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SAMMENDRAG

Byrom omringet av hgyhusbebyggelse skaper
mange utfordringer pa bakkeplan i form av darlig
tilgang pa sollys og pavirker menneskenes helse
og trivsel. Flere av dagens byrom i byer bygges
med utgangspunkt i fortetting for & mgte den store
etterspgrselen av bolig og arbeidsplasser. Dette
skaper store utfordringer nar arealer pa bakkeplan
omgjgres til mindre kompakte rom i en labyrint av
hgyhusbebyggelse. Dette resulterer | at kvalitetene
pa byrommene svekkes og feerre benytter byens
byrom.

@kern sentrum i Hovinbyen er et viktig

trafikalt knutepunkt og en del av et st@rre
transformasjonsomrade i Oslo. Her planlegges
det for & etablere et nytt bysentrum med
hgyhusbebyggelse som kjerneomrade av den

nye bydelsomradet, Hovinbyen. Basert pa
arkitektkontoret A-labs plantegning for omradet
pa vegne av Steen og strgm, har jeg utformet
byrom i @kern sentrum i menneskelig skala.
Prosjektet pker byrommets kvaliteter, skaper gode
urbane forbindelser mellom sentrumsomrade og
neerliggende omrader og gir et bedre utgangspunkt
for videre design av gode byrom for menneskene.

Basert pa Bergens byskikk og byggehgyder viser
prosjektoppgaven fremtidsrettede Igsninger for
gode byrom for menneskene. Jeg undersgker
hvordan @kern sentrum kan transformeres til

et bysentrum med byromutforming tilrettelagt
for mennesker med gode urbane forbindelser.
Oppgaven har jeg gjennomfert ved a utfgre en
analysestudie av @kern sentrums gatestruktur,
bygninghgyder og byrom samt innhentet
informasjon om fremtidige planer for omradet.



ABSTRACT

@kern sentrum located in Hovinbyen is an
important traffical hub, and part of a larger
transformation area in Oslo. This is an area planned
for establishment of a new city center with high-
rise buildings as the core area of the new district,
Hovinbyen. Based on the architect firm, A-labs plan
for the area on behalf of Steen og Strgm, | have
design public urban spaces in @kern sentrumi a
human scale. This project increases the qualities of
the urban spaces, creates good urban connections
between the sentrum area and the nearby areas
and provies a better startingpoint for further design
of great urban spaces for people.

Urban spaces surrounded by high-rise buildings
create many challenges on ground level where
there is limited access to sunlight and as it affects
both health and our well-being. Several of today’s
urban spaces in cities are built on the basis of
densifiation to meet the great demand for housing
and jobs. This create huge challenges when areas
on the ground level are converted into small,
compact rooms in a labyrinth of high-rise buildings.
This results in the qualities of the urban spaces
deteriorating and fewer people using the city’s
urban spaces.

Based on the report Bergens byskikk og
byggehgyder, this project shows future orientated
solutions for good urban spaces for people. In this
thesis | am investigating how @kern sentrum can
be transformed into an urban center with urban
space design adapted for the people with good
urban connections. | have completed the thesis

by conducting an analysis of @kern sentrum’s
streetstruktur, building hights and urban spaces as
well as obtaining information about future plans for
the area.
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1.1

FORMAL, BAKGRUNN
OG AVGRENSNING

OPPGAVENS FORMAL

Formalet med denne oppgaven er & rette
oppmerksomhet pa utfordringer knyttet til
hgybebyggelse innen byutvikling. | dag bygges det
h@yere og tettere i Oslo for & f& mgte den voksende
befolkningsveksten. Konsekvensene av dette er
mindre og smalere arealer pa bakkeplan som etter
min og manges oppfatning fgrer til at byrommets
kvaliteter svekkes. Fortsetter byutviklingen av

Oslo med etablering av tett hgyhusbebyggelse vil

brukerne av byens offentlige rom gradvis reduseres.

Dette skyldes at vi bygger byen basert pa kvantitet
framfor kvalitet i frykt for & ikke mgte dagens
etterspgrsel av boliger og arbeidsplasser. Skal Oslo
veere en by hvor folk gnsker & bo, kreves det gode
byrom med kvaliteter som bade er helsefremmede
og som bidrar til trivsel. | denne masteroppgaven
skal jeg se naermere pa @kern sentrum som i

dag er et bilbasert omrade regulert for fremtidig
heyhusbebyggelse.
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BAKGRUNN FOR OPPGAVEN
Oslo er en storby i vekst som vil gke med nesten

200 000 innbyggere frem mot 2040. | hovedstaden
vil det derfor veere ngdvendig a tilrettelegge arealer
for a tilpasse den kommende befolkningsveksten
(Oslo Kommune, 2018). Den fremtidige
byutviklingen i Oslo skal ifglge kommmunen veere
kompakt, men likevel besta av attraktive og
funksjonelle byrom. Basert pa dette gnsket jeg

a undersgke hva som kreves for a utforme gode
byrom i tette transformasjonsomrader. Jeg valgte
derfor & arbeide med byromsutvikling i et omrade
som var av interesse for Oslo kommune samtidig
som omradet matte ha potensiale for utvikling.
Valg av caseomrade falt dermed pa @kern sentrum
som ligger i Bjerke bydel i Oslo. Jeg har valgt a ta
for meg @kern sentrum fordi jeg selv er bruker av
omradet og har god lokal kjennskap til stedet.

| dokumentet Hgyhus i Oslo fremstilt av plan og
bygningsetaten er @kern et omrade som er egnet
for hgyhus. Dette skyldes omradet sentralitet og
beliggenhet mellom Indre by og Groruddalen samt
omradets neere forbindelse til andre delomrader og
transportarer. Det er ogsa fa utfordringer i omradet
knyttet til vern og kulturminner. Disse faktorene
bidrar til at @kern har et stor byutviklingspotensiale
for etablering av hgyhus. | dag planlegges det for
at @kern sentrum skal transformeres til et nytt
bysentrum. Den nye planen for omradet er tegnet
av a-lab arkitekter pa vegne av Steen og Strgm.



