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M/S «Fjordglott»

New transportation technology for sustainable urban regional de-
velopment. Strategies for implementing zero-emission waterbor-
ne, passenger-only mobility system in the Oslo fjord.

Abstract

Mobility, urbanization and transportation technology are mutual-
ly dependent. Whether a place will decrease or increase is determi-
ned by the connections to its hinterland. Thus, access to a trans-
portation network is essential. During different tecnho-economic
eras, different types of transportation technologies have shaped
different networks. This way, each technology has influenced spatial
structures in different ways. Maritime transport influenced the
pattern of settlements for centuries. Later, the railway and auto-
mobile defined completely different structures. The coastal village,
the railway town or the mall would not emerge without access to a
transportation network. As the urban population increase, there is
a need for solving mobility issues around cities already struggling
with capasity. A political reform suggests organizing urban regions
as political units that shoud be planned sustainably and holisti-
cally. An important issue is how an urban region should be con-
nected to be able to share a market for housing and employment.
Choosing the right transportation technology that could develop
sustainable urban regions, is key. A widely accepted strategy is den-
sification around transportation hubs along important korridors
of the rail-way. However, Norway is one of the leading countries
in maritime zero-emission innovation. These innovations, as well
as settlements established through maritime transport, raise im-
portant questions. This thesis explores how a maritime mobility
system may complement current regional strategies. Because of
capasity issues in land transportation, climate crisis and a renewed
interest in waterfront development, maritime mobility may beco-
me part of the strategies that shape urban regions.

Keywords

Ferry, passenger-only ferries, sea transport, maritime urban mobi-
lity, waterborne public transport, waterfront development, trans-
portation technology urban form, techno-economic paradigm, so-
sio-technical system, neo-regionalism, feasibility study, Oslo fjord



M/S «Fjordglott»

Ny transport-teknologi for utvikling av berekraftige byregionar.
Strategiar for a implementera passasjerferjesystem med nullut-
sleppsteknologi pa Oslofjorden.

Abstrakt

Mobilitet, urbanisering og transportteknologi er ulgyseleg saman-
bundne. Ein stad sine koplingar til omverda avgjer vekst eller fall.
Kontakten med eit transportnettverk er dermed essensielt. Under
ulike teknogkonomiske paradigme har ulike transportteknologiar
skapt ulike nettverk. Slik har dei paverka romlege strukturar pa
ulike matar. Langs var 103 0oo kilometer lange kystlinje har sjofar-
ten prega busettingsmonsteret. Seinare skulle jernbanen og bilen
definera strukturar pa heilt ulike matar. Kystbygda, stasjonsbyen
eller kjopesenteret hadde ikkje eksistert utan tilgang til eit trans-
portnettverk. I samband med dagens sterke tilflytting til byane,
oppstar behov for a lgysa mobilitetsutfordringar rundt byar som
allereie slit med kapasiteten. Samstundes har regjeringa lansert
ein regionreform. Malet er a danna byregionar der byar og omegn
skal vera ei politisk eining som skal planleggjast pa ein berekraftig
og heilskapleg mate. Eit sentralt spersmal for denne typen planleg-
gjing blir korleis byregionen kan koplast saman i ein felles bustad-
og arbeidsmarknad. Spgrsmalet er kva transportteknologi som kan
utvikla berekraftige byregionar for framtida. Knutepunktfortetting
langs jernbanen er blant strategiane som er konsensus i dagens
byutvikling. Men Noreg er verdsleiande pa innovasjon i maritim
nullutsleppsteknologi. Saman med busettingsmensteret ved sjo-
en etablert ved skipsleia, kan desse innovasjonane stilla sporsmal
ved konsensus. Denne oppgava undersgkjer korleis mobilitet pa
sjo kan supplera dagens regionale strategiar. Kapasitetsproblem
i landtransport, klimakrisa og ny interesse for sjofrontutvikling,
har gjort at maritim mobilitet kan bli del av strategiane som formar
framtidas byregionar.

Emneord

Ferje, passasjerferje, sjotransport, urban mobilitet pa sjo, maritim
kollektivtransport, sjofrontutvikling, transportteknologi urban
form, teknogkonomisk paradigme, sosioteknisk system, nyregio-
nalisme, Oslofjorden, muligheitsstudium, Sztre, Langkaia, Nes-
oddtangen, region, Urban Water Shuttle
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Innleiing

Effektive og miljgvennlege mobilitetslgysingar er viktige middel
for a for a skapa berekraftige byregionar. Dagens strategiar tar ut-
gangspunkt i landbasert kollektivtransport. Strategiane tar ikkje
hogde for at Noreg er verdsleiande pa nullutsleppsteknologi i ma-
ritim sektor. Strategiane sitt utgangspunkt i den landbaserte trans-
porten anerkjenner ikkje det store potensialet i fjorden, var eldste
og billegaste infrastruktur. Sjgvegen har gjort at 8o prosent av oss
bur mindre enn 10 kilometer fra sjgen. Nar fjordane er ein barriere
for landtransporten sine nettverk, blir avstandar sterre og forbin-
delsar dyre. Ved a revitalisera sjovegen kan busettingsmonsteret
langs kysten nyttast i utviklinga av berekraftige byregionar.

Ulike former for transportteknologi har skapt ulike nettverk,
som har forma romleg struktur. Sjovegen busette oss langs kysten.
Jernbanen skapte stasjonsbyen og busetting langs jernbaneskinne-
ne. Teknologiane er ikkje nok. Dei opererer i eit sosioteknisk sys-
tem som omfattar ideologien bak, fagfolk sine rutinar og politisk
satsing. Desse teknologiane har dominert i ulike eeraar, eller tek-
nogkonomiske paradigme, der nokon innovasjonar blir common
sense. Dagens teknogkonomiske paradigme er bilismen. Det er
brei semje om at bilismen har lagt til rette for nokre lite berekraf-
tige romlege strukturar dei siste 50 ara. Denne typen utvikling
har kunna slgsa med areal og dermed skapt store avstandar. Dette
har fort til omfattande utslepp, darleg luftkvalitet og kapasitets-
problem som folgje av befolkningsauke. Katalysert av klimakrisa
og befolkningsframskrivingar som viser sterk tilvekst i dei stor-
ste byane, har faget laga nye strategiar som skal skapa berekraftige
byregionar. Jernbanen, kombinert med lokal, landbasert kollektiv-
transport og sykkelnettverk, skal vera ryggrada i eit transportsys-
tem som detroniserer bilen. Det skjer trass i at dei tettast befolka
regionane ligg neer eit nettverk av fjordar, som Oslo, Stavanger,
Bergen og Trondheim.

Austlandet har utvikla strategiar for knutepunkt i kollektivaksar
langs jernbanen (Akershus fylkeskommune 2016: 81). Malet er a



skapa gode romlege strukturar som minkar utslepp og bidrar til
a avgrensa arealbruk. Strategien skal dermed forsterka utvalte
nettverk for a sikra miljovennleg mobilitet. Dessutan byggjer stra-
tegiane pa eksisterande bustadmenster, i staden for a skapa nye,
usentrale satellittar. For a fa storst muleg gjennomslagskraft, skal
strategiane operasjonaliserast regionalt. I tillegg er ein regionre-
form pa trappene. Regjeringa onskjer d organisera fylka i ti admi-
nistrative byregionar. By- og regionplanlegging er peikt ut som det
viktigaste aspektet ved a gjera desse byregionane berekraftige.

Tilgang til jernbanen blir dermed viktig for om ein stad rundt
Oslofjorden kan kopla seg pa denne store befolkningsauken i om-
radet. Oslo-omradet, som i dag har rundt ein halv million innbyg-
gjarar, er estimert til a bli til saman 830 000 i 2040. Og sidan jern-
banekorridorane skal styrkast, blir stader som Vestby meir sentralt
plasserte enn til demes Hurumlandet, sjolv om Hurum geografisk
ligg neermare hovudstaden. Store delar av denne attraktive halveya
har nemleg ikkje noka god kopling til Oslo eller Moss. Busettings-
monsteret pda Hurum er, som resten av Noreg, resultat av eit anna
transportnettverk; sjovegen. Na sperrer Oslofjorden tilgangen til
det landbaserte transportnettverket. Sa sjolv om desse bygdene
er austlandsk serlandsidyll med attraktive bustader og meir enn
flordglett, tapar dei terreng til fordel for andre stader langs jern-
banen.

Noreg har lange tradisjonar innan sjefarten. Ikkje alle veit at
me er verdsleiande pa innovasjon i nullutsleppsteknologi i maritim
sektor. Blant innovasjonar er framdriftssystem pa lithiumbatteri,
altsa same teknologi som finst i elbilar. Urban Water Shuttle er eit
oppladbart passasjerferjesystem med denne teknologien, ei lokalt
utvikla nyvinning tilpassa norske forhold. Systemet er utvikla i ei
tid der fleire byregionar internasjonalt satsar pa urban sjotrans-
port. Ny interesse for sjofrontutvikling, kapasitetsproblem pa
landbaserte transportnettverk og sterke klimaomsyn, har gjort at
maritim kollektivtransport kan bli del av strategiane som formar
framtidas byregionar.

Denne oppgava undersgkjer potensialet for Oslofjorden som
transportare. Mange trekkjer til Oslofjordregionen sin arbeids-
marknad. Samstundes vil dei bu ein attraktiv stad, fortrinnsvis
med fjordglett. Denne oppgava utforskar implementering av ein
transportteknologi basert pa var eldste infrastruktur, nemleg sjo-
en. Utgangspunktet er at regional utvikling ogsd kan vera eit tek-
nologisk spersmal, der tilpassing til landskapet og fleksibilitet star
sentralt. Eg skal laga strategiar for muleg implementering av eit
ferjesystem i det eg kallar Oslofjordregionen. Den bestdr av fem
fylke som har éin ting til felles: Dei ligg ved fjorden. Derfor har eg
valt folgjande problemstilling:

INNLEIING
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Problemstillingar

Korleis kan eit maritimt mobilitetssystem bidra til a utvikla berekraf-
tige byregionar?

For a kunna svara pa dette, har eg valt a operasjonalisera problem-
stillinga med fire spgrsmal. Sidan denne oppgava stiller spgrsmal
ved strategiar for utvikling av berekraftige regionar, er det viktig a
fa kartlagt dagens busettingsmonster i Noreg. Eitt av dei sentrale
sporsmala i denne oppgava er derfor samanhengen mellom buset-
tingar og mobilitet. Kva slags sosiotekniske system, eller ein trans-
portteknologi sine krefter, prosessar og akterar, som har forma bu-
settingsmonsteret i Noreg, er derfor relevant. I den samanhengen
er det ogsa interessant 4 sja pa kva typar transportteknologiar som
har dominert til ulike tider. Eit viktig spgrsmal er dermed kva slags
teknogkonomiske paradigme, eller tidsperiodar med dominerande
transportteknologi, som har urbanisert Noreg. Kvar transporttek-
nologi har sitt transportnettverk eller infrastruktur. I Noreg har
sjovegen vore sjplve ryggrada, med ulike typar seglteknologi, noko
som har forma busettingsmensteret. Etter kvart blei dampskipet
eineradande for jernbanen blei utbygt fra 1854, og desse transport-
nettverka, hovesvis pa sjo og bane, forma landet pa kvar sin mate.
Seinare skapte bilen heilt andre strukturar. Bilen Ia til rette for
spreidde busettingar og kjopesentrifisering av landet.

Fordi bilen viste seg a leggja til rette for utvikling av regionar
med kapasitetsproblem i transportnettverket, forureining og kje-
delege narmilje, har ulike strategiar oppstatt som motvekt til bilis-
men. Befolkningsvekst i byane har forsterka desse negative sidene
med bil som transportteknologi. Kva slags regionale strategiar skal
skapa berekraftige regionar i Noreg? Banetransporten og annan
landgdande kollektivtransport skal ta befolkningsveksten, spesielt
pa Austlandet. Dermed legg ein til rette for a styrka korridorane
langs jernbanen. Men éin transportteknologi og transportnettverk
har forma Noreg lenge for jernbanen. Sidan Noreg er verdsleiande
pa maritim teknologi, sper eg om dette kan vera relevant i regiona-
le strategiar. Korleis kan ny berekraftig maritim transportteknologi
revitalisera stader langs fjorden i regionar med sterk befolknings-
vekst? I ei satsing pa landbasert kollektivtransport som jernbane
er til stasjonsbygda Vestby svart sentral pa grunn av koplingar til
Oslo og Moss. Hurumlandet, derimot, den flotte halveya i Bus-
kerud, er ikkje tilgjengeleg fra toget. Dei er atskilt av Oslofjorden.
Derfor blir ikkje dei attraktive bygdene pa Hurum sentrale nok i
eit jernbaneparadigme, trass narleik til Oslo og Moss. Sporsmalet
er om desse perlene langs Oslofjorden kan ta noko av befolknings-
veksten i regionen dersom dei blir tilgjengelege ved eit transport-
nettverk. Det skal eg undersokja ved a gjera eit muligheitsstudium.



Sentrale aspekt

Desse fire underspgrsmala er baserte pa sentrale aspekt ved tema-
et. Det er busettingsmenster, romleg struktur, transportteknologi,
mobilitet, transportnettverk, urbanisering og regionale strategiar.
Denne oppgava behandlar desse aspekta som uatskiljelege. Dei
kan belysa nokre sider ved urbaniseringsprosessar i Noreg. I til-
legg peikar dei pa nokon arsaker til at strategiar som skal utvikla
berekraftige regionar for framtida, er utforma slik dei er. Det legg
grunnlaget for & utfordra konsensus om kva som er best mate a
utvikla regionar i Noreg. Da er valet av transportteknologi essen-
sielt, sidan ulike teknologiar kan forma — og har forma — omgjevn-
adene vare. Ei satsing pa jernbanen legg andre fgringar for kor me
bur og kor me arbeider, enn bilen, baten eller hyperloopen. Denne
oppgava skal ikkje problematisera sjolve det komplekse forholdet
mellom berekraft og by- og regionplanlegging. Oppgava skal utfor-
dra konsensus som styrer regionale strategiar for berekraft. Det
gjer den ved & utforska muligheiter for a implemenetera ny trans-
portteknologi som eg meiner er eit relevant supplement for dagens
strategiar.

Struktur

For a kunna svara pa dette, har eg delt denne oppgdva i to delar.
Kapittel 1-5, som utgjer bakgrunnsdelen, undersgkjer forholdet
mellom mobilitet og urbanisering. I denne delen gjer eg greie for
fire teoriar som skildrar dette forholdet: transportteknologi si pa-
verking pa romleg struktur, nyregionalisme i byplanlegging, tek-
nogkonomiske paradigme og transport som sosioteknisk system.
Her folgjer ein historisk gjennomgang av kva transportteknologiar
som har forma Noreg. Deretter ser eg kort pa norsk regionutvik-
ling i dagens teknologibilete, strategiane som nemnt over. Sa ser eg
naermare pa korleis urban sjotransport kan utvikla regionar, bade
lokalt og regionalt. Her forklarer eg konseptet urban mobilitet pa
sjo. Eg presenterer bade internasjonale og norske ferjesystem i
tettbygde strok, som bade har urbanisert tilknytta omrade og ska-
par meir kapasitet i mobiliteten. Dette inneber korte analysar av
desse systema si rolle i det aktuelle omradet. Kapittel 1-5 skal altsa
gi naudsynt teori, historie og strategiar for a stilla spgrsmalet om
maritime mobilitetssystem kan ha ei rolle i framtidig utvikling av
norske regionar.

Strategidelen, kapittel 6—9, opnar med ein gjennomgang av
gjeldande ferjeplanlegging slik dette er skildra i relevant litteratur.
Denne litteraturen, skal saman med gode deme fra dagens ferje-
system i kapittel 5, legg grunnlaget for strategiane i muligheitsstu-
diet. Eg har valt 4 laga fem prinsipp i kapittel 6 for ferjeplanlegging

INNLEIING
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som eg baserer strategiane pa. I kapittel 8 gjennomgar eg dei kon-
kretene muligheiter for d integerea eit maritimt mobilitetssystem i
det regionale transportsystemet rundt Oslofjorden. Der zoomar eg
inn til ein mindre case, nemleg kystbygda Satre. Eg zoomar ogsa
inn til Oslo sentrum og indre Oslofjord, der eg skal plassera bade
meir hogfrekvente linjer og viktige knutepunkt med potensial for
bade fortetting og sjofrontutvikling. Muligheitsstudiet har der-
med fleire malestokkar; lokale og regionale. Det gjer eg for a belysa
nettopp muligheiter for regionen som heilskap. Etter implemente-
ringskapittelet problematiserer eg resultatet av muligheitsstudiet,
samt ser pa positive sider ved konseptet. Deretter oppsummerer
eg oppgava, for eg evaluerer eigen prosess og presenterer forslag
til vidare forskingsarbeid.

Casar

Sjelv om mange regionar i Noreg ligg ved sjoen, er det sarleg
éin som skil seg ut; Oslofjorden. Strategidelen implementerer ny
transportteknologi i Oslofjordregionen. Denne er regionalt av-
grensa til kystomrada i Vestfold, Buskerud, Akershus, Oslo og @st-
fold. Dette har eg valt a kalla Oslofjordregionen. Eg har valt regio-
nen fordi eksisterande kollektivsystem fleire stader er godt utvikla
og fordi omradet na opplever stor befolkningsvekst. I tillegg har
fjorden to av dei mest trafikkerte ferjestrekningane i landet; Aker
brygge-Fornebu-Nesodden og Moss-Horten. Dessutan er kontras-
tane her interessante. Ved Oslofjorden er det eit ekstra stort spenn
mellom det urbane og tette, den storste arbeidsmarknaden i Noreg
— og meir rurale strok av motsett karakter. Desse er ofte atskilde av
fjorden. Derfor kan maritim mobilitet supplera transportsystemet
og dermed knytta saman desse stadene — og kontrastane — i ein
felles bustad- og arbeidsmarknad.

Sidan enkle overgangar er viktige for eit transportsystem, har
eg dessutan valt & sja neermare pa plassering av terminalar. Da er
det seerleg to strategisk plasserte stader som skil seg ut. Nesodden
har potensial som kystknutepunkt. Den andre, Langkaia, ligg sa-
pass ner Oslo S at den kan leggja til rette for gode overgangar til
landtransport. Som ein meir rural case i Oslofjordregionen har eg
valt den tidlegare industribygda Saetre pa austkysten av Hurum-
landet. Hurum har ei estimert befolkningsvekst fra dagens 9400
til 10000 innbyggjarar i 2040. Satre, den storste bygda pa Hurum,
har i dag 3600 innbyggjarar. Blant desse er ein stor del pendlarar
som i hovudsak tar bussen til Oslo. Eg har valt Szetre fordi Hurum
kommune har arbeidd for & skaffa batsamband til Oslo — og dei
onskjer at denne skal opererast av eit Urban Water Shuttle-system.
Dei trur at arbeidsreiser pa sjgen kan vera noko av svaret pa korleis
Satre kan overleva i framtida.

INNLEIING
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Bygda er dessutan ein uslepen fjorddiamant. Saetre har ei inter-
essant kulturarv i form av verdas lengst drifta sprengstoffabrikk,
etablert i 1876 og na verna av Riksantikvaren. Det er ligg mulig-
heiter for etablering av museum og kulturelle aktivitetar. Her finst
ogsa ein del eldre, bevaringsverdig arkitektur. Sentrum ligg fram-
leis nar sjoen, noko som kan byggjast vidare pa. Noko open fast-
mark og gammal industri i sentrale Setre legg til rette for noko
fortetting og sentrums- og bustadutvikling. Og viktigast: Seetre har
tonnevis med fjordglett, altsd neerleik til sjgen som gjer den ein
attraktiv stad a bu. Dermed har bygda ein del territoriell kapital i
form av livskvalitet, ledige plass i sentrumsnare omrade og kultur.

Avgrensingar

Sidan urban mobilitet pa sjo ikkje er nokon dominerande trans-
portteknologi i dagens teknogkonomiske paradigme, er temaet
ikkje sarleg utforska ut fra eit by- og regionplanleggingsperspek-
tiv. For & kunna argumentera godt nok, trengst historisk, teoretisk
og teknologisk bakteppe. Sa vidt eg kjenner til, finst det ikkje ei
slik oppdatert oversikt over maritim mobilitet si fortid og framtid
i faget. Dermed er det ikkje rom rom & ga i djupna pa alle aspekt
ved temaet.

Tematiske avgrensingar

Denne oppgava utforskar konkrete resultat av urbaniseringspro-
sessar knytt til transportteknologi. Andre aspekt som styrer ret-
ninga i norsk by- og regionutvikling, som konjunkturar, private
okonomiske interesser, lokalpolitikk, nyliberalisme i lovgivinga
eller organisering av forvaltninga blir ikkje tatt opp her. Dessutan
har eg valt eit regionalt perspektiv pa oppgava. Regionen har fatt
ei meir sentral rolle som politisk eining, som til demes presentert
i regjeringa si regionreform. Her skal planlegging vera viktigaste
verktoy for a sikra heilskapleg samfunnsutvikling. Sidan fleire av
dei tettast befolka regionane i Noreg er etablert rundt fjordar, er
sjotransport interessant ut fra eit regionalt perspektiv. Eg har valt
a undersgkja nettverk og arealbruk, avstandar og strategiske stader,
altsd relevant romlege strukturar nasjonalt, regionalt og lokalt. Det
har eg gjort for a utforska nokon sider av resultatet fra transport-
teknologisk utvikling. Merk at eg ikkje kjem til & utforska omgre-
pet urbanisering i seg sjolv seerleg omfattande, eller ulike stadium
i denne prosessen. Eg har valt a kopla det direkte til mobilitet. Eg
adresserer heller ikkje tema som smart city eller internet of things.
Det er fordi oppgava gjeld mobilitet og transportteknologi - og for-
di ein enna ikkje har nok empiri fra sikalla smarte samfunn. Eg
skriv som nemnt om forholdet mellom busettingsmenster, rom-



leg struktur, transportteknologi, transportnettverk og regionale
strategiar. Sjolve forholdet sin natur, altsa kva som kjenneteiknar
maten desse er vikla inn i kvarandre pa, demesvis om forholdet er
symbiotisk eller liknande, blir ikkje tatt opp her.

Teoretiske avgrensingar

Eg har valt ut teoriar som i bakgrunnsdelen kan belysa forholdet
mellom mobilitet, urbanisering og transportteknologi. Eg har valt
a greia ut om det sykliske aspektet ved teknologisk innovasjon. Det
har eg gjort for a kunna gi ei god forstaing for transportteknologi-
en si rolle og utvikling i samfunnet. Her undersokjer eg mekanis-
mar i innovasjon generelt fordi eg gnskjer a utforska teknologien
si rolle i utviklinga av berekraftige byregionar. Fordi regionen kan
bli ei viktig politisk eining, set eg dette saman med med nyregio-
nalismen, som kort blir gjennomgatt. Her er nyregionalismen meir
ei ramme for strategiar. Teorien om transportteknologi og urban
form viser ei direkte kopling mellom gjeldande teknologi og rom-
leg struktur. Teorien forklarer omgjevnadene vare med mobilitet.
Dette kan vera avstandar eller plassering (Song & Knaap, i Thomp-
son; Burroughs & Smythe 2007: 26). I denne oppgava har eg valt
a sjd nermare pa nettverka, altsa avstandar, nodar og korridorar,
med nemnte regionale perspektiv. Her kan me spora ulike lag av
urban utvikling, der ulike typar teknologi har skapt ulike nettverk -
og dermed ulike romlege strukturar. Her er det interessant korleis
dei teknologiane har prega utviklinga til ulike tider, at nokre tek-
nologiar har blitt si dominerande at dei har prega omgjevnadene
vare. Somme meiner at teknologisk innovasjon ikkje er kontinuer-
leg, men syklisk. Det perspektivet er relevant for denne oppgava
for & spora nettopp ulike transportteknologiske sraar. Teorien om
teknogkonomiske paradigme signert gkonomisk historikar Perez
(2003; 2016) utforskar ikkje berre dette sykliske aspektet ved tek-
nologisk utvikling. Ho meiner at ndr ein innovasjon har fatt fotfes-
te, er det ogsa av ideologiske grunnar, fordi teknologien har blitt
common sense.

Eg har valt a undersokja transportteknologi som ei av fleire kref-
ter som formar romlege strukturar. Transportteknologi blir drefta
som eit middel for & lpysa bestemte utfordringar i urbaniserings-
prosessar — og som del av ein mate a tenkja urbanisering og re-
gional utvikling pa. Eg skjenar at det er dei politiske prosessane
styrer denne utviklinga, ikkje teknologien i seg sjolv. Derfor har
eg valt teorien om transport som sosioteknisk system. Den belyser
korleis ulike krefter styrer transportsystemet. I dette perspektivet
er transporten ikkje berre tilgjengeleg transportteknologi, bruka-
rar, infrastrukturen eller transportmiddelet, men ein mate a tenkja
pa, ein slags ideologi, eit sett rutinar. Slik kan heile transportsys-
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temet karakterisast som eit sett teknologiske, sosiale, gkonomis-
ke, politiske, juridiske og miljomessige aspekt. Dette kan forklara
korleis nokre transportmiddel far rotfeste og dermed pregar. Det
kan forklara kvifor me ikkje har urbane gondolbanar i Noreg, men
satsar pa jernbane, slik me har gjort sidan 1854. Det kan ogsa for-
klara korleis sjotransporten ikkje er noka satsingsomrade lenger.
Til slutt presenterer eg funn innan dagens ferjeplanlegging. Det
meste av denne litteraturen er amerikansk eller europeisk, ofte
skriven med utgangspunkt i sterkt bilbaserte, befolkningstette
samfunn med store kapasitetsproblem pa gjeldande nettverk. Men
sidan utfordringane (kapasitet og milje) og lpysingane (kollektivt
og miljovennleg) liknar, har eg valt & ga gjennom relevante tekstar
om temaet og henta ut prinsipp til strategidelen.

Transportteknologiske avgrensingar

Den transportteknologiske utviklinga gar raskt. Teknologiane er
ofte oppdaterte variantar av eksisterande teknologiske konsept.
Tallause variantar av elbilen er i produksjon. Segway er lovleg.
Nokon har funne pa hyperloopen. Stadig fleire regionar pa konti-
nentet er knytt saman av hegfartstog. Urbane gondolbanar fraktar
pendlarar til og fra sentrum over privatbilar i ke, i bade La Paz
og London (Rushby 6. juni 2015). Alle desse teknologiane byr pa
interessante muligheiter for urban utvikling. I denne oppgava har
eg valt ny sjotransportteknologi fordi det er ein type mobilitet som
er tilpassa Noreg sin natur og busettingsmenster utvikla gjennom
arhundre. Infrastrukturen, i form av tallause fjordar, finst allereie,
heilt gratis og nesten vedlikehaldsfritt.

Eg har valt a laga strategiar for implementering av eit batteri-
drive passasjerferjesystem kalla Urban Water Shuttle. Systemet
er forebels er det einaste systemet tilpassa norske forhold som
er klar for proveprosjekt. Ein prototype skal produserast. Denne
nye teknologien er batteridriven og kan klattladast traddlaust, noko
som fjernar utslepp og sorgjer for pkonomisk forsvarleg og effektiv
drift. Systemet er ogsa tilpassa Noreg fordi straumproduksjonen
var er rein og fornybar. Dessutan er dette ein norsk innovasjon
signert aktgrar innan maritim sektor, noko som tar hegde for at
systemet kan produserast lokalt (Aadland et.al. 5. februar 2016:
24). Produksjonen er modulbasert, det vil seia at fartgya blir sam-
lebandprodusert som i bil- og togindustrien.

Presiseringar

Det er ulike meiningar om kva som er beste dei beste lgysinga-
ne for berekraftig byplanlegging. Akkurat na er Oslo si framtid eit
heitt tema i byutviklingsdebatten. Nokon meiner at omfattande



fortettingspolitikk i indre by er viktigaste satsingsomrade. Ved a
byggja hogt og tett blir avstandar korta ned fordi fleire kan bu sen-
trumsnart. Desse meiner at byar i Noreg og serleg Oslo er for
redde for at bygga skal bli for hege, og viser til morfologi i sterre
byar. Men valfridom innan ein region kan vera eit gode som gjer
regionen attraktiv. Da kan ein velja a reisa med t-bane fra nordlege
strok - eller med bat fra ei kystbygd langs fjorden. Gode arbeidsrei-
ser kan dessutan kopla bygder pa befolkningsauken i omradet og
dermed ta noko av presset pa Oslo. Ein felles bustad- og arbeids-
marknad kan vera ein god idé. Nye koplingar kan ogsa utvikla byar
som Moss eller Drobak.

Strategidelen skapar arbeidsreiser til og fra bustad- og arbeids-
marknader som tidlegare har atskilde. Eg forstar at arbeidslivet vil
endra seg dei neste tiara, og at behovet for pendling derfor kan en-
dra karakter. Denne oppgava er likevel skriven med utgangspunkt
i at mennesket, trass eksplosiv kommunikasjonsteknologisk utvik-
ling, ogsa i framtida ma metast fysisk. Teknologi kan ikkje erstatta
interaksjonen mellom menneske i same rom eller byrom. For sjolv
om kontoret eller arbeidsplassen sin natur kan endrast radikalt
fram til 2050, vil menneske treffast pa andre matar, andre stader i
byen. Men me vil altsd mest sannsynleg treffast.

Metode

For a kunna svara pa problemstilinga, har eg brukt ei rekkje kvali-
tative metodar. Det har eg gjort fordi eg gnskjer & utforska temaet
meir enn testa ei hypotese. Under forstudia, som etter kvart blei
ein tidleg fase i litteraturstudium, bestemte eg meg for a utforska
fysiske konsekvensar for transportteknologi og araar med domi-
nerande teknologi som bakgrunn for muligheitssudiet. Forstudia
innebar ogsa research for a forstd gjeldande strategiar og til sjolve
muligheitsstudiet. Der undersgkte eg andre urbane ferjesystem,
sokte i Atekst og sgkte opp litteratur for gjeldande ferjeplanleg-
ging. Eit utal nettsgk har ogsa gitt verdifulle kjelder, spesielt om
staa i dagens ferjeplanlegging og teknologisk utvikling.

Del 1 dekkjer teori og historie. Denne er forst og fremst skriven
ut fra litteraturstudium og dokumentstudium. Denne delen skal
avdekkja nokre samanhengar mellom busettingsmeonster, romleg
struktur, transportteknologi, mobilitet, transportnettverk, urba-
nisering og regionale strategiar. Sistnemnde er presenterte i sa-
manheng med dagens teknologibilete, eit bilete eg gnskjer a pro-
blematisera. Eg har ogsa valt a presentera nokon internasjonale og
norske ferjesystem. Det har eg gjort for a visa kva rolle maritim
mobilitet kan spela i byregionar eller byar, og at denne formen
for mobilitet kan supplera landbasert kollektivtransport. Den kan
ogsa vera ein rein bydelsutviklar. At fylka langs vestkysten og heilt
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opp til Finnmark er heilt avhengig ferjesystem, er ikkje noko nytt.
Poenget med dema som er presenterte i kapittel 5 skal visa korleis
slike lpysingar fungerer pd grunn av kapasitet, ikkje pa grunn av
lange avstander mellom mindre bygder. Funna fra dette kapitlet og
del 1 generelt legg grunnlaget for a utvikla nokon alternative stra-
tegiar. Dei fem prinsippa for ferjeplanlegging i kapittel 6 er valte
med utgangspunkt i bade doma pa urbane ferjesystem og fra funn
i teoridelen.

