangspunkt
i Kgbenhvan og hva Kgbenhavn kommune
legger i begrepet byliv.Kgbenhavn
kommune definerer byliv som:

"Byliv er opplevelse, utfoldelse, bevegelse
og mgte mellom mennesker.” (Gehl
Architects 2000)

Bylivet beskrives som alt som forgdr hvor
mennesker ferdes og oppholder seg i byens
offentlige rom. (Gehl Architects 2000)

En trygg by
Ved at flere gér og oppholder seg i byens

rom, blir byen tryggere.

En beerekraftig by

Nar flere velger kollektiv transport, sykler
eller gar, gir dette mindre co2-utslipp, bedre
gkonomi, lavere ressursforbruk, mindre
forurensing, stay og luftforurensing.

En sunn by
Den daglige aktiviteten med gang og sykling
gir bedre folkehelse.

Kgbenhavn kommune pdpeker at et
mangfoldig byliv ogsé er en viktig del av en
sosial bcerekraftig by. Det eri det offentlige
rom man mater andre mennesker. A stoppe
opp & snakke med noen pd gata, eller bare
f& ayenkontakt og et smil gir livskvalitet og okt
toleranse for hverandre(Gehl 2010).

| fglge miljigverndepartementet er et
godt byliv rikt p& kultur og fritidstiloud

som tilfredstiller de fleste behov. Kultur

og fritidstiloud som kinoer, konsertlokaler,
restauranter, gallerier, puber, bibliotek og
museer. ldrettsarenaer, sportshaller og
treningsstudioer gir mulighet til & drive med
fysisk utfoldelse og gir felles opplevelse.
Kulturminner og miljger gir identitet og
tiharighet. Men ogsd ny arkitektur gir stedet
identitet ved & videreutvikle omrddet.
Bylivet skiller sg fra det organiserte
nettverket, ved at man har mulighet for
sosial omgang med andre mennesker
uten at det er organisert. Bylivet foregdr i
nabolaget, i det offentlige rom som parker,
pd torget, pd lekeplasser og pd utesteder.
(Miligverndepartementet 2002)

Oppsummering:

Regionalplan for Jceren har satt opp noen
kriterier for urbaniseringen, pa listen tilfayes
to nye kriterier for & oppnd bedre urbane
kvaliteter:

Eksisterende kvaliteter:

God kollektivtilgiengelighet
* Tydelig bystruktur

* Bedre arealutnyttelse

* Lavere parkeringsdekning

» Gode gang og sykkelforbindelser.

Tilfayde kvaliteter:

* Mangfold av byrom og megteplasser for
aktivitet, lek, handel og kultur

e "Bla-grenn” by for rekreasjon,
naturopplevelser, aktivitet og ro

11



Knutepunktsutvikling
Hva er TOD? Ulike typer offentlig rom:

R Rail/bus stop
Neighbourhood central square Tram/light rail or main bus route

TOD defineres som en type samfunnsutvikling Knutepunktet begr bestd av et hierarki av AN TR T— st
som inkluderer en blanding av bolig, kontor, ulike typer offentlige rom. | dette eksempelet % e T il &{
handel og/eller andre fasiliteter som en del av  brukes 4 ulike typer offentlige rom, det sentrale X

et gangbart nabolag, innenfor en 500 meters  torget, "pocket park”, lokalt torg, lekeplasser N

radius rundt hvert stoppested. (Reconnecting  og bldgranne korridorer. :

America 2013)

The local Local distributor =———p-
square ~ segregated cycle and footpaths

. Access road <+—>
i B, combines cycle and paths

Lokale funksjoner:

Local

An hierarchy of open space
Integrated transport systems

TOD bestdr av et hierarki av ulike type Canel Ly
knutepunkter fra lokale ftil regionale Innenfor et nabolag bgr man ha ulike %
knutepunkt. lokalefunksjoner som butikker, skoler og andre

felles funksjoner.
Funksjonsblanding:

Kollektivt nettverk:
Hayest tetthet i knutepunktet og langs

kollektivtraseen. Flest arbeidsplasser og Et god integrert kollektiv tfransportsystem ‘ linke.
butikker konsentrert rundt knutepunktet. bestdende av et nettverk av ulike Nelghbouthood g AN G @
Boligomr&der med noe lavere tetthet i transportmater som gir gode Bus . f%i i S =
ytterkantene. overgangsmuligheter fra en transportform " A '§
til en annen. Bestdende av egne gang og 5 b
sykkelveier, lokale bussruter, bybane/bussway = éﬁ: S
traseer, grenne hovedgater og adgangsveier . & P bounons =9ps 3 s
€ Mixed working areas oL —“;"' to district links _ g\ 8
o nEp links Primary school ¥}
Formal = - 3
City g Higher density housing and some working T —— @ o
o —— Metoden blir brukt i oppgaven for & oppnd S 3
ils en mer effektiv transport og arealplanlegging < Predominantly residential areas Community facilities such as - pub, crécheetc. & g
g med en knutepunktsutvikling. Det er viktig & . . . .
undersireke af prinsippene som blir presentert e o Lo . Ty T (0101 Pt places. uon spoces The
s er eksempler og ikke en mal pa hvordan TOD Skissen illustrerer grunnprinsipper for
HE skal brukes i en byutvikling. Til hvert prosjekt utforming av et knutepunkt.
£ ma prinsippene tilpasses stedet, funksjonen og
18 s N formédlet for omrédet.

200M

&
Oc,' % Vb4
.‘4’8\;?&%
"rirf:ary:'sch Homi
("

ardrogers.co.uk
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Hvilke kriterier bgr et vellykket TOD prosjekt inneholde?

» Effektiv plassering
Med effektiv plassering menes:

Tetthet — nok kunder innenfor en gang og
sykkelavstand til stasjonen

Overgangsmuligheter — kollektive knutepunkt
sentralt eller gunstig plassert slik at
transportbrukerne enkelt ndr sin destinasjon.

Fotgjengervennlig — innenfor 500 meters
radiusen har man et sammenhengende
nettverk av gater for fotgjengere.

* Funksjonsblanding

Blanding av funksjoner som handel, ncering
og bolig innenfor 500 meters radiusen er
fordelaktig fordi da kan man gjare flere
cerend pd en tur, uten at det involverer bruk
av bil.

* "Place making ”

"Place making” handler om & lage steder
som er attraktive for mennesker. Turen til
butikken, skolen eller til daglige cerend skal
veere en positiv opplevelse for fotgjengerne.

* @kt verdiskaping

TOD kan gke eiendomsverdiene og resultere
i verdifulle utviklingsmuligheter langs det
kollektive nettverket.

e Sammenheng mellom knutepunktet og det
regionale transportnettverket
Handler om en utvikling hvor stasjonen er
bdade et knutepunkt i et regionalt nettverk,
men ogsd et "sted” i et nabolag. Selv om en
blanding av funksjoner er et mal ved TOD,
har hvert knutepunkt ulike hovedmal. Noen
stasjoner tjener hovedsaklig steder hvor folk
bor, mens andre stasjoner er destinasjoner for
jobb.(Dittmar & Ohland 2004) Det kollektive
nettverket gjer det enkelt & forflytte seg fra et
knutepunkt til et annet for ulike gjgremail.

Bybanekontoret i Stavanger (2004) har valgt
& dele stoppestedene/destinasjonene inni tre
ulike kategorier etter nivé av viktighet.

Avgjerende stoppesteder

Er et knutepunkt for kollektiviransporten.
Her har man overgangsmuligheter mellom

jernbane/bybane/buss. Eller destinasjoner
med hgyest antall arbeidsplasser eller
besgkende.

Viktige stoppesteder

Disse stoppestedene er destinasjoner

for boligomré&der med hay tetthet eller
store arbeidsplass konsentrasjoner. Store
attraksjoner, mindre kollektivknutepunkt og

mindre sentrum er andre viktige stoppesteder.

Nyttige stoppesteder

Nyttige stoppesteder er ikke like viktige som
de to foreg&ende kategoriene. Stoppesteder
i denne kategorien er boligomrdder med
mindre tetthet og stoppesteder som fungerer
som ren overgangs knutepunkt.

En blanding av ulike stoppesteder er viktig
for et godt kollektivt nettverk. Boligomréder
er et viktig stoppested, da alle reiser starter
og stopper her(Bybanekontoret Rogaland
fylkeskommune 2012).

Hva er fordelene med TOD?

Fordelene med TOD er delt inn i fre kategorier,
miljgmessige, finanspolitiske, og sosiale
fordeler.

Miljemessige fordeler:

Redusert biltrafikk

Bedre luftkvalitet

Mindre spredt bebygde omréder
Bevaring av gnskete omrader
Redusert Co2 -uslipp

Finanspolitiske fordeler:

* Reduserte kostnader til vei og parkering
* @kt eiendomsverdi

Sosiale fordeler:

e Positiv samspill mellom mennesker i et
felleskap

Reduserte kostnader fil fransport

Bedre kollektiviransport

Reduserte bilulykker

Bedre helse som fglge av gkt gange og
sykling(Fogarty et al. 2008)
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TOD strategier i regional og kommunal planlegging

TOD er en utbredt metode for planlegging
innen bdde regional og kommunal
planlegging pd Joeren. Prinsippet om
knutepunkter er brukt i Planstrategien for Forus
@st, i Regionalplanen for Joeren.

Stavanger kommune har startet en
utarbeidelse av et forslag til planprogram for
den gstlige delen av Forus. Programmet har fil
hensikt & skape rammer for byutviklingen av
Forus @st. | planforslaget brukes begrepet "10
minuttersbyen”. Dette er et prinsipp for flest
mulige funksjoner og tjienester innenfor en 10
minutters gangavstand. Man gnsker & skape
attraktive bymiljger, hvor b&de arbeidsplasser
og boliger ligger ncert til urbane senter, hvor
man bé&de finner handel, service og offentlige
tilbud. (Stavanger kommune 2013)
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Knutepunktsprinsipp

Figur hentet 07.02.13 fra http://www.stavanger.kommune.no

| regionalplan(2012) for Jceren fremheves
viktigheten av & styrke byens og tettstendenes
senter. Her tas ogsd et prinsipp frem om
hvordan et senter eller knutepunkt skal
utformes. Tre aspekter som er viktige ved
planlegging av senterets plassering er:

Transport

* senteret skal veere tilrettelagt for god
kollektivtilbud

e skal veere et trafikkknutepunkt, med
minimum to gjiennomgd&ende trafikkarer

* planlagt for god gang og sykkelveier

Sentralitet

e god tilgiengelighet
e aftraktiv lokaliseringen

Arealbruk

* planlagt for moderat-hgy utnyttelse
innenfor senteret

* senteromrdde mé& ha gode
vekstmuligheter

* senteret skal ha en funksjonsblanding
(handel, ncering og bolig) (Rogaland
fylkeskommune 2012)

Omrade for handel i sentrum

500 m

Kollektiv-
knutepunkt

Figur hentet 30.01.13 fra http://www.regjeringen.no/Regionalplan_
for_Jaeren_hoeringsutkast.pdf



Hva definerer et ncerings og industriomréde?

| boken "Sprawl repair manual” skriver Galina
Tachieva (2010) om hva som definerer et
industri og nceringsomréde. Hun uttaler at
slike steder plasseres ofte i forstedene og i
utkanten av byene. Omrddene er preget av
frittstdende bygninger som har en tendens il
4 bli plassert tilfeldig, uten en klar tilknytning
til omgivelsene eller med en klar blokkstruktur.
Parkeringsarealene er overdimensjonerte og
omkranser ofte bygningene. Omrddet har
ofte f& funksjoner og dette gjer at arbeiderne
md& dra andre steder for & gjere cerend eller
4 spise lunsj. Typiske trekk er ogs& mangelen
p& gater for myke trafikanter og definerte
offentlige matesteder(Tachieva 2010).

Denne beskrivelsen passer godt for Forus som
er et omrdde med mye ncering og industri,
plassert utenfor bykjernen til Sandnes og
Stavanger og Sola sentrum. Store parkerings
areal preger omrddet, hvor bilen har
farsteprioritet. Parkeringen har en tendens
til & bli plassert foran hovedinngangen

til bygningene. Forus har ikke en klar
blokkstruktur eller en klar tilknytning fil
omgivelsene som blir fremhevet som et
scertrekk ved industri/ncerings omréder.

Eksempel pd store parkeringsareal plassert foran frittiggende bygninger med ensid

——

Bilde hentet 28.03.13 fra http://maps.google.no/

Eksempel som viser Forus hvor bilen har fgrste prioritet.

Bilde hentet 28.03.13 fra http://maps.google.no/

ig funksjoner.
-v“' . i g
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1.7 Planer i oppgaveomrdadet

Flere enkeltplaner og strategier er utarbeidet pd Forus. Her gis en kort oversikt over planene og

kort en oppsummering av hovedinnholdet.

Arkitektkonkurranser

De er blitt gjort 4 delprosjekter og en helhetlig
planvisjon for Forus. Alle prosjektene har noen
felles frekk for hva de gnsker med utvikling av
Forus/Lura:

-Legge fil rette for matesteder og offentlige
rom

-Skape grgnne forbindelser

-Legge til rette for turstier, gang og sykkelveier
-Bl& grenn forbindelse

-Forslagene bygger pd en fremtidig bybanet-
rase i omrddet

-Redusere biltrafikken i omradet

-@nsker & fortette og transformere

.
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1. Campus Forus
2. 2020 park
3. Forusstranda nord

4. Planvisjon for hele
Forus: Juul & Frost
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Sykkelplan
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| Sykkelstamveg
‘ ® Pakobling
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Alternative traseer

Alternative traseer,
tosidig vurderes

Bydelsrute

Hovedsykkelrute

X
Malestokk 1. 28 000
Ekvidistanse. 20 m

250 500 750 1000

Kart hentet 05.03.13 fra http://www.vegvesen.no

Statens vegvesen planlegger en
sammenhengende sykkelvei fra Stavanger, via
Forus til Sandnes. Denne sykkelveien har som
formdl & overfgre mye av arbeidsreisene pd
Nord-Jceren fra bil til sykkel. Hovedfokuset er blitt
lagt pd Forus/Lura omrddet. For & gjere filbudet
attraktivt planlegges sykkelveien med fokus pd
trygg, rask og effektiv transport. Sykkelveien har
relativt flat profil, planskilte krysninger med andre
trafikantgrupper, adskilt fra gdende og bred nok
vei til forbikjering(Statens vegvesen et al. 2011).

Plan for kollektivioro over E-39

Planforslaget legger til rette for en brokrysning
over E-39 for kollektivirafikk og gang/sykkel,
med to separerte brolgsninger, en bussbro
med gang/sykkelvei og en byabanebro.
Formdlet med planforslaget er & oppnd et
mer miligvennlig tfransportalternativ fil/fra og
gjennom Forus. (Sandnes kommune 2011b).

Skisse hentet 01.03.13 fra https://www.sandnes.kommune.no



1.8 Kommuneplaner og strategier

For & oppnd en bedre transport og
arealbruk mad et tett samarbeid pd tvers av
kommune til. Dette understrekes i Forslag

til Nasjonaltransportplan (2012) hvor det
pdpekes at dagens byomr&der spenner over
mange kommuner og at disse kommunene
har felles bo og arbeidsmarkeder. Det er
derfor viktig med en interkommunal forsterket
regional og intferkommunal planlegging for

A lykkes med en arealbruk som bygger opp
under kollektivirafikk, gange og sykling.

Alle fre kommunene gnsker & ha en sterk
egen identitet, og dette kommer tydelig frem
i visionene for kommunene:

Sola kommune:

-"Vi skal vcere en sterk kommune pd
Nord-Jceren tuftet pd historie, boerekraft,
ncoerhet og lokal demokrati”(Sola
kommune 2011)

Sandnes kommune:

-"Sandnes —i sentrum for fremtiden!
Romslig, modig og sunn” (Sandnes
kommune 2011q)

Stavanger kommune:

-"Sammen for en levende by. Er til stede,
vil g& foran, skaper fremtiden” (Stavanger
kommune 2011)

Samtidig som hver kommune gnsker sin egen
identitet, er et ncert samarbeid viktig. Dette
understrekes i Regionalplanen for Jaeren
(2012), som legger faringer for byutviklingen

for hele regionen. | kommuneplanen fil
Stavanger fremheves behovet for et sterkt
samarbeid pd tvers av kommunegrensene:

"Vi er gjerne rogalendinger og joerbuer,
samtidig som vi er knyttet til en bestemt
kommune og bydel eller bygd. Boliger

og arbeidsplasser, service- og kulturtilbud
er felles for innbyggerne pd tvers av
kommunegrensene. Det samme gjelder
regionale rekreasjons- og utfartsomrdder.”
(Stavanger kommune 2011)

Stavanger kommune har laget et forslag til
planprogram for Forus @st. Denne planen skal
fastsette rammer for byutviklingen for deler av
Forus. Mdlsetningen er & filrettelegge for en
fullverdig bydel som inneholder kombinerte
formal, flerfunksjonelle knutepunkt, tilpasset
landskap, infrastruktur og det regionale
bysystemet.