URBANISERING OG BEFOLKNINGSVEKST
Store deler av verdens befolkning forflytter

seqg stadig over landegrenser. Likevel skjer den
stgrste formen for migrasjon innad i landet

hvor innbyggere forflytter seqg fra landsbygda til
urbane strgk. Denne formen for migrasjon kalles
urbanisering og skyldes mangel pa muligheter

og arbeidsplasser pa landsbygda og i mindre
tettsteder. Dette har fort til at mer enn halvparten
av verdens befolkning i dag bor i byer, som sgrger
for bade sosial og gkonomisk utvikling.

Til tross for de store mulighetene som fglger

med urbanisering fgrer det ogsa til en rekke
utfordringer. Noen av de vanligste utfordringene
grunnet urbanisering er blant annet trafikk og
forurensning, mangel pa offentlige tjenester

og en mangel pa plass til alle (FN Sambandet,
2019). For & Igse disse utfordringene knyttet til
urbanisering har FN utarbeidet baerekraftsmal 11,
som skal bidra til & sikre inkluderende, trygge og
baerekraftige byer og bosettinger. (FN Sambandet,
2020)

| dag settes det seerlig fokus pa

baerekraftig byutvikling grunnet den gkende
befolkningsveksten i byene. Denne veksten skaper
et behov for a tilrettelegge arealer for flere boliger
og arbeidsplasser, men vil ved utbygging redusere

utearealer og offentlige rom. Dette medfgrer at
kvaliteten pa byrommene svekkes og leder til
mindre attraktive og funksjonelle byrom. Med gkt
befolkningsvekst settes det i tillegg ekstra press
pa trafikken som skaper bade utrygghet og stgy
for syklister og gaende. Oslo kommune har derfor
lagt frem byutviklingsstrategier som skal bidra til
a lgse disse problemene. | sin rapport «Var by, var
fremtid» fremlegges det blant annet a planlegge
for en nullutslippsby og en hverdagsby. (Oslo
Kommune, 2018)

BYENS UTFORDRINGER

Konsekvensene av befolkningsveksten har fgrt

til at flere byer og regioner ser verdien av a legge
til rette for gode mgteplasser, men det er i dag
likevel et behov for forbedring ved planlegging av
offentlige rom og samlingssteder. Utfordringer

I planlegging av byutvikling er blant annet at

det legges stg@rre vekt pa arkitektonisk kvalitet
framfor offentlige rom. Det er ogsa en mangel

pa kommunikasjon mellom planleggere og
beboere om behov av funksjoner og kvaliteter i
omrade. | tillegg ligger det ogsa utfordringer innen
infrastruktur nar planlegging av flere naerliggende
omrader gjennomfgres av ulike aktgrer som
skaper brudd og barrierer gjennom byen og
forhindrer flyt gjennom et omrade. (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016).

DEN MENNESKELIGE SKALA

Dagens byer er bygget pa helt andre premisser
enn de gamle historiske byene. Den tradisjonelle
byen var bygget over lang tid og hadde
utgangspunkt rundt dagligdagse funksjoner. Den
ble bygget for fotgjengere og ut av erfaringer fra
mange generasjoner tilbake. Dette resulterte i en
by for mennesket, tilpasset en menneskelig skala.
| dag gar det sveert raskt nar det planlegges og
beslutninger tas ikke lenger etter generasjoners
erfaringer, men er basert pa gkonomi og teknologi.
Den nye byen har en skala og et stgrrelsesforhold
langt stgrre enn det som oppfattes som en
behagelig skala. | tillegg har bilen tatt en stor

del av byen, og planlegging har i flere tiar veert
sentrert rundt denne. Dette har begrenset
menneskenes muligheter til fots. Skal det bygges
levende, trygge og beerekraftige byrom er det
ifglge den danske byplanleggeren, Jan Gehl, fgrst
og fremst ngdvendig & ha et godt og grundig
kjennskap til den menneskelige skala. En skal
ogsa kjenne og leere kroppens skala som er en
viktig del av planleggingen fgr beslutningene kan
ta plass. (Gehl, 2010)
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OPPGAVENS PROBLEMSTILLING:

Hvordan kan @kern sentrum utformes til et
bysentrum med gode byrom i en menneskelig skala?

MAL
1. Undersgke hvilke strategier som vil bidra til & forme byrom i en menneskelig skala.

2. Taibruk strategiene i et transformasjonsomrade med byromsutfordringer for &

skape gode byrom tilrettelagt for fotgjengere, syklister og kollektiv transport.



GEOGRAFISK AVGRENSNING

@kern er i dag et industri -og bilbasert omrade
preget av store gra flater med en kompleks
infrastruktur, som kommunen gnsker transformert
som en forlengelse av den Indre byen. @kern

er ogsa et viktig knutepunkt mellom Indre by

0g Oslo-gst og skal bidra til & knytte omradene
bedre sammen. Prosjektomradet, @kern sentrum,
er avgrenset av Alnabanen i sgr og den grgnne
ringen i nord. Omradet inkluderer ogsa arealet
gst for @kernveien og arealet vest for Circle K

I Rislgkkveien. Dette er et areal avsatt av Oslo
kommune for fremtidig bebyggelse.

Griinerlokka

Dkern sentrum

Figur 3: Beliggenhet av @kern sentrum

OPPGAVENS AVGRENSNING

Oppgaven tar utgangspunkt i planen for @kern
sentrum som er utarbeidet av arkitektkontoret
A-lab, pa vegne av Steen og strgm. Plantegningen
ble offentliggjort 11.03.2020 og er den planen

jeg har forholdt meg til i denne oppgaven. Den
har i senere tid blitt revidert av A-lab, men
grunnet tidshensyn har jeg ikke oppdatert denne.
Min oppgaven viser en alternativ Igsning av
prosjektomradet med fokus pa utforming av byrom
tilpasset en menneskelig skala for & skape et
levende sentrumsomrade.