Det er viktig a visa konkrete alternativ for det ein gnskjer a pro-
blematisera. I del 2, strategidelen, har eg brukt muligheitsstudi-
um i scenario som metode. Dette er blant anna basert pa romlege
analysar. Eg har valt a ikkje bruka space syntax, som kartlegg eit
nettverk sine krysningspunkt og dermed kan avdekkja kva stader
som blir sentrale. Her indikerer antal krysningspunkt kor fleire
elle feerre menneske gnskjer eller finn det naturleg a ga. Eg ser
denne metoden som meir relevant for byar eller bydelar sitt spe-
sifikke gatenett. Metoden kan derfor vera meir relevant for kvar-
talsutvikling eller byromsplanlegging, enn i ei regional ramme og
lokalt bygdeniva.

Nar eg zoomar ned til bygdeniva, har eg i staden laga ei romleg
analyse. Urban dynamikk ber analyserast ut fra forholdet mellom
urbane og territorielle fenomen, meiner Diaz-Palacios-Sisternes,
Ayuga & Garcia. Det ma gjerast med utgangspunkt i at stader, og
infrastrukturen som koplar dei saman, er heilt avhengig av — og
dessutan ombkalfatrar — kringliggjande areal (2014: 99). Eg har
kartlagt Setre gjennom romleg analyse, sidan romleg struktur, ur-
banisering og busettingsmenster star sapass sentralt for oppgava.
Romleg analyse forklarer forholdet mellom nettverk, infrastruktur
og areal, det territorielle. Metoden blir iblant sette i samanhang
med GIS (geografiske informasjonssystem), for & gjera ngyaktige
malingar av areal. A kartleggja antalet kvadratkilometer med ulike
arealtypar kan visa ei viss grad av urbanisering eller av meir rurale
typar som jordbruk eller liknande. Det gar ogsa an a laga sonar
langs viktige fartsarer, der ein kan sjd naermare arealbruk nart eller
flernt fra til demes ein motorveg (jf. Diaz-Palacios-Sisternes, Ayu-
ga & Garcia 2014).

Sidan dette er meir statistiske matar & gjennomga urbaniserings-
prosessar, har eg valt & gjera ein rein deskriptiv romleg analyse.
Malet er a kartleggja nokre hovudtrekk ved korleis ulike transport-
teknologiar har skapt nettverk som har forma urbaniseringspro-
sessane pa Satre. Derfor er tid vel sa viktig som rom. Eg set den
romlege analysen i i samanheng med ulike teknogkonomiske para-
digme. Forst skildrar eg historisk utvikling. Deretter har eg valt a
gjera ei romleg analyse for drstalet 1970 fordi bilismen hadde fatt
fotfeste sidan rasjoneringa blei oppheva i 1960. Dette gjer eg for a
visa grunnlaget for kvifor dagens situasjon er som den er. Sa skil-



drar eg dagens romlege struktur (2016). Deretter laga eg ein analy-
se for eit framtidsscenario i 2050, som skal visa eit muleg romleg
resultat dersom dagens utvikling held fram, ogsa med gjeldande
regionale strategiar for berekraft. Dette skal visa kva som kan skje
med Satre dersom dagens utvikling held fram. Deretter legg eg
altsa fram eit alternativt framtidsscenario 2050, altsa sjolve strate-
giane i muligheitsstudiet.

For dei andre casane, Langkaia og Nesoddtangen, har eg valt a
kartleggja det romlege potensialet som terminal og koplingar for
muleg intermodal integrasjon. Det har eg gjort for a testa ut to
konsept for desse terminalane basert pa funn fra bakgrunnsdelen.
Plassering av terminal pa Langkaia kan innlemma ferjetransport
i sjofrontutvikling. Nesoddtangen har potensial som kystknute-
punkt. Begge desse stadene har strategiske plasseringar i eit fram-
tidig ferjesystem. Derfor har eg valt & oppsummera noko historie
og potensialet, ikkje gjera nokon romleg analyse av Oslo, fordi det
ville ha blitt for omfattande for mi vinkling av temaet og dermed
noko eg ikkje har valt a prioritera ut fra tidsperspektivet. Poenget
her er plassering av ein terminal og dei romlege strategiane rundt,
som del av eit byomrade.

GIS

Eg har valt a visualisera romleg struktur i ulike malestokkar, plas-
sering og laga sonar for a visa avstandar til ferjeanlppet. Det har eg
gjort for a visa korleis til demes plassering av anlgp eller terminal
kan gi best muleg integrasjon med det landbaserte transportsys-
temet, med ein gdavstand eg har lagt til 300 meter, eller stemma
med muligheiter for sentrumsutvikling. P& casane Satre og Nes-
oddtangen har eg ogsa vist ein 2 kilometers radius som viser kor
langt folk bur fra anlgpet eller terminalen. Det har eg gjort fordi
Transportgkonomisk institutt sin rapport om batsamband fereslar
at dei som bur mindre enn 2 kilometer fra anlopet, kan dra kjora,
sykla eller ga dit (Gundersen et.al. 2015: 66). Kart som i figurlista
er oppforte som eigenproduserte, er laga med GIS-verktoy. Eg har
brukt programvaren Arcmap, med kartgrunnlag i sosiformat fra
Statens kartverk (N250000, N10oo og FKB-data), WMS-tenes-
ter fra Kartverket og noko data fra Open StreetMap. Sistnemnte
er ein verdsomspennande wiki for kartdata, der eit ope kjeldeko-
de-system legg til rette for at alle kan leggja inn informasjon. Sjelv
om denne informasjonen ikkje er verifisert av ein uavhengig, kart-
kompetent instans, slik som hos Kartverket, gar Open StreetMap
for a vera pdliteleg for sitt bruk, nemleg framstilla kollektivtrans-
portlinjer. Buss- og batlinjer er data som ikkje Kartverket alltid
framstiller neyaktig, fordi desse endrar seg sapass ofte. Da kan
Open StreetMap fylla inn slik informasjon for situasjonen i 2016.
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Definisjonar

Berekraft Sosial, gkonomisk og miljemessig utvikling som meter
dagens behov utan a redusera muligheitene for at kommande ge-
nerasjonar far dekkja sine (WCED 1987: 42, ifolgje Hanssen; Hof-
stad & Saglie 2015: 15)

Byregion Sja region

Ferje Eit reint passasjerfartoy i rutefart, ogsa kalla fjordabat, fjord-
buss eller rutebat.

Framdpriftssystem Det som driv eit fartgy framover; dieselmotor, lit-
hiumbatteridrift, naturgassmotor eller liknande

Infrastruktur Det fysiske nettverket ein transportteknologi er del
av,; skipslei, jernbane eller bilveg

Intermodal Nar ulike transportformer er samordna i eit transport-
system og metest pad intermodale terminalar

Rnutepunktfortetting Intensivert arealbruk rundt transportknute-
punkt, primert banegidande transport, for & redusera energifor-
bruk og utslepp, iblant sett i samanheng med polysentrisk utvik-
ling (Hanssen; Hofstad & Saglie 2015: 17)

Rorridor Hovudtrasé for persontransport eller handel

Maritim mobilitet: Passasjertransport pa sjo. Omgrepet maritim
mobilitet, urban mobilitet pa sjo og andre former blir her brukt
om einannan

Nettverk Fysisk eller abstrakt nettverk som ein transportteknologi
skapar eller revitaliserer gjennom tilhgyrande infrastruktur (Perez
2003; 2016)

Node Kapillerarene, dei ytre, tynnaste og minst sentrale delene av
eit nettverk, motsetning til korridor

Region Byomrade, omland og tilhgyrande stader pa tvers av fylkes-
grenser, ei eining som skal planleggjast



Romleg struktur Fysisk urban struktur som plassering, storleik og
tettleik. Plasseringa av eit transportsystem sine nettverk med no-
dar og koplingar definerer romleg struktur.

Samordna bustad-, areal- og transportplanlegging og transport ori-
ented development (TOD) er i denne oppgava brukt om einannan

Snoggbat Passasjerbat med snittfart over 20 knop. Dagens snogg-
batar er ofte dieseldrivne katamaranar. I denne oppgava er snogg-
bat ogsa brukt som eit hurtiggaande fartgy med elektrisk fram-
driftssystem.

Sosioteknisk system: Sjolve transportteknologien og drivkrefter bak
som akterar, ideologiar, rutinar, politiske mal og haldningar

Teknologisk omkalfatring Omskriving av det engelske omgrepet te-
chnological transitions, altsa store teknoloigiske endringar i vikti-
ge samfunnsfunksjonar som transport (Geels 2002: 1257-1259)

Teknookonomisk paradigme Perez‘ sykliske inndeling av @raar pd
40-60 ar der ein eller fleire teknologiske innovasjonar dominerer.
Omgrepet er basert pa Kuhns betydning av paradigme (Kuhn 1962,
i Perez 2003: 8—9) og Schumpeter og Kondratiev sine pastandar
om at pkonomisk vekst kjem i syklusar (hevesvis 1939; 1922, ifel-
gje Perez 2016: 193)

Territoriell kapital Eit areal sin verdi anna enn den gkonomiske ver-
dien som tomt, styrt av faktorar som plassering, livskvalitet, klima,

naturressursar eller naerleik til skonomiar

Transportteknologi Framkomstmiddel og infrastruktur for offentleg
eller privat transport

Transportnettverk Sja nettverk

Transportsystem Det samla systemet som bestdr av nettverk for
ferje, jernbane, bil, buss, t-bane og trikk
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1 Mobilitet og urbanisering

— eller kvifor alle vegar leier til Rom

Me bur tettare enn nokon gong. Den halvparten av oss som bur i
by, er venta a veksa til to tredjedelar i lopet av fa ar. Me bur per-
manent, lett tilgjengeleg, ner omfattande, fleirmodale transport-
nettverk. Busettingsmonsteret vart er eit resultat av ein lang, sam-
funnsutviklande urbaniseringsprosess. Urbanisering har tidlegare
blitt utforska som ei demografisk endring. Men det er ikkje berre
det. Fleire av dagens teoretikarar meiner at urbanisering ikkje ber-
re handlar om mobilitet, men at desse aspekta er to sider av same
sak. Dei forklarer urbanisering ut fra tilgjengelegheit til transport-
nettverk, ulike infrastrukturar som er skapte av ulike transport-
teknologiar som dominerer. Transportteknologi bade formar og er
skapt av urbanisering. Ei satsing pa ein transportteknologi vil der-
med forma romlege strukturar, slik sjofarten, jernbanen og bilis-
men har gjort. Alle desse har revitalisert eller skapt nye nettverk og
dermed kopla sentralitetar med kvarandre pa ulike matar. Domine-
rande transportnettverk vil dermed gjera ein stad tilgjengeleg eller
utilgjengeleg. Desse transportteknologiane har altsa skapt ulike
byformer, slik ein dgmesvis meiner at bilismen har gjort bysprei-
ing muleg. Regionale strategiar skal sikra berekraftig mobilitet i
kombinasjon med det ein meiner er gode byformer, som knute-
punktutvikling. Det strategiske valet av transportteknologi i Noreg
er regionale jernbanenettverk knytt til lokal kollektivtransport.

Dette kapitlet undersgkjer korleis urbanisering heng saman med
mobilitet. Dette skal utforskast i samband med nyregionalismen,
ein mate a sikra berekraftig urban utvikling pa. For desse strategi-
ane er ikkje berre er demografiske eller gkonomiske spgrsmal - dei
handlar ogsa om teknologi.

Definisjonar pa urbanisering

Behovet for d leva tett innpa kvarandre pregar altsd busettingsmen-
steret. Mennesket alltid har sgkt saman for utveksling av kunnskap
og varer, sosialisering og tryggleik. Urbanisering har med rette blitt
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karakterisert som ei industriell, og dermed gkonomisk, utvikling.
Den valt somme sentrum til hogsete for gkonomisk vekst, i mot-
setning til i jordbrukssamfunnet. Men kvifor oppstod busettinga-
ne akkurat der? Det heng saman med jordbrukssamfunnet. Per-
manente busettingar er eit direkte resultat av grederikt landbruk,
noko akkumulerte matoverskot og arbeidsplassar. Dette ga rom for
nye aktivitetar. Om ei busetting hadde livets rett eller ikkje, var av-
hengig av konsentrasjonen av ulike, utfyllande aktivitetar pa same
plass. Desse klyngene av ulike gkonomiar® skapte ringverknader:
Dei la til rette for spesialisering og handel, noko alle kunne vinna
pa. Byane var effektive strukturar for a husa slike aktivitetar og
for a forma handelsnettverk. Om ein stad kunne bli by eller ikkje,
var ikkje berre avhengig av befolkningstal eller morfologi. Det var
ogsa avhengig av konsentrasjonen av fleire typar aktivitetar, folke-
slag og kulturar samla pd éin stad (Pacione 2001a, ifslgje Antrop
2004: 10-11). Byane skulle bli autonome innovasjonssentrum for
nye idear, teknologiar og varer. Kor tilgjengeleg staden var samt
potensialet for spesialisering var viktige faktorar for urban vekst
eller fall (Antrop 2000b, i Antrop 2004: 11).

Tidlegare definisjonar framstilte omgrepet urbanisering som
ein spreiingsprosess der stadig veksande urbane sentrum fekk
konsekvensar for landsbygda (Burgess 1925; Mann 1965; Bryant
et.al. 1982, ifplgje Antrop 2004: 10). Ein har forklart urbanisering
ut fra bydanning og byhistorie, der ein ser eit klart skilje mellom
dei forste byane i dei forste sivilisasjonane og store demografiske
endringar som konsekvens av industrialiseringa fra cirka 1800. Her
drar ein parallellar til produktivitet og skonomisk vekst (dgmesvis
Davis 1955). I ettertid har ein sett at roynda er mykje meir kom-
pleks. Ein relativt ny forklaringsmodell er knytt til nettopp mo-
bilitetaspektet. Nokon understrekar kor viktig nettopp mobilitet
og transportinfrastruktur er i urbaniseringsprosessen (dgmesvis
Lewis & Maund 1976, i Antrop 2004: 10). Antrop (2004) meiner
at urbaniseringsprosessen er tett samanbunden med implemente-
ring av nye transportmiddel, serleg dei som legg til rette for mas-
semobilitet, slik som jernbanen. I denne samanhengen spelar til-
gjengelegheit til transportsystema ei nokkelrolle (Antrop 2004: 10;
Rodrigue; Comtois & Slack 2013: 65).

Kvifor nokre byar fungerer

Neuman & Smith karakteriserer urbaniseringsprosessar og in-
frastrukturar som uatskiljelege. Dei utforskar temaet ut fra bade
den interne romlege organiseringa i eit urbant omrade, og sjolve
rangeringa mellom byar eller regionar som hevdar seg globalt. Dei
meiner at byplanleggjarfaget historisk sett har vore djupt rotfesta
i nettopp infrastrukturar (2010: 23). Det er kun pd grunn av god



infrastruktur at ein by, bystat eller region kan bli mektigare enn
andre i konkurransen om global gkonomisk dominans. Derfor er
flotte, velfungerande byar nettopp flotte og velfungerande — pa
grunn av at infrastrukturen er tilsvarande flott og velfungerande
(ibid: 21). Ein god by vil med andre ord bade eksistera pa grunn av —
og kunna generera — god infrastruktur. Neuman & Smith vurderer
ikkje berre den interne ordninga i sjolve byen eller regionen. Dei
set urbane omrade i eit globalt hierarki. For med god infrastruktur
kunne ein by eller eit imperium hevda seg, ut frd Neuman & Smit-
hs perspektiv. Det var forst og fremst pa grunn av god, adminis-
trativ infrastruktur at Romerriket kunne bli sa mektig, jamfor det
bergmte ordtaket (ibid). Her la infrastruktur til rette for kontroll,
ny okkupasjon og handel, og skapte nettverk tilpassa samtidas
transportteknologi; hest og seglskip.

Urbanisering og romleg struktur

Urbanisering er dermed ei samfunnsutviklande kraft som har bade
forma og utnytta transport, slik Rodrigue, Comtois & Slack ser det
(2013: 5). Transporten har vore sivilasjonsskapande. Mest interes-
sant er det at den formar og blir forma av pkonomiske aktivitetar.
Transport strukturerer og organiserer ogsa vare fysiske omgjevn-
ader heilt konkret. Transport skapar verdifulle koplingar mellom
regionar og gkonomiske aktivitetar, mellom folk og resten av ver-
da. Den spelar dessutan ei stor rolle i den romlege organiseringa av
vare fysiske omgjevnader (Rodrigue; Comtois & Slack 2013: 5-6),
fra nabolagsniva til regionalt fugleperspektiv, bade i snitt og plan.
Korleis noko er plassert i forhold til noko anna, avhenger altsa av
mobilitet i denne forklaringsmodellen. Urbane transportsystem
blir karakterisert som intrikat kopla til byform og romleg struktur
(Rodrigue; Comtois & Slack 2013: 6; 8; 188). Romlege strukturar
kan vera plassering, storleik og tettleik. Plasseringa av eit trans-
portsystem sine nodar og koplingar definerer altsa romleg struktur.

Denne maten & utforska urbanisering pa fell ogsa inn under eit
relativt nytt segment av urban historie som finst i krysningspunk-
tet mellom allmenn historie, miljghistorie og teknologihistorie
(Kupel 2001: 520). Denne retninga, som nokon referer til som in-
frastrukturskulen, utforskar samspelet mellom teknologi og det
fysiske miljget i urbane omrade (ibid). Her argumenterer ein for
at infrastruktur, fra vassleidningar til vegar, og urban struktur, alt-
sa den fysiske manifestasjonen av byen eller regionen, er to sider
av same sak. Malet er & forstd romlege strukturar, og relasjonar
mellom desse, skapt av transportsystem, gjerne i samband med ur-
banisering. Felles for slike forklaringsmodellar er at ein forsekjer
a tolka kompleksiteten i utviklinga av eit urbant omrade som by
eller region, ut frd eit historisk, skonomisk og sosialt perspektiv,
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ved & understreka rolla infrastruktur har spelt i samfunnsutviklin-
ga. Dette er tett samanbunde med transportteknologisk utvikling,
fordi ulike teknologiar skapar og revitaliserer ulike nettverk, som
igjen pregar romlege strukturar.

For & kunna forsta korleis ein romleg struktur har utvikla seg i
ein infrastruktur eller transportnettverk, er det viktig d anerkjen-
na korleis ulike teknologiske innovasjonar har forma utviklinga.
Det har det gjort fordi ulike transportmiddel krev ulike fysiske in-
frastrukturar som skapar nettverk og nodar. Det sorterer kva som
blir tilgjengeleg eller utilgjengeleg. Det skapar nye koplingar, fjer-
nar andre. Dei har ulik frekvens, nokon er lokale, andre regiona-
le, nasjonale, internasjonale. Dagens transportsystem utgjer alle
desse nettverka. Det er resultat av lange prosessar med raske skifte
der uike teknologiar har blitt implementert (Rodrigue; Comtois &
Slack 2013: 42). Dette er direkte knytt til urbaniseringsprosessar,
som skapte etterspurnad etter transportteknologisk innovasjon.
Store demografiske endringar med migrasjon mot byane skapte be-
hov for utvikling av mekanisk framdrift i urbane transportsystem,
som trikk eller t-bane. Tidlegare hadde urban transport vore basert
pa hestekjerrer eller gange, med avgrensa radius. Innovasjon ved
arhundreskiftet gjorde at byen kunne veksa (Rodrigue; Comtois &
Slack 2013: 56).

Regionalismen

Mange meiner at to av dei mest sentrale aspektet ved polysentrisk
urban romleg struktur er den morfologiske dimensjonen, som er
storleik og romleg fordeling av intra-urbane sentrum, og den funk-
sjonelle dimensjonen, som utforskar koplingar mellom ulike sen-
trum, som den daglege pendlarflyten eller styrken til andre typar
sosiale eller pkonomiske nettverk (Burger & Meijers 2012; Green
2007; Vasanen 2012, ifelgje Zhong et.al. 2015: 2). Altsa md me un-
dersokja det regionale nivaet. Regionar er ofte organiserte rundt ei
gjensidig avhengig klynge med byar. Den viktigaste romlege orga-
niseringa av ein region er basert pa marknadsomrade. Dette bestar
av deomesvis eksportorienterte, spesialiserte industriar som pro-
duksjon, serviceindustriar som administrasjon eller detaljhandel
samt eit transportsystem med nodar og koplingar som fasiliterer
storre sentrum for gkonomisk aktivitet. Desse tre elementa orga-
niserer altsd ein region romleg og skapar eit hierarki av relasjo-
nar basert pa ein kontinuerleg flyt av folk, varer og informasjon
(Rodrigue; Comtois & Slack 2013: 69—70).

Regional planlegging blei forst konseptualisert som fagfelt pa
byrjinga av 1900-talet, av teoretikarar som Patrick Geddes og
Lewis Mumford (Geddes 1915/1949; Luccarelli 1995; Mumford
1925; Mumford 1938; Sussman 1976, ifolgje Wheeler 2002: 268).



Desse hadde ei holistisk og normativ tilnerming til sterre geo-
grafiske omrade, primart byar og omegn (ibid). Somme skil mel-
lom regionalisme og metropolitanisme, der sistnemnte er konkret
relatert til hovudstadsregionar. Begge var pa topp pa 1920-talet
(Fishman 2000, ifelgje Wheeler 2002: 268). Den metropolitanis-
tiske retninga, der grupperingar som New York Regional Planning
Association var padrivarar, gnskte ei meir pragmatisk ramme for
konkrete forbetringar av hovudstadsomrade. Regionalismen var av
meir idealistisk karakter, der malet i storre grad var urban desen-
tralisering (Wheeler 2002: 268). Ein meinte at det gode livet skulle
levast pa landet.

Nyregionalismen

Den regionale ramma i planlegging har fatt ein renessanse. Sidan
1990-talet har nyregionalismen fitt ei meir dominerande rolle i lys
av sosial, pkonomisk og miljomessig berekraft. Ved a organisera
planlegging i regionar er det muleg @ oppna desse mala over eit
stort nok omrade, pa tvers av by-, kommune eller og fylkesgrenser.
I tillegg har arbeidsmarknaden endra seg. Ved a kopla ein region
saman til ein felles bustad- og arbeidsmarknad, blir valfridomen
storre ved bdde val av bustad og attraktiv jobb. Wheeler (2002)
oppsummerer regionale strategiar som essensielle for & handtera
suburban spreiing, miljopaverking og god livskvalitet. Rorsler for
retningar som New Urbanism, smart vekst, levelege nabolag, bere-
kraftig utvikling og gkonomisk vekst i hovudstadsomrade kan alle
bruka regional planlegging og design, meiner Wheeler (2002: 267).
@konomisk berekraft kan ifglgje entusiastane sikrast ved eit regio-
nal perspektiv. Savitch & Vogel har lofta fram hovudstadsregionen
som ei eining i stand til 4 konkurrera i ein global gkonomi (2000b:
198, i Wheeler 2002: 268) og vera primus motor i sine respekti-
ve nasjonale gkonomi ar (Macleod 2001: 804; 806, ifplgje Tomas
2015: 385). Markusen (1995: 323, ifolgje Wheeler 2002: 268) har
brukt omgrepet meir generelt for a dekkja ujamn regional utvik-
ling, deindustrialisering og annan gkonomisk dynamikk.

For at ein region kan hevda seg i ein global konkurranse i dagens
roynd, trengst tilgang til informasjons-, telekommunikasjons- og
transportnettverk. Desse nettverka konsentrerer nemleg kunn-
skap, kapital og menneske. Det er dessutan desse nettverka som
avgjer om eit urbant omrdde er berekraftig eller ikkje (Neuman &
Smith 2010: 22—23), bade pkonomisk, sosialt og miljgmessig. Ut-
sikter til & hevda seg pkonomisk kan vera ein padrivar i nyregiona-
lismen.

Det finst dessutan strukturelle grunnar til ei aktualisering av re-
gionen i dagens byplanlegging; det er vanskeleg a definera ein by
og kva som skil det urbane fra det andre (Tomas 2015). Dette er
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eit resultat suburbanisering og metropolisering, spesielt i USA og
Vest-Europa, som forte med seg nye omgrep som utvatna den tra-
disjonelle oppfatninga av det urbane (ibid). Dermed har bruken av
omgrepet «region» og «regional» har i aukande grad blitt brukt for
a skildra utviklinga i urbane omrade, og utfordra definisjonane av
«by» og «urban». Interessant nok varierer betydninga av ordet «re-
gion». I Nederland er debatten om det urbane eller regionale for-
ma av Randstad. Denne bandbyen utgjer den polysentriske urbane
agglomerasjonen Amsteradam, Rotterdam, den Haag og Utrecht
(ibid: 282-284). Det polysentriske star i motsetning til ei mono-
sentrisk utvikling, der eitt sentrum trumfar resten av sentraliteten
i eit omrade.

Kva er ein region?

Definisjonen av region varierer altsa frd land til land. Regionar
finst i ulik skala. Den kan dessutan vera ei politisk eining, som til
demes dei tyske bundeslindene (Tomas 2015: 282—283). I Noreg
har fylket vore det regionale nividet. Men nd kjem nyregionalismen
til uttrykk i lanseringa av ei ny, sterre politisk eining, presentert
i stortingsmeldinga «Nye folkevalgte regioner — rolle, struktur og
oppgaver» (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2015).
Dette skal skapa samordna regional planlegging, samferdsle og
dessutan leggja til rette for gkonomisk vekst (ibid: 8-9).

I meldinga er regional planlegging definert som det sentrale ver-
kemiddelet for god samfunnsutvikling (Kommunal- og moderni-
seringsdepartementet 2015: 9, 21, 28). «Regional planlegging om-
fatter de tre hoveddimensjonene ved samfunnsutviklerrollen; a gi
strategisk retning til samfunnsutviklingen, a mobilisere privat sek-
tor, kulturliv og lokalsamfunn og a samordne og koordinere offent-
lig innsats og virkemiddelbruk,» noterer KMD (2015: 28). Malet er
at regional planlegging skal vera forpliktande, sektorovergripande,
grenseoverskridande og tilpassa regionale og lokale forhold (Kom-
munal- og moderniseringsdepartementet 2015: 28—29).

Territoriell kapital

Oslofjordregionen opplever stor befolkningsauke. Spegrsmalet
er kor folk skal bu. Dagens strategiar legg, som forklart i kapit-
tel 4, opp til knutepunktutvikling langs jernbanen og landbasert
kollektivtransport. Spersmalet er kor attraktive desse omrada blir,
samanlikna med ein reell muligheit for meir enn fjordglett langs
sjoen i bygder som Satre. Nar attraktive bustader langs fjorden
blir tilgjengelege innan fornuftig avstand til arbeidsplassen, kan
regionen utnytta territoriell kapital.



Eit areal har ein spesifikk, territoriell kapital, styrt av ulike fak-
torar. Desse faktorane kan vera omradet si geografiske plassering,
storleik, produksjon, klima, tradisjonar, naturressursar, livskvali-
tet eller maten ulike typar gkonomiar klyngar seg saman i byar.
Dette kan ogsd vera maten businessdistrikt eller andre typar gko-
nomiske nettverk reduserer transaksjonskostnader og dermed drar
nytte av kvarandre (OECD 2001: 15, jf. Camagni 19. oktober 2009).
Det vil altsa seia at verdien av eit omrade representerer noko anna
enn tomteprisen i form av gkonomisk kapital. Livskvalitet eller at-
traktivitet er altsd ei spesifisert form for territoriell kapital. Plas-
sering, til demes ved sjgen eller sentrumsnzert, er ei anna. Pa den
maten kan omrade med fjordglott ha hegare territoriell kapital.
Ved a knytta saman ein region, knyttar ein ogsd saman ulike for-
mer territoriell kapital, og legg til rette for at desse kan dra nytte
av kvarandre. Oslofjordregionen er eit godt deme pa akkurat det-
te. Bjorvika og Barcode, som etter planen skal vera hovudstaden
sitt businessbydel (central business district, CBD), kan komma i
kontakt med andre omrade som er verdifulle fordi dei er fine a bu
i. Oslo har mykje areal ved sjgen, men mange bustader har knapt
fjordglett, som gar for a vera veldig attraktivt for bustader i byar.
Kystbygda Seetre tilbyr til demes umiddelbar nzerleik til sjoen, eit
forholdsvis definert sentrum ved elva — samt historisk sus fra ver-
na arkitektur. Setre har noko som kan vera dyrt eller vanskeleg
tilgjengeleg i Oslo: attraktive bustadomrdde og eit lokalmilje.

Nyregionalismen som ramme

Nyregionalismen kan sikra heilskapleg utvikling pa tvers av by-,
bygde- eller kommunegrenser. Parallelt har ei kontinuerleg urba-
nisering skapt demografiske og miljomessige utfordringar som ein
meiner mé lpysast regionalt, nasjonalt eller globalt. A planleggija
byregionar heller enn sma byar eller bygder isolert, kan dermed bli
den mest effektive maten a fa gjennomfert strukturelle endringar.
I teorien kan effekten bli storre og prosjektet bli enklare a gjen-
nomfera. Deme pa eit slikt problem som femnar bade det demo-
grafiske og miljomessige, er urban mobilitet, som skapar behov for
omfattande strategiar. I Noreg er dette i stor grad definert som
jernbaneplanlegging, som blir gjennomfert regionalt. Da er plas-
sering langs jernbanen alfa og omega dersom ein skal kunna kopla
seg pa regionen sin felles arbeids- og bustadmarknad.

Innleiingskapitlet indikerer at ulike former for transporttek-
nologi skapar eller revitaliserer ulike nettverk. Ulike nettverk har
til ulike tider dominert urbaniseringsprosessane. Men kva typar
transportteknologi har forma omgjevnadene? Kvifor — og pa kva
mate — har nokon typar teknologi dominert? Neste kapittel handlar
om teknologisk dominans i ulike raar.
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NETTVERK: Viktige nettverk for urbanisering i Oslofjordregionen er jernbanen, t-banen og sjevegen (fig. 5).
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2 Transportteknologisk teori

— eller korleis elbilen blei ein suksess

Transportteknologi og urban form, eller romleg struktur, har alltid
vore ulgyseleg samanbundne (Thompson; Burroughs & Smythe
2007: 25; Nielsen & Strand: 2013: 64—65). Kvar transportteknolo-
gi skapar sin spesifikke infrastruktur (Muller 2004), eller nettverk,
som legg seg i nye lag. Hestevogner, jernbanen, trikken og t-bane-
systemet var bade eit svar pa endringar i det bygte, urbane miljoet
— og bidrog til 3 omforma byar. Seinare skulle privatbilismen endra
landskapet radikalt (Thompson; Burroughs & Smythe 2007: 27).
Men korleis skjer denne teknologiske utviklinga? Korleis blir no-
kon teknologiar dominerande — og skapar desse infrastrukturelle
endringane? Mange teoretikarar karakteriserer ikkje teknologisk
utvikling som ein kontinuerleg prosess, men som ei syklisk utvik-
ling der nokon utvalte innovasjonar far rotfeste. I dette kapitlet
presenterer eg ei kort oversikt over desse @raane og drivkreftene
som har prega denne utviklinga.

