L B Norges miljg- og

| I biovitenskapelige
universitet

Masteroppgave 2020 30 stp

Fakultet for landskap og samfunn
Hovedveileder: Marius Grgnning

Wicked problems og fremtidige
planutfordringer — baerekraftig
stedsutvikling i rammen av Regional
plan for areal og transport i Oslo og
Akershus

Wicked problems and future planning issues-
sustainable development in the frame of Regional
plan for land-use and transport in Oslo and
Akershus

Silje Marie Fossheim & Miriam Slaatsveen Nazareno

Master i by- og regionplanlegging
Fakultet for landskap og samfunn






Forord

Dette masterhalvaret har vaert noe spesielt, hvor mye har vart uvisst etter at COVID-19 ble pavist i
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masteroppgaven under litt andre omstendigheter enn det vi startet semesteret med.
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pavirker stedsutviklingen under forskjellige forutsetninger. Vi har ogsa opparbeidet en forstéelse

av at det viktigste ikke er 4 lose alle problemer 1 arealplanleggingen, men & diskutere mulige,
fremtidige konsekvenser og lasninger. Dette er noe vi tar med oss videre ut i jobb og i den videre

utviklingen var som by- og regionplanleggere.

Vi ensker a rette en stor takk til vir veileder Marius Grenning, som har utfordret oss, gitt oss

gode diskusjoner og innspill underveis i arbeidet. I tillegg til at han har vart fleksibel med
veiledningene og svart oss pa mail nar det har trengtes. Vi vil ogsa rette en takk til informantene

for god informasjon som har vart med pé a styrke oppgaven var. I tillegg vil vi rette en takk til
masterlesesal-vennene vire som vi fikk sitte med i to gode méneder, for restriksjonene. Timene pa
lesesalen var bade inspirerende, motiverende og hakket mer energifulle, sammenlignet med den noe
asosiale hverdagen de siste ménedene har bydd pa. Sist men ikke minst, en stor takk til hverandre.
Gleden av a jobbe sammen som team har veert stor, og vi har tatt alle utfordringer pa strak arm med

statte fra hverandre.

Silje Marie Fossheim & Miriam Slaatsveen Nazareno

As, 01.06.202



Sammendrag

Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus ble vedtatt 1 2015, som et foringsdokument
der kommuner og fylker ma samarbeide om en regional omstilling, med et fokus pd barekraftig
utvikling. Planen legger til rette for at areal- og transportutvikling skal sees over kommunegrensene,
og baserer seg pd nye prinsipper for by- og regionplanlegging. Prinsippene skal sikre

matjord og naturressurser mot nedbygging, og konsentrere utbyggingen rundt miljevennlig
transportinfrastruktur - en historisk retningsendring i den regionale utviklingen, og et grep som

har til hensikt a sikre en nedvendig og enskelig politisk omstilling. Men hvilket ansvar sitter
kommunene igjen med nér et overordnet grep danner rammen for samordning? Hvordan ivaretar
kommunene den politiske malsettingen om berekraftig utvikling, nar de skal planlegge den

okonomiske, miljemessige og sosiale utviklingen av sine steder?

Denne studien ser nermere pé hvilke utfordringer neste generasjon av arealplaner vil sta overfor,

1 et langsiktig perspektiv. Dette i ssmmenheng med hvordan kommunale planmyndigheter i arene
som kommer, skal folge opp regionale barekraftsprinsipper og tilpasse prinsippene lokale forhold.
Kjernen i en slik problematisering er en oversikt over historiske forutsetninger for fremveksten

av urbane systemer og nettverk i Osloregionen, og en analyse av hvordan den regionale planen
spiller videre pa eller bryter med disse forutsetningene for stedenes videre utvikling. I den
regionale planen blir enkelte omrader prioriterte i henhold til baerekraftstematikken, mens andre
blir liggende utenfor satsingsomradet planen fremmer for utvikling. En underliggende antakelse for
studien er at det etterhvert vil dukke opp nye barekraftsutfordringer nar enkelte steder mister sine
historiske forutsetninger for utvikling, mens andre far sine forsterket. Dette belyses ved & studere
hvordan kommunale planer handterer utviklingen av steder som befinner seg innenfor og utenfor

satsingsomradene - et utvalg av steder som har hatt en historisk betydning 1 regionen.

Pa dette grunnlaget ender studien i en drefting av mulige fremtidige utfordringer som kan prege
arealplanleggingen i arene som kommer. Droftingen baserer seg pa forstaelsen av barekraftig
utvikling, kompleksiteten 1 begrepet og hvordan fagfeltet i senere tid kanskje vil ha behov for en ny

tilnaerming til baerekraftstematikken.



Abstract

Regional plan for land-use and transport in Oslo and Akershus, was adopted in 2015, as a guiding
document of where municipalities and counties must collaborate when restructuring the region,
based on sustainable development. The plan facilitates that the development of land-use and
transportation, must be seen across municipal boundaries, and the plan highlights new principles
for urban and regional planning. The principles are intended to secure food soil and resources
against demolition and is focused on concentrated development and environmental transportation.
This is a historical change in regional development, and a measure aimed to ensure a necessary and
desirable political restructuring. What responsibility does the municipalities have when an overall
approach to planning forms the framework for coordination? How does the municipalities approach
the political goals of sustainable development, in the aspects of economic, environmental and social

development when planning on a local level?

This study looks closer at the challenges the next generation of land-use plans will face in the
future. This study approach this in the context of how municipal planning authorities in the coming
years, follow the regional sustainability principles and adapt the principles to local conditions.
When studying such a problem, it is important to get an overview of historical preconditions for
the growth of urban systems and networks in the Oslo region. It is also important to analyse how
the regional plan are using these preconditions in the further development of the cities or if the
plan undermines them. In the regional plan, some areas are prioritized according to a sustainable
development, while others remain outside this focus area. An underlying assumption for the study
is that it will eventually emerge new sustainability challenges when some places lose their historical
preconditions for development, while others get their strengthened. This is illustrated by studying
how municipal plans handle the development of places that are located inside and outside the focus

area - a selection of places that had a historical significance in the region.

Based on this, the study ends in a discussion of possible future challenges that may characterize
land-use planning in the years to come. The discussion is based on the understanding of sustainable
development, the complexity of the concept and how the field of planning may need a new approach

to sustainable issues in the future.
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Definisjoner

AKkershus fylkeskommune: Akershus fylkeskommune ble fra 01.01.2020 en del av Viken
fylkeskommune (Regjeringen, 2020). Akershus er ogsé blitt en del av Viken, men 1 denne studien
vil vi benytte oss av de tidligere avgrensningene og omradeforklaringene: Akershus og Akershus

fylkeskommune.

Baerekraftig utvikling: Brundtlandkommisjonen definerte baerekraftig utvikling som en utvikling
der man skal legge til rette for behovene til dagens befolkning, uten & edelegge for behovet

til fremtidige generasjoner. I dette har Norges nasjonale strategi lagt til at man skal ha respekt

for naturens grenser og handle ut ifra fere-var prinsippet (FN, 1987 referert 1 Det kongelige
kunnskapsdepartementet, 2012 s.7). FN har 17 barekraftsmal som skal “[...] utrydde fattigdom,
bekjempe ulikhet og stoppe klimaendringene [...]” (FN-sambandet, 2019a). Disse malene ligger
under barekraftig utvikling sine tre perspektiver: miljemessig, ekonomisk og sosialt. Studien
knytter miljoperspektivet til transport og fortettingsstrategier, og det ekonomiske perspektivet opp
mot steders behov for naring og virksomheter for & opprettholde positiv utvikling. Det storste
fokuset vil ligge pd om det sosiale perspektivet henger med nar det skonomiske og miljeomessige
utvikles. Det sosiale perspektivet handler blant annet om at mennesker skal kunne pavirke egne
liv og samfunnet de lever i (FN-sambandet, 2019a). I denne oppgaven vil det sosiale perspektivet
omhandle hvor og hvorfor mennesker har bosatt seg pa ulike steder. Innenfor dette perspektivet
inkluderer vi ogsa viktigheten av & bevare enkelte egenskaper ved stedene som har oppstatt der over
tid. I henhold til oppgavens tema, ser vi ogsé dette perspektivet opp mot steder og samfunn som

faller utenfor den regionale utviklingen.

Follo: Region som ligger pa estsiden av Oslofjorden 1 Viken fylke, som blant annet bestér av

kommunene Frogn, As og Vestby (Thorsnzs & Askheim, 2020).

Hovedtransportsystemet: Blir brukt som en forklaring pé jernbanenettverket som utgjor det
politiske hovedfokuset i Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus. Den regionale
planen fremmer jernbanen som ryggrad 1 det regionale kollektivtransportsystemet, som knyttes

sammen av InterCity-nettverket (Akershus fylkeskommune & Oslo kommune, 2015).

Hurumlandet: Halveyen som ligger i Asker kommune, mellom Oslofjorden og Drammensfjorden.

Hurumlandet bestér av tidligere Royken og Hurum kommune (Thorsnas & Askheim, 2019)



Jernbaneknutepunkt: I Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus, blir regionale
jernbaneknutepunkt definert som stasjonene pa jernbanens InterCity-nettverk. De regionale byene
(se figur 1), blir ogsa omtalt som jernbaneknutepunkt i planen. (Akershus fylkeskommune & Oslo
kommune, 2015 5.63). Ettersom denne studien omhandler prioriterte vekstomréder og omrader
med vedlikeholdsvekst, bruker vi jernbaneknutepunkt om transportknutepunktene som kopler de

prioriterte vekstomradene sammen, med Oslo som hovedkjerne.

Jernbanenettverk: Et jernbanenettverk er sammenkoblingen av jernbanespor. I denne studien vil

ordet bli brukt fremfor jernbanenett, da dette ordet er mer presist og i trdd med teorier vi bruker.

Ladested: En betegnelse pd havner eller omrader der kjopstadborgere og embetsmenn drev handel

gjennom trelasteksport (Sunde, 2013).

Mindre tettsteder og mindre steder: Ordene blir brukt om hverandre i studien om steder som
ligger 1 utkanten av et storre sentrum (Oslo) og mellomstore regionsentra. Eksempler pa mindre

tettsteder er Hvitsten, Son, Drebak og Setre.

Osloregionen: Er bade en administrativ og en geografisk definisjon. I den administrative
definisjonen bestar Osloregionen av en samarbeidsallianse mellom 68 kommuner og 2
fylkeskommuner etter kommunesammensldingen 01.01.2020. Samarbeidsalliansen ble stiftet
17.desember 2004, og bestar av blant annet Oslo kommune, As, Vestby, Asker, Eidsvoll,
Kongsberg, Fredrikstad, Sarpsborg (Viken fylkeskommune), kommuner i Innlandet og Vestfold og
Telemark. Den geografiske avgrensningen utgjer de samme kommunene og fylkeskommunene som

er med i samarbeidsalliansen (Osloregionen, 2017).

Prioriterte vekstomrader: Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus definerer
Vestby og Drebak som prioriterte vekstomrader. Likevel er Vestby heyere prioritert enn Drgbak

som vekstomrade.

Seetre: Var en del av Hurum kommune for kommunesammensldingen, og er fra 01.01.2020 en
del av Asker kommune (Regjeringen, 2020). Vi vil i denne studien benytte Hurum sine tidligere
kommuneplaner for & studere Setre og stedets pavirkning av Regional plan for areal og transport i

Oslo og Akershus.
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Figur 1. Kart over avgrensningen i regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus.






Kapittel 1 - Introduksjon

1.1 Tema og bakgrunn

Dagens planlegging av byer og tettsteder henger sammen med de drivkreftene vi kjenner til, serlig
den befolkningsekningen som har foregatt de siste tiarene og som er forventet & fortsette. En
storre befolkning krever tilrettelegging for flere boliger og dermed et okt fokus pa fortetting som
planleggingsstrategi. Dette har fort til at vi i dag stir overfor mange retningsendringer i areal- og
transportplanleggingen i Osloregionen, der utviklingen legger opp til klimavennlig, langsgaende
transportforbindelser rundt fortettede knutepunkt (Akershus Fylkeskommune & Oslo kommune,
2015).

Befolkningsveksten skal altsé ikke imagtekommes etter det samme utbyggingsmensteret som
foregéende tiar. [ Regional plan for areal og transport (regional plan for ATP) i Oslo og Akershus
er det et stort fokus pa barekraftig utvikling. Et av hovedmalene i planen er at Osloregionen skal
vare en konkurransedyktig og baerekraftig region i Europa. De to andre hovedmaélene baserer seg
pa en flerkjernet utvikling, et arealeffektivt utbyggingsmenster, og et effektivt og miljevennlig
transportsystem med god kollektivdekning som skal vare tilgjengelig for alle (Akershus

Fylkeskommune & Oslo kommune, 2015).

Transportutviklingen i1 dag prioriterer fremkomstmidler pa land, som tog og buss. Historisk har
vannet spilt en betydelig rolle for bosetting, transport av handelsvarer og personer, og dermed ogsa
for utbyggingsmenstre og bydannelse. I dagens planlegging av byer har vannet fatt en mindre viktig
rolle som transportare, og er mer eller mindre fravaerende som tema for fremkommelighet. Dette
kommer ogsé frem i regional plan for ATP, der bruk av vann som transportére er lite prioritert.
Mindre steder som Drebak og Son har historisk veert viktige havner i regionen, spesielt for Oslo.
Den ene som vinterhavn for Oslo og den andre for utenlandshandel via vann, og stedene oppstod
pa grunn av lokaliseringen ved Oslofjorden. Nar vi planlegger morgendagens byer og tettsteder

er det viktig & se stedenes opprinnelse, for i et baerekraftperspektiv kan det vaere kritisk om vi

ikke ivaretar grunnlaget for en historisk langvarig utvikling. Utviklingen er tett knyttet til den
sosiale dimensjonen innenfor baerekraftbegrepet, og ma sees i sammenheng med de skonomiske
og miljemessige prioriteringene som blir gjort. Blir steder og samfunn ivaretatt og inkludert i den

fremtidige utviklingen pa en enskelig mate?

Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus ble vedtatt 1 2015, og er den forste areal-
og transportplanen som har lykkes i et samarbeid mellom Oslo og Akershus rundt en felles romlig

plan. Formélet med planen er i hovedsak & skape en samordnet planlegging i regional malestokk for
12



areal og transport, som skal fungere pé tvers av kommunegrensene. Med en slik plan er det mulig &
samarbeide om de overordnede strukturene, ved at den kommunale planleggingen ma rette seg etter
foringene 1 den regionale planen. Flere mindre steder langs Oslofjorden har historisk vert viktige
som havneomréader, ladesteder og som bosettingsomrader basert pa andre regionale forbindelser enn
det som satses pd i regional plan for ATP i Oslo og Akershus. Med andre ord bygger planen opp nye

sammenhenger, samtidig som den bryter ned gamle.

Den regionale planen endrer de gamle sammenhengene, ettersom vekst i hovedsak skal lokaliseres
til prioriterte vekstomrader langs jernbanenettverket. Mindre steder, som ofte ligger i periferien

av de storre byene, er dermed ikke inkludert i den fremtidige vekstutviklingen regional plan for
ATP fremmer. Disse stedene har gjennom historien opparbeidet viktige egenskaper og kvaliteter
som ma tas vare pa. Ved at enkelte steder som har veart viktige for byutviklingen far mindre
prioritet i regionplanleggingen, kan dette fore stedene mot en utvikling der de blir mer marginale.
I verste fall kan dette bli et ufere man senere ma rette opp i, dersom vi ikke diskuterer noen av
problemstillingene knyttet til steder som ligger utenfor prioriterte vekstomrader nd. Regional plan
for ATP legger opp til en retningsendring i planleggingen tilknyttet baerekrafstematikken, men er
denne maten & planlegge pa sosialt baerekraftig for de mindre stedene som blir liggende utenfor

hovedtransportsystemet?

Dette er et spersmél som planen ikke tar opp som en problemstilling, og som det derfor kan

veere verdt & se nermere pa. Regional plan for ATP inneberer et historisk brudd som folge av

at man ensker en retningsendring i den regionale utviklingen. Planen skal bidra til & minske
klimagassutslipp og gjere Osloregionen til en mer konkurransedyktig region, gjennom strategier
knyttet til arealbruk og transportsystem. I dag star vi overfor en omstilling mot et mer barekraftig
samfunn - “det grenne skiftet” -, som regional plan for ATP bidrar til & fremstille i en romlig
dimensjon. Transportmensteret og arealbruken skal endres radikalt for a4 hindre nedbygging av natur
og matjord og en fremtidig utbygging som ytterligere oker utslipp av klimagasser. Dette forer med

seg nye grep 1 den overordnede planleggingen, og nye prinsipper for romlig organisering.

Med denne studien gnsker vi & se n@rmere pd noen av konsekvensene de nye prinsippene i

regional plan for ATP vil ha for tettsteder utenfor hovedtransportsystemet i Oslo og Akershus.

Disse prinsippene kan skape utfordringer vi ma regne med a mete i den fremtidige by- og
regionplanleggingen. I regional plan for ATP i Oslo og Akershus, er det en prioritert sammenkobling
av de storste befolkningskonsentrasjonene langs klimavennlige transportforbindelser. Har vi glemt

de mindre stedene i denne prosessen? Og hva medferer dette i et baerekraftperspektiv?

13



1.1.1 Problemstilling

Transport og handel via sjeveien, er mye av arsaken bak den tidligere bosettingen og
stedsutviklingen langs Oslofjorden. Likevel er ikke vannets rolle for fremtidig utvikling
nevneverdig vurdert i Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus. Den regionale
planen for ATP presiserer at steder, som ikke regnes som prioriterte vekstomrader, skal tilrettelegge
for vedlikeholdsvekst som ivaretar nermiljoet. I dette ligger et ansvar pa kommunene om & drive

utviklingen sin selv, 1 trdd med statlig og nasjonal politikk.

Vi gnsker a se n&ermere pa enkelte av disse stedene som kan ha hatt stor betydning for den tidligere
utviklingen av regionen gjennom handelen og bosettingen langs Oslofjorden. Disse stedene har

1 dag begrensede forutsetninger for videre utvikling etter foringene i regional plan, som ferst og
fremst fremmer miljovennlig transport pa land. Med utgangspunkt i at slike steder muligens kan
bli svekket gjennom prioriteringen av enkelte vekstomrader har vi kommet frem til folgende

hovedproblemstilling:

Hvilke utfordringer medferer Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus, for de

stedene langs Oslofjorden som blir liggende i utkanten av hovedtransportsystemet?

Regional plan for ATP blir brukt som hovedkilde for & definere problemstillingen. Dette er

den forste regionale planen for Oslo og Akershus med feringer som pévirker kommunenes
beslutninger om arealbruken i regionen. Vi gnsker a studere virkningene av den regionale

planen som styringsdokument for stedene som ligger utenfor hovedtransportsystemet, og
undersgke om konsekvensene av planen kanskje generer nye utfordringer som de neste arenes

by- og regionplanlegging ma ta for seg, problematisere og lgse. Dette serlig i forbindelse med
baerekraftstematikken og den sosiale barekraften til steder som ikke er prioritert som vekstomrader.
For a kunne svare pa dette spersmalet, har vi utformet fire underproblemstillinger (P1-4) som

tydeliggjor hva problemet bestar av.

P1: Hvordan har utviklingen langs Oslofjorden veert gjennom historien, og hva har forholdet

mellom fjord og bydannelse veert over tid?

Gjennom & studere hvorfor mennesker har bosatt seg i regionen over tid, ser vi hvilken betydning

vannet har hatt for fremveksten av et urbant system. Historien viser ogsa hvordan stedene langs

Oslofjorden har vokst frem. Historien presenteres gjennom en fremstilling av utviklingen fra den

forste urbaniseringen pd 700-tallet frem til dagens byregion. Det forste vi ma danne oss et bilde av,

er hva som forte til at bydannelsen langs fjorden ble mindre betydningsfull, nar dette skjedde og
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hva som kan forklare det. Vi vil dra frem de viktigste tidsepokene, og se pa historisk kontinuitet

og brudd i utviklingen av det urbane systemet i regionen. Dermed vil vi ha et grunnlag for & se om
regional plan for ATP representerer et brudd, i hvilket omfang, hvilke strukturer den bryter ned og
hvilke den bygger opp; kort sagt, hvordan planen pavirker historiske utviklingstrekk. Det neste
spersmalet vi da ma stille er hva planen faktisk forseker a reorganisere i regionen og se det opp mot

historiske hovedtrekk. Dette er ogsé formulert som en underproblemstilling.

P2: Hva er hovedprinsippene i den regionale planen for areal og transport i Oslo og Akershus?

Vi vil her fokusere pa prioriteringene som blir gjort i regional plan for ATP i Oslo og Akershus.

Ved & se pa hovedprinsippene i den regionale planen vil vi fa et bilde av de fremtidige malene og
utviklingsmulighetene foringene vil ha for de bererte kommunene. Formélet med en slik regional
plan er a styre utviklingen i en ny retning. Det neste spersmalet vil da vere a se pd hva vi legger bak

oss 1 by- og regionplanleggingen og hva vi videreferer fra historien.

P3: Hvilke regionale strukturer bygger kommuneplanene pd for a tilrettelegge for fremtidig
regional beerekraftig utvikling og bryter prinsippene i regional plan med historiske utviklingstrekk?

Regional plan for ATP i Oslo og Akershus ma sees i sammenheng med den historiske bydannelsen,
hva som er viderefort fra historien og hva som bryter med den. Regional plan for ATP i Oslo og
Akershus tar for seg tiltak som skal bidra til barekraftig utvikling, noe de bererte kommunene ogsé
m4d jobbe mot i sine kommuneplaner. Vi vil med denne underproblemstillingen belyse hvordan
kommuneplanene til de utvalgte stedene forholder seg til historien, ved & studere hvilke egenskaper
og kvaliteter et utvalg av steder bygges videre pa. I tillegg ensker vi & se hvordan kommunene
implementerer den regionale planen som foringsdokument. Dette legger grunnlaget for & videre
diskutere hvordan planen fremmer eller utfordrer stedenes utvikling, som vil belyses gjennom den

siste underproblemstillingen:

P4: Hvilke nye problemer oppstdr i kjolvann av Regional plan for areal og transport i Oslo og
Akershus (Wicked problems)?

Regional plan for ATP i Oslo og Akershus legger foringer for hvordan man skal lese problemer

som eksisterer 1 dag. Det vi gnsker & se n&ermere pd, er om den regionale planen tar hensyn til
sakalte “wicked problems”, ved & knytte begrepet opp mot de tre barekraftperspektivene. I begrepet
“wicked problems” ligger det at problemlesing innenfor by- og regionplanlegging aldri vil bli

ferdig definert, ettersom nye problemstillinger tilknyttet samme tematikk vil dukke opp 1 fremtiden.
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Denne underproblemstillingen er viktig for & studere noen utfordringer og konsekvenser by- og
regionplanleggingen i dag kan skape for samfunnet i fremtiden, med et fokus pa de mindre stedene

utenfor hovedtransportsystemet.

1.2 Tiln@erming og metode

Vi har benyttet ulike betraktningsperspektiver og metoder for & svare pa spersméalene vi stiller.
Gjennom teorikapittelet bruker vi litteraturstudie for & belyse relevante teorier og modeller som vil
brukes for & forklare funnene vére videre. Det teoretiske rammeverket inneholder teorier hentet fra
ulike fagfelt. Sosio-romlig teori av Niel Brenners betraktninger av statlig strukturering av rommet,
benyttes for a forklare de romlige prioriteringene i planlegging. Teori om nettverkssystemer og
sentralsteder, viser hvordan systemene vi har i dag bygger pa historiske utviklingstrekk. Historisk
institusjonalisme og teori av Kathleen Thelen og Wolfgang Streeck, blir benyttet for & belyse
stiavhengighet og endringer som oppstar i samfunnet. Vi tar ogsé for oss teori om territoriell kapital
og wicked problems av Melvin Webber og Horst Rittel’s, for & forklare hvordan endringene kan fore

til nye problemstillinger i fremtiden.

Studien danner sitt empiriske grunnlag ved a kombinere tre forskjellige metoder for datainnhenting:
litteraturstudie, dokumentstudie og intervju. Litteratur som inngar i empirien omfatter lokalhistorie
som viser hvordan stedene Vestby tettsted, Hvitsten, Son, Drebak og Setre har utviklet seg og vokst
frem som steder med forskjellige egenskaper og lokalsamfunn. Et sentralt dokument er Regional
plan for areal og transport i Oslo og Akershus, som er hoveddokumentet for a4 kunne svare pé
problemstillingen og studien i sin helhet. Kommuneplanene til Vestby, Frogn og tidligere Hurum
kommune vil brukes for a studere virkningene av regional plan for ATP, der utvalgte steder vil bli
brukt som eksempler pa hvordan den regionale planen pavirker de mindre stedene som ligger langs

Oslofjorden.

Innenfor dokumentstudiet har vi ogsa sett pa andre plandokumenter, delutredninger og rapporter
som er relevante for studien. Dette grunnlaget suppleres av informanter fra planleggingsfeltet
pa lokalt niva, gjennom et semistrukturert dybdeintervju og intervju over e-post. Ved hjelp av
de ulike metodene for datainnsamling, bygger studien pé en abduktiv slutning. Askeland (2004
s. 506) definerer abduksjon som “en «slutning til hypotese» eller «slutning til forklaring»”.
Problemstillingen var kan sammenlignes med en hypotese, der studien formes etterhvert som ny

teori og empiri fremlegges, for a finne riktig slutning til problemet som skal lases.

Gjennom ulike teoretiske betraktningsperspektiv og det empiriske grunnlaget, ensker vi & fremheve
noen mulige utfordringer regional plan for ATP i Oslo og Akershus kan bringe med seg. Dette har vi
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gjort ved & plukke ut “vevsprover” som bade ligger innenfor og utenfor regional plan, for a studere
hvilke brudd og nye veivalg foringene i regional plan medferer for ulike steder. Nar vi snakker om
“vevspraver”, er dette et utvalg steder vi har plukket ut som vil vare relevante a studere nermere
for 4 svare pa problemstillingene i studien. De teoretiske betraktningsperspektivene har gjort det
mulig for oss & studere omstillingen som den regionale planen medferer for samfunnet vart, der
disse endringene kan fore til mulige utfordringer for enkelte steder. Samtidig vil de teoretiske

begrepene hjelpe oss med & forklare og belyse funnene vare knyttet til problemstillingen ytterligere.