Sandnes kommune har i sin Planstrateqi
2012-2015 lagt frem strategier for
regionalnceringsomrdder. Her stilles det
Apne sparsmdl om hvilken rolle Forus skal ha i
fremtiden:

"Hvilke oppgaver skal Forus Igse |
framtiden, og hvordan kan vi giennom
omforming og videreutvikling skape

et funksjonelt og fortsatt attraktivt
Forusomréade2”(Sandnes kommune 2012)

Kommunene vurderer om det skal

seftes i gang et arbeide om en felles
kommunedelplan for hele Forus-omr&det
(Sandnes kommune 2012).

De ulike kommuneplcnene
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Arealdel hentet 28.01.13 fra www.sandnes.kommune.no, www.stavanger.kommune.no, kart.sola.kommune.no, modifisert

Photoshop

Kartet viser de tre ulike kommuneplanene for Forus. Hver del
er hentet fra arealdelen til de ulike kommunene.

A

Arealbruk i hele kommunen - Tegnforklaring
Naveerende Framtidig
Bebyggelse og anlegg § 11-7 nr.1

- Bebyggelse og anlegg
Boligbebyggelse
Fritidsbebyggelse
- - Sentrumsformal
- Offentlig eller privat tienesteyting
- - Fritids- og turistformal
- Rastoffutvinning
- - Naeringsbebyggelse
- - Idrettsanlegg
- Andre typer bebyggelse og anlegg

Grav og umelund
\‘\ Kombinert bebyggelse og anleggsformal
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1.9 Lag-Joeren og
Nord-Joeren

Def. L&dg-Jceren og Nord-jceren:

"Lag-Joeren er landomrddet som

ligger langs kysten fra Brusand opp fil
Tungenes, nordspissen av halvaya mellom
Gandsfjorden og Nordsjgen. En mindre
del av dette omrddet kalles ogsd for
Nord-Jceren, som bestdr av kommunene
Randaberg, Stavanger, Sola og

Sandnes.” (Wikipedia 2013)

Scerpreget for landskapet er det trelgse og
vide slettelandskapet med jordbruksarealer
som utgjer Norges stgrste laviandsslette.
Lasmassene er hovedsakelig bunnmorene
og marine leirer. Berggrunnen stikker enkelte
steder opp i landskapet som flate berg eller
nuter. Innsjger og mindre elver og bekker har
en fremtredende rolle i det dpne landskapet.
Kystlinjen er preget av sanddyner, rullestein
og sandstrender. Industri og byvekst opptar
store arealer, i disse omrddene ligger

den dyrkete jorden innimellom eller tett
opptil bebyggelsen. Mye av industrien og
tettstedene er konsentrert langs jernbanen,

i tilegg til en jevnt bebygd slette. Det tette
nettverket av veier skyldes den glatte og
jevne topografien. Landskapet har en

stor skala med lite vegetasjon, derfor fér
steingarder, bebyggelse og trevegetasjon
stor visuell effekt. Lysfornold og ncerheten

til Nordsjgen gir regionen en spesiell
karakter(Hettervik 1995).
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Arsdagntrafikken p& Nord-Joeren

Trafikksituasjon

Kartet er hentet fra
Konseptutvalgsutredningen for langsiktig
byutvikling pd Jceren og viser tydelig at E39
er den mest trafikkerte veien i regionen.
Kvuen er fra 2009, da var &dt for Forus 47
000, for 2012 var &dten 51 840. Adten har
p& bare 3 ar gkt med 5000 fra 2009 til 2012.
(Statens vegvesen 2012)

| kontakt med Statens vegvesen angdende
tall p& lokaltrafikk og gjennomgangstrafikk
p& E39 gijennom Forus, var det ikke mulig & f&
noen ngyaktige tall pd dette. Men de kunne
gi noen anslagstall. Viss lokaltrafikk innenfor
Stavanger, Sandnes, Sola, Randaberg, Klepp
og Time er lokaltrafikk, antas det at 95% av
trafikken p& Forus er lokaltrafikk. E39 p& Forus
er i hgy grad en lokalvei som tar den lille
giennomgangstrafikken pd ca. 5%.

Restriksjoner for utbygging pd

Jceren

Regionalplan for Joeren het tidligere
Fylkesdelplan. | den nye regionalplanen er
grensen for grennstruktur og LNF -omrdader
(landbruks-, natur- og friluftsomrader)
skjerpet. Det gér frem av regionalplanen
at fylkesdelplanen hadde svakheter ved

at grgnnstrukturen var et kompromiss
mellom natur-, frilufts- og landbruks

og utbyggingsinteresser. Den drlige
omdisponeringen av landbruksarealer

har hatt starst betydning i forhold til &
verne omrader mot utbygging og sikre
matjorden. Grgnnstrukturen har som formal
& sikre befolkningen god tilgang il sterre
sammenhengende omrdder for rekreasjon,
friluftsliv og mosjon(Rogaland fylkeskommune

2012).

Arealkart: Regionalplan for langsiktig
byutvikling pa Jeeren

Langsiktige grenser justert iht kommuneplanene
Regional grgnnstruktur justert iht kommuneplanene |
Kjerneomrade landbruk justert kun iht justert langsiktig grense

Fylkesdelplan for langsiktig
byutvikling pa Jeeren, vedtatt
av Fylkestinget oktober 2000

@

e

Regionalplan for langsiktig
byutvikling pa Jeeren

- Prioriterte utbyggingsomrader
" ubenyttet i kpl pr. 1.1.2010
d Basis
] Bussakse
Langsiktig utviklingsretning

== |Langsiktig grense landbruk
Kjerneomrade landbruk
I Regional grentstruktur

| eemes Baneakser
----- Bussakser
mmnn Jgerbanen
—— Fremtidig trase for vei

-=-=- Stgysone, Sola lufthavn

Kart hentet fra Bybanekontoret, Rogaland fylkeskommune.
(2011). Kommunedelplan Bybane Stavanger-Sandnes,
Planprogram.

s, Rogaland fylkeskommune, 11. mai 2012
b " seh -
k- -~ ¢ L - [] i

Kart hentet 30.01 fra hﬁp://www.regjeringen.no/RegionoIplcn_fr_Joeren_hoeringsu’rkost.pdf 19




Friluftsliv Kulfurminner

=y

Kartet viser en oversikt over kulturminner i regionen.
5 )

-

Austre Amay

“ Friluftsliv er viktig for & gi gode
naturopplevelser, bidra fil 4 4
beerekraftig bruk av natur og , S We—. e
kulturarven, og gke miljgkunnskapen. | ‘ﬂ r ol TfrEE’ o
Friluftsliv bidrar ogsd til & styrke - S :

“ folkehelsen. Intensivt jOI’deUk, store Kart hentet 26.03 fra http://rogaland.miljostatus.no
kraftutbygginger og sterk utbygging
legger press pd friluftsomrddene.

| falge Fylkesdelplanen er det
behov for gkt ferdselsmuligheter i
tettstedsncere jordbruksarealer. Ved
& sikre sammenhengende grann
struktur og bygge furveier og stier
gjennom jordbruksarealer gker man
ferdselsmulighetene(Rogaland
fylkeskommune 2004).

H'h"d' 'l,.

| Kiegat) F a

-..___“ .
o =
N =

L
e

Naturreservat

Landskapsvernomrdder

Verna vassdrag

e HEA

Omré&defredning etter kulturminneloven
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Naturvern

Nasjonalparker,
landskapsvernomrdder,
naturreservater eller
naturminner vernes

etter Naturvernloven
(1970). 1 Rogaland er
naturomrddene pdvirket
av variert topografi og
jordsmonn og intens
menneskelig utnyttig av
naturen over en lang
periode. For 5-6000 &r
siden startet avskogingen
av Jeeren, i dag finnes
rester av de eldste
beitelandskapene i
landet. Far var Rogaland
rik p& myr og varmark.

| dag er dette ikke

tilfelle lengre, grunnet
oppdyrking, senking og

Kart hentet 26.03.13 fra http://www kulturminnesok.no/

Kulturminne utfyllinger. De resterende
. . vatmarkene har
‘ Antall kulturminner pa omradet internasjonal verdi med
et rikt fugleliv(Rogaland
fylkeskommune 2004).

Kulturminner er materielle og immaterielle

spor mennesker har satt pd omgivelsene.
Kulturminner og miljger er utsatt for adeleggelse
som en konsekvens av menneskelig
aktivitet(Rogaland fylkeskommune 2004). Forus
nceringsomrddet er omkranset av kulturminner
hovedsakelig fra jernalderen som gravminner,
gravfelt, rester av bosetningsaktivitet og
raysfelt(Riksantivaren 2013).

Naturreservat

Landskapsvernomrdader

Verna vassdrag

Omrddefredning etter kulturminneloven

Kart hentet 26.03 fra http://rogaland.miljostatus.no
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Kart hentet 25.04.12 fra Www.skogolondskop.no
Varierte markslag
med ulik type skog,
myrdrag, og lynghei
rester er verdifulle

fulldyrka jord

overflatedyrka jord

omréder, som gir innmarksbeite
Ieveomrc?der og skog

frekk korridorer for

mange ulike dyre, myr

fugler og planteslag.
Disse omrddene

er viktige i en ellers vann
oppdyrket og utbygd
kulturlandskap (Steinnes bebygd
2003).
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. Artsforekomst omrdde

Kartet viser forekomster av naturtyper som er vurdert
som viktige eller svcert viktige for biologisk mangfold.
Naturtyper er bdde innenfor og utenfor omrdder som
er vernet av naturmangfoldloven (Direktoratet for
naturforvaltning u.d.-b).
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| Funksjonsomréde for arter

® Artsforekomst punkt

Kartet viser forekomster av arter og funksjonsomrdader
for disse. Funksjonsomré&der er beiteomrdder,
hekkeomrdder, leveomrdder etc. Kartet viser ikke

alle arter, med hovedsakelig prioriterte arter etter
naturmangfoldloven, rgdelistearter, og arter prioritert

i Direktoratet for Naturforvaltnings handbok nr. 11
Viltkartlegging.(Direktoratet for naturforvaltning u.é.-a).



Regional grennstruktur

Kart hentet 30.01 fra http://www.regjeringen.no/Regionalplan_for_Jaeren_
hoeringsutkast.pdf

Mange av de prioriterte artene og verna naturtypene
ligger innenfor den regionale grgnnstrukturen.
Regional grannstruktur blir derfor viktig & ta hensyn fil

ved en fremtidig utbygging.
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Rogaland har store
sammenhengende
jordbruksarealer, som utgjer 10
% av Norges jordbruksarealer.
Jordbruksproduksjonen er en
viktig del av landets totale
jordbruksproduksjon. 284 100
daa av den dyrka jordaii
Rogaland har sveert god
jordkvalitet, dette utgjer 49
% av den dyrka jorda i fylket.
Dette er nasjonalt viktige
arealer for matproduksjon.
Spesielt verdifulle omrdader finner
man i kommunene Sandnes,
Klepp, Time og HA. Her er det
stort arealpress og mange
forskjellige interesser om de
samme arealene. Det eri disse
kommunene man finner den
beste jordkvaliteten, ogsd de
stgrste sammenhengende
jordbruksarealene. Derfor er
jordvernet i disse kommuner
sveert viktig, med tanke p& den
gode jordkvaliteten og sterrelsen
p& arealene (Lagbu & Stokka
2013).

B sveert god jordkvaiitet

God jordkvalitet

Mindre god jordkvalitet
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Hva karaktiserer landskapet p& Nord-joeren?
Store sammenhengende boligstrgk preger
stgrre omrdder av Joeren. Omrdadet er preget
av et stort utbyggingspress pd tettstedsncere
og inneklemte landbruksarealer.

Det har skjedd en tydelig endring i
jordbrukslandskapet giennom de siste tidr.
Fer hadde man en utbredt arealmosaikk
med d&kerlapper, skogteiger, myr, véatmark,
ugjedsla eng og beite. N& er dette erstattet
av stadig mer ensformig "silolandskap”.
Langs Gandsfjorden i bybdndet Stavanger-
Sandnes er det veert tydelige endringer

i landskapet. | dette omradet smelter

storby og tettsteder sammen og boligfelt,
industri, nceringsbygg og offshorevirksomhet
preger hele fjordlinjen. Rapporten "Vakre
landskap i Rogaland” tar for seg viktige
natur og kulturlandskap i fylket og blir brukt i
oppgaven for & sikre landskapskvaliteter i de
utvalgte omrddene. Den ble satft i gang av
Rogaland fylkeskommune med gkonomisk
stette fra Direktoratet for Naturforvaltning og
Landbrukets utbyggingsfond.(Puschmann
2005).

Mdlet med rapporten var & kartlegge
landskapsomrdader med ulik natur og
kulturverdi, for & kunne ivareta estetiske
landskapskvaliteter. | rapporten er det foretaftt

en kvalitetsvurdering av landskapet pd Joeren,

kun omrdder med hgy landskapsverdi er
tatt med i rapporten. Det er blitt brukt 2 ulike
nivéer for hgy landskapsverdi:

+++ hgy landskapsverdi/fylkesinteresse
++++ hgy landskapsverdi/nasjonal
interesse(Hettervik 1995)

1.Sola, Hafrsfjord

Landskapsverdi +++

Hafrsfjord deler Nord-Jceren i halvayer.
Strandlinjen er variert og veksler mellom sand,
leire, rullestein og svaberg. Vegetasjonen

er variert med rik flora i beitelandskapet.
Grunnfjellet stikker opp som en markerte
landskapsformer pd vestsiden og skaper

en konftrast til det jevne jordbruks- og
flordlandskapet.

Anbefaling
Omrddet er et dpent og sérbart
landskapsrom, og en bar opprettholde de

ubebygde arealene langs Hafrsfjord.

2.Jattanuten-Rgyneberg-Stokkalandsheia
Landskapsverdi +++

Omrddet er et av de stgrre dpne
kulturlandskapene som fortsatt er

bevart pd Nord-jceren. Landskapet er et
haydedrag i smdskala med store kvaliteter
som ulike markslagtyper, topografi, og
sammenhengende vegetasjonsbryn og linjer.
Flere topper med god utsikt gjgr omrddet til
et viktig referansepunkt for hele Joeren. Myr
og skogomrdder gir en naturlig konfrast til
jordbruksarealer.

Anbefaling

Helheten i landskapet blir skiemmet av
kraftlinjer som er tydelige i det &pne
landskapet. Store boligkonsentrasjoner
preger omrddet, sammen med de sterkt
trafikkerte veiene, E39 i vest og riksveien i gst
og Forus industriomr&de har store negativ
konsekvenser. Omrddet er en del av et
regionalt grgnnstruktur og en bevaring av det
Apne landskapspreget er svcert viktig.

3.Boganesvika, Gausel

Landskapsverdi +++

Flere holmer og gyer gir et scerpreg fil
omrddet, og skiller seg fra den ellers s& "rette
gandsfjorden. De rolige formene pd ayene
og holmene gir en kontrast til de hgye fiellene
pd& andre siden av Gandsfjorden. Den starste
holmen er Gauselholmen med et verdifullt
kulturlandskap med steingarder og variert
vegetasjon.

Anbefaling

Industriomrdadet ligger tett inntil omrddet og
skaper en visuell og noen ganger stgyende
forurensning. Trevegetasjon bgr bevares,
eventuelt plante nye frcer inn som en
skjerming mot bebyggelse og industri.

4.0mrdadet ast for Gandsfjorden
Landskapsverdi +++

Omrddet er dominert av fjell som preger
landskapsbilde for store omrdder av Sandnes
og Stavanger. De hgye fjellene gir en tydelig
kontrast fil Ldg-Joerens slettelandskap.