Transport som ideologi

Eit transportsystem er ikkje berre offentlege eller private fram-
komsmiddel med fysisk infrastruktur og energikjelder. Transport-
systemet er eit sosioteknisk system. Det er fordi transport er meir
enn berre den tilgjengelege transportteknologien; det omfattar
brukarar, infrastruktur og transportmiddel (Rotmans et.al. 2001,
ifolgje Auvinen & Tominen 2014 345-346). Men det er ogsd ein
mate a tenkja pa, ein slags ideologi, eit sett rutinar. Slik Auvinen
& Tuominen ser det, bestar eit transportsystem av teknologiske,
sosiale, pkonomiske, politiske, juridiske og miljemessige aspekt.
Alle desse aspekta er vikla inn i kvarandre pa ein slik mate at dei
bidreg til den kompleksiteten som gjer at eit transportsystem fun-
gerer (2014: 346). Teorien om transport som sosioteknisk system
fell inn under det teoretikarar kallar teknologisk omkalfatring.
Omkalfatringsprosessane er definert som store, teknologiske om-
veltningar i korleis viktige samfunnsfunksjonar blir gjennomferte.
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Desse funksjonane kan vera kommunikasjon, matproduksjon eller
transport. Omveltningane er grunnleggjande evolusjonistiske, ut-
viklinga skjer ikkje over natta, men blir gradvis implementerte.

I dette perspektivet er sjolve teknologien undervurdert — po-
enget er gradvise endringar i brukarmenster, reguleringar, infra-
struktur eller symbolsk meining (jf. Rotmans et.al. 2001, ifolgje
Auvinen & Tuominen 2014: 345), sistnemnte tolkar eg som sjolve
ideologien bak det som gjer at ein teknologi framstar som eit rasjo-
nelt val. For radikalt nye teknologiar finst ikkje etablerte markna-
der eller brukarvanar (Geels 2002: 1257-1259). Perez (2003; 2016)
skriv om ideologien knytt til teknologi, spesielt kommunikasjons-
og transportteknologi, knytt til teknogkonomiske paradigme ho
meiner skiftar kvart 40.—60. ar. Desse blir gjennomgatt mot slut-
ten av dette kapitlet.

Apparatet rundt ny transportteknologi

Dersom ein ny transportteknologi skal kunna implementerast,
trengst altsd ein ny mate a tenkja pa. Auvinen & Tominen mei-
ner at sosioteknologiske omkalfatringar i transportsystemet kan
utforskast ut frd tre nivd, inspirert av Geels og tilpassa transport-
teknologi (2001, ifolgje Auvinen & Tominen 2014: 346—347).

A. Det eksisterande abstrakte og fysiske landskapet:
brukarar, den regionale strukturen, kunnskapen

B. Det abstrakte og fysiske transportsystemet:
lovgiving, infrastruktur, okonomiske investeringar
C. Teknologiar og loysingar:

transportmiddelet, energibehovet, material

Nye teknologiar, marknader og vanar utviklar seg altsd samstundes
(Geels 2002: 1257-1259). Dermed ma nye teknologiar integrerast i
organisasjonar, rutiner, matar ein gjer ting pa, for den kan fa gjen-
nomslag i samfunnet. Ein ny teknologi ma altsd passa den sosio-
tekniske konfigurasjonen forre teknologi allereie har, altsa eit sett
funksjonar og verdiar i samfunnet som allereie er bundne saman.
Geels eksemplifiserer dette med persontransport, der eit samspel
av lovverk, infrastruktur, marknader, produsentar, energikjelder,
kultur og symbolsk meining, utgjer demesvis landbasert person-
transport sin sosiotekniske konfigurasjon (jf. Auvinen & Tuomi-
nen 2014). I tillegg kjem meir spesialiserte aspekt som vedlikehald
av infrastruktur og material (Geels 2002: 1259).

Ut fra dette synet blir altsa eit transportsystem reprodusert av ak-
torane, ikkje sjolve teknologien. Geels trekk fram bilismen som
deme. Vegar og lovverk er bygte og vedlikheldte av eit samferdsle-
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NORSK BUSETTINGSMONSTER: Kartet over busetting i Noreg (fig. 6) kan tolkast ut slutningar i kapittel 1 og 2.

Ut fré dette perspektivet viser det korleis romleg struktur er organisert etter & ha blitt forma av sjgvegparadigmet.
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NORSKE ARBEIDSPLASSAR: Kartet over arbeidsplassar i Noreg (fig. 7) kan tolkast ut slutningar i kapittel 1 og 2.
Ut fra dette perspektivet viser det korleis romleg struktur er organisert etter & ha blitt forma av sjgvegparadigmet.
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departement. Bilen si kulturelle og symbolske meining blir skapt av
interaksjonen mellom brukarar, media og samfunnsakterar. Bru-
karvanar og mobilitetsmenster utviklar seg fra brukarar sitt dagle-
ge bilbruk. Bilprodusentar og deira leveranderar posisjonerer seg
saman, der nokon designar bilen og andre produserer denne. Des-
se aktivitetane er koordinerte og eksisterer i forhold til kvarandre
(Geels 2002: 1257-1259). Elbilen eller den sjolvkgyrande bilen er
deme pd innovasjon i eit slikt eksisterande paradigme. Elbilen har
forholdsvis raskt blitt implementert i samfunnet sidan det klaffar
med gjeldande sosiotekniske system, ifglgje dette resonnementet.

Transportregime

For at eit nytt transportmiddel skal fa gjennomslag og skonomisk
investering, ma aktegrar gjera meir enn berre a lansera ein teknolo-
gisk innovasjon. Eit teknologisk regime er eit sett organisatoriske
og kognitive rutinar. Desse er skapte av akterar, som produsen-
tar eller ingenigrar, fordi dei hugsar ved handlingar. Eit regime
oppstar nar det er mange nok som har liknande rutinar (Nelson &
Winter 1982, ifglgje Geels 2002: 1259—1260). Dette teknologiske
regimet gjeld ikkje berre sjolve produksjons- og utviklingsfasen,
men er ogsa tydeleg i vitskapen, politikken, pkonomiske investe-
ringar og brukargrupper (jf. Rotmans et.al. 2001, i Auvinen & Tuo-
minen 2014: 345). Aktorar som vil endra dette systemet, m3 altsd
ogsa endra alle aspekta rundt — samt maten dei er bundne saman
(Geels 2002: 1259—1260).

Andre kallar denne like tankegangen stiavhengigheit. Knutsen
& Boge har skrive om norsk vegpolitikk som sosioteknisk system,
som ifplgje deira definisjon bestar av samfunnsmessige, gkono-
miske og teknologiske aspekt forfattarane meiner vegsystemet be-
star av. Dei drar parallellar frd paradigmet dei skriv om, altsa norsk
vegpolitikk fra da personbilrasjoneringa tok slutt i 1960, til stiav-
hengigheit. Det er eit forsek pa a forklara dei stabile, langvarige
politiske og institusjonelle monster i den delen av norsk transport-
planlegging (2005: 18—20, 35—38), altsa det nemnde teoretikarar
referer til som ideologi. Det vil seia at eit heilt ideologisk apparat
fornyar ein teknologi sin aktualitet, slik trua pa berekraft kan gi
nye perspektiv pa mobilitet.

Zraar i romleg struktur

I denne maten & sja teknologien si paverking pa samfunnet, er det
altsa nokon akterar og krefter som avgjer kva transportteknolo-
gi som blir dominerande — og dermed paverkar utviklinga av ein
romleg struktur. Ulike transportteknologiar har som nemnt skapt
eller redefinert infrastrukturar, eller nettverk. Desse har dominert
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North America

samfunnsutviklinga til ulike tider. Men korleis kan ein dela inn
slike @raar? Det finst ulike matar gjera det pa. Nokon er knytt di-
rekte til romleg struktur. Hagson & Andersson trekk fram Adams’
(1970) diagram som deler byutviklinga inn i fire transporttekno-
logiske ®raar (Adams 1970, i Hagson & Andersson 2014: 18). Ur-
baniseringa verda over har blitt dominert av éin spesifikk mobi-
litetsteknologi og nettverksekspansjonsprosess om gongen. Dette
har forma ulike menster av intra-urban romleg struktur. Her kan
ein skilja mellom nettverk 1 og 3, som legg til rette for fri mobilitet
og tett struktur — og 2 og 4, som i sterre grad skapar korridorar
og utilgjengelege mellomrom. Ein kan skilja mellom nettverk 1 og
3, som legg til rette for fri mobilitet og tett struktur — og 2 og 4,
som i storre grad skapar korridorar og utilgjengelege mellomrom
(Hagson & Andersson 2014: 18). Rodrigue, Comtois & Slack (2013)
framstiller same diagram spesifikt for europeiske byar.

Teknookonomisk paradigme

Kor ofte kjem det teknologiske skiftet? Ein mate a sja skilja tekno-
logiske @raar fra kvarandre, er a undersekja utviklinga fra eit oko-
nomihistorisk perspektiv. Evolusjonistisk gkonomi undersokjer

Europe

B - Walking-horsecar era (1800-1830) [ |W - Automobile era (1920-1945) - = = Steetcar line

[ 1 - Streetear era (1830-1920)

[ IV - Highway era (1945-) — Highway

STRUKTUR: Muller (1995) forklarer romleg struktur ut frd type transportteknologi, som i fig. 8. Rodrigue, Comtois &
Slack (2013) har justert diagrammet til europeiske forhold.
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dette aspektet (Geels 2002: 1257). Fra eit gkonomisk standpunkt
kan teknologisk innovasjon dominera dersom nok gkonomisk ka-
pital stottar opp om denne (jf. Geels 2001). Nokon trekk ogsa inn
det ideologiske perspektviet. @konomisk historikar Perez (2003;
2016) skisserer fem teknologiske revolusjonar sidan 1770. Desse
revolusjonane, eller omveltningane, har alle oppstatt fordi nokon
teknologiske innovasjonar har fatt storre oppslutning i samfunnet.
Perez’ idear er baserte pa Schumpeter og Kondratiev sine pastan-
dar om at gkonomisk vekst kjem i syklusar (hevesvis 1939; 1922,
ifolgje Perez 2016: 193). Kvar teknologisk revolusjon startar med
ein eksplosjon av nye produkt, industriar og infrastrukturar. Desse
vil gradvis skapa eit nytt teknogkonomisk paradigme dominert av
utvalte teknologiar (Perez 2003: 9). Alle teknologiske revolusjonar
har blitt styrte og forma av styresmakter, samfunnet og verksemder
(Perez 2016: 193). Perez definerer eit teknogkonomisk paradigme
som ein best-practice-modell bestaande av eit sett gjennomgripan-
de, generelle teknologiske og organisatoriske prinsipp. Desse re-
presenterer den mest effektive maten a implementera ein spesifikk
teknologisk revolusjon — og for a bruka denne til 8 modernisera og
revitalisera heile gkonomien. Men desse omkalfatringane er ikkje
berre gkonomiske; dei trengjer ogsa gjennom politikk og ideologi.
Faktisk paverkar desse endringane alle aspekt ved samfunnet og
aukar produktiviteten generelt (2003: 15, 19, 138; Perez 2016: 194,

197).

Ulike nettverk

Det er ofte blandinga av det nye og gamle som kan sergja for at
eit sett teknologiar far suksess. Det vil seia at ein ny teknologi
kan bruka eit gammalt system eller at gammal teknologi kan ska-
pa eit nytt. Jern og kol hadde blitt brukt lenge kvar for seg - men
begge fekk ein renessanse med dampmaskinen. Eit viktig aspekt
ved Perez’ teknogkonomiske paradigme, er ogsa forholdet mellom
teknologi og nettverk. Dominerande teknologiar i ein @ra er sy-
nergistisk, gjensidig avhengige av industriar med nye eller redefi-
nerte infrastrukturelle nettverk (Perez 2003: 13—15). Kvar tekno-
logiske revolusjon er dermed basert pa teknologiar, industriar og
infrastrukturar som utviklar seg i spiral, det vil seia at dei skapar
marknader og leverandgrar for kvarandre. Dette minkar produk-
sjonskostnader, aukar profitt og sergjer dermed for rask, gkono-
misk vekst (Perez 2016: 197).

Redefinerte nettverk er til demes vassvegar, som kunne bli
brukt til energikjelde i samband med mekanisert bomullsindustri,
eller som infrastruktur til a flota temmer. Perez trekk ogsa fram
forholdet mellom stal, nettverk og internasjonal handel. Jernba-
neskinner er nye nettverk skapt av stdl. Jernbanen, dampskipet og
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PARADIGME: Fig. 9 viser ulike teknogkonomiske paradigme ut fré kor dominerande teknologien var eller er. Fleire

kan gé parallelt, slik at den eine utelukkar ikkje nedvendigvis den andre.
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den verdsomspennande telegrafen skapte dermed transkontinen-
tale nettverk, som la til rette for ein internasjonal marknad (Perez
2003: 13-15; Perez 2016: 194). I dette perspektivet pa teknologi
star handelen sentralt. Her kan handel vera bade resultat og pad-
rivar. Mobilitetsaspektet dreiar seg ogsa om gods. Helle et.al. ser
same kopling til marknad under industrialiseringa av Noreg. Dei
skil ikkje mellom industrielle og reint kommersielle aspekt ved ur-
baniseringsprosessar pa 1800-talet. Handel er avhengig av trans-
portmiddel og kommunikasjonsteknologi, som igjen er industriel-
le produkt — anten det gjeld jernbanar, dampskip eller telegraf- og
telefonlinjer (Helle et.al. 2006: 294).
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DOME: Dei ulike nettverka manifesterer seg i fig. 10. Hvitsten har blitt etablert langs skipsleia, deretter har Vestby
vokse fram med tilgang til tog og motorveg. Pepperstad skog er kun tilgjengeleg med bil eller lokalbuss.
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Syklisk utvikling

Rundt kvart halve arhundre vil ein ny epoke bli skapt gjennom
komplekse inkluderings- og ekskluderingmekanismar som avheng
av kor sosialt tilpassa ein teknologi er til eit paradigme. Eit nytt,
teknogkonomisk paradigme kan oppsta nar samfunnet har aksep-
tert eit sett teknologiar (Perez 2016: 193). Dette minnar om det
teknologiske regimet (Geels 2001) nemnt i byrjinga av kapitlet.
Eit aspekt ved teknologien si tilpassing til samfunnet er kor lang
tid fram ein innovasjon kan forbetra noko. Er eit produkt i trad
med eksisterande paradigme, vil investorar og ingenigrar forstd
kva innovasjonen faktisk kan gjera. Pa sikt kan dermed innova-
sjonen ogsa bli kulturelt tilpassa, etter ein omfattande leeringspro-
sess som ogsa klargjer sjolve retninga til eit sett teknologiar (Perez
2003: 27—41, 138; Perez 2016: 200, jf. Geels 2002: 1258). Slik kun-
ne elbilen bli ein stor suksess.

I lopet av dei 4o—60 ara eit teknopkonomisk paradigme varer,
vil epoken ga gjennom fleire fasar. Til slutt blir gamle tenester og
infrastrukturar utilfredsstillande, gamle organisasjonar og institu-
sjonar blir inadekvate. Det trengst ein ny kontekst, ein ny logikk
(Perez 2003: 42—43). Byplanleggjarar prover a snu transporthie-
rarkiet, der kollektivtransporten detroniserer bilen.

Groent paradigme

Kan eit nytt paradigme skapast ut frd klimakrisa? Perez (2016)
meiner det. Stavanger 11. mai 2016 entra NRK-programleiar Live
Nelvik talarstolen pa Statoils arsmete. Ho har kome dit for a for-
telja om teknologisk utvikling i musikkindustrien, om korleis
bransjen klamra seg til cd-en og fornekta streametenestene. For:
«Snart vil oljen veaere den nye cd-en. Og dere vil vere den nye mu-
sikkbransjen. Dere ma velge a vaere energiens Spotify. Det vil si
vere et ledende energiselskap, og ikke hovedsaklig olje- og gassel-
skap,» appellerer Nelvik (Orfjell 26. august 2016). Andletsuttrykka
og responsen i maten klippet er produsert pd, insinuerer at Statoil
allereie har valt cd-en.

Olje-, bilisme- og masseproduksjonsrevolusjonen, som Perez
meiner byrja i 1908 med Ford sin Model-T, forte til eit maktskifte
til olje- og bilindustrien pa grunn av store investeringar (2003: 11;
44-45). Perez karakteriserer overgangen fra stal til olje som den
storste endringa av dei fem paradigma ho skisserer mellom 1770
og fram til i dag (Perez 2016: 194). Store pengar og mektige aktor-
ar er framleis knytt opp til oljeindustrien, noko Statoil-eksemplet
signaliserer.

Innfore eit teknogkonomisk paradigme, der malet er a loysa kli-
makrisa, vil framgang malast i meir enn profitt. Perez ser ei tydeleg
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TRANSPORTARER: Oversikta over vassdraga i Drammenselva viser fraktmuligheiter og industri (fig. 11).
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kopling mellom grgn innovasjon og vekst som ny retning for var tid
— og slar fast at ortodoks gkonomi s langt har ignorert naturres-
sursane si rolle og paverking for gkonomisk vekst. Det treng ikkje
vera noka motsetning mellom vekst og ei ny global, gren retning i
samfunnsutviklinga, fordi det er ikkje gitt at vekst ma baserast pa
naturressursutnytting. Det treng ikkje vera noka motsetning mel-
lom gkonomisk vekst og berekraft (Perez 2016: 191-192; 203).

Gron vekst kan vera ein mate d fremja eit omfattande skifte i
produksjonsmenster og livsstilar, noko som styrer retninga og set
vekst i samanheng med ein greon livsstil. Den ressursbaserte olje-
og masseproduksjonsaraen har skapt klimakrisa og ressursbasert
industri. Livsstilen eit teknogkonomisk paradigme forer med seg,
kan skapa eit skifte i forbrukaretterspurnad dersom denne blir mil-
jovennleg. Gron vekst kan dermed skapast ved & styra utviklinga
synergistisk i gron retning, ei retning som er stgtta opp av nye,
grone livsstilsval som driv fram etterspurnaden. Eit slikt nytt pa-
radigme er prega av endring, fleksibilitet og tilpasningsdyktigheit
(Perez 2016: 200—203; 207).

Ny type mobilitet

Perez (2003: 11) meiner altsa at ulike teknogkonomiske paradigme
har skapt nye eller redefinerte nettverk, bade fysiske og abstrakte.
Dermed er det ogsa muleg a styra denne utviklinga nettopp med
nye eller redefinerte infrastrukturar, ved a skapa nye eit nytt pa-
radigme slik Perez skisserer. Det er nettopp i eit slikt nytt, tekno-
okonomisk paradigme eller nytt teknologisk regime at innovasjon
kan bli noko anna enn dgmesvis det ressursbaserte, slik olja er. At
ein ny transportteknologi med nytt nettverk samsvarar med det
ideologiske fundamentet berekraft, er ikkje nok. For at noko nytt
skal bli implementert, ma ogsa lovverk, infrastruktur, marknader,
produsentar, energikjelder, kultur og symbolsk meining tilpassast,
om ein aksepterer forutsetningane for teoriane i dette kapitlet. At
hogfartstoget erstattar intercity, at elbilen byter ut fossilbilen eller
at me alle deler pa sjolvkegyrande bilar, er derfor noko meir gjen-
nomferbart. Det passar dagens mate a tenkja mobilitet, dagens pa-
radigme. Ein bil med nullutsleppsteknologi er common sense, den
passar inn i vanane og reisemgnstra vare. Men nokon er kritiske
til & forbetra bilar i eksisterande system, dei meiner at det er a for-
betra feil ting (Toderian 18. juli 2016). Ein annan type transport-
teknologi som passar dette paradigmet, er ein redefinert politikk
rundt jernbanen. Jernbanen blir det naturlege valet i eit landbasert
paradigme. Bat har ikkje same posisjon, det sjobaserte passar ikkje
inn i baneparadigmet. For a forstd kva slags transportteknologiar
ein bor satsa pa i Noreg, ma ein forstd fortida. Neste kapittel un-
dersgkjer transportteknologisk, historisk utvikling i Noreg.



3 Historie

— eller kvifor land trumfar sje

Mobilitet og transportteknologiske nettverk formar altsa omgjevn-
adene vare. Tarr noterer at ulike typar infrastrukturar kan vera ka-
talysatorar for utvikling av romleg form (Tarr 1984). Ulike typar
infrastruktur har dermed forma byar og regionar i ulike retningar
gjennom ulike tider, ved at eit sett teknologiar er ideologisk domi-
nerande. I dei to foregaande kapitla har me sett kva konsekvensar
val av transportteknologi far. Me har sett korleis forholdet mellom
transportteknologi og romlege strukturar ser ut. Me har forstatt
kvifor nokon teknologiar dominerer samfunnsutviklinga. Dette
kapitlet konkretiserer teorien i kapittel 1 og 2. Me ser neermare pa
kva typar transportteknologi som har dominert nar. Her zoomar
me inn til Noreg. For i vasslandet Noreg, med sine 239057 @yar
og 103 000 kilometer kystlinje inkludert alle gyar, har sjgen i stor
prega busetting og strategisk plassering. 80 prosent av den norske
befolkninga bur mindre enn 10 kilometer frd sjgen (Miljedirekto-
ratet 8. juli 2016). Var eldste infrastruktur har til alle tider spelt
hovud- eller birolla i transportteknologisk utvikling.

Naerleik til lei

Mange peikar pa sjgen som bydannande faktor, der byane er danna
ut fra nodar i eit regionalt, nasjonalt eller internasjonalt handels-
samarbeid. Sidan transport pd sjgen var mykje enklare enn paland,
var kontakten mellom desse byane tettare enn mellom innlandsby-
ar (jf. Abeele 2005). Som mange land i fgrindustriell tid var Noreg
vore dominert av ulike teknologiar innan sjotransporten, regionalt
som internasjonalt. For urbaniseringa var sjovegen viktigaste og
mest effektive transportare for kjop, sal eller erobring av nytt land
(jf. Kloster 1946). Etter vikingtida var Noreg dominert av ein sjo-
fartsgkonomi med fiske, skipsbygging og frakt av jordbruksvarer
(Nedkvitne 1988). Landet eksporterte viktige varer som torrfisk og
tommer, som eineleverandgr i Nord-Europa (Kloster 1946: 9). Her
var serleg jekta viktig fordi den kunne frakta sterre kvanta (Bugge
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et.al. 1935: 144-145). Ei trygg hamn og nerleik til seglingslei og
fiskefelt blei dermed dei fremste kriteria for by- og tettstaddan-
ning. Knutepunkta i dette transportnettet har skapt dagens tett-
stadstruktur — i innlandet og langs kysten (Nielsen & Strand 2013:
64). Urbaniseringsprosessane langs dette nettet av handelsruter
endra karakter under industrialiseringa. Fra seint 1700-tal blei
nettopp vassvegen astad for industriaktivitetar. Dette var skips-
bygging, lagring og andre former for arealbruk som spegla indus-
trieraen fram til midten av 1900-talet (UITP International Associ-
ation of Public Transport 2013: 1—2).

Det nasjonale losvesenet blei etablert i samband med at staten
tok meir ansvar for sjpvegen fra 1700-talet. Motivasjonen for eit
organisert losvesen var militer etter erfaringar fra den nordiske
krigen (1709-1720). Spesialkunnskap om kysten var essensielt for
i det heile tatt & kunna forsvara den daverande danske provinsen
Noreg. Etableringa av Losvesenet forte til behov for oppgradering
av havnene, noko ein trur private akterar og sjofarande tok an-
svar for. Fra 1830-talet blei kystinfrastrukturen vidare forbetra pa
grunn av at det nye Fyrvesenet sogrgde for trygg kystled (Kystver-
ket 2009: 15-18). Det la ogsa til rette for passasjertransport.

Dampmaskinen revitaliserte sjsen

Dampskipet blei fra 1870 krumtappen i den forste stamlinja i eit
maritimt transportsystem, som bandt alle storre kystbyar saman
frd Oslofjorden til Aust-Finnmark (Knutsen & Boge 2004: 54).
Dampen var ofte den einaste kontakten stader hadde med ein sma-
by. Dette gjaldt saerleg vestlandsfylka med jordbruksbaserte buset-
tingar langs intrikate fjordsystem, der byar som Stavanger, Hau-
gesund, Bergen, Alesund og Kristiansund var sentrale. I kapittel
7 skal me sja naermare pa dampen si rolle pa Oslofjorden under
storheitstida. Dampskipet sin suksess ma sjaast i samanheng med
utviklinga av kystleden med ny teknologi for eftektiv drift av fyr.
Adekvat fyrteknologi kan setjast i samanheng med at dei forste
lonnsame ruteselskapa blei etablerte frd 189o-talet (Kystverket
2009: 19).

Som me allereie sig i kapittel 1, skapte oppfinninga av damp-
maskinen ogsa ein heilt ny transportteknologi med nytt nettverk;
jernbanen. Nye aktorar dukka opp. Fra 1854 blei byutvikling langs
jernbanen ein ny mate a planleggja pa. Dette nettverket la til rette
for utvikling av stasjonsbyen (Nielsen & Strand 2013: 64), som
Asker, Lillestrom og Ski (jf. Berrud si forsking). Pa meir lokalt
nivd var sporvegar og forstadsbanar i drift fra 189o-talet (jf. Ni-
elsen & Strand 2013: 65). Nokon meiner at dei sterkaste spora i
dagens bystruktur blei lagt gjennom aktiv kommunal utvikling av
forstadsbanane i Aker (seinare Oslo) og Barum. Bussen blei ogsa
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RUTEFART: Kartet fr3 1870 (fig. 12) viser alle postruter, i tillegg til dampbatar i rutefart langs Norskekysten.
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JERNBANEN: Kartet fr& 1876 (fig. 13) viser b&de realiserte og planlagte jernbanelinjer. Alle linjer gér fr& Oslo, og
seerleg Austlandet har fatt fleire ruter. Kartet representerer eit skifte, eit nytt teknoskonomisk paradigme i Noreg.
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viktig for heile landet sin spreidde busetting - og tok etter kvart
ogsa trafikk fra jernbane og trikk. I 1920 var bussnettet meir enn
dobbelt sa stort som jernbanesystemet. 1920-1970 var ein saman-
hengande, lang vekstperiode for busstrafikken i Norge, berre av-
broten av Andre verdenskrigen (Nielsen & Strand 2013: 65)

I perioden mellom 1854 og 1914 auka sjgtransporten sin del av
persontransport fra 8 til 21 prosent. Jernbanetransport aukte fra
o til 44 prosent i same periode. Knutsen & Boge meiner at ein
dermed ser framveksten av eit jernbanesamfunn fram til Forste
verdskrigen, sjolv om sjotransporten heldt seg stor og stabil. Dei
meiner at auken speglar ei vekst i lokalbaten, altsd dampen, si
betydning for persontransport i det dei kallar fjord- og oy-Noreg

(2005: 54-55).

Bilen gjorde spreiing muleg

Bilen skulle endra dette sjo- og togtransportmensteret radikalt fra
mellomkrigstid (Knutsen & Boge 2005: 55). Der kollektivtranspor-
ten skapte ei konsentrert utvikling, kunne bilen leggja til rette for
ein meir spreidd romleg struktur. Eit nytt reisemonster ga nemleg
premiss for byutviklinga. Privatbilisme utvikla seg sakte pa grunn
av lag vegstandard og skepsis samt lage fartsgrenser og avgifter.
I 1938 fantest 50 000 personbilar i Noreg. Denne blei stort sett
brukt til godstransport eller persontransport som drosje eller rute-
bil (Knutsen & Boge 2005: 55). Store investeringar i jernbanen ga
vegbygging mindre del av potten. Men etter 1960, da rasjoneringa
av bilen tok slutt, kombinert med velstandsauke, eksploderte ut-
viklinga (Nielsen & Strand 2013: 64—65) og skapte dagens Noreg.
Spreidd busettingsmenster, vegbygging, utviklinga av byregionar
og endringar i kollektivtransporten, har bidratt til & gjera Noreg til
Europas mest bilavhengige land, meiner Nielsen & Strand (2013:
67). Bilen gjorde slutt pa banetilknytning som forutsetning for kor
bustader kunne byggjast i en byregion. Det har samanheng med at
vegnettet er dobla frd 1950 og fram til i dag (ibid). Dette ma setjast
i samanheng med modernistisk byplanlegging som dominerte No-
reg fra etterkrigstida. Sonedeling stod sentralt. Areal med arbeid,
bustad og fritid skulle delast opp og reindyrkast. Mellom desse
omrada skulle ein reisa med bil.

Dei sosiotekniske systema som har forma busetting i Noreg, blei
altsa i stor grad forma ut fra sjefartstradisjonar basert pa var lan-
ge kystlinje. Her skal eg oppsummera denne utviklinga sa langt.
Sjovegen var den viktigaste fartsara, forst med muskel- eller vind-
kraft, s3 motorisert. Sjovegen blei fra 1700-talet organisert av
dansk-statlege aktgrar som losvesen, kystvesen og lokale havne-
vesen. Dampskipet effektiviserte sjovegen og la dessutan til rette
for etableringa av passasjertransport i denne godt utvikla kystin-
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frastrukturen. Heilt eit paradigmeskifte fra 1900-talet. Jernbanen,
med opprettinga av NSB og etablering av forste rute mellom Oslo
og Eidsvoll fra 1854, representerte eit markant skifte. Dette skiftet
korta ned vegen over lange avstandar. Dette heng saman med ur-
banisering og industrialisering. Banetransport kunne frakta over-
klassen frad villaen i Baerum og inn til sentrum. Delar av sentrum,
spesielt ved sjgen, var da prega av industri og det ein meinte var
slumtendensar, som rgvarstatane i Vika. Banen sorgde for avstand
til desse omrada.

Landbasert paradigme

Serleg bilen la til rette for vidare satsing pa landtransport. Akterar
som Statens vegvesen jobba for ei omfattande utvikling av vegnet-
tet (Knutsen & Boge 2005). D4 bilen blei fritt tilgjengeleg for alle,
passa den inn i velstandsauke og auka individualisme i samfunnet.
Det forte ikkje berre til meir veg og effektive motorvegar. Tilgang
til fjorden er i til domes Sandvika sentrum blokkert av E18, eit
deme pa korleis romleg struktur blei direkte prega. I fugleperspek-
tiv ser ein at meir veg ogsa gjort avstandane lenger og la til rette
for bilbasert handel og kjopesentrifisering utafor bysetntrum. Ein
annan konsekvens er dermed at lollektivtransporten tapte terreng.

Nielsen & Strand meiner at kollektivtransporten har tapt
marknadsdelar parallelt med vekst i privatbilismen. Sa sjolv om
bussen har hatt ein sterk posisjon, ga biltrafikken og trafikkregu-
leringane buss eller trikk framkommeligheiten desse framkomst-
midla trengte for a vera effektive og konkurransedyktige. 1980- og
1990-dra var prega av store nedskjaeringar i offentlege tilskot til kol-
lektivtrafikken i byane. Det forte med seg stagnasjon i etterspur-
naden i Osloregionen og kraftig nedgang i Bergen og Trondheim,
meiner dei. Nye vegar har bidratt til ytterlegare byspreiing og vekst
i bilbruk. Dette gjeld serleg i Bergensregionen, der fleire kommu-
nar har fatt ferjefrie forbindelsar med bruer og tunnelar til byen

(2013: 67, 69).