For a forsterke innholdet i empiridelen, har vi benyttet oss av intervju som kvalitativ tilnerming.
Arsaken til at vi har begrenset intervjuobjektene til Vestby, Frogn og tidligere Hurum kommune,

er for & gé 1 dybden pa noen utvalgte omrader, fremfor & ta for oss hele regionen. Tematikken i
intervjuene har vert den regionale planen og hvordan den pavirker kommunenes avgjorelser. Vi fikk
gjennomfort et dybdeintervju av Frogn kommune, men etter restriksjonene tilknyttet COVID-19,
ble intervjuspersmal sendt per e-post til Vestby og tidligere Hurum kommune. Likevel har
intervjusvarene styrket studiens validitet og reliabilitet (Johannessen, Kristoffersen & Tufte, 2011),
gjennom presise sparsmal per e-post, som gav oss informasjonen vi var pa jakt etter. Befaring ble
ogsé vanskelig da restriksjonen kom. Derfor har vi benyttet oss av Google Maps Streetview for a

forseke a gi et bilde pd noen egenskaper og kvaliteter vi ensker & fremheve ved de utvalgte stedene.

I etterkant av intervjuene er det viktig at informasjon blir gjengitt riktig, med tanke pa etiske
avveininger (Johannessen, Kristoffersen & Tufte, 2011). Med hensyn til personvern sendte vi
informasjon om intervjuene til Norsk senter for forskningsdata (NSD) for godkjenning. Vi har
informert intervjuobjektene om at kommunen de jobber i og eventuelle stillinger vil bli brukt i
studien, men at navn, alder og annen sensitiv informasjon som kan identifisere intervjuobjektene
ikke vil offentliggjores. Det er viktig for oss & opprettholde etiske standarder gjennom & holde
informantene anonymisert slik at vedkommende ikke skal kunne identifiseres. I tillegg har
etikkguiden til NMBU blitt studert 1 forkant av intervjuene, ettersom masteroppgaven blir

gjiennomfort her.

17



1.3 Relevans

A studere Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus i sammenheng med wicked
problems tematikken og de tre barekraftperspektivene, er relevant innenfor fagomradet by- og
regionplanlegging. Dette skyldes planens pavirkning pa utviklingsmulighetene til stedene innenfor
avgrensningen. Den omstillingen av samfunnet som planen medferer, prioriterer enkelte omréder,
mens andre blir marginalisert. Dette skaper spersmal til den videre utviklingen av omrddene som

ikke er definert som planens prioriterte vekstomrader, spesielt i et sosialt barekraftsperspektiv.

Innenfor by- og regionplanleggingen vil det alltid oppsta nye politiske mélsettinger som forandrer
de eksisterende planene vi har. Byer og tettsteder har et kontinuerlig tilpasningsbehov, ettersom

nye ideal og formal skal implementeres i planleggingen. Dette ser vi i Regional plan for areal og
transport i Oslo og Akershus, som tar utviklingen i en ny retning 1 henhold til baerekraftstematikken.
I denne implementeringsprosessen av nye malsettinger er det viktig som planleggere 4 stille

seg sporsmélene: hva slags problemer vil oppstd nar vi gjer endringer som bryter med tidligere

utviklingstrekk og hvilke utfordringer kan disse endringene medfere 1 arene som kommer?

En slik langsiktig tilnerming til et problem, bunner mye i at by- og regionplanleggingen i dag
bestar av et fremtidsrettet perspektiv. Likevel har ikke wicked problems tematikken hatt et stort
fokus 1 planlegging som fag. Gjennom studietiden har vi lert at konsekvensutredninger er en viktig
del av planleggingsprosessen. I slike utredninger er det blant annet fokus pa miljo og bevaring av
naturressurser. Likevel finnes det andre ressurser pé steder som ogsd ma tas vare pa. Dette kan for
eksempel vere lokalsamfunn eller gamle kulturarver, som i et barekraftperspektiv skal viderefores

til senere generasjoner, og som inngér i den sosiale dimensjonen.

Utfordringer innenfor det sosiale barekraftperspektivet, er knyttet til utarbeidelsen av planer
som ikke har full oversikt over de fremtidige konsekvensene planene medferer. I motsetning til
utredninger om klimagassutslipp, kan man ikke male med sikkerhet hvordan en plan pavirker
den sosiale dimensjonen. Likevel er det en fordel & ha dreftet mulige utfordringer som en plan
kan medfere for bevaringen av egenskaper og kvaliteter pa steder. Her er det viktig at utviklere,

folkevalgte og planleggere gar foran i dreftingen av denne méten & utvikle planer pé.
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1.4 Aktualitet

Temaet om wicked problems og sosial barekraft for steder fortjener a bli utforsket videre, fordi
Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus har vert lite diskutert i sammenheng
med framtidige konsekvenser planen kan ha for steders sosiale baerekraft. Innenfor dette
baerekraftsperspektivet blir virkninger av endringene forst synlige lenger frem i tid. Den romlige
modellen regional plan for ATP fremmer av prioriterte vekstomrader, ekskluderer deler av
samfunnet, hvor enkelte omrdder far mindre plass 1 dagens regionplanlegging. Kompleksiteten av
problemstillingene tilknyttet den sosiale barekraften vil kunne sla inn over oss senere, dersom vi

ikke diskuterer og erkjenner problemene na.

Regional plan for ATP i Oslo og Akershus har stor pavirkningskraft pd resten av regionen, der
kommunene mé innrette seg etter foringene planen fremmer. I denne studien ensker vi & peke pa
noen sparsmal tilknyttet fremtidige utfordringer planen kan fore til, som vi ikke ser at andre har
stilt for. Vi kan heller ikke se at det er publisert utredninger pa hvor mange som blir berert av den
regionale planen og hvor mange som faller utenfor det prioriterte utviklingsnettverket. Likevel har
vi 1 dialog med Viken fylkeskommune (2020), gjort en omtrentlig utregning pa hvor stor del av
befolkningen som ligger innenfor den regionale planens satsingsomrade og hvor mange som bor
utenfor. At man ikke har en oversikt over hvor mange som faller utenfor lasset, far oss til a stille
sporsmal til problemforstaelsen rundt den videre utviklingen av omrader som ikke ligger innenfor

satsingsomradet til planen.

Dersom Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus blir et dokument som skal lose
store problemstillinger uten at kompleksiteten av barekraftstematikken blir ytterligere diskutert, kan
dette resultere i at vi ma rette opp i uforutsette virkninger senere. Vi ensker a dpne opp for diskusjon
rundt noen av problemstillingene som planen muligens ikke loser og som senere kan dukke

opp 1 fremtiden. Det vil vaere unaturlig & forvente at regional plan for ATP skal kunne lose alle
problemstillingene vi star overfor i dag, og det er helt naturlig at vi vil mete pa nye utfordringer i
fremtiden pd bakgrunn av planen. Det vi ensker a fremheve, er viktigheten av a belyse og adressere

noen av disse utfordringene, i tilknytning steder som ligger utenfor prioriterte vekstomrader.
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1.5 Avgrensning

I denne studien ensker vi & studere Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus

pa et overordnet niva. Vi vil trekke frem noen mindre steder lokalisert langs Oslofjorden, for &
undersoke pavirkningskraften den regionale planen har og hvilke nye forutsetninger dette gir for
stedsutviklingen. De utvalgte stedene, omtalt som “vevspraver”, er Vestby tettsted, Hvitsten, Son,
Drebak og Setre. Dette er et strategisk utvalg, for & vise variasjoner i utviklingsvilkar avhengig

av om stedene ligger innenfor eller utenfor den regionale planens satsingsomréader. Stedene har til
felles at de ligger 1 nerhet til Oslofjorden, og at de tidligere har hatt betydning for utviklingen av
Osloregionen gjennom handel. Bakgrunnen for avgrensingen 1 studien vér (se figur 2) ligger 1 at vi
onsker 4 se n&rmere pd noen av stedene som er lokalisert innenfor definisjonen av Indre Oslofjord,
men ogsa et par steder som ligger i Ytre Oslofjord. Dette for a tilpasse avgrensingen til 4 kunne

svare pa var problemstilling, uten at det gar pa bekostning av studiens kvalitet.
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Figur 2. Kart over studien sin avgrensning.

20



Oslofjorden ligger i Oslo kommune og Akershus (nd Viken) fylkeskommune. Grensen mellom
Indre og Ytre Oslofjord gar ved Dragbaksundet, der halsen er smalest (Askheim, 2020a). Vi har
laget en problemavgrensing av fjorden (se figur 2) tilpasset var oppgave, som vil gd under navnet
“Oslofjorden”.

Historien viser at stedene er lokalisert ved fjorden pa grunn av handelsvirksomheten som regjerte
langs kysten for. Mange av disse stedene ligger utenfor hovedtransportsystemet til regional

plan for ATP, som i dag sentreres rundt jernbanenettverket. Planen fremmer forst og fremst
konkurransedyktigheten til Oslo og satsingen pa jernbanenettverket som en viktig faktor for areal-
og transportutviklingen. Vi gnsker derfor a studere hvordan omrddene innenfor avgrensingen var

har utviklet seg historisk og vil utvikle seg videre etter foringene i regional plan.

Hovedgrunnen til valget av stedene Hvitsten, Son, Drebak og S@tre som “vevsprover”, er
lokaliseringen langs vannet og de ulike kvalitetene og egenskapene stedene bygger utviklingen sin
pa. I tillegg ensker vi & inkludere Vestby tettsted 1 utvalget vart, som bade har jernbaneforbindelse
og er et prioritert vekstomrdde 1 regional plan for ATP i Oslo og Akershus. Vi har ogsa valgt &
studere Satre som ligger pa vestsiden av fjorden, selv om stedet ligger utenfor avgrensingen til
regional plan for ATP i Oslo og Akershus. Satre har andre forutsetninger for utvikling enn stedene
innenfor avgrensningen til den regionale planen. Likevel har stedet en nar beliggenhet til Oslo og
vi ensker & se om observasjonene vi gjor her kan overfores til andre steder som ogsé ligger utenfor

avgrensingen til regional plan for ATP i1 Oslo og Akershus.
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1.6 Studiens oppbygning

Studien er delt inn i tre deler, der vi innenfor del I na har introdusert kjernen i studien. Videre i
denne delen, bygges studiens teoretiske betraktningsperspektiv opp. Her gjores det rede for sentrale
begreper og teorier som omhandler tematikken vi ensker a studere videre 1 oppgaven. Teoriene og
begrepene vi presenterer, knytter seg altsd direkte til studiens problemstillinger, og brukes for &

forklare og underbygge funnene vare.

Studiens empiriske grunnlag blir i all hovedsak etablert gjennom fire kapitler i del II. Vi starter
denne delen med & presentere bydannelsen langs Oslofjorden, gjennom en historisk redegjorelse

av fremveksten av bysystemer i Osloregionen. Deretter tar vi for oss Regional plan for areal og
transport i Oslo og Akershus ved a studere planens hovedprinsipper og dens pavirkning pa dagens
regionale bysystem. Planens geografiske avgrensing, organisering av samspill og samarbeid pa
tvers av kommune- og fylkesgrensene, samt modeller for videre stedsutvikling vil bli studert
narmere her. Dette danner et grunnlag for a identifisere hva slags problemer enkelte kommuner kan
matte jobbe med i fremtiden, serlig i tilknytning til den sosiale dimensjonen innenfor barekraftig
utvikling. Helt til slutt i empiridelen vil vi analysere funnene i de tidligere kapitlene, og stille noen
spersmal ved hva slags oppfelging mulige, fremtidige utfordringer vil kreve. Dette blir sett opp
mot planteoretiske begreper om wicked problems og territoriell kapital, for & danne et bilde av hvor
fremtredende utfordringene knyttet til den sosiale barekraften vil bli i kommunalt og regionalt

planarbeid i tiden som kommer.

I den avsluttende delen, del 111, vil vi drefte funnene vi har opparbeidet i empiridelen. Her

vil vi se n&ermere pa hvorfor det kanskje er nedvendig & implementere en ny forstaelse av
barekraftsbegrepet vi bruker 1 dag. Dette med bakgrunn i den sosiale dimensjonen og steder som
ligger utenfor den regionale planens satsingsomrader. Denne delen fremhever mulige utfordringer vi

kan sta overfor i den fremtidige by- og regionplanleggingen, og som vi ma begynne diskutere i dag.
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Kapittel 2 - Teoretisk betraktningsperspektiv og
begrepsavklaring

Som et rammeverk for det empiriske arbeidet, har vi et teoretisk fundament hvor vi fordyper

oss 1 litteratur som er relevant for studiens problemstilling. Vi har tatt for oss teori om statlig
romlighet og staten sin rolle som organisator for utvikling, den hierarkiske oppbygningen av

byer og nettverksforbindelser, og modeller om endring som forklarer konsekvenser nye veivalg i
utviklingen kan fore til. Vi har ogsd benyttet oss av begrepet territoriell kapital som forklarer ulike
egenskaper og kvaliteter ved steder, og teori som forklarer hvorfor nye problemer oppstar som

en konsekvens av lgsninger pa tidligere problemer. Disse betraktningsperspektivene vil senere
knyttes opp mot Regional plan for areal og transport (ATP) i Oslo og Akershus og utfordringene
planen kan medfere for omrader som blir liggende utenfor hovedtransportsystemet. I det felgende

presenteres teoriene begrep for begrep.

2.1 Statlig romlighet

Den amerikanske professoren og planforskeren Neil Brenner har viet mye oppmerksombhet til maten
a styre byer og regioner 1 Europa pa. Arbeidet hans bygger blant annet pa sosio-romlig teori med

et forskningsfokus pa byer og regioner i omstilling og ujevn romlig utvikling (Harvard University,
u.d.). Brenner fokuserer pd omstruktureringsprosesser i sammenheng med hvordan rommet
defineres og avgrenses, sarlig 1 forbindelse med globalisering og ekonomi. Dette omtaler han som

“state space” (Brenner, 2004) eller “statlig romlighet” som brukes i denne studien.

Statlig romlighet omhandler territorialitet og intern territoriell differensiering. Territoriell
differensiering handler om at statlige institusjoner er inndelt i flere administrative lag, som har sine
spesifikke reguleringsoppgaver (Brenner, 2004). Dette innebaerer administrative inndelinger og
interne sammenhenger knyttet til infrastrukturforbindelser og neeringsliv. Slik har alle steder sine
interne sammenhenger, i tillegg til at staten stiller krav til samarbeid og felles strukturer pé tvers av
de territorielle grensene. De territorielle grensers rolle ma ikke sees som en fast, permanent tilstand,
men som et resultat av historiske politiske strategier som former geografiene innenfor omradet.
Dette vises gjennom Brenners forskjellige epoker, der endringene og samspillet mellom ulike
akterer og institusjoner kan observeres, fra 1960- og frem til 1990-tallet. Epokene belyser hvordan
maktrelasjoner og definisjonen av rommene endrer seg over tid og hvordan nye planleggingsidealer

endrer maten 4 planlegge byer og tettsteder pd (Brenner, 2004).

De ulike epokene inneholder forskjellige planleggingsidealer og styresett som péavirker

utviklingen av byer og tettsteder. De statlige rommene pd 1960-tallet var preget av industri og
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spredt bebyggelse, men de urbane kjernene opplevde en overbelastning pa grunn av rask vekst.
Dette forte til at nasjonal bypolitikk ble innfert pa 1970-tallet, der politikken ble tilpasset de
enkelte stedene fremfor a likestille alle omradene innenfor det avgrensede rommet. Regionale
og lokale myndigheter ble tvunget til & forvalte seg selv, fremfor at staten skulle ta hind om alt.
Utover 1980- og 1990-tallet tok staten tilbake ansvaret for omstruktureringen av samfunnet og
innforte glokaliseringsstrategier som prioriterte de mest konkurransedyktige byene og regionene
i utviklingen. Dette forte til storre territorielle ulikheter, der noen steder vokste, mens andre ble

marginalisert eller ekskludert innenfor den samme geografiske grensen eller territorium (Brenner,
2004).

Avgrensningene innenfor den statlige romligheten opparbeides gjennom samspillet mellom
politikken pa forskjellige nivaer og forer til at det dannes grenser som kombinerer elementer

fra gamle geografier. Dette er en stiavhengig prosess med gamle og nye prosjekter som skjer 1

ulike romlige malestokker. Slik dannes historiske former for romlig selektivitet der enkelte rom,
lokaliteter og mélestokker innenfor hvert nasjonale territorium gis sterre oppmerksomhet og forrang
1 prioriteringene, mens andre blir nedprioritert. Denne méten a styre utviklingen pé, ser vi forst kom

til uttrykk etter glokaliseringsstrategiene ble innfert av staten pa 1980-tallet (Brenner, 2004).
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Figur 3. Modell av Brunet fra 1980-tallet om europeisk okonomi - “the blue banana”.
24



Den franske geografen Roger Brunet (Sawe, 2018) antydet gjennom en gkonomisk modell oversatt
til “den bla bananen” pa 1980-tallet, at vinnende byer og regioner ville danne et tett sammenkoblet
urbant nettverk, dominert av avansert infrastruktur og aktiviteter med hoy verdi. Andre regioner
madtte enten ta vare pa seg selv eller risikere & bli marginalisert ytterligere. Som Brunets modell
illustrerer (se figur 3), ble ikke veksten lenger spredt utover fra urbane kjerner til periferiene som

pa 1970-tallet, men ble i stedet konsentrert til de kraftigste tettstedene innad i landet og over
landegrenser. Modellen til Brunet ble mye brukt i by og regionplanleggingen pd 1990-tallet, hvor
bestemte nasjonale territorier, regioner og byer ble sett pd som hovednekler til skonomisk vekst og
konkurransedyktighet (Brenner, 2004). Dette var begynnelsen pa staten sin rolle som organisator for
utviklingen av bestemte omrader og som vi tydelig kan se igjen 1 dagens planlegging, der staten gar

inn for et ledende arbeid om & prioritere vekst i bestemte omrader.

Regional plan for ATP er bygget opp rundt mange av de samme strategiene som illustrasjonen av
den bla bananen viser, med en prioritering av enkelte omrader og en marginalisering av andre.
Forskjellen her er at den regionale planen feorst og fremst gjor en slik prioritering pd bakgrunn av
barekraftstematikken, fremfor a fremme ekonomisk vekst. Likevel kan den regionale planen sees
som en ny statlig romlighet, med en definert avgrensing og en avklaring av prioriterte omrader. En
slik planlegging stiller ogsa krav til en organisering av planleggingen pa de ulike nivaene, der disse

nivédene vil forklares i neste underkapittel.

2.1.1 Malestokk 1 de institusjonelle systemene for romlig planlegging

Gjennom tidene har det vert svingninger 1 hvordan de institusjonelle planleggingssystemene
har kunnet styre romlige utviklingsprosesser. By- og regionplanleggingen er avhengig av at
styringssystemene sees og utvikles 1 et lokalt, kommunalt, regionalt og nasjonalt perspektiv. I
“Governance Rescaling in Danish Spatial Planning: State Spaces Between Fixity and Fluidity”
blir Danmark brukt som et eksempel, der man ser pa hvordan planleggingssystemet har utviklet
seg over tid (Galland, 2020). Denne utviklingen kan ogsa sees i sammenheng med det norske

planleggingssystemet, hvor det er mange likhetstrekk i maten & definere mélestokkene pa.

Territoriell mélestokk handler om de forskjellige planleggingsnivaene: lokal, kommunal, regional
og nasjonal. Disse er hierarkisk oppbygd, der den forste mélestokken er nasjonale romlige
planstrategier, den andre er regionale planer, den tredje er kommunale planer og den siste er
lokale planer. Gjennom nasjonale romlige planstrategier, defineres karakteren av nasjonal politikk,
som ofte sentreres rundt behovet om territoriell balanse. I regionale planer implementeres de

nasjonale planstrategiene i tillegg til foringer for utviklingen, som kommunene méi ta hensyn til
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i sin planlegging. Den kommunale planen er rammeverket for urbane og rurale transformasjoner
og er det viktigste politiske instrumentet for utviklingskontroll. De lokale planene fungerer som
strategier for sosial og ekonomisk utvikling og adresserer reguleringsordninger (Galland, 2020
s. 105). Alle de territorielle malestokkene er med pd & bestemme hvilken vei utviklingen skal

gd, men det er kommuneplanene som utferer de storste fysiske tiltakene. Likevel er det staten
med innsigelsesmulighet som vil ha det siste ordet dersom kommunene planlegger i strid med de

nasjonale foringene.

Den mest generelle pastanden, er at romlig by- og regionplanlegging har beveget seg vekk fra a ha
et regulerende og arealbruk-orientert fokus, til & ha en sterre strategisk rolle. Dette gjor at nasjonale
myndigheter tillater seg & bevege seg fritt innenfor de romlige planleggingssystemene i jakten pa
sine egne interesser. Strategisk romlig planlegging omhandler ikke et spesielt innhold av arealbruk
pa samme mdte som omfattende, helhetlige, integrerte, romlige planleggingssystemer gjor (Galland,
2020 s.106). I Norge finner vi dette igjen i at lovgiver har gitt klare rammer for planlegging pé

det nasjonale nivéet, men at lgsningene for fremtidig arealbruk avklares av kommunene gjennom

helhetsplaner, omradeplaner og detaljplaner.

2.2 Den hierarkiske oppbygningen av byer og
nettverksforbindelser

De ulike planleggingsnivaene utarbeider retningslinjer og planer for hvordan byer og tettsteder skal
utvikle seg. Denne utviklingen ma sees i sammenheng med sentralsted- og nettverkssystem, som
knytter byer til omradene rundt. De fleste norske byer, som for eksempel Oslo, bestar av bade et
sentralsted- og nettverkssystem. Det som skiller et nettverkssystem fra et sentralstedsystem, er at
nettverkssystem bestar av knutepunkt som kobler byer og tettsteder sammen, gjennom nasjonal og
internasjonal handel (Hohenberg & Lees, 1996). Et sentralstedsystem, derimot, er hierarkisk bygd
opp, hvor kjernen er dominerende og tilbyr varer til andre steder som ligger utenfor. Disse andre

sentrene kan igjen dekke varer for periferien (Helle, Eliassen, Myhre & Stugu, 2006 s.12).

Fremveksten av sentralsteder skjedde gjennom at lokal handel og organiseringen av sivilsamfunnet
gradvis ekte, som gjorde at markeder og administrative bosetninger ble sett pa som sentrale steder
for sine omgivelser. Individuelle markeder matte knytte nettverk til andre markeder, slik at det
skulle vaere gunstig & drive naringsvirksomheten (Hohenberg & Lees, 1996 s.49). Dette forte til

nettverk pa tvers av steder, som har formet forbindelsene vi har i dag.

Innenfor et sentralstedsystem er ofte stedene lokalisert med lik avstand til hverandre og danner et

hierarki av steder som tilherer ulike ordener, hvor flere underordnede byer ligger utenfor den
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storre, mer komplekse kjernen. I sentralstedssystemet laser kjernen i en by oppgaver pd vegne av
andre tettsteder, som er avhengige av en by med heyere orden (Hohenberg & Lees, 1996 5.49). Pa
denne maten fikk de mindre stedene hjelp av byene som var bedre rustet, slik at de mindre stedene
kunne produsere varer og tjenester som kunne lages eller selges her (Helle et al., 2006 s.12). Dette
henger sammen med at hvert senter har et tyngdepunkt for sitt tjenesteomrade for & minimalisere
transportkostnader og at byenes funksjon handler om & vare et gkonomisk sentralsted for omlandet
(Hohenberg & Lees, 1996 s.49; Helle et al., 2006 s.12). For & kunne opprettholde det gkonomiske

grunnlaget, er sentralstedene helt avhengige av nettverkssystem.

Et nettverkssystem forklarer forholdet mellom byer, ikke bare innenfor samme nasjonale
territorium, men ogsa internasjonalt. Urbaniseringen drives frem av gkonomisk og kulturell
utveksling, hvor byene danner knutepunkt, veikryss og utposter som skaper ulike sentrene. Disse
sentrene spesialiseres med bestemte roller i nettverket av utvekslinger, ved at noen blant annet

fungerer som koblinger internasjonalt gjennom handel (Hohenberg & Lees, 1996 s. 62).

I et nettverkssystem er hovedfokuset pa handelsnett, hvor gods og ulike varer blir fraktet fra et sted
til et annet. Dette gjor nettverkssystem fleksible, i den forstand at byer verken er startpunktet eller
endepunktet for ulike varer og at ruten varene skal fraktes, ofte kan endres. Nettverkssystem bestar
av knutepunkt, hvor systemet er delt inn i kjerne og periferi som sammen danner et nettverk av
handelsmuligheter. En by i et nettverkssystem er koblet til et storre nettverk, og fungerer ofte som
en inngangsport for byene i det regionale innlandet. I et nettverkssystem teller penger og tid mer
enn det & vaere bundet til lineare distanser, noe som ogsé gjer at vanntransporten har vart en viktig
del av dette systemet. Dette skyldes fremkommeligheten man har til andre land via vann. I dag er
flytransport og veitransport like viktig for frakt av handel 1 et nettverkssystem. Hovedprosessen bak
tidlig europeisk urbanisering var en gradvis styrking av handelssentre, opprinnelig avhengig av et
storre nettverk fra Europa, frem til de ble en del av verdensekonomien (Hohenberg & Lees, 1996
5.63-60).