For & svare pa problemstillingen har jeg ut fra
teori-delen valgt ut strategier som vil bidra til a
optimalisere byrom for mennesker. De utvalgte
strategiene har blitt brukt for a undersgke
byrommene i @kern sentrum. Dette har jeg gjort ved
a utfgre en studie av byggehgyder og gatestruktur

Utforming av omradet vil vises i et overordnet
design i plan, snitt og illustrasjoner.
Lasningsforslaget vil veere et design med fokus pa
a skape gode byrom i @kern sentrum.

Oppgaven min legger til rette for fundamentale
faktorer som bidrar til & skape byrom i menneskelig
skala. Dette er faktorer knyttet til solforhold og
redusert trafikkbelastning samt klima i forhold til

solforhold. Disse faktorene gar inn under fgrste
fase innen byromsutvikling for & skape gode byrom
I en menneskelig skala. Det er denne fasen det
fokuseres pa i min masteroppgave. | neste fase
ma det legges til rette for faktorer som bidrar til
trygghet, inkludering, og okt sosial interaksjon.

Av tidshensyn vil jeg ikke ga inn pa dette, men
oppgaven vil legge til rette for oppstart av neste
fase. Prosjektets design er i tillegg basert pa
kommunen visjon og lokalbefolkningens gnsker for
omradet.

Med hovedfokus pa byrommet oppbygning,
plassering og struktur vil denne oppgaven ikke
fokusere pa detaljprosjektering av omradet.
Grunnet tidshensyn vil oppgaven ikke ga inn

pa tekniske lgsninger knyttet til gjenapningen

av Hovin -og Refstadsbekken, men bekkene vil
inkluderes inn i overordnet plan og illustrasjoner.
Omradets infrastruktur er sveert kompleks og
tekniske lgsninger vil ikke vises i oppgaven grunnet
manglende kunnskap og kompetanse knyttet til
dette.
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1.2
OPPGAVENS STRUKTUR

Oppgaven er delt inn i 6 deler. | den fgrste delen av
oppgaven presenteres oppgavens formal, bakgrunn
og valg av tema og dens avgrensning. | tillegg
beskrives ulike fgringer knyttet til oppgavens tema.

Del 2 tar for seg oppgavens prosjektomrade; @kern
sentrum. Forst settes Hovinbyen i en historisk
sammenheng og den urbane konteksten sann vi
ser den i dag. Videre presenteres visjoner, mal og
fremtidsplaner for omradet.

| del 3 presenteres relevant litteratur. Valg av
litteratur er gjort pa bakgrunn av oppgavens
problemstilling; Hvordan kan @kern sentrum
utformes til et bysentrum med gode byrom i en
menneskelig skala?
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Videre er det trukket ut strategier fra del 3 som
danner grunnlaget for analysearbeidet som er gjort
i del 4. Disse gar ut pa analyse av gatestruktur,
hgyhusbebyggelse og byrom.

Del 5 presenterer Igsningsforslaget pa grunnlag
av analysearbeidet gjennomfgrt i del 4. Forslaget
beskriver overordnede grep med hovedfokus pa
gatenett, bygninghgyder og byrom i menneskelig
skala.

Oppgaven avrundes | del 6 med konklusjon og et
svar pa problemstillingen. Her presiseres valgene
som er tatt i prosjekteringsdelen og hvilken effekt
dette vil ha for brukerne har omradet.
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1.3
KOMMUNALE FORINGER

Den gjeldene kommuneplanen for Oslo er en
overordnet plan for byen og inneholder visjoner
med mal og strategier for utvikling av byen
mot 2040. Planen viser til en samfunnsdel

med byutviklingsstrategier samt en arealdel
som inneholder formal med bestemmelser og
retningslinjer for areal i Oslo.

Det er saerlig samfunnsdelen med
byutviklingsstrategier som bgr trekkes fram i
denne oppgaven. Denne presenterer hvordan Oslo
Kommune gnsker & utvikles frem mot 2040. Den er
ikke juridisk bindene, men skal bidra til & ta stilling
til langsiktige utfordringer i samfunnsutvikling og
hvordan vi kan lgse disse.

Kommunens visjon for hovedstaden er at Oslo
skal bli «<en grgnnere, varmere og mer skapende
by med plass til alle». Denne visjonen utgjgr fire
ulike hovedmal som utdypes i rapporten, hvor
det legges fram mal og strategier for hvert av
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satsningsomradene pa hvordan Oslo kan realisere
visjonen fram mot 2040. Av de fire hovedmalene er
det & skape en grgnnere by av stgrst relevans for
denne oppgaven. Jeg har derfor valgt a se neermere
pa hvordan kommuneplanen vil gi inn for a sikre at
Oslo blir en grgnnere by. (Oslo Kommune, 2018)

Dagens klimautfordringer pavirker seerlig
byomradene i form av forurensning og store
nedbgrsmengder. | tillegg bidrar urbanisering til a
legge press pa byens bla og grgnne omrader. Den
stgrste utfordringen av forurensning i Oslo kommer
fra biltrafikken. Kommunen har derfor vedtatt et
mal om a redusere klimautslipp med 95% frem mot
2030. (Oslo Kommune, 2018)

For & oppna en grgnnere by viser kommuneplanen
til byutviklingsstrategier som vil gjgre Oslo om til
en miljgvennlig nullutslippsby og en hverdagsby.
Nullutslippsbyen innebeerer a redusere bruken

av privatbil ved a sikre gode kollektivtilbud samt

gjore det tryggere for syklister og fotgjengere. |
tillegg @nskes det en overgang fra fossilt drivstoff
til elektrisitet og biogass, og redusere areal for
privatbilen. Med feerre privatbiler i bruk vil det apne
opp for muligheten til a prioritere blant annet byliv,
grgntomrader, myke trafikanter og kollektiv.