Nedgang i sjetransport

Her trekkjer Nielsen & Strand fram eit interessant aspekt ved den-
ne satsinga pa bilnettverk. Fra 1980-ara kunne storre vegprosjekt
brukarfinansierast med bompengar. Det gjorde at store bompen-
gefinansierte prosjekt som fastlandssamband kunne gjennomfor-
ast. 1987—2003 blei det opna 23 undersjoiske vegtunnelar i Noreg
(Nielsen & Strand 2013: 67). Akkurat her ma me lofta blikket og
speida ut over Europa og USA. Dette aspektet kan ha blitt for-
sterka av ei sterk deindustrialisering. Ein internasjonal trend i
etterkrigstida var nedgangstider i industriell produksjon i Eu-



ropa. Dermed minka ogsa den industrielle aktiviteten langs den
urbaniserte sjofronten. Det galdt ogsa tilhgyrande transport. Ny
transportteknologi, bilen og lastebilen, gjorde at byen vende seg
innover mot innlandet og nyetablerte motorvegar. Dermed vende
byen ryggen til sjgtransporten, noko som forte til desto meir ned-
gang. Det tidlegare viktigaste transportmiddelet for byar ved sjoen
minka. UITP trekk fram London, Liverpool, Geteborg, Oslo og
Hamburg som deme pa dette (UITP International Association of
Public Transport 2013: 2). Ein ser ein liknande tendens i USA, der
urbaniserte omrade ofte var lokalisert ved ei bukt, elv eller innsjg,
og der ferjer spelte ei viktg rolle for utviklinga i desse byane. Sei-
nare minka ferja si rolle da bruer og tunnelar blei bygt for a kryssa
vatnet (Thompson; Burroughs & Smythe 2007: 27).

Nedgang i kollektivtransport, auka privatbilisme og mindre in-
dustriell aktivitet langs sjofronten kan altsa vera av arsakene til at
byplanleggjarfaget i storre grad vende ryggen til sjgen som infra-
struktur®. Sjoen var ikkje lenger muleg nettverk for persontrans-
port, men ei barriere som madtte overvinnast ved hjelp av ingeni-
orkunsten, for a leggja til rette for blant anna bilen. Men nedgang
i industrien frigjorde mykje areal ved sjofronten. Desse omrada
har fanga interesse pa grunn av det ein meiner er store potensial.
Dette skapte sjofronutvikling, som er bustadutvikling, gjenbruk av
arkitektur, gentrifisering og strandpromenadar.

Maritim transporteknologi

Ein gnskte altsa aukande kontakt med sjgen, for bade bustad- og
rekreasjonsfgremal. I samanheng med denne delen av dagens by-
utvikling har fleire byar verda over ogsa sett potensialet for ferje-
planlegging, noko me skal undersgkja naermare i kapittel 6. I desse
byane er sjovegen i storre grad utnytta for a sikra nettopp eit holis-
tisk syn pa forholdet mellom transportsystem og romleg struktur,
med utgangspunkt i landskap, sjelinje og byens plassering. Paral-
lelt med denne interessa byplanleggjarfaget har utvikla for sjefron-
ten, har akterar i maritim sektor drive teknologisk innovasjon med
blant anna el-ferjer. Men elektriske fartoy er ikkje noka ny opp-
finning — det har eksistert sidan slutten av 1800-talet. Bergenske
«Beffen» er sannsynlegvis Noregs forste elektriske passasjerferje.

Elektriske skip

Isbrytaren var forgjengaren til moderne elektriske skip. Sidan byr-
jinga av 1900-talet har passasjerskip, lasteskip og forskingsskip
ogsa vore utstyrt med slike framdriftssystem. Det forste registrerte
marine elektriske framdriftssystemet blei montert pa eit passasjer-
fartey i 1800-talets Russland (Apriainen et.al. 1993: 583-594, 592).
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55



HISTORIE

56

Elektriske «Beffen» i Bergen, som framleis gar Dreggen-Nord-
nes-strekket, blei implementert av det vesle rederiet A/S Bergens
Elektriske Faergeselskab (BEF) frd 1894 (Szter [ukjent]). Fartoyet
fekk bensinmotor i 1926, og blei pa nytt elektrifisert fra 1. juni 2015
(Beffenfergen.no [ukjent]; Hjertrholm 1. juni 2015). Beffen-liknan-
de, elektriske «Hamnfirjan» I (1913) og II (1948, ogsa kjend som
Sparvagnen) gjekk frd Marstrand og ut til gyane Nordon, Inston og
Kodn. Passasjerferjene frakta arbeidarar fra gyane til Marstrands
mekaniska verkstad (Firjans vinner [ukjend]).

Mellom 1913 og Andre verdskrigen var det forste elektriske US
Navy-skipet «Jupiter» i drift. Den svenske isbrytaren «Ymer» fra
1933 var ein diesel-el-hybrid (Apriainen et.al. 1993: 584). Den
elektriske «Framnes II» gjekk fra bygginga i 1921 mellom Huvik og
Sandefjord sentrum. Passasjerferja blei lada av spillkraft fra Fram-
nas-verftet der fartoyet blei bygt (Sandberg 1983).

Utvikling av elektriske framdriftssystem heldt fram pa 1920- og
30-talet. Etter utviklinga av girsystem for fossil framdrift, blei elek-
trisitet mindre populaert pa grunn av vekt og kostnad. Elektriske
framdriftssystem blei henvist til spesifikke nisjer der elektriske
fartoy sin unike karakteristikk kunne skapa gode ingenigrloysin-
gar. (Apriainen et.al. 1993: 584).

Dagens framdriftssystem har lithiumbatteri av same type som
elbilar. batteriteknologi gar elektriske framdriftssystem for a vera
effektivt. Det trengst ikkje gir. Stoy- og vibrasjonsniviet er lagt.
Det er pa grunn av at slike fartoy kan mangvrera sakte nok i smalt
farvatn, som innsjear, elvar eller havner, utan slepebat. Sterre pas-
sasjerbdtar er dermed gode kandidatar til elektrifisering. Aprainen
et.al. meinte allereie i 1993 at det trenden i maritim industri gjekk
mot elektrifisering (Apriainen et.al. 1993: 584-604).

Kortreist teknologi

Noreg er ifplgje dagens Narings- og fiskeridepartement og priva-
te aktorar verdsleiande pd utsleppsvennlege ferjer (Narings- og
fiskeridepartementet 2015: 22). Sjolv om mange fartoy i gods- og
rutetrafikk framleis er fossile, er meir utsleppsvennlege alternativ
ikkje sjeldan kost i norske fartvatn. Det kan vera framdriftssystem
basert pa blant anna naturgass, hydrogen eller ulike typar elek-
triske hybridar kombinert med diesel. Nesodden-ferja har gatt pa
naturgass sidan 2009, som forste passasjerbat i verda ifglgje Oslo
kommune (Ruter [udatert]).

Den siste tida har utviklinga innan batteriframdrift skote fart,
med meir effektive lithiumbatteri, same batteri som skapte elbil-
marknaden. Verdas forste heilelektriske ferje pa lithiumbatteri,
«Ampere» pa Lavik-Oppedal-sambandet pa Sognefjorden, er norsk
(Stensvold 20. mars 2015).



I kapittel 2 sag me at ein ny transportteknologi med nytt nett-
verk som samsvarar med det ideologiske fundamentet berekraft,
ikkje er nok. For at ny transportteknologi skal bli implementert,
ma ogsa lovverk, infrastruktur, marknader, produsentar, energi-
kjelder, kultur og symbolsk meining tilpassast.

I Noreg er nokre private og statlege akterar, som underleve-
randerar, rederi, verft eller miljporganisasjonar, er med pa a driva
denne teknologiske utviklinga mot nullutslepp i maritim sektor.
Underleverandorar kan vera lithiumbatteriprodusentar som Si-
emens og ABB eller motorleverander Rolls-Royce. Statlege eller
private aktgrar er Statens vegvesen, miljgstiftinga ZERO eller re-
deriet Torghatten.

Felles for desse er at dei bade kastar seg pa dagens berekraftige
paradigme — og onskjer bade a skapa og markera seg i ein gkono-
misk marknad for slik mobilitet. Slike aktorar kan pa sikt bana veg
for eit nytt, teknisk system, som me sag i kapittel 2 ikkje berre er
teknologi, men ein mate a tenkja pa.

Det tekniske systemet bestdr av infrastruktur, som i dette tilfel-
let allereie eksisterer, og av transportmiddelet, som er i ferd med &
bli fornya. I denne maten a tenkja transportsystem pa, ma nye tek-
nologiar integrerast i organisasjonar, rutiner, matar ein gjer ting
pa, for den kan fa gjennomslag i samfunnet. Ut fra dette synet blir
altsa eit transportsystem reprodusert av akteorane, ikkje av sjolve
teknologien.

HISTORIE

URBAN WATER SHUTTLE: Naringsklynga sin rendering (fig. 14) over ferjesystemet Urban Water Shuttle viser kon-
trasten mellom det tettbygde urbane og open sjo med mykje plass. Systemet er ennd ikkje testa i praksis.
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Urban Water Shuttle

Eit ngye planlagt ferjesystem kan gi miljemessig vinst og kan ska-
pa muligheiter for miljomessig forbetring utover berre ferjene.
Skipsarkitektar ma ikkje berre laga eit fartoy, men eit heilt system,
meiner Kamen & Barry (2011). Eit slikt system bestar av skip og in-
frastruktur som er produserte for kvarandre. Forfattarane trekkjer
fram det som blir kalt designspiralen innan skipsdesign. I denne
spiralen skal det vera interaksjon mellom sjolve fartoyet og resten
av systemet, som terminalar. For & ha minst muleg tap av areal
ved sjofronten, kan terminalane vera flytande modular. Da trengst
smarte ombordstigningssystem for passasjerar, pa moloar ut til
terminalen. Eit alternativ er a fornya den eldste ferjeteknologien,
der sjolve terminalen kan fraktast med kabel til ferja (Kamen &
Barry 2011: 82—85, 101).

Urban Water Shuttle er eit slikt ferjesystem, eit system som
er valt for muligheitsstudet i del 3. Det er funne opp av ei norsk
neeringsklynge, Stord-baserte NCE Maritime CleanTech. Denne
bestar av private aktgrar, som verft og meir spesialiserte underle-
verandgrar, som har laga prosjektet - og skal produsera systemet
- med stotte fra offentlege organisasjonar som Innovasjon Norge,
Transnova og byradet i Bergen. Klynga sjolv kallar systemet ein
t-bane pa sjo (NCE Maritime CleanTech West 23. mars 2014). Far-

FERJESYSTEM: Urban Water Shuttle skal vera holistisk designa, med anlep og fartey som passar kvarandre (fig. 15).
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toya i dette systemet er produsert i aluminium, sidan materialet
veg lite og krevjer lite vedlikehald. Fartoya kan ogsa ga vinterstid
i Indre Oslofjord ved laus is. Lading til batteripakken kan gjerast
pa fleire matar — med kabel eller tradlaust. Det trengst opp til 1000
kilowatt for a lada, noko produsentane meiner kan gjerast ut fra
forbetringar i eksisterande straumnett. Det er ogsa muleg & byta
til ferdig lada batteripakkar for & spara tid. Fartgya kan ta mellom
150 og 194 passasjer, alt etter lengd. Toppfart er 20 knop. Inkludert
manever fra kai, lading og liknande kan dermed ei rute fra Saetre
nd Aker brygge pa 70 minutt (Aadland et.al. 2016: 15-18).

I dagens utval av framdriftssystem i fartey vurderer regjeringa
batteriframdrift som det mest miljovennlege valet. Batteridrift har
sveert lage NOx-, klimagass- eller SOx-utslepp. I tillegg er prisen
pa drivstoffet 1ag. Det krevst investeringar i infrastrukturen, altsa
straumforbindelsar og liknande (Nzrings- og fiskeridepartementet
2015: 23).

Dagens maritime transportteknologiske utvikling gar altsa i ret-
ning nullutslepp. Slike nyvinningar kan kombinerast med nemnte
interesse for sjofrontutvikling i norske regionar, som alle er plas-
sert ved eit fjordsystem. Men dagens regionale planleggingsstrate-
giar tar utgangspunkt i landtransporten, med jernbanen som re-
gional korridor og lokal kollektivtransport som nettverk og nodar.
Strategiar i norsk regionutvikling er altsa tilpassa dagens teknolo-
gibilete. Kva kjenneteiknar desse strategiane?
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KYSTLINJA: Fjordane i Noreg representerer eit potensial for regionutvikling i framtidas teknologibilete (fig. 16).
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4 Norsk regionutvikling i dagens
teknologibilete

— eller korleis banen er ryggrada

Byspreiing, kjopesentrifisering av usentrale omrade og trafikkmas-
kinar plassert i bymiljo er blant romlege strukturar som dagens
byplanlegging ideelt sett gnskjer & ga bort fra. Strategiar for bere-
kraftige byregionar plasserer bilen langt ned i transporthierarkiet.
Utgangspunktet for slike nasjonale og lokale fgringar, strategiar og
malsettingar, er samanhengen mellom mobilitet, transporttekno-
logi og urbanisering.

Kompakt og kollektivt

Omgrep som kompakt byutvikling (jf. Hanssen, Hofstad & Saglie
2015) og knutepunktfortetting er forsok pd & motverka denne tren-
den, a skapa eit nytt paradigme for korleis byen og byregionen ber
vera. Suzuki, Cervero & Iuchi noterer at godt integrert transport-
og byplanlegging skapar byformer som reduserer behovet for reiser
med privatbil. Gang- og sykkelbare stader, attraktivitet som aukar
konkurransedyktigheit og tilgang til offentleg transport er viktige
aspekt. Dei kallar transit-oriented development (TOD) ei byform
som er stadig viktigare i ei urban framtid (2013: 1). Strategiane
heng tett saman med den kompakte byen, med kortare avstandar,
fordi ein ved & redusera avstandar oppmodar til & kombinera kol-
lektivtransport med sykkel og gange (ibid: 35). Interessa for TOD
kjem av aukande aksept for forholdet mellom den urbane struktu-
ren og mobilitet (Thompson; Burroughs & Smythe 2007: 43—44),
som skildra i kapittel 1.

Det a forsterka utvalte berekraftige mobilitetsmenster kan en-
dra romleg struktur og akkumulera kortare og miljgvennlege reiser.
Samordna areal-, bustad og transportplanlegging skal, som for-
klart i kapittel 1, sorgja for ei meir balansert arealutnytting kombi-
nert med foremalstenleg transportteknologi som ikkje forureinar
meir enn naudsynt. I Noreg er desse regionale strategiane basert

61



NORSK REGIONUTVIKLING I DAGENS TEKNOLOGIBILETE

* Grunnlagsdokumentet er utvikla
pa oppdrag for Samferdsledeparte-
mentet, og byggjer pa analyse- og
strategifasen til arbeidet med

Nasjonal transportplan 2018—2027.

Grunnlagsdokumentet skal vera
grunnlaget for planfasen i Nasjo-
nal transportplan (Nasjonal trans-
portplan 31. oktober 2016). Eg har
valt 4 kalla dette for mélsettingar
og strategiar, fordi eg meiner at
innhaldet i dokumentet kvalifise-
rer til dette ut fra mitt perspektiv
som byplanleggjar.
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pa jernbanetransporten kombinert med landbasert kollektivtrans-
port. Det er brei semje om at utvikling av bustader og arbeidsplass-
ar rundt knutepunkt, der viktige tog-, buss- og trikkelinjer meotest,
bade kortar ned og legg til rette for miljovennlege reiser. Desse
strategiane har lange tidsperspektiv. Likevel er morgondagens
romlege struktur basert pa dagens transportteknologi.

Nasjonale retningslinjer

Desse tankane er blant anna manifesterte i statlege planretnings-
linjer for samordna areal-, bustad- og transportplanlegging. Her
har Stortinget tatt byspreiing pa alvor og oppfordrar & utvikla areal
og transportnettverk som fremjar det kompakte idealet. Det over-
ordna malet er a skapa berekraftige byar og tettstader, leggja til ret-
te for verdiskaping og naringsutvikling, og fremja helse, miljo og
livskvalitet. Dette skal skapast med regionale planar. Ein gnskjer
ogsa sikra attraktivitet i form av godt nermilje, livskvalitet og kul-
turmiljeo som ressurs. Transportbehovet skal kortast ned, reiser
skal vera miljovennlege. Dessutan skal «veksten i persontranspor-
ten i storbyomradene [...] tas med kollektivtransport, sykkel og
gangen.

Denne transporten skal vera effektiv. Infrastrukturen i tunge
kollektivtransportkorridorar skal styrkast. Stort behov i bane-
transport og annan kollektivtransport langs slike aksar skal der-
med prioriterast (Kommunal- og moderniseringsdepartementet
26. september 2014). Akkurat dette er ogsa slatt fast i tidlegare ver-
sjonar av Nasjonal transportplan samt grunnlagsdokumentet* for
oppdatert Nasjonal transportplan 2018-2027, som for tida er ute
pa heyring. I Nasjonal transportplan er kutt i klimautslepp sjolve
utgangspunktet, og dette er kombinert med ei anerkjenning av be-
folkningsvekst i byane som skapar kapasitetsutfordringar.

Dette meiner ein er ein etappe for ei overordna malsetting om
at Noreg skal bli eit nullutsleppssamfunn innan 2050. Eit planfag-
leg relevant uttrykk for dette er spesielt mdla om nullvekst i per-
sonbiltrafikken i byregionane Osloregionen, Bergen, Trondheim,
Nord-Jeren, Kristiansandsregionen, Buskerudbyen, Nedre Glom-
ma, Grenland og Tromseg. Her er bade det lokale miljget, som luft-
kvalitet eller mangel pa denne, og nasjonale malsettingar viktige.

Eit anna aspekt er at Nasjonal transportplan loftar fram den
sparsame arealbruken, altsa kompakt byutvikling. Ogsa her er
jernbanen si rolle som ryggrad understreka. Knutepunktfortetting
der tog, t-bane, trikk og buss metest, er ogsa ei viktig malsetting.
Nasjonal transportplan ser ogsd pa teknologisk innovasjon for sjg-
transporten. Dette er motivert av omfanget av godstransporten,
der eit politisk mal er d overfera mykje meir gods fra veg og bane
til sjos. I den samanhengen gnskjer ein nullutsleppsteknologi. Her
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slar ein fast at mange skipsleier har storre kapasitet enn dagens
bruk (Avinor, Jernbaneverket, Kystverket & Statens vegvesen 29.
februar 2016: 9, 36, 41, 42, 70, 71).

Nullutslepp star sentralt

Ruter, Oslo og Akershus sitt kollektivforetak, sine malsettingar er
deme pa regionale foringar. Ruter skal kjora pa fornybar energi
innan 2020 (Ruter [udatert]b). Dette er ei operasjonalisering av
Oslo og Akershus sitt mal om at vekst i motorisert trafikk skal dek-
kast gjennom kollektivtrafikken — og at kollektivtrafikken i framti-
da berre skal bruka fornybar energi.

I samband med dette gnskjer Ruter a testa elektrisk drift av buss
og bat (Ruter [udatert]c). Regional plan for areal og transport i
Oslo og Akershus heng tett saman med dei nasjonale malsettinga-
ne og legg opp til & styrka jernbanen mot 2030. Jernbanen skal vera
sjolve ryggrada i transportsystemet, der malet er eit heilskapleg
system med buss, bane, sykkel, gange og bil, som bind saman re-
gionen. Dette skal kombinerast med knutepunktutvikling. Stasjo-
nane pa det allereie eksisterande InterCity-nettet skal vera regio-
nale knutepunkt der lokale og regionale kollektivlinjer motest. Eit
deme er korleis busslinjer kan frakta passasjerar til togstasjonen
(Akershus fylkeskommune 2015: 35). Ein onskjer altsa eit saum-
laust, intermodalt system som fraktar den jamne byregionbuar fra
A til B.

Bat kan supplera

Interessant nok nemner denne planen nemner bat som muleg sup-
plement til jernbanen som ryggrad. Ein ser potensialet fjorden har
som infrastruktur. Sidan bat gar for a vera dyr i drift og sterkt
forureinande, legg ikkje planen opp til sterke batsamband med
tilhgyrande arealbruk. Planen er open for ny transportteknologi.
Den slar fast at det kan komma teknologiske gjennombrot som en-
drar problema med gkonomi og forureining. Dersom dette skulle
skje, bor ei utviding av batnettet takast opp i framtidige revisjonar
av planen. «I den sammenheng ber det vurderes om det er hen-
siktsmessig & utvikle nye byer og tettsteder langs fjorden,» noterer
planen (Akershus fylkeskommune 2015: 35—37).

Det er nettopp det som har skjedd, slik me sag i kapittel 3. Ny,
norsk teknologi legg nye premiss for korleis ein kan tenkja regional
utvikling i Oslofjordregionen. Samstundes finst ambisigse mal om
a fa til null utslepp pa all kollektivtransport. Ein ny regional kon-
tekst oppfordrar til heilskapleg planlegging.

Pd den maten er dagens regionale strategiar baserte pa ei aner-
kjenning av at mobilitet og urbanisering er to sider av same sak,
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slik me sag i kapittel 1. Dette skal oppnd to madl, slik eg oppsum-
merer det:

A. Styrka etablert busettingsmeonster langs transportkorridorar for
noktern bruk av areal

B. Bruka tilgjengeleg transportteknologi med nullutslepp for miljo-
vennlege reiser

Det er altsd ein jernbanesentrert transit-oriented development
(TOD). Denne maten & tenkja transport pa eksisterte i mange ar
for privatbilismen eksploderte fra 1960 — og lanserte eit nytt bu-
stadmenster. Den folgjer altsa ein ideologi, ein logikk, ein stiav-
hengigheit som igjen er relevant fordi nye behov har oppstatt. Des-
se behova er klimaendringar, kapasitet pa grunn av folkeauke og
andre oppfatningar om kva som er attraktivt. Nokre aktgrar, som
Samferdsledepartementet, Ruter, Akershus fylkeskommune, alle
austlandskommunane og ikkje minst NSB, er padrivarar for ein
slik mate a lpysa utfordringar i samband med auka urbanisering.

Baten i nytt paradigme?

Alt dette utgjer dagens sosiotekniske system, som forklart i kapit-
tel 2. Systemet er ikkje berre sjolve teknologien, men ideologien
bak. Ein logikk som pregar strategiane, og fungerer som eit kom-
pass for vegval pa alle niva. I dette sosiotekniske systemet er til
demes landtransporten eit sjolvsagt satsingsomrade. Fastlandsfor-
bindelsen er nesten eit krav. I kapittel 2 sag me dessutan korleis
ulike transportteknologiar dominerer til ulike tider, i gkonomiske
syklusar pa 4o til 60 ar. I skrivande stund har bilen prega urbani-
sering i 56 ar. At eit skifte kjem na, er derfor logisk i denne maten
a tenkja teknologi — og transportteknologi — pa. Dagens teknogko-
nomiske paradigme kan kallast bane. Berekraft er utgangspunktet
for dagens byregionale utvikling, noko som far ulike uttrykk. Pa
Austlandet er jernbanen, med t-bane, trikk og buss, som nemnt
ryggrada i denne utviklinga. Bergen har Bybanen, ein blanding av
forstadsbane og bytrikk.

Kva viss dagens teknopkonomiske paradigme heller var nul-
lutslepp, uansett sjo eller land? I kapittel 3 sag me jo korleis den
transportteknologiske utviklinga har skjenka oss fleire gaver. Den
har skapt effektive, storre passasjerfartey med nullutsleppstek-
nologi, som gar pa gratis infrastruktur. Ambisjonane om & styrka
etablert busettingsmonster langs transportkorridorar, lgyst med
transportteknologi med nullutslepp, kan altsa nast. Daverande
transportkomité er blant akterar som har sett dette. I 2012 sende
dei ei innstilling til Stortinget med folgjande bodskap: sjovegen er
ei underutnytta transportare i Osloregionen. Ved a bruka Oslofjor-
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den som transportdre frd Moss-Horten-sambandet og nordover,
ville ein bade kunna styrka eksisterande knutepunkt og etablera
nye. Transportkomiteen peikte ogsa pa at mange av landets storste
byar har geografiske forutsetningar for a flytta kollektivreiser fra
land til sjo. Dette kunne nemleg redusera ko i den landbaserte kol-
lektivtransporten og redusera transporttid uansett om ein reiser
pa land eller sjo.

Transportkomiteen peikte «spesielt pa utviklingsarbeid som
foregar med ferjer basert pa elektrisk drift som apenbart har over-
foringsverdi til ekspressbater.» Her trekkjer dei fram Oslo og Ber-
gen. Politikarane meinte at pa grunn av befolkningsauken i dei
storste byane, og medfelgjande etterspurnad etter kollektivtilbod,
ber ekspressbatar innga som ein viktig langsiktig strategi (Innst.
450 S. 2012-2013). Det er Asker, Berum, Frogn, Nesodden, Hu-
rum og Reyken kommunar samde i. Kommunane gnskjer nemleg
batsamband. Alle kommunar omtalar kapasitetsproblem i vegnet-
tet og darleg kollektivtilbod som avgrensande faktor for bustad-
utviklinga i sine respektive omrade (Gundersen et.al. 2015: 1; jf.
Hurum, Royken og Asker kommunar 12. mai 2016: 18, 40). I dette
perspektivet kan batruter vera eit verkemiddel for stadutvikling.
Ein noterer ogsa at «byer og tettsteder langs fjorden er lansert som
en del av lpsningen pd utbyggingspresset i regionen, fordi arbeids-
pendling til Oslo kan skje pa en infrastruktur (fjorden) som er gra-
tis og har ledig kapasitet» (Gundersen et.al. 2015: 64).

Teknologien er tilgjengeleg

Sjovegen kan vera eit logisk transportsupplement for berekrafti-
ge byregionar, dersom ein endrar maten a tenkja pa, som nem-
nt i kapittel 3. Ved a anerkjenna potensialet eit fjordsystem har
som transportinfrastruktur, kan ein sja sjgen som noko meir enn
ei barriere for landbasert persontransport. Derfor spor eg: Na nar
ny teknologi er tilgjengeleg, kan maritim transportteknologi bidra
til & lgysa kapasitetsbehovet for regionale arbeidsreiser? Kan det-
te regionale transportsystemet bidra til lokal stadutvikling? Men
forst: Korleis kan dette sja ut? Neste kapittel tar fore seg kva ur-
bane ferjesystem speler i storre byar internasjonalt og i dei tettast
bygte stroka i Noreg. Kva rolle spelar denne typen mobilitet i sin
by og byregion? Og korleis kan urbane ferjesystem vera byregion-
og stadutviklar?
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5 Urbane ferjesystem som
by- og regionutviklar

— eller korleis ga tilbake til framtida

Eg har undersgkt forholdet mellom mobilitet, urbanisering og
transportteknologi i kapittel 1. Dette kapitlet utforskar dagens mo-
bilitet, urbanisering og urbane ferjesystem.

Urbane ferjeruter er ein aukande form for kollektivtransport
verda over (Soltani 2005: 2). Det er fleire grunnar til det, som
sjofrontutviklinga si rolle i byutvikling og kapasitetsproblem i land-
transporten (UITP International Association of Public Transport
2016: 8-10, 13—31). Kgen blir lenger. Dagens urbane ferjesystem
er del av eit mobilitetsnettverk for fastbuande sitt daglegliv, ikkje
ein kuriositet for turistar. Dette kapittelet undersekjer sjgen som
infrastruktur og kvifor nokon byar vil utnytta denne.

Kan loysa kapasitet

Urban, maritim mobilitet er tett samanbunde med kapasitet i
transportnettverka. Dei som karakteriserer sjgtransporten som
ein tendens i byutvikling internasjonalt, peikar pa mobilitetska-
pasiteten ved eit slikt transportnettverk. Ei aukande interesse
for & integrera maritim mobiltet i urbane transportsystem i USA
er resultat av kapasitetsproblem i kystomrade med sterk befolk-
ningsvekst (Thompson; Burroughs & Smythe 2007: 25—26). No-
kon peikar pd at sidan sveert mange byar har blitt til nettopp ved
sjovegen, blokkerer sjoen, elva eller fjorden for landtransporten
sine fysiske nettverk. A kjora rundt er mykje lenger enn a kryssa
sjoen, og kapasiteten er avgrensa (Musso & Migliaro 1995). Dette
er i hogste grad relevant for Noreg sitt busettingsmegnster rundt
tallause fjordsystem.

Eit viktig aspekt ved urban mobilitet pa sjo er at infrastrukturen
— fjorden eller vigen — allereie eksisterer (Thompson; Burroughs &
Smythe 2007: 27). Den er gratis (jf. Engblom & Dalen 2013). Det
er ikkje ko pd sjoen (Weisbrod & Lawson 2003: 47—48; UITP In-
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ternational Association of Public Transport 2013: 3; jf. Engblom &
Dalen 2013). Ein spesiell fordel for ferjene at dei kan ga forbi faste
forbindelsar som har blitt flaskehalsar, som bruer eller avkjorslar
fra hovudveg (Thompson; Burroughs & Smythe 2007: 27). Weis-
brod & Lawson sin ferjeentusiastiske artikkel peikar pa ulemper
ved vegtransport, som ke, ulukker og ubehag. Dei ser pa sjotrans-
port som uhindra og dermed paliteleg (2003: 48), sidan sjgen er
fri for alle. I Noreg er er sjoen ogsa fri for alle, men aktorar som
skal driva passasjertransport i Noreg md ha konsesjon, som blir
utlyst ved jamne mellomrom (jf. Forskrift om endring i forskrift
om yrkestransport innenlands motorvogn og fartey [yrkestrans-
portforskriften]).