I var studie om sosial beerekraft for mindre steder langs Oslofjorden, er det viktig & se hvordan
nettverks- og sentralstedsystemet har pavirket utviklingen av byer og tettsteder. Gjennom tidene

har man gatt fra et forbindelsessystem til et annet, som har fort til historiske brudd i nerings-,
pkonomisk- og sosial sammenheng. Ved a studere utviklingen fra nettverkssystem pa vann til

land, og hvordan noen steder har fatt storre betydning enn andre, synliggjores utfordringene

slike endringer kan péfere stedene som ligger bade innenfor og utenfor nettverkssystemet.
Konsekvensene disse endringene medforer, kan forklares gjennom Streeck og Thelens fem modeller

om endring.
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2.3 Stiavhengighet

Politikk og arealplanlegging endrer eksisterende strukturer etterhvert som tiden gar, gjennom nye
maélsettinger og fokusomrader. Den amerikanske statsviteren og professoren Kathleen Thelen har
studert ulike typer endring 1 historisk institusjonalisme og konsekvensene slike endringer kan ha.
Arbeidet hennes kretser rundt opprinnelsen og utviklingen til institusjoner i samfunnet (Mit Political
Science, u.a.). Fortiden, de tidligere styringsformene, strukturer og organiseringen av samfunnet,

er med pa & pavirke veiene utviklingen tar (Assche, Beunen & Duineveld, 2015 s.28). Dette er
hovedtematikken i teorien om stiavhengighet. Stiavhengigheten forer til at samfunnet ma ta nye

veivalg 1 utviklingen, ettersom samfunnet kontinuerlig ma tilpasses tiden man er i (Thelen, 1999).

Opprinnelsen og utviklingen av institusjoner kan sees i sammenheng med endringen av territorielle
strukturer. Kathleen Thelen har sammen med den ekonomiske sosiologen Wolfgang Streeck,
observert endringer som oppstar 1 institusjoner over tid, og utformet fem modeller pd bakgrunn av
dette. Vi vil overfore Streeck og Thelens fem modeller som observerer endringer i institusjoner,

til & studere hva som skjer i en gradvis transformasjon av steder og samfunn. Utviklingen til

byer og tettsteder vil gjennom forskyvning, lag, drift, omdannelse og utmattelse ga gjennom
viktige transformasjoner som pavirker funksjonen de har i dag (Streeck & Thelen, 2005). Slike
transformasjoner oppstér pa bakgrunn av stiavhengighet, og konsekvensene av slike endringer kan

forklares gjennom Streeck og Thelens fem modeller om endring.

Den forste modellen til Streeck og Thelen handler om forskyvning, hvor endringer forekommer
gjennom en prosess der nye modeller dukker opp og stiller spersmél ved allerede eksisterende
modeller. Endringer gjennom forskyvning kan forekomme pé ulike mater, men i hovedprinsippet
handler det om at samfunnet og planleggingen av tettsteder blir sérbar, fordi de tradisjonelle
handlingene blir satt til side for noe annet (Streeck & Thelen, 2005). Et eksempel pd endring
gjennom forskyvning er da bil og jernbane tok over for transportmidler som hest og bat. De tidligere
transportmaétene ble sarbare fordi det kom andre transportmidler som ble mer attraktive og etterspurt
av markedet. Stiavhengigheten forte til at by- og regionplanleggingen pa 1900-tallet tok en annen

retning, hvor store endringer i infrastrukturen dannet nye grunnlag for byutvikling.

Den andre modellen, /ag, handler om at nye elementer, legges over gamle systemer.

Dette forer til at tidligere mél og hensikter ikke nedvendigvis forsvinner helt, men blir skyggelagt
under det nye laget (Streeck & Thelen, 2005). Denne endringen ser man blant annet i utformingen
av nye planer, der romlige mal for utvikling legges over tidligere strukturer. Dette er ogsa
bakgrunnen for at blant annet kulturarv og lokalsamfunn kan opprettholdes, selv om steder er i
konstant utvikling.
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Drift er den tredje modellen innenfor stiavhengighet, og handler om at steder trenger en drivkraft
gjennom utvikling dersom stedene ikke skal miste sin funksjon. Byer og tettsteder overlever ikke
dersom de star stille, og krever derfor aktivt vedlikehold og utvikling. Endringer gjennom drift
skjer ofte i sammenheng med politiske rammer. Dette ved at politikere tar bevisste valg om & gjore
endringer i samfunnet gjennom foringer, som pavirker byer og tettsteder i enten en positiv eller
negativ retning (Streeck & Thelen, 2005). Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus
er et eksempel pé et politisk styrt rammeverk for utvikling, som kommunene ma forholde seg til i

sin utarbeidelse av planer.

Den fjerde modellen, omdannelse, handler om at en endring ikke kan forfalle. Dette er fordi
omrader far nye malsettinger, funksjoner eller formal. Tid bringer med seg et behov for endring,
ettersom man ensker & tilpasse seg tiden man er i. I slike tilfeller vil betydelige kontinuiteter pa
overflaten maskere viktige underliggende endringer, gjennom mél og meninger som endrer seg over
en lengre periode (Streeck & Thelen,2005). I regionplanleggingen skjer omdannelse gjennom nye
strategier som endrer maten a tenker pa. Et godt eksempel pa omdannelse 1 det norske plansystemet,
er da beerekraftbegrepet ble introdusert pa slutten av 1900-tallet som et resultat av behovet for en
mer miljovennlig planlegging. Dette forte til at by- og regionplanleggingen gjennom stiavhengighet

fikk et nytt mal som maétte lases, og som pavirket méalsetting og strategier i planer.

Den femte og siste modellen innenfor endring, er utmattelse. Denne modellen kategoriseres egentlig
ikke som en endring, siden transformasjonen mer eller mindre forer til en kollaps av systemer og
elementer. En slik kollaps kan likevel sammenlignes med en endring, siden den gar gradvis over
lengre tid, snarere enn bratt. Utmattelse pa steder vil kunne oppsté av seg selv, der byer og tettsteder
blant annet kan bli gamle og mete utfordringer knyttet til videre vekst og opphoping av ressurser
(Streeck & Thelen, 2005). Dette viser til at byer og tettsteder er avhengige av ressurser i form av

funksjoner og egenskaper for at stedene skal fornyes og drives fremover.

De fem modellene illustrerer hvordan strukturelle og samfunnsmessige endringer pavirker byer

og tettsteder. Gjennom planer og retningslinjer som blir gitt av statlige, regionale og kommunale
planmyndigheter, forer vi planleggingen i nye retninger enn det som har vart gjeldende tidligere.
Stiavhengighet og de fem modellene om endring, er relevant a se til nar vi videre skal studere
tidligere veivalg i historien og pavirkningen disse har pa veivalgene vi star overfor i dag. For &
forsta koblingen mellom historien og dagens by- og regionplanlegging, ma vi se nermere pa hvilke
forutsetninger steder har for utvikling. Dette vil beskrives nermere i neste underkapittel - territoriell

kapital.
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2.4 Territoriell kapital

Spersmalet om hva slags pavirkning Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus har for
steder med ulikt utgangspunkt for utvikling, gjer oss avhengig av et perspektiv for & kunne forsta
stedenes historiske forutsetning for utvikling. Denne forstielsen er avgjerende for & kunne belyse
hvordan planen griper inn og endrer pé eller forsterker dette potensialet. Et begrep som kan hjelpe

oss a belyse steders forutsetninger for utvikling, er territoriell kapital.

Vi kjenner begrepet kapital som et overskudd innenfor ulike strukturelle forhold, og begrepet brukes
1 forskjellige ssmmenhenger som finans, sosial og kulturell. Dkonomisk kapital er den mest kjente
bruken av begrepet, ofte benyttet av ekonomer for & beskrive en ekonomisk situasjon. Sosial kapital
henviser til opphopning av sosiale relasjoner og institusjoner, og er tett knyttet til den kulturelle
kapitalen. Kulturell kapital kjennetegner tilherighet til en sosial gruppe eller klasse gjennom
kunnskap, preferanser, vaner og forbruk. Den territorielle kapitalen henviser til en opphopning av
alle disse formene for kapital, som til sammen utgjor egenskaper og kvaliteter ved et sted. Dette

gir bestemte, lokale forutsetninger for omstilling og utvikling. Et steds territorielle kapital er altsa
summen av stedbundne egenskaper. @konomiske ressurser, evnen til lokal organisering, kunnskap,
kulturelle verdier, identitet og ideer er alle forutsetninger for at et lokalsamfunn skal ta kontroll over
sin egen utvikling. Det dreier seg med andre ord om egenskaper av gkonomisk, kulturell og sosial

art, som gir stedene bestemte utviklingspotensialer (Perucca, 2014).

Nér begrepet territoriell kapital brukes om stedsutvikling innenfor rammen av regional plan for
ATP 1 Oslo og Akershus, mé vi spesifisere hvilke egenskaper — ekonomiske, kulturelle, sosiale —
det er relevant & se etter, serlig med tanke pa stedenes sosiale barekraft. @konomisk kapital vil
blant annet henge sammen med den gkonomiske verdiskapingen man finner pé et sted, som for
eksempel antallet bedrifter, arbeidsplasser, priser pa eiendommer, attraktivitet og investeringsevne.
Neringssegmentene til byer og tettsteder er viktige for den skonomiske veksten, samt byers
konkurransedyktighet (Brevik, Halvorsen & Plager, 1998). Kulturell kapital er tilknyttet steders
historiske kulturarv, identitet og befolkningens tilherighet til stedet. Sammen med den ekonomiske
verdiskapingen, kan kulturell kapital gi stedet gode forutsetninger for & utvikle seg videre som
lokalsamfunn (Guttormsen & Fageraas, 2007). For & gke den totale territorielle kapitalen, ma

imidlertid disse to formene for kapital ogsa sees 1 sammenheng med den sosiale.

Den sosiale kapitalen er mer kompleks. For individer handler sosial kapital om sosiale relasjoner
og nettverk. Sosial kapital for steder, handler derimot ofte om prosesser som ligger utenfor steders
egen kontroll. Ofte blir steder svekket av at de ikke har kapasitet til & folge nye innovasjoner og
dermed mister mye av sin konkurransekraft. Dette ser vi blant annet gjennom globaliseringen i dag,
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som forer til en ujevn utvikling av sosial kapital for mange steder. Noen omréder blir favoriserte
ettersom de opprettholder en jevn positiv utvikling, og kan utnytte dette som sosial kapital for

a tiltrekke seg nye arbeidsplasser, firmaer og andre funksjoner. Slik er den sosiale kapitalen tett
knyttet til den ekonomiske og opphopning av ekonomiske verdier, ved at lokale akterer kan vare

med & pavirke utviklingen av regionen deres (Trigilia, 2001).

Samspillet mellom de forskjellige kapitalene er altsa styrt av en vektfordeling mellom stedbundne
egenskaper, der det er den totale territorielle kapitalen som vil prege hva slags stedsutvikling

man satser pa. Byer og tettsteder bestar av lokale strommer av kapital, varer, tjenester, sosiale og
kulturelle relasjoner. Etter Thelen og Streeck begreper, kan disse relasjonene sees som lag, der
tykkelsen pa disse lagene vil pavirke utviklingen og attraksjonen til stedene (Brevik, Halvorsen

& Plager, 1998). Begrepet ferritoriell kapital brukes 1 denne studien som et bindeledd mellom
baerekraftsbegrepet, med sine tre perspektiver — ekonomisk, sosial og miljemessig barekraft — og
analyser av hvordan regional plan med sine barekraftsmal, griper inn i stedenes historiske utvikling.
Problemstillingene som kan oppsta i sammenheng med dette, belyses gjennom neste teori, wicked

problems.

2.5 Wicked problems

I Norge har vi en samordnet planleggingspolitikk, med et hierarkisk oppbygd styresett. Staten
opererer som nasjonal etat og tar beslutninger som far virkninger for den regionale, kommunale

og lokale planleggingen. At landet har ulike beslutningstakere, kan fore til motstridende verdier og
planleggingsformal. By- og regionplanleggingen vi forer i dag vil fa konsekvenser for samfunnet
senere gjennom bade positive og negative virkninger. For a beskrive noen av konsekvensene
endringer i planleggingen kan medfore, ensker vi & benytte oss av begrepet wicked problems.

I begrepet ligger det at omgivelser omdannes raskt, der endringene ofte er uforutsigbare. De
tradisjonelle teknikkene samfunnet har for a handtere etterkommende problemer av nye tiltak, er
ofte ikke relevante eller gode nok. Utfordringen ligger ikke 1 at endringene er for komplekse, men at

konsekvensene av tiltak utfordrer akterene sine egne agendaer (Haraldsen, 2014).

For vér studie, har vi tatt utgangspunkt 1 Horst W.J. Rittel og Melvin M. Webber sine tanker rundt
wicked problems. Rittel var en designteoretiker og Webber en byplanleggingsteoretiker, som
mente at wicked problems var annerledes fra vanlige problemer, fordi det ikke gér an & lose de
med tradisjonelle prosesser. De fremhever viktigheten av & vare kritisk til problemlesninger som
blir gjort i samfunnsutviklingen i sin studie om dilemmaer i arealplanlegging. Dette skyldes at

konsekvensene som oppstéir ved & prove 4 lase et problem, ofte ikke kan gjeres noe med i ettertid.
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Derfor er det viktig som planlegger & vere innforstitt med at alle losninger pa problemer har en
virkning (Camillus, 2008).

Ved utarbeidelsen av nye strukturer gjort av ulike akterer, er det viktig & fa en forstéelse av hvordan
problemene som skal lgses har oppstétt i utgangspunktet. By- og regionplanlegging handler om

a lose problemer som oppstér i samfunnet. Ved gjennomferingen av planprosesser skapes det

ofte friksjon ettersom planlegging bestér av flere etater pa forskjellige nivaer, der en etat ikke

kan ta avgjerelser pa vegne av samfunnet alene (Rittel & Webber, 1973). Dette skyldes de store
innvirkningene planlegging har pa samfunnet, og konsekvenser det er vanskelig, om ikke umulig, &

rette opp 1 (Camillus, 2008).

Arealplanlegging er tidkrevende og kostbart. I tillegg er det ofte mangel pa frihet i
planleggingsprosessene, og etter gjennomferingen av et prosjekt er det for sent a angre, ettersom
man ofte kun har en sjanse. Dette er viktige faktorer som kan fore med seg wicked problems
(Rittel & Webber, 1973). I Norge ma planleggere ta hensyn til politiske rammer og lovverk i
utbyggingsprosesser. Det er mange faktorer som spiller inn i planleggingen, og noen ganger
hadde samfunnet vart bedre foruten enkelte prosjekter. Dette fordi planprosjektene ikke har klart
a lose problemene de var ment & lgse, men heller skape nye problemer. Dette er med pé & gjore at
planleggingsproblemer blir sett pa som motsetningsfylte, flyktige og iboende “wicked” (Rittel &
Webber, 1973 5.160)

For & handtere wicked problems, er det viktig & definere og lokalisere problemet sa godt det lar seg
gjore, ettersom det ikke finnes en helt korrekt losning. Informasjonen som er nedvendig for & forsta
problemet, avhenger av ideen som er utarbeidet for & lose den. For & kunne beskrive et wicked
problem i tilstrekkelig detalj, mé det utvikles en uttemmende oversikt over alle tenkelige losninger
i forkant, fordi hvert spersmal som krever tilleggsinformasjon er avhengig av forstaelsen av
problemet og den pédfelgende losningen. Problemforstaelse og problemlosning henger altsd sammen
med hverandre (Rittel & Webber, 1973 s.160-161).

I by- og regionplanlegging ma man ofte negye seg med “dette blir lasningen”, “dette er bra nok”
eller “dette blir det beste resultatet med de begrensningene vi har”, fordi man ikke har mer tid,
penger eller talmodighet. Ofte har planleggere sa mange begrensninger gjennom lover, politikk og
ettersporsler, at de ikke far gjort mer. Wicked problems er alle unike, og for en planlegger er det
viktig & ikke direkte overfore en plan fra et sted over til et annet, selv om det skal tilrettelegges
for den samme funksjonen. En del av det & forsta wicked problems, er a ikke vite hvilken lgsning

som skal svare pa problemet for tidlig i prosessen (Rittel & Webber, 1973). Dette er fordi hver
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losning gir uventede konsekvenser over tid, noe som gjor det vanskelig & male effektiviteten av den

lgsningen man har valgt (Camillus, 2008).

Gjennom teorien om wicked problems, ensker vi 1 vér studie & apne eynene for hvordan
problemer vil komme tilbake til oss i ulike varianter. Det viktigste punktet i handteringen av
wicked problems, er & erkjenne at problemene eksisterer. Her spiller plansystemet en viktig rolle,
ettersom det er gjennom disse systemene problemer kommer til uttrykk over tid. Har man som
planlegger, akter og politiker et moralsk ansvar & bevisstgjore problemene man star overfor i
fremtiden (Churchman (red.), 1967)? Wicked problems tematikken gjor det mulig for oss & studere
Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus opp mot fremtidige konsekvenser og
utfordringer planen kan medfere. I neste del - del I, vil vi bygge opp det empiriske arbeidet basert
pa underproblemstillingene vare, som til slutt vil gi oss de forutsetningene vi trenger for a svare pa

problemstillingen.
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Kapittel 3 - Bydannelse langs Oslofjorden

Dette kapittelet vil ta for seg ulike epoker 1 historien som vil gi oss en forstaelse av hvorfor byer

og tettsteder langs Oslofjorden har oppstatt og hvilken betydning stedene har hatt for utviklingen

av regionen. Epokene er valgt ut med utgangspunkt i endringer som skjer i utviklingen og som

har spesiell betydning for de mindre tettstedene; Son, Hvitsten, Drebak og Setre, i tillegg til

Vestby tettsted og Oslo. Vi ser pa fremveksten av enkelte steder langs Oslofjorden, med et fokus

pa forholdet mellom fjord og bydannelse over tid. Nar vi studerer overgangene fra en epoke

til en annen, bruker vi begrepene brudd og kontinuitet, for & vise hva som bryter med tidligere
utviklingstrekk og hva som videreferes gjennom epokene. Vi ensker derfor & starte vare epoker fra
700-tallet og den forste urbaniseringen. Fra denne epoken og frem til dagens regionale plan for areal
og transport (ATP) i Oslo og Akershus, vil vi se neermere pa hvordan steder langs Oslofjorden og

dagens planleggingsproblemer i Osloregionen har vokst frem.

Figur 5. Utsikt over Bjorvika og Lohavn.

Vi vil presisere at navnene Oslo by har hatt, ikke er hovedfokuset i denne studien og at navnene vil bli brukt om

hverandre. Byen het Christiania fra 1624 til 1924. Innenfor denne perioden ble Christiania ogsé skrevet med K, men for

a unnga forvirring har vi valgt a kun benytte navnet Christiania med C. Byen ble hetenes Oslo etter 1925 (SNL, 2020).
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700-1500-tallet: Fremveksten av urban bosetting og handel
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Figur 6. Illustrasjon av handelsveien for Oslo og Tonsberg i perioden 700-1500-tallet.
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I Norden oppsto den forste urbaniseringen pa 700-tallet. Likevel var ikke bydannelsen pé flere
steder varig for pd slutten av vikingtiden. Oslo var en av de viktige handelsplassene i vikingtiden
og er en av de eldste kjopstadene 1 Norge sammen med Tensberg (se figur 6) (Helle et al., 2006).
Det var kun enkelte byer som ble definert som kjepstader, som vil si at de hadde egne rettigheter
for & drive handel for bygdene (SNL, 2019). Ettersom Oslo var en viktig handelsplass, ble byen et
sentralt sted for sine omgivelser og fikk gjennom handel et nettverk til omverdenen. Selv om Oslo
1a kronglete til i forhold til andre ferdselsveier, reiste mennesker sjoveien for & bosette seg innerst i
Oslofjorden. Over tid ble det etablert fiskeleirer, havner og handelsplasser som gjorde at Oslo som
middelalderby vokste frem (Nedkvitne & Norseng, 2000. s.22).

Som middelalderby gikk Oslo gjennom en betydelig utvikling pa 1200-tallet, da kongen ensket &
styrke kongemakten og den politiske enheten. Dette skyldes kongens opprettelse av administrative
enheter som fikk faste grenser, hvor de statlige rommene ble tydeligere definert. I den forbindelse
ble Oslo et administrativt senter, der bygdene innerst i Oslofjorden maétte rette seg etter statsmakt og
kirkemakt (Nedkvitne & Norseng, 2000. s.139). Makten 1a hos kongen, som pa denne tiden valgte

a definere Oslo som et eget avgrenset rom med sarskilte handelsrettigheter. Dette var begynnelsen
pa fremveksten av Oslo som sentralsted, en forutsetning for senere utvikling av et urbant

nettverkssystem 1 Indre Oslofjord.

Handelen mellom steder utviklet seg gradvis. Ettersom bender og arbeidere startet produksjon
for salg til kjgpmenn, bidro dette til at Oslo fikk et nettverk som strakte seg lokalt, men ogsé
internasjonalt. I den gradvise utviklingen, ble Oslo styrket som handelssenter og koblet opp til
et storre nettverk. Siden Oslo 14 innerst i en trang passasje, var kjgpmenn fra Tonsberg avhengig
av godt veer for & ikke bli liggende vaerfast i Oslo over lengre perioder. I tillegg hadde de mindre
skutene problemer med 4 reise inn 1 fjorden pa vinterstid, ettersom de ikke greide & bryte seg

gjennom isen som dekket indre deler av fjorden (Nedkvitne & Norseng, 2000).

Selv om isen gjorde ferdselsveien via Oslofjorden vanskelig for bade lokal- og fjernhandel pé
vinterstid (Nedkvitne & Norseng, 2000 s.188-189), ble det fortsatt drevet handel fra Oslo pa
1200-tallet. Rostock i1 Tyskland var en viktig handelskunde og var ledende innenfor import og
eksport fra Oslo rundt r 1260. Vareomsetningen var god for Oslo pa denne tiden, noe som gjorde
at byen fortsatte & vokse (Helle et al., 2006 s. 83). Likevel ble ikke Oslo ordentlig knyttet til det
internasjonale varebyttet for pd 1300-1400-tallet. Dette gjorde Oslo til et knutepunkt og en del

av et starre handelsnett, hvor ulike varer ble fraktet til og fra byen. I denne perioden var det ogsa
noe trelasteksport fra Oslo, men det var ikke for senere at denne typen handel egkte (Nedkvitne &
Norseng, 2000).
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I denne epoken ser vi at Oslo innerst i fjorden, ikke hadde eksistert uten fremkommeligheten pa
vann. Oslo vokste frem som handelssenter med serskilte rettigheter. Det var gjennom handelen
Oslo fikk et nettverk til omverdenen og kongemakten definerte stedet som et sentralsted med
okonomiske verdier. Dette var starten pd opparbeidelsen av Oslo som hovedkjerne for handel, der
enkelte steder langs Oslofjorden ville vokse seg avhengig av Oslo, mens andre var selvstendige
handelssentre. Som vi ser hadde ogsé starten av et nettverkssystem begynt a etablere seg i regionen,

noe vi skal se utvikler seg betraktelig i neste epoke.

1500-1820: Nettverk til og fra Christiania

Son hadde sammen med Drebak, drevet med trelasthandel for 1400-tallet (Helle et al., 2006
s.128). Likevel ble ikke Son plassert pa kartet for rundt ar 1500, da stedet spilte en viktig rolle
som temmerhavn (Vestby kommune, 2007a). P& denne tiden ekte handelsvirksomheten i omradet,
som gjorde at ogsa Hvitsten ble en havn for tommer. (Strom & Berthelsen, 2019). Son og Helen
kan betraktes som “tvillingbyer” ettersom stedene var gjensidig avhengig av hverandre, grunnet
produksjon pa sagbruket i Holen, og trelasthandel og skipsfart i havnebyen Son (Helle et al., 2006,
s. 207). Bade Son og Hvitsten ble en del av et storre nettverkssystem som koblet seg sammen med

Christiania (se figur 7).

I tillegg til Drabak, Son og Hvitsten, var det flere steder som vokste frem i denne tidsepoken, som
vist pa figur 7. Moss vokste blant annet frem, grunnet sin sentrale beliggenhet ved fjorden med
sine sagbruk- og havneomréder. Dette gjorde det lett & transportere temmer og plank fra Moss med
skip (Helle et al., 2006). P4 samme tid begynte folk & bosette seg i dagens Drammen. Havnen ved
munningen av Drammenselva, utviklet seg til et konkurrerende handelssenter for Christiania, hvor
tommeret ble flotet ned elven og lastet pa skip ved Tangen. Drammen utviklet seg etterhvert til
Norges hovedfartsdre for tommereksport, og hadde pa midten av 1700-tallet dobbelt sa stor eksport

som Christiania (Drammen havn, u.a.).

Det var ikke bare Drammen som vokste som temmereksport. Hvitsten vokste seg starre som
ladested under begrensede rettigheter, etter & ha ligget under Drebak tollsted i en periode for
1600-tallet. Hvitsten ble en viktig utskipningshavn med nettverksforbindelser til utlandet, hvor
eksport av temmer og is til blant annet Holland og England var en hovednering (Vestby kommune,
2007b). P4 midten av 1600-tallet, var det en storbrann i London som ferte til at det ble et enormt,
men midlertidig, behov for trelast som gagnet handelen 1 Oslofjorden og Hvitsten stort (Strom &
Berthelsen, 2019, s. 26).
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Etter grunnleggelsen i 1624 vokste Christiania seg storre som by, men smaby-preget ble likevel
beholdt (Tvedt (red.), 2000, s.7). Samme ar som grunnleggelsen av byen var det en storbrann

som gdela den opprinnelige havnen, som forte til at en ny havn ble bygget 1 Bjorvika (Jacobsen

& Johnsen, 1999 s. 4). P4 1600- og 1700-tallet var Christiania havn et viktig knutepunkt for
handel, naring og trelasteksport for utlandet, men ogsa for byer og tettsteder i Norge. Dette var
hovedarsaken til byveksten pa denne tiden (Jacobsen & Johnsen, 1999; Tvedt (red.), 2000). Denne
utviklingen knyttet seg ogsa til at det pd 1600-tallet kun var bestemte havner som fikk drive med
utskiping av temmer, ettersom det i hovedsak var Christiania som skulle styrkes som handelssenter.
Flere ladesteder som blant annet Drabak oppstod dermed péd grunn av noen steders monopol

til & drive denne typen handel (Storey & Nagelhus, 2012). Drebak, Son og Hvitsten var alle

tjenesteomrader for Christiania for & minimalisere transportkostnadene til byen.