Den andre byutviklingsstrategien for Oslo er a
skape en hverdagsby. En hverdagsby kan defineres
som et enklere liv der daglige funksjoner kan nas
med gang- eller sykkelavstand. Dette vil veere
funksjoner som blant annet skole, barnehage,
dagligvarebutikk, grgentomradet eller idrett og
kulturarenaer. Hverdagsbyen skal ogsa bidra til a
styrke nabolagene ved a gjgre dem til trygge og
attraktive omrader. Ved & benytte lokalbeboere
til medvirkning under planlegging, er det mulig

a avdekkes hvilke kvaliteter og funksjoner det er
behov for i omradet. Samtidig gir medvirkningen
et grunnlag for videre utvikling av naerliggende
omrader. (Oslo Kommune, 2018)



En grannere by innebaerer et
bilfritt byliv, gkt mobilitet, bedre
tilrettelegging for fotgjengere og
syklister, granne mgteplasser og
forbindelser, beerekraftige bygg

og legge til rette for blagrgnne
strukturer gjennom bolig- og

sentrumsomrader.

(Oslo Kommune, 2018)

Figur 4: En gr@nnere



1.4
NASJONALE FORINGER

STATLIGE PLANRETNINGSLINJER
Arealplanlegging av landets omrader er viktig for
at arealene skal kunne benyttes pa en fornuftig

og effektiv méate. For bedre sammenheng mellom
arealene som planlegges i Norge har Kommunal-
og moderniseringsdepartementet (KMD) i henhold
til plan- og bygningsloven utarbeidet retningslinjer
som skal skape samspill mellom kommuner, stat
og utbyggere for a sikre god steds- og byutvikling.
Retningslinjene skal brukes som grunnlag nar det
planlegges bade pa regionalt niva og pa nasjonalt.

Disse nasjonale retningslinjene er en stor

del av rammeverket for denne oppgaven i
landskapsarkitektur. Dette er fordi fgringene
tilrettelegger planleggingen for menneskenes
trygghetbehov og komfort. Méalet med de statlige
retningslinjene er & skape beerekraftige byer med
fokus pé verdiskapning og naeringsutvikling, samt
fremme helse, miljg og livskvalitet. (Regjeringen,
2014)
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Et seerlig fokus i denne oppgaven er pa utforming
av gode offentlige rom med optimale lysforhold
som i dag er en stor utfordring grunnet urbanisering
og fortetting. Det bygges hgyt og tett for a fa plass
til flere, som reduserer arealene og solforholdene

I byrommene. For a styrke byrommets kvaliteter
ved fortetting er Statlige planretningslinjer for
samordnet bolig-, areal og transportplanlegging
punkt 4.3 av seerlig relevans:

«4.3 — | by- og tettstedsomrader og rundt
kollektivknutepunkter bar det legges seerlig vekt pa
hay arealutnyttelse, fortetting og transformasjon.

| omrader med stor utbyggingspress bgr det
legges til rette for arealutnyttelse utover det som
er typisk. Samtidig bar hensynet til gode utearealer,
lysforhold og miljgkvalitet tillegges vekt, | trad med
statlige normer og retningslinjer.» (Regjeringen,
2014)

Ved & vektlegge byrom med gode lysforhold vil
omradet lgftes og brukerne vil fa st@rre utbytte av
de offentlige rommene. I tillegg til arealutnyttelse
0g gode utearealer tilsier retningslinjene at
infrastruktur og beerekraftig transport skal
prioriteres ved planlegging. Dette kommer tydelig
fram i retningslinjene, og i feringen star det blant
annet fplgende:

«4.4 — Infrastruktur og framkommelighet for
kollektivtrafikken skal prioriteres i planleggingen.

| transportkorridorer hvor det er grunnlag for

det, skal areal og kapasitet til bane og annen
kollektivtrafikk vektlegges.» (Regjeringen, 2014, s.2)

Det spesifiseres ogsa under punkt 4.4 at det

bgr veere gode overgangsmuligheter mellom

ulike transportmidler, seerlig i knutepunkt for
kollketivtrafikken. Samtidig skal planleggingen
legge til rette for sykkel og gange og styrke de som
transportform. (Regjeringen, 2014)



Et byrom defineres som uterom
avgrenset av bygg eller andre

naturlige fysiske avgrensninger.

(Kommunal- og

moderniseringsdepartementet, 2016).




1.5
INTERNASJONALE

FORINGER

FNS BAREKRAFTSMAL

FN har utarbeidet 17 felles méal som skal bidra til
en beerekraftig utvikling for a sikre en bedre fremtid
for dagens og fremtidens generasjoner. Dette skal
oppnas ved a blant annet bekjempe fattigdom,
ulikheter og klimaendringer, og sikre likestilling,
utdanning og livskvalitet. Méalene ble vedtatt i 2015
for FNs medlemsland og skal sikre en baerekraftig
utvikling frem mot 2030.

Det er 2 av 17 mal som er seerlig relevante
for denne oppgaven. Det fgrste malet er FNs
beaerekraftsmal 3, som skal sikre god helse og
fremme livskvalitet for alle, uansett alder.

GOD HELSE 0G
LIVSKVALITET R
Baerekraftsmal 3 —

God helse og livskvalitet

s

(FN Sambandet, 2020)
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Dette malet kan oppnas ved & blant annet redusere
antall dgdsfall forarsaket av trafikkulykker samt
forurenset luft, vann og jord og ved a fremme
mental helse og livskvalitet. (ikon) Selv om det

har skjedd stor progresjon innen folkehelse pa
verdensbasis de siste tiarene kreves det likevel

en enorm innsats for & kunne na en baerekraftig
utvikling innen 2030 (FN Sambandet, 2020).

Det andre malet som er seerlig relevant for
oppgaven er FNs baerekraftsmal 11 som skal bidra
til & skape inkluderende, trygge og beerekraftige
byer og bosettinger.

Beerekraftsmal 11 —Beerekraftige

11 BAREKRAFTIGE
BYER 0G
byer og lokalsamfunn

LOKALSAMFUNN

N

(FN Sambandet, 2020)

Innen dette ellevte malet er det utarbeidet ti delmal.
Det er to delmal som er seerlig viktige ved utforming
av tette transformasjonsomrader i Norge.