Sjoen sin natur

Sjoen har ferre fysiske avgrensingar enn land (UITP Internatio-
nal Association of Public Transport 2013: 3). Derfor krevjer sjo-
transporten smad investeringar i infrastruktur, noko som gjer sjo-
transport billegare & implementera enn andre transportformer.
Ein fordel med urban ferjetransport er at ein enkelt kan leggja til
eller endra ruter utan a flytta skinner eller leggja asfalt. Til bane-
transport trengst ei spesifikk vogn, medan alle typar ferjer kan ga
pa fjorden (ibid). Utgifter gar altsa til sjolve fartoyet og fasilitetar.
Infrastrukturelle investeringar i Urban Water Shuttle-systemet ga
til energiforsyning, samt produksjon, montering og vedlikehald av
ferjeleiene. Nokre teoretikarar anerkjenner ogsa at investeringa-
ne er relativt smd, men at dette kan sla negativt ut. Desse drar
fram ulemper eit ferjesystem kan ha pa eigedomsutviklinga i umid-
delbar nerleik — eller mangel pa denne. Sidan systemet er sdpass
fleksibelt pa grunn av billege anlopsfasilitetar, vil kanskje ikkje ei-
gedomsutviklarar vil investera i eit slikt anlgp eller knutepunkt.
Det kan opplevast som gkonomisk utrygt sidan det kan endrast
med relativt enkle grep. Eit ferjesystem vil dermed kanskje ikkje
paverka urban form og romleg struktur (Thompson; Burroughs &
Smythe 2007: 32—33). Uansett kan eit aukande antal ferjer fa kon-
sekvensar for naturen. Ei bekymring for teoretikarar og forskarar
er lokalmiljpet langs kysten, som er sarbart for menneskeleg akti-
vitet. Eksisterande flora og fauna kan forstyrrast. I Noreg finst 557
artar i kyst- og fjgresona som er truga eller nert truga (Miljgstatus
8. juli 2016). Mudring kan paverka dette. Skadar fra bolgjer er ogsa
viktig a notera (Kamen & Barry 2011: 85). Eit anna aspekt er men-
nesket sin tryggleik pa sjoen. Fleire ferjer er lik storre sjanse for
ulukker (Kamen & Barry 2011: 87). Andre motforestillingar kan
vera klimaendringar, men ei innvending mot dette er at dersom
det er ekstremvér, set det ogsa kjeppar i hjula pa tog og sergjer for
at vegar blir stengde.
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Kapasiteten for spesielt tettbygte strok er likevel viktig for ferje-
system som del av ein regional strategi. UITP International Asso-
ciation of Public Transport noterer at nir bysentra har ekspandert,
er det mange byar som implementerer sjptransportsystem for a
tilby ytterlegare mobilitet for innbyggjarane (UITP International
Association of Public Transport 2016: 4; jf. Thompson; Burroug-
hs & Smythe 2007). UITP noterer ogsa utviklinga langs vasskan-
ten, og legg til at aukande kapasitetsproblem pa vegnettet og til-
gjengeleg areal ogsa er viktige grunnar (2016: 11). Abeele skriv om
denne kontrasten mellom det tette, urbane og det opne, urerte
havet i hens paper om optimal Nordsje-planlegging langs blant
anna Belgias kyst (2005: 13). Hen meiner at planlegging pa sjeen
ma vera tilpassa havet sin karakteristikk (Abeele 2005: 4—-8). Hen
trekk blant anna fram at havet ikkje har nokon eigastruktur (ibid).

TETT VERSUS OPE: Sjcomrade i tettbygde strok representerer eit romleg potensial som infrastruktur.
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Sjefronutviklinga si rolle

Urban sjotransport heng tett saman med sjofrontutvikling. Det
har pkonomiske og samfunnsmessige arsaker. Nedgangen i indus-
trien dempa aktiviteten ved havna. Tomme lagerbygningar stod
igjen. Havna blei ein stad der skurkane i MacGyver uforstyrra kun-
ne smugla diverse tjuvgods. Etter kvart fekk bysentrum ein ann-
an status enn for, og fortetting blei ein viktig del av byutviklinga.
Det opna for ein annan mate a sja desse omrada pa, som tidlegare
hadde vore uattraktive og utilgjengelege. Neerleik til sjgen blei i
seg sjolv eit gode, noko attraktivt. Pkonomiske interesser peik-
te dermed ut sjofronten som potensielle areal for utvikling. Her
kunne ein samla funksjonar og byggja tett og hogt, som til demes
i Bjorvika i Oslo.

Sidan 1970-talet har sjofronten verda over blitt utvikla til om-
rade for handel, bustader og rekreasjon. Somme meiner at dagens
urbane sjofrontutvikling har ei viktig rolle i byplanlegginga og po-
litikk internasjonalt (Feldman 1999, ifslgje Sairinen & Kumpulai-
nen 2006: 121). Sairinen & Kumpulainen definerer sjofronten som
vasskant i byar og tettstader uansett storleik, uavhengig av land-
skap. Vasskanten kan vera i ei elv, sjg, kanal, bukt (2006: 121) eller
flord. At sjefrontutviklinga har fatt ei sa stor rolle i byutvikling,
meiner Sairilainen & Kumpulainen er resultat av fleire faktorar
ved samfunnsutviklinga fra etterkrigstida, som ei veksande kultur-
rorsle, storre medvit om miljevern og reinsing av vatn, samt auka
press pa a fornya sentrale byomrade.

Dgme pa prosjekt som kombinerer sjofrontutvikling og sjotrans-
port er stockholmske Hammarby sjostad og tyske HafenCity gjort
(Amola 2009), og ikkje minst Fjordbyprosjektet i Oslo. For Weis-
brod & Lawson (2003) utgjer ikkje berre passasjertal dette pkono-
misk fornuftige aspektet ved urban ferjetransport. Ferjeplanleg-
ging kan vera ein integrert del av sjofrontutvikling pa den maten
at den forsterkar pkonomisk utvikling, imaget og livskvaliteten i
den respektive byen. At passasjerferjeimaget er endra meiner teo-
retikarane kjem av at den teknologiske utviklinga har skapt raske
ferjer (Weisbrod & Lawson 2003: 47-48; jf. Thompson, Burroughs
& Smythe 2007).

Avlasta landtransport

Men kvifor dekkja eit vassomrade som allereie kan kryssast med
fastlandsforbindelsar? Kamen & Barry meiner at bruer og tunne-
lar i tettbygde strok kan bli flaskehalsar, pa grunn av kapasiteten
i landtransporten og store gkonomiske investeringar i utbygging.
Den hoge prisen pa slike konstruksjonar gjer at det blir for fa krys-
ningsmuligheiter mellom landtransporten pa kvar side av eit sjo-
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omrade. Ferjer kan dermed avlasta den landbaserte transporten.
Eit ferjesystem treng mindre investering i infrastruktur, fleksibel
rutetyplogi og uavgrensa utvidingspotensial. Likevel trur ikkje Ka-
men & Barry at kapasiteten blir storre med eit slikt system, fordi
ein transittkorridor alltid vil bli ein flaskehals uansett land eller sjo.
Ein flyttar berre passasjerar mellom ulike transportmiddel. For-
fattarane drar ogsd fram komfortaspektet; mennesket likar bat og
mennesket blir naturleg tiltrekt av havet. Dei meiner at den ver-
kelege verdien i urbane ferjesystem ikkje ligg i mindre ko eller ut-
slepp, men i auka livskvalitet. Grunnar til & velja eit ferjesystem er
dermed grunngjeve av reint uhandgripelege fordelar. Passasjeren
har stor plass, ope rom, kan kanskje eta ombord, dessutan er det
enkelt 3 utforma universelt (Kamen & Barry 2011: 82—91).

Dette kan koplast til attraktivitet. Komforten er viktig, utsikta
er kanskje like interessant. Uansett om grunnar til at byar satsar
pa ferjeplanlegging er strengt rasjonelle eller abstrakte, er det altsa
fleire grunnar til interessa for urban maritim mobilitet i byplan-
leggjarfaget internasjonalt. Den kjem fra sjofrontutvikling, av tek-
nologisk utvikling og av aukande urbanisering langs vasskanten.
Fleire storre og mindre byar har satsa pa slike mobilitetssystem for
a avlasta landtransporten, som San Fransisco. Andre tilbyr mobili-
tet basert pa landskapet, som Venezia, eller individuell sjgkryssing
uavhengig av andre transportformer, som Bergen. Somme kan
ogsa vera meir regionale, som Stockholm. Kva kjenneteiknar des-
se ferjesystema? Kva slags landskap ligg byane i, er dei lokaliserte
ved ein fjord, kanal eller innsjg? Denne delen av kapitlet gir ei kort
oversikt over byar verda over som har implementert urbane ferje-
system, ut frd eigne analysar.
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FERJESYSTEM VERDA OVER: Fig. 18 viser ei ikkje uttemmande oversikt, spesielt i Europa.
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Eit utval ferjeoperatorar

Italia: Venezia, ACTV

Sveits: Biel, Bielesee Schifffahrts; Genéve, Mouettes Genevoises;
Lausanne, CGN

Sverige: Geteborg, Vasttrafik; Stockholm, SjéVagen

Finland: Helsinki, Suomelinnan Liikenne Oy

Nederland: Rotterdam, Aquabus; Amsterdam, GVB

Tyskland: Dresden, DVB; Hamburg, Hadag

Portugal: Lisboa, Transtejo

Lissabon: Ferjer fysisk integrerte i transportsystem (UITP Interna-
tional Association of Public Transport 2016: 5)

Frankrike: Bordeaux, Keolis; Lorient, Keolis; Toulon, RMTT
Litaven: Klaipeda, AB Smiltynes Perkela

Ungarn: Budapest, BKY

England: London: Thames Clippers

Hong Kong: Turbojet

Australia: Brisbane, Transdev; Sydney, Harbour city ferries
Bermuda: Ministry of Transport

India: Kochi, KSINC et.al.

Belgia: Liege

(Soltani 2005: 2b; UITP International Association of Public
Transport 2013; UITP International Association of Public Trans-
port 2016: 8-10, 13—31).
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Stockholm: Sj6Vagen som satsingsomrade

Stockholm utvikla seg pa holmane der innsjgen Milaren meoter
@Dstersjoen, som eit resultat av strategisk plassering i skjergarden.
I dag utgjer framleis gyer og halveyer dei mest sentrale bydelane;
Norrmalm (handelssentrum), Sédermalm, Ostermalm, Skepps-
holmen, Djurgiarden, Gamla stan og Kungsholmen. I tillegg er
mange forstader ogsa fordelte pa oyer og halveyer som Nacka og
Liding6. Byen har godt utvikla kollektivtransport med t-bane, buss
og pendlartog over heile Stor-Stockholm. Sjglv om bruer knyttar
desse delane saman, er ogsa ein del av trafikken sjobasert for a
sikra nok kapasitet.

Det er ogsa mange turistar som bruker battilbodet; andelen tu-
ristar var i 2014 85 prosent, ifplgjet UITP International Associati-
on of Public Transport (2016: 22). Utbygginga av den nyleg utvikla
bydelen Hammarby sjostad blei muleg med batsambandet som gar
i ein trekant mellom Sédermalm, Sickla-delen og fastlandsdelen
av Hammarby. Her gar sjofrontuviklinga, med tilhgyrande rekre-
asjonsomrade, handel og bustader, hand i hand med ferje. Tre-
kantsambandet mellom knutepunktet Slussen, Skeppsholmen og
Djurgirden, som i storre grad er basert pa rekreasjon, har lange
tradisjonar.

Sidan 2014 har den heilelektriske pendlarbiten E/S «Sjovigen»

LINJER: Dome pa stockholmske linjer i fig. 19 og 20 (til hegre), der nokon er meir regionale, andre lokale.
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gatt i stockholmske farvatn, som forste passasjerfartoy for SL. Ba-
ten gar fra forstadene Nacka og Varmdo, til Nybroplan i Stockholm
sentrum (Rederi AB Ballerina [udatert]). I 2016 blei rutetilbodet
utvida med ei pendlarrute fra Kungsholmen via S6dermalm til
Norrmalm, samt til Ekerd, ei landleg oy eit stykke vest for sentrum.

Det er gratis a ta med sykkel pa alle batar, som ogsa er univer-
selt utforma. Batane er ein del av Stockholms lokaltrafik (SL) og
er i sentrale Stockholm integrert med t-banen, som ligg maksimalt
to kvartal unna ferjeleiet. Sjgbasert mobilitet har altsa tre roller i
Stockholm. Det er ei forlenging av gdande og syklande sine mobili-
tetsmenster. Det er brukt i samband med rekreasjon. Ferjene legg
til rette for bydels- og sjofrontutvikling. Dessutan speler den ei
rolle i heile byregionen sitt pendlarsystem.
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BATSTRATEGI: Strategiane i fig. 21
og 22 (til hegre) viser korleis bustad
og arbeid kan knytast saman i New
York.
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New York: Utvida ferjetilbod for auka befolkning

Fra reine kryssingar over Hudsonelva og East River til lenger
pendlarruter mot New Jersey eller ruter mellom Brooklyn og Qu-
eens. Sjovegen er framleis viktige fartsarer i New York og omegn,
etter 4 ha starta opp igjen fra midten av 1980-talet, ifplgje forskar
i amerikanske Regional Plan Association, Jeff Zupan (ifelgje Jor-
genson & Velsey 3. februar 2015). Etter at massive brukonstruk-
sjonar og tunnelar har blitt flaskehalsar og kapasiteten i landba-
sert transport er overbelasta, ser fleire mot sjoen.

Men sidan det eksisterande batruttilbodet ikkje er godt nok in-
tegrerte i landbasert kollektivtransport, meiner kritikarar at po-
tensialet er storre langs byen sine store delar av byen si 830 ki-
lometer lange kystlinje (Fraade 12. mai 2015). Fra 2017 skal byen
styrka desse koplingane over sjovegen, med fem nye pendlarlinjer,
etter forslag fra dagens ordferar Bill de Blasio (Jorgenson & Velsey
3. februar 2015).
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Battilbodet krevjer store subsidiar for & sikra like 1dg pris som
det landbaserte kollektivtilbodet (ibid), noko som ogsa gjeld No-
reg. I New York og omegn er sjobasert transport altsa eit verke-
middel for & sikra nok kapasitet i heile transportsystemet pa grunn
av befolkningsauke. I tillegg anerkjenner ein at den territorielle
kapitalen langs kystlinja har uutnytta potensial.

London: Marknadsfert som sneggt og komfortabelt

Rederiet Thames Clippers har frd 1999 operert med sneggbatar pa
Themsen. Desse gir mellom London sine mange moloar (UITP In-
ternational Association of Public Transport 2016: 19). Dette ferje-
systemet er, som ein tydeleg ser av kartet, godt integrert med det
verdsberpmte t-banesystemet i byen og lokale togstasjonar. Det er
lov ha med sykkel pa alle linjer.

Thames Clippers marknadsferer seg direkte til pendlarane. Ba-
tane stoppar ved dei store pendlarknutepunkta som Canary Wharf,
Tower Hill, London Bridge, Embankment og Waterloo. Sidan det

Soundvlew.

QUEENS

B ASTORIA Legend

Long Island Existing

7" City North East River Ferry
E g2 ® Roosevelt 5 Staten Island Ferry
Island South Hunters Pt South
MANHATTAN Planned 2017
Greenpoint Rockaway
North South Brook!
Williamsburg ? Astoria m

Schaefer Landing Planned 2018

Soundview

Fulten/DUMBO / Lower East Side

Proposed

Wall StiPier 11 Staten/Coney Island

Adlantic Ave/Pier 6

Whitehall S
Island
Red Hook
St George
b BROOKLYN
Rock
Stapleton ® Brooklyn Amy
jLernina ROCKAWAY
SOUTH BROOKLYN
STATEN
ISLAND SREE
.
Coney Island
Creek

77



URBANE FERJESYSTEM SOM BY- OG REGIONUTVIKLAR

Transportkart o
mobilitetssyster

Woolwich
Ferry
North
Terminal
o )

Woolwich  Woolwich
Ferry Royal
South Arsenal

Terminal & FEOS

el Ferry service:

— Woolwich Ferry
Dally

Operated by Briggs Marine

Key to symbols:

ez exs eXTEMs STEWS
Embankment Blackfriars Tower St. Katharine
: — | b
= 1 i1 ]
e ﬁn 1
uI
DN /s b b | | T S
‘estminster { T O &
© & Millbank — —
" Festival Bankside s _London
London ~ ©Fé Bridge City Doubletree Canary
Eye o= D Wharf
Cadogan oxs Nelson Dock ems
= 3= 4 Chelsea Harbour
& Greenland ._—‘._MMHM,WMM n
St. George Wharf & % &
Kew
x4
bl Plantation Wharf &
Richmond
St. Helena & Wandgworth
Riverside L )
reenwicl
Richmond e
Landing Stage
Kingston Turks 2= &
Kingston
Town End
¥ RiverBus: W River Tours year-round: River Tours summer-only:
REI RB4
L “#EE‘E:BBEI:&B — ”Wz-:h«liﬂ.oﬂr:i.rw!aal Operated by Circular Crulse Westmirstes Opesated by Thames River Basts
axr North Gresnwich to Woolwich Roysl Arsenst Dally =—— Westminster to Greenwich = Richmond 5t. Helena to Hamptan Court.
Liritad serice: moominga and sveriegs onbr RS Opersted by Cy Crisss. Opersia by Ttk Launches
s North Greemwich £ Woswich Ropal Arsenal
RBIX Woskaods only = Westminster ta Greenwich X Thames Barrer loop
—Westminster to North Greenwich Oparatod by Thamas Rove Services Sarme bosts culza traugh the Tharmes Barier
Weskards oaly - Operated by Thames River Services
- s Putnay to Blackfrisrs
m—St. George Wharf to Barkside Weskdsy maring pesi snd svenings orly
Daty — o Camr Woat River Tours circular (not shown on map}:
Uit service: Weekday morirg pesk London Eye River Cruise ity Cruises Circular Rives Cruise
ard averings orly
St bus sendces are cpersted by MBNA Thames Clppers London Eye Pler Barkside Pler and Towar Flor

[} B

0 Docklands Light Rallway
& Emirates Air Line
& London Overground

& Londont
= National Rail

4 Step-free access fram
street leve ts pier

Transportkartet

fig. 23 viser kor integrerte det mari-
time mobilitetssystemet p4 Themsen

INTERMODALT

er. Overgangar til bane er enkle.

78



URBANE FERJESYSTEM SOM BY- OG REGIONUTVIKLAR

ikkje er rushtid pa Themsen, kjem ein fram i tide, ifolgje rederi-
et sjolv. I tillegg legg rederiet stor vekt pa komfort, og skryt pa
seg tilstrekkjeleg beinplass, aircondition og tilgang til ein stress-
fri kopp med kaffi (MBNA Thames Clippers [udatert]). Batlinjene
koplar altsa ikkje berre saman sjglve byen. Den utnyttar elva som
infrastruktur og speler ei rolle i transportsystemet fordi det er godt
integrert med den regionale og lokale banetransporten.

Hamburg: Pendlarferjer pa elvesystem

Hamburg har utvikla seg rundt den bergmte elva Elbe med sine til-
heyrande dar. Pa 1880-talet blei rederiet HADAG etablert som dot-
terselskap til det lokale kollektivselskapet Hamburger Hochbahn.
Hadag har frakta folk pa elvane Elbe og Alster sidan, altsa bade i
og rundt sentrale Hamburg. I 2014 hadde desse elvebatane nesten
ni millionar pastigningar. Dei fleste er arbeidsreisande. I rushti-
da er andelen pendlarar estimert til 80 prosent. Ferjesystemet er

ver maritimgodt integrert med landbasert kollektivtilbod (UITP International

9

Association of Public Transport 2016: 17). Det har det vore sidan
1960-talet. Tradisjonelt frakta nemleg ferjene arbeidarar til og fra
havna (Géngrich 2. april 2015). Ferjesystemet, med sine lange tra-
disjonar, er altsa framleis ein viktig del av eit storre pendlarsystem,
mest lokalt i Hamburg.

Vancouver: Dedikerte sykkelferjer

Den kanadiske byen, som scorer hegt blant karingar av verdas bes-
te byar rangert pa livskvalitet (til domes Mercer 2016), etablerte frd
byrjinga av 1980-talet ferjesystem. Dette systemet, The Aquabus
eller vassbussen, gar pa den vesle fjordarmen False Creek som de-
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ler sentrum i to. Dermed koplar The Vancouver Aquabus sentrum
saman. Dei fleste fartoya tar 12 passasjerar. Dedikerte sykkelferjer
med plass til 30 passasjerar blei sett inn fra byrjinga av 1990-talet.
Alle fartgy skal vera rullestol- og barnevognvennlege (The Van-
couver Aquabus [udatert]). I neromradet gar det regionale ferjer
mot store Vancouver Island og grensa til USA (BC Ferries). Van-
couver Aquabus ikkje integrert med landbasert kollektivtilbod og
fungerer i storre grad som enkle krysningar for gdande og syklande.
Det har med andre ord ikkje noka regional profil, men bidreg til &
halda sentrum gang- og sykkelbart.
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INTERMODALT: Transportkartet fig. 25 viser kor integrerte det maritime mobilitetssystemet i Lisboa er. Linjene er
vanlege kryssingar.
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Lisboa: Intermodale terminalar

Ferjesystemet pa Taguselva koplar saman elvebreddene i Lisboa.
Sentrum kan ndst med sjotransport pa fra dei sorlege bustadomra-
da. Ferjene er ein del av det lokale kollektivselskapet og tar bade
personar og bilar. Av dei over 15 millionane pastigningar i 2014,
var 60 prosent pendlarar. Farteya tar i snitt 485 passasjerar. Mest
interessant med ferjesystemet er dei intermodale, flytande termi-
nalane som saumlaust gjer det er enkelt a skifta mellom transport-
former fra A til B. Desse er designa slik at ferjesystemet er fysisk
integrerte med tog, t-banen, bussar og sykkelvegar (UITP Interna-
tional Association of Public Transport 2016: 18). Dette hggkapasi-
tetsferjesystemet er altsa ein sveert viktig del av kollektivtranspor-
ten i Lisboa, spesielt fordi ein har satsa pa intermodale terminalar
for effektive reiser.

San Francisco: WaTOD

San Francisco Bay-ferjene gar mellom sentrale delar av byen. Desse
ferjene er del av ein langsiktig strategi for effektiv urban mobilitet i
byen. Ulike forslag er pa idéniva. Mest interessant er strategien det
lokale hamnevesenet utvikla i 2003. San Francisco Bay Area Water
Transit Authority lanserte konseptet areal-, bustad og vasstrans-
portplanlegging, eller water transit-oriented development (Wa-
TOD) (Thompson; Burroughs & Smythe 2007: 34). Der var malet
a setja inn nullutsleppsferjer der intermodale terminalar skulle ha
gode forbindelsar for gdande, syklande og reisande som skulle vi-
dare med landbasert kollektivtransport. Sentrale terminalar skulle
knutepunktfortettast med bustader og arbeidsplassar. Dette var
grunngjeve med sterk befolkningsauke (San Francisco Bay Area
Water Transit Authority 2003). Hamnevesenet i San Francisco sitt
(i skrivande stund) seinast oppdaterte strategidokument — samt
mangel pa kjedler og forsking pa WaTOD - signaliserer at ein har
gatt bort fra denne holistiske haldninga til ferjesystemet pa San
Francisco-vika. I den nye strategien gar ferjeplanlegginga ut pa ut-
betringar av sjolve ferjetilbodet; auka frekvens, kapasitet og nye
ruter (San Francisco Bay Area Water Emergency Transportation
Authority (2016). Likevel er WaTOD interessant. Samordna areal-,
bustad og vasstransportplanlegging, med gode koplingar til fysisk
kontekst og vassknutepunktfortetting, sveert relevant for ferje-
planlegging i norske byregionar med befolkningsvekst.
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Ferjesystem i tettbygde Noreg

Norske ferjesystem har til na hatt ein meir regional funksjon og til
ein viss grad operert uavhengig av annan persontransport. Rute-
farten har knytt sma stader saman, spesielt i omrade med intrikate
fordsystem, som i Troms, Nordland, Finnmark, ferjefylket More
og Romsdal, Sogn og Fjordane eller Rogaland. Den vesle, urbane
passasjerferja har ogsa drive effektiv fjord- eller vagkryssing over
korte avstandar, som i Fredrikstad, Kristiansund, Oslo eller Ber-
gen. I skrivande stund testar NTNU ei autonom (ferarlaus) elek-
trisk passasjerferje som billegare og meir fleksibelt alternativ til
bru i Trondheim sentrum. Baten, som etter planen skal ga mellom
Ravnkloa og Vestre kanalvei (Skille & Lorentzen 9. juni 2016), skal
ladast ved induksjon. Forslaget kjem i samband med utbygging pa
Vestre kanalkai (Stensvold 2. november 2016).

Her presenterer eg ei kort oversikt med fem deme pa eksisteran-
de urbane passasjerferjer i Noreg, basert pa eigne analysar. Nokon
opererer som korte, urbane kryssingar, andre er meir regionalt ori-
enterte pendlarruter. Lista er ikkje uttommande. Dgma skal visa
historiske ferjeruter med korte avstandar, som har skapt sjotrans-
portnettverk og dermed forma urbaniseringa, som forklart i kapit-
tel 1. Dgma skal ogsa visa meir regionale variantar som koplar fleire
stader saman. Malet er a visa korleis maritim mobilitet er lgyst i
tettbygde Noreg, for inspirasjon til framtidig ferjeplanlegging.

Bergenske «Beffen»: Elektrisk kryssing av Vagen

«Beffen»-ferjene gar pa Vagen i Bergen sentrum. Dei heilelektriske
bdtane blei sett inn av A/S Bergens Elektriske Fargeselskab (B.E.F,
derav «Beffen») fra 1894. Dei forste ferjene gjekk pa seks forskjel-
lige ruter pa tvers av Vagen og pa Puddefjorden. Nesten alle ferje-
rutene blei overflodige etter etableringa av diverse fastlandsforbin-
delsar. Sidan 1990-talet har «Beffen» gatt ruta mellom Bryggen og
Sendre Nykirkekai (Hartvedt & Skreien 2009).

Ruta er ikkje integrert i det landbaserte kollektivtilbodet, og
opererer som ei individuell kryssing, ein snarveg. «Beffen» krys-
ser Vagen eit godt stykke fra Bybanen. Ferjeleiet ligg i gdavstand
fra transportselskapet Skyss sine lokalbusslinjer, som pa grunn av
kystlinja si utforming og korte avstandar kan ta mykje av passasjer-
volumet. Sambandet blei igjen heileletrisk i 2015.

Sundbaten i Kristiansund: Koplar byen saman

Sundbatane koplar tre gyar og fire bydelar saman. Desse bydela-
ne, Kirkelandet (sentrum), Gomalandet, Nordlandet og Innlandet,
er atskilte av fire sund. Sundbéatane har gatt i ei kvadratisk rute
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KRISTIANSUND: Sundbaten har lagt til rette for urbanisering i det korsforma sundet i sentrale Kristiansund, som lett
synleg i dette kartet fr& 1930 (fig. 27).
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mellom desse omrida sidan 1876 (Sundbaten.no [udatert]), noko
som forklarer bygnadsmensteret i byen. Eldre kart viser korleis
sjovegnettverket har forma busettingar og sentrum. Gomalandet,
Nordlandet og Innlandet er prega av bustader, sporadisk plassert
bigbox-naring, skular og barnehagar. Sentrum har vanlege sen-
trumskvalitetar og dominerande hamn med sterre parkeringsom-
rade. Her er hurtigbatterminalen plassert tett ved bussterminalen,
og saleis er battrafikken til ei viss grad integrert med andre trans-
portnettverk. Hurtigbaten gar til Trondheim via bygda Brekstad.
Sundbéten er i stor grad ei lokal livslinje som bidreg til a opprett-
halda bygnadsmensteret etablert dei siste 140 ara.

Byferjene i Fredrikstad: Norske kanalbatar

Byferjene i Fredrikstad giar mellom sentrale delar av byen. Dei
tre rutene supplerer sykkel og gange i sentrum. Gamlebyen-Ise-
gran-Smertu-Sentrum-Varste-Gressvik-ruta gar langs kana-
len mellom Glomma og Vesterelva. Sellebakk-Lisleby og Cicig-
non-Gamlebyen er eitt minutt lange krysningar. Sistnemnte rute
gar heile dogeret.

Det er gratis a ta med sykkel pa ferjene, som er drifta og eigd av
Fredrikstad kommune (Fredrikstad kommune [udatert]). Systemet
er ikkje integrert med landbasert kollektivtransport. Som i Van-
couver bidreg dei lokale Byferjene i Fredrikstad til & gjera sentrum
gang- og sykkelbart. Gamlebyen-Isegran-Smertu-Sentrum-Veer-
ste-Gressvik-ruta koplar byen saman i ein aust-vest-akse langs
kanalen - og driv pd den maten effektiv transport mellom lokale
utkantar og sentrum.

Trondheim: Regionale hurtigbatruter

Hurtigbatterminalen i Trondheim ligg midt i Bratterbassenget.
Gang- og sykkelbrua kalla Sjegangen gar fra terminalen til sen-
tralstasjonen (Trondheim havn 25. august 2014), som ligg rett ved
batterminalen. Battilbodet er dermed godt integrert med bade
tog og buss. I umiddelbar nzrleik finst museet Rockheim, utdan-
ningsinstitusjonen BI, noko detaljhandel og politistasjon. Bruene
over Nidelva koplar omradet resten av sentrum. Hurtigbaten, som
knyttar saman Kristiansund og Trondheim, gar ogsa innom bygda
Brekstad som nemnt over.

I tillegg gar ei pendlarrute kun mellom Brekstad og Trondheim,
ein overfart som ifglgje den lokale pendlarforeningen tar rundt 50
minutt. Denne ruta gir seks gonger i degeret (Trondheimsfjord
Pendlerforening [udatert]). Elles er Trondheim knytt saman med
den fiskeribaserte gya Froya, nabogya Hitra samt bygda Vanvikan
(Trondheim havn 25. august 2014), som ligg tvers ovafor Trond-
heim. Dette systemet har med andre ord ein regional profil. Meir
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grisgrende strok drar nytte av og sikrar levekar ved a kopla seg pa
eit transportnettverk direkte til Trondheim sin arbeidsmarknad.

Nesoddferja: Pendlarrute fra sentral halvey

Noregs mest trafikerte bilfrie ferjesamband gar Nesoddtangen-Aker
brygge og Nesoddtangen-Lysaker (Engblom & Dalen 2013: 24).
Ruta skyssar pendlarar fra store delar av Nesodden, som er pre-
ga av bustader og eit omfattande, men lite kapabelt vegsystem pa
grunn av smale vegar. Nesoddferjene er integrerte med busslinjer
som dekkjer store delar av halveya og motest pd terminalen pa
Nesoddtangen, som er den delen av Nesodden som er tettast bygt.
Omradet har narbutikk, servering, bibliotek og offentlege tenes-
ter, men er elles prega av at mange av Nesodden sine 18 0oo inn-
byggjarar pendlar til sentrale delar av Oslo med ferja. Anlppet Aker
brygge ligg litt for langt frd Nationaltheatret stasjon (550 meter)
til at ein kan kalla det integrert med toget, men trikken stoppar
her. Anlgpet pa Lysaker ligg neer togstasjonen, med E18 mellom.
Nesoddferja er ei rein pendlarrute som opprettheld Nesodden som
lokalsamfunn. Det er fordi staden effektivt koplar seg pa Oslo og
Baerum sin arbeidsmarknad.

Muligheiter

Urban sjotransport er altsd utbreitt i grisgrendte og meir urbane
strok. Nokon er elektriske, nokon er integrerte med landbasert
kollektivtransport, som i London. Nokon opererer midt i sentrum,
som Vancouver eller Fredrikstad. Andre er meir regionale og tilbyr
viktige ruter for a kunna oppretthalda eit lokalsamfunn, som ko-
plinga mellom Brekstad og Trondheim. Nokon fungerer som reine
krysningar, som Beffen i Bergen. Andre er viktige livslinjer, som
Nesoddferjene. San Francisco sin WaTOD-strategi er relevant for
Noreg, og blir del av strategiane i del 2. Uansett er det viktige leer-
domar med tanke pa implementering av maritim transporttekno-
logi i Oslofjordregionen.