Flere steder vokste frem langs Oslofjorden. Dette gjorde at nettverksforbindelsene via fjorden til
andre europeiske land gkte, blant annet grunnet eksport av store mengder trelast. Hollenderne var
hovedkjepsmennene av trevirke fra Norge i denne perioden, og sd pad Son som den viktigste havnen
langs kystlinjen i1 Oslofjorden. Derfor kalte de fjorden for “Zoon Water”, som ogsa ble brukt av
mange andre til & beskrive omradet (Linnestad, 1988). Son ble sett pa som den viktigste havnen

av Hollenderne, og i denne epoken utviklet ogsa Drebak seg i stor grad, ved 4 fa en ny rolle som
vinterhavn for Christiania. Som nevnt i foregdende epoke, var fjorden ofte islagt om vinteren, som
gjorde det vanskelig for skutene 4 ta seg frem til havnen i Christiania. Siden Drebak ligger lenger
ut 1 fjorden, ble stedet en viktig havn hvor skutene kunne ligge om vinteren, mens varene ble

transportert pd slede over fjorden til hovedknutepunktet, Christiania (Storey & Nagelhus, 2012).

Senere pd 1700-tallet ble Son, 1 likhet med Drebak, brukt som havn og ladested for Christiania nar
fjorden var islagt. Den heye eksporten skapte arbeidsplasser og det var flere skipseiere som bosatte
seg i Son. Flere tettsteder langs fjorden hadde en hay vekst pa slutten av 1700-tallet, som forte til at
mange forretninger oppsto og servicetilbudene vokste (Vestby kommune, 2007a). For Christiania
som na var avhengig av de to uthavnene pé vinterstid, ble det en nedgang i sjefarten inn til byen
frem til 1800-tallet (Jacobsen & Johnsen, 1999).

I tillegg til & vaere ladested for Christiania, ble Son et eget tollsted fra 1604 og hadde god inntekt
grunnet dette. Utenom rederivirksomhet hvor Son eide og drev skip, var ladestedet ogsa et sted for
skipsvedlikehold og reparasjon, i tillegg til & drive med sagbruk. Frem til 1900-tallet var Son et
aktivt utskipningssted for tremateriale (Vestby kommune, 2007a), og Hvitsten var i denne perioden
et ladested under Son tollsted (Askheim, 2020b). Dette forte til en storhetstid for Hvitsten gjennom
trelasteksporten, og bosettingen gkte ettersom mannskap og offiserer slo seg ned her (Vestby

kommune, 2007b). Al



Handelsvirksomheten var hovedgrunnen til at flere steder ble lokalisert langs Oslofjorden, hvor
nettverkene over vannet knyttet regionen tettere bade til utlandet og innlandet. Utviklingen viser at
Son, Dregbak og Drammen kobles til Christiania gjennom tentakler som strekker seg ut fra kjernen
(se figur 7). Ettersom Son vokste frem, ble stedet endepunkt i et utenlandsk handelsnettverk. Som
en kontinuitet av det begynnende nettverkssystemer fra forrige epoke, begynte forbindelsene & spre
seg langs kysten som resulterte i at flere av de mindre stedene ble rivaliserende steder i regionen.
Dette forte til at statsmakten, med Christiania som hovedpunkt, tok kontroll over utviklingen for &

unngi at andre steder vokste seg storre som sentralsteder og gkonomiske knutepunkt.

1820-1945: Mekanisering, jernbane og veinett

Drebak hadde stor betydning som vinterhavn for Christiania frem til bruddet i 1820-arene. I denne
epoken gjorde dampskipene sin inntreden i utviklingen, som forte til at Draobak mistet sin rolle som
vinterhavn. I motsetning til seilskutene, greide dampskipene a bryte seg gjennom isen og kunne
derfor legge til havn 1 Christiania (Storey & Nagelhus, 2012). At Drebak mistet sin rolle som
vinterhavn, hadde stor betydning for tettstedet sin videre utvikling. Drebak mistet sin hovednaring

gjennom sjegfarten, som var opphavet til at Drabak ble et viktig sted historisk sett.

Ettersom dampskipene forte til at Christiania ikke lenger var avhengig av uthavner som Drebak og
Son, fikk byen en gkning i sjetransporten pa 1800-tallet. Likevel tok det noen &r & bygge opp igjen
handelen, og det var ikke for pa 1850-tallet at sjofarten igjen fikk en stor betydning for Christiania,
og byen vokste ytterligere (Jacobsen & Johnsen, 1999 s.6). Siden midten av 1800-tallet har ogsa
fjordbaten som fraktet passasjerer og gods mellom Christiania og omkringliggende landomrader
veert viktig som transportmiddel. I hovedsak var det frakt av passasjerer pa sommerstedene

ved Indre Oslofjord som var batens hovedoppgave, hvor ruten gikk til eyene og havner langs
Bunnefjorden, til Nesoddens vestside, til Bygdey og lenger vest til Berum, Asker og Hurumlandet
(Tvedt (red.), 2000, s.22).

At fjordbéten gikk til Hurumlandet, forte til oppmerksomhet rundt Seetre, som ikke hadde hatt noen
dampskipforbindelse frem til siste halvdel av 1800-tallet. Det var i denne tidsepoken Christiania-
Saetre Dampskibselskap ble etablert, som gjorde at Satre fikk en batforbindelse til Christiania
(Informant, Hurum Historielag, 2020). Ruten gikk tre ganger om dagen, frem til begynnelsen av
1900-tallet. Denne baten som i utgangspunktet gikk mellom Satre og Christiania, ble senere bygget
om til en ferge som gikk mellom Drebak og Storsand (Eier, 1969 s.315).
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Seetre hadde et annet neringsgrunnlag, sammenlignet med Son, Drebak og Hvitsten. Fremfor &
drive handel av trelast langs Oslofjorden, var det forst og fremst Satreelven som gav innbyggerne
et arbeidsgrunnlag, med sagbruk og melledrift (Informant, Hurum Historielag, 2020). Setreelven
ble en viktig ekonomisk drivkraft for stedet og i overgangen fra 1800-tallet til 1900-tallet ble det
etablert et industristrek langs elven, som resulterte i tettere boligbebyggelse rundt elveomradet
(Eier, 1969). Sxtre skjot ogsa fart 1 utviklingen da dynamittfabrikken Norsk Sprangstoffindustri
apnet i 1876. Denne nye industrien forte til en tilbakegang i de gamle naeringene, der omstillingen
fra gammelt til nytt tilrettela for en befolkning pa Saetre som til en viss grad var bundet til gamle
former og tradisjoner (Eier, 1969 s. 246). Dynamittfabrikken forte med seg flere arbeidsplasser, der
fabrikken ble en viktig inntektskilde for innbyggerne (Informant, Hurum Historielag, 2020).

Som en konsekvens av at dampskipene utbredte seg som transportmiddel for handel, stagnerte
toemmerhandelen ved de mindre tettstedene Drebak og Son, ettersom seilskutenes storhetstid

var over (Helle et al., 2006). Dette kan man se pa figur 8, hvor sjeeksporten langs Oslofjorden
minket betraktelig, og senere forsvant helt fra de mindre stedene. Hvitsten ble ogsa utkonkurrert

av dampskipene, som gjorde at trelasteksporten pé tettstedet var over i 1890-arene (Strom &
Berthelsen, 2019 s. 26). At dampskipene brat med de tradisjonelle seilskutene, forte til at de mindre
stedene med sjotransport som sin hovednaring métte finne nye naringsgrunnlag. Dette gjorde at
befolkningsveksten sa vidt ble holdt vedlike ved disse stedene pa 1800-tallet, mens folketallet 1
byene pa samme tid ekte betraktelig (Helle et al., 2006).

Det var ikke bare de mindre stedene som ble preget av at dampskipene kom. Mindre ettersporsel

av tommer fra andre steder enn Christiania, forte ogsa til at Drammen maétte finne nye industrielle
muligheter. P4 slutten av 1800-tallet vokste det derfor frem papirfabrikker langs Drammenselva
som ble en ny type eksporthandel for stedet. I tillegg hadde Drammen andre typer industri, som
glassverk og bryggeri, som blomstret pa 1800-tallet (Drammen havn, u.4.). Pa dette tidspunktet
hadde Christiania vokst seg sterre som by, som medferte at Drammen ikke lenger var en konkurrent
for hovedkjernen. Restriksjonene knyttet til handelsnaering avtok derfor etterhvert som Christiania

ble storre.

Stagneringen 1 tommerhandelen forte utviklingen i en annen retning, hvor tettstedene langs
Oslofjorden métte finne nye mater a livneare seg pa for & unngé store nedgangstider. Dampskipene
apnet for nye muligheter knyttet til iseksport som igjen la til rette for mange nye arbeidsplasser.
Dette var en storhetstid for hele Norge, da produksjon og eksport av naturis var hoyt ettertraktet
(Storey & Nagelhus, 2012). Den store veksten 1 handelsneringen pé 1800-tallet gjorde at havnen i
Christiania fra 1900-tallet utviklet seg videre bade ost- og vestover (Jacobsen & Johnsen, 1999, s.6).
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Nettverksforbindelsene til Christiania fortsatte & vokse, hvor handel med andre land og byer i Norge

var en viktig forutsetning for utviklingen.

Oppsvingen i sjetransporten forte med seg en befolkningsvekst i hele Norge pa midten av
1800-tallet. Dette medferte at folk begynte a flytte seg mot byene, og fra 1855-1890 var Christianias
befolkningsvekst s stor at behovet for mer plass og sterre arealer okte. Dette forte til at den
tidligere avgrensingen av byen som et rom endret seg, der den forste store byutvidelsen skjedde

1 1859 (Tvedt (red.), 2000, s.8). I perioden ble ogsa sentralstedshierarkiet fra 1200-tallet styrket,
hvor Christiania var midtpunktet og ble det regionale hovedknutepunktet 1 det internasjonale
nettverkssystemet. Tidligere rivaler som Drammen utviklet seg derfor pd et lavere niva i hierarkiet,

sammenlignet med storbyen.

Fra 1880-1900 var det en ny en hoy okning i befolkningen som gjorde at utbyggingen i Christiania
ble forholdsvis tilfeldig (Tvedt (red.), 2000, s. 8). De nye drivkreftene befolkningsveksten medferte,
var ikke tilpasset den statlige romligheten sine bygrenser pa denne tiden. Den moderne byveksten
med utvikling av industri og nasjonal forvaltning, forte derfor til at utbyggingen ble spredt utover,
fremfor a bli konsentrert til bykjerner. Ettersom befolkningen ekte betraktelig, matte de eksisterende
bygrensene utvides ytterligere, som forte til at forstadsbebyggelse og drabantbyer ble liggende
utenfor bykjernen. Dette kan sees pd som det forste viktige og store historiske bruddet innenfor

statlig romlighet.

Fra midten av 1800-tallet ble et annet landsgdende fremkomstmiddel viktig for stedsutviklingen,
som ble en konkurrent for sjetransporten. Da landets forst jernbane ble bygget i 1854 mellom
Christiania og Eidsvoll, var dette starten pa en ny utvikling for Norge og Osloregionen. At den
forste jernbanen ble lagt til Eidsvoll, skyldtes i hovedsak ekningen i handel og samferdsel i Norge,
som man ensket & transportere raskere enn det baten kunne. Med forbindelse til innlandet der

det foregikk floting langs blant annet Mjgsa, ble trelast og andre handelsvarer fraktet med tog til
Christiania (Bane NOR, 2018). Bruddet fra sjotransport til skinnegdende transport var starten pa en
ny tid, der passasjerer og varer skulle forflyttes fortest mulig fra A-A.

Utbyggingen av jernbanenettverket skjedde raskt og det ble etablert stasjoner flere steder i landet
(se figur 8). Drammen var et viktig jernbaneknutepunkt og Randsfjord-linjen som ble bygget i
1868, tilrettela for en bedre nettverksforbindelse mellom Drammen og Christiania. Jernbanelinjen
ble en avgjerende transportforbindelse for Drammen som by, ogsd gjennom transportforbindelser
til omverdenen (Drammen havn, u.4.). For Vestby som fikk tilgang pa jernbanenettverket i

1879, medforte dette nye utviklingspotensialer for stedet. Jernbanen hadde stor betydning
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for Vestby tettsted, som vokste frem med ny melle, bank, kjgpmannsgarder og skole (Vestby
kommune, 2007¢). Lillestrom vokste ogsa frem som en stasjonsby, fordi stedet 14 strategisk til

der jernbanesporet enten delte seg eller kom sammen. Lillestrom baserte seg pa skogindustri og
sagbruk, som gjorde at tettstedet fikk et bylignende samfunn rundt 1900-tallet, med nesten 4000
innbyggere. Fra Lillestrem kunne temmer og planker fraktes med jernbanen til Christiania (Helle et
al., 2006).

Verken Son, Hvitsten eller Drebak ble inkludert i jernbanenettverket som gikk til Vestby tettsted,
som gjorde at hele det kommunikasjonsmessige tyngdepunktet ble flyttet ostover og svekket de
mindre stedene som ble liggende utenfor ( Hjertaas, 1920). Jernbanen lgste mange problemer og
spoarsmal knyttet til effektiv, miljovennlig og ekonomisk vinning, men forte ogséd med seg nye
problemer i form av en ekskludering av stedene som ble liggende utenfor. Prioriteringen av hvem
som fikk tilgang pé jernbanenettverket, forte til at noen av stedene fikk bedre vilkér for utvikling
enn andre. Som Mathias Hjertaas sa om Son i 1920: “At en sddan by, der har de beste betingelser
for d hevde sig blandt de fleste andre ostlandsbyer, ennu inntar sd beskjeden en stilling som den

gjor, er mildest talt sorgelig. Grunnen til dette er at den ligger sd avskaret fra jernbaneforbindelse”
(Hjertaas, 1920, s. 24).

At jernbanen kom som et konkurrerende transportmiddel for baten, gjorde at mange steder

langs Oslofjorden ble tilsidesatt. I tillegg tok ishandelen bratt slutt pd 1900-tallet, og handelen
langs kysten for de mindre stedene forsvant. Dette medforte at stedene igjen matte finne nye
naeringsgrunnlag, for & kunne opprettholde en gkonomisk kapital. Drebak og Setre var to av
stedene som tok mye av istrafikken i distriktene pa 1800-tallet, og bruddet for ishandelen ble et
viktig tidsskifte for de mindre tettstedene som ikke lenger hadde betydelig handelsetterspersel fra
utlandet (Eier, 1969). Bruddet i ishandelen og ekskluderingen fra jernbanenettverket, forte til at Son,
Hvitsten og Drebak, ble nye utflukts- og fritidssteder for Christiania. Overnattingsvirksomheten
ved utleie av rom til badegjester i Dragbak fikk et oppsving pa slutten av 1800-tallet og var en

stor inntektskilde for det mindre tettstedet (Storey & Nagelhus, 2012). Siden disse stedene ikke
lenger hadde et handelsgrunnlag langs sjeen, gikk de i en ny retning som reisedestinasjoner for a

opprettholde et gkonomisk naringsgrunnlag.

Tilgjengeligheten til stedene langs fjorden ble bedret da bilnettverket og infrastrukturen begynte
a utvikle seg rundt ar 1925. Bussen ble et etablert kollektivt transportmiddel som i hovedsak var
beregnet for de som skulle reise utenfor bykjernen (Tvedt (red.), 2000, s.21). Oppmerksomheten
rundt disse transportmidlene gkte, som medferte at battrafikken nok en gang ble svekket ettersom

rutebatene sin trafikk ble overfort til bil og kollektive transportmidler pé land. Dette bruddet forte
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til at mange batselskaper métte seke om kommunal stette til & drifte rutebédtene. Det ble utviklet en
ny fergeforbindelse mellom Hurum og Drebak i 1930, som sammen med ny infrastruktur gjorde at

Hurumlandet fikk en bedre kobling til omverdenen (Eier, 1969).

Utviklingen av bedre nettverksforbindelser pa land, forte til at baten ble gradvis svekket som
fremkomstmiddel, der fjordbatens era tok slutt 1 siste halvdel av 1900-tallet. Mekaniseringen av
transportmidler forte til at industri og handel ikke lenger ble lagt til mindre steder ved vannet, men
ble lokalisert til transportveier, jernbanen og til sterre havner (Storey & Nagelhus, 2012). Gjennom
denne endringen 1 handelsvirksomhet, tok industrien en ny retning som pavirket den videre

utviklingen av byene og tettstedene.

Denne retningsendringen pdvirket bosettingen 1 Norge, der flere byer vokste. Dette forte til at Norge
opplevde sin sterkeste urbanisering noensinne, med en ekende befolkning i byer og en stagnering pa
landsbygdene. Christiania fortsatte & vaere det viktigste sentralstedet i Osloregionen, men det oppsto
flere mindre byer, blant annet stasjonsbyen Vestby, som hadde en slags sentralstedsfunksjon for

de omkringliggende omradene. I perioden oppstod det ogsa flere industribyer, hvor Fredrikstad og
Sarpsborg var mer typiske industribyer enn Christiania, selv om Christiania klart var byen med mest
industri (Myhre, 2015). Christiania stod i denne epoken sa sterkt som kjerne og sentralsted, at flere

andre byer kunne tillates & f4 samme funksjon uten at dette gikk pa bekostning av storbyen.

Ny mekanisering av transportmidler bret i denne epoken med tidligere utviklingstrekk. Dampskip,
bil og jernbane tok over for de tidligere métene a frakte varer og passasjerer pa. Jernbanen
introduserte et nytt system av forbindelser som styrket nettverkssystemet og endret forutsetningene
for utvikling for stedene. Jernbane, buss og bil bidro sammen til & skape brudd i den historiske
bydannelsen, hvor sjetransport tidligere hadde spilt en viktig rolle for bosetting, fremkommelighet
og handel. Christiania fortsatte & vokse som by og byutvidelsen resulterte i at det begynnende

sentralstedssystemet na var komplett.
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1945-1990: Storbyutvikling og regionale strukturendringer
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Figur 9. lllustrasjon av regionale strukturendringer i form av veinett som preger utviklingen.
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Gjennom mesteparten av 1900-tallet fortsatte industrien & vaere en viktig naring 1 Norge, som

forte til flere strukturendringer. I etterkrigstiden begynte imidlertid staten & spille en viktig rolle for
koordinering av ny industri. Her kunne staten som leder avgrense byrommene og legge foringer for
hvor veksten skulle skje. Mange av utfordringene som maétte loses var altfor store for den private
virksomheten, som var mye av grunnen til at staten gikk inn som leder og eier pa enkelte omrader

(Lange, 2015).

For & styrke kommunenes gkonomi og naeringsliv, ble det rundt midten av 1900-tallet gjort flere
kommunesammenslainger som endret de opprinnelige grensene. Bak denne endringsprosessen 1a
det en pkende befolkning med behov for mer plass, flere servicetilbud, skoler og andre tjenester. I
1946 ble Holen en del av Vestby, noe som resulterte i at Norge fikk et ladested mindre (Helle et al.,
2006). Vestby herred og Son ble slétt sammen 1 1964, og Vestby kommune oppstod som et resultat
av dette (Askheim & Thorsnas, 2020). Opprettelsen av Vestby kommune forte imidlertid til at
Hvitsten mistet sin bystatus i 1964 (Vestby kommune, 2007b).

Selv om bilturismen allerede hadde eksistert en stund, var det ikke for rundt 1960 at rasjoneringen
av biler ble opphevet, og flere fikk tilgang pa bil som transportmiddel

(Statistisk sentralbyrd, 1999). Dette forte til at antallet bileiere gkte betraktelig 1 Norge. Bilen som
transportmiddel ga hayere fleksibilitet ssammenlignet med transporten som gikk pa skinner og

pa vann. Likevel var jernbanen fortsatt et viktig transportmiddel, men na i hovedsak for frakt av
varer (se figur 9). Den nye oppmerksomheten rundt bil, medferte nye krav til veikapasiteten og
nettverksystemene som tidligere var tilpasset hest og kjerre (Helle et al., 2006, s. 433). Arbeidet
rundt et veinett tilpasset bil, handlet forst og fremst om & bedre kvaliteten pa de eksisterende veiene
som tidligere hadde vart bygdeveier og skogsbilveier, samt utbedring av fylkesveger og riksveger
(se figur 9) (Statens vegvesen, 2000). Bilen gjorde det mulig & spre bebyggelsen, siden man ikke var
avhengig av offentlig transport for & komme seg rundt. Dette forte ogsa til en gkning i bilpendling,

ettersom flere kunne bo utenfor sentrumskjerner, men fortsatt jobbe der.

For industrien opplevde Norge en stagnering og etterhvert en nedgang i etterspersel av
industriproduserte varer etter 1960, noe som ikke tok seg opp igjen for oljeindustrien kom

pa 1970-tallet. Hovedgrunnen til dette 14 bak den ekende globaliseringen i resten av verden.
Industriprodukter kunne kjopes billigere i andre land og en rekke fabrikker ble lagt ned i Norge

pa denne tiden (Skoglund, 2013). Blant annet ble dynamittfabrikken pa Saetre nedlagt i 1976.
Dynamittfabrikken ble etterhvert omgjort til et museum, men mistet denne funksjonen etter 25 ar. |
dag star fortsatt fabrikken der som et kulturminne, med bygninger og produksjonsutstyr (Buskerud

fylkeskommune, u.a.).
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Nye transportformer, industri og teknologi, forte med seg nye problemstillinger knyttet til

miljoet. I 1987 ble begrepet “baerekraftig utvikling” satt pa den internasjonale dagsorden gjennom
Brundtlandrapporten, ogsa kjent som “Var felles framtid”. Brundtlandrapporten ble opprettet av FN
med Gro Harlem Brundtland som leder for kommisjonen. Planleggingen av byer fikk et nytt fokus
pa ivaretaking av milje, skonomi og sosiale aspekter, med et hovedméal om & dekke dagens behov
uten at dette skulle ga pa bekostning av senere generasjoner. Brundtlandrapporten dannet ogsa et
grunnlag for et internasjonalt samarbeid om globale milje- og utviklingsproblemer som stilte krav
til en mer helhetlig planlegging, der ulike avgrensninger matte sees i sammenheng med hverandre
(FN-sambandet, 2019a). Aret etter Brundtlandrapporten, kom det en stortingsmelding om milje og
utvikling, der barekraftbegrepet fikk sin naverende betydning i den norske konteksten. Dette far 1
de pafelgende drene en forgrening av oppfelginger i ulike forvaltningssektorer, og i 1992 ble natur-
og miljevernet styrket gjennom Grunnlovens den gang § 110 b som resultat av Brundtlandrapporten
(Jacobsen, 2020). Denne nye méten & tenke utvikling pa, forte til flere endringer innenfor strukturer,

grenser og prioriteringer som ble videre gjennomfoert pé slutten av 1900-tallet.

I denne epoken ser vi at strukturendringer preget hele landet. I den foregdende tidsepoken ble
bosettingen spredt utover regionen og flere udefinerte rom pavirket mensteret av byer og tettsteder
som ble liggende tilfeldig rundt sentralstedet Oslo. Pa bakgrunn av en sterre befolkning og behovet
for mer plass, gikk staten inn for & definere rommene tydeligere og avgrense hvor utviklingen,

mye 1 henhold til industri, skulle lokaliseres. Som et brudd pa hvordan man tidligere hadde latt
utviklingen skje ukontrollert, var det forst nd man begynte planlegge innenfor gitte grenser for a

lede utviklingen i en ensket retning.
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1990 - 1 dag: Baerekraftig utvikling og nye planleggingsidealer
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Figur 10. Illustrasjon av et samfunn i omstilling der jernbanen er en hovedfaktor.
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Brundtlandrapporten setter en agenda som preger dagens mate & tenke styring og by- og
regionplanlegging pé. Etter at Brundtlandrapporten kom 1 1987, fulgte en rekke andre internasjonale
konvensjoner og feringer som Norge har forpliktet seg til & implementere. Blant disse er FNs
klimakonvensjon som ble vedtatt 1 Rio de Janeiro 1 1992. Rio-erkleringen har som mél & oppna
baerekraftig utvikling verden over, og i dag har nesten alle verdens land sluttet seg til konvensjonen
(FN-sambandet, 2019b). I 2016 vedtok FN en ny agenda som handler om en bedre og mer
baerekraftig fremtid gjennom boligutvikling og byutvikling, som blir kalt Habitat III (Habitat3,
2016). I tillegg til retningslinjer fra klimakonvensjonen og Habitat I1I, har Norge forpliktet

seg til Parisavtalen. Dette er en avtale om klimapolitikk som skal serge for at land begrenser
klimaendringene (FN-sambandet, 2020). Disse retningslinjene ser vi tydelig igjen 1 Regional plan
for areal og transport i Oslo og Akershus, med fokus pa barekraftig utvikling gjennom en satsing

pa miljevennlige transportmidler og en klimagunstig utbygging.

Som man kan se pa figur 10, har vei- og jernbanenettverket begge viktige roller for hvordan
samfunnet, byer og tettsteder har utviklet seg. Ettersom bilen ble et attraktivt og prioritert
transportmiddel pd midten av 1900-tallet, stilte dette nye krav til kollektivtransporten for

a fa ned antallet bilreiser. Dette vises blant annet gjennom den regionale planen for ATP,

hvor hovedstrategiene blant annet fokuserer pd jernbanen som nettverkssystem. I tillegg

har berekraftsmélene fort til nye krav til gang- og sykkelveinett. Planer for utbygging av
sykkelveinettet 1 Oslo har vert vedtatt flere ganger, der det 1 dag fortsatt er en lang vei & gd mot det
fullstendige sykkelveinettverket. I henhold til dette er tiltak om sykkelveier noe regional plan for
ATP fremmer 1 strategiene mot et mer barekraftig samfunn (Oslo kommune & Statens vegvesen,
2015).

Barekraftbegrepet har blitt svaert sentralt i dagens by- og regionplanlegging, der utviklingen mé gé i
nye retninger for 4 ikke tere pa miljeet. I denne utviklingen ser vi at jernbanen har fatt et nytt fokus,
med et mal om & minske avhengigheten samfunnet har til bil etter tidligere utviklingstrekk. Dette
nye malet har kommet som et resultat av miljemessige hensyn man ikke hadde vurdert like sterkt
tidligere. Avgrensingen til den regionale planen som en statlig romlighet, bidrar til & skape en plan

som ser over kommunegrensene og gjor samarbeidet pé tvers av disse grensene mulig.