Dette er delmal 11.2 og 11.7 som skal sgrge for
beerekraftige og trygge byrom og sikre baerekraftig
transport og trygge veier, spesielt for mennesker |
sarbare situasjoner.

«Beerekraftsmal 11.2 — Innen 2030 s@rge for at alle har tilgang
til trygge, lett tilgjengelige og baerekraftige transportsystemer
til en overkommelig pris, og bedre sikkerheten péa velene,
seerlig glennom utbygging av offentlige transportmidler ..» (FN
Sambandet, 2020)

«Baerekraftsmal 11.7 — Innen 2030 sg@rge for at alle, saerlig
kvinner og barn, eldre og personer med nedsatt funksjonsevne
har tilgang til trygge, inkluderende og tilgjengelige grantomrader
og offentlig rom» (FN Sambandet, 2020)



Mer en halvparten av verdensbefolkning bor i dag

I byer, og antall mennesker som forflytter seg til
storbyene gker gradvis. Mange byer vokser ogsa
raskere enn tilbudet av tjenester og boliger. Dette
skaper overbelastede byer med darlige boforhold
og manglende ressurser. Disse malene er derfor
sveert viktige & jobbe mot for & oppné baerekraftige
byer som sikrer grunnleggende tjenester for

alle, og fremmer bedre helse og livskvalitet. (FN
Sambandet, 2020)

LANDSKAPSKONVENSJONEN

En viktig fgring som skal bidra til a kvalitetssikre
offentlige rom i et bylandskap er Den europeiske
landskapskonvensjonen (ELC). Konvensjonen er
et samarbeid mellom 40 europeiske land og har
som mal a verne, forvalte og planlegge bade natur
-0g bylandskap. Konvensjonen ble opprettet pa
grunnlag av manglende overordnede planer og
langsiktige mal innen landskapsutvikling, som har

resultert i ustrukturerte landskap uten en helhetlig
sammenheng. Dette skyldes at utvikling av et
omrade skjer pa utbyggernes premisser fremfor
brukerne, som er de som bor og benytter seg av
stedet. | et stgrre omrade er det ofte flere utbyggere
for hvert delomrade. Dette fgrer til at omgivelsene
vare stadig er i endring fordi delomradene
prosjekteres til ulike tider. | tillegg vil ulike visjoner
for delomradene uten en felles fgring resultere i et
oppstykket landskap uten sammenheng.

For & unnga dette og sikre gode hverdagslandskap
som er landskapet der folk ferdes, jobber og bor,
gir konvensjonen en forpliktelse om at det er
ngdvendig & utforme mal for landskapskvalitet
(6D). Malet skal sikre enighet om kvalitetsmal

for landskapsutvikling i et omrade, og at det
planlegges for hvordan disse malene skal oppnas
(Regjeringen, 2000).

Artikkel 6 — seerlige tiltak

D. Méal for landskapskvalitet

«Hver part forplikter seq til & definere mal for
landskapskvalitet for de landskapene som er
blitt kartlagt og vurdert, etter offentlig hgring i
samsvar med artikkel 5 ¢»

Landskap pavirker bade hvordan og hvor vi
beveger oss, alt ut ifra fysiske retningsmuligheter
eller hindringer. Denne konvensjonen oppfordrer
derfor hver nasjon til & revurdere dagens
hverdagslandskap, og inkludere folket i lokal
medvirkning i fremtidig landskapsplanlegging.
Dette vil bidra til at fremtidige landskap utvikles

I den retningen som er mest egnet for folket.
(Regjeringen, 2000)
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2.0
PROSJEKTOMRADET

@KERN SENTRUM

@kern sentrum er i dag et viktig tra-
fikkknutepunkt, med bade t-bane og
bussholdeplass. Sentrumsomradet lig-
ger i dag som et lokk over @kerntunne-
len som inkluderer bade Riksvei 150 og
@stre Aker vei. Over tunnelen finner vi
@kernveien som skjeerer midt gjennom
@kern sentrum og deler sentrumsom-
radet i to. Alnabanen gar ogsa gjennom
omradet, men har ingen holdeplass pa
@kern. | tillegg til den komplekse infra-
strukturen preges sentrumsomradet av
biltrafikk og industri som har fgrt til et
ustrukturert og uoversiktlig omrade.

Prosjektomradet har likevel et stor po-
tensiale og er en del av et transforma-

sjonsomrade hvor det planlegges for
moderne boliger, grgnne forbindelser,
handel og kulturtilbud. Den bymessige
atmosfeeren skal bidra til a lgfte stedet
og gjgre @kern sentrum mer attraktiv |
fremtiden.

Figur 6: Plan av @kernomradet
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[P Ulvenveien - Firefelts bilvei med = "”
sykkelfelt og gangvei pa hver side ’

)  Okern T - Bussholdeplass og inngang til t-banen
med gamle @kern senter i bakgrunnen

-
-~ «

B Ostre Aker vei som gar i tunnel under @kern sentrum

Fi9 8 Store parkeringsarealer
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2.1
HOVINBYEN

HISTORIE

Industri og handel har veert en viktig del av
Hovinbyens historiske identitet. Frem til midten av
1800-tallet var landskapet i Hovinbyen preget av
jordbruk. Deretter kom industrialiseringen sammen
med Norges fgrste jernbane. Bryn, lokalisert sgr

I Hovinbyen, ble sentrum for industri da omradet
hadde fatt egen jernbanestasjon. Dette fgrte til en
byvekst og et st@rre behov for boliger som bidro

til & styrke den sosiale infrastrukturen. Byveksten
fortsatte utover 1900-tallet og boligbygging s@rget
for & huse fabrikkarbeiderne i omradet,

Hovinbyen inkluderte na bade smahusomrader

og industri, men det var likevel jordbruksdrift som
dominerte. | 1950 ble det besluttet av kommunen
at store deler av Hovinbyen skulle bli avsatt til
industriformal. Dette inkluderte store omradene pa
Lgren, Hasle, Grgnvoll, Hovin, Alna og Bryn. Med
en teknologiutvikling fulgte ogsa etableringen av
nyskapende bedrifter samt bilbutikker og verksted
pa blant annet @kern. Slik ble Hovinbyen kjent som
et som et viktig industri- og produksjonsmiljg (Oslo
Kommune, 2016).