Dette er et omrdde med variert natur og
kulturlandskap, med jordlapper, myrer, utmark
og fjern.

Anbefalinger
Omré&det bar vernes mot en fremtidig

utbygging.

5.Ims, Lutsi

Landskapsverdi ++++

Et stort sammenhengende vassdrag gdr
igiennom dalfgre. Omrédet er preget av
kuperte terrengformer og variert vegetasjon.
Dominerende i sar er jordbruksareal med
vegetasjonslinjer og randsoner som skaper et
mosaikk av jordbruksareal. Omrddet preges
ellers av Furu og Bjgrkeskog.

Anbefalinger

Omré&det bar beskyttes mot mer utbygging
0g annen utnyttelse som kan endre
landskapskarakteren(Hettervik 1995).

Konklusjon av landskapsvurderingen

Alle omré&dene har hay landskapsverdi og en
anbefaling om vern mot fremtidig utbygging.
Omrddet Ims og Lutsi er i filegg av nasjonall
interesse. Kvalitetsvurderingen gir en oversikt
over viktige landskapsverdier og blir et viktig
element for en drgfting av en fremtidig
bybanetrase.

Oppsummering

Miljgverndepartementet sine retningslinjer
for & oppnd samordnet areal- og
transportplanlegging pdpeker hva som bar
legges vekt pd ved en byutvikling:

"Det skal legges vekt pd & utnytte
mulighetene for gkt konsentrasjon av
utbyggingen i byggesonene i by- og
tettstedsomrdader. Utformingen av
utbyggingen ber bidra til & bevare
grantstruktur, biologisk mangfold og de
estetiske kvalitetene i bebygde omrdder.” |
Miljgverndepartementet 1993)

Dette er en hovedproblemstilling i

regional planlegging. Hvordan kan man

ke konsentrasjonen av utbygging i by

og tettstedsomréder, samtidig bevare
grgnnstruktur, biologisk mangfold og estetiske
kvalitetere Dette blir en avveining mellom
utbygging og vern, og en vurdering av valg
som ikke har et objektivt svar. 25



Den regionale grgnnstrukturen er viktig i
regionale planlegging for & sikre god filgang
til rekreasjonsomréder, friluftsliv og omrdader
for mosjon, men ogsd sikre naturverdier og
kulturlandskapet(Rogaland fylkeskommune
2012) .Ved en fremtidig utbygging begr den
regionale grgnnstrukturen sikres pd best mulig
mdte.

Hvilke landbruksarealer begr sikres og hvilke kan
bli fremtidige utbyggingsomrddere Som det
fremngdr fra Rapporten om jordbruksstatistikk i
Rogaland er det jordbruksarealene i Sandnes,
Klepp, H& og Time som har de sterste
sammenhengende arealene og den beste
jordbrukskvaliteten. Rikspolitiske retningslinjer
for samordnet tfransport og arealbruk
pdpeker at man ved utbyggingsmanster

og transportsystem bar man unngd &
omdisponere store landbruksareal av hgy
kvalitet.(Miljgverndepartementet 1993) Det
blir derfor viktig & verne disse omré&dene

som ligger i Sandnes kommune, og heller

se pd jordbruksomrdder rundt Forus som

et utbyggingsomréde. Dette omrddet

har et mindre arealet enn Sandnes @st

og er tydelig fragmentert av E-39 og

riksvei 510. | forhold til landskapsbilde er
landskapsomrdde nr. 1, Sola, Hafrsfjord og nr
2. J&ttdnuten-Rayneberg-Stokkalandsheia
viktige landskapsomréader i bybdndet, hvor
landskapsomrddet nr. 2 er scerlig utsatt for
utbygging ved en byutvikling i byb&ndet
Sandnes-Stavanger. Landskapsomrddet bar
bevares pd& best mulig méte, som bdde gjer
en byutvikling mulig og som bevarer det
karakterisktiske ved omr&det.

Kartet viser en oppsummering av viktig
omrdder i en drgfting av utbygging og

vern i bybdndet Sandnes-Stavanger.
Utbyggingsomrdade tar utgangspunkt i
Fylkesdelplan for langsiktig byutvikling p&
Joeren (2000) hvor en gnsker stagrre utbygging

i bybdndet. Det er gjort et bevist valg & ikke
fglge Regionalplan for jceren (2012), da denne
planen gnsker restriksjoner for utbygging i
bybd&ndet.

26

%IUW

. fremtidig utbyggingsomréde ifglge
Fylkesdelplan for langsiktig byutvikling p&
Joeren, 2000
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2.1 Valg av transportsystem pd Joeren

Konseptutvalgsutredningen for Joeren (2009)
er et samarbeidsprosjekt mellom statsetatene,
fylkeskommunen og kommunene i byomrédet
om 4 utvikle alternative fransportkonsepter.

Konseptene er vurdert opp mot 13 krav
for transportsystemet, 3 er absolutte krav
og de 10 andre er krav nedfelt i nasjonal
transportpolitikk.

De ulike alternativene er:

Konsept 0: Fremskriving til 2040 uten nye tiltak
Konseptet er dagens sitasjon uten vesentlige
nye fransporttiltak.

Dette konseptet vil fare til en anstrengt

trafikksitasjon, grunnet befolkningsvekst og okt
trafikk i byomrédet.

13 ulike krav til fransportsystmer

Konsept 1: Systemoptimalisering

Dette konseptet er en systemoptimalisering,
som Vil si en bedre utnyttelse av dagens
tfransportsystemer. Hovedproblemet med
dette konseptet er manglende investering i
kollektivirafikken.

Konsept 2: Bilbasert utvikling av
fransportsystemer

Konseptet er en bilbasert utvikling, som vil
svekke kollektivtrafikken. Dette konseptet
vil fgre til gkt vegkapasitet og mer spredt
arealutnyttelse.

Konseptene 0, 1 og 2 oppfyller ikke de
absolutte kravene og ble silt ut | prosessen.

Absolutt Absolutt Absolutt Andre krav Andre krav Andre krav Andre krav Andre krav Andre krav Andre krav Andre krav Andre krav Andre krav
krav 1: krav 2: krav 3: 4: 5: 6: 7. 8: 9: 10: 11: 12: 13:
Kollektivandel | Kollektivandel | Sykkelandel Reisetid med | Kvaliteten til Kapasiteteni | Framkommeli | Fremkommeli | Klimagass- Mest mulig Redusert Ingen Redusert
til/fra i bybandet, tilffra sykkel ti/ fra kollektivtilbud | kollektivsyste | ghet il viktige | ghetmed bil utslippene fra | effektiv arealbeslag til | forverringav | antall
Stavanger tilffra Stavangerog | tunge et pa Jeeren met pa Jeeren | malpunkt for skal transportsyst arealutnyttels | transport- stoybelastnin | dedsulykker
skal gkes til Forus/Lura Sandnes malpunkt i skal skal godstransport | opprettholdes ) e i omrader formal i g og lokal og ulykker
over 30% og omradet, sentrum og byomradet forbedres. forbedres skal ikke pa dagens emet 'n frigitt til sentrums- luftkvalitet i med meget
fil/fra Sandnes gst | Forus/Lura skal forverres. niva utenfor byomradet byutviklings- omradene. boligomrader. | alvorlig
Sandnes og korridoren | skal okes. forbedres det sentrale (Stavanger, formal. skadde med
sentrum til Forus-Sola S sammenlignet byomradet. Sandnes, 30%.
over 20% skal veere med qagens Sola) skal
hayere enn situasjon.
15%. reduseres
med 35
prosent innen
2030 fra
nivaet i 1991

Figur hentet fra Rogaland_fylkeskommune. (2009). KVU for Transportsystemet pa Jeeren- med hovedvekt pa byomradet, Kollektivtransport, vegsystem, gang- og sykkel,

arealbruk og andre virkemidler.
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Konsept 3A: Buss- og jernbanebasert
videreutvikling av transportsystemet

| dette konseptet infroduseres ” busway” som
en grunnstamme sammen med jernbanen.
"Busway” har hovedsakelig egne trasser,
tydelig adskilt fra andre kjerefelt eller er
prioritert i gater med blandet frafikk.

Konsept 3B: Kombibane med hgykvalitets
busstilbud og jernbane

Kombibane er en bybane, men som kan kjare
bdde pd jernbanen og pd egne fraseer. Den
kan enten benytte to forskjellige elektriske
spenningssystemer eller en kombinasjon av
elektrisk drift og diseldrift.

6 ulike transportkonsepter

1. Systemoptimalisering, dvs. tiltak som
gir bedre fremkommelighet, tilgjenge-
lighet og bedre utnyttelse av eksis-
terende transportsystem uten storre
nyinvesteringer

2. Bilbasert utvikling av

Konsept 3C: Bybane i kombinasjon med
hoykvalitets busstilbud og jernbane

Bybanen er en moderne frikkelinje som
hovedsaklig har egne traseer, eller er
prioritert i gater med blandet trafikk. | forhold
til kapasitet og standard er bybanen en
mellomting mellom sporvogn og jernbane
(Rogaland fylkeskommune 2009).

Konsept 3, med 3 ulike alternativer oppfyller
de kravene ftil et fremtidig transportsystem og
ble jobbet videre med.

3. Kollektivbasert
utvikling av trans-
portsystemet

transportsystemet

3A Buss- og jernbaneba-
sert videreutvikling av
transportsystemet

3B Kombibane i kombinas-
Jon med hgykvalitets
busstilbud og jernbane.

3C Bybane i kombinas-
Jon med hgykvalitets
busstilbud og jernbane.

Figur hentet fra Rogaland_fylkeskommune. (2009). KVU for Transportsystemet pa Jaeren- med hovedvekt pa byomradet, Kollektivtransport, vegsystem,

gang- og sykkel, arealbruk og andre virkemidler.



Anbefalingene fra
konseptutvalgsutredningen hasten 2009 er
at konseptet 3C, bybane i kombinasjon med
haykvalitets busstilbbud og jernbane er det
beste alternativet(Rogaland fylkeskommune
2009). Ifylkestinget 11. Desember 2012 ble
bybanen nedstemt med 24 mot 23 stemmer.
Transportkonsept basert p& " bus-way”
oppnddde flest stemmer .

Fra Finansdepartementet og
Samferdelsdepartementet fikk
sikringsgruppen (KGS) i oppdrag &

utfare en kvalitetssikring (KS1) av
konseptvalgsutredning (KVU) for
Transportsystemet p& Joeren. KS1 rapporten
ble avsluttet 20. desember 2012 og kom med
feglgende anbefalinger(Det Norske Veritas AS
2012):

"KSG mener imidlertid at det bilbaserte
konseptet virker & voere bedre egnet til &
knytte de ulike delene av Joeren sammen.
Det understgttes av at de to kollektivtiltakene

i liten grad reduserer reisetid innad i regionen.

KSG mener imidlertid at det er liten grunn
til & tro at de ulike konseptene er opphav
til sveert forskjellige konsekvenser ndr det

gjelder mulighetene for lokal og regional

utvikling .” (Det Norske Veritas AS 2012)

Hans Magnar Lien tidligere prosjektleder for
Bybane kontoret i Stavanger uttaler :

"KS1- konsulentene "regnet seg

fram" til at det bil-baserte konseptet

var det samfunnsgkonomisk mest
lznnsomme, selv om de selv 0ogsd innsd
at dette brgt fundamentalt med de
mdlene man hadde til det framtidige
fransportsystemet. Grunnen til dette

er at metodikken ikke fanger opp alle

de forhold som vi som innbyggere
mener ber tillegges vekt i valget, men
som ikke er like enkle & sette en pris i
kroner pd i den samfunnsgkonomiske
beregningsmetodikken. Men det hadde
0gsd med det & gjere at de (SINTEF) som
giennomfgarte transportmodelleringen

av transportsystemet ikke i tilstrekkelig
grad tok i bruk restriktive virkemidler (som
parkeringsrestriksjoner, veiprising etc) for
& vri konkurranseforholdet mellom bil og
kollektiviransport i en framtidig situasjon.
Men ogsd arealbruken bdde med hensyn
pd lokalisering og tetthet kunne vaert brukt
mer bevisst til & hayne kollektivandel og
gang- og sykkelfrafikk i den framfidige
situasjon. Defte skjedde verken i
programmeringen av alternativene eller i
selve modelleringsjobben. !

Som det kommer ftil uttrykk her er det en
omfattende prosess & komme frem fil det
mest Ignnsomme transportsystemet og hvilkke
kriterier som skal ha hgyest vektlegging.

| oppgaven er det valgt & gd videre pd
KVU-ens anbefaling om et bybanekonsept i
kombinasjon med buss og jernbanetilbud, selv
om dette ble nedstemt i fylkestinget.

1 Magnar Lien, Bybanekontoret i Stavanger,
01.03.13

Hvorfor bybane og ikke buss, selv om dette ble nedstemt |

fylkestingete

Revidert utgave av KVUen har laget en
liste som viser fil kvalitative aspekter som
ikke sé& lett kommer til uttrykk ved bruk
av modellverktgy og ikke er like enkle &
sette pris pd i den samfunnsgkonomiske
bergningsmetoden(Duun et al. 2012):

Stor kapasitet

En bybane kan frakte en stor mengde
passasjerer, mellom 3000-11000 passasjerer per
time per retning. Bussorientert tilbud kan ha lik
kapasitet, men med mye hgyere forurensing
og stayniva.

Stabilt og pdlitelig og lesbart

Et bussbasert filbud er fleksibelt i forhold til
skifte av ruter og traseer, mens en bybane gir
et stabilt tilbud, som er pdlitelig. En bybane
gdr der skinnene gér og man fér en trygghet
at man kommer dit man skal uansett veer og
kjgreforhold.

Hastighet

En bybane har en hgyere hastighet en et
bussbasert filbud. Ved av og pdstigning
har man brede dgrer, er trinnlgs, for effektiv
betjening.

Tilgjengelighet

Bybanen er universelt utformet og det er liten
avstand mellom vogn og plattform. Den har
ogs& en myk kjearstil som gir god komfort for
passasjerer.

Miljgvennlig
Bybanen er stille og gir en god miljgforbedring

i omréder hvor den erstatter buss. Den gdr
0gsd pad elektrisk drift som gir ingen utslipp.

Tilpasning

Den kan bdde gé& pd bakken, under bakken, i
tette bygater elleri egne traseer.

Identitetsskapende

Bybanen kan bidra positivt til bybildet med
et estetisk tiltalende og moderne utrykk.
Bybanen brukes ofte som markedsfgring for
byer.

Byutvikling

Bybanen har en mer permanent karakter
enn bussen, og er et grep for en langsiktig
planlegging av bé&de den offentlige
transporten, men ogsd arealbruken. Bussruter
har ikke samme strukturende effekt som en
bybane. En bybanetrase tiltrekker seg en
etablering av bolig, kontor og handel langs
banen. Bybanen medvirker fil en fortetting
av byomrdder, en mer effektiv bystruktur og
mindre byspredning.

Nettverkstilbud

Bybanen er en del av et nettverk i samspill
med buss, fog, gang og sykkeltrafikken.
Dette bidrar fil en gkt kollektivirafikk for hele
byomrader.

Forpliktende

En bybane er mer forpliktende enn et buss-
system, eksempelvis kan en enkelt lempe

pd& kravene til egen bussveii omrdder med
store konflikter. En bybane er et strukterende
element for byutviklingen hvor det er
vanskeligere & lempe pd kravene. Den er mer
kostbar, men har en hgyere kvalitet enn et
bussbasert filbud (Duun et al. 2012).
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2.2 Hvorfor ble bybanen i Bergen en suksesse

| boken "Pd& sporet av bybanen” ( 2007)
beskriver bybanemotstandernes og
bybanetilhengernes argumentasjoner for

og imot en bybane i Bergen. Motstanderne
fokuserte p& hvor mye transport man fikk ut av
pengene en bevilget, og mente at busstiloud
var en bedre lgsning. Bybanetilhengerne
argumenterte for at bybanen ville fare til en
fortetting langs traseen der alle ikke lengre er
avhengige av bil. Selv om bybanen er en dyr
investering, mente banetilhengerne dette var
ngdvendig for & skape balanse mellom bil og
kollektivtrafikk.