Gjennom de forskjellige epokene ser vi at den historiske utviklingen av bosetting, handel og
byutvikling er mye knyttet til endringer i transportmidler som omformer nettverkssystemene og
bydannelsen. Utviklingen ma sees i sammenheng med den romlige byplanleggingen, som avgrenser
og definerer hva som skal utvikles hvor. Derfor ma byutviklingen og lokaliseringen av omrader,
sees 1 et helhetlig perspektiv, der planleggingen ligger som lag med ulike former for nettverk

(Brevik, Halvorsen & Plager, 1998, s. 5).
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Epoken karakteriseres av fa steder og forbindelser langs
fjorden. P4 kartet er det kun Christiania og Tensberg som har
opprettet nettverksforbindelser til utlandet. Med forbindelser
til utlandet, kunne Christiania begynne a etablere seg som
sentralsted. I denne epoken ser vi starten pa dannelsen av den
forste statlige romligheten.

1 denne perioden oppstod det flere steder langs Oslofjorden.
Noen oppstod fordi Christiania som sentralsted og dominerende
kjerne tilrettela for vekst pa stedene rundt, mens andre steder
oppstod som selvstendige handelsplasser. At flere steder langs
fjorden hadde handelsgrunnlag, ekte forbindelsene til innlandet
og utlandet, pa vann og land. Christiania var enda ikke et sterkt
nok sentralsted til at byen kunne sté alene, og de uavhengige
handelssentrene ble konkurrerende byer. Kongemakten lagde
derfor handelsrettigheter for stedene langs fjorden, i frykt for at
andre byer skulle vokse seg storre enn Christiania.

Den nye teknologien og mekaniseringen forte til at
Christiania ble enda sterkere som selvstendig by. Christiania
var ikke lenger avhengig av vinterhavner, og byen ble det
storste knutepunktet langs Oslofjorden, hvor handelen til
utlandet styrket Christiania som ekonomisk senter. Nye
transportmuligheter medferte brudd, som gjorde at veinettet
pa land utviklet seg. Denne epoken viser et viktig tidsskifte,
der grunnlaget for bosetting flyttet seg fra vann til land. I
tillegg ser man at Christiania har utviklet seg som et enda
sterkere sentralsted med flere nettverkforbindelser gjennom
jernbanenettverket, som transporterte varer og mennesker raskt
pa land.

Befolkningsveksten forte til en ny statlig romlighet, der
staten ble en organisator for utviklingen. Bilen forte til at
man kunne bosette seg spredt, som forte til at staten ensket &
samle bebyggelsene i byene rundt Oslo, for a styrke storbyen
ytterligere. I denne epoken blir nettverkssystemet mer
omfattende ved at man far enda sterkere forbindelser mellom
stedene pa land. Oslo er fortsatt kjernen i sentralstedsystemet,
med storre nettverkforbindelser gjennom vei- og
jernbanenettverket.

Etter en implementering av baerekraftsbegrepet i
planleggingen, star jernbanen igjen i fokus. Med det komplekse
nettverkssystemet som eksisterer i dag, har nye internasjonale
retningslinjer blitt implementert i den norske by- og
regionplanleggingen. Dette har fort til en omstilling innenfor
areal- og transportutviklingen, der fokuset pa baerekraftig
utvikling skal prioriteres. Oslo er fortsatt det sentrale
knutepunktet, men er i dag avhengig av avlastingsomrader for
ikke & overbelaste bykjernen. Problemstillingene knyttet til
baerekraftig utvikling, tar Regional plan for areal og transport i
Oslo og Akershus tak i.
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Den historiske utviklingen og de veivalgene som ble tatt tidligere, har pavirket hvilke funksjoner
som dyrkes i Vestby, Hvitsten, Son, Drebak og Setre i dag. Stiavhengigheten forte til at flere

av disse stedene matte etterlate sine tradisjonelle naringsgrunnlag til fordel for nye. Dette for &
kunne opprettholde de territorielle kapitalene knyttet til ekonomiske, kulturmessige og sosiale
egenskaper som har blitt bygd opp gjennom flere hundre ar. I utarbeidelsen av en regional plan,

er det viktig & ha forkunnskap om hvordan regionen som helhet har oppstatt. Kunnskapen vi har
etablert 1 dette kapittelet, vil inkluderes videre i studien. Den regionale planen for ATP fortsetter
som en retningsendring i historien, der vi implementerer ny politikk som pavirker steders utvikling.
I det folgende kapittelet onsker vi & se naermere pd hovedprinsippene 1 Regional plan for areal og

transport 1 Oslo og Akershus og hvordan den statlige romligheten definerer den videre utviklingen.
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Kapittel 4 - Regional plan for areal og transport 1 Oslo og
Akershus

Gjennom historien har det oppstatt flere brudd i utviklingen langs Oslofjorden som har pavirket
hvordan regionen ser ut i dag. Det siste og mest aktuelle bruddet er Regional plan for areal og
transport (ATP) i Oslo og Akershus, som legger nye prinsipper for by- og regionplanleggingen.
Omstillingen som den regionale planen inneberer, utgjor i henhold til Thelen og Streecks
begreper om endring, et nytt lag i den historiske utviklingen. Planen som et nytt lag, legger seg
over de allerede eksisterende systemer og romlige strukturene, og har som formal & bidra til &
minske klimagassutslipp, gjennom arealeffektiv og transportmessig gunstig utvikling (Akershus

fylkeskommune & Oslo kommune, 2015).

Problemstillingene knyttet til baerekraftig utvikling, oppstod allerede 1 tidligere epokers utvikling
av samfunnet. Samfunnet vért er i dag i en omstilling, der det ma tas grep for 4 hindre nedbygging
av matjord og naturgrunnlag, sikre mer effektiv arealbruk og livskvalitet i byene, og ikke minst &
minske utslipp av klimagasser. Regional plan for ATP strekker seg over perioden 2015-2030, og
kom som felge av et behov for en felles plan for kommunene og fylkene som utgjer Osloregionen,
serlig med tanke pa samordningen av transport og vern av matjord og marka. Oslo kommune og
Akershus fylkeskommune har i tillegg et felles mal om a halvere klimagassutslippene innen 2030,
ved blant annet 4 erstatte personbilveksten, med kollektivtransport, gang og sykkel (Akershus
fylkeskommune & Oslo kommune, 2015).

For 4 na disse mélene, bygger regional plan for ATP i Oslo og Akershus pa nye prinsipper i
utviklingen. Som papekt tidligere har planen tre felles hovedmal som utgjer fundamentet i den
fremtidige planleggingen:
«“Utbyggingsmensteret skal vare arealeffektivt basert pa prinsipper om flerkjernet
utvikling og bevaring av overordnet gronnstruktur.”
*“Transportsystemet skal pa en rasjonell mate knytte den flerkjernete regionen
sammen, til resten av landet og til utlandet. Transportsystemet skal vere effektivt,
miljevennlig, med tilgjengelighet for alle og med lavest mulig behov for biltransport.”
*“Osloregionen skal vere en konkurransedyktig og barekraftig region i Europa.”

(Akershus fylkeskommune & Oslo kommune, 2015, s. 5).

Fokuset pé arealeffektiv utbygging knytter seg til den forventede befolkningsveksten i byer og
omland, som tilsier en tilrettelegging for flere boliger og arbeidsplasser. I hele Osloregionen

(2016) bor det 2,3 millioner mennesker. Av disse bor omtrent 75 % i bybandet (se figur 12)
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(Osloregionen, 2016; Akershus fylkeskommune & Oslo kommune, 2015). Dette tilsier at det er et
storre potensiale for en tettere byutvikling, som vil bevare overordnet grennstruktur i sterre grad.
Regional plan for ATP varierer omfanget av en slik bevaring i ulike deler av regionen, basert pa
om omrader ligger innenfor eller utenfor de prioriterte vekstomradene. For omrader innenfor blir
ikke vern av jordbruksomrader og regional grennstruktur prioritert i like stor grad, ettersom det her
fokuseres pa ny, kompakt byutvikling. P& stedene utenfor er derimot hensynet til jordbruksareal,
gronnstruktur og kulturminner og kulturmilje viktigere, og skal prioriteres foran ny utbygging

(Akershus fylkeskommune & Oslo kommune, 2015 5.29-30).
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Figur 12. Antallet innbyggere pd stedet tilknyttet transportforbindelser i Osloregionen.
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En storre befolkning, stiller nye krav til transportsystemet, som planens andre hovedmal fokuserer
pa. Innenfor avgrensingen til regional plan er det 71 % av befolkningen som bor innenfor
gangavstand til heyfrekvent busstilbud 1 bybandet eller den regionale planens jernbaneknutepunkt.
Den sterste dekningen finner vi 1 Oslo, der hele 94 % av innbyggerne har tilgang pa et slikt
kollektivtransporttilbud. P4 mange av de mindre stedene i regionen, som ligger utenfor
jernbaneknutepunktene, er denne prosentandelen mye lavere og innbyggerne her er 1 storre grad
avhengige av bil for & komme seg rundt (Dialog med Viken fylkeskommune, 2020). I lys av
baerekraftig utvikling, ensker derfor regional plan for ATP & gke andelen kollektivreiser samt &
minske biltransporten. Planen fremmer tiltak som skal legge til rette for at folk kan pendle effektivt,
pa en mest mulig miljobevisst méte. Kollektivtransport, gang- og sykkelveinett vektlegges derfor
som viktige fremkomstmidler i planen. I satsingen pé kollektivtransport, er jernbanen fremhevet
som det viktigste elementet, hvor ny utbygging 1 hovedsak skal lokaliseres til regionale byer og
prioriterte vekstomrader. Steder utenfor satsingsomradene skal knyttes nermere knutepunktene ved
hjelp av matebusser, for & tilrettelegge for mindre bilbruk ogsa her (Akershus fylkeskommune &
Oslo kommune, 2015).

Regional plan for ATP ensker a oppné en helhetlig planlegging. Dette kommer tydelig frem
gjennom hovedmalet om & fremme Osloregionen som en konkurransedyktig og barekraftig
region 1 Europa. For at dette mélet skal kunne oppnés, mé de forskjellige transportformene gang,
sykkel, buss, jernbane, bat og bil ma supplere hverandre for 4 oppna den miljegevinsten man er
ute etter. Det blir presisert 1 planen at biten ikke er skonomisk og miljemessig gunstig nok til

a kunne benyttes som kollektivtransportmiddel pa lik linje med jernbanen og bussen per i dag.
Likevel blir det sagt at buss- og batforbindelser skal veere med pé & avgjere hvor arealutviklingen
skal lokaliseres, pd samme mate som jernbanen (Akershus fylkeskommune & Oslo kommune,
2015). Som pépekt i kapittel 3, har baten vert grunnleggende for bosetting langs Oslofjorden.
Denne studien stiller blant annet spersmal til hvorfor bat som fremkomstmiddel og grunnlegger
for tidligere strukturer ikke blir vurdert i storre grad som fremtidig transportmiddel 1 den regionale

planen.
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4.1 Fremveksten av samarbeid pa tvers av grenser 1 Oslo og
Akershus

Plansamarbeidet er navnet pé alliansen som har utformet dagens regionale plan for areal og
transport 1 Oslo og Akershus. Samarbeidet forvaltes av Oslo kommune og Akershus fylkeskommune
1 fellesskap, sammen med Miljeverndepartementet (Miljodepartementet, 2013). Utarbeidelsen av en
felles plan har imidlertid veert forsekt flere ganger, der den forste samarbeidsalliansen oppsto i 1950
med Regionplankomiteen. Formélet med komiteen var a lage utredninger om regionens fremtidige
utvikling, men ideen om en felles regionplan fungerte darlig pa denne tiden. F4 kommuner i
Akershus var representert i mange av samarbeidene og flere regionale planer ble nedstemt pa

bakgrunn av darlige inkluderingsprosesser (NOU 1997:12).

Egne bestemmelser om regionplanlegging, kom med bygningsloven av 1965. Likevel fikk ikke
regionplanleggingen storre virkninger for etter innferingen av senere bestemmelser 1 loven,
der staten kunne fremme innsigelse pd bakgrunn av regionale planer. Forsekene om en felles
arealplanlegging i Oslo og Akershus varte i flere ar og kan karakteriseres som mindre effektivt
ettersom intensjonene med samarbeid 1 liten grad lot seg realisere. I tillegg hadde ikke staten
virkemidler til & pdlegge kommunene & folge retningslinjene. Dette gjorde at forsekene pa
samarbeid ikke innfridde de forventningene som ble stilt, og forsekene om en regional plan ble

derfor satt pa pause frem til den nye plan- og bygningsloven kom 1 2008 (NOU 1997:12).

12009 tok regjeringen grep og pala Oslo kommune og Akershus fylkeskommune & samarbeide
om en felles regional plan for areal og transport. Bakgrunnen for et slikt samarbeid pa tvers

av grensene, er den forventede befolkningsveksten. Plansamarbeidet definerte avgrensningene

i den regionale planen, som forte til en ny statlig romlighet. Etter en omfattende prosess med
planforslag og heringer, ble Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus vedtatt 1 2015
(Miljedepartementet, 2013).
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4.2 De interne relasjonene mellom akterer og institusjoner

Samarbeidet mellom ulike planleggingsetater om en felles planlegging har utviklet seg mye fra
1950-tallet til i dag. Regional plan for ATP legger vekt pa at det skal oppnés enighet mellom
kommunene og regionen, slik at den regionale planleggingen kan gjenspeile interessene og
behovene befolkningen har (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2019). Den storste
forskjellen fra tidligere regionplaner, er at staten har innfert nye virkemidler for den regionale

planleggingen.

I de nye bestemmelsene 1 plan- og bygningsloven (PBL.) av 2008, fikk statlige myndigheter et
nytt virkemiddel gjennom innsigelse pa grunnlag av regionale planer. Dersom planer er 1 strid med
foringene i regional plan for ATP, kan statlige og regionale planmyndigheter gjore planvedtakene
ugyldige med henvisning til PBL (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2019).
Sammenlignet med tidligere regionplaner, har staten fatt en styrket rolle som overordnet etat, med
virkemidler som kan overstyre kommunene dersom de ikke overholder feringer og retningslinjer.
Staten har fatt en sterre underliggende autoritet, der statlige myndigheter 1 storre grad enn tidligere

kan gripe inn i kommunene sin méte & planlegge pa.

Selv om staten har den overordnede makten, bygger den regionale planen for ATP pa et

samarbeid mellom stat, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune. Den regionale planen er

et formelt styringsdokument, som vil si at kommunene ma utarbeide planer i trdd med foringer

og retningslinjer i planen, jamfor PBL. §8-2. P4 denne méaten oppfordres det til samarbeid pa

tvers av kommunegrensene, som leder mot et felles mal om et baerekraftig samfunn (Akershus
fylkeskommune & Oslo kommune, 2015). Regional plan for ATP legger til rette for en utvikling
som er tidkrevende og kostbar, der verken staten eller kommunene kan sta alene om de gkonomiske
utgiftene. Planen er derfor avhengig av ekonomiske virkemidler for & gjennomfere tiltakene planen

fremmer.
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4.3 Gjennomferingsverktoy

Finansieringen av Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus skal forega gjennom et
samarbeid mellom staten og de berorte kommunene. Samarbeidet omhandler avtaler om samordnet
areal- og transportutvikling, blant annet for 4 nd Stortingets mal om nullvekst 1 personbiltrafikk 1
storbyene. For & kunne gjennomfere dette, ma virkemidler som regional plan for ATP, Nasjonal
transportplan og Oslopakke 3 jobbe sammen for at malet skal bli nddd. Derfor gér hele 16,9 mrd.
kroner til bymiljeavtaler og 9,2 mrd. kroner gér til bypakker i Nasjonal transportplan for 2014-
2023. I tillegg vil regjeringen bidra med 50 % til fylkeskommunal kollektiv infrastruktur av sterre
nasjonale interesser (Akershus fylkeskommune & Oslo kommune, 2015). Den heye finansieringen

fra staten, viser engasjementet rundt satsingen pa kollektivtransport.

Staten stér likevel ikke alene i finansieringen av den regionale planen. Kommuner som er gitt

en prioritert plass 1 regional plan for ATP, md ogsé bidra i finans- og gjennomfoeringsdelen.

Dette skyldes de store kollektivinvesteringene som er knyttet til den samordnede areal- og
transportutviklingen. Der areal- og transportutviklingen er knyttet konkret til en regional by, som
for eksempel Vestby, kreves det et tett samarbeid mellom kommunen, Akershus fylkeskommune og
i noen tilfeller staten. I tillegg er det viktig med en god dialog mellom de prioriterte vekstomrddene
og Akershus fylkeskommune der areal- og transportutviklingen skal lokaliseres. Nar det gjelder
utviklingen for de prioriterte vekstomradene innenfor dette feltet, er det fylkeskommunene som

bestemmer og avgjer avtaler om finansiering (Akershus fylkeskommune & Oslo kommune, 2015).

Finansieringen av regional plan for ATP, henger tett ssmmen med planen for Oslopakke 3, der
begge er gjensidig avhengig av hverandre for & nd sine mal for utviklingen. Oslopakke 3 er en plan
for utbygging og finansiering av vei og kollektivtrafikk 1 Oslo og Akershus. De forste tiltakene
startet 1 2008, med et mal om & utvikle et transportsystem som béde er sikkert, miljovennlig og
effektivt (Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Oslo kommune & Akershus fylkeskommune,
2020).

Handlingsplanen for Oslopakke 3 revideres hvert ar, hvor den siste planen er fra 2020-2023.
I den gjeldende revideringen presiseres det at en viktig investering er jernbanestrukturen. Det
skal ogsa gjeres en satsing pd nye vegprosjekter og bedre tilgjengeligheten for sykkel som
fremkomstmiddel. Den tunge satsingen pd jernbane som kollektivtransporttilbud innebzrer ogsa
en stasjonsoppgradering og en utvikling av jernbaneknutepunktene (Statens vegvesen et al., 2020).
Dette ma sees i sammenheng med den regionale planens uttalelser om at regionen er avhengig av
infrastrukturinvesteringene fra Oslopakke 3 for 4 nd malene om en mer konsentrert vekst (Akershus
fylkeskommune & Oslo kommune, 2015).
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4.4 Planavgrensning

Staten har definert rommet i den regionale planen, med utgangspunkt i & styrke jernbanenettverket
som gjennom historien har vart viktig for utviklingen til byene. Dette kommer frem 1 utelukkingen
av sentrale steder som ligger innenfor avgrensingen til den regionale planen, men som ikke fér et
storre fokus pa bakgrunn av at stedet ikke har jernbane, eksempelvis Skedsmokorset. Den statlige
avgrensingen av den regionale planen, folger gamle geografier og nettverksforbindelser for dagens
utvikling. Dette vises blant annet gjennom inkluderingen av Oslos ferste toglinje mot Eidsvoll, som

er et prioritert tettsted i planen.

Regionforsterring gjennom utvidelse av nettverkssystemer er avgjerende for at Osloregionen skal
kunne konkurrere med andre regioner i andre land. Osloregionen har en areal- og transportstrategi
hvor kommunene og fylkeskommunene samarbeider for 4 na malet om en flerkjernet utvikling,
der transportsystemet knytter regionen sammen (Osloregionen, 2016). Likevel er ikke areal- og
transportstrategiene tilstrekkelige alene, for & skape en bearekraftig Osloregion. De politiske
malsettingene trenger avklaring gjennom bade fysiske og romlige modeller, som kan organisere
areal- og transportutvikling i en romlig dimensjon slik at planens hovedprinsipper skal kunne

realiseres.

4.5 Fortettingsstrategier og fysiske tiltak i regional plan

Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus presenterer fortettingsstrategier og
fysiske tiltak som skal bidra til & nd hovedmaélene i planen. Den strategiske avgrensingen av
bestemte vekstomrdder som skal prioriteres i utviklingen fremover, forer til en okt vekst av
boliger, neringsomrader og arbeidsplasser ved transportknutepunktene. Fortettingsstrategier den
regionale planen fremmer, vil her sees i sammenheng med modeller om kompakt byutvikling,

10-minuttersbyer og ABS-regioner, som vil presenteres i det folgende.

Prioriterte vekstomrader

I regional plan for ATP skal boligvekst og arbeidsplasser konsentreres til prioriterte vekstomréder,
hvor 80-90 % av utviklingen skal skje. Disse vekstomrédene skal etter planen legge til rette

for flerfunksjonalitet i sentrum, effektiv arealutnyttelse og god bokvalitet. Disse strategiene og
tiltakene skal legge til rette for kollektivtransport, gange og sykkel, for & minske bilbruken. Under
betegnelsen prioriterte vekstomrader ligger hovedstaden Oslo, regionale byer 1 Akershus, bybéndet
som strekker seg fra Oslo til Asker og Lillestrom/Kjeller, 1 tillegg til prioriterte lokale byer og
tettsteder 1 Akershus (Akershus fylkeskommune & Oslo kommune, 2015).
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Omriader med vedlikeholdsvekst

Omrader med vedlikeholdsvekst, skal etter planen ta de resterende 10-20 % av den nye utviklingen
for 4 opprettholde eksisterende bomilje. I disse omridene skal utviklingen begrenses, og ny
utbygging skal legges til allerede etablerte byggeomrader for & unnga spredt vekst. Planen presiserer
at 1 likhet med de prioriterte vekstomradene, skal ogsd omrader med vedlikeholdsvekst legge til
rette for kollektivtransport, sykkel og gange 1 storst mulig grad (Akershus fylkeskommune & Oslo

kommune, 2015).

InterCity

For a etablere de storste knutepunktene i regional plan for ATP, er InterCity inkludert som en fysisk
modell 1 planen. I det regionale kollektivtransportsystemet skal InterCity-nettverket knytte de
prioriterte vekstomradene bedre sammen, og omhandler jernbanen mellom Oslo og Lillehammer,
Halden og Skien, 1 tillegg til det planlagte dobbeltsporet mellom Sandvika og Henefoss. Denne
satsingen pé jernbanenettverket oppstod pa bakgrunn av den forventede befolkningsveksten i Oslo
og Akershus, som vil gi et okt behov for transport. InterCity-nettverket skal bidra med & avlaste
Oslo ved at flere skal kunne bo i1 andre mindre byer rundt, men fortsatt ha god tilgang pd Oslo sine
funksjoner og arbeidsplasser (Bane NOR, 2019). Dette nettverkssystemet bidrar ogsa til & styrke

ABS-regionene.

ABS-regioner og kompakt byutvikling
Jernbanen er hovedkjernen i nettverkssystemet som

kobler regionen sammen. Nettverkssystemet bidrar

til & danne ABS-regioner, som inneholder arbeid-, Ullensaker/

Eidsvoll
bolig-, og servicetilbud. ABS-regionene (se figur 13)
bestar av flere kommuner, som sammen danner en

felles struktur av de tre nevnte funksjonene (NOU

Lillestrom
(Nedre Romerike)

2011:3). Gjennom satsingen pd jernbane, er det forst

og fremst det ekonomiske og miljemessige aspektet

av barekraftig utvikling som styrkes og som bidrar

Askin/Mysen

til & gjore Osloregionen mer konkurransedyktig. De (Indre Ostiold)

prioriterte vekstomradene skal utvikles til kompakte

Fredrikstad/

byer og skal ta imot de neste arenes forventede Sarpsborg

befolkningsvekst. Omradene som ligger utenfor
knutepunktene, blir derfor ikke inkludert i dette
mensteret av kompakt byutvikling.

Figur 13. Ulike ABS-regioner (innrammet i rodt).
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I en kompakt by ligger fokuset pd ekonomisk, sosial og miljemessig utvikling, der utviklingen
skal vaere jevn mellom de tre faktorene (Hanssen, Hofstad, Saglie, Naess & Rae, 2015). Kompakt-
by-modellen, synes gjennom fortettingsstrategiene til den regionale planen for ATP, hvor det er
onskelig a lokalisere veksten til transportknutepunktene og allerede etablerte omrader (Akershus
fylkeskommune & Oslo kommune, 2015). Dette skal bidra til kortere avstander mellom bolig,

arbeid, naring og transport, som gjer innbyggerne mindre avhengige av bil.

10-minuttersbyen

Modellen om /0-minuttersbyen, ma sees i sammenheng med den kompakte byen. 10-minuttersbyen
handler om fortetting, hvor alt man trenger i hverdagen skal vere innenfor gaavstand. Dette

gjelder ogsa tilgangen pé kollektivtransport, som ikke skal ligge lenger unna enn 10 minutter

fra neeromradet. Dette tilsvarer omtrent 1 km, avhengig av hvor fort man gar (Akershus
fylkeskommune & Oslo kommune, 2015 s. 28). Modellen kommer til uttrykk i den regionale planen
for ATP, gjennom fokuset pa bokvalitet og boligtilbud med best mulig arealutnyttelse. P4 mindre
tettsteder er ofte 10-minuttersbyen en fysisk realitet, ved at alle funksjoner 1 byen kan nds 1 lopet av
10 minutter. Likevel er det vanskelig og urealistisk 4 sammenligne en kompakt by, med et mindre
tettsted. P4 mindre steder har man et mye smalere utvalg av funksjoner, som det ofte er rikelig av i
en storbykjerne (Angell & Grimsrud, 2017).

De tre hovedprinsippene i den regionale planen er store og omfattende. Gjennom dette kapittelet
ser vi hvordan planen jobber mot 4 na disse mélene ved hjelp av ulike gkonomiske verktay, samt
fysiske og romlige modeller. I tillegg skal nettverkssystemet som har utviklet seg gjennom tidligere
epoker i historien, fokuseres mot det miljgmessige perspektivet og jernbanen. Samarbeidsavtalen
mellom Oslo og Akershus gjor det mulig & planlegge over kommunegrenser, som forer til en
helhetlig by- og regionplanlegging der transport- og arealutviklingen blir sett i storre sammenheng
enn det har vaert gjort tidligere. Problemstillingene rundt denne maten & planlegge pa, knyttes til at
planens omfang forst og fremst er fokusert rundt jernbanenettverket og prioriterte vekstomrader.
Prioriteringen av enkelte omrader gjor at andre steder blir marginalisert eller ekskludert, slik vi har
sett gjennom den historiske utviklingen av Hvitsten, Son, Drebak og Setre. I neste kapittel skal vi
ga mer inn pa hvordan den regionale planen for ATP pévirker de utvalgte omrddene Vestby tettsted,

Hvitsten, Son, Drebak og Setre.
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Kapittel 5 - Regional plans pavirkning pa stedsutvikling

Med bakgrunn i historiske utviklingstrekk og de nye prinsippene i Regional plan for areal og
transport i Oslo og Akershus, vil dette kapittelet se nermere pa hvordan Vestby, Frogn og tidligere
Hurum kommune, forholder seg til baerekraftstematikken og feringene i den regionale planen. Som
vist 1 kapittel 3, var det handel og n@ring langs kysten som pavirket fremveksten av bosetningen
langs fjorden og dannet nettverk mellom byer og tettsteder. I dag pavirkes stedenes forutsetninger
for utvikling 1 stor grad av regionale nettverksforbindelser og betydningen de har i de overordnede

planene.