Oslo
Kommune

Oslo S

Figur 8: Kart over Hovinbyen basert
pa Bydelskart av Oslo

HOVINBYEN | DAG

Hovinbyen ligger sentralt plassert i Oslo Kommune,
@st for Oslo sentrum. Sentrumsomradet i Oslo

er i vekst som skaper behov for en utvidelse av
bykjernen. Da den indre by stadig utvides vestover
har gstsiden av byen blitt mer ustrukturert og
utflytende. Dette skyldes at bymessige gater og
plasser har blitt erstattet med trafikkerte veier og
uorganisert bebyggelse. Omradene i Hovinbyen har
derfor mye darligere forbindelser imellom seg, og
mangler en helhetlig sammenheng.

Linderud
Refstad

Vollebekk

Loren
Dkern

Ulven

Hasle

Valle
Hovin Teisen
Ensjo

Bryn
~ Etterstad
N
~

| dag bestar Hovinbyen av bade godt
etablerte smahusomrader og industri- og

naeringsbebyggelse. Flere av tettstedene er i dag

Tveita

en del av et st@rre prosjekt som skal transformere

Hovinbyen til et bymessig omrade som en
forlengelse av Oslos Indre by. Omradet betraktes
som en del av Groruddalen og har varierende
heydeforskjeller i terrenget, med blant annet
Hovinbekken rennende gjennom omréadet (Oslo

Kommune, 2016).
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URBAN KONTEKST

Analysen av Hovinbyen viser @kern sentrum i en
stgrre kontekst. Prosjektomradet ligger midt i
hjertet av Hovinbyen, med naerhet til tettstedene
Lgren, Hasle, Hovin, Valle, Ulven og Rislgkka. Dette
gjer omradet til et viktig knutepunkt i Hovinbyen,
spesielt for kollektivtrafikk. @kern T-banestasjon
ligger innenfor prosjektomradet og har forbindelse
til bade Rislgkka, Hasle og Lgren stasjon.

Det er tydelig at Hovinbyen er sterkt preget av
a ha veert et industriomrade. Dette vises i den
overordnede analysen med beliggenheten over
dagens lager- og industriomrader. Dette er lavt
utnyttede arealer som har et stort potensial, og
kan ved utbygging blant annet doble dagens
arbeidsplasser og huse opptil 60 000 nye
innbyggere.

Analysen viser ogsa Den grgnne ringen som

er en planlagt grgnn trase pa 6,5 km i hjertet

av Hovinbyen. Denne ringen er et hovedgrep i

den strategiske planen for Hovinbyen. Dagens
grennstruktur i omradet er oppstykket og har lite til
ingen forbindelser. Den grgnne ringen skal bidra til
a knytte sammen eksisterende og nye byomrader,
grgntomrader og turveier med @kern sentrum som
midtpunkt.

BRUK AV ANALYSEN

Denne overordnede analysen blir brukt for a

se @kern sentrum i en st@grre sammenheng, og
utforme gode forbindelser fra sentrumsomradet
til de omkringliggende tettstedene. Dagens
sentrumsomrade bestar kun av industri- og
neeringsbygg, og er en liten del av et langstrakt
industrifelt. @kern sentrum har likevel tilknytning
til stgrre boligfelt bade nord og vest for
prosjektomradet, og det er szerlig disse boligfeltene
jeg gnsker a knytte til sentrumsomradet.

Det finnes ingen store grgnne lunger innenfor
prosjektomradet i dag, men gode muligheter for a
koble @kern sentrum pa den grgnne ringen. Dette vil
apne opp for at sentrumsomradet blir et malpunkt
via Den grgnne ringen.

Det er ogsa muligheter for & trekke inn Hovinbekken
inn i prosjektomradet. Bekken renner i dag gjennom
Bjerkedalen nordgst for @kern sentrum, forbi
@kernomradet og videre nedover hvor den tilslutt
munner ut i Oslofjorden. | omradet forbi @kern
ligger den i dag i rgr. En gjenapning av bekken
gjennom prosjektomradet vil bidra til & styrke den
blagrgnne strukturen i Hovinbyen.
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AVSTANDSANALYSE

Analysen viser avstanden fra
neerliggende malpunkter i Hovinbyen
med en maks avstand pa 5 km

fra @kern t-bane. Det er oppgitt

en estimert tid det vil ta for myke
trafikanter & na @kern sentrum ved
enten sykkel eller gange. | tillegg til de
seks utvalgte plassene er det oppgitt
en estimert tid for sykkel mellom Oslo
sentrum og @kern sentrum.

M Gangavstand

Lgren torg - @kern sentrum 10 min
Vinslottet - @kern sentrum 10 min
Loren ishall - @kern sentrum 13 min
Hasle torg - @kern sentrum 14 min
Valle Hovin - @kern sentrum 24 min
Helsfyr stasjon - @kern sentrum 34 min
% Sykkelavstand
Lgren torg - @kern sentrum 2 min
Vinslottet - @kern sentrum 3 min
Lgren ishall - @kern sentrum 4 min
Hasle torg - @kern sentrum 5min
Valle Hovin - @kern sentrum 10 min
Helsfyr stasjon - @kern sentrum 13 min
Oslo S - @kern sentrum 28 min
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2.2
VISJONER FOR OMRADET

En av visjonene for Hovinbyen er at det skal bli
et urbant omrade med bymessig utforming.
Hovinbyen skal besta av flere mindre byomrader
med egne preg som sammen vil representere og
utgjere Hovinbyen. Et av disse byomradene er
@kern. Kommunens visjon for @kernomradet er
at det skal besta av bade bolig, handel, kultur og
kontorer.