Argumentene til bybanemotstanderne var at
bussen er mer fleksibel, mens argumentene
til banetilhengerne var at det er en fordel at
bybanen ikke er fleksibel. Ndr en skal kjgpe
bolig er ncerhet til kollektiviransport en gode,

men siden bussen er fleksibel er det stor sjanse
for at ruter endres eller bussholdeplasser
flyttes. Mangel pd fleksibilitet blir dermed en
fordel.

Artikkelen fra Arkitektur N ( 2011) om bybanen
i Bergen beskriver hvorfor bybanen ble en
suksess. Det fremheves effekt av lokal utvikling
rundt stoppesteder og langs fraseen. Videre
viser artikkelen til den trafikale suksessen

og at bybanen fgrte fil stor interesse for tett
utbygging langs traseen og ved knutepunkter.
Kartet til hgyre hentet fra kommunen i Bergen
viser den strukturerende effekten bybanen
har.

Figuren tydeliggjer prinsippet for

bybanetraseen.

urbant omrdde omrdde

bybane —\/C

senterdannelse/fortetting langs eksiterende byer

O eksisterende . fremtidig urbant

Fortetting i eller ved siden av Transit oriented development
Fortetting ved kollektive knutepunkt

Figur hentet fra Curtis, C., Renne, J. L. & Bertolini, L. (2009). Transit Oriented Development:
Making It Happen. USA: Ashgate Publishing company, modifisert i photoshop
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2.3 Alternativvurdering for bybanetrase

Bakgrunn for bybanetrase

Planprogrammet for bybanen mellom
Sandnes og Stavanger, tar utgangspunkt

i punktene Stavanger lufthavn, Sola,
Sandnes senfrum og Stavanger senfrum

som endestasjoner. Det blir s& draftet

ulike alternative traseer som binder disse
endepunktene sammen. Grunnstrukturen
bestdr av en nord-sgr korridor og en @st-
vest korridor(Bybanekontoret Rogaland
fylkeskommune 2011). Forus blir liggende i
krysningspunktet mellom de to korridorene og
er et viktig ledd i helhetlig tenkning om areal
og transportbruk i regionen. | utredningen
fra kommunal og regionaldepartementet
fremheves viktigheten av tett koblede
abs-regioner (felles arbeids, bolig og
servicemarkeder):

Stavanger

=

S

)

S

=

(@)

A3

~

)

(V)

1

Forus g

Sola =
@st - vest
N korridoren

V 4]
S Sandnes

Kart hentet fra Bybanekontoret_Rogaland.fylkeskommune. (2011). Kom-
g\?edelplan Bybane Stavanger-Sandnes, Planprogram.

"For & kunne Ilgse utvidede oppgaver

pd kommunalt nivd vil det veere
ngdvendig med en kommunestruktur
basert pd starre kommuner. Scerlig i de
tett befolkede omrddene er det mange
kommunegrenser som splitter tett koblede
arbeids-, bolig og servicemarkeder (ABS-
omrdder). Dette er omrdder som er
sterkt avhengig av hverandre og hvor
det er behov for planlegging p& tvers av
kommunegrenser. Det er disse omrddene
som bgr prioriteres i en giennomgang av
kommunestrukturen, slik at funksjonalitet
prioriteres fremfor folketall. " (Kommunal
og Regionaldepartementet 2004)

Dette blir en viktig bakgrunn for valg av trase,
hvor en gnsker tett sammenkobling mellom
bysentrene og flyplassen.

Bakgrunn for valg av ulike traseer

| mgte med Bybanekontoret i Stavanger ved
Han Magnar Lien og Forus Nceringspark' ,
ble det muntlig lagt frem ulike alternativer
for bybanetraseer. Alternativvurderingen
tar utgangspunkt i de muntlige fremlagte
traseene og traseen foresldtt i Regionalplan
for langsiktig byutvikling p& Joeren(2012).
Alternativene drgftes opp mot oppgavens
problemstiling. Da bybanen ble nedstemt

i fylkestinget var ikke en bybanetrase
fastsatt og det var heller ikke gjort

en konsekvensanalyse av de ulike
bybanealternativene.

1 Hans Magnar Lien, Bybanekontoret i
Stavanger og Forus Nceringspark 01.03.13

Metode for dragfing av bybanetrase

Metode for valg av bybane alternativer
tar utgangspunkt i enkelte temaer hentet
fra Statens vegvesen hdndbok 140 "
Konsekvensanalyser” (2006). Dette er ikke
en fullverdig konsekvensanalyse heller

en drgfting av bybanetrase ut i fra valgt
problemistilling for oppgaven. Ved en
fullverdig konsekvensanalyse vektlegges
prissatte konsekvenser som er konsekvenser
som kan mdles i kroner, som for eksempel
drift og vedlikeholdskostnader. Dette er
konsekvenser som har en viktig betydning
for valg av konsept, men som krever utvidet
kompetanse og vil ikke bli vurdert i denne
alternativvurderingen. De ikke-prissatte-
konsekvenser kan ikke mdles i kroner, men
blir heller mdalt ut fra en skala, fra positiv

til negativ konsekvens (Statens vegvesen
2006). Noen av enkelttemaene vil bli
benyttet i denne oppgaven. Temaer knyttet
til regiondannelse og byutvikling vil vcere
sentrale temaer i draftingen.



Felgende temaer blir belyst ut i fra valgt
problemstilling:

Landskapsbilde/Kulturminner

Regiondannelse

Kollektivknutepunkt

Landskapsomréde nr. 2

-
-

-
.
,,,,, {
1)

‘\_/

Landskapsomréde nr. 5

Stavanger
A
sus:
uIS :
1
1
1
1
1
Stavanger -« -] .:
lufthavn, Sola  Sola :
1
1
\/
Sandnes

a

&

.ﬂ

*

*
jemnbane g
~

A

Landskapsbilde er tidligere omtalt p& s. 25,
viser til landskapsomrdder med hgy verdi.
Landskapsomrdde nr. 2 og nr. 5 kan bli bergrt
ved en fremftidig bybanetrase.

Byutviklings potensiale

Her ser man i hvilken grad bybanealternativet
bidrar til en sammenbinding av regionen. De
viktige mdlpunktene er Stavanager, Sandnes,
Sola og Stavanger lufthavn, Sola.

Regional grgnnstruktur

Bybd ndelJr'So ndnes—S’rc\\/onoger

™
\y

I

-
-~

Konsentrert utbygging i bybdndet Sandnes-
Stavanger legger til rette for et godt kollektivt
nettverk. Legger traseen opp til en fremtidig
byutvikling og utbygging i bybd&ndet Sandnes
- Stavanger ndr eksisterende areal er fortettet
og nye areal er ngdvendig ¢

Regional grg ktur

Dragftingen tar utgangspunkt i kartet for
regional grgnnstruktur fra Regionalplan
(2012), se side 19 . Her drgftes det
hvordan bybanen pdvirker den regionale
grgnnstrukturen.

Bybanekonseptet er en del av et starre
nettverk, bestGdende av jernbane, buss, sykkel,
gange og vei. Hvor godt knytter bybanen seg
opp mot kollektive knutepunktere Koblingen
opp mot jernbanen er sveert viktig, da
jernbanen er en grunnstruktur i det kollektive

nettverket.
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Alf. 1: Regionalplan for Jceren

Dette alternativet er foresldtt i Regionalplan
for Joeren (2012). Her forslds en egen frase
mot Sandnes @st og dette far stor betydning
for hvor man gnsker en fremtidig byutvikling i
regionen.

Fagtema Alt. 1
Landskapsbilde/Kulturmiliger |- -
Regiondannelse p—

Kollektivknutepunkt ++
Regional grennstruktur --
Byutviklings potensial +++
Total -3

Regiondannelse:

Sandnes @st traseen vil ikke bidra til &
samordne transport og arealbruken i
regionen, men heller bidra fil en spredning.
Dette alternativet far derfor en sterk negativ
konsekvens.

Regional grennstruktur:

Traseen i retning Sandnes @st vil ogsd bryte
grennstrukturen her.

Landskapsbilde/Kulturmilje:

Bybanetrase i retning Sandnes @st vil legge et
press pd landskapsomrddet 5, (Ims, Lutsi) som
har hgy landskapsverdi. (se kart under)

Sandnes st
S

Landskopsomréde
nr. 5, Ims, Lutsi

Kart hentet 30.01 fra http://www.regjeringen.no/Regionalplan_for_
Jaeren_hoeringsutkast.pdf

+++

+

Byutviklingspotensial:

Utbygging i Sandnes @st gir gode muligheter
for byutvikling.

Kollektivknutepunkt:

Bybanen knytter seg godt opp mot jernbanen
ved flere knutepunkter.
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Alt. 2.1 &2.2: Bybanekontoret

| samtale med Bybanekontoret i Stavanger!
ble disse to bybanetrasene fremlagt. Alf. 2.1
legger opp til en tunnel giennom Jattdnuten,

mens alt. 2.2 legges traseen rundt J&ttadnuten.

Alternativene far ulik konsekvens for
fagtemaene.

Fagtema Alt. 2.1 Alt 2.2
Landskapsbilde/Kulturmiljger |- --
Regiondannelse ++ ++
Kollektivknutepunkt e & 4 4
Regional grennstruktur 0 - -
Byutviklings potensial ++ +++
Total 6 4

1 Hans Magnar Lien, Bybanekontoret i Stavanger

01.03.13

Landskapsbilde/Kulturmilje:
B&de alternativ 2.1. og 2.2 pavirker

landskapsomrdde nr. 2, alternativ nr. 2.2
med starst negativ konsekvens.

Regional grennstruktur:

Alternativ 2.2 vil ha negative konsekvenser
iforhold til greannstruktur.

+++/+++

++/++

++/+++

Kollektivknutepunkit:

Begge alternativene 2.1 og 2.2 har Jattdvagen
som et viktig knutepunkt, hvor bybanen

kobles opp mot jernbanen. Jattavagen er

et hovedutbyggingsomrdde i Stavanger
kommune ifglge Fylkesplanen for byutvikling
pd Joeren (2000). Vestre delen av Forus er det
omrddet med darligst kollektivtilbud, omrddet
dekkes heller ikke av jernbanen og derfor vil
en bybane gjiennom dette omrddet voere
gunstig.

Regiondannelse:

Traseen bidrar til en god fortetting innenfor
bybdndet Sandnes-Stavanger.

Byutviklingspotensial:

| forhold til byutviklingspotensial vil alt.

2.2 legge opp til en byutvikling nord for
J&ttédnuten som gir gode muligheter for
utbygging langs traseen i bybdndet Sandnes-
Stavanger. Alt. 2.2 f&r her derfor en hay positiv
konsekvens. Alt. 2.1. legges bybanen i funnel
giennom Jattédnuten og man har ikke de
samme mulighetene for byutvikling i omrédet.
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Alt. 3: Juul og Frost

Denne traseen er foreslatt av Juul og Frost
som har pd oppdrag av Forus nceringspark A
lage en strategi for Forus omrdadet. Forslaget
er muntlig presentert i mgte med Forus
nceringspark.!

Fagtema Alt. 3
Landskapsbilde/Kulturmiljger |-
Regiondannelse +
Kollektivknutepunkt +

Regional grennstruktur
Byutviklings potensial
Total 1

1 Forus neeringspark, 01.03.12

Landskapsbilde/Kulturmilje:
Bybanealternativet pdvirker landskap-

somrdde nr. 2 (Jattpnuten-Rayneberg-
Stokkalandsheia).

Regional grennstruktur:

Alternativet bryter regional greannstruktur
mellom Forus og flyplassen.

+

Regiondannelse:
Bidrar i mindre grad fil regiondannelse, da

bybanen kun legges opp mellom Forus og
flyplassen.

Kollektivknutepunki:

Knytter seg kun opp mot jernbanen ved Forus
stasjon som gir en lav positiv konsekvens.

Byutviklingspotensial:

Bybanetraseen legger opp til en byutvikling i
ast-vest retning, men ikke i nord-sgr retning.
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Anbefalt lzsning

Tabellen er blitt brukt for & f& et
sammenligningsgrunnlag for de ulike
trasealternativene. Noen av fagteamene er
viktigere enn andre, og anbefalt Igsning er
valgt pd grunnlag av gnsket mal for omrédet.

Fylkesdelplan for Joeren, langsiktig utbyyging Sandnes Ser og @st

Fagtema Alt. 1 Alt. 2.1 Alt 2.2 Alt. 3
Landskapsbilde/Kulturmiljger |- - - -- -
Regiondannelse — e ++ ++ +
Kollektivknutepunkt ++ +++ +++ +
Regional grgnnstruktur - - 0 - - -
Byutviklings potensial +++ ++ +++
Total -3 6 4 1
Meget stor positiv konsekvens Ubetydelig (0) Liten negativ konsekvens (-)

(++++)

Stor positiv konsekvens (+++)
Middels positiv konsekvens (++)
Liten positiv konsekvens (+)

Alternativ 2.1 og 2.2 er de beste lgsningene
ut i fra drgftingen av de ulike Igsningene.
Forslagene knytter bysentrene og lufthaven
godt sammen og legger fil rette for en
fremtidig byutvikling nord for Forus. En
utvikling i dette omradet vil bidra fil & styrke
bybdndet Sandnes-Stavanger og skape et
effektivt kollektivt nettverk. Alternativ 2.2 vil ha
negative konsekvenser for grannstrukturen, og
alternativ 2.1 legger ikke like godt opp til en
byutvikling nord for Forus. Det er derfor valgt
& anbefale en trase som ligger midt mellom
de to alternativene, som bdde ivaretar
grennstruktur og gir mulighet for fremtidig
byutvikling. Grgnnstrukturen ivaretas ved &
bruk av kulvert.

| regionalplan for Joeren ( 2012) foreslds
alternativ 1, som legger vekt pd at store deler
av byveksten ma skje ved fortetting og en
byutvikling mot Sandnes Sgr og Sandnes Jst
(Rogaland fylkeskommune 2012). Sandnes
Sar og @st er ikke med pd & styrke bybdndet
Sandnes-Stavanger og knyfte bysentrene

Middels negativ konsekvens (- -)
Stor negativ konsekvens (- - -)
Meget stor negativ konsekvens (- - - -)

sammen. Her m& man legge opp til en helt ny
infrastruktur og denne Igsningen bidrar ikke fil
en god helhetlig lgsning for regionen. Dette
understgttes av rikspolitiske retningslinjer for
samordnet fransport og arealplanlegging som
legger det vekt p& & oppnd gode regionale
helhetslgsninger pd tvers av kommunene.
Videre utdypes det at utbyggingsmanster og
transportsystem bar vcere mest mulig effektiv
slik at transportbehovet kan begrenses.
Planleggingen bgr legge til rette for effektiv
samordning mellom ulike transportmater

som gir korte avstander til daglige gjgremal.
Eksisterende bybanenett skal legge vekt pd et
fremtidig behov for utvidelse av banenettet(M
iljgverndepartementet 1993).

Som tidligere nevnt i begrepsforklaringen

for boerekraftig utvikling er problemet i
mange norske byer at arealbruken har en
utflytende form som gker transportbehovet,
gir hayt energiforbruk og et dérlig grunnlag
for et godt kollekftivtilbud. | forslag til nasjonal
tfransportplan uttales det:

e angsiktig - NS :

grense landbruk gi
ol
‘ ) Sty
ué
J

) Langsiktig
‘utviklingsretning

o

Kart henfet fra Rogaland fylkeskommune. (2009)

"Ved avveining mellom jordvern og tett
arealbruk ved kollektivknutepunkter ma
det tas hensyn til de samlede effektene
inklusive arealbruk og et miljigvennlig
fransportsystem.” (Avinor et al. 2012)

Ved & legge utbyggingen til omrddet nord
for Forus,istedenfor fil Sandes @st unngdr
man en utbygging med en utflytende form.
Utbyggingen bar skje ved fortetting og
transformasjon i farste omgang, men pé et
langsiktig perspektiv bar en ha mulighet til
en starre utbygging i bybdndet Sandnes-
Stavanger og etter hvert p& Sandnes sar
og est. Forus omrddet vil f& en sterkere
bindeleddsfunksjon mellom kommunene
og man vil f& en forsterking av Stavanger,
Sandnes og Sola som en felles region.