Regional plan for ATP i Oslo og Akershus konsentrerer i hovedsak fremtidig regional utvikling
rundt jernbanenettverket. I tillegg har planen ulike romlige modeller for utvikling, som blant annet
kompakt by, InterCity og 10-minuttersbyen, som skal knytte regionen bedre sammen. Gjennom et
innblikk i kommunale planer, vil studien se n&ermere pa hvordan kommunene forholder seg til og
blir pavirket av feringene i regional plan pé et lokalt niva, og hvordan de nye prinsippene griper inn
1 kommunens vilkar for utvikling. “Vevspravene” Vestby tettsted, Hvitsten, Son, Drgbak og Satre
vil bli brukt som eksempler pd hvordan virkningen av den regionale planen kommer til uttrykk pa

steder med forskjellige forutsetninger for utvikling.

5.1 Vestby kommune - Vestby tettsted, Hvitsten og Son

Vestby kommune har hatt en sterk utvikling bdde areal- og n&ringsmessig de siste tidrene, og er en
av kommunene i landet med hoyest naeringsattraktivitet. Dette kan skyldes den store endringen i
infrastrukturen fra 1900-tallet frem til 1 dag, hvor jernbanen var arsaken til at Vestby tettsted vokste
frem. I dag er jernbanen bygd ut med dobbeltspor, og kommunen har fatt en firefelts motorvei inn
og ut av kommunen som knytter stedet naermere resten av landet og omrddene rundt. Innenfor
Vestby kommune, ligger ogsa tettstedene Son og Hvitsten. I motsetning til Vestby tettsted, er ingen
av disse stedene prioriterte vekstomrader, men Son har gkt sin attraktivitetsverdi de siste arene,
bade for innbyggere og turister og har en sentral plass i kommunen i dag. Dette skyldes stedets naere
beliggenhet til Moss og Vestby tettsted (Vestby kommune, 2019a). Hvitsten har derimot beholdt sitt

ferie- og rekreasjonspreg siden slutten av 1800-tallet.



Figur 14. Flyfoto av Vestby tettsted.

For a studere hvordan nye regionale foringer pavirker utviklingen i Vestby kommune, har vi valgt
a ga tilbake til kommuneplanen fra 2007, og observere revideringene som fulgte i 2014 og 2019.
Det er kun i den gjeldende kommuneplanen fra 2019-2030, at regional plan for ATP er lagt til
grunn. Dersom den regionale planen har hatt innvirkning p4 den kommunale planleggingen, der
kommunen endrer sine prioriteringer og vektlegger et nytt regionalt utbyggingsmenster, vil dette

derfor komme syne i den siste revideringen.

I sammenligningen av kommuneplanene fra 2007, 2014 og 2019, ser vi at disse planene har

mange like visjoner. Samtidig har de en del forskjeller, der den mest fremtredende endringen i

den gjeldende kommuneplanen er en lavere prioritering av de mindre stedene 1 kommunen. I trdd
med regional plan for ATP, har Vestby kommune blant annet gatt bort fra tidligere mal om & skape
vekst pa enkelte mindre steder, og heller konsentrert veksten til det prioriterte vekstomradet, Vestby

tettsted (Vestby kommune, 2019a).

Mange av kravene som medfolger statusen som prioritert vekstomrade, var allerede implementert i
sentrumsplanen til Vestby fra 2012. Dette forte til at kommunen ikke merket store faglige forskjeller
for og etter regional plan kom (Informant, planlegger i Vestby kommune,2020). Kommunen

merker pavirkningen av den regionale planen forst og fremst som noe politikerne kan stotte seg

pa: “Det blir lettere for politikerne d «std i stormeny» og avvise prosjekter utenfor sentrum ndr
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man har regional plan for ATP i ryggen. Jeg er usikker pa om sentrumsplanen alene, og over tid,
ville veert en sterk nok plan til d lokalisere all fremtidig utbygging til sentrum. Sentrumsplanen

ble vedtatt i 2012, men det var ikke for 2019 at den forste detaljreguleringen innenfor sentrum ble
vedtatt. Mellom 2012 og 2019 har det veert mange planforslag som har blitt avvist pd bakgrunn

av den regionale planen for ATP” (Informant, planlegger i Vestby kommune,2020). Her kommer
pavirkningskraften til den regionale planen tydelig frem i et politisk kommunalt perspektiv.

Mindre steder som har vaert viktige i utviklingen tidligere, blir satt til side til fordel for sterkere
prioritering av statlig politikk, som blant annet innebarer satsing pa fremtidig vekst rundt
jernbaneknutepunktene. Det er tydelig at sterke regionale foringer, og trussel om innsigelse, tar noe

av det lokale politiske presset bort fra kommunens folkevalgte.

Béde regional plan for ATP og Vestby kommune videreforer et utviklingsfokus rundt jernbanen,
som historisk har vert viktig for Vestby tettsted sin sentralitet. I den videre utviklingen skal
Vestby kommune klargjores for fremtidig befolkningsvekst, der 80 % av utviklingen skal skje i
Vestby tettsted. Selv om sentrumsplanen fra 2012 hadde gitt Vestby kommune fordeler gjennom
mange like intensjoner og mél som regional plan for ATP, ble politikerne tvunget til 4 sette seg
inn 1 samfunnsplanleggingen: “En slik kompetanseheving ma ikke undervurderes. Den regionale
planen for ATP har fort til at diskusjonene og beslutningsgrunnlaget ble mer saklig, samtidig
som forstaelsen mellom administrasjon og politikk heves” (Informant, planlegger i Vestby
kommune,2020). Dette samspillet mellom politikk og planlegging, gjer kommunen bedre rustet
til & ta imot en forventet befolkningsekning, som vil skape nye pressomrdder og stille nye krav til

planleggingen.

5.1.1 Demografi og nering

Den forventede befolkningsveksten i Vestby tettsted, krever tilrettelegging for flere boliger,
arbeidsplasser og servicetilbud. I dag bor det rundt 18 000 innbyggere i tettstedet og
befolkningstallet har steget gradvis det siste tidret (Thorsnas & Askheim, 2020b). Prognosene for
veksten 1 Vestby kommune er gode, og frem mot 2030 er det forventet en befolkningsvekst pd 32 %

(Vestby kommune, 2019a).

Med en slik forventet befolkningsvekst, presiserer den regionale planen at fokuset skal ligge pa
flerfunksjonalitet 1 sentrum og effektiv arealutnyttelse. Fortettingsstrategiene til regional plan
for ATP kommer tydelig frem 1 utbyggingsmensteret til Vestby kommune, som skal ta noe av
utbyggingspresset til Oslo. Befolkningsveksten skal i hovedsak legges til Vestby tettsted som er

et prioritert omrdde og bidra til utviklingen av Vestby som stasjonsby, hvor det i kommuneplanen
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for 2019 er planlagt rundt 5000 nye boliger innenfor sentrumsomradet over tid (se figur 15 og 16)
(Vestby kommune, 2019a).

=y 2

Figur 15 & 16. Fremtidens Vestby tettsted og togstasjon.

Ved & fokusere utviklingen pa bestemte vekstomréder, tilsier dette at andre omrédder ma
nedprioriteres. Omrader som skal holde en vedlikeholdtsvekst, som Hvitsten og Son, vil dermed ha
en lavere grad av stedsutvikling. Spersmaélet er da hva som vil skje med den territorielle kapitalen

pa disse stedene i forhold til lokalsamfunn, funksjoner, arbeidsplasser og eiendomspriser.

Hvitsten som i 1950 ble Norges minste by med 81 innbyggere (Askheim, 2020b), har ikke de
samme forutsetningene for utvikling i dag, ettersom stedet ikke lenger har den historiske handelen
a bygge utviklingen videre pa. Selv om bystatusen ikke varte lenge, var ikke Hvitsten pa denne
tiden bundet til foringer som avgjorde forutsetningene for stedets utvikling. Stedet har i dag 350
innbyggere, med omtrent 100 helarsboliger og 600 sommerhus, som viser til stedets betydning som
feriedestinasjon (se figur 17 og 18) (Vestby kommune, 2007b). Den videre utviklingen av Hvitsten
som mindre tettsted, avhenger av kommunens fordeling av vedlikeholdsvekst. De ubebygde
arealene 1 Hvitsten, satt av til boliger i kommuneplanen fra 2014, er revidert bort i den gjeldende
planen til fordel for utvikling i Vestby tettsted. For & ta vare pé lokalsamfunnet og den lokale
historien til Hvitsten, presiserer likevel Vestby kommune at de ensker noe vekst pé stedet frem mot
2030 (Vestby kommune, 2019a). Denne veksten kan vare avgjerende for den videre utviklingen av

territoriell kapital for Hvitsten.
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Figur 17 & 18. Hvitsten badeplass og Hvitsten brygge.

Det har veaert vanskelig for Vestby kommune a forholde seg til fordelingen av en utbygging der
80-90 % er 1 Vestby tettsted og 10-20 % skal tildeles vedlikeholdsvekst i omrdder utenfor: “Siden
kommunene har matte forholde seg til forholdstallene kan det tenkes at mye av utviklingsstrategien
bestemmes ut ifra storrelse pd prosjektene (antall boenheter). Dette kan ha gdtt pa bekostning av

de mindre planene utenfor sentrum. Gjerne i Hvitsten og Son hvor beslutningstakere har folt et
press pd d avvise forslagene for at tallene skal «gd opp», og ikke pd bakgrunn av om det er gode
utviklings- og vedlikeholdstiltak eller ikke” (Informant, planlegger i Vestby kommune,2020). Dette
viser til hensynet kommunen ma ta til foringene 1 den regionale planen, fremfor & styre utviklingen i

en retning de kanskje ellers ville gjort.

Béde Son og Hvitsten er omrdder som skal fore en vedlikeholdsvekst 1 henhold til Vestbys
kommuneplan. Son har andre forutsetninger knyttet til befolkningsvekst og utvikling enn Hvitsten,
ettersom stedet er fremhevet i kommuneplanen for 2019 som et omrade med gode potensialer for
vekst 1 arene fremover (Vestby kommune, 2019a). Son sin infrastruktur og plassering 1 forhold til
Vestby tettsted, bidrar til et klart storre press pd arealene her og mye av utbyggingen som inngér i
20 % utenfor Vestby tettsted, er derfor lokalisert til Son (Informant, planlegger i Vestby kommune,
2020). Son har i dag en jevn befolkningsekning, hvor det bor rundt 1000 innbyggere i sentrum og
5500 i de nerliggende omrddene rundt (Askheim, 2020c).

I motsetning til en jevn stigning 1 befolkningsvekst, boliger og eiendomspriser, opplevde Vestby
kommune en stagnering i antallet virksomheter etter 2016 (Statistisk sentralbyra, 2020). Etter
foringene fra regional plan for ATP, skal bolig- og arbeidsplassutvikling fordeles der 80-90 %
lokaliseres til prioriterte vekstomrader og 10-20 % i omrader utenfor. Dette tilsvarer omtrent

2000 arbeidsplasser i sentrum av Vestby tettsted og 600 arbeidsplasser fordelt pa andre steder
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1 kommunen. I henhold til kommuneplanen til Vestby (2019a) er det ikke tilrettelagt for nye
naeringsareal i omrader med vedlikeholdsvekst i planperioden 2019-2030, ettersom det er
restpotensiale for utbygging her fra tidligere planer, som til sammen utgjoer 20 % (Vestby kommune,
2019a).

5.1.2 Transport

At steder utenfor de prioriterte vekstomriddene skal opprettholdes gjennom en vedlikeholdsvekst, er
viktig for 4 kunne tilrettelegge for kollektivtransporttilbud i alle deler av kommunen. Vestby fikk et
oppsving i kollektivtransportutviklingen da jernbanestasjonen apnet i 1879. I dag blir utviklingen i
stor grad styrt av lokaltoget til Moss som stopper ved badde Vestby og Sonsveien stasjon (se figur 19
og 20). Lokaltoget er i dag en populer reiserute, spesielt for pendlere. Kommunen har ogsa tilbud
og pendlerparkering, der pendlere med periodebillett pé tog far rimeligere parkeringsavgift (Vestby

kommune, 2018).

Figur 19 & 20. Vestby togstasjon og Sonsveien stasjon.

Vestby kommune kan fa en positiv virkning av tilretteleggingen for pendlerparkering, ettersom

det mest brukte fremkomstmiddelet 1 kommunen er bilen. Fra en undersekelse gjort i 2014 av

den nasjonale reisevaneundersgkelsen (RVU), kom det frem at 76 % av alle arbeidsreiser i Vestby
kommune tas med bil, samt 65 % av fritidsreisene (Vestby kommune, 2019b). Arbeidsreiser

inn til kommunen har okt betraktelig de siste tidrene, og kommunen er pé vei til & bli en
innpendlerkommune, fremfor en utpendlerkommune (se figur 21). Denne utviklingen kan sees i
sammenheng med inkluderingen i InterCity-nettverket og satsingen pa neringsutvikling. For 4 mete
malene 1 regional plan for ATP om mindre klimagassutslipp og et miljgvennlig transportsystem, ma

kommunen gjore grep knyttet til utbedring av alternative transportmidler.
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Figur 21. Soylediagram som viser innpendling og utpendling i Vestby kommune.

Med fokus péd & meate mélene i regional plan for ATP om et miljevennlig transportsystem,

er det viktig at Vestby kommune ogsa legger til rette for at bussen blir bedre prioritert som
fremkomstmiddel. I dag gér det fa bussavganger mellom Vestby og Oslo. Ruten pavirkes av
annen trafikk, tar lang tid og krever flere bussbytter. Dette gjor at flertallet av pendlere og reisende
foretrekker tog fremfor buss, noe Vestby tettsted og Sonsveien stasjon kan tilby. Med bakgrunn i
dette ser ikke Ruter det hensiktsmessig a sette inn flere busser pa denne strekningen siden tilbudet
ikke er konkurransedyktig (Ruter, 2019).

Den lille etterspoarselen av busstransport skaper problemer knyttet til kollektivtransportdekningen.

I et storre bilde er det fa innbyggere 1 kommunen som har god tilgang pa jernbane, og mange er
avhengige av bil for & komme seg til stasjonen. I hele Vestby kommune, er det kun 17 % som bor
innenfor gangavstand til jernbaneknutepunktet 1 Vestby tettsted (Dialog med Viken fylkeskommune,
2020), som indikerer at mange av innbyggerne i kommunen bor utenfor det prioriterte

vekstomradet.

Mindre steder utenfor prioriterte vekstomrader, som Son og Hvitsten, skal ogsa utbedre
kollektivtransporttilbudet 1 henhold til feringene i regional plan for ATP (Akershus fylkeskommune
& Oslo kommune, 2015). Likevel er dette vanskelig & gjennomfere dersom det ikke er hay nok
ettersporsel etter slike tilbud, som ofte er tilknyttet fa innbyggere. [ dag gar det buss minst en gang

1 timen (pé dagen) fra Hvitsten torg til Vestby, som bruker 10 minutter. For 4 reise videre til Oslo
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md man ta toget fra Vestby stasjon, som gar en gang i timen. Son, har derimot en egen togstasjon
som ligger 3 km fra Son sentrum. Toget gar en gang i timen, og er det samme lokaltoget som gér
fra Vestby (Ruter, u.d). Siden kollektivtransporttilbudet i form av buss og tog er sdpass lavt i Son og

Hyvitsten, ma Vestby kommune ogsé satse pd andre fremkomstmidler.

I dag er sykkelandelen 1 Vestby kommune cirka 2 % (se figur 22). Sammenlignet med resten av
landet er dette svert lavt og ligger under gjennomsnittet. Vestby kommune har derfor utarbeidet en
egen sykkelstrategi for & gke antallet syklister i henhold til Stortingets méal om en 8 % sykkelandel
pa landsbasis innen 2023, som skal erstatte noe av biltrafikkandelen (Vestby kommune, 2019b).
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Figur 22. Hovedtransportmiddlene i Vestby kommune (prosentvis).

I dag er andelen syklister storst pd Vestby tettsted. For b 7 s : : ‘

stedene som ligger utenfor prioriterte vekstomrader, skal

Hvitsten

det ogsa tilrettelegges for sykkel- og gangveier, jamfor - ;

foringer 1 regional plan for ATP. I Son er sykkelandelen |
veldig lav, og i Hvitsten er den nesten fraverende (se figur

23). I utbedringen av sykkelveinettet, ensker kommunen i

forste omgang & fokusere pa Vestby sentrum og Son, hvor

dette nettverket skal bidra til & minske biltrafikken (Vestby
kommune, 2019b). Sykkelveinettet ekskluderer Hvitsten og

de vestlige omradene i kommunen. Denne prioriteringen N |
Figur 23 Det planlagte sykkeveinettet fra
Vestby tettsted til Son.
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kan sees i ssmmenheng med at Hvitsten har sterre utfordringer knyttet til nettverksutvikling

og sykkelveier fordi stedet har fi innbyggere og det forst og fremst er hyttetomter som preger
bebyggelsen (Vestby kommune, 2019a). Sett i et historisk perspektiv, har Son hatt en kontinuerlig
stedsutvikling de siste hundre &rene, som kan vare noe av bakgrunnen for prioriteringene Vestby
kommune gjor av vedlikeholdsvekst her. Hvitsten har derimot ikke hatt betydelig utvikling siden
slutten av 1800-tallet, og baseres dermed fortsatt pa stedets betydning som feriedestinasjon fremfor

utviklingsomréde.

5.2 Frogn kommune - Drgbak

Historien viser at den territorielle kapitalen 1 Drebak har blitt styrket gjennom handelen som
foregikk langs kysten, naringen som fritids- og feriedestinasjon og kulturarven stedet har.

Studien vil omhandle Frogn sin kommuneplan fra 2005', revideringer som er blitt gjort i 2013

og gjeldende plan for 2019-2031. Drebak (se figur 24) sin historiske tilknytning til fjorden blir
fremmet i kommuneplanene fra 2005 og 2013, som ensker & viderefore kommunikasjonen til

Oslo via sjeen. Her ensker ogsa kommunen at Drgbak skal fremheves som kultur- og badeby i det
regionale perspektivet (Frogn kommune, 2007; Frogn kommune, 2013). I planen av 2019, er det
kun utarbeidet ny samfunnsdel, der arealdelen fortsatt er gjeldende fra 2013. I sammenligningen av
de ulike kommuneplanene fér vi et innblikk i hvordan regional plan for ATP pavirker Drebak sin

utvikling 1 dag.

1 Tkommuneplanen stér det at planen gér fra 2005, men ikke ble vedtatt for i 2007. Vi antar derfor at planforslaget har

ligget til behandling lenge og ikke ble vedtatt for i 2007.

. Oscarshorg festnin
Midlertdig stengt.

Figur 24. Flyfoto av Drobak.
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5.2.1 Demografi og naering

Ettersom Frogn kommune ikke har utarbeidet en ny arealdel etter 2015, vil foringene fra regional
plan for ATP i Oslo og Akershus forst vises ndr kommuneplanens arealdel skal rulleres. Da vil
foringene om 80-90 % vekst innenfor prioriterte vekstomrader og 10-20 % vedlikeholdsvekst i
omrader utenfor, mest sannsynlig pavirke utbyggingsplanene til kommunen i sterre grad enn vi kan
se pa de eksisterende plankartene i dag. Plankartet fra 2013 som fortsatt er gjeldende, legger til rette
for neering rundt knutepunktet i kommunen, Dyrlekke (se figur 25). I tillegg legger planen opp til et
fremtidig boligomrade langs hovedveien. I en sammenligning med de historiske utviklingstrekkene
til Drabak, ser vi at det har skjedd en endring 1 utbyggingsmensteret som tidligere var lokalisert

til havnen. Utviklingen i dag lokaliseres i hovedsak rundt Dyrlekke, som er et knutepunkt for

nettverksforbindelser til andre steder og byer.

Figur 25. Knutepunktet Dyrlokke.

Denne endringen av utbyggingsmensteret, er tilknyttet endringen 1 neringsgrunnlaget som tidligere
var sjohandel for Drobak. I dag ligger det meste av naringsomréder et stykke fra havnen, som i
hovedsak bestar av sma bedrifter. De fleste bedriftene har ikke flere enn ni ansatte, og av disse
bedriftene er omtrent 70 % enkeltpersonbedrifter (Frogn kommune, 2013 s.29). Per 2019 jobber
mange av innbyggerne i kommunen med naring tilknyttet turisme, som hotell- og restaurantdrift

(Statistisk sentralbyra, 2019a).
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At denne typen arbeid regjerer innad 1 kommunen, tyder pa at ferie- og reisengringen som
oppstod pa slutten av 1800-tallet, fortsatt er en realitet i Drobak i dag. Ettersom stedet har et godt
naringsgrunnlag og arbeidsplasser, har stedet et noksa heyt innbyggertall sammenlignet med
andre mindre tettsteder. Av Frogn kommunes totale antall bosatte pa 15 877 innbyggere, er 13
393 bosatt i Dregbak (2019) (Statistisk sentralbyra, 2019a; Statistisk sentralbyra, 2019b). I Frogn
sin kommuneplan for 2019-2031 ensker de en gjennomsnittlig befolkningsvekst pa 1,5 % per ér 1
periode (Frogn kommune, 2019). Dette tilsier et behov om flere eneboliger og leiligheter, som fra

2010-2019 har hatt en svak ekning i kommunen (Statistisk sentralbyra, 2019c).

Etter befolkningsprognoser utgitt av Akershus fylkeskommune (2018), kan Frogn kommune
regne med & oppna en slik ensket befolkningsvekst i perioden fra 2018-2025. Likevel viser
prognosene til at det over en lenger tidsperiode fra 2018-2035, muligens vil oppsta en stagnasjon
1 denne veksten (Akershus fylkeskommune, 2018 s.44). Disse prognosene tilsier at den enskelige

befolkningsveksten kommunen har sett for seg, muligens ikke blir en realitet i et lengre perspektiv.

Foringene regional plan for ATP gir for fremtidig utbygging kommer frem i kommuneplanens
samfunnsdel for 2019, hvor vekst 1 hovedsak skal skje i allerede eksisterende byggesoner. Dette
gjor at inngrep 1 grontomréder, friluftsomrader og landbruksareal begrenses, 1 trdd med foringene
i regional plan. I tillegg legger Frogn kommune opp til at det skal vare et kontinuerlig fokus

pa at transporttilbudet skal samsvare med retningslinjene regional plan for ATP, ved & fortsette

tilretteleggingen av et godt busstilbud (Frogn kommune, 2019).

5.2.2 Transport

Historisk har ulike brudd pavirket Drebak sin utvikling som tettsted, ogsa nar det kommer til
transport. For slutten av 1800-tallet hadde Dreobak viktige batforbindelser til inn- og utlandet
gjennom & vaere vinterhavn for Oslo og iseksporter. Batforbindelsene i kommunen er i dag
minimale, hvor det kun gar bat pd sommerstid mellom Drgbak og Oslo, i tillegg til en batrute
mellom Oscarsborg og Drebak. En annen merkbar endring, var da Oslofjordforbindelsen og
Oslofjordtunnelen kom i 2000, som medferte at handelen ved havnen i Drebak forsvant ettersom
tungtrafikken kunne kjore utenom havneomradet (Informanter, planleggere i Frogn kommune,
2020). Dette svekket bat som transportmiddel 1 enda sterre grad, ettersom transportforbindelsene
med bil ble bedret.

Lokaliseringen til Dragbak ved fjorden, gjor det mulig & utarbeide bedre batforbindelser til Oslo.
“Frogn kommune har jevnlig tatt opp baten som pendlermulighet til Oslo med Ruter.
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Med utviklingen av elektrisk fergetilbud kan det veere at bat som pendlertransportmiddel

kan tilbakefores til Drobak igjen. Det kan veere mer realistisk med etablering av hurtigbdt/
pendlerbdtforbindelse til Oslo pd bakgrunn av utproving av elektriske hurtigbdter som er i full
sving. 1 tillegg gar Baronen og Baronessen fra Oslo via Nesodden til Drobak i sommersesongen.
Selv om disse bdtene ikke er et fremkomstmiddel for pendlere er det et viktig tilbud for Drobak som
reisemdl” (Informanter, planleggere 1 Frogn kommune, 2020). Dette kan tyde pa at Frogn kommune
er positive til & benytte bat som fremkomstmiddel. Dersom et tilbud med hurtigbater til Oslo blir

miljemessig gunstig, kan batforbindelsen til andre steder ogsé oke.

I dag er Frogn en busspendlerkommune, med pendlerruter til Oslo, As og Ski. Nar toglinjene blir
utbedret med dobbeltsporet pa Ski, ser kommunen for seg at bussaksen til Oslo vil bli enda viktigere
for pendlerne. I dag pendler rundt 60 % ut av Frogn kommunen, der 32 % reiser til Oslo og

20 % reiser til andre Follokommuner (Frogn kommune, 2017). Sett ut ifra figur 26 var det litt over
5000 som pendlet ut av Frogn kommune 1 2019 (Statistisk sentralbyra, 2019d). Ettersom mange
pendler inn til Oslo, ble det presisert i planstrategien til Frogn kommune for 2017 at frekvensen til

busstilbudet skal opprettholdes i den videre utviklingen.
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Figur 26. Soylediagram som viser innpendling og utpendling i Frogn kommune.