@KERN OG LOREN

| den veiledende plan for Lgren og @kern er

det beskrevet ulike gnsker for de offentlige
rommene. Kommunen gnsker blant annet &
styrke forbindelsen mellom @kern T og Lgren

T. Gang- og sykkelforbindelsene gjennom
Lgren- og @kernomradet skal veere trygge

og knyttes sammen av et grgnt gatenettverk.
Bebyggelsen gnskes innstrammet og organisert
I en kvartalsstruktur for a markere hovedgatene
og dermed gi et mer bymessig preg. Aktive faser
| fgrste etasjene er ogsa gnsket. For a sikre
mangfold vil kommmunen ha flere stgrre og mindre
parker samt en ny hovedpark for Lgren-@kern
omréadet (Oslo Kommune, 2014, s. 16).

Kommunen visjoner for infrastrukturen er a gjgre
veiene om til gater. Det er flere av dagens veier som
fungerer som barrierer og hindrer omradet fra a
oppna en bymessig atmosfaere. Ulvenveien som

I dag gar tvers gjennom @kern sentrum er en del
av en viktig akse som binder Hovinbyen sammen
med resten av Oslo by. Dette gjgr Ulvenveien til
den viktigste forbindelsen gjennom Hovinbyen. |
slike gater gnsker kommunen at det fokuseres pa
fremkommelighet, samtidig som det skal utformes
trygge overganger for myke trafikanter. (Oslo
Kommune, 2014, s. 35-39).

| tillegg til Ulvenveien er ogsa @kernkrysset en
viktig forbindelse i omrade. Krysset bestar av

tre mindre kryss midt mellom Lgren omradet og
@kern sentrum. Dette gjgr at omradet oppleves
utilgjengelig for fotgjengerne, og skaper en barriere
mellom Lgren og @kern sentrum. Kommunens
gnske for @kernkrysset er derfor at det utformes
gode gangforbindelser gjennom krysset for a knytte
omradene bedre sammen, samt at det etableres
attraktive og aktive fasader ut mot krysset. (Oslo
Kommune, 2014, s. 39)

BYENS UTEROM
| tillegg @nsker kommunen at det rettes et fokus

mot byrommets vegger. P4 @kern er det planlagt
for en hgy tetthet i kommende prosjekter. Dette vil
ifglge kommunen ha stor innvirkning pa omradets
gater og byrom, og @nsker derfor at hvert prosjekt
vurderer hgyden pa fremtidige bygg med hensyn

til byrommene. Kommunen gnsker i tillegg at det
unngas utforming av store, utflytende plasser, men
at planlegges for definerte rom med en komfortabel
skala (Oslo Kommune, 2014, s.37).

STROKSGATE

Gjennom @kern sentrum gnsker kommunen en
strpksgate. | omradet er Lgrenveien allerede
etablert som handlegate, og kommunen har

en visjon om at denne forlenges videre inn

til @kern sentrum. Det er Ulvenveien som er
gnsket som fremtidig strgksgate pa @kern og
bar ifglge kommunen ha flere offentlige veier
knyttet til Lgrenveien. Dette for a bidra til & styrke
forbindelsen mellom @kern T og Lgren T. Det skal
i tillegg tilrettelegges for plasser og torg langs
strgksgaten (Oslo Kommune, 2014, s. 45).
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2.3
FREMTIDSPLANER

Figur 9: @kern portalen

| omradet rundt @kern sentrum er det flere nyetablerte
bygg, samt mange fremtidge prosjekter. Disse gnsker
jeg a knytte til prosjektomradet ved & utforme gode
forbindelser fra de omkringliggende naeromradene til
@kern sentrum.

“ @kern portalen - Ferdigstilles i lgpet av aret 2020
g Paralellen - Apnes for allmenheten i lgpet av

9 Den grgnne ringen - En grgnn lunge gjennom
Hovinbyen som skal bidra til rekreasjon og knytte
delomréade i Hovinbyen sammen.

Figur 11: Den grgnne ringen
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A-LAB

Den fremtidige planen for @kern sentrum er
tegnet av arkitektkontoret A-lab. Jeg har valgt &
bruke denne planen som utgangspunkt for mitt
prosjekt, men gjort endringer basert pa strategier
for & oppna et bysentrum bedre tilrettelagt for
menneskene.

A-labs plan viser til et sentrumsomrade av
hayblokker med neering og handel pa bakkeplan,
med opptil 20 boligetasjer over. Bebyggelsen utgj@r
et totalt bruksareal pa 279 979 m2 som bestar

av bade bolig, neering, handel, kontorer, service,
hotell og kulturbygg. Bygningene er utformet med
en kvartalsstruktur der hvert kvartal har en egen
innrammet bakgard. De apne bygardene ligger pa
bakkeplan, mens de lukkede er hevet over bakken
for & gi plass til handel og neering pa bakkeniva.

A-lab plan har et totalt areal for offentlig tilgjengelig
gater og plasser i @kern sentrum pa 28 524 m2.
Dette inkluderer tre stgrre byrom for opphold

samt stgrre og mindre gater. Det er foreslatt

to hovedgater gjennom sentrumsomradet, en
handlegate langs Hovinbekken og en strgksgate
langs Ulvenveien.

Planen viser ogséa den fremtidige blagrgnne
strukturen i omradet. Oslo Kommune har foreslatt
en parkbro over @kernkrysset for & skape en bedre
forbindelse mellom Lgren og @kern sentrum.
Denne er reqgulert inn i A-labs plan. I tillegg har
A-lab regulert inn bade Hovin- og Refstadbekken
gjennom prosjektomrade for & styrke den
blagrgnne strukturen i omradet, og bidra til
rekreasjon og gkt biologisk mangfold.