Kartet (s. 41) viser en oppsummering

av hvordan bybanen vil pdvirke viktige
regionale strukturer i bybdndet. Bybanen

er et strukturerende element som bidrar til
byutvikling. Omrddet nord for Forus ses p& som

cecese)

Lansiktig utvikling nord for Forus

- =

= Langsiktig ..
grense landbruk

ks
4l
C

art hentet fra Rogaland_fylkeskommune. (2009,
modifisrt i photoshop.

et aktuelt utbyggingsomrdde.

| forhold til landskapsbilde er et inngrep

i landskapsomrdde nr. 2 ikke mulig &
unngd, da dette omrdde danner en
halvsirkel rundt Forus og isolerer omrddet
fra en sammenknytting med andre viktige
mdlpunkter i regionen. Ved en utbygging
bar man bevare det karakterisktiske ved
omrddet pd en best mulig méte. Den
karakteristiske smdaskala kollelandskapet i
dette omrddet gir identitet og scerpreg fil et
ellers s& flatt landskap.

Valgt alternativ bidrar fil et
byutviklingspotensiale, samtidig

som den bidrar til & bevare viktig
regional grennstruktur. @nsker man

en bybane mellom de fire viktige
mdlpunktene i bybdndet, er det ikke
mulig at jordbruksarealer, grannstruktur,
landskapsbilde, kulturmiljger og andre
naturomrdder ikke blir berart.
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Bilde hentet fra Eggeb@,A. (1992). Vatnet som blei y, Historia om Stokkavatnet/ Bilde hentet fra Eggeba, A. (199). Vatnet som blei by, Historia om STokko&’me/ Bilde hentet fra Eggebg, A. (1992). Vatnet som blei by, Historia om Stokkavatnet/
Forusomrddet Forusomrddet Forusomradet

DEL 3: REGISTERING OG ANALYSE

Bilde hentet fra Eggebg, A. (1992). Vatnet som blei by, Historia om Stokkavatnet/ Bilde hentet fra Egeb@, A. (1992). Vatnet som blei by, Historia om Stokovotnei/ Bilde henfoet fra Eggebe, A. (1992). Vatnet som blei by, Historia om Stokkavatnet/
Forusomrdadet Forusomrdadet Forusomrédet

Bilde hentet 30.01.13 fra http://maps.google.no/maps2hl=no&tab=wl Bilde hentet 30.01.13 fra http://maps.google.no/maps2ehl=no&tab=wl Bilde hentet 30.01.13 fra http://maps.google.no/maps2ehl=no&tab=wl



3.1 Registering

| dette kapitellet presenterer Forus bade i liten
malestokk med registeringer for hele Forus

og i stor malestokk hvor man tydeligere ser
strukturer innad pa Forus. Registreringen i
stor malestokk er valgt rundt to av de mest
sentrale knutepunktene pa Forus.

A hele Forus

B: to sentrale knutepunkt

Oversiktskart over registreringsomrdde
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Historisk utvikling

Bilde hentet fra Eggebg, A. (1992). Vatnet
som blei by, Historia om Stokkavatnet/
Forusomrddet

1906

FORUS UNDER VANN

Helt frem til 1908 I& Forus-
omrddet under vann.
Vannflaten var 4 km? stort og
het Stokkavannet. Det var 8
gdrder som grenset til vannet:
Stokka, Lura, Forus, Gausel,
Godeset, Jattd, Rgyneberg og
Skadberg (Eggebga 1992).

Bilde hentet fra Eggebg, A. (1992). Vatnet som
blei by, Historia om Stokkavatnet/Forusomrddet
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1908

1912

FORUS TRAVBANE

1920

Joederens Travselskap kjgpte i 1917 et ca. 40 mal
stort omrddet av vannbunnen til garden Gausel.
Navnet pd fravibanen har nok fert til at hele
omrddet er blitt kalt Forus (Eggeba 1992).

1920

B - _—
Bilde hentet fra Eggeba, A. (1992). Vatnet som blei by, Historia om Stokkavatnet/
Forusomrddet

lyplassen pa Forus

Bilde hentet fra Eggebg, A. (1992). Vatnet som blei by, Historia om Stokkavatnet/Forusomradet

TORRLEGGING AV
STOKKAVANNET

1906-1908

| 1850 &rene var det en
optimisme i jordbruket p&
Jeeren. Man fikk bedre
redskaper, lettere tilgang pd
gjedsel, utskiftning av gérder,
nye og bedre planteslag.
Jcerjorden var full av stein og
vanskelig & dyrke. Ved & tappe
ut vann, kunne man & store
areal med god jord (Eggebo
1992).

DELING AV STOKKAVANNET
1912

Jorden ble fordelt mellom

de 8 gdrdene som grenset til
Stokkavannet. Ved fordelingen
av jorda, fikk gérden Stokka
mest jord, ca. en tredjedel

av hele vannbunnen. Forus

fikk neste ikke noe, knapt

1% av bunnen. Det er derfor
misvisende at hele omrddet i
dag heter Forus (Eggebg 1992).

Bilde hentet fra Eggebg, A. (1992). Vatnet som blei by,
Historia om Stokkavatnet/Forusomrddet

Deling av vannbunnen mellom gdrdseiere

Delinga av vassbotnen

-

Atrealfordeling mellom
dei atte gardane

N

----- Kommunegrense
-+ Gardsgrense

0 500
1

4 I
Bilde hentet fra Eggebg, A. (1992). Vatnet som blei by, Historia om
Stokkavatnet/Forusomrédet

TYSKERNE TVANGSEVAKUERTE
OMRADET
19. april 1940

BYGGING AV FLYPLASS

21. april 1940

Tyskerne startet flyplassbygging
i Stokkavannbunnen. Tre
flystriper ble opparbeidet. Det
ble bygget flyplass bdde pd
Sola, og senere pd Forus, for

& spre materielle pd et stort
omrdde. Dette for & redde
mest mulig av materiellet fra de
hyppige og massive angrepene
fra England.

FLYPLASSEN PA FORUS FERDIG
15. august 1940

BRAKKER OG BYGG

1941

De mest ngdvendige
bygningene pd Forus flyplass
kom pd& plassi 1941. 3 hangarer
og ca. 30 stgrre og mindre
bygg ble anlagt, i tilegg til en
del mindre uthus og garasjer
(Eggeba 1992).

21. april 4. mai
1940 1945 1945-1946
1941

TYSKERNE KAPITULERTE

4. mai 1945

Da tyskerne kapitulerte,
s& Forus-omrddet ut som
en skraphaug med tysk
krigsmateriell.

DIREKTORATET FOR FIENDTLIG
EIENDOM

| 1945 overtok Direktoratet

for fiendtlig eiendom
flyplassomrédet. De drev
utsalg av tysk inventar og
utstyr fra hele distriktet p& Forus
flyplass(Eggebg 1992).




FORUS INDUSTRITOMTESELSKAP
1990-1991

Forus industritomteselskap (i dag Forus
nceringspark) kjgpte opp arealer

steg for steg. | Arsskiftet 1990-1091

MOTORVEIEN E39
1978
E39 (tidligere E18) ble

var ncer 1600 mél utbygd. Statoil | DAG
bygget av Statens og Mgbelsenteret Tvedt dominerte 2013
FORUS TOMTESELSKAP vegvesen og fullfgrt utbyggingen i startfasen. | 1992 var det | dag er forusorrédet ca. 6500
1968 desember 19/8 330 ulike bedrifter p& Forus, og 2000 dekar (ferdig utbygget). Antall
Forus Tomteselskap ble (Thoring 1992). ansatte. 7 av bedriffene var olieselskap bedrifter er 1000 og 20 000
stiftet i 1968(Thoring 1992). og disse hadde 4000 ansatte (Thoring ansatte (Forus Nceringspark
1992). U.4).
1966 1968 1978 1988 1990 2013 ’
2040
FORSVARDEPRATEMENTET OG FLYPLASS NEDLAGT
HELIKOPTER SERVICE A/S 1988
1966 Naboene klaget pd flystay,
Forgvorsdeporjremen’re’r 0og og i 1988 var flyplass ;ggg"g&g UTVIKLING
Helikopterservice overtok eventyret avsluttet for alltid Jeeren reqionen har ver i da
ansvaret for flyplassomréadet. (Eggeba 1992). Statoils hovedkontor 9 P 9

en befolkning p& 307 920. |
fglge SSB kommer regionen
til & ske med 430 000-450

000 innbyggere innen 2040
(Rogaland fylkeskommune

Helikopterservice s& behovet
for personelltransport fil
utbygging og senere drift

av oljeanlegg i Nordsjgen.
Flyplassomrddet ble utvidet

ReMA1000

med en ny terminal og ny 2012).
rullebane(Eggebg 1992).
E39 gjennom Forus
: Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no
Tvedt-senteret
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Bilde hentet 13.03.13 fra http://www.bygg.no

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no

45



Arealfordeling

Boligbebyggelsen (gult) er sentrert hovedsakelig langs kysten og
i tilknytning til flyplassen. Historisk sett er kystsonen den delen av
Norge som tidligst ble bosatt. Havet var tidligere den viktigste

- =Y

Informasjon kart hentet fra kommunenes arealdel

Mdlestokk 1:50 000

. Nceringsbebyggelse Landbruk

. Forsvarsomréde . Sentrumsomréde
Boligbebyggelse . Friareal/Park/Skog
Tienesteytelse

. J y Flyplass

" idrett

ferdsels@ren(Rogaland_fylkeskommune 2002) og dette forklarer
arealbruken i omrddet. Nceringsomrddet er plassert hvor den tidligere
militcere flyplassen 1&. Forus nceringsomrdde (grétt) er ca. é km2 stort og
6 ganger arealet til Sandnes sentrum. (wikipedia 2012) Oppgaveomrddet
har en ensidig arealutnyttelse med nceringsbebyggelse.
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Haydelagskart

<
@

Q y A V4
As-ten
SN

Kartet viser topografien i omrddet. Man ser tydelig at oppgaveomrd-
det tidligere har veert en militcer flyplass grunnet den flate topografien.
Haydelagskartet er viktig i forbindelse med utbyggingsomrdder og
fremtidig infrastruktur. Omrdadet rundt er preget av et smdkupert ter-
reng med smdé hegydedrag.

Elevations Toble
Number | Minimum Elevation | Maximum Elevation Color
1 0.000 10.000 B
2 10,000 15.000 B
3 15,000 20.000 B
4 20,000 25.000 B
5 25.000 30.000 B
6 30.000 35.000
7 35.000 55.000
8 55.000 230.000




Infrastruktur

Veisystem
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Registeringskartet viser
hovedinfrastrukturen i tilknytning fil

oppgaveomrddet. E39 skjcerer midt
gjennom Forus nceringsomréde og
skaper en tydelig barriere. Nord-sgr
forbindelsen er mye sterkere enn @st-
vest retningen, da E39 sammen med
F44 og jernbanen skaper en tydelig
barriere.(Rogaland_fylkeskommune

2009)

Mdlestokk 1:50 000

B E39

D Hovedveier
. Toglinje
O Togstopp

. Mindre veier

Kollektivtilgiengelighet

/

Kontorareal tatt i bruk 2001 - 2007

Nye kontorbygg og kollektivtilgjengelighet
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Forenklet vurdering av kollektivtilgjengelighet:

[ Hey kollektivtilgjengelighet:
Omrader betjent av Jaerbanen og minst
to av dagens fire hovedbussruter (rute 1-4).

[ middels kollektivtilgjengelighet:
Omrader betjent av Jeerbanen eller minst
en av dagens fire hovedbussruter.

L]
L d

Stavanger kommune:
totalt areal 93 000 m2

Kollektivtilgjengelighet
=] h@éf
= middels
— utenfor

48 %

Sandnes kommune:
totalt areal 123 000 m2

Kollektivtilgjengelighet
= he_:z
= middels
— utenfor
8%

7%

og andre virkemidler.

Kart hentet fra Rogaland_fylkeskommune. (2009). KVU for Transportsystemet p& Joeren-
med hovedvekt pd byomrédet, Kollektiviransport, vegsystem, gang- og sykkel, arealbruk

Kartet viser etablering

av nye kontorbygg og

kollektivtiigijengeligheten i

omradet. Omrddet merket

med mgrkest oransje har hayest
kollektivtilgijengelighet, dette
skyldes at omradet betjenes

av jernbanen og har flere
hayfrekvens bussruter. Forus vest
har lavest kollektivdekning og
den hgyeste andelen etablering
av nye kontorbygg. Dette gjer
at omrddet i dag hovedsakelig
er bilorientert og gjer Forus/Lura
til en av hoveddrsakene for gkt
bilbruk i regionen.(Rogaland
fylkeskommune 2009)
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Reisemiddelfordeling

Reisemiddelfordelir
Sentrale malpunkt

,/l

Til/ fra Stavanger,se'htrum
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Kart hentet fra Rogaland fylkeskommune. (2009). KVU for Transportsystemet pd
Joeren- med hovedvekt p& byomrddet, Kollektiviransport, vegsystem, gang- og
sykkel, arealbruk og andre virkemidler.

Kartet viser reisemiddelfordelingen i prosent til/

fra sentrale mdélpunkter. Ut fra kartet har Forus/Lura
den hgyeste andelen bruk av bil og den laveste
andelen syklister og fotgjengere til/fra Forus.(Rogaland
fylkeskommune 2009)
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Figur hentet 27.02 fra http://www.kolumbus.no/article.php?2id=1258

Forus er i dag hovedsakelig basert pd et bussekspresstiloud, hvor
bussene kjgrer mellom bosted og arbeid. Ekspressbussene kjarer
kun om morgenen (ved arbeidsstart) og ettermiddagen (ved ar-

beidslutt).(Kolumbus)
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Intern ifrastruktur Stavanger indre by med rutenettstruktur

~

¢ Sk Y ot NI, A o
Kart hentet 29.03.13 fra www.temakart-rogaland.no

A

N
Registreringskartet for infrastrukturen pd& Forus Infrastruktur Forus/Lura onceringsomréde
Malestokk 1:30 000

viser en klar motsetning fil kartet for Stavanger
sentrum. Indre by av Stavanger viser en klar
rutenettstruktur med en tydelig byplan for
omrd&det. Kartet over Forus viser et lite tydelig
og definert gatenett, og uten en klar struktur.




Gang og sykkelstier Veisystem

Gang og sykkelveier er parallelle og falger Mdlestokk 1:10000 E39 skjcerer igiennom omrddet. Store Mdilestokk 1:1000
bilveiene. Veiene er oppstykket og to “spagettikryss” er tydelige i omrddet. Det er
krysningsmuligheter av E39. ikke en klar struktur p& veisystemet.
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Kanaler og rar

Kanalene som finnes pd Forus i dag Malestokk 1:50 000
ble opparbeidet for & drenere ut ] Apen kanal
vannet fra Stokkavannet og pé& den —
madten oppnd god jordbruksjord. — = Lukket kanal
Kartet viser de &pne kanalene og

hvilke som ligger i rar. Kanalen som gdr diagonalt giennom omrédet Mdalestokk 1:10000
er et tydelig og et scerpreget element |

omrddet. Flere rette kanaler gdr ut fra denne

diagonalen.

)\ JER { .7
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Kanalgraving i Stokkavatnet 1908

& . ol

Kanalene pd Forus idag

Kanalgraving i Stokkavamer 1908. Foto Stavanger Aftenblad, avfotografert etter hygdeboka for Sola og
Madla. Originalen er ikkje & fima i avisarkivel, og heller ikkje i Statsarkiver.

Bilde hentet fra Eggebg, A. (1992). Vatnet som blei by, Historia om Stokkavatnet/Forusomradet Bilde hentet 28.03.13 fra http://maps.google.no/ Bilde hentet 28.03.13 fra http://maps.google.no/ Bilde hentet 28.03.13 fra http://maps.google.no/



Graonnstruktur

Informasjon til kart hentet fra Regionalplan for Joeren og Rapport og Fylkesdelplan for friluftsliv

Mdélestokk 1:50 000

Kartet er en oversikt over grgnnstrukturen
og hvor landbruksgrensen er satt iforhold til
Forus/Lura omradet. Landbruksgrense og
grennstruktur er hentet fra det overordnede
arealkartet fra Regionalplan for Joeren.
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Gronnstruktur

Landbruksareal

E Landbruksgrense

Friareal, park, skog

" et

E Regional turveinett

Gragnne akser

Mdélestokk 1:10000

Den diagonale grenne aksen er fremtredende
i omrédet. Retfte grenne trafikkarealer gér ut
fra denne diagonalen.



Offentlig grentomrdde

Private grentomrdder

Mdlestokk 1:10000

Kartet viser offentlige grentomrdder.