Desse dgma viser muligheiter for det tette, urbane og hegfre-
kvente. Dei viser ogsa korleis det meir regionale er lgyst, den plan-
lagte arbeidsreisa, det lagfrekvente som koplar urbant og ruralt. I
tillegg viser det korleis desse kan fungera saman med landbasert
kollektivtransport. Neste del startar med kapittel 6, som presente-
rer prinsipp for framtidig ferjeplanlegging. Desse prinsippa er ba-
serte pa funn i denne bakgrunnsdelen. Dei mest relevante aspekta
ved dagens ferjesystem bade i Noreg og internasjonalt, vil dermed
fungera som kompass for strategidelen.
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6 Prinsipp for ferjeplanlegging

For a kunna laga strategiar for passasjerferjer i Oslofjorden, har eg
valt & laga fem prinsipp som tar utgangspunkt i gkonomi, trans-
portkapasitet og livskvalitet. Sidan dette ikkje er gjort for i ein
slik kontekst, har eg valt a formulera rettesnorer som konkretise-
rer viktige sider ved maritim mobilitet si mulege rolle i utviklinga
av berekraftige byregionar. Desse prinsippa er baserte pa del 1 og
relevant ferjeplanleggingslitteratur som eg gjer greie for under.

Weisbrod & Lawson (2003) har laga nokre retningslinjer dei
meiner at ferjeplanlegging skal baserast pa. Eit viktig prinsipp
er at denne typen mobilitet ma vera integrert i dagens og fram-
tidas transportplanlegging. Ofte opererer desse transportmidla
uavhengig av kvarandre, eksemplifisert med desse reine vagkrys-
singane me observerer i Bergen. Ein konsekvens av a planleggja
heile transportnettverket heilskapleg, er at sjotransporten ber
vera saumlaust integrert med den landbaserte. Her er dei fysiske
koplingane viktige, om det urbane designet pa land fungerer (jf.
Kamen & Christopher 2011: 92). Gar det an 4 mata passasjerar med
buss? Korleis er passasjeren sine opplevingar? Kor enkelt er det a
byta bat? I denne samanhengen understrekar Weisbrod & Law-
son kor viktig komforten er nar ein skal forflytta seg mellom ulike
transportmiddel (2003: 50—55). Fysiske barrierer ma altsd bort, av-
standane kortast ned.

Fasilitetar og koplingar

Ferja kan vera spesielt aktuell for folk som bur 2 kilometer fra fer-
jeleiet. Gode koplingar dit kan dermed vera gang- og sykkelstiar
og gode forhold for buss og bil (Gundersen et.al. 2015: 26). Eit
muleg problem med transport oriented development er at det kan
vera lite tilgjengeleg areal ved sjoen i urbane omrade (Thompson;
Burroughs & Smythe 2007: 35). For 4 avgrensa tapet av areal ved
sjofronten, kan lpysinga vera flytande terminalar, slik som i Urban
Water Shuttle. Fasilitetane rundt sjolve ferjesystemet kan kombi-
nerast med smarte lgysingar (Kamen & Christopher 2011: 92). Ein
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slik fasilitet kan vera gode ombordstigningssystem, som moloar.
Sjolve terminalen kan fraktast med kabel ut til ferja (Kamen & Bar-
ry 2011: 85, 100).

Utforminga av terminalen kan leggja til rette for det lokale nze-
ringslivet pa staden. Weisbrod & Lawson siterer byplanleggjar
Alexander Garvin, som kallar det gkonomiske ringverknader. Ein
ferjeterminal treng ikkje ha servering, men omradet rundt kan
planleggjast slik at lokalt neeringsliv drar nytte av mengden passa-
sjerar. I tillegg ser teoretikarane potensialet for eigedomsutvikling
ved ferjeleier basert pa nerleik til nettopp baten (Weisbrod & La-
wson 2003: 56—57).

Kva type urbane og regionale former er mest kompatible med
passasjerferjesystem? Kva type aktivitetar ved terminalane pd land
kan ferjene bidra til? Ferjeterminalane og sjofronten kan utviklast
for a vera fleksible nok for framtidas ferjesystem (Thompson; Bur-
roughs & Smythe 2007: 26). Det er aspekt som ber med i eventuell
urban ferjeplanlegging i Noreg, der fleire regionar har betydeleg
sjofront.

Tilpassa sjeen

A forutsji om nokon faktisk gnskjer & bruka ferjer har vist seg &
vera vanskeleg fordi passasjerar som bruker sjotransport ofte vel
denne pd grunn av andre faktorar enn tidsaspektet eller gkono-
mi, ifplgje transportstyresmaktene i San Francisco. Mange slike
reknestykke fokuserer pa tid og pris, og ignorer faktorar som pa-
litelegheit, behovet for fleksibilitet, stress, omsynet til intimsone
eller eit onskje om & hjelpa miljget (San Francisco Bay Area Water
Transit Authority, i Thompson; Burroughs & Smythe 2007: 30).

Dermed kan ein ta komfort og mennesket sin tiltrekning til vat-
net, altsd opplevingsaspektet (Grava, i Thompson; Burroughs &
Smythe 2007: 30). Komforten er viktig (Thompson; Burroughs
& Smythe 2007: 31). Dette ma takast i betraktning ogsd i kystna-
sjonen Noreg. Abeele meiner at planlegging som er tilpassa sjoen,
som ikkje skapar ei klar grense mellom sjo og land, kan utvida in-
teraksjonen mellom nettopp sjo og land (2005: 4-10).

Neste kapittel utforskar potensialet i Oslofjordregionen og dei
tre casane Langkaia, Nesoddtangen og Satre. Desse analysane og
prinsippa i dette kapitlet legg grunnlaget for muligheitene i kapit-
tel 8.
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1 SAUMLAUS

Ferjesystemet og ferjeterminalen bor integrerast fysisk med eksis-
terande kollektivtransport. Det skal skapa eit heilskapleg, inter-
modalt system legg til rette for enkle reiser fra A til B

Modell: Lisboa, London, Trondheim hurtigbdtterminal

KRonsept: TOD

2 KOMFORT

Fartgyet ber ha eit godt designa interigr og ferjeterminalen ber
verna fra vér og vind. Ei behageleg reise legg til rette for a velja
kollektivt

Modell: Lisboa

Ronsept: Komfort som premiss for val av kollektivreiser

3 KYSTKNUTEPUNKT

Ferjesystemet bor integrerast i regional knutepunktplanleggjing
Fortetting rundt ferjeleiet bor ha kvalitetar som landbasert knute-
punkt; gront, tett og gangbart

Modell: San Francisco

Ronsept: WaTOD, knutepunktutvikling

4 ATTRAKTIVITET

Ferjesystemet bor integrerast i lokal sjefrontutvikling og bidra til
lokal attraktivitet. Arbeidsreiser kombinert med rekreasjon kan
skapa kritisk masse for aktivitet langs sjoen

Modell: Stockholm

Ronsept: Sjofrontutvikling, stadutvikling

5 FORSTERKA KYSTBUSETTING

Ferjesystemet ber planleggjast med utgangspunkt i busettings-
mensteret i staden for & skapa heilt nye stader. Revitalisering av
infrastrukturelt nettverk kan gi berekraftig transportsystem
Modell: Kristiansund

Konsept: Transportteknologi og urban form; infrastrukturper-
spektivet i teknopkonomisk paradigme
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7 Potensial og romleg analyse

Oslo har vore havneby dei siste tusen ara. Oslofjorden har alltid
vore transportdre, spesielt for frakt av varer (Oslo havn KF 2011:
13—14). Deretter dominerte eit intrikat nett for damprutebdt. Spe-
sielt interessant er det nedlagte pappabatsystemet. Under det tek-
nogkonomiske paradigmet leia av dampen (sjd kapittel 3), funger-
te fjorden som transportare blant anna for fedrar som vekependla
mellom jobben i Oslo og familien i sommarhuset ved fjorden. Pa
grunn av sterk befolkningsvekst i regionen ser me at Oslofjorden
pa nytt far noko merksemd som transportare, pa grunn av behov
for kapasitet i kollektivtransporten. For & undersokja korleis ein
kan laga strategiar, gjer eg i dette kapitlet ein romleg analyse av
casen Setre. Etterpd ser eg narmare pa rolla ulike stopp kan ha
i eit nytt ferjesystem — og kva stader som har potensial til a bli
terminalar.

Historisk battrafikk pa Oslofjorden

Men forst: Oslfjorden har lange tradisjonar med omfattande pas-
sasjerbatar i rutefart. Korleis sdg dette ut? Stadene langs Oslo-
fiorden eksisterer pa grunn av neerkontakt med skipsleia, altsa til
eit handelsnettverk. Etter jekta sin era hadde eit moderne nett av
handelsruter med dampskip knytt fjorden saman frd midten av
1800-talet. Men kva med rein passasjertransport? Passasjerferjer
pa Oslofjorden er ikkje noka nyvinning. Tidlegare kopla dampen
saman Oslofjordregionen sin arbeids- og bustadmarknad som-
marstid, frd hovudstaden og eit utal anlgp heilt ned til Tonsberg
og Horten.

Dei sdkalla Pappabatene frakta fedrar mellom jobben i Oslo og
fritidshus i smabygdene pa begge sider av Oslofjorden og Bunne-
forden. Dette nettverket skilde seg ut fra liknande damptrafikk i
resten av landet. Fartgya var meir tilpassa passasjertransport, med
lite last og store vindauge. Fedrar som budde pa Nesodden og i
Asker pendla dagleg, medan dei som hadde sommarhus lenger sor
vekependla til familien. Mange fartoy blei bygde lokalt, pa verft i
Oslo eller Fredrikstad. Kvar laurdag gjekk batane mot Hurumlan-
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der Operaen og Sukkerbiten ligg i dag. Mykje av rutebéttrafikken gjekk hit kor det var enkelt & byta til bane.
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det, Askerlandet, Fagerstrand og sentralt plasserte Drobak, med
sine mange avgangar (Lorentzen 1981: 9; Kolltveit 1981, i Lorent-
zen 1981: 11-12).

Pappabatene og annan passasjertrafikk var integrert med dati-
das transportnettverk, nemleg jernbanen og trikken. Rundt arhun-
dreskiftet stoppa bitane blant anna ved @stbanen (Kolltveit 1981,
i Lorentzen 1981: 14). Moloane ved Jernbanebryggen, som lag der
Operaen og Sukkerbiten ligg i dag, tok passasjerstgyten fra dam-
pane til hovudstaden. At dette omradet ogsa i var tid har potensial
for ferjeterminal, skal me sjd nermare pa seinare.

Dagens battrafikk

Dagens passasjerbattrafikk gar fra Radhuskaien. Rutene er i stor
grad lokale. Ryggrada i dagens battilbod er Nesoddtangen-Aker
brygge og Nesoddtangen-Lysaker. Nesoddbatane er Noregs storste
passasjerferjesamband med rundt 2,5 millionar pastigningar i aret
(Engblom & Dalen 2013: 24). Det nyleg etablerte Fornebu-Aker
brygge-sambandet blei lagt ned 11. november 2016 (Ruter [udatert]
c). Den lengste batruta til Oslo er ein pendlarbdt mellom buske-
rudbygdene Slemmestad og Vollen og til Aker brygge. @ybatane
gar heile dret, med utvida rute sommarstid. Da gar ogsa batane
mellom Drebak og Radhuskaien. Cruisetrafikken mot Danmark
gar fra batterminalen pa Vippetangen, med tilhgyrande bilparke-
ring og tilkomstvegar. Det same skjer pa Filipstadkaia, der ferja til
Tyskland gar fra. Ein del storre cruiseskipstrafikk legg ogsa til ved
Pipervika. Lenger ut i fjorden finst to bilferjesamband. Moss-Hor-
ten-ferja er Noregs mest trafikkerte, og Svelvik-Verket i Buskerud
Noregs kortaste.

Ferjesystem i eksisterande busettingsmonster: Seetre

Bygda Satre er kommunesenteret i Hurum kommune, som utgjer
den sorlege delen av halveya Hurumlandet. Denne halvgya er ram-
ma inn av Oslofjorden og Drammensfjorden. Satre ligg pa austsi-
da av Hurumlandet, i ei vik der Szetreelva moter Oslofjorden ved
Hagya. Bygda har sidan slutten av 1800-talet vore prega av industri,
spesielt Dynamittfabrikken, som skapte stor tilflytting fra arhun-
dreskiftet. I dag bur det 3600 innbyggjarar pa Saetre, som er den
storste bygda pa Hurum. I luftlinje ligg Seetre og Hurumlandet nar
Oslo. Men i forhold til transportnettverket, altsa veg og bane, er
Satre ein utpost. I ei oversikt over stader med sentral plassering i
Regional plan for areal og transport for Oslo og Akershus , er Hu-
rumlandet ikkje med (Akershus fylkeskommune 2015: 7). Det er
eit irrelevant areal, fordi Buskerud ikkje er med i planen, men ogsa
fordi det ikkje er kopla p4 transportnettverket. As er like langt fr3
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LOKALT: Dagens battrafikk p4 Oslofjorden er stort sett lokal, utanom Slemmestad-Vollen-ruta (fig. 30).
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PARADIGME: dampen.

Transportteknologi: dampbaét, segl-

skip. Infrastruktur: fjorden (fig. 31).
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Oslo, men peikt ut som ein strategisk stad fordi den er del av trans-
portkorridoren @stfoldbanen. Denne delen av kapitlet er ein rom-
leg analyse av Saetre. Forst ser eg pa strukturen fra 1970, deretter
dagens romlege struktur og sa eit framtidsscenario i 2050, der eg
undersgkjer kva som skjer dersom Hurum og Seetre held fram med
a vera like irrelevant for gjeldande transportnettverk. For auka for-
staing for samanhengen mellom mobilitet, transportteknologi og
urbanisering, skal dei ulike @raane plasserast i eit teknogkonomisk
paradigme. I scenario 2050 tar eg utgangspunkt i at dette paradig-
met er bane.

Historisk utvikling

Industribygda Seetre ekspanderte forst under industrialiseringa -
og dermed urbaniseringa — av Noreg. Szetre var del av den forste
belgja av einsidige industristader etablert for 1905, basert pa pro-
duksjon med moderat behov for kraft (Myhre 2006, i Helle et.al.
2006: 300). For Nitroglycerincompagniet starta opp dynamittfa-
brikken pa halveya Engene i 1876, budde rundt 40 menneske pa
Setre, ifplgje lokale folketeljingar (Richardt 2008; [udatert], ifol-
gje Pedersen 6. februar 2014). Den jamne satrebuar var del av det
forindustrielle jordbrukssamfunnet som skildra i kapittel 1. Dei ar-
beidde som bender, husmenn og temmerhoggarar. I kapittel 1 sag
me korleis eit ressursoverskot fra jordbruket la til rette for andre
aktivitetar. Sidan Setre er strategisk plassert ved Satreelva, var
desse aktivitetane sag- og molledrift, som ifplgje lokalhistoria var
den viktigaste neeringa i fleire hundre ar. Kundane kom fra Nes-
odden, Drgbak, Hvitsten og frd Satre (ibid). Dynamittfabrikken
endra Satre sin karakter. Bygda fekk postkontor og butikkar. Be-
folkninga auka i takt med utviklinga av fabrikken. To tredjedelar
av dei 500 innbyggjarane som budde i Saetre i 1900, var tilsette pa
fabrikken (Hurum historielag [udatert]). Store delar av tettstaden
har vokse fram pa grunn av dynamittfabrikken sin posisjon som
hjornesteinsbedrift (Riksantikvaren [udatert]).

Lik mange bygder og byar i Noreg, blei altsa Seetre altsa grunn-
lagt der elv moter fjord, basert pa datidas produksjon og marknad.
Elva legg til rette for produksjon. Den er bide infrastruktur (tem-
merflpting) og fornybar energi til maskinell aktivitet (sag- og
melledrift). Fjorden er infrastruktur, kontakten med marknaden.
Denne delen av Satre si historie er med andre ord del av det tek-
nogkonomiske paradigmet som forklart i kapittel 2 og 3, nemleg
dampen sin @ra mellom 1850 og 1960. Det er altsa sjovegen som
legg premiss for Seetre si utvikling — og plasseringa av industrien
pa halveya Engene, ytst og naermast skipsleia i Oslofjorden.
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SJOBASERT: Dagens busetting pd Hurumlandet. Seetre heilt nord er tettast befolka (fig. 32).
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TEKNOQGKONOMISK
PARADIGME: bil. Transport-

teknologi: fossilbil. Infrastruktur:

bilveg, bilferje, parkering (fig. 33).
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Romleg analyse: 1970

Me ser det teknogkonomiske paradigmeskiftet tydeleg ogsa pa
Saetre. Midten av 1960-talet markerte ein nedgang i industribyar
over heile landet. Oslo mista 14000 industriarbeidsplassar mellom
1966 og 1977. Drammen tapte 2000 i same periode. Det er fordi
viktige aktorar som dei storre hjornesteinsbedriftene rasjonali-
serte i etterkrigstida; la ned verksemder eller flytta dei. I tillegg
endra marknaden seg, noko spesialiserte industrikommunar fekk
merka. Treforedlingsindustri i vestre Buskerud gjekk til domes
kraftig tilbake. Skipsverftindustrien skulle bli kraftig nedbygd fra
slutten av 1970-talet (Stugu 2006, i Helle et.al. 2006), ein prosess
som la grunnlaget for sjofrontutviklinga som forklart i kapittel 5.
Samstundes var denne perioden prega av kraftig velstandsauke og
urbanisering (ibid). Det blei overkommeleg & kjopa eigen bil, etter
at rasjonaliseringa blei oppheva i 1960. Ikkje berre skulle vegnet-
tet oppgraderast kraftig, men den modernistiske byplanlegginga si
sonedeling hadde nadd Noreg. Mange aspekt ved planlegging var
bilbasert.

Pa 1970-talet har Satre gatt inn i eit nytt teknogkonomisk pa-
radigme: Bilismen sin dominans fra 1960, som forklart i kapittel 2
og 3. Seetre var altsa kopla pa eit nettverk av bilvegar, gjerne mot
Drammen og Oslo. Ferjesambandet Drobak-Storsand skapte kon-
takt sgraustover, med Drgbak, Vestby eller Moss. Pa Satre budde
det rundt 1000 innbyggjarar i 1970 (Statistisk sentralbyrd 1973: 22).
Av dei 378 bustadene registrert det dret var 215 av desse einebu-
stader (ibid: 24). I 1920, da det budde det 839 menneske pd Satre,
blei det registrert 126 bustadhus (Det Statistiske Centralbyra 1922:
176). Sjolv om folketalet berre hadde auka med noko over 150 per-
sonar i denne perioden, hadde antal hus auka kraftig. Det budde
altsa langt faerre menneske i desse nye husa.

Bilen, med tilhgyrande nettverk, gjorde det muleg & utvikla
bustadfelt vestover. Bustadene spreidde seg innover og oppover
asane, i reine bustadfelt i trdd med fornorska variantar av mo-
dernistiske prinsipp. Dette er godt synleg i kartet, med einebu-
stader, rekkehus og topersonsbustader, som alle omkransar nodar
av private blindvegar. Fra desse nodane er ein kopla til vegnettet
sine ulike niva; kommunal, riks-, fylkes- og etter kvart europaveg.
Nodane ber preg av klattvis utvikling. Blindvegane gjer at ein ma
kjora omvegar, ikkje gd eller sykla smarte snarvegar til sentrum,
skular eller andre funksjonar. Rundkjeringa i sentrum er eit na-
turleg tyngdepunkt. Pa grunn av bilnettverket trekk altsa Seetre
vestover og nordover.

Satre si kopling til eit ekspansivt nettverk av bilvegar pa ulike
nivd (kommunal, riks-, fylkes-, europaveg), gjer at bygda i sterre
grad vende seg innover landet i nordvestleg retning langs E18.
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FORDELING: Veldig mange mindre bustadhus er jamnt fordelte. Noko neering finst i sentrum ved marinaen, pé
Engene (neset midt i kartet) og litt utafor sentrum (fig. 35).
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Romleg analyse: 2016

Historisk var tyngdepunktet ved Saetreelva sit utlep og pa Engene,
der mykje av bygningsmiljget na er freda av Riksantikvaren. Her
finst ogsa Engene sprengstoffhistoriske industrimuseum, som no-
kon meiner at verdas einaste i sitt slag. Sprengstoffabrikken blei
selt til eit australsk firma i 2005. Dette firmaet driv sals-, kurs- og
verkstad pa Engene. Dermed blei siste rest av industriell produk-
sjon pa Saetre avvikla — og koplinga til sjgvegen er borte. I 2013 blei
verksemda Sodra Cell i nabobygda Tofte ogsa lagt ned, i takt med
den generelle deindustrialiseringa av Hurum og Buskerud (Thor-
snas 4. november 2014; 23. mai 2016). Verksemda pa Engene gjer
at noko av omradet er avstengd, med private vegar.

Befolkninga pa Satre steig frd 2700 innbyggjarar i 2001 (Statis-
tisk sentralbyrd juni 2003) til 3600 innbyggjarar i 2016 (Statistisk
sentralbyra 11. desember 2015). Naermaste storre by er Drammen,
hovudstaden i fylket. Likevel pendlar mange til Oslo. Kontakten
med omverda er altsa med bil via riksveg 23 til Drammen, eller
mindre vegar nordover til E18 mot Oslo. Etter at Oslofjordtun-
nelen opna i 2000, er dette ogsa muleg austover via riksveg 23,
til byar som Dregbak, Vestby eller Moss, gitt at tunnelen ikkje er
stengd. Tunnelen erstatta ferjesambandet Drgbak-Storsand.

Satre er framleis prega av frittstaande einebustader samt fleire
verna bygg. I takt med befolkningsutviklinga har utbygginga halde
fram med bustadbygging vestover, i same monster som forre pe-
riode pa 1970-talet. Einebustadene omkransar som nemnt nodar
med private blindvegar, som er det motsette av fortetting. Dette er
ein arealslgsande tendens som er synleg over heile landet, gjerne
fordi ein har nok plass & ta av. Eit problem med slik utvikling er at
det er vanskeleg d skapa eit smart og berekraftig nettverk, ein man-
glar naturlege sentrum eller kopling til dette. Utviklinga rettar seg
dessutan i stor grad lenger bort fra sentrum, fordi eit stadig storre
areal forsvinn til desse einebustadene. Denne bilistiske bustadut-
viklinga skapar eit anna arealbehov; behovet for parkeringsplassar.
Sterre avstandar, der ein treng bil for & komma til sentrum, gjer
at det er mange parkeringsplassar her. Store parkeringsomrade
finst ved rundkjeringa og langs sjeen. Tyngepunktet flyttar seg nar
nye nettverk skiftar ut gamle. Dagens sentrum strekkjer seg fra
rundkjoringa og ned mot sjgen (markert med oransje). Sentrum
er dominert av parkering, noko handel og nokre offentlege og pri-
vate tenester. Mange av desse tenestene er samla i fa bygg. Bygget
som ligg nordaust ved rundkjeringa kombinerer til demes naerbu-
tikk, kommunehus, NAV-kontor og detaljhandel. Lenger ned mot
fjorden finst noko servering og detaljhandel. Her finst ogsa Seetre
marina, ei smabathamn som dominerer noko av kystlinja rett ved
elveutlgpet. Rett ved smabathamna ein busstasjonen.

1960

TEKNOGKONOMISK
PARADIGME: bilen. Transport-
teknologi: fossilbil, elbil. Infrastruk-
tur: bilveg, fastlandsforbindelsar,

ladestasjonar, parkering (fig. 36).
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FORTETTING: God plass mellom bustader og sentrale omrdde med ope areal kan utnyttast betre (fig. 37).
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Interessant er ogsd den nasjonale tendensen til a plassera kontor,
industri og handel eit godt stykke utafor sentrum, i trad med gjel-
dande kjopesentrifrisering. Dette har vore ein trend i kommunal
forvaltning sidan 1980-talet, og gar under passande namn som
«naringspark» eller «naeringshage». Dette ligg alltid naer vegnettet.
Ved Sztre ligg dette bilbaserte omradet i vest, litt innover landet
langs vegen frd sentrum. Her ligg bedrifter som Royken og Hurum
Avis og attforingstenester. I tillegg finst typisk detaljhandel som
royrleggjar, byggevarer og sportsbutikk. Denne typen arealbruk
er kun muleg ved a vera pakopla bilnettverket. Bilen har altsa i
2016 posisjonert seg for alvor. Det pregar nettverk (blindvegane)
og areal (sentrumsparkering, bustadutvikling og usentrale fabrikk-
omrade). Men privatbilen og bilvegen kjem kanskje ikkje til & vera
satsingsomrade dei neste tidra. Baneutviklinga har ein spesiell po-
sisjon pa Austlandet. Da avgjer tilgang til jernbanenettverket kor
attraktiv ein stad er i ein byregion.

1854
Romleg analyse: 2050

Dagens befolkning pa 3600 innbyggjarar ber sjaast i samanheng
med den generelle befolkningsveksten i Oslofjordregionen, som
er hogare her enn elles i landet. Sjglv om altsa Noreg sin befolk-
ning vil auka med 20 prosent fram til 2040, blir dei sju millionar
innbyggjarane ujamnt fordelt over landet. Byane tar sterk vekst,
medan ein fjerdedel av kommunane vil oppleva befolkningsned-
gang (Leknes 2016: 37). Denne globale urbaniseringstrenden blir
forklart med auka produktivitet i byane, folk sine preferansar i ar-
beidsmarknaden og byen sin attraktivitet (Ciccone & Hall 1996;
Combes et.al. 2010; Glaeser et.al. 2001, ifolgje Leknes 2016: 38). I
Statistisk sentralbyra sine befolkningsframskrivingar skal hovud-
staden fa 830 000 innbyggjarar i 2040. Hurum, derimot, gar i
denne framskrivinga fra dagens 9400 innbyggjarar til kun 10 ooo 1960
i same periode (Statistisk sentralbyrd 21. juni 2016). SSB meiner
at kommunar som ligg mindre enn ei 9o minutts lang bilreise fra 2010
Oslo vil £ stor vekst (Brunborg, Texmon & Tennesen 2012: 54).
Befolkningsframskrivingane over er baserte pa at regionale be-
folkningsmenster dei siste ti ara held fram. Ein tar ikkje endringar
i urban utvikling i betraktning. Dette kan vera muleg nedlegging
av arbeidsplassar, framtidig veg- eller togutbygging eller bustad-
utbygging (Statistisk sentralbyra 21. juni 2016b). Befolkningsfram-
skrivingane tar heller ikkje omsyn til eventuelle strukturerande
endringar som felgje av nyregionalismen, altsa at Hurum kan bli TEKNO@KONOMISK
del av ein storre byregion, som notert i kapittel 1 og 4. Nar Hurum  PARADIGME: bane. Transport-
kommune slar seg saman med Royken og Asker i 2020 — og blir  teknologi: landbasert kollektivtrans-
Asker kommune, er ikkje Saetre lenger kommunesentrum (Hurum, port. Infrastruktur: skinner, bilveg,
Royken og Asker kommunar 12. mai 2016: 18). Etterkvart som in- sykkelveg (fig. 38).
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dustrien i storre grad blir erstatta av ny teknologi og nye markna-
der, ma Satre finna ut kva slags arbeidsplassar som kan ta over.
Arbeidsplassar md dermed i forste omgang baserast pa storre grad
av pendling til storre byar. Da ma ein ha tilgang til eit transport-
nettverk. Kontakten fra Seetre til Drammen eller Oslo er via veg-
nettet. Dersom bussen blir viktig kollektivtilbod, kan investeringar
i oppgradering av vegnettet pareknast for & sikra kapasitet og ef-
fektivitet. I skrivande stund er det vanskeleg a sja fore seg tekno-
logisk innovasjon i kor raskt ein buss kan keyra. Bussen kan vera
sjolvkeyrande eller vera batteridriven — men det vil ikkje hjelpa pa
ein pendlar si tidsbruk.

Kapittel 1 forklarer samanhengen mellom mobilitet, trans-
portteknologi og urbanisering. Me noterte at urbanisering berre
kan skje ved a kopla seg pa gjeldande nettverk, ut fra samtida sin
marknad og produksjon. Kor sentralt plassert staden er, avgjer
dermed vekst eller nedgang. Kapittel 4, som greier ut om norsk
regionutvikling i dagens teknologibilete, viser at nettverket Oslo-
fiordregionen satsar pa, er jernbanen med lokal kollektivutvikling.
A rangera jernbanen si hegt pa regionalt niva vil dominera dette
teknogkonomiske paradigmet. Dette er med utgangspunkt i gjel-
dande, sosiotekniske system, som forklart i kapittel 2. Jernbanen
og lokal, landbasert kollektivtransport skal altsa lgysa nokon av
desse transportale flokane. Pa grunn av dei massive investeringa-
ne krev jernbaneutbygging ei kritisk masse, slik me kan registrera
i InterCity-utbygginga pa austsida av Oslofjorden. Det ligg ikkje
planar om jernbane frda Hurum, og vil sannsynligvis ikkje gjera det.

Satre kan dra nytte av den eksplosive befolkningsveksten pa
det regionale Austlandet. Oslo kan ogsa dra nytte av Satre, som
kan ta sin vesle del av bustadutviklinga som hovudstaden slit med,
i trad med nyregionalistiske straumningar. Kan Sztre bli del av
denne regionale felles arbeids- og bustadmarknaden? Eventuell
vekst eller iallfall eksistens krev altsa kontakt med gjeldande trans-
portnettverk. A pendla med bil til Oslo i 90 minutt kvar veg kan
vera aktuelt for nokon, men befolkningsveksten sine transportut-
fordringar skal ikkje lgysast med bil. Rushtrafikken gjer at det kan
ta lenger tid — og den tida minkar ikkje dersom befolkningsfram-
skrivingane stemmer. Dagens 9o minutt kan dermed auka drastisk
for dei som onskjer denne typen mobilitet. Dagens bussrute tar 1
time og 15 minutt til Bussterminalen, ikkje medrekna rushtid. Der-
som vegnettet naermast Setre og E18 blir oppgradert og dedikert
til buss, kan ogsa tida auka. Kapasitetsauke i landtransporten er
dermed essensielt.

Dersom denne typen mobilitet fungerer for den jamne satrebu-
ar, kan Satre overleva regionalistiske omkalfatringar. Men lokalt
vil ikkje behovet for parkering minka. Tyngdepunktet kan flytta
seg. Det er spesielt tydeleg dersom ein held fram med & byggja



POTENSIAL OG ROMLEG ANALYSE

BUSS: Dersom dagens busstilbod (fig. 39) skal vera hovudfartsére, vil vegen framleis vera lang til Oslo.
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SPREIDD: Store bustadomrade er spreidd innover landet. Noko detaljhandel er plassert langs vegen utafor sentrum
(oransje). Sentrum er dominert av ei rundkjering og Seetre marina. Noko industri er framleis i drift p4 Engene og ser-
over (grétt). Det gamle fabrikkanlegget (lilla) er forebels verna, og representerer eit stort potensial (fig. 40).
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bustader i same stil, som tar utgangspunkt i bil. Utviklinga kan
dermed ga i vestleg retning, innover i landet. Skulle dagens bu-
stadutvikling halda fram, med sine romsleg plasserte einebusta-
der, vil meir areal utviklast stadig lenger bort frd sentrum. Denne
utviklinga, med dei tallause private og klattvis bygde blindvegar,
vil dermed trekkja stadig lenger bort frd sjgen. Dette kan veksa
saman med industriomradet vest for sentrum, og forsterka dette
tyngdepunktet. Eit storre problem ved dette er at Setre ikkje blir
attraktivt nok. Ikkje berre er sentrum fragmentert, men bustadut-
viklinga kan ikkje konkurrera med heilskapleg designa omrade som
tar nettopp attraktivitet pa alvor.