For skoleelever og pendlere pa tvers av regionen, er forbindelsene internt i Follo viktige (Frogn
kommune, 2017 s. 16). I dag er det kun 19 % av innbyggerne 1 Frogn kommune som bor 1

gangavstand til transportknutepunkt (Dialog med Viken fylkeskommune, 2020). Det gér mange
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bussavganger mellom Drebak og Oslo, og Ruter jobber kontinuerlig med & oke kapasiteten ved
tilrettelegging av et hyppig kollektivtransporttilbud. Bussen fra Dyrlekke til Bjorvika gér hvert 11.
og 19. minutt pd dagen (Ruter, u.4.), der kollektivtransportsystemet i Frogn kommune bygger pa
forbindelsene til Oslo og de regionale byene As og Ski. “Det er Ruter som bestemmer busstilbud og
kvalitet basert pd hva de regner som effektiv hvor rutene med stort kundegrunnlag blir prioritert.
Ndr Ruter har okt antallet avganger i timen mellom Frogn, As og Ski til 20 minutter per time har
det fort til stor okning i antallet reisende mellom disse stedene. Pa mange mdter er bussen Frogns
tog. Frogn har per i dag god kollektivkommunikasjon inn til Oslo, og har hyppigere avganger

med buss til Oslo per time enn for eksempel nabokommunen As med togforbindelse” (Informanter,

planleggere Frogn kommune, 2020).

Selv med et godt kollektivtransporttilbud i sentrale omrédder av kommunen, som Dyrlekke (se figur
27), er det fortsatt deler av innbyggerne 1 Frogn kommune som i sterre grad er avhengige av bil for
a komme seg rundt. Nér innbyggerne skal pé fritidsreiser, og ved pendling pa tvers av Follo eller
utenfor Follo, blir i hovedsak bilen brukt som transportmiddel. Dette skyldes at det er mer tungvint
a pendle pa tvers med buss, fordi det ofte kreves bytter. I omrader der kollektivtransporttilbudet

er effektivt, og folk skal reise til storre tettsteder, som Oslo eller Ski, brukes tilbudet hyppigere

(Informanter, planleggere i Frogn kommune, 2020).

Figur 27. Knutepunktet Dyrlokke med bussforbindelse til Oslo.
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Drabak er et prioritert vekstomrade i regional plan for ATP, men ettersom fokuset er pa
jernbaneknutepunkt, blir ikke Drebak prioritert som utviklingsomrade i like stor grad som for
eksempel den regionale byen As. I kommuneplanen til Frogn (2019), har kommunen tilpasset
foringene 1 storre grad i den pédlagte fortettingspolitikken. Ettersom regional plan for ATP legger
vekt pa jernbanen som utviklingsfaktor, er ikke den overordnede politikken for jernbaneknutepunkt
like passende for Dregbak. Kommunen fokuserer derfor pé & bedre transportmulighetene gjennom
konsentrert bebyggelse, for & skape storre etterspersel rundt buss som kollektivtransport
(Informanter, planleggere Frogn kommune, 2020). Sé lenge staten og Plansamarbeidet forer
fortettingsstrategier hvor vekst skal lokaliseres til jernbaneknutepunktene, md kommunene uten
tilgang pé jernbane, tilrettelegge for egen miljovennlig transport. Dette gjelder ogsa for Setre som

ligger tett knyttet til Oslo, men ikke er en del av regional plan for ATP.

5.3 Hurum kommune - Satre

Satre (se figur 28) fikk en storre plass i regionen da dampskipforbindelsen og dynamittfabrikken
kom pa midten av 1800-tallet. Disse faktorene gjorde at Setre fikk en storre tilknytning til Oslo. I
Hurum kommune sin arealdel fra 2018, blir Saetre sett pd som et av kollektivtransportknutepunktene
1 forbindelse med regional plan for ATP i Buskerud (Hurum kommune, 2018). Satre ligger ikke
innenfor avgrensingen i regional plan for ATP i Oslo og Akershus, men tettstedet er en del av

Osloregionen og er nart tilknyttet ABS-regionen som henger sammen med bysystemet Oslo.

Figur 28. Scetre sentrum sett ovenfra.
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5.3.1 Demografi og naring

Hurum kommune vektlegger beliggenheten sin mellom to fjorder for videre stedsutvikling 1
samfunnsdelen fra 2015. I planen ensker Hurum 4 tilrettelegge for ny naringsutvikling (Hurum
kommune, 2015), der denne utviklingen har hatt en jevn gkning frem til 2019, da det var 970
virksomheter 1 kommunen. Typen naringssatsing som regjerte i kommunen viser til industripreget
som er opprettholdt gjennom historien, der blant annet jordbruk og skogbruk er to av de mest

utbredte naeringsvirksomhetene (Statistisk sentralbyra, 2020).

I Hurum kommune sin samfunnsdel fra 2015, blir Seetre omtalt som narsenter og lokalsenter
for tettstedene 1 sendre og nordre del av kommune. I den forbindelse ensker kommunen &

styrke funksjonene til stedet, gjennom utvikling av na@ringsarealer som har tilgang til havn og
fylkesvegnettet. Forbindelsen til fylkesveiene knytter Hurum til jernbanenettverket 1 Royken via
Asker til Oslo (Hurum kommune, 2015). Den korte avstanden til hovedstaden har mye & si for

sentraliteten til Satre og forutsetningene for stedsutvikling som Sztre har.

Ettersom Seetre har blitt en del av Asker kommune (januar, 2020), er det viktig a se pa hvilke planer
Asker kommune har for stedsutviklingen pa stedet. I planprogrammet til Asker kommune for 2020-
2032, skal Satre utvikles som et nytt lokalsenter. Her presiseres det at kollektivtransporttilbudet og
boligbygging ma skje pa en helhetlig méte slik at infrastrukturen blir mindre kostbar og spredning
av boliger, butikker, skoler og barnehager minsker (Asker kommune, 2019). Satre hadde 1 2019

et innbyggertall pa 3796, og har hatt en ekning i antall bosatte siden 2011 (Statistisk sentralbyra,
2019b). Tidligere planer for Hurum kommune onsket & jobbe mot en arlig befolkningsvekst pé 2

% (Hurum kommune, 2015), noe den nare beliggenheten til Asker og Oslo (se figur 1) kan hjelpe

omradet med & oppna.

Seetre er et kollektivtransportknutepunkt i den regionale planen for ATP i Buskerud, og har en
sentral beliggenhet i regionen. Ny naringsbebyggelse 1 Setre er 1 dag lagt til hovedvegaksen
E134, som kobles pa E18 mot Asker og Oslo i den ene retningen og Oslofjordtunnellen og E6 i
den andre (Hurum kommune, 2018). En slik utbygging og prioritering av det mindre tettstedet
Satre, viser forskjellene mellom Setre og Hvitsten, Son og Drebak som ligger under avgrensingen
til regional plan for ATP i1 Oslo og Akershus. Selv om Setre ikke har et jernbaneknutepunkt a
bygge stedsutviklingen videre pa, er omradet fortsatt et prioritert omrade i regional plan for ATP i
Buskerud, pa bakgrunn av sine nettverksforbindelser til resten av regionen. Dette gir stedet, tross i

sitt lille bypreg, gode forutsetninger for videre stedsutvikling.
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5.3.2 Transport

Selv om Hurumlandet og Satre har god tilknytning til Oslo og resten av regionen, er denne
forbindelsen 1 hovedsak bygget pa biltransport. Ut ifra figur 29, er det over 2500 av innbyggerne
1 Hurum som pendler ut av kommunen (Statistisk sentralbyra, 2019d). P& bakgrunn av dette vil
det vaere miljomessig gunstig med et kollektivtransporttilbud som oppmuntrer pendlere til 4 reise
kollektivt. Dersom man ensker & benytte kollektivtransporttilbud fra Setre til Oslo, tar dette
rundt 1,5 time og krever ofte bussbytter. Kollektivtransporttilbudet gér to ganger i timen, med

ti minutters mellomrom. Dette er den dobbelte tiden av det man vil bruke med bil fra Setre til
hovedstaden (Ruter, u.d.). Dette tilsier at omradet har hoye forbedringspotensialer til & utbedre

kollektivtransportforbindelsene til Oslo.
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Figur 29. Soylediagram som viser innpendling og utpendling i Hurum kommune.

Kollektivtransportforbindelser fra Hurumlandet til Oslo, har ogsé blitt vurdert gjennom
hurtigbatforbindelser 1 samfunnsdelen til Hurum kommune fra 2015. I en realisering av et slikt
battilbud, hadde kommunen ogsé et enske om & inkludere Saetre som ligger gunstig til langs fjorden
(se figur 30) (Informant, tidligere planlegger i Hurum kommune, 2020). I tillegg til en diskusjon om
batforbindelser, har samfunnsdelen til Hurum fra 2015 ogsa et fokus pé det regionale vegnettet som
knytter Hurumlandet til resten av regionen. Denne forbindelsen gkte noe da Oslofjordtunnelen ble

bygget, som skapte bedre fremkommelighet mellom stedene ved fjorden (Hurum kommune, 2015).
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Figur 30. Scetre bdthavn.

Etter & ha studert den lokale planleggingen i Vestby og Frogn kommune, ser vi at feringene i
regional plan for ATP i Oslo og Akershus i stor grad pavirker utbyggingsmenstrene i kommunene.
Dette spesielt 1 henhold til foringene om andelen prosentvekst i1 prioriterte vekstomrader og
omrdder som skal opprettholde vedlikeholdsvekst. For Asker kommune og Setre som ligger utenfor
avgrensingen til regional plan for ATP i Oslo og Akershus, har omradene her andre forutsetninger
for utvikling. Regional plan for ATP i Buskerud, har ikke det samme fokuset rundt jernbanen som
utviklingsfaktor, som gjeor at steder som Satre med knutepunkt i form av veinett blir en prioritet

i utviklingen. Selv om Sztre pd mange méter kan sammenlignes med Hvitsten og Son, far stedet
andre vilkar for utvikling ettersom Asker kommune har anledning til & fremme utviklingen til stedet
ytterligere. I det neste og siste kapittelet i empiridelen, vil vi bygge videre pd observasjonene vére

i tilknytning til regional plans pavirkning pa den kommunale planleggingen og wicked problems

tematikken.
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Kapittel 6 - Barekraftig utvikling som wicked problem 1
Regional plan for areal og transport 1 Oslo og Akershus

Regional plan for areal og transport (ATP) i Oslo og Akershus er den ferste planen i regional
maélestokk som baserer areal- og transportplanleggingen pa prinsippene for barekraftig utvikling.
Ettersom den regionale planen for ATP er et felles rammeverk for en retningsendring, er det
essensielt at berekrafttematikken planen fremmer, inkluderes i den kommunale planleggingen. Ut
ifra de ulike “vevsprevene” gjennomgétt i kapittel 5, oppstar det nye utfordringer nar de regionale
prinsippene for baerekraftig utvikling skal implementeres av kommunal planmyndighet. Pé4 den
ene siden opplever kommunale folkevalgte at de har sterkere stotte til & hdndtere lokale spenninger
rundt omstillingen. P4 den andre, er baerekraftig utvikling en sammensatt problemstilling, der
bade miljemessige, skonomiske og sosiale prinsipper skal legges til grunn i utviklingen.Ved & i
storre grad samle utbyggingen rundt hovedtransportsystemet, fir man igangsatt en miljevennlig
omstilling. Men i denne omstillingen blir utviklingen av de ekonomiske og sosiale perspektivene
satt til side pé steder utenfor de prioriterte vekstomradene, ettersom dagens utvikling setter klare

begrensninger for ny utvikling i disse omrédene.

I en helhetlig baerekraftig utvikling, har kommunene og andre planmyndigheter et ansvar for 4 se
det sosiale, skonomiske og miljemessig perspektivet i sammenheng. Perspektivene er gjensidig
avhengig av hverandre (se figur 31), der mange hensyn skal ivaretas samtidig. Regional plan for
ATP finner i hovedsak lgsninger for prioriterte vekstomrader langs jernbanenettverket. Dette er
avgjorende for 4 igangsette en retningsendring, men medferer samtidig en rekke nye utfordringer
som ma folges opp av kommunene lokalt. Nar det nye rammeverket fra den regionale planen
implementeres 1 kommuneplaner, dukker barekrafttematikken opp igjen 1 et mangfold av former,
serlig pé stedene utenfor hovedtransportsystemet. Dette kapittelet vil ta utgangspunkt i de tre
prinsippene som forutsettes for baerekraftig utvikling, sett i sammenheng historiske utviklingstrekk,
wicked problems tematikken, stiavhengighet og territoriell kapital. De ulike begrepene brukes for &

reflektere over hva en kommunal oppfelging av berekraftig utvikling inneberer.

Sosiale forhold Figur 31. De tre prinsippene innenfor beerekrafig utvikling.

Berekraftig
utvikling

Milje og klima Qkonomi
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6.1 Det gkonomiske perspektivet

Det ene perspektivet innenfor barekraftig utvikling, omhandler menneskets og samfunnets
okonomiske trygghet (FN-sambandet, 2019a). Kapittel 3 viser hvordan Oslo gjennom historien
har vokst frem som det gkonomiske, kulturelle og politiske midtpunktet i regionen, som etterhvert
etablerte seg som den entydige kjernen for tettstedene rundt. Alle omstillinger siden den urbane
bosetningen begynte & vokse frem pa 700-tallet har gatt i denne retningen ved 4 styrke Oslo som
okonomisk hovedpunkt. Dette viderefores og forsterkes i den regionale planen for ATP. For &
fremme Osloregionen som konkurransedyktig region i Europa og som regionalt skonomisk senter,
bidrar planen til gkonomisk vekst i og utenfor Oslo by ved prioriterte vekstomrader. Spersmalet er
hvordan dette hierarkiet utfordrer attraktivitet, naeringsvirksomhet og eiendomsverdier pa mindre

steder utenfor satsingsomradene.

Historisk har Vestby tettsted, Hvitsten, Son, Drebak og Satre, “vevsprovene” i kapittel 5, vaert
stottefunksjoner, selvstendige handelsomrader eller avlastningssteder for den regionale kjernen
Oslo. Gjennom sjetransport og fabrikkvirksomhet pa Setre, ble det opprettet flere arbeidsplasser
som ga befolkningen gkonomisk trygghet. Da denne funksjonen forsvant, forsvant ogsé

naringen, som forte til at skonomien ble utfordret og naringslivet endret. Dette gjorde at deler

av befolkningen pa Satre fant et livsgrunnlag 1 et videre regionalt arbeidsmarked i1 og rundt Oslo,
som siden 1500-tallet har vaert regionens hovedpunkt for ekonomisk vekst. Historien viser til at nar
steders neringsgrunnlag forsvinner, mé de finne andre mater & opprettholde en territoriell kapital pa.

I et langsiktig perspektiv vil en slik kapital vere avgjerende for utviklingen for steder.

Ettersom staten fikk en viktigere rolle som styringsorgan i etterkrigstiden, forte dette til at
okonomien og neringen ble flyttet til omrader staten mente skulle styrkes. Koordineringen av
naringsutviklingen, medferte en endring for flere steder som matte finne nye neringsgrunnlag.
Denne endringen kan sees i sammenheng med Thelen og Streeck sitt begrep om omdannelse, der
steder ma finne andre faktorer & basere utviklingen pa for & opprettholde den territorielle balansen
innenfor ekonomisk, kulturell og sosial kapital. En slik omdannelse er ogsé svart aktuelt for
stedene i1 regional plan for ATP i Oslo og Akershus, som etter planen far andre forutsetninger for

videre stedsutvikling.

For mindre steder er lokale butikker og arbeidsplasser viktig for den ekonomiske, kulturelle og
sosiale kapitalen, ettersom det ofte er arbeidsplasser som er attraktivt for tilflyttere, og som igjen
tilforer lokalsamfunnet noe positivt. Dette viser den sterke tilknytningen egenskapene har til
hverandre, der en forringing av en kapital, vil svekke den totale territorielle kapitalen. Hvitsten, Son
og Drebak har 1 dag en ekonomisk verdiskaping innenfor neringssegmentet turisme. Turister og
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tilreisende er viktig for den lokale naringen, og de mindre stedene er derfor avhengige av at denne

attraksjonen opprettholdes.

Ved a begrense ny naringsutvikling i form av arbeidsplasser pa omrader med vedlikeholdsvekst,
kan dette i et lengre perspektiv fore til problemer rundt den ekonomiske barekraften for disse
stedene. Dersom den gkonomiske kapitalen forringes, kan dette minske attraktiviteten til

steder ettersom de ikke kan tilby arbeidsplasser eller ekonomisk trygghet. Lokaliseringen av
arbeidsplasser i kommunene, er opp til dem a fordele etter regional plans foringer om 80-90 %
bolig- og arbeidsplassvekst i prioriterte vekstomrader og en klar begrensning pa vekst utenfor disse
omrddene. Dette gir kommunene anledning til 4 ta strategiske valg, ut ifra hvilke omrader de ensker
a fremme i1 den videre utviklingen. Omrader som her ikke blir prioritert, kan sté i fare for & gradvis

miste sine gkonomiske drivkrefter for utvikling over en lengre periode.

I en slik prioritering, blir det pd mange steder opp til dem selv & beholde den ekonomiske kapitalen
som er opparbeidet over tid. I et skonomisk perspektiv kan dette vaere avgjerende for hvilke steder
som opprettholder en positiv skonomisk utvikling, og hvilke steder som eventuelt kan komme til &

mete utfordringer knyttet til skonomisk verdiskaping i den fremtidige utviklingen.

6.2 Det miljomessige perspektivet

Satsingen pa en miljevennlig utvikling, kommer frem gjennom det miljemessige perspektivet,

som handler om & ta vare pd den fornybare ressursen klimaet og naturen er for mennesket (FN-
sambandet, 2019a). Som vi har sett 1 kapittel 4, er dette et prioritert fokus i regional plan for ATP,
som fremmer miljovennlig transportmidler, der bruk av bil skal reduseres og transportformene gang,
sykkel, jernbane, bat og bil skal supplere hverandre. Om disse transportformene ikke supplerer
hverandre, og kollektivtransporttilbudet eker uten at bilbruken reduseres, kan dette fore til nye
problemstillinger knyttet til overbelastede veinett, utslipp av klimagasser og skonomisk tap i form
av et kollektivtransporttilbud som ikke er etterspurt. Denne satsingen pa et mindre bilgenerert

samfunn, kommer ogsa frem i planens ene hovedmél om & fremme en arealeffektiv utvikling.

Fortetting er et tiltak som gjor innbyggere mindre avhengige av bil, i tillegg til at det bevarer
grontareal, landbruksareal og friluftsomréder. I fortettede omrader vil det vere korte avstander til
kollektivtransport og andre tjenester, som gjor det mer attraktivt & ga og sykle. En slik utvikling

kan sees i sammenheng med Streeck og Thelen sitt begrep om lag, hvor ny arealutvikling i form av
fortetting legges over de tidligere spredtbygde strukturene. Likevel ser vi fra kapittel 5 at fortetting
er vanskeligere pd de mindre tettstedene grunnet storre avstander mellom bebyggelse, sammenlignet

med byer.
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Gjennom historien har bil som transportmiddel gjort det mulig & bosette seg mer spredt. Som et
resultat av dette planlegges det i dag rundt allerede eksisterende strukturer i byer og tettsteder, der
ny utbygging i hovedsak skal lokaliseres til prioriterte vekstomrader. Ved & lokalisere boliger og
arbeidsplasser til et avgrenset omrade, vil behovet for bil som transportmiddel minke. For omrader
som ligger utenfor de prioriterte omradene, blir det imidlertid vanskeligere & tilrettelegge for en slik
utvikling. For Hvitsten og Setre som har fa bussavganger til Oslo og mangel pa sykkelveier, ser

vi at fremkommeligheten uten bil blir utfordrende. Problemstillingene knyttet til dette er mye opp
til kommunene selv 4 lgse, ettersom den regionale planen for ATP ferst og fremst fokuserer pa de

prioriterte vekstomradene og jernbanen som hovedfaktor for en miljemessig utvikling.

Som vist 1 kapittel 3, ble jernbanen et nytt lag med muligheter knyttet til effektivitet, miljomessig
og ekonomisk vinning. Mennesker og varer kunne transporteres raskere, men utviklingen forte ogsa
med seg nye utfordringer knyttet til utviklingen av de mindre stedene. Jernbanen ekskluderte de
mindre stedene allerede ved sin inntreden pa 1800-tallet, noe den heye satsingen pa jernbanen som

utviklingsfaktor i dagens by- og regionplanlegging videreforer.

For tettsteder som ligger utenfor hovedtransportsystemet kan fokuset pa jernbane fa negative
virkninger for stedsutviklingen, dersom kommunen ikke klarer & opprettholde en vedlikeholdsvekst
og den territorielle kapitalen av gkonomi, kultur og sosiale samspill. “Vevsprevene” vare har
opprinnelig vokst frem pa bakgrunn av sin tilknytning til Oslofjorden, og mé derfor bygge
utviklingen videre pa andre faktorer enn jernbane. Gjennom historien er det tydelig at baten

har mistet sin rolle som fremkomstmiddel for bdde handel og passasjerer pa disse stedene. Om
baten hadde fatt storre plass i den regionale planen for ATP, ville muligens arealutviklingen sett

annerledes ut, ettersom den i dag forst og fremst kretser rundt jernbanen som transportmiddel.

At bat som fremkomstmiddel ikke far storre fokus i dagens by- og regionplanlegging, svekker den
historiske utviklingen av stedene langs fjorden som oppstod pa bakgrunn av sin lokalisering langs
vannet. Nar dagens by- og regionplanlegging kun bygger utviklingen pa transportforbindelser pa
land, pdvirker dette stedene som opprinnelig har vokst frem ved sjoen og som tidligere har basert
utviklingen sin pa béttransport. Disse stedene faller utenfor i dagens transportplanlegging, ettersom
de historisk har veaert tilgjengelige langs vannet. Dette forer til at steder som Setre og Hvitsten far
stor avstand til jernbanesystemet, som i dag har det storste fokuset innenfor miljemessig utvikling.
Dersom man kun forstar baerekraftsbegrepet som et spersmél om klimagassutslipp og ekonomisk
vekst, og glemmer den territorielle kapitalen som har blitt bygget pa steder over flere hundre ar, vil
utviklingen etterhvert skape nye problemstillinger knyttet til det siste barekraftsperspektivet - det

sosiale.



6.3 Det sosiale perspektivet

Det sosiale perspektivet av barekraftig utvikling, omhandler blant annet tilgang pa utdanning,
arbeid, likestilling, kultur og helsetilbud (FN-sambandet, 2019a). Slike funksjoner er viktige

1 et samfunn, og for bokvaliteten pa steder. Den sosiale dimensjonen er perspektivet innenfor
baerekraftig utvikling som far minst oppmerksomhet, sammenlignet med miljo og ekonomi, noe vi

ogsa ser er tilfelle 1 den regionale planen for ATP.

At regional plan for ATP legger den fremtidige utviklingen til prioriterte vekstomrader langs
jernbanenettverket, forer til en minimal utvikling p& mindre tettsteder som ikke blir prioritert

i utviklingen. Etter at sjotransporten ble mindre viktig, ble koblingen mellom Oslo og stedene
Hvitsten, Son, Drebak og Setre svekket. Ettersom den nye utviklingen bryter med historiske
utviklingstrekk for disse stedene, gir dette andre forutsetninger for hvilke kvaliteter stedene kan

bygge stedsutviklingen sin videre pa.

Som vi ser fra den historiske utviklingen 1 kapittel 3, vil steder tilpasse seg etterhvert som brudd i
utviklingen lager nye forutsetninger for den videre opphopningen av territoriell kapital. Kulturell
og sosial kapital som kulturarv, lokalsamfunn og sosiale relasjoner er egenskaper ved steder som
ikke er reversible dersom de forringes. Steder som Hvitsten, Son og Drebak er derfor avhengige
av at utviklingen pa stedene vedlikeholdes og at viktige funksjoner som tilfredsstiller kravene

til innbyggerne blir opprettholdt. Denne opprettholdelsen av egenskaper og funksjoner blir mye

overlatt til stedene selv.

Romlige modeller som henger sammen med fortettingsstrategiene den regionale planen fremmer
for miljebevisst utbygging, kan vi se ut ifra kapittel 5 ikke er like aktuelt for mindre steder som
storre byer. Sammenligningen mellom mindre og sterre tettsteder, kan gjores ved & bruke Hvitsten
og Vestby tettsted som eksempel. I Vestby tettsted finnes alle funksjonene man trenger 1 det daglige,
mens Hvitsten har et mer begrenset antall virksomheter, butikker og arbeidsplasser. Flere mindre
steder vil ikke ha mulighet til & utbygge nye naeringsarealer i dag, ettersom dette skal begrenses

1 omrader med vedlikeholdsvekst. Ved at arbeidsplasser og skoler lokaliseres til prioriterte
vekstomrader, oker disse omradene sin territorielle kapital som i et langsiktig perspektiv kan
utkonkurrere det de mindre stedene kan tilby for nye tilflyttere. I fremtiden kan derfor disse stedene

bli staende som et wicked problem i henhold til den sosiale barekraften for stedene.

Uten funksjoner, blir det vanskelig & skape aktivitet og kulturell kapital for mindre steder som
er utelukket som vekstomrader i den regionale planen for ATP. Steder som Hvitsten, vil ogsa sta

uten sykkelveinett, ettersom Vestby kommune ensker 4 bygge nettverk fra Vestby tettsted til Son.
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Likevel kan mest sannsynlig ikke en inkludering i sykkelveinettet motvirke en forringing av den
territorielle kapitalen til Hvitsten alene. Som vist i kapittel 5, er mange av innbyggerne i Vestby
kommune avhengig av bil. Dersom det skjer en gradvis endring der funksjoner etterhvert forsvinner
fra de mindre stedene, vil bil vere et helt nedvendig transportmiddel for & na funksjonene som

ligger i1 de prioriterte vekstomradene.