Mdélestokk 1:10000

Flere av de store nceringsbedriftene har
stagrre grenne omrdader rundt bygningene.

%L/ N 20E) M2,
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Parkeringsareal

%
*
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Omrdadet er preget av store parkeringsplasser Mdalestokk 1:30 000 ¢ qrtet viser parkeringsareal innenfor Mdlestokk 1:10 000

og omkranser ofte bygningene. Forus
Nceringspark tillater i dag mellom 1-3,5
parkeringsplasser pr. 100 m2 BRA. Den hgye
antall tillatte parkeringsplasser, skyldes delvis

knutepunktene.

Sammenstilling parkeringsnorm nye naeringsbygg

B Parkeringsdekning (%)

den manglende kollektivdekningen i omrédet. 80
Ingen virksomhet har til n& bygget ut sé
mange parkeringer som man har tillatelse til & 60

bygge ut.(Sandnes_kommune et al. 2010)

20I
. --.

Stavanger  Sandnes  Forus/Lura Oslo Bergen Trondheim
sentrum sentrum

Kart hentet fra Rogaland_fylkeskommune. (2009). KVU for Transportsystemet
pa Jaeren- med hovedvekt pa byomradet, Kollektivtransport, vegsystem, gang-
og sykkel, arealbruk og andre virkemidler.
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Bygninger

Bygningsfunksjon
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Kigpesenter
Handel
Kontor

Verksted, Fabrikk,
Lager, Industri

Offentlig

Byggene er valgt & deles inn i 3 kategorier,
arkitektoniske bygg, landemerker og lave 2
etasjes bygg/lagerbygg. Arkitektoniske bygg
er kontorbygg med en sceregen arkitektur.
Landemerker er bygg som har historisk be-
tydning for omrdadet, her fremheves Statoil og
Tvedtsenteret som de byggene som var en
av de farste som ble etablert da byggingen
startet for fullt p& Forus i slutten av 1990-tallet.
Lave bygg/lagerbygg har en mer anonym
utforming og mer praktisk rettet til bruken.

Her vises noen eksempler p& bygg innenfor
hver kategori:

Scerpregne nybygg
Kontorbygg

Naeringsmiddelind.
900

Offentlig Finans;
ektor; 800 600

Kantiner; 1 000
Transport og
renovasjon; 1 200

IKT; 1500

Bedriftsrettet
tjenesteyting;
2200

Figur hentet fra Iris. (2012). "This is a billon-dollar country", Ansatte og verd-

iskaping pa Forus, 2012. Stavanger.

Malestokk 1:30 000

Omrddet er preget av frittiggende store
bygg med ensformig funksjon. Omrddet

har ingen boligbebyggelse. Flesteparten av
de ansatte innenfor ncering jobber i olje og
gass virksomhet, som utgjer ca. 50 % av de
satte i omrddet. Den nest starste nceringen
er varehandel, etfterfulgt av bygg, anlegg og
eiendom.(Iris 2012)

Bilde hentet 26.04.13 fra http://maps.google.no

Kontorbygg

Lave 2 etasjen bygg/lagerbygninger
Kontorbygg

Bilde hentet 26.04.13 fra http://maps.google.no

Landemerker
Statoils hovedkontor

— =
S

Bilde hentet 26.04.13 fra hﬂp://mops.gogle.no

Tvedt handlesenteret

Bilde hentet 26.04.13 fra http://maps.google.no



3.2 Oppsummering

Registeringstema

|Dagens situasjon

|@nsket utvikling

Historien til Forus

Historisk utvikling

Viktig bakgrunn for hvorfor Forus
er blitt slik det eri dag.

Historiske strukturer tas vare pd
for & skape en tydelig struktur og
identitet til omradet. Den
tydelige "nerven" som delte
Forus mellom de ulike
gdrdseierne, blir til
hovedparkdraget giennom
Forus.

Grgnne akser/veier

Den diagonale grgnne aksen er
fremtredende i omradet. Rette
grenne frafikkarealer gér ut dra
denne diagonalen.

Bygge videre pd de tydelig
grenne rette aksene for & styrke
gatehirakiet.

Private grentomréder

Flere av de store
noeringsbedriftene har starre
grenne omréder rundt
bygningene, men er ikke
tilrettelagt for offentlig bruk.

Private grentomrdader blir fil
offentlig grent, for & legge fil
rette for mest mulig offentlig
arealer.

Areal

Arealfordeling

| dag har Forus en ensidig
arealutnyttelse.

Fra ensidig arealfordeling fil mer
allsidig omrdde med
funksjonsblanding, ulike typer
gater, offentlige steder, ulike
typer bolig og ncering.

Offentlig grent

Omrdadet mangler offentlige
uterom, skogen merket med
lysegrent pd kartet er eneste
offentlige grentomréde.

| et omrddet gnsket med en
blanding av funksjoner, hvor en
ogsd gnsker variasjon i offentlig
rom, som "pocket parks", torg,
parker, mgtesteder

hovedretning nord-s@r og en
mindre god forbindelse gst-vest.
Veine har ikke en tydelig struktur
som gjer orientering i omrddet
voversiktelig.

Topografi

Haydelagskart Forus har en flatt topografi Omrdadet omkring Forus har et
omkranset av et smdakupert smdkupert terreng. Knytte Forus
terreng med smaskala opp mot de mange fine
landskap. utsiktspunktene.

Infrastruktur

Veisystem Veisystemet har en Gjere E39 il en mindre barriere

mellom den gstre og vestre
delen av Forus.

Intern infrastruktur

Veiene har ikke en tydelig
struktur og gjer orienteringen i
omrddet uoversiktlig.

Fra et veisystem til et
gatesystem, hvor man legger
vekt pd et hierki av gater og en
tydelig struktur.

Gang og sykkelstier

Gang og sykkelveier er
parallelle og falger bilveiene.
Veiene er oppstykket og kun
mulig & krysse E39 i ytterkantene
av omradet.

Legge fil rette for gang og
sykkelveier, som danner et
helhetlig netftverk.

BI& og grenne omrdder

Grgnnstruktur og
friluftsliv

Omré&det har ncerhet fil natur og
friluftsomrdder, men en darlig
tilknytning til omgivelsene.

ke tilgiengeligheten il
omkringliggende grentomrdder
for rekreasjon og friluftsliv. Knytte
Forus opp mot det regionale
turveinettsystemet.

Kanaler Kanalen som gdr diagonalt Kanalene brukes som et
giennom omradet er et tydelig |identitetskapende element og
og et scerpreget element i som en del av grgnnstrukturen.
omradet. Flere rette kanaler gdr |Lukkete kanaler dpnes og er
ut fra denne diagonalen. med pd & skape en tydelig

struktur til omrédet.

Parkering

Parkeringsareal Omrddet har store eksponerte  |Restriksjoner p& parkeringsareal,
og overdimensjorte legge vekten heller pd& et godt
parkeringsareal, ofte plassert kollekftivtilbud.
foran bygningene. Dette fgrer fil
en favoritisering av bilen.

Bygninger

Funksjon Omrddet er preget av bygg Bygg med flerfunksjonelle
med ensidig funksjon, starste funksjoner, med bd&de ncering,
delen av byggene er rettet mot |handel og bolig. Flest mulig
kontor og ncering, scerlig bygg med aktive fasader som
oljeindustrien, i tilegg fil sterre har publikumsrettet funksjoni 1.
varehus, handelssenter, etasje, som henvender seg mot
bilforetninger og industri. det offentlige rom.

Struktur Bygningsstrukturen bestdr av Staoilbygget og Tvedt-senteret

starre frittliggende bygg og
med lite grad av hensyn fil et
overordnet plan for omrédet.
Byggene har gjenomsnittlig 2.
etasjer.

er viktige historiske strukturer og
identitets skapende for omradet
og infigreres i ny bystruktur. Nye
bygg plasseres i forhold til en
tydelig gateplan/struktur. @nske
om en mye hgyere
arealutnyttelse.
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4.1 Hvordan utvikle noen prinsipper for en urbanisering av Foruse

58

registering og analyse

v v
strukturerende| |konsepter for
elementer urbanisering av

Forus

Y

sentrale

3 ulike konsepter for
urbanisering av det

Forus

L

Anbefalt Igsning

A. Registrering og analyse

Del 3 viser en oppsummering av registreringer
p& Forus og @nsket utvikling. Dette tas videre
i dette kapittelet og komprimeres til noen
fgringer og premisser.

B. Strukturerende elementer og konsepter
for urbanisering av Forus

Strukturerende elementer er fastsatte
strukturer som man ma forholde seg
uavhengig av konseptet man velger.
Konseptene er en videreutvikling av
oppsummeringen, registreringer og analyser,
hvor essensen frekkes ut og komprimeres fil 4
hovedpremisser.

C. 3 ulike konsepter

De strukturerende elementene og konseptene
for urbanisering av Forus legger grunnlaget for
utvikling av 3 konsepter for det sentrale Forus.
Konseptene drgftes med positive og negative
konsekvenser. Dette danner grunnlag for et
forslag til en anbefalt Igsning.

D. Anbefalt lasning
Den anbefalte Igsningen er en videreutvikling

av konseptene. Her kombineres det beste fra
konseptene i ett forslag pd et strategisk niva.



4.2 Strukturerende elementer

Faringer er viktige elementer p& Forus

som legges til grunn for videre utvikling av
omrddet. Elementene er fastsatte strukturer i
planen. Fgringene sammen med konseptene
for urbaniseringen av Forus danner et

grunnlag for konseptene og drgfting av disse.

De ulike fgringene er:

A= Naturgitte
B= Infrastruktur
C=Bygninger

D= Andre strukturerende
elementer

A: Det naturgitte

A.1: Naturomrdder

N 7

Omrddet grenser fil landbruksomrdder i sgr og skogsomrdader
i nord. Tilgjengeligheten til naturomrdder og rekreasjonsom-
rader gnskes & styrkes ved & binde Forus tetter opp mot
naturomrddene.

A.2: Terreng
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Forus har et flatt landskap, grunnet blant annet den tidligere
flyplassen som 14 her. Terrenget rundt bestdr av et smdkupert
landskap med gode utsiktspunkter.
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B: Infrastruktur

Sykkelstamvei

Regionale turveinettet
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Det er planlagt en sykkelstamvei mellom Sandnes og
Stavanger. Siden E39 legges i tunnel giennom omrddet,

legges stamveien giennom det "nye Forus”.
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Det regionale turveinettet har en dérlig tilknytning fil Forus.

"Sirklene” pd kartet viser hvor turveinettet brytes nér stien
mater Forus-omrddet. Det er gnskelig & knytte Forus opp

mot turveinettsystemet.

Veisystem

— =

ot Stavange

\

Kartet viser eksisterende veiforbindelser. Rgd farge viser
hovedveisytemet og svart interne veier til boligomrdder.
De interne veiene pd Forus er ikke tatt med i kartet
grunnet en ufullstedig veistruktur og @nske om & utvikle et
helhetlig veinettsystem. E39 giennom Dblir drgftet i en egen

alternativvurdering.



C: Bygninger

S

Fargelagte bygninger skal bevares, bygg uten farge kan
bevares om det er mulig & tilpasses i ny bystruktur. Forus er
preget av frittliggende bygg som ikke er plassert etter en
tydelig bystuktur. Bebyggelsen har lav arealutnyttelse, en-
sidig funksjon og forholder seg i liten grad til gaten og det
offentlige rommet. Bygninger som er sceregne og identitet-
skapende for Forus fremheves.

C1: Scerpregne nye bygg

Parkeringshus

C2: Statoil bygg

C3: Tvedtsenteret

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no
Kontorbygg

P 1 TV a2
PN e e e

><§S<><S<

Bilde hentfet 19.04.13 fra http://maps.google.no
Dette er scerpregne nye bygg.
Bygningene er plassert i en stripe
vest pd& Forus i omrddet med

lavest kollektivdekning. Omrédet

er rent bilbasert. Bygningene er
signaturbygg, men de forholder seg
i liten grad fil gaten og det offentlige
rommet. Kontorlokalene gnskes
transformert fra store ensidige flater
til publikumsrettete bygg med &pne
fasaderi 1. etasje som henvender
seg mot gaten og det offentlige
rommet.

Bilde hentet 04.05.13 fra www.aftenbladet.no

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no

Oljen er en viktig del av Forus. 50

% jobber innen oljeindustrien.(Iris
2012) Helt siden 1966 har Forus veert
relatert til oljeindustri, da man startet
& fly oliearbeider til Nordsjgen fra
flyplassen pd Forus.(Eggeba 1992)
Har valgt & bevare Hovedbygningen
til Statoil og de andre statoll
bygningne som ligger i ncerheten.
Hovedkontoret er et landemerke pd&
Forus med de karakteristiske rgde
térn, som blir et orienteringspunkt i
omrd&det.

Bilde hentet 19.04.13 fra hﬂp://mps.google.no

Mgbelsenteret Tvedt sammen

med Statoils hovedkontor
dominerte utbyggingen i starten av
1990-tallet(Eggeba 1992) og er et
historisk og identitetskapende bygg
for Forus. | dag er det fremdeles
mabelbutikk, men bygget er blitt
sterre med flere butikker.
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D: Andre strukturerende elementer

Kanalgraving i Stokkavatnet 1908

e

Bilde hentet fra boken “Vatnet som ble til by” av Aksel Eggebo
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Apne og lukkete kanaler p& Forus

Grontakser

N

Kanalene er et sterkt identitetsskapende element pd
Forus. Det er et historisk element fra Stokkavannet ble
tappet for vann og ble brukt til fruktbar jordbruksjord.
Aksen nord-vest til sgr-gst er fremtredende. Alle de
gjenlukkede kanaler dpnes for skape et scerpreg og
en “signatur” til Forus. Kanalene er ogsd et virkemiddel
for & skape en tydeligere bystruktur, hvor man har en
hovedkanal sentralt plassert pd Forus med flere mindre
kanaler som magter hovedkanalen.

N

Grgntaksene fglger kanalene. Aksen nord-vest til sgr-gst
som er en tydelig hovedakse, er gnkelig & styrke og gjeres
fil et tydelig parkdrag.



A,B OG C:
Oppsummeringskart

Kartet viser alle faringene samlet p& et kart.
Disse fgringer er definert p& bakgrunn av
oppsummering av registeringer og vil bli brukt
videre i oppgaven med forslag til prinsipper
for urbanisering av Forus.
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4.3 Konsepter for
urbanisering av Forus

Konseptene er definert p& bakgrunn av
oppsummeringen av registeringene, se side
56. Oppsummeringen blir komprimert til 4
hovedkonsepter for urbanisering av Forus.
Konseptene forklares med tekst, collager, og
kart.
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A: “Den bld og grenne byen”

C: "Fra veien til gaten”




A: “Den bld og grgnne byen” Al:Regional turveinettet A1.1 Tursti nord for Forus i skogsomr&der

Forus knyttes opp mot omkringliggende Det regionale turveinettsystemet knyttes
naturomrdder. Dette er viktig grep ved sammen gjennom Forus, som skaper
urbanisering og fortetting, da behovet for en forbindelse mellom skogsomrddene
rekreasjon og friluftsomré&der aker. med det smékuperte landskapet og
jordbrukslandskapet.

Al: Regionale tfurvegnettet

A2: Fra skog til landbruk og fra
utsikt til utsikt

A3: Fra fjord fil fjord

£

. T - - “
Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no, modifisert i Photoshop

A1.2. Tursti fra landbruksareal s@r for Forus mot Forus

Regional turveinettet

Tew,
........




A2: Fra skog til landbruk og fra utsikt fil
utsikt

Omrd&det rundt Forus er preget av varierte
naturomrdder. P& Forus er det mange
topper med god utsikt, som er et viktig
referansepunkt for hele Nord-jceren. Det
smdkuperte landskapet er kontrast fil det
dpne, vide kulturlandskapet. Skogsomrddene
er en konftrast fil jordbruksarealene. Omradet
ost for Gandsfjorden er preget av en tydelig
fiellprofil som ses fra store deler av Stavanger
og Sandnes. Fiellomré&dene er en klar konfrast
til LAg-jcerens slettelandskap.

Fra skog til landbruk

5

A\

Fra utsikt til utsikt

=

Fra Boerheimsnuten fé&r man en fin utsikt mot
Forus og kulturlandskapet. Fra skogsomr&de
ser man Gandsfjorden og Lifiellene som en
kulisse i bakgrunnen.