Satre ma effektivt kunna kopla seg pa dette landbaserte trans-
portnettverket i Oslofjordregionen. Det ma ein for a sikra at satre-
buen har jobb. Drammen er kanskje ikkje nok. Avstandane blir et-
ter kvart for store til Oslo. Sandvika, Lysaker og Fornebu kan tilby
mange tusen hggkompetente arbeidsplassar.

Eg har peikt ut to terminalar pa stader med strategisk plassering.
Desse stadene, Langkaia ved Oslo S og Nesoddtangen, represente-
rer to av prinsippa som nemnt i kapittel 6. Det ein er fortetting ved
kystknutepunkt, og det andre er ferjesystem som del av sjgfrontut-
vikling. Dei neste sidene oppsummerer potensialet her.

Fortetting ved kystknytepunkt: Nesoddtangen

Nesodden er del av Oslo med ferjesambandet mellom Nesoddtan-
gen, Aker brygge og Lysaker, som forklart i kapittel 5. Det er det
mest trafikerte, bilfrie ferjesambandet i landet. Dette sambandet
kan koplast pa eit storre nettverk av hogfrekvente ferjeruter i In-
dre Oslofjord. Dagens Nesoddtangen har innfartsparkering, buss-
terminal og ferjeterminal. Det er eit knutepunkt for halveya. Om-
radet har ein del ledig areal mellom bygga. Dersom ein finn andre
lpysingar for innfart, til demes bilkollektiv, sjolvkeyrande bilar el-
ler liknande mobilitet, er det muleg a fortetta noko i omradet. Det
er dessutan muleg a avgrensa noko av arealet til buss med mindre
elbussar fordelt pa fleire ruter. Her finst ogsa noko servering som
kan fa ei storre kundegruppe — eller til og med fleire verksemder.
Pa fastlandssida rett vest for Nesoddtangen ligg Nordstrand med
togstasjonane Ljan og Holmlia samt store bustadomrade pa Lam-
bertseter. Rett aust ligg arbeidsdestinasjonane Lysaker, Sandvika
og Fornebu. Nesoddtangen har dermed eit heilt spesielt potensial
fordi det ligg mellom bustaddestinasjonar og arbeidsplassdestina-
sjonar. Avstandane her er korte. Overfart kan ta fd minutt med
snpggbatar. Nesoddtangen har mykje territoriell kapital, altsa i
dette tilfellet ledig areal for fortetting, rundt dagens terminal. I
tillegg kan sjolve terminalanlegget med fordel byggjast meir are-
algjerrig.
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ROMLEG POTENSIAL: Niverande terminal p& Nesoddtangen har parkering, anlegg for buss, opne areal og ferje-
leie. Det representerer eit romleg potensial for noko fortetting pa grunn av sentral plassering i Indre Oslofjord (fig. 41).
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Ferjer i sjofrontutvikling: Hovudterminal pa Langkaia

Etter mange ar med stor aktivitet etterfolgt av massiv nedgang i in-
dustrien, har hamnebyen Oslo igjen retta seg mot fjorden. Omrade
som tidlegare var utilgjengeleg med tung infrastruktur, er opna
opp. Det byrja med Aker brygge, der ledig areal etter nedlagte verft
la til rette for sjofrontutviklinga som forklart i kapittel 3. Fjordby-
prosjektet, vedtatt i 2000, har fort med seg store omkalfatringar
langs sjoen. Med Operaen, Bjorvika, Tjuvholmen, Filipstad og
den nye hamnepromenaden, har sjofronten i Oslo endra seg dras-
tisk i lgpet av fa ar. Det er stadig nye utbyggingsfasar i Fjordby-
prosjektet. Storre institusjonar i hovudstaden, som Deichmanske
bibliotek, Nasjonalmuseet og Munchmuseet, skal flytta ned til sjo-
en. Delar av Havnepromenaden er allereie bygt. Tradisjonell ham-
neaktivitet, med containerfrakt og liknande, fgregar na pa austsida
av bukta, ved Sjursgya. Kan sjofrontutviklinga i Oslo kombinerast
med passasjerferjetrafikk? Kapittel 5 nemner at passasjerferjetra-
fikk kombinert med sjofrontutvikling kan setja fart pa bade rekre-
asjon og serveringsstader. Bjorvika manglar ikkje kritisk masse.
Her er malet & klumpa saman store attraksjonar, hegkompetente
arbeidsplassar og rekreasjonsomrade i umiddelbar nerleik til jern-
banen. Dette er heilt i trdd med norsk regionutvikling i dagens tek-
nologibilete, som notert i kapittel 4. Fortetting neer jernbaneaksen
skal altsa korta ned arbeidsreiser. I tillegg kan kulturinstitusjonar
utgjera attraksjonar og skapa ei synergieffekt, slik at omradet blir
eit mal i seg sjolv.Tvers overfor Operaen og den tidlegare Jernba-
nebryggen, ligg Langkaia. Dagens Langkaia er prega av E18, ein
bit av Havnepromenaden og Oslo havnelager. Havnelageret, som
stod ferdig i 1920, er verna av Riksantikvaren. Omradet er i sterk
endring. Transformasjonsomradet Kvadraturen, som nyleg er opp-
datert med detaljhandel og servering, ligg i umiddelbar neerleik.
Vippetangen skal omkalfatrast pa sikt, eit prosjekt som forebels
er pa forslagsniva. Dersom cruisetrafikken blir flytta fra Vippetan-
gen, kan ein terminal pa Sjurseya etablerast. Oslo S, Barcode og
dei framtidige kulturinstitusjonane er 300 meter unna (Norges-
kart.no). I byrjinga av dette kapitlet sig me at Jernbanebryggen var
eit viktig knutepunkt i rutefarten pa byrjinga av 1900-talet. Dette
representerer eit potensial som kan utnyttast ved ny, elektrisk ru-
tefart. Ved a plassera ein passasjerferjeterminal pa Langkaia, kan
ein altsa kopla seg pa bade knutepunktfortettinga og pa sjefrontu-
tviklinga sine rekreasjonsomrade.

Dermed kan ein utnytta potensialet hamna har som nettopp
hamn. Det er eit krysningspunkt for omlasting mellom sjo- og
landtransport (Oslo havn KF 2011: 13). Grunnen til plassering pa
Langkaia er den korte vegen til bane, buss og trikk pa Oslo S og
Jernbanetorget for & oppna saumlaus integrering.

113



POTENSIAL OG ROMLEG ANALYSE

TRANSFORMASJON: Langkaia ligg neer Oslo S (bl4 ring), kulturinstitusjonar (lilla), ulike typa rekreasjon som Akers-
hus festning (grent) og bustader (gult). Det gra feltet er omrade i transformasjon eller som skal transformerast (fig. 42).
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AVSTANDAR: Fig. 43 visualiserer avstandar mellom anlep og landbasert transport. Oslo S ligg delvis innafor ein
300-metersradius fr& Langkaia (bl4 ring), medan Nathionaltheatret ligg noko lenger unna.
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ogsa arbeidsplassdestinasjon (blatt). Raudt indikerer at staden er eit viktig knutepunkt for maritim mobilitet (fig. 44).
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8 Muligheiter

Basert pa romleg analyse, kartlegging av prinsipp og potensial i ka-
pittel 6 og 7, vil eg presentera nokre muligheiter. To rutekart; eitt
regionalt for heile Oslofjorden og eitt urbant (for indre Oslofjord)
er presentert i same format som urbane transittsystem verda over.
Rutekarta kan vera eit innlegg i debatten om norsk regionutvikling,
og er ganske konkrete. Etterpa zoomar eg inn til lokal malestokk.
Her presenterer eg romlege strategiar i 1:10 000 0og 1:5000. Desse
gjeld for Langkaia, der ferjesystemet blir del av sjofrontutvikling.
Eg tar ogsa fore meg Nesoddtangen, som blir eit kystknutepunkt.
Satre kan stadutviklast ved a kopla seg pa dette transportnettver-
ket, noko eg skal laga strategiar for. Felles for casane er at dei pa
ulike matar er innlemma i det samla transportsystemet Oslofjord-
regionen kan ha. Eg har valt & skilja mellom regionalt og urbant
for a signalisera forskjellen mellom lengre batlinjer med faerre av-
gangar — og det intrikate nettet ved hovudstaden med hogfrekven-
te linjer og kortare avstandar.

Maritimt mobilitetssystem pa Oslofjorden

Transportsystemet (fig. 45) er basert pa ei polysentrisk utvikling.
Den koplar saman grovt sett to typar destinasjonar: bustad- og ar-
beidsdestinasjonar (fig. 44). Den nordlege delen vender seg natur-
legvis mot Oslo. Her skal korte, hogfrekvente linjer med fleire ter-
minalar frakta dde pendlarar og suburbane delar av Oslo-omradet
(sja fig. 46).

Nokon mindre byar lenger sor kan fa ei positiv utvikling med
muligheiter for tilgang til mobilitetssystem. Drgbak far fornya si
rolle som strategisk plassert smaby. Dregbak kan dra nytte av mo-
biliteten bade til og fra. Med batsamband kan Drebak i sterre grad
bli ein arbeidsdestinasjon — supplert av tilgang til bustader i bygde-
ne rundt, som Szetre, Tofte og Hvitsten eller Holmestrand.

Ferjesambandet Svelvik-Verket ber oppretthaldast, men kan
elektrifiserast. Det er eventuelt muleg d setja inn kabelferje pa
grunn av avstanden pa 180 meter. Moss-Horten-sambandet kan

MULIGHEITER
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med fordel elektrifiserast. I tillegg far Moss ei strategisk rolle i
dette samla transportsystemet. Her gar fire linjer i ulike retningar.
Legg ogsa merke til ekspressbatrute mellom Moss og Oslo, som
kan supplera togforbindelse. Alle desse linjene gjer at Moss kan
komma styrka ut som bade bustad- og arbeidsmarknad.

Det er planar om fastlandsforbindelse mellom Moss og Horten.
Store utslepp er del av grunngjevinga. Dessutan er fastlandsforbin-
delsar si oppgave a korta ned reiser for bil. Pa grunn av tilgjengeleg
teknologi ser eg ikkje poenget med fastlandsforbindelse. Eit ferje-
system kan i storre grad gjera mindre byar til bustad- og arbeidsde-
stinasjonar enn berre noko ein kgyrer forbi.

Eg har valt d ikkje kopla saman til demes Tonsberg og Fredrik-
stad. Eg har ikkje funne tidlegare koplingar med rutebat her. Av-
standen blir muligvis for stor, og Fredrikstad har historisk vendt
seg til Sverige og Danmark heller enn vestover eller nordover. Der-
imot har eg valt & kopla saman Tensberg med Moss, sidan Tons-
berg da far ta del i ferjedelen av transportsystemet. I tillegg kan
desse byane byggja kvarandre opp.

Malet er som sagt det intermodale. Derfor er dei landbaserte ko-
plingane Drammen-Slemmestad, Asker-Holmen og Hvitsten-Vest-
by viktige. Desse koplingane skal sorgja for gode overgangar mel-
lom ferje og tog. Uansett transportteknologi er det viktig a sorgja
for saumlause overgangar mellom viktige korridorar i det samla
transportsystemet i regionen. Dei kan lgysast pa ulike matar, med
til demes veg eller bane. Det kan vera batteridrivne bussar eller
trolleyvariantar, delte elbilar eller lightrail av typen bybanen i Ber-
gen.

Forslaget legg altsa opp til ei polysentrisk utvikling i ein regi-
on. At avstanden mellom mindre byar som Tensberg og Moss, blir
kraftig korta ned, kan gjera at begge tener pa dette. Det utvidar
bustad- og arbeidsmarknaden for begge. Pa sikt kan det leggja til
rette for ulike typar gkonomiar.

Neerleik til Oslo kjem til d vera viktig ogsa i framtida, men kan-
skje det blir mindre avgjerande. Med koplingar til kvarandre kan
byar i Ytre Oslofjord ogsa styrkast, ved at dei ikkje berre bli malt i
kor ner dei ligg toglinja som gar rundt fjorden.

MULIGHEITER

INTEGRERT: Forslaget til transportkart for Oslofjordregionen (fig. 45) er basert pé at byar og bygder skal koplast

saman, ogsa utafor Oslo. Det indikerer ei polysentrisk utvikling med utgangspunkt i skipsleia. Legg merke til at Bunne-

fjorden, i aust neer Holmlia og Kolbotn, ikkje har fatt nokon linjer p& grunn av for spreidd busettingsmenster.
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INDRE OSLOFJORD: Forslaget til transportkart for Indre Oslofjord (fig. 46) legg opp til byte fr& regionale til hag-
frekvente linjer ved Nesoddtangen. Stipla linjer indikerer effektiv landbasert kollektivtiransport mellom tog og bat.
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Transportsystem i Indre Oslofjord

Potensialet for ferjestopp og terminalar i Indre Oslofjord legg
grunnlaget for eit meir hogfrekvent system om koplar seg pa den
regionale rutefarten. Sidan malet er & knyta saman ein byregion i
ein bustad- og arbeidsmarknad, skil eg mellom det eg kallar bustad-
og arbeidsdestinasjonar (fig. 44). I Indre Oslofjord er knutepunkt
eller ferjeanlgp der folk reiser fra for @ komma til jobb. Ljan, med
bustadomrada Nordstrand, Holmlia og Lambertseter rundt, er rei-
ne bustaddestinasjonar. Det same er Nesoddtangen og Asker. Sjolv
om det bur mange i beerumsstadene Lysaker, Sandvika og Fornebu,
er desse arbeidsdestinasjonar i dette systemet. Pa vestsida av fast-
landet i retning Drammen finst storre bustadomrade langs kysten
ved Asker. Holmen kan vera eit anlgp for dette omradet. Her finst
ein nesten samanhengande bustadstruktur pa til demes Nesoya,
Hvalstrand og Holmen. Eg har ikkje peikt ut nokon slike stader i
Bunnefjorden da befolkningsgrunnlaget er tynt. Eg meiner at det
er betre a fortetta i storre, velfungerande bygder og stader forst, i
staden for a etablera nye. Det folgjer eit av prinsippa i kapittel 6,
der eg slar fast at systemet skal byggja pa eksisterande busetting.

Dagens ferjesystem er ommeblert litt. Noko av cruisetrafikken
er flytta til Sjursgya. Her kan ein setja opp shuttlebat eller buss til
Langkaia eller Rddhuskaia. Sistnemnte blir anlgp for rekreasjons-
batar mot @Pyene. Nar danmarksbaten blir flytta, kan Vippetangen
utviklast vidare, slik Oslo kommune har planar om. Her meiner
eg at rekreasjon i samband med noko detaljhandel kan gjera desse
omrada tilgjengelege igjen. Tette, etter maten hoge bustader slik
som pa Serenga eller Tjuvholmen, kan vera eit alternativ dersom
den morfologiske kvaliteten er god nok. Det vil seia at gode bygg
og byrom er utforma med ein slik balanse at folk faktisk enskjer a
vera der.

Eg har peikt ut to ferjeterminalar. Desse skal frakta passasjerar
pa hogfrekvente batlinjer til arbeidsdestinasjonane. Her kan ein
med andre ord skifta bat fra ei lenger, meir regional og planlagt
reise, til batar som gar ofte til meir sentrale strok. Fleire termi-
nalar og muligheiter for overgangar gjera heile transportsystemet
mindre sarbart nar eitt av knutepunkta far problem. Desse linjene
gar mellom bustaddestinasjonane Ljan, og dekkjer dermed som-
me delar av Nordstrand og Holmlia, via terminal pa Nesoddtan-
gen, og over til Berumssida. Den koplar seg ogsa pa terminalen pa
Langkaia, som integrerer batlinjene med toglinjene og annan lokal,
landbasert kollektivtransport som metest pa Jernbanetorget.

Pa dei neste sidene zoomar eg inn til lokalt niva. Eg startar med
Langkaia, sd tar eg fore meg Nesoddtangen og til slutt Saetre.

MULIGHEITER
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Terminal i sjefrontutvikling: Langkaia

Langkaia si mulege kopling til Oslo S og Jernbanetorget, ma ha
tydelege koplingar for sykkel og gange. Eventuell biltrafikk i Dron-
ning Eufemias gate og E18 bor dermed ha lage fartsgrenser og
ordningar for overgang som ikkje medfolgjer venting. Dette kan
dessutan lgysast med gangbruer eller andre typar konstruksjonar
som gjer at ein ikkje ma venta pa raudt lys. Det er viktig a fjerna
barrierer for & korta ned ogsa den psykiske og praktiske avstanden
for mest muleg saumlaus, intermodal integrasjon, jf. prinsipp 2 i
kapittel 6. Dette koplar ogsa ferjeterminalen til Barcode og dermed
til gangbrua over til Greonland, Toyen og mot Gamlebyen.

Denne terminalen ma ha overbygde og tempererte ventefasili-
tetar. For a sikra komfort, jf. prinsipp 3, ma passasjeren vernast
mot vér, vind og vatt klima. Overbygde moloar kan ogsa vera ei
lpysing for a ga terrskodd til baten ved stygt vér. Det treng ikkje
vera detaljhandel inni bygget, men det kan skapa kundegrunnlag
for omradet rundt. Herfra ber ein sikra gode koplingar for gaande
mot Kvadraturen for a knytta terminalen saman med omverda. Det
er viktig for at lokalt naringsliv kan dra nytte av passasjermeng-
da. Aksen fra Havnelageret til Radhuset, altsd Radhusgata, kan bli
viktig. Dermed blir det nordlege hjornet pa Havnelageret kanskje
attraktivt for meir utovervend verksemd enn dagens kontordrift.
Dagens detaljhandel i Kvadraturen kan dessutan styrkast. Det kan
skje ved at Kvadraturen ligg mellom to destinasjonar; Karl Johan
og Grensen i nordvest og ferjeterminal og rekreasjonsomrade pa
Vippetangen lenger sor. Derfor blir gjennomstrgyminga av folk
storre enn dagens situasjon, nar desse verksemdene til ei viss grad
blir liggjande i bakevja. I dag er dei ein destinasjon i seg sjolv, men
kan altsa styrkast og utvidast dersom dei ligg pa veg til noko anna.

Koplinga fra ferjene til Havnelageret og Kvadraturen kan ska-
past ved a fjerna biltrafikken heilt eller senka fartsgrensene slik at
gata som skil desse, blir ei miljogate eller shared space. Ved a leggja
ein terminal pd andre sida kan ein skapa noko som gjer forstee-
tasjen pa Havnelageret attraktiv for utovervend verksemd. Serve-
ring, kulturell verksemd eller detaljhandel kan bidra til byliv. Dette
kan ogsa vera muleg ved at denne gata ligg pa vegen mellom Oslo
S og Jernbanetorget, og Vippetangen. Nar rekreasjon pa Vippetan-
gen og Akershus festning blir ein destinasjon, styrkar dette denne
aksen.

Pa andre sida av terminalen, mot sjgen, bor ein leggja til rette
for opphald og rekreasjon. Dette kan leggjast pa kvar side av molo-
ane. Dette er viktig for a sikra opphald som ikkje kostar noko, slik
at ulike grupper har heve til & vera der. Som ein ser tydeleg figur
X, blir ferjetransporten del av strandpromenaden, som her allereie
er etablert. Her kan ein ta seg vidare mot kulturelle institusjonar
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SJOFRONTEN: Strategiane for Langkaia neer Oslo S (fig. 47) fereset gode koplingar (raudt) for gdande mellom bét,
tog, rekreasjon og tilbod i omrédet. Bilveg mellom Havnelageret og terminalen ber bli miljegate eller shared space.
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SJOFRONTEN: Gode koplingar for gdande kan integrerast i hamnepromenaden (fig. 48).

124



MULIGHEITER

\
@

Z

KYSTKNUTEPUNKT: Nesoddtangen har ledig areal i ein radius p& 300 meter fra ferjeleiet (bl ring), med potensial
for bustadfortetting og sentrumsfunksjonar. Gode sykkelstiar kan etablerast iallfall 2 kilometer fr4 leiet (fig. 49).
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som Operaen, Deichmanske bibliotek og Munchmuseet og mot
Serenga bad. Ved a plassera ein terminal her legg ein derfor bade
til rette for rekreasjon og intermodale lgysingar, gitt at koplingane
for gdande er gode nok.

Terminal som kystknutepunkt: Nesoddtangen

Nesoddtangen er allereie eit populart ferjeanlop. Reisevanar er
etablerte. Det er mykje ledig areal i omradet og korte avstandar til
viktige destinasjonar, noko som legg til rette for a skifta mellom
regionale og hogfrekvente linjer. Nesoddtangen har med andre
mykje territoriell kapital, med sentralt plasserte og opne areal.

Det er muleg & fortetta noko med bustader innan ein radius pa
300 meter, samstundes som ein ivaretar viktige rekreasjonsom-
rade som fine svaberg i omradet. Sidan mange menneske kan ta
turen innom Nesoddtangen, ma terminalbygg, med venterom og
mange sitjeplassar, fasilitetar som toalett og andre funksjonar ta-
kast serigst for d sikra prinsippet om komfort.

Noko detaljhandel i tilknytning til ferjeleiet er naturleg a tenkja
seg med tanke pa eit sterkt auka kundegrunnlag akkurat her.

I tillegg ma eit nytt system med innfart etablerast. Dette kan
som nemnt vera ny bussteknologi, til demes mindre, sjolvkgyran-
de elbussar kjorer pa bestilling. Ein del ber operera i eit lokalt,
landbasert kollektivtilbod pd Nesodden, og sergja for god innfart
for Fagerstrand lenger sgr. Nokon av desse busslinjene ber knyt-
tast til Ski, for & dekkja eit stort nok omrade.

Nesoddtangen kan knytta saman viktige arbeidsdestinasjonar
og det landbaserte transportsystemet inst i fjorden, med bustadde-
stinasjonar langs sjoen lenger sor. Ein av desse kan vera kystbygda
Saetre.
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KYSTKNUTEPUNKT: Innfore 300-metersradiusen fr& terminalen kan bustadfortetting (gult) og sentrumsfunksjonar
(oransje) etablerast. Rekreasjon ber sikrast for allmenta (grent). Ventefasilitetar ber tar vér og vind p4 alvor (fig. 50).
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TEKNOOGKONOMISK
PARADIGME: nullutslepp.
Transportteknologi: elbat, elbil, el-

buss, bane. Infrastruktur: landbasert,

sjebasert (fig. 51).
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Lokal stadutvikling og batlnje: Saetre

Satre med sine 3600 innbyggjarar, har bade plass, flott, verna arki-
tektur og store mengder fjordglett. Det kan utviklast med utgangs-
punkt i eit alternativt teknogkonomisk paradigme: nullutslepp (fig.
51). Det kan hjelpa pa for Seetre si framtid. I 2020 er ikkje Seetre
lenger kommunesentrum, og blir innlemma i nye Asker kommune.
Men bygda skal utviklast som lokalsentrum, ifglgje intensjonsavta-
len for den nye kommunen (Hurum, Reyken og Asker kommunar
12. mai 2016: 37, 40).

Bilparadigmet har altsd sergd for at koplingar til omverda
ikkje er gode nok. Nettopp darlege koplingar er eit stort hinder
for befolkningsvekst for Saetre, meiner Hurum kommune ifolgje
Transportgkonomisk institutt (T@I) sin rapport om muleg bat-
samband frd bygda. TQ@I ser at ei batrute kan utvida det normale
pendlingsomlandet til Oslo, altsa ein arbeidsmarknadsutviding for
Satre. Ingen godtar meir enn 50 til 55 minutts pendlarveg, men
dersom transportmiddelet har heg komfort, kan ein reisa lenger.
T@I trur at sneggbat stiller i same klasse som som godtatt reise-
lengd, det vil seia at komfort kompenserer for tid sidan tida kan
nyttast pa andre matar enn berre sjglve reisa, slik situasjonen er i
bil og buss. Ein ser at med batsamband kan dermed folketalet auka
drastisk, kanskje til 7000 i 2030 (Gundersen et.al. 2015: 31-65).

Industriomrada pd neset Engene kan pa sikt pa avviklast eller
flyttast. Dersom dette skjer, blir mykje areal langs sjgen frigjort og
opna opp for allmenta. Om grunnen blir reinsa, kan desse areala
brukast til bustader og kanskje noko detaljhandel. I tillegg kan det
verna anlegget sprengstoffabrikken gjerast tilgjengeleg ved at det
blir omgjort til museum og astad for kulturhistorisk formidling.
P& den maten kan den gamle fabrikken ogsa bli ein destinasjon
regionalt. Naert anlegget ligg ogsa fleire bygg som ber brukast. Her
kan detaljhandel eller kulturell verksemd i samband med eit muse-
umsanlegg etablerast.

Mange pa Satre bur mindre enn 2 kilometer fra kaien i sentrum.
Dermed kan tilbringarreiser lgysast med gange, sykkel eller bil.
Romleg godt organiserte areal for bussmating kan dessutan leggja
til rette for reiser fra nabobygdene. Eit sentralt spersmal kor eit
ferjeanlep skal plasserast. Bide sentrum og industrikai pa ytre side
av Engene er alternativ. I luftlinje er det 800 meter mellom indus-
trikaien og sentrum. Dermed er ei gangbru frd sentrum til Engene
er peikt ut som eit alternativ for & knytta omradet saman. For a
sikra passasjergrunnlag, bor uansett anlppet kombinerast med bu-
stadbyggjing i gdavstand til biten (Gundersen et.al. 2015: 66—76).
Desse funna kan kombinerast. Det foreset at dagens marina i sen-
trum blir flytt til Engene. Med ein flytande molo som koplar saman
sentrum og Engene, koplar ein ikkje berre desse omrada saman.
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KAIEN: Fig. 52 viser at det & plassera eit ferjeleie ved dampskipskaien p& Engene kan gjera det vanskeleg & integrera
batsamband med stadutvikling. Potensialet i ein radius p& 300 meter rundt (bl3 ring), forsvinn. Ganske 3 av bustadene

sorvest for sentrum f&r gang- og sykkelavstand pé 2 kilometer (raudt).
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SENTRUM: Fig. 53 viser at det & plassera eit ferjeleie i sentrale Seetre kan gjera det enklare & integrera batsamband
med stadutvikling. Potensialet i ein radius p& 300 meter rundt (bla ring) kan brukast til sentrumsfunksjonar med fortetta

bustadomrade i ytre kant. Mange bustader far gang- og sykkelavstand p4 2 kilometer (raud ring).

130



MULIGHEITER
L. . - An A\ ey
, wet s e( Sey B (e T\

\

NE . IAPT X

Z>
AKSAR: Stadutvikling p& Saetre foreset ei kopling mellom eit styrka sentrum og Engene, dersom sistnemnte skal bli

ein attraksjon som museum og kultur (lilla felt), og dessutan f& bustadutvikling (gult). Fig. 54 viser ogsa integrasjonen
mellom landbasert innfart og sjebasert transport, som fereset gode koplingar for gdande (raud stipla linje).
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KOPLINGAR: | fig. 55 er sentrum og Engene bunde saman med ei flytebrygge som ogsa er del av ferjeanlepet. Det
kan leggja til rette for sentrumsfunksjon ogsa p& Engene (oransje). Innfartsterminal og batanlep er kopla saman ved

elvemunningen. Gule felt viser fortettingspotensial i ytre kant av 300-metersradiusen. Marinaen er flytta (grene felt).
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Ein legg ogsa til rette for effektiv bussmating fra andre stader, en-
kel tilgang til bustader og fabrikkmuseet pa Engene og utnyttar
ope areal rundt sentrum. Her er det stort potensial for fortetting
med bustader. Her ber fortettinga vera noktern, det vil seia at det
ikkje sa hogt og tett at ein mistar fleire kvalitetar enn ein skapar.
Malet er ikkje at Saetre blir by. Den ber framleis ha kvalitetar som
ei bygd.

Sidan Setre ikkje har noko tydeleg torg, er det naturleg a plas-
sera eit samlingspunkt midt i det nye tyngdepunktet ved anlgpet.
Ein kan tenkja seg ein akse som gar langs kystlinja og fra sjoen
og opp mot bustadomrada. I dette kryssingspunktet kan eit godt
byrom etablerast for bade daglegliv, muligheiter for aktivitet som-
marstid og ved hegtider.

Alt dette kan kombinerast med godt utvikla omrade for rekre-
asjon. Den vesle tangen ved Engene kan vidareutviklast. Dersom
dette blir godt gjennomfert, altsd koplingen sentrum-Engene, kva-
litetsmessig fortetting og gode rekreasjonsmuligheiter, er dette in-
grediensar som kan oppfylla prinsipp 4 om attraktivitet.
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9 Vurdering

For a kunna visa at slik mobilitet kan supplera dagens strategiar i
for berekraftige byregionar, har eg altsa laga strategiar for den re-
gionen med storst befolkningsauke. Desse strategiane er laga med
utgangspunkt i sju prinsipp basert pa bakgrunnsdelen, gjeldande
ferjeplanlegging og utvalte ferjesystem i Noreg og internasjonalt.
Eg vurderer desse prinsippa som gode og relevante for a supplera
eit intermodalt transportsystem der det er enkelt 3 komma seg fra
A til B.

I kapittel 1 sag me at urbanisering og tilgang til eit transport-
system er essensielt for utviklinga. Den maritime delen av system
skulle derfor ikkje vera reine krysningar som i Bergen eller Van-
couver. Men det a berre visa muligheiter er ikkje nok, noko ein
ser ut fra teorien om sosiotekniske system og teknogkonomiske
paradigme. Det krevjer eit apparat rundt, ei politisk satsing. Like-
vel gnskjer eg her & oppsummera nokre fordelar og ulemper ved
strategiane for korleis maritim mobilitet kan bidra til & utvikla be-
rekraftige byregionar.

Klima versus busetting

Eit av dei mest sarbare punkta er klimaendringar. Auka nedber,
meir ekstremvér og havstigning ma takast i betraktning. Baten kan
ikkje ga ved storm. Ein ma ta med i vurderinga at ekstremvér ogsa
kan fora til signalfeil pa jernbanen og stenging av vegar. Elektriske
framdriftssystem er ogsa spesielt siarbare. Dersom de fell eit tre
ned pa ein straumleidning under ein storm, kan ferja ikkje lada.
Péd den andre sida kan det henda at maritim mobilitet er eit godt
alternativ til oversvemte vegar og t-banestasjonar. Uansett stiller
desse truslane sporsmal ved om busettingsmonsteret langs kysten
bor styrkast - eller om me pa sikt ber flytta til fjells.