Statlige, regionale og kommunale foringer pavirker utviklingen pé steder 1 stor grad. Ved
kommunal planlegging som er i strid med regionale foringer, vil kommunene meotes med innsigelse.
Kommunene kan derfor ikke ga bort i fra feringene i regional plan for a fremme vekst i alle
enskelige deler av kommunen, og ma prioritere bolig- og arbeidsplassvekst ut ifra dette. Om steder
gradvis mister sine funksjoner pa bakgrunn av at det blir mer attraktivt 4 bosette seg 1 omrdder som
kan tilby alt innenfor et avgrenset omréde, star den territorielle kapitalen i fare for & kollapse. Det
sosiale perspektivet skal vere likt representert 1 den barekraftige utviklingen som gkonomi og
miljo. Med bakgrunn i berekraftstematikken og fremtidige utfordringer: er det sosialt baerekraftig

a drive mindre steder mot en eventuell negativ utvikling, som i et langsiktig perspektiv kan drive
stedene mot utmattelse? Malet til den regionale planen for ATP, er 4 bygge den videre utviklingen
pa barekraftstematikken, men i denne satsingen er det sosiale perspektivet tydelig underprioritert

i et langsiktig perspektiv. I henhold til teorien om wicked problems, gir de nye problemene utover
akterene sine egne formal og intensjoner og treffer dermed de mindre stedene som ikke er inkludert
i regionens utpekte vekstomréder for fremtiden. Dette kan svekke de mindre steders territorielle
kapital, som inneholder egenskaper som ikke er reversible og derfor umulig & f4 tilbake om vi ikke

tar vare pa de 1 den videre utviklingen.
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DEL III - Fremtidens konsekvenser av dagens
planlegging

Sosiale forhold

| 17

Figur 32. llustrasjon av et samfunn i omstilling.






Kapittel 7 - Drofting

Gjennom tidligere kapitler og analysen av wicked problems, har vi opparbeidet en storre forstaelse
av hva berekraftig utvikling innebarer. Regional plan for areal og transport (ATP) i Oslo og
Akershus gjor riktige retningsendringer i forste omgang for utviklingen i1 Osloregionen, spesielt
knyttet til det miljomessige perspektivet. Likevel knytter det seg en rekke ubesvarte spersmal til den
okonomiske og sosiale barekraften for mindre steder som ligger utenfor hovedtransportsystemet,
og som ikke er inkludert i regionens utpekte vekstomrader for fremtiden. Disse problemstillingene
mé kommunene de neste tidrene komme til & matte finne svar pa. Ved a se pd vére “vevsprover”
Vestby tettsted, Hvitsten, Son, Dragbak, og Satre, har vi avdekket noen problemstillinger knyttet

til baerekraftstematikken. Disse er trolig ogsé representative for andre steder i regionen som ligger

innover i landet og utenfor hovedtransportsystemet.

For de prioriterte vekstomradene, loser den regionale planen for ATP mange problemstillinger
knyttet til den ekonomiske og miljemessige baerekraften. Det ekonomiske fokuset kommer til
uttrykk gjennom prinsipper om regionforsterring med et forsterket sentrum i Oslo. Innenfor det
miljomessige perspektivet jobbes det mot et bedre jernbanenettverk, med supplering av buss, gange
og sykkel, som sammen skal erstatte bilen i storst mulig grad. Tiltakene i planen vil bidra til & skape
et mer baerekraftig samfunn, men det sosiale perspektivet mangler 1 storre grad problematisering

og strategi, og overlates til kommunene. Dette viser til at planen har en hierarkisk forstielse av

baerekraftsbegrepet, der miljo og ekonomi har en heyere prioritet enn det sosiale.

Denne forstaelsen av barekraftsbegrepet i regional malestokk, vil f4 en annen betydning nér

vi beveger oss ned pa det kommunale planleggingsnivaet. Med andre ord mé vi forvente at de
neste arene, ndr kommunene kommer lenger 1 implementeringen av prinsippene for en regional
retningsendring, 1 stor grad vil endre pa méten vi omtaler og forstar problemstillinger knyttet

til beerekraftig utvikling innenfor planlegging. Denne antakelsen virker sarlig sannsynlig nar

vi tar 1 betraktning stedene 1 denne studien, som ligger utenfor hovedtransportsystemet. I den
videre planleggingen ma vi stille spersmaél til denne maten & prioritere pa, og kanskje snu om pa
rekkefolgen i1 baerekraftstematikken slik at det sosiale perspektivet blir hoyest prioritert. Hvilke
utfordringer medforer den regionale planen for areal og transport 1 Oslo og Akershus, for stedene

langs Oslofjorden som blir liggende i utkanten av hovedtransportsystemet?
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7.1 Foringene fra et regionalt perspektiv til et kommunalt niva

Regional plan for areal og transport (ATP) i Oslo og Akershus er utarbeidet av Plansamarbeidet, og
det er tydelig at planen er utarbeidet som et middel for & implementere abstrakt utviklingspolitikk

1 en regional kontekst, i rammen av regionen som statlig romlighet. Kommunene skal jobbe etter
foringene i regional plan, uavhengig av om de har prioriterte vekstomréader eller ikke, innenfor sine
kommunegrenser. P4 den ene siden er det viktig med felles foringer, fordi de fremmer en helhetlig
planlegging som jobber mot noen faste prinsipper. Pa den andre siden burde disse foringene vere
tilpasset forutsetningene, forskjellige kommuner og steder har for utvikling. Dette argumentet
skyldes de observasjonene vi har gjort i sammenheng med vére “vevsprover”, der kommunene som

akter, ikke har mye & si 1 forhold til feringene i regional plan.

Om foringer hadde vert bedre tilpasset de forskjellige forutsetningene for utvikling som steder
har, kunne omréder med vedlikeholdsvekst utviklet seg i storre grad ved ogsa etterhvert & bli
avlastningsomrader for hovedstaden. En potensiell positiv konsekvens av dette kan vare flere
bosatte pa stedene utenfor de prioriterte vekstomradene, som kan fore til en hoyere territoriell
kapital pa stedene utenfor. Dette henger sammen med at en storre befolkning gir etterspersel av
flere funksjoner og kollektivtransportbehov, som ferer til en mer helhetlig miljemessig utvikling av
regionen. Dette skal vi drefte nermere, men forst noen betraktninger om forholdet mellom stat og

kommune, og staten sin mate & gjennomfere sin politikk pa.

Gjennom en ny statlig romlighet, har regional plan lagt opp til at Osloregionen skal vaere en
konkurransedyktig og baerekraftig region i Europa. P4 den ene siden, kan man ikke begynne &
utvikle hele regionen samtidig, og fokuset rundt de prioriterte vekstomradene kan derfor regnes
som en god start for & nd malene som planen fremmer. Denne utviklingen har fort til bredere
samarbeid mellom administrasjon og politikk i kommunene, der samfunnsplanleggingen i storre
grad blir inkludert i politikken. Samspillet mellom politikk og plan, kommer ogsé frem gjennom
malet den regionale planen har om a redusere klimagassutslipp. Dette ser vi blant annet gjennom
globale og internasjonale mal som Norge gjennom samarbeidsavtaler har forpliktet seg til 4 bygge
planleggingen videre pé. En slik satsing er viktig for de miljoutfordringene vi stir overfor i dag, og

er essensiell for & kunne gjennomfere den omstillingen planen fremmer.

P& den andre siden, burde planen sett utviklingsmulighetene i et mer lokalt perspektiv, der den
fremtidige utviklingen ogsd omhandler steder som ligger avsides fra de prioriterte vekstomradene.
Slik kunne stedene som er ekskludert fra utviklingen i dag, supplert de prioriterte vekstomradene
1 storre grad. Foringene til den regionale planen begrenser muligheten kommunene har til 4 satse

pa omrader utenfor de prioriterte vekstomradene, ettersom det kun er en mindre prosentandel av
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utviklingen som skal legges til omrader med vedlikeholdsvekst.

Et godt eksempel der denne begrensingen kommer til uttrykk, er forholdet mellom Vestby tettsted
og Son. Slik vi ser det, har Son mange egenskaper og en territoriell kapital som har potensiale

til & utvikle seg 1 en retning som samsvarer med malene i den regionale planen. Blant annet har
Son naer beliggenhet til Vestby tettsted, i tillegg til at stedet kunne utviklet seg rundt Sonsveien
jernbanestasjon som knutepunkt. Dette kan veere mye av grunnen til at dagens kommuneplan for
Vestby fremmer Son som et av de viktigste omradene med vedlikeholdsvekst, der stedet skal ta
mye av veksten utenfor Vestby tettsted. Uten foringene i den regionale planen om hvor stor andel
av utviklingen som skal legges utenfor de prioriterte vekstomradene, kunne kommunen potensielt
ha utviklet Son ytterligere enn det kommunen far mulighet til i dag, uten at det hadde gétt pa

bekostning av andre omrdder med vedlikeholdsvekst.

Ved a sammenligne steder som ligger innenfor og utenfor avgrensingen til regional plan for ATP i
Oslo og Akershus, ser vi at stedene utenfor har andre utviklingsmuligheter. Seetre har i den videre
utviklingen storre potensiale for vekst, enn steder som Son og Hvitsten. Selv om Satre er et lite
sted preget av landlige omgivelser, far stedet en sentral plass i utviklingen i regional plan for ATP
1 Buskerud, pa bakgrunn av sine veiforbindelser og knutepunkt. Dette viser tydelig de forskjellige
fokusomradene de to regionale planene fremmer for utvikling, og pavirkningen dette kan ha for

mindre steder 1 enten positiv eller negativ retning.

Regional plan for ATP i Oslo og Akershus legger den videre utviklingen av stedene utenfor
hovedtransportsystemet i kommunenes egne hender, under klare foringer for utviklingen. I denne
utviklingen blir det vanskelig for kommunene & skulle fremme alle stedene innenfor sine grenser,
ettersom prosentandelen utvikling i omrader med vedlikeholdsvekst er minimal sammenlignet med
1 de prioriterte vekstomrddene. Hvitsten og Son star dermed uten muligheter til & fremme sin egen

stedsutvikling, dersom kommunen ikke har anledning til & lokalisere vekst der.
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7.2 Planlegging 1 ulik mélestokk

Med en plan som bygger pa forskjellige planleggingsnivéer, blir den fremtidige by- og
regionsplanleggingen sett i bade regional og kommunal malestokk. Strukturendringene regional
plan for ATP medferer, kretser rundt Oslo som hovedkjerne, hvor strategier om kompakt
byutvikling, 10-minuttersbyen og InterCity er lettere & gjennomfere sammenlignet pa mindre steder.
Gjennom kapittel 4, ser vi at strategiene som regional plan fremmer, forst og fremst kretser rundt
forenklede bystrukturer og bysamfunn. Disse strategiene er derfor ikke tilpasset utviklingen av

mindre steder.

Ettersom utviklingen av mindre steder skal begrenses, fremmer den regionale planen en
vedlikeholdsvekst her, for & opprettholde et stabilt bomilje. Dersom vi fortsetter 1 dette sporet

over lengre tid, har vi grunn til 4 tro at det vil oppstd en gradvis negativ utvikling for stedene
utenfor hovedtransportsystemet. Dette pa bakgrunn av observasjonene vére i tidligere kapitler

og stiavhengighetens modeller om endringer som gradvis kan fere til negative konsekvenser 1 et
lengre tidsperspektiv. Den territorielle kapitalen til omrader med vedlikeholdsvekst kan bli svekket
ettersom flere steder vil oppnd minimal utvikling i arene fremover. Dette vil verken vere gunstig i
et okonomisk eller sosialt baerekraftperspektiv, spesielt med tanke pd at vi i fremtiden skal huse en

storre befolkning.

En storre befolkning og behovet for mer plass, kan skape nye problemstillinger knyttet til
overbelastede sentrum 1 de prioriterte vekstomradene. Den regionale planen er fortsatt ganske
ung og det er for tidlig & si noe om de direkte konsekvensene av planen, for de mindre tettstedene
utenfor prioriterte vekstomrader. Likevel kan vi utarbeide et par scenarioer som kan demonstrere
mulige fremtidige konsekvenser, dersom dagens plan fokuseres rundt de samme prioriterte

vekstomradene 1 senere revideringer, knyttet til den ekende befolkningsveksten.

Et scenario kan veare at de prioriterte vekstomrddene utvider seg til storre sentrumskjerner. En slik
utvikling kan medfere et enda mindre fokus pa omradene med vedlikeholdsvekst, en det vi ser i
dag. Dette pa bakgrunn av at sterre bysamfunn vil kreve en bredere tilrettelegging for funksjoner og
arbeidsplasser, som kan svekke den territorielle kapitalen og fokuset pa stedene utenfor ytterligere.
Mindre steder utenfor hovedtransportsystemet kan derfor sté i fare for & miste sin attraktivitet ved at

den territorielle kapitalen svekkes, og mennesker pé grunnlag av dette ikke onsker & flytte dit.

Et annet scenarioet knyttet til befolkningsveksten, kan vare at mindre steder utenfor
hovedtransportsystemet vil bidra med & avlaste dagens prioriterte vekstomrader. Dette kan fore

utviklingen av stedene 1 en positiv retning, der de eker attraktiviteten sin knyttet til arbeidsplasser
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og sosial kapital. Dersom stedene tilrettelegges som avlastningsomrader i en senere revidering,
blir veksten fordelt utover regionen, fremfor a kun fokuseres ved jernbaneknutepunktene. Flere
innbyggere gir bedre grunnlag for en heyere territoriell kapital, som vil gi stedene nye faktorer &

spille pa.

En slik utvikling er imidlertid avhengig av at den regionale planen legger til rette for dette i
fremtiden. I dag legger regional plan opp til at kommunene selv mé opprettholde en positiv
utvikling pa stedene, under foringer som gir begrensede utviklingsmuligheter. Dette kan fore til

at kommunen ma ga imot sine egentlige mal for utviklingen, eller gjore strategiske valg som kun
fremmer positiv utvikling av noen steder. Oppnar kommunene en helhetlig utvikling av kommunen
som inkluderer alle stedene, vil den territorielle kapitalen opprettholdes. Klarer de derimot ikke

a vedlikeholde den territorielle kapitalen pa stedene, kan disse sté i fare for & miste gkonomiske,
kulturelle og sosiale egenskaper som har vart viktige ressurser for stedenes fremvekst gjennom

historien.

7.3 Fremkommelighet som faktor for videre utvikling

Prinsippene 1 regional plan for ATP bryter med det historiske utviklingstrekket der baten var
hovedfaktoren for bosetting i Norge, der det i dag er jernbanen som legger grunnlaget for
lokalisering av bosetting og arbeidsplasser. Per i dag har ikke baten kommet langt nok i den
miljemessige utviklingen til 4 vare et fremkomstmiddel det fokuseres pd, men 1 et historisk
perspektiv var tilgang pa bat som fremkomstmiddel vert avgjerende for utviklingen av regionen.
Ved & gjore en retningsendring fra transportmuligheter pd vann til land, glemmer vi stedenes

opprinnelse og de gamle territorielle kapitalene de er bygget pa.

Den regionale planen for ATP i Oslo og Akershus har rukket & bli fem ar gammel, og det er

enda ikke kommet noen ny revidering. I en senere plan, vil det kunne forventes at fokuset rundt
fremkommelighet inkluderer béttransport i sterre grad. Det kan likevel stilles sporsmaél til hvorfor
ikke en droftelse rundt bt har fétt sterre plass i dagens plan. Teknologien utvikler seg stadig
raskere og vi har allerede i dag bedre forskning pé elektriske bater som kan vere miljovennlige
og et godt alternativ til buss og tog. Sjeveien til Oslo som hovedkjerne fra stedene langs fjorden
er kort og kan potensielt bli en attraktiv reiserute for bade pendlere og turister dersom tilbudet

er hyppig og tidsbesparende. En konsekvens av dette er at stedene som i dag ligge utenfor
hovedtransportsystemet i storre grad blir inkludert 1 utviklingen ved & fa nye forbindelser og

tilknytning til Oslo og regionen som helhet.
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Kollektivtransporttilbud, strukturer og innbyggertall er tett knyttet til hverandre. Skjer det ingen
vekst 1 befolkningen, kan utviklingen pé steder stagnere og det blir vanskeligere & opprettholde en
videre positiv utvikling. Dersom det ikke er et attraktivt kollektivtransporttilbud og tilrettelagt for
gang og sykkel, vil folk flest velge bilen da dette er raskest og mest praktisk. Oslo kommune med
en kollektivtransportdekning pa 94 % drar opp gjennomsnittet i regionen, som gjer at det i en helhet
ser ut til at tallene ikke er sa skremmende som man kanskje skulle tro. Kommuner som Vestby og
Frogn har en stor andel innbyggere som derimot er helt avhengige av bil for & komme seg rundt,
med mindre de bor ved knutepunktene Vestby tettsted eller Dyrlokke. At den regionale planen ikke
har utarbeidet slike tall 1 forkant av vedtakelsen, gjor at man ikke har en fullstendig oversikt over
hvor mange som bor innenfor de prioriterte vekstomrddene og hvor mange som faller utenfor. Dette
kan bety at man ikke har fatt muligheten til & ga grundig nok inn i materien, enten fordi det var
tidkrevende, tok for lang tid eller at man ikke hadde nok ressurser til 4 kunne gjennomfoere dette for

planen ble vedtatt.

At steder utenfor de prioriterte vekstomradene oppmuntres til & satse pa miljovennlige
transportmidler, kan veare en god start pd omstillingen den regionale planen fremmer i lys av
barekraftsbegrepet. Denne satsingen kan likevel bli utfordrende for enkelte steder som verken har
de strukturene eller ettersporselen som kreves for & oppna et godt kollektivtransporttilbud, gang-
og sykkelveinett. Denne problemstillingen blir litt forenklet 1 den regionale planen, ettersom det
miljomessige fokuset forst og fremst knyttes til jernbanen. Ettersom teknologien stadig utvikler
seg, har man muligheten til & videreutvikle by- og regionplanleggingen innenfor et nytt og mer
bearekraftig spor. I denne utviklingen vil det vaere viktig & ikke kun rette et tunnelsyn pa jernbanen
som utviklingsfaktor, men ogsa ta hensyn til de tidligere strukturene som har preget fremveksten av

Oslo som region.
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Kapittel 8 - Refleksjoner og konklusjon

Gjennom studien har vi gjort oss noen observasjoner rundt underproblemstillingene (P1-4), som
til sammen gjor det mulig & svare pd hovedproblemstillingen. Dette er en del av den abtuktive
forskningsmetoden, der vi har utformet et spersmal som ikke kan besvares for vi har utarbeidet en
forstéelse av hva som ligger bak problemet vi belyser. For 4 neste informasjonen fra empiridelen
sammen, vil vi derfor bygge refleksjonen pa de fire underproblemstillingene i omvendt rekkefolge,

der vi gar fra den mest omfattende problemstillingen til den mer generelle.

Den forste underproblemstillingen vi ensker a ta for oss, er P4: Hvilke nye problemer oppstar i
kjolvann av Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus (Wicked problems)? 1 dette
speorsmalet ligger hvilke nye utfordringer vi kan mete 1 fremtiden pa bakgrunn av regional plans
forstaelse av barekraftig utvikling, som i dag har et fokus pa jernbanen og prioriterte vekstomrader.
Dette fokuset i den videre utviklingen, kan fore til nye problemstillinger knyttet til baerekraften for
stedene utenfor hovedtransportsystemet og som kan prege fremtidens by- og regionplanlegging.
Dette er hovedpoenget i wicked problems tematikken, som belyser at det alltid vil vaere noen
aspekter i losningsforslaget som skaper nye utfordringer for fremtidens planlegging. At det derfor
vil oppsté nye problemstillinger til utviklingen den regionale planen fremmer, er derfor helt naturlig
og noe vi ma regne med. Det vi gnsker & fremheve er viktigheten av a erkjenne dette og derfor se

dagens by- og regionplanlegging i et langsiktig perspektiv som et wicked problem.

I den videre utviklingen av regionen, stir kommunene alene 1 ansvaret om & opprettholde den
territorielle kapitalen pa stedene utenfor hovedtransportsystemet. Omstillingene kommunene ma
gjore 1 henhold til regional plan og begrensninger dette innebaerer for videre utvikling av steder med
vedlikeholdsvekst kommer til uttrykk gjennom studiens underproblemstilling P3: Hvilke regionale
strukturer bygger kommuneplanene pd for d tilrettelegge for fremtidig regional beerekraftig
utvikling og bryter prinsippene i regional plan med historiske utviklingstrekk? Hovedobservasjonen
var her er at kommunene folger foringene 1 regional plan for ATP sé langt det lar seg gjore. Mindre
steder har ofte ikke strukturer som er optimale for fortetting eller god kollektivtransportdekning.
Kommunene har gjennom tidene basert utviklingen sin pa andre faktorer, som den regionale

planen bryter med i utviklingen 1 dag. Prioriteringen av vekstomrdder kan vare en riktig start pa
omstillingen til et mer baerekraftig samfunn. Likevel forer en slik prioritering videre til sparsmélet
om den sosiale og skonomiske berekraften for stedene utenfor hovedtransportsystemet og

bevaringen av den territorielle kapitalen som har hopet seg opp gjennom historien.
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For a synliggjere hvilke faktorer den regionale planen bygger pa i den videre utviklingen av
regionen, har vi studert oppbyggingen av planen og hvilke satsingsomrader som stér i fokus.

Dette forer oss videre til underproblemstilling P2: Hva er hovedprinsippene i den regionale

planen for areal og transport i Oslo og Akershus? Omstillingen planen medferer for samfunnet,

er forst og fremst tilknyttet baerekraftstematikken. Hovedprinsippene til planen om arealeffektiv
utbygging, miljevennlige transportmidler og Osloregionen som konkurransedyktig region i Europa,
omhandler i hovedsak det miljemessige og ekonomiske perspektivene i berekraftsbegrepet. Ved a
studere hovedprinsippene til planen kommer mangelen pa det sosiale perspektivet i dagens by- og
regionsplanlegging til syne.l betraktelsen av den regionale planen som en ny statlig romlighet, vises
tydelig de politiske malsettingene som forelepig ikke er godt nok tilpasset omrédene i utkanten av
hovedtransportsystemet. Omdannelsen av samfunnet som planen fremmer, bryter med tidligere

utviklingstrekk som forer oss videre til vér forste underproblemstilling.

Den historiske utviklingen av bosetting og stedsutvikling langs Oslofjorden kommer frem i studiens
underproblemstilling P1: Hvordan har utviklingen langs Oslofjorden veert giennom historien, og
hva har forholdet mellom fjord og bydannelse veert over tid? Denne underproblemstillingen belyser
den tidligere viktigheten av bat som fremkomstmiddel og handel via sjoveien som avgjerende
faktor for bosetting og stedsutvikling langs fjorden. Gjennom tidene har forholdet mellom fjord og
bydannelsen endret seg gradvis, der vi 1 dag kun planlegger for best mulig fremkommelighet pa
land. Dette viser til at de tidligere utviklingstrekkene som gjorde stedene langs Oslofjorden mindre

viktige, fortsatt er en realitet i dagens méte a planlegge pa.

Etter & ha studert de fire underproblemstillingene, sitter vi igjen med hovedspersmélet som
omhandler hvordan pavirkning den regionale planen vil ha for omradene som ligger i1 utkanten

av hovedtransportsystemet. Dette har vaert hovedproblematikken i denne studien, der man ma ta
tak 1 den videre utviklingen av regionen ut ifra et wicked problems perspektiv. I dagens areal- og
transportplanlegging er det et stort fokus rundt bevaring av milje og naturressurser, men denne
planleggingen mé ikke ga pa bekostning av den territorielle kapitalen som gjennom historien har
utformet stedene vi har i dag. Territoriell kapital er ogsa en ressurs som méa opprettholdes, der
sosiale relasjoner, lokalsamfunn og kulturarv er viktige aspekter i stedsutviklingen som ma bevares
gjennom berekraftsperspektivet. Dette er egenskaper ved steder og samfunn som har opphopet seg

der over tid og som er viktige kvaliteter som skal overferes til senere generasjoner.

Disse problemstillingene rundt utviklingen til omrader som ikke er inkludert i regionens prioriterte
vekstomrider, kan ogsa overferes til andre steder lenger inn i landet, som har bygget den

territorielle kapitalen pa andre forutsetninger enn handel og battransport langs kysten. Sentrale
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steder med gode veiforbindelser til europaveier og Oslo, blir ikke prioritert i den videre utviklingen
pa bakgrunn av mangelen av jernbane. Dette vekker oppsikt, da det er flere steder med heyt
potensial for utvikling, som blir underprioritert i dagens planlegging av regionen som helhet.
Spersmalene knyttet til de mindre steders utvikling blir derfor ogsa her stdende som et wicked
problem. Ingen kan forutsi fremtiden, men vi kan anta og lage scenarioer om hvordan samfunnet vil
utvikle seg. Slike antagelser kan vere viktig & gjore ved utarbeidelsen av en s stor og omfattende
plan som den regionale planen for ATP er. Som by- og regionplanleggere kan det vare en fordel &
vite noe om utfordringene vi kan std overfor i &rene som kommer, selv om vi ikke nedvendigvis har

svar pa alle problemstillingene i1 dag.

I de neste drene, blir det derfor interessant & se hvordan oppfatningen av barekraftsbegrepet
kommer til & utvikle seg, spesielt i forhold til det sosiale perspektivet pd kommunalt og lokalt

niva. Sett 1 et langsiktig perspektiv, vil mest sannsynlig de senere generasjoner av arealplaner vare
opptatt av andre problemstillinger enn det vi er i dag, som enda ikke er kommet til syne i dagens by-
og regionplanlegging. Dette i henhold til teorien om wicked problems, der det alltid vil oppsta nye

problemstillinger 1 etterkant av planlgsninger, uavhengig av om lgsningen var bra eller dérlig.

Det finnes ikke noen fasit pa den neyaktige pavirkningen den regionale planen vil ha, ettersom det
er umulig & forutsi fremtidens problemstillinger. Det vi derimot kan si med sikkerhet pd bakgrunn
av observasjonene vére, er at berekraftsspersmélet ikke er ferdig lost i dagens utvikling og at det i
et langsiktig perspektiv vil dukke opp nye problemstillinger knyttet til baerekraftstematikken. Det
neste steget 1 by- og regionsplanleggingen kan dermed vare 4 studere mulige konsekvenser for
omradene det ikke fokuseres pa i omstillingen av utviklingen vi forer i dag. Hva kan stedene rundt
tilfoye de prioriterte vekstomradene? Hva gjor man nar det ikke er mer plass a ta av pd de prioriterte
vekstomradene? Ved 4 stille disse spersmalene kan problematiseringen og dreftingen av den

okonomiske og sosiale barekraften for mindre steder allerede vere godt 1 gang.
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