Fra skogsomrdde nord for Forus, f&r man
god utsikt mot Gandsfjorden og Lifiellene i
bakgrunnen.

A2.1 Utsikt fra Bcerheimsnuten

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no/maps?hl=no&tab=il, modifisert i Photoshop

A2.2 Utsikt fra skogsomrddene

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no/maps?hl=no&tab=il, modifisert i Photoshop




A3: Fra fjord fil fjord

Kanalene pd Forus er et historisk element fra
da Stokkavannet ble tappet for vann og ble
delt mellom gérdseierne. Kanalene skaper
identitet og scerpreg fil omrddet. Gjenlukkede
kanaler &dpnes og skaper en forbindelse fra
fiord fil fjord.

Grontdrag, fra fjord til fjord
Hafrsf] -

AV

A3.2

gregntdrag

A Gandgfjord

N

Kanaler, fra fjord fil fjord

S~ N

A3.2

A3,1Z_
kanaler

A

Bilde viser Gauselholmen som er en del av

et scerpreget omrédde med smd gresskledde
holmer. Her ser man Lifjell i bakgrunnen som er
en tydelig fiellprofil.

Bilde viser Ytraberget pd Sola med utsikt
utover Hafrsfjord

A3.1 Utsikt mot Gandsfjorden

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no, modifisert i Photoshop

A3.2 Utsikt mot Hafrsfjord

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no, modifisert i Photoshop



B “Det offentlige rommet” B1.1 Dagens situasjon B1.1 Dagens situasjon: Statoil bygget med eksponert parkering
Hovedparkeringen er plassert i ytterkant av |

Forus ved innfartsveiene, ved bybanetraseen
og ved ftoglinjen. Prinsippet er at bybanen

skal betjiene omrddet i hverdagen sammen
med tog og buss. Bilkjgring tillates p& omr&det,
men det innfgres kun timesparkering. Unntak
for beboere pd Forus som har behov for

parkering til leilighet.
e“‘““”“’l'l,,\\:‘\\‘f

Forus skal tilby et mangfold av offentlige
byrom, som "pocket parks”, torg, parker og
mindre matesteder. Bygg skal henvende

seg mot det offentlige rom. 1 etasje i bygg
skal ha dpne publikumsrettet ncering som
detaljhandel, restaurant, cafe eller lunsjsteder o R )
for ansatte. Deler av de store eksponerte Restriksjoner pa parkering
parkeringsarealene benyttes til offentlige rom.

@ Hovedparkering

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no

B1.2 @nsket sitasjon: Statoil b et med offentlig parkrom

B1.1 Onsket situasjon 2 J 99 gp

Parkeringsarealene foran Statoil blir til offentlig

parkrom. Glassfasader i 1 . etasje benyttes mot

det offentlige rommet. Private oppholdareal
Redt omré&det pd& kartet viser hvor bildene B1.1 for ansafte legges fil taket av bygget. Parken
OG B1.2 er hentet fra. kan benyttes til bade IUHSJpopsen eller fil .
mgtet kan legges her. Parkeringen legges til
mer diskré omrdder.
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Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no, modifisert i Photoshop




C “Fra veien fil go’ren” C1.1 Dagens situasjon

Bilen er det dominerende elementet.
Parkeringshuset til hgyre viser en monoton
og ikke publikumsrettet fasade mot veien.
Parkering p& begge sider.

Gaten karakteriseres ved et definert gaterom.
Husfasader, vegetasjon eller andre elementer
definerer rommet. Adkomst til bygninger fra
gaten. Vegarealet neddimensjoneres fil stgrre
gateareal. (Miljgverndepartementet 2013)

C1.2 Onsket situasjon

Her legger man opp fil tett bebyggelse
langs gaten. Byggene henvender seg
mot gaten ved dpne publikumsrettete
fasader. Variasjon i arkitektur.
Parkeringshus rives og ny bebyggelse
ersatter bygget.

Radt omrddet pd kartet viser hvor bildene. 1,
C1.2 OG C1.3 er hentet fra.

C1.3 Onsket situasjon

Her beholdes parkeringshuset og
transformeres til et offentlig bygg med
publikumsrettet ncering i 1. etasje. Foran
bygningen etabeleres en stgrre felles
park.

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no, modifisert i Photoshop



C “Fra veien til go’ren” C2.1 Dagens sitasjon C2.1 Dagens sitasjon
Bilde viser to av Statoilbygg som
er separert p& hver sin side av
bilveien, midtrabbaten og kanalen.

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no

C2.2 Onsket sitasjon C2.2 @nsket sﬁospn
Fra bilvei til et kollektivtbasert
omrdde med bybanetraseen.
Bybanen blir en naturlig del

av parkdraget hvor skinnene

har gressunderlag. Byggene
henvender seg mot parken ved &
ha dpne glassfasader. Det skapes
en veiforbindelse mellom de to
byggene og opplevelsen av et
helhetlig omrddet styrkes. Det
skapes tilgiengelighet til kanalen
med frapper ned til vannet.

Redt omrddet pd kartet viser hvor bildene
C2.1 og C2.2 er hentet fra.
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Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no, modifisert i Photoshop



D “Bebyggelse og fortetting”

Bebyggelsen skal ha funksjonsblanding hvor
bdade bolig, handel og ncering inngdr for &
skape liv fil ulike tider av degnet p& Forus.

En hayere arealutnyttelse som frigjer andre
arealer til byrom og mgtesteder. Her

falges forslaget til reguleringsplan for Forus
nceringspark om en generell byggehayde pd
5 etasjer og pd utvalgte steder 7-8 etasjer ved

kollektive knutepunkt. (AROS 2005)

Redt omrddet pd kartet viser hvor bildene
D1.1, og D1.2 er hentet fra.

D1.1 Dagens sitasjon

Tvedt-senteret med ensformig
funksjon og monotone fasade.

D1.2 @nsket situasjon
Grgnnere og frodigere offentlig

uteareal. Torghandel, parkomréade,

utecafe, publikumsrettete fasader
legger til rette for bylivet. En
vindeltrapp farer opp fil takhagen.

D1.1 Eksisterende sitasjon, inngang til Tvedtsenteret mot hovedveien

5
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I I

Bilde hentet 19.04.13 fra http://maps.google.no
D1.2 @nsket situasjon




4.4 Alternativvurdering av E39 giennom Forus

E39 er en tydelig barriere gjiennom Forus
som er styrende for byutviklingen i omrddet.
| oppgaven blir 6 ulike alternativ presentert,
hvor alternativ O er dagens situasjon.
Alternativene blir presentert som enkle
prinsipper og drgftet opp Mot konsekvenser
valget far for bdde regionen og for Forus
omrddet. Dette er subjektive kriterier malt
opp mot kriterier som er viktig i oppgaven for
gnsket utvikling av omrédet.

Kriterier som blir scerlig lagt vekt p& er:

* Hvordan alternativet legger opp til en
sammenknytning av naturomréder og

Viser E39 gjennom Forus, en 2-felts vei

Bilde hentet 20.04.13 fra http://maps.google.no

72

regionale turveinettsystemere

| hvilken grad bidrar Igsningen til reduksjon
av stay og luftforurensinge

Hvor store areal frigjeres til utbygging?

Hvor tydelig er grepet, det vil sii hvilkken
grad bidrar alternativet til en helhetlig
utvikling av Forusomrddet, hvor E39 ikke er
en barriere?

Hvordan pdvirker alternativet regionale
miljgkvaliteter som naturmiljger,
grennstruktur, friluftsliv, landbruke

Staykart

Stoyvarselkart i henhold til T-1442, Stavanger kommune

Beregnet stoyniva L
55-64

- Over 65

Basertpé afikkprognoser for ar2025 N Regonvest

Beregningshoyde 4 meter

— Stoyskjermer, rekkverk, murer Mkt 15

— Stoyvoller

Beerheim#

Kartet viser et hgyt stgynivd p& E39

Kart hentet 15.04.13 fra htfp://www.vegvesen.no



Alternativ O: Eksisterende situasjon med broer over E39

v g L e S —— broen brukes som landemerker . Stgy og Iuftforurensning gjer omrdadet
; _ - == I a——) ==y — + pd& Forus, identitet skapende med -+ i tilknytning til E39 lite eget for
e =Tom =\ e ) B arkitektonisk utforming boligbebyggelse
i ) = ;
skaper enkelte steder forbindelser ° E39 er fremdeles en tydelig barriere

+ mellom @st og vest av Forus

L dette grepet gir et klart signal om
¢ at bilen fremdeles er 1.prioritet, og
kollektivirafikk, gang og sykkel mé vike
for bilen

Dette er en eksisterende situasjon med broer
over E39. Midterste bro er en planlagt bro
kun for kollektivirafikk. Inspirasjonsbildene
viser eksempler p& andre typer broer som
krysser trafikkerte veier og som kan brukes

i en videreutvikling av gang, sykkel og
kollektivbroer p& Forus.

Gangbro, Chicago, USA | Planlagt bro over E39 Gangbro, Chicago, USA

Bilde hentet 20.04.13 fra http://www.triposo.com/ - Skisse hentet 01.03.13 fra https://www.sandnes.kommune.no - -
Bilde hentet 20. : 73

wikimedia.org



Alternativ 1: Underganger

_I_ frigjer areal under E39 fil andre _*_ kan vcere utrygge steder & oppholde
formdl og aktiviteter som “skating”, ¢ seg pa kveldstid, hvis man ikke bruker
kunstutstillinger og kinofremvisninger belysning p& rett méte og har store

nok dimensjoner pd undergangen

skaper enkelte steder forbindelse
+ mellom gst og vest av Forus _*_somialternativ 0, er dette et grep hvor
bilen fremdeles er 1.prioritet p& Forus

.=

~

Drammensbrua

Lyssetting av Drammensbrua pé kveldstid Lyssetting av Drammensbrua pé kveldstid Skatepark under brua
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Bide hentet 30.04.13 fra www.geocaching.com Bilde hentet 30.04.13 fra akam.stage.hw.no Bilde hentet 30.04.13 fra www.wiig.no



Alternativ 2: Lokk med bebyggelse

lokket frigjer areal til utbygging —_— skaper en stor barriere mellom @st og
vest av Forus

+ unngdr ramper, da lokket ligger pd&
bakkeplan . bidrar ikke til & skape en forbindelse
. mellom naturomrédet

+ unngdr stay og forurensing

Westside shopping and leisure center, Finland Tampere central deck and arenaq, Sveits

Lokket er "inngangsportalen” til Bern. Bildet viser et Bilde viser et lokk som er plassert over A1 mo-

lokk i Finland over jernbanen. Her er det bygget en torveien i Bern, Sveits. P& lokket er det bygget

ishockey arena, boligblokker og et hotell. butikker, restauranter, barer, hotell, kinosenter,
Lokk over E39 innendegrs badeland og boliger.

2. etasje

1. etasje

-
W .'%‘\\‘ S \

Skisse hentet 19.04.13 fra http://daniel-libeskind.com Skisse hentet 19-04.13 fra http://daniel-libeskind.com



Alternativ 3: Lokk med bebyggelse og parkdrag

*ﬁ\\“u = ) : . = - =\
= EY - -~ = e p—
Lind j e . 5 W
) T == "3 ‘nrj N . P
‘ : = e — “—Xu ’ 2 < = == 3

+ frigjer areal fil utbygging — Skaper en forhgyning i landskapet,
utfordring & f& parkdraget til & bli en
naturlig del av landskapet

+ unngdr stay og forurensning pd det
sentrale Forus

elelgColiele” . g . ' +

L - ved & legge lokket delvis under bak-
- o

kenivd f&r man kortere ramper enn
ved & legge E39 i tunnel

+ muligheten for & skape parkdrag over
lokket som binder @st og vest av Forus

Ekesmpelsnitt pd& et parkdrag over lokket Eksempelsnitt p& bygg over lokket

2. etasje

1. etasje
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Alternativ 4: E3? legges om

Ved & flytte E39 enten lengre mot gst
e eller vest forskyves problemet med E39
som en barriere i en av retningene.
ikke stay og luftforurensningsproblem Dette er ogsd et kostnadsmessig dyrt

frigjer store areal til utbygging

K — = + o
—n=“_ — ) alternativ, og legger et stort press pa
!&5/1“ =t — o Ry - landbruksarealer.
— S O 1 5 //[[ = . .
== . i ,j'z' + E39 ikke lengre en barriere mellom @st )
ST W s og vest . Et overordnet mal for Planprogrammet
: = e forbybanen er & binde regionen
bedre sammen hvor omrddet mot
4+  skaper god forbindelse pé& tvers Gandsfjorden ved Gausel knyttes

bedre sammen med Stavanger
lufthavn Sola. Bybanen bidrar til &
styrke denne forbindelsen. Ved & flytte
E39 enten lengre mot gst eller vest
forskyves bare problemet med E39
som en barriere i en av retningene.
Dette er ogsd et kostnadsmessig dyrt
alternativ, og legger et stort press p&
landbruksarealer.

Dette alternativet er ikke vist med kart
for hvor E39 kan legges om, da dette
er et uaktuelt alternativ i forhold fil

jordvernet i omrddet.
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Alternativ 5: E39 blir gate gjennom Forus
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Her gjeres E39 til en gate giennom Forus, det
legges en rundkjgring i hver ende og farten
gjennom Forus senkes til 50 km/1t. Bolig kan
bygges tett opp mot veien, da stgyproblemet
reduseres. "Spagetti kryssene” erstattes av
rundkjgringer og frigjer areal fil utbygging.

Inspirasjonsbilder fra Avenue des Champs Elysées

Kombinasjon av 4 felts vei med gdgate Trafikert gate igjennom Paris
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78 Bilde hentet 20.04.13 fra http://www.fotocommunity.de Bilde hentet 20 fra http://forums.yogscast.com

Byliv i gaten, hvor man legger opp fil

Dette er konfliktfylt i forhold fil at E39

butikker og handel langs E39. + er en stamveg. Veien har nasjonale
og internasjonale funksjoner. Det
norske stamveinettet binder landet
stgy reduksjon sammen og har stor betydning for
fransport mellom landsdeler og
til og fra utlandet. A senke farten
E39 blir en mindre barriere og et positivt til 50 km/t vil veere i konflikt med
element i byutviklingen av Forus. Veien standarden for stamveinettet.

blir enklere & krysse.

(Samferdselsdepartementet 2004)

| kontakt med Statens vegvesen ble
det antatt at 95% av trafikken pd E39
er lokaltrafikk, som bestdr av korte
turer av og pd E39, som vil si at veien
for det meste blir brukt som lokalvei.
Dette gir en god argumentasjon for at
en gatesituasjon ikke er et urealistisk
alternativ i forhold til bruken av veien i

dag.

Vegetasjon skaper et tydelig skille
mellomgdende og kjgrende

B

Bilde hentet 30.04.1 fra decortoadore.blogspot.com



Alternativ 6: E39 legges i funnel

Fire felt tunnel gjennom E39

et tydelig langsiktig grep hvor man
gang, sykkel og kollektivtransport

skaper forbindelse for
turveinettsystemet

omradet

frigjer store areal til utbygging

+ + + +

. o
I o
e T
[ [

| _ ft

Eksisterende bakkeniva

1050

Vadeggio-Cassarate Tunnel, Sveits

Bilde hentet 20.04.13 fra http://www.urdesign.it

lange ramper ned til tunnelportal,

legger vekt pd gode forbindelser for —_— rampene mad utformes pd en estetisk

mdte som gjer rampene til et positivt
element.

e stay ved tunnelportal

unngdr stay og forurensning sentralt pd&

Bruk av lysdesign ved tunnelportal, Wellington, New

Zealand

Bilde hentet 20.04.13 fra http://www.mati.ch




Anbefalt Izsning

Alternativ 0 og 1 er ikke aktuelle, da E39 forblir
en stor barriere. Alternativ 4, gatelgsning er
en reel lgsning, men pd& grunn av stamvei
standeren pd& norske veier blir detfte
alternativet vaktuelt. Alternativ 2 er ikke valgt
grunnet barrieren den skaper mellom @st og
vest av Forus. Alternativ 4 er heller ikke valgt,
grunnet jordvernet som har nasjonal verdi og
stor betydning for Joeren regionen.

| forhold til kriteriene satt for
alternativvurderingen er alternativ 2 og
alternativ 6 mest aktuelle lgsningene. Begge
lzsningene er tydelige valg som skaper en
god kobling mellom gst og vest av Forus.
Alternativene bidrar til reduksjon av stgy

og luftforurensning og frigjer store arealer

til utbygging. Alternativ tunnel er valgt

som lgsning da dette er den mest fleksible
lzsningen i forhold til arealbruk. Ved "lokk
alternativet” blir man fastldst fil & ha en
forhgyning som fremdeles kan oppleves som
en barriere mellom gst og vest.
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Prinsippplan for areal som frigjgres ved a legge E39 i
tunnel
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Negative konsekvenser:
Grunnforholdene pa Forus

En av hovedutfordringene ved &
legge E39 i tunnel er de ddrlige
grunnforholdene p& omrdadet. Disse
forholdene skyldes topografien pd
Forus som har gjort omradet til en
naturlig avsetningsomré&de for leire.
Da isen trakk seg tilbake, fikk man en
landheving. Etter dette ble leiren utsatt
for utvasking av salter. Dette har fort til
danning av kvikkleire. Denne leiren er
ustabil og blir flytende ved mekanisk
forstyrrelse. Leirtykkelsen p& Forus er
ca. 20-25m.