I denne oppgava argumenterer eg for at det eldste og dermed
mest innflytelsesrike transportnettverket er sjovegen. Dermed
meiner eg ogsa at dette har prega busettingsmensteret vart, og vi-
ser til at 80 prosent av oss bur mindre enn 10 kilometer fra sjoen.
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Eg peikar ogsa pa at eit intrikat nett med damp- og dieselbatar
gjekk langs heile norskekysten, og dermed var veldig viktige fartsa-
rer for mange. Mitt inntrykk er at dette transportnettverket er ut-
trykk for ein distriktspolitikk. Denne typen distriktspolitikk ser ut
til & ha blitt erstatta med ein annan mate a tenkja pa. Denne nye
politikken tolkar eg som eit resultat av new public management,
der halvprivate transportselskap pa fylkesniva skal ha passasjer-
grunnlag og nok inntekter.

A skapa kompakte strukturar kan sikra berekraft, meiner mange.
Det kompakte kortar ned reisene. Somme meiner at avstandar bor
vera korte for a spara energibruk, og trur ikkje at ei polysentrisk
utvikling er vegen a ga (Nass 2015, i Hanssen, Hofstad & Saglie
2015). A bruka elektrisitet fra fornybar energi, alts vassfalla vire,
pa transport som gar pa naturleg infrastruktur, altsa fjordane, kan
vera eit logisk val for vasslandet Noreg. At infrastrukturen er gra-
tis, kofri og nesten vedlikehaldfri, gjer at systemet er fleksibelt og
anlgp kan flyttast. Thompson; Burroughs & Smythe trekkjer fram
at det seinkar kostnader i oppstartsfasen og at ruter enkelt kan
endrast (2007: 32). P grunn av busettingsmensteret og var langt
sjofartshistorie er det derfor relativt enkelt a saumlaust integrera
dette systemet i det landbaserte. Men som nemnt i kapittel 5, er
det ogsa store ulemper ved dette fleksible aspektet. Det er ikkje
sikkert at eigedomsutviklarar gnskjer a investera noko rundt slike
knutepunkt eller anlgp, fordi det kan ha flytta fem ar seinare. Der-
med er det langt fra sikkert at konseptet kystknutepunktutvikling
faktisk fungerer i praksis.

Problemet med fleksibiltet

Nesoddtangen som kystknutepunkt forutset noko fortetting i
umiddelbar narleik og intelligente lgysingar for mating av passa-
sjerar via landtransport. Det forutset ogsa at venting som aktivitet
blir tatt serigst, at fasilitetane er gode nok, spesielt i tilfelle for-
seinkingar eller innstillingar i trafikken. Nesoddtangen som tyng-
depunkt kan ogsa opplevast negativt for folk lokalt pa Nesodden,
som har tilgang til sentrumsfunksjonar og andre tilbod lenger sor,
altsd midten av halveya. Ved & leggja opp til sterre aktivitet pa
Tangen, kan desse funksjonane bli utarma. Og nar fortettinga er
gjort, er det vanskeleg a reparera dersom transporttilbodet skulle
bli kraftig redusert til eit anlgp, ikkje ein terminal.

Det fleksible gjer det vanskeleg a sikra nok passasjergrunnlag
over lengre tid. Det fleksible kan gjera det veldig usikkert a ta va-
let om a flytta til ei bygd som til demes Szetre. Forsvinn baten,
kan arbeidsreisa bli veldig lang. Blir anlgpet flytta, kan det skapa
kapasitetsproblem for innfartstransport (bil og buss) til dette an-
lopet. Eventuelle reisevanar vil ogsa ta tid d etablerast. Det heng



saman med eit anna problem, nemleg sentrale aktgrar sine hald-
ningar. Oslo og Akershus sitt kommunale transportselskap Ruter
ser ikkje ut til a satsa pa bat. Batruter er nedlagte. Store utgifter
og klimautslepp er grunnar til det, fordi diesel er dyrt og svert
klimauvennleg. Sjglve om eit framdriftssystem med lithiumbatteri
er billegare og miljovennleg, blir ikkje haldningar endra over natta.
Dei illustrerer spennet mellom teknologisk innovasjon og det so-
siotekniske systemet, der det trengst akterar som satsar, etablerte
rutinar og sjolve det ideologiske fundamentet.

Teknologien og energiforbruk

Sjolve teknologien utprevd, men ikkje som passasjerferjesystem i
sa stor grad. Om kulde og vér kan setja framdriftssystemet ut av
spel, er usikkert. Dersom ferjesystemet er upaliteleg, kan det ska-
pa stor frustrasjon og fera til at baten blir valt bort. Noreg er ogsa
verdsleiande pd autonome, altsd skipperlause, skip (Stensvold 19.
oktober 2016). Kanskje ein finn ut at fjernstyring er ein billegare
mate a drifta denne trafikken pa. Dersom fartgya skal forast au-
tonomt, i praksis fjernstyrast fra Oslo havn eller liknande, kan
teknologien vera sdrbar for digital kriminalitet. Kriminelle kan til
demes hacka systemet og fjernstyra fartoya.

Jo lagare fart eit fartoy har, jo meir energieffektivt er det (Ka-
men & Barry 2011b: 14). Urban Water Shuttle har ein toppfart pa
22 knop. Men for at eit ferjesystem skal ha ein regional funksjon,
ma dei ga like raskt eller raskare. Det krevjer i tilfelle veldig my-
kje energi. Kamen & Barry minner om at dersom ein skal dobla
farten, krevjer det atte gonger sa mykje energi, pa grunn av mot-
standen (Kamen & Barry 2011b: 7). Det krevjer altsd veldig mykje
meir energi a frakta noko pa vatn enn pa landjord med berre luft-
motstand. Da ma ein ha gode grunnar til a laga lange pendlarruter
pa sjo.

Andre faktorar som avgjer suksess

For at offentleg transport skal vera eit reelt alternativ til pendlarar,
ber transportforma som nemnt vera enkel, effektiv og behageleg.
Komforten er viktig for at bat skal vera eit reelt alternativ som
konkurrerer med andre transportformer. Passasjerar skal kunna
arbeida under reisa, eta eller berre sjd ut vindauget. Derfor finst
det mange aspekt ved ferjeplanlegging som ikkje fell direkte inn
under det planfaglege, viktige aspekt som er med pd a avgjera om
prosjektet blir vellukka.

@konomi er essensielt for potensielle passasjerar, transports-
elskap, skipsverft, regionen eller staten. Landskapsarktitektur og
arktitektur er ei side av saka. Andre aspekt, som designspgrsmal,
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er avgjerande for & skapa komforten som trengst for at potensi-
elle passasjerar skal velja ferjesystemet. Interiordesign er viktig;
moblering, toalett, garderobe, temperatur og estetikk. Interak-
sjonsdesign er like viktig, det krevst ei integrert billettsystem som
bruker gjeldande kommunikasjonsteknologi. Andre faktorar som
nettilgang eller mat og drikke fra eksterne eller interne aktorar, er
viktige for komfortaspektet.



Konklusjonar

I denne oppgédva har eg undersgkt samanhengen mellom mobili-
tet, urbanisering og transportteknologi. Eg har enskt & visa kor-
leis ulike typar transportteknologi har forma busettingsmensteret
og urbanisering. At berekraftig transportteknologi dermed kan
forma gode romlege strukturar for framtida, er etablert i omgre-
pet transit-oriented development (TOD) eller samordna bustad-,
areal- og transportutvikling. Ein av strategiane er knutepunktut-
vikling ved transportkorridorar langs jernbanen. Om andre typar
transportteknologi kan supplera desse strategiane, spers om dei
er kompatible med busettingsmonster, berekraftsmal og romleg
struktur. Norsk teknologisk innovasjon i maritim sektor og buset-
tingsmensteret vart langs kysten kan gjera maritim mobilitet til eit
slikt supplement.

Oppsummering

Noreg har vore sjofartsnasjon i mange hundre ar. Me har bygt spe-
sialtilpassa batar for norske forhold. Tidlegare var muskel- og vind-
kraft viktigaste transportteknologi, som feering eller jekt. Vanar,
rutinar og tradisjonar er delar av den sosiotekniske ramma rundt
transport. Landskapsform er som nemnt viktig i eit sosioteknisk
system. Det kan bestemma infrastruktur. I Noreg har fjorden og
kysten gjort det naturleg for akterar a satsa pa sjovegen. Etter kvart
tok staten nasjonalt ansvar for transporten med innfering av eit fyr-
og lossystem fra 1700-talet. Denne satsinga folgde gamle, etablerte
vanar og rutinar for sj¢ som viktigaste fartsare. Etter kvart tok ny
teknologi over utan at det forte til noka paradigmeskifte. Damp-
skipet forsterka eksisterande teknogkonomiske paradigme. Moto-
riseringa la til rette for at sjgvegen kunne revitaliserast, ikkje berre
i samband med frakt av produksjonsvarer under industrialiseringa.
Forskjellen er at reisene blei kortare og meir effektive med innfe-
ringa av dampskipet fra siste halvdel av 1800-talet. Det forsterka
ogsa eksisterande romlege struktur, spesielt busettingsmonsteret
langs sjgen som hadde blitt etablert i jordbrukssamfunnet. Dette
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kan ogsa setjast i samanheng med industrialiseringa av sjofronten,
der areala blei brukt til produksjon pa grunn av den korte vegen til
effektiv transport, gjerne kombinerte med behovet for elektrisitet
fra vassfall lenger opp i liene. Det er derfor Dynamittfabrikken pa
Satre ligg akkurat her.

Samstundes oppstod det ei brytning med sjovegparadigmet.
Sjolv om dampskipet, og seinare dieselmotoren, hadde si storheits-
tid i perioden, la ogsa jernbanen til rette for ei anna type utvikling.
Eit nytt teknogkonomisk paradigme var i kjgmda. Stasjonsbyen og
utvikling langs aksar fra til demes Oslo og vestover mot Baerum
blei muleg. Busettingsmonsteret endra seg i takt med denne nye
teknologien. I tillegg endra den romlege strukturen rundt havnene
seg. Spesielt Oslo hamn er eit godt deme pa overgangen mellom
sjo- og landtransport. @stbanen og Vestbanen ligg begge strategisk
plasserte ved fjorden.

Tidlegare sgrgde kollektivtransporten for ei etter maten kom-
pakt utvikling pa grunn av behovet for gangavstandar. Etter krigen
skulle bilen forma romleg struktur pa ein heilt annan mate. Ei sat-
sing pa bilen var i trad med draumen om personleg fridom og mo-
dernistiske prinsipp. Det var i trdd med ideen om sonedeling, der
bustad, naring og rekreasjon skulle skiljast fra kvarandre. Derfor
kunne avstandande bli store.

Tidlegare usentrale areal, som til demes Vestby og Pepperstad
skog blei plutseleg sentrale pa grunn av plasseringa ved motorve-
gen. Desse areala var ofte flate og enkle a byggja pa, noko som kun-
ne fora til arealslgseri. Dette teknogkonomiske paradigmet skapte
altsd nokre romlege strukturar ein seinare har vurdert som lite be-
rekraftige. Enkelt fortalt blei tyngdepunktet flytta fra sentrum og
spreidd utover periferien.

Parallelt opplever Noreg auka tilflytting til byane. Befolknings-
framskrivingar signaliserer at denne trenden ikkje minkar med det
forste. Kapasitetsproblem pa dette nettverket er eit faktum. Derfor
har byplanleggjarfaget utvikla strategiar for a skapa gode romlege
strukturar i framtida.

Desse regionale strategiane er generelt sett basert pa dagens tek-
nologibilete. Jernbanen har fatt ei sentral rolle. Fortetting rundt
landbasert kollektivknutepunkt er viktig. Regionalt skal korridorar
langs jernbanen styrkast. Lokal landbasert kollektivtilbod ma utvi-
klast i samband med infrastruktur for mjuke trafikantar. I statlege
planretningslinjer for samordna areal-, bustad- og transportplan-
legging heiter det at «veksten i persontransporten i storbyomrade-
ne [skal] tas med kollektivtransport, sykkel og gange».

Dette refrenget finst i mange regionale og lokale planar og stra-
tegiar. Ruter og Oslo kommune har til demes klare mal om nul-
lutslepp innan fa ar basert pa denne tankegangen. Ein gnskjer a
skapa balanse mellom attraktive stader, behovet for mobilitet og



ikkje minst seinka utslepp ved a bruka berekraftig transporttek-
nolog. Dette er basert pa busettingsmenster langs eit utvalt trans-
portnettverk.

Nye koplingar

Denne oppgava argumenterer for at maritim transportteknologi
kan oppna dei same ambisjonane for berekraftige byregionar. Ma-
let er ikkje a konkurrera med jernbanen, men supplera gjeldande
strategiar ved a revitalisera sjovegen. Ei slik satsing er basert pa
styrking av aksar langs skipsleia, altsa ei viss grad av fortetting i
busettingsmensteret langs fjorden. Ut fra dette perspektivet kan
eit maritimt mobilitetssystem bidra til a utvikla berekraftige by-
regionar i ein felles bustad- og arbeidsmarknd. Det er muleg fordi
denne typen mobilitet kan kopla saman eksisterande bustadmen-
ster pa ein kofri, gratis og nesten vedlikehaldsfri infrastruktur,
med nullutsleppsteknologi som er tilpassa norske forhold. Denne
transportteknologien har ogsa sterre ulemper som at det er sarbart
for ekstremvér, at havstigning utfordrar busettingsmeonsteret vart
og at fleire fartoy pa sjoen kan gi fleire ulukker. I tillegg er ikkje
teknologien testa fullt ut som heilskapleg passasjerferjesystem og
kan derfor vera upaliteleg. Passasjergrunnlaget ma dessutan kart-
leggjast.

Uansett korleis ein vel a vekta fordelane og ulempene, er det
interessant a undersokja romlege konsekvensar for nye koplingar
mellom stader i ein region. I dette tilfellet, pa transport pa Os-
lofjorden, fjernar dette sjoen som barriere og bruker fjorden som
areal for infrastruktur. Det gjer at avstandane blir mykje kortare
mellom mange byar i heile Oslofjordregionen. Det er naudsynt for
at eit transportnettverk i norske regionar far effektiv mobilitet.
Tilgang til mobilitetssystem kan pa sikt leggja til rette for at staden
kan blomstra, som skildra i kapittel 1. I denne oppgava har eg for-
sokt d visa at dette har to niva: det regionale og det lokale.

Regional utveksling

Forslaget legg opp til ei polysentrisk utvikling i ein region. At av-
standen mellom mindre byar som Tensberg og Moss, blir kraftig
korta ned, kan gjera at begge tener pa dette. Det utvidar bustad- og
arbeidsmarknaden for begge. Pa sikt kan det leggja til rette for uli-
ke typar gkonomiar. Det er planar om fastlandsforbindelse mellom
Moss og Horten. Store utslepp er del av grunngjevinga. Dessutan
er fastlandsforbindelsar si oppgave a korta ned reiser for bil. Si-
dan byplanfaget i storre grad skal detronisera bilen, er det ikkje
naudsynt bruk av pengar a implementera nullutsleppssamband her.
Med eit ferjesystem kan ein i storre grad gjera desse mindre byane
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til bustad- og arbeidsdestinasjonar enn berre noko ein keyrer forbi.
Neerleik til Oslo kjem til & vera viktig ogsa i framtida, men kanskje
det blir mindre avgjerande. Med koplingar til kvarandre kan byar i
Ytre Oslofjord ogsa styrkast, ved at dei ikkje berre bli malt i kor neer
dei ligg toglinje som gar rundt fjorden.

Det gar an a forklara verdien av ein felles bustad- og arbeids-
marknad med utveksling av territoriell kapital. Kommunar pa
Hurumlandet har ytra at tilgang til arbeidsmarknaden i Oslo er
det storste hinderet for bustadutvikling i sine respektive bygder.
Batlinje koplar dei pa regionen sine stgrre og mindre byar. I Oslo
kan det vera dyrt og vanskeleg a skaffa attraktive bustader eller bli
del av eit lokalmilje. Fjordglott er mangelvare. Dette legg til rette
for utveksling av territoriell kapital. Bygder som Szetre, Tofte eller
Hvitsten er idylliske bygder langs fjorden. Desse far tilgang til om-
rade i Oslo, Drobak eller Moss. Pa grunn av plassering nzar ulike
pkonomiar har desse byane hog territoriell kapital. Dette gar ogsa
andre vegen, der territoriell kapital pa Seetre blir nytta av Oslo,
spesielt som bustadomrade og neermilje. Dermed kan ogsa regio-
nen som region komma styrka ut av denne utvekslinga.

Lokal utvikling

Da eg undersgkte det lokale nivaet, sa eg sarleg pa tilgangen til
eit effektivt mobilitetssystem med koplingar til sentrale byar. Pa
Satre er konsekvensen ein muligheit til & utvikla sentrum og styr-
ka tyngdepunktet ved sjgen. Dette er noko eg ser som ein verdi i
seg sjolv, ein type territoriell kapital i kategorien livskvalitet og
plassering, som i kapittel 1. I kapittel 7 noterte eg at bilnettverket
hadde lagt til rette for ei spreidd utvikling ogsa pa Seetre, deriblant
kjopesentrifisering langs vegen vestover og bort fra sjgen. I trad
med det kompakte idealet, nyttar eg heovet til a plassera eit an-
lop midt i sentrum ved elva og samstundes kopla saman sentrum
og Engene. Den aksen er viktig for utvikling pa Engene. Engene
vurderer eg som attraktivt som bustadomrade, spesielt i kombina-
sjon med kulturhistoriske bygg. Sentrum har sentrumsfunksjonar
og Engene far museum, kultur, rekreasjon og bustader. Pa den-
ne maten kan altsa stadutvikling kombinerast med ny tilgang til
transportsystemet, ved a tenkja aksar, tyngdepunkt og plassering.
Dermed tar ein menneska som drar nytte av koplingar til transport
pa alvor som del av ein stad og eit lokalmilje. For dei er ikkje berre
passasjerar, dei er i enda storre grad innbyggjarar.

Kor folk i praksis gnskjer a bu, har med livskvalitet a gjera. Eg
ser tendensar til same tankegang om attraktivitet i fortettingsstra-
tegiar rundt landbasert kollektivtransport. I dette perspektivet
blir innbyggjarane ogsa i stor grad forbrukarar, fordi attraktivitet i
mange tilfelle er malt ut fra etablering av nzeringsliv. Eit lokalmilje



er meir enn det — og attraktivitet er ogsd opplevingar. Rekreasjon
er meir enn park. Weisbrod & Lawson meiner at ferjereiser kan
bidra til auka livskvalitet fordi reiser pa sjo er ei oppleving i seg
sjolv (2003: 47-49). Knutepunktfortetting der buss meter bane,
eit rasjonelt val ut fra regionale strategiar i dagens teknologibi-
lete. Tilgang til effektiv mobilitet kan dermed vera eit gode i seg
sjolv, og blir noko attraktivt. Men er det nok? A kombinera til-
gang til mobilitet med utveksling av territoriell kapital kan vera
ein smartare madte a utvikla berekraftige byregionar pa. Mennesket
si dragning mot sjgen kan takast pa alvor, samstundes som dei har
salt i grauten.

Mot eit nytt paradigme?

Ein alternativ mate a tenkja framtidas regionutvikling pa, er eit
anna syn pa det berekraftige idealet. Ved at det framtidige tekno-
gkonomiske paradigmet ikkje berre handlar om bane og kollektiv-
transport, men nullutslepp pa tvers av land eller vatn, opnar det
seg nye muligheiter for utvikling av berekraftige byregionar.

I kapittel 2 registrerte me at eit nytt sosioteknisk system berre
kunne utviklast med ein ny mate a tenkja transportutvikling pa. A
visa muligheitene er som nemnt ikkje nok. Auvinen & Tominen
sine tre niva for implementering av ny transportteknologi krev tre
niva. Det eine er det eksisterande abstrakte og fysiske landskapet,
altsa brukarar, den regionale strukturen og kunnskapen. For mari-
tim transportteknologi finst altsa brukarane. Men det er enna ikkje
nok til ei kritisk masse. Regional, romleg struktur finst i form av
busettingsmensteret langs sjgen. Kunnskapen finst. Det andre ni-
vaet er det abstrakte og fysiske transportsystemet, altsa lovgiving,
infrastruktur eller gkonomiske investeringar. Lovgiving og andre
politiske krav eksisterer i form krav fra Statens vegvesen, politiske
strategiar og retningslinjer. Infrastruktur finst i form av Noregs
fordsystem og busettingane langs denne. @konomiske investe-
ringar er bade private og noko statlege. Det tredje nivaet er tek-
nologiar og lgysingar, altsa transportmiddelet, energibehovet og
material. Innovasjonsmilje i Noreg har utvikla nullutsleppsfartoy,
sjolve transportmiddelet, med utgangspunkt i at energibehovet for
lithiumbatteria kan dekkjast av straumproduksjon. Det forutset at
ikkje all straum blir eksportert, slik at ein endar opp med a kjopa
straum fra kolkraftverk ein eller annan stad.

Dei fleste sidene er altsa dekte. Men det som manglar er vanar,
rutinar og bat som common sense. Ifplgje Perez er det ofte blan-
dinga av det nye og gamle som kan sorgja for at eit sett teknologiar
far suksess. Forholdet mellom teknologi og nettverk ma vera logisk
eller allereie etablert, som ein bat pa sjo eller elbil pa veg. Perez ar-
gumenterer ogsa for at at gron vekst kan styrka eit nytt paradigme,
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der ein gar bort fra det ressursbaserte, som oljeavhengigheit og
masseproduksjon. Gren vekst kan skapast ved a styra utviklinga i
gron retning, ei retning som er stotta opp av nye, grone livsstilsval
som driv fram etterspurnaden. I denne oppgava har eg understreka
at dersom ein ny transportteknologi skal kunna implementerast,
trengst altsa ein ny mate a tenkja pa, eit ideologisk fundament.

For & gjera elektriske ferjer common sense, kan den grene livs-
stilen, attraksjonaspektet og nullutslepp vera gode argument for
a skapa etterspurnad fra bade innbyggjarar og politisk hald. Slik
kan det landbaserte paradigmet utfordrast, fordi det finst loysingar
som oppfyller dei same krava til buss og bane; kapasitet og miljo.
Om det gar pa sjo eller land, er dermed underordna. Men det ma
ikkje vera elektriske ferjer — eller bat i det heile tatt. Dersom ein
ny transportteknologi er kompatibel med gnskt romleg struktur,
eksisterande busettingsmonster, klimapolitiske mal, attraktivitet
og okonomiske forutsetningar, ber den takast opp til vurdering
for framtidas regionutvikling. Kanskje ber hyperloopen, urbane
gondolbanar eller Petter Smart-aktige flygande tallerkenar under-
sokjast? Uansett kan strategiar for berekraftige byregionar forkla-
rast som noko meir enn romleg organisering med utgangspunkt i
ein gitt type transport bestemt ut frd dagens teknologibilete. Ut
frd dette perspektivet er det ogsa eit spersmal om teknologi.
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Etterord

I denne delen av oppgdva prover eg a sja prosessen min utanfra og
gjer ei vurdering av eigen prosess. Deretter foreslar eg alternative
innfallsvinklar for andre studentar som er interesserte i temaet.

Vurdering av eigen prosess

Malet var a presentera ei oversikt over nokon samanhengar mel-
lom mobilitet, urbanisering og transportteknologi. Det har vore
nyttig fordi eg har gvd meg pa a samanhengen mellom utvalte te-
oriar og utvalte strategiar, at desse skal belysa utvalte aspekt og
ikkje alt pa éin gong. Det eg har kommentert og analysert skulle ha
ein funksjon i muligheitsstudiet. Derfor har kanskje viktige aspekt
gatt under radaren, sidan eg har valt a ikkje ga i for mykje detalj.
Eg kunne ogsa ha likt @ ga enna meir i djupna i strategidelen og sett
meir pa muligheiter for utvikling i romleg struktur ut fra augehogd
i staden for fugleperspektiv.

Eg har lert mykje, spesielt om forholdet mellom transporttek-
nologi, mobilitet og urbanisering. Det har vore veldig interessant
a sja pa korleis dette har paverka omgjevnadene vare sd konkret.
Teoriane eg presenterte i kapittel 2 har vore nyttige knaggar a hen-
gja analysar pa. Pa den maten far analysar og sjolve resonnementet
stodigare fundament.

Valet av metode vurderer eg godt. Litteratur- og dokumentstu-
dium har danna eit greitt grunnlag for forstainga av teori, histo-
rie og dagens strategiar. Den romlege analysen eg gjorde pa Saetre
konkretiserte forstainga mi for transportteknologisk utvikling. Eg
valte a ikkje gjera romleg analyse for casane i Indre Oslofjord, altsa
Langkaia og Nesoddtangen. I staden oppsummerte eg det romlege
potensialet og mulege koplingar. Det fungerte fint for Langkaia.
For Nesoddtangen kunne eg ha gjort ei romleg analyse for a forsta
korleis Nesodden som stad fungerer, ut fra tid og ressursar. Eg
kritiserte kystknutepunktet i kapittel 9 fordi eg sag at etablerte
sentrumsfunksjonar sentralt pa halveya kanskje kunne utarmast
med eit nytt tyngdepunkt pa Tangen.
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Uformelle samtalar

Undervegs i prosessen oppdaga eg kor mykje lering som ligg i
uformelle samtalar med personar som har greie pa temaet. Eg har
snakka med fleire som arbeider tett pa desse problemstillingane.
Samtalane har gitt meg verdifulle tilbakemeldingar og tips om rap-
portar, litteratur eller liknande — og har dermed ikkje hatt status
som informantar i kvalitative intervju. Fire av desse fagfolka har
kome med gode innspel til sjolve strategiane for Oslofjorden.

Ola Skar i Ruter foreslo at cruisetrafikken kunne flyttast til Sjurs-
oya. Sissel Engblom i Urban LINK snakka om tidlegare planar for
battrafikken der ein hadde peikt ut Nesoddtangen som alternativ
for ein terminal. Nesoddtangen er strategisk plassert — slik at ein
kan skifta fra regionale til hogfrekvente batlinjer mellom populzere
anlgp. Eg fekk ogsa heyra at byutviklingssamtalar som handla om
Bjorvika, hadde Langkaia blitt foreslatt som ferjeanlep i framtida.
Ein meinte at avstanden mellom Radhuskaien og Nationaltheatret
var for lang, medan det mellom Langkaia og Oslo S var vesentleg
kortare. Nils Aadland i Maritime CleanTech West, som har utvikla
ferjesystemet Urban Water Shuttle, har kome med innspel pa kar-
tet over ferjeruter i Oslofjorden. Han meinte at avstanden mellom
Sandefjord og Fredrikstad var for lang og unaudsynt. Desse fire
innspela har eg altsa tatt inn i strategidelen og vidareutvikla.

Sjangerforstaing

Eg har gnskt a visa ein alternativ mate a tenkja pa ved a sja bakover
i var mobilitets- og urbaniseringshistorie. Malet med oppgava var
a gi eit reelt innlegg i debatten om korleis regionar ber planleg-
gjast berekraftig. Dermed er oppgava skriven med eit polemisk ut-
gangspunkt. Det har gjort at teksten til tider er argumenterande.
Eg skjonar at nokon kan reagera med at tema ber utforskast sa
neytralt som muleg i ei masteroppgave pa 30 studiepoeng. Likevel
har eg valt & gjera det slik fordi eg registrerer ein konsensus rundt
det & satsa pa landbasert kollektivtransport. I ei oppgave som skal
utfordra dette trekkjer ein naturlegvis fram andre sider ved temaet
for a visa alternativ. Dersom eg skulle ha utforska noko med ut-
gangspunkt i dagens regionale strategiar, som korleis det kan vera
best & knutepunktfortetta rundt Asker stasjon, er ikkje eit slikt
resonnement naudsynt. Det finst allereie. Derfor er ogsa ei slik
oppgave ikkje ngytral, fordi ein tar utgangspunkt i gitte strategiar
og slutningar. Eg meiner at byplanleggjarfaget, som alle disiplinar,
tener pa at det mange er samde om, blir undersgkt kritisk. Eg ogsa
det er fruktbart at eit slikt innlegg kjem med konkrete lgysingar
som kan supplera gjeldande strategiar.

Nokon av strategiane er formidla som forslag til transportsys-
tem, i same design som ein del urbane transportkart. Det kan



henda at nokon reagerer pa at dette er sapass konkret, med linjer,
anlegp og knutepunkt. Eg har valt & vera sa konkret for & eksempli-
fisera korleis maritim mobilitet kan fylla nokre tomrom.

Erfaringar med GIS

Eg har brukt rundt til saman tre veker pa GIS-verktey for a laga kar-
ta dei romlege analysane er baserte pa og illustrera ulike sider ved
resonnementet. Valet av programvaren Arcmap var truleg ikkje det
beste. Arcmap har ein uheldig tendens til a krasja, noko som pa-
verkar tidsbruken. Sjglve analysane kunne dessutan ha blitt gjort
pa mange ulike og detaljerte madtar. Avanserte GIS-analysar for
transportplanlegging, som blant anna nemnt i Rodrigue, Comtois
& Slack (2013: 350—351) kan vera nyttig for endd meir detaljerte
resultat. I tillegg kunne eg brukt GIS til meir ngye malingar og
analysar. Men malet med oppgava var & setja regional bruk av sje-
vegen bade inn i eit historisk perspektiv og i eit framtidsscenario.
Dessutan har eg valt a ikkje ta ei statistikk- eller ingenigrvinkling
pa oppgava, men eit reint by- og regionplanleggjar-perspektiv.

Forslag til vidare arbeid

Som dei fleste som skriv masteroppgave pa 30 studiepoeng, skulle
eg gjerne hatt mykje meir tid. Undervegs har eg tenkt pa andre
mulege innfallsvinklar til temaet, ulike vektingar. Ein interessant
planfagleg problemstilling kunne ha vore a gjennomfera ein konse-
kvensutreiing for & undersgkja fordelar og ulemper for fleire passa-
sjerferjer pa Oslofjorden eller andre stader (jf. plan- og bygningslo-
ven av 2008 kapittel 14). D3 kunne ein samla ny kunnskap om auka
nedber, bolgjer si paverking pa ekologisk system, havstigning og
ikkje minst befolkningsmensteret. Det hadde ogsa vore relevant a
intervjua passasjerar ombord i dagens batar pa Oslofjorden, som
Slemmestad-Vollen-Aker brygge eller pd Nesoddferjene. Det kun-
ne ha gitt verdifull informasjon om komfortbehov, reisevanar eller
liknande, for a kartleggja kor, nar og korleis folk gnskjer a pendla.
Ein kunne ha intervjua akterar i innovasjonsmiljget i maritim sek-
tor, for a undersegkja forholdet mellom ulike idear og produkt og
strategiar i by- og regionplanlegging. Slik kunne ein sett naermare
pa andre muligheiter enn Urban Water Shuttle-systemet.

Eg oppfordrar ogsa andre studentar som er interesserte i temaet,
a laga muligheitsstudium for andre byregionar med kapasitetspro-
blem ilandbasert transport, som Bergen, Trondheim eller Alesund.
I Bergen vil det vera spesielt interessant a setja eit ferjesystem i sa-
manheng med vidare utvikling av Bybanen og ei eventuell utviding
av Beffen-linja. Detaljplanlegging av batanlgp og omrada rundt vil-
le ogsa vera av stor verdi.
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