Forus har darlige
fundamenteringsforhold. Leirmassene
er blgte og ved tilfaring av tyngden
fra bygninger gir dette avsetninger.
Alle tyngre bygg som ligger p& Forus
er fundamentert p& peler som er
rammet ned til fast grunn eller i fast
fiell, grunnet avsetningene. Ved dype
utgravinger i leirmassene er det stor
risiko for grunnbrudd og innrasing av
jordmasser. Dypere utgravinger for
kiellere har i hgy grad veert unngdtt,
grunnet de hgye kostnadene og de
dérlige grunnforholdene (Thoring
1992).

Ramper, stay inngang til tunnel

Ved & legge E39 i tunnel trenger

man lange ramper som pavirker
omgivelsene. E39 er en stamvei og det
vil da kun vcere tillatt en maks stigning
p& 5 %.(Statens vegvesen 2008) Dette
vil gi lange ramper med et anslagstall
pd& 132 meter.

Utdyping av negative og positive konsekvenser

| ncerheten av tunneldpninger

er omrddet stgyutsatt. | hdndbok
021 pdpekes to bidrag fil stay i
noerheten av tunnelportal. Det ene
er stgy fra dpen veistrekning utenfor
tunnel og stay fra selve tunnelen/
tunneldpningen.(Statens_vegvesen
2010) Boliger bear ikke plasseres ncer
tunnelportalen, her ber ncering/
handel brukes som stayvegg for
boliger.

Infrastruktur

Tiltaket vil gi utfordringene i forhold fil
kommunal infrastruktur, vei, vann og
avlgp pd/i/under tunnelen.

Mindre stay og luftforurensing pd&
sentrale deler av Forus.

Tiltaket bidrar ogsd til & skape

et omrdde med mindre stagy og
forurensing i de sentrale delene

av Forus. Forus blir et mer attraktivt
omréde & boi.

+

Positive konsekvenser:

Sammenknytning av regionale turvei-
nettsystemet

Tunnelen gir positiv effekt i forhold fil
grennstruktur og turveinettsystemet i
regionen.

Helhetlig l@sning

Et tydelig grep for en satsning pd
kollektiv, gange og sykkel, hvor bilen
ikke lengre skal veere 1. prioritet. E39
blir ikke lengre en barriere giennom
omrddet og vil bidra til & styrke Forus
som helhef.

Bebyggelse

Ved & legge E39 i tunnel frigjgres 90
000 m2 til andre formdail. A selge tomter
pd& dette arealet kan vcere med &
finansiere tunnelen.

Sturle Larsen utbyggingssjef ved Forus
nceringspark uttaler:

Tomtepris p& en sa sentral del av
Forus med gode grunnforhold (al-
lerede anlagt) og

ventelig gode atkomstforhold til/
fra E39 antas til minimum kr. 3.000/
kvm, kanskje

filog med opp i mot kr. 4.000/kvm
- det kommer an pd hvilken tomte
utnyttelse som ville bli tillatt.!

Selges hele arealet til tomteutbygging
kan man f& mellom 270 000 000-360
000 000kr til finansiering av tunnelen.
Dette er anslagstall, og ikke en ngyak-
tig beregning.

1 Sturle Larsen, utbyggingssjef, Forus
naringspark

| kontakt med Statens vegvesen anslds
en ca. pris p& 1 mill per lgpemeter

vei for tunnelen. Tunnelen er ca. 1 km
lang, og Vil gi en pris p& 100 000 000k,
Dette gir et overskudd p& mellom

170 000 000-260 000 000kr ved salg av
tomtene som frigjgres ved bygging av
tunnel.
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4.5 Konsepter for det sentrale Forus

Bybanen er et byplangrep som kan utlgse ulike konsepter. Her presenteres 3 ulike forslag:

A: “Bl& grenn by
-parkdraget: det samlende elementet

\.\_,,\-/\) N
~
-
iy, 0
\ ’ \
o T

Konseptet bestdr av to hovedstrukturer. Den fgrste
hovedstrukturen er parkdraget som et buktende offentlig

parkdrag giennom det sentrale Forus. Bygningene henvendes

mot parken med dpne, publikumsrettet ncering. Hay
arealutnyttelse ut mot parkdraget. Det er et samlende
element for Forus, men ogsd ved en langsiktig planlegging
av Forus et bindeledd mellom fjord og fjord.Den andre
hovedstrukturen gdér pé tvers og er et sammenbindende
element for regionale turveinettet og sikrer tilgjengelighet til
friluftsliv og rekreasjonsomrdder.

» et parkdrag pd langs
» et parkdrag pd tvers
* sammmenbinding av furveinettet

 sikre filgjengelighet til friluftliv og rekreasjonsomréder
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B: “De sentrale knutepunktene”
-fortetting ved stasjonene

C: “Lappeteppet”
-mangfold av offentlige byrom

Y =
-
CYRLNRLAYS 0\
) A}
o LTI

e ". \\
Al
o ’ ", ™~
o \
\‘ T4,
‘ 4y
E _\
. L_

RIS

Her benyttes prinsippet for TOD (Transit oriented
development) hvor det blir lagt vekt pa:

-Hay arealuttnyttelse innenfor et gangbart nabolag pd
500 meters radius fra bybanestopp

-Funksjonsblanding i bygg med bé&de ncering, handel og
bolig

-Mangfold av offentlige byrom

Et god kollektivinettverk nettverk bestdende av ulike

fransportformer som krysser knutepunki.

hay arealutnyttelse ved knutepunkt

funksjonsblanding

mangfold av offentlige rom

et godt kollektivt nettverk

Konseptet bestdr av et lappeteppe av ulike offentlige

rom. "Signalbygg” pd Forus som Tvedtsenteret og
Statoilbygget blir fremhevet med parkomrdder rundt disse
stedene. Detfte er med pd & fremheve det sceregne og

er identitetskapende for Forus. Forslaget har en variasjon
irom fra tett bebyggelse til store dpne offentlige rom.
Rutenettsystemet skaper en tydelig struktur til omré&det. Her
brukes "shared space” prinsippet, hvor veien blir til gate og
et sted for opphold.

ulike typer offentlige rom

“signalbygg”

fra vei il gate system

parkomrdder



A: “Bl& grann by
-parkdraget,det samlende elementet

Kanaler og grentdrag diagonalt
fremheves og blir et tydelig samlende
element pd det sentrale Forus.

+

Knytter regional turveinettsystem

og skaper en forbindelse mellom
skogsomrdder og landbruksarealer og
gker tilgiengeligheten til friluftsomrdder
og rekreasjonsomrdder.

Parkdraget varierer i bredde og
skaper spennende opplevelse langs
parkdraget og et mangfold av ulike
offentlige rom.

Apne publikumsrettete ncering i 1.
etasje ut om parkdraget

—_— Lavere arealutnyttelse ved
¢ bybanestopp, grunnet stor bredt
parkdraget.
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B: “De sentrale knutepunktene”
-fortetting ved stasjonene

hay arealutnyttelse ved kollektive
+ knutepunkt

+ "parkeringsprinsippet” med parkering
i ytterkantene av Forus, bybanen skal
dekke de daglige behovene. Ved
behov for bil inn i sentrum, innfares

times parkering. (se figur til hayre)

+ . gatesystem hvor prinsippet er at flest
e gangstier, sykkelveier, kollektivtiloud
krysser knutepunktene og skaper
gode overgangsmuligheter. Negativt
i forhold til et gatesystem med "spissse
ender”, lite funksjonelt i forhold fil

bygg.
e "tunnel-falelse” i bybantraseen,
¢ grunnet tett bebyggelse pd& begge

sider av traseen.

Snitt B-B®
3 SR
7 Ly hgy arealutnyttelse .
| handel knutepunkt L | b
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Konklusjon/ anbefalt Igsning

Konseptforsilagene for urbanisering av det
sentrale Forus er pd et strategisk nivé. Det er
derfor valgt & ikke gé& dypere ned i detalj, da
hele oppgaven holdes pd& et overordnet niva.
Etter presentasjonen av de ulike konseptene
og en drgfting av positive og negative
konsekvenser, anbefales en Igsning med en
kombinasjon av alle tre konsepter.

Konsept 1 skaper en god forbindelse til

natur og friluftsomrader. Forsterker den
historiske diagonale strukturen i omrddet ved
A legge et parkdrag i diagonalen. Parken
skaper et mangfold av ulike typer offentlige
rom. Negative konsekvenser er den lave
arealutnyttelsen ved enkelte knutepunkt. Ved
A& kombinere dette konseptet med konsept

2, oppndr man hayere arealutnyttelse ved
bybanestopp. Parkdraget smalner inn nér det
mater et bybanestopp. Konsept 3 inngdr ved
& utvide parkdraget nér det mgter scerpregne
bygg som blir en del av det samlende
parkdraget.
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Nr.3 Statoil parken
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kartet viser bildevinkel og
utsnitt nr. 3
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utsnitt nr. 4




4.6 Refleksjon

| starten av oppgaven hadde jeg ikke

i tankene at oppgaven skulle ha et
hovedfokus p& transport og drafting av
Forus p& et regionalt nivd. Etter hvert ble
det klart at Forus ikke kunne ses p& som en
"isolert bit" av Nord-Jcoeren og at valget
av transportlgsning er avgjerende for en
boerekraftig byutvikling. En byutvikling pd&
Forus vil f& konsekvenser for hele regionen.

| oppgaven ble det valgt & gd videre

med en transportlgsning med bybanen,
selv om dette ikke er politisk akseptert i
dag. Bybanen er et byplangrep som er
styrende for byutviklingen og en del av

en urbaniseringsprosess. Jeg fikk erfare at
en konsekvensutredning av bybanen er

en veldig omfattende oppgave. Det er
mange hensyn & ta, og ikke mulig & belyse
alle temaer med en s& vid problemstilling.
Temaer som naturkvaliteter, kulturmiljger

og landskapsbilde har veert en viktig del av
oppgaven, bdde i regional planlegging,
men ogsd i kommunal planlegging. Det har
derfor veert viktig & knytte Forus opp mot de
kvalitetene som finnes i omrddet.

Problemstilingen har komplekse utfordringer
knyttet til & arbeide pd ulike skalanivd, fra
regionalt til kommunal planlegging. Den

er vid og omfattende, og det gis ikke et
fasitsvar pd oppgaven, heller en utforskning
av temaet og en drgfting av ulike lgsninger.
Det er derfor blitt gjort et bevist valg ved &
belyse enkelte tfemaer enklere enn andre.
Oppgaven har en progresjon fra regionale
planlegging, tfransportutfordringene og til en
utforsking av prinsipper for urbanisering.

4.7 Konklusjon

Regional planlegging drafter hensyn mellom
vern og utbygging. Miljgkvaliteter som
naturomrdder, landskapsbilde, kulturmiliger
og friluftsomréder er viktig i en byutvikling, da
en fortetting gker behovet for omr&der for
friluftsliv og rekreasjon. Samtidig er utvikling
ikke mulig om man skal ta hensyn til alle
naturinteresser. Rikspolitiske retningslinjer
tilsier at fransportsystem og arealbruk skal
samordnes. Det gnskes en konsentrert
utbygging, ikke spredt bebyggelse som har
preget utviklingen p& Joeren og har gjort
bilen til det best egnede transportmiddelet.
Strategien angdende utbygging pd Sandnes
@st og en innskjerping av utbyggingen pd
Forus bidrar til & forstreke spredningen av
bebyggelsen.

A fastlegge en bybanetrase har veert en viktig
del av oppgaven. Bybanen er strukturerende
i forhold til en fortetting ved knutepunkter og
langs traseen. | argumentasjonen for anbefalt
trase er det lagt vekt pd samordningen av
transport og arealbruk. Ved & legge traseen
nord for Forus legger man til rette for en
utbygging i bybdndet mellom Sandnes og
Stavanger. Dette tiltaket bidrar il & knytte
regionen tettere sammen.

Registreringene og analysen konkluderte med
at Forus har fglgende utfordringer:

. SKAPE OFFENTLIGE ROM

Forus mangler offentlige rom. Etablering av
offentlige rom vil kunne styrke byutviklingen pé&
stedet.

. REDUSERE BILDOMINANSEN

Omrddet er preget av bilen som prioritert
transportform, hvor veien dominerer. @nsket
utvikling er fra veien til gaten, hvor gaten er en
del av bybildet.

. SAMORDNE AREAL- OG
TRANSPORTBRUKEN

Transport og arealbruk bar samordnes. En
byutviklingsstrategi for & oppnd dette er
knutepunktsutviklingen (transit oriented
development).

. OKE TILKNYTNINGEN TIL OMLIGGENDE
NATUR- OG KULTURLANDSKAP

Tilknytning til natur-, kultur- og frilufts- og
rekreasjonsomrdder bar gkes og tydeliggjeres,
noe som er spesielt viktig ved en fortetting og
urbanisering av omrédet.

. KLARERE RELASJON MELLOM BYGNINGER
OG BYROM

Bebyggelse skal inkluderes i det offentlige
rommet og gaten. Dette oppnds ved at
bygginger i stgrre grad henvender seg mot
gaten og det offentlige rommet enn hva
tilfellet er i dag.

4.8 Anbefaling

Forus mangler noen overordete strukturer

som er viktig for & f& fil en beerekraftig og

god byutvikling og bybanen er et slikt valg.
Den vil veere et tydelig byplangrep som vil

gi strukturerende arealutvikling langs traseen
og rundt stoppestedene/knutepunktene.
Busway konseptet som ble valg i fylkestinget,
har ikke samme effekt og er heller ikke et sterkt
nok virkemiddel for en tydelig satsning p&
kollektivtrafikken i regionen.

Forus ligger i skjceringspunktet mellom tre
kommuner, dette er utfordrende i forhold til

at tre parter skal bli enige om arealbruken i
regionen. Kommunene har vurdert & lage en
felles kommuneplan for Forus. Sandnes, Sola
og Stavanger ligger i en region som stadig
vokser mer sammen og er en felles arbeid,
bolig og service region (ABS-region). En
byutvikling pd Forus vil fungere som et sterkere
bindeledd mellom kommunene. | utredningen
fra kommunal og regionaldepartementet
fremheves viktigheten av tett koblede ABS-
regioner:

"For & kunne Ilgse utvidede oppgaver

pd kommunalt niva vil det voere
ngdvendig med en kommunestruktur
basert pd sterre kommuner. Scerlig i de
tett befolkede omrddene er det mange
kommunegrenser som splitter tett koblede
arbeids-, bolig og servicemarkeder (ABS-
omrdder). Dette er omrdder som er

sterkt avhengig av hverandre og hvor
det er behov for planlegging pd tvers av
kommunegrenser. Det er disse omrddene
som bgr prioriteres i en giennomgang av
kommunestrukturen, slik at funksjonalitet
prioriteres fremfor folketall.” (Kommunal og
Regionaldepartementet 2004)

| mediene har det veert sterke diskusjoner

om man skal beholde kommunene eller
opprette en felles stor kommune i regionen.
Ut i fra de rikspolitiske retningslinjene vil en stor
felles kommune kunne styrke regionen som
helhet og bidra i en positiv rething i forhold til
utbygging og vern i regionen og en styrking
av kollektivtransporten.
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