OPPSUMMERING

| utformingen av @kern sentrum vil jeg ta
utgangspunkt i bygningenes byggehgyder
for a skape gode og behagelige uterom pa
bakkeplan. A-lab har ikke gnsket & oppgi
ngyaktige hgyder pa de ulike hgyblokkene, og
jeg har derfor valgt & estimere byggehgyder
basert pa deres 3D-illustrasjon av
oppgaveomrade. Det er disse hgydene vil jeg
bruke som utgangspunkt senere i oppgaven.

For a styrke den blagrgnne strukturen i
omradet, gnsker jeg og a ta utgangspunkt
i at den grgnne parkbroen bygges, samt
en gjenapning av bekkene gjennom
prosjektomradet.
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3.1
BYROM

HVA ER ET BYROM?
Byrom knyttes gjerne til apne plasser og

torg i byene. Det er likevel flere omrader som
kan karakteriseres som byrom. Alle offentlig
tilgjengelige gater, plasser, torg, parker, Igkker og
blagrgnne omrader i by- og tettstedsomrader er
alle arealer som gar under begrepet byrom.

Ifglge Idehandboken for byrom kan byrommene
defineres som «uterom avgrenset av bygg eller
andre naturlige fysiske avgrensninger» (Husaas,
2016, s.11). Byrommets form kan variere fra &
veere en fysisk form til offentlig tilgjengelige arealer
som benyttes til menneskelig aktivitet. Deler av
grgnnstrukturen som parker, naturomrader og
blagrgnne arealer kan derfor regnes som byrom
selv om grgnnstruktur er et stgrre areal som ikke
ngdvendigvis alltid inkluderes som en del av et
byomrade. Det er likevel ikke alltid byromsbegrepet
egner seg nar vi snakker om arealer i mer landlige
omrader. Da erstattes ofte begrepet med offentlige
plasser eller uterom (Husaas, 2016).

BYROMMET BETYDNING
Byrom bidrar til @ oppfylle menneskenes behov

for kontakt. Dette er arealer hvor dagligdagse
aktiviteter kan utfgres og arealer som skaper
mulighet for interaksjon ved & bade se, hgre og
oppleve andre mennesker i ulike situasjoner.
Omrader mellom bygningene gir muligheter for

a veere tilstede med andre mennesker pa en
avslappende og lite krevende mate. Byrom kan
blant annet benyttes til gaturer, handleturer eller

til opphold. I tillegg kan et vindu med utsikt mot
byrommene veere givende da man pa avstand

kan observere og ta noe del i situasjonene som
foregar pa bakkeplan. A ha muligheter til & vaere
med andre, bade ved & se, hgre og motta impulser
som oppfattes som positive opplevelser er et godt
alternativ til a veere alene. | et byrom trenger en
ngdvendigvis ikke & oppholde seg med en spesifikk
person, men en er likevel med andre. P4 denne
maten setter byrom rammen for omradet i byen der
det foregar mgter mellom mennesker. (Gehl, 2017,
s. 13)

OPPSUMMERING

A skape gode byrom er viktige for mennesker
for muligheten til kontakt med andre, bade
direkte og indirekte kontakt. | tillegg er det
gjort flere studier der byrom i form av grgnne
omrader som parker og naturomrader kan ha
en positiv innvirkning pa folks helse og invite-

rer til fysisk aktivitet. Byrom skal veere arealer
tilrettelagt for mennesker i alle aldre. Men de
er trolig et spesielt viktig omrade for eldre og
andre som gjerne bor alene, med seerlig behov
for den menneskelige kontakten som byrom
tilbyr. Byrommets menneskelige verdi kommer
ogsa tydelig fram i &r da coronaviruset var pa
sist verste. | denne perioden hvor menneske-
ne skal holde avstand til hverandre ser man
betydningen av de gode byrommene for bade
fysisk aktivitet og den indirekte menneskelige
kontakten.




3.2

DEN MENNESKELIGE
SKALA

HVA ER MENNESKELIG SKALA?

Den menneskelige skala kan defineres som et
miljo der omkringliggende elementer og tjenester
som brukes i vart dagligdagse liv er i en fornuftig
stgrrelse og form tilpasset en gjennomsnittlig
person. Dette finner vi igjen i hjemmets bolig,

der gjenstander som blant annet trapper,

dgrer og handtak er tilpasset og skalert for en
gjennomsnittlig person. | byplanlegging er begrepet
«Den menneskelige skala» knyttet til menneskene
som gar til fots. Begrepet brukes gjerne nar en
gnsker a referere til hvordan omgivelsene oppleves
fra en forgjengers perspektiv (Burke, 2016).

Ifglge den danske byplanleggeren, Jan Gehl,

er den menneskelige dimensjonen et oversett
emne i byplanleggingen. Byrommets tidligere
rolle som mgtested, fellesrom og fotgjengeres
ferdselsare er i dag nedprioritert, og skyldes

blant annet modernismen store rolle innen
planleggingsideologi. Likevel kommer den stgrste
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pavirkningen fra den voksede biltrafikken som har
krevd store arealer og ressurser av byrommet.
Denne utviklingen har redusert mulighetene for
ga-trafikk, og bidratt til a svekke byrommets
sosiale og kulturelle funksjoner. Dette har fgrt til at
den tradisjonelle funksjonen byrommet har som
metested for menneskene i dag er truet (Gehl,
2010, s. 13).

/;\

Figur 14: Menneskelig dimensjon

SANSER OG SKALA

Jan Gehl (1936- ) har lenge forsket pa bruken av
offentlige rom og urbane kvaliteter for mennesker.
| boken «Byer for mennesker» (2010) tar han for
seg viktigheten av menneskelige sanser og skala i
byrommet.

Sansene kommer i bruk ved forskjellige avstander
der mennesker kommer i kontakt med hverandre.
Den sansen som er best utviklet og fgrst tas i bruk
ved menneskelig kontakt er synssansen. Denne
bidrar til & avgjer hvorvidt det er mulig a identifisere
personer eller deres personlige trekk selv ved store
avstander. P4 en avstand mellom ca. 3-500 meter,
avhengig av omgivelsenes farge og belysning,

kan en person gjenkjennes som et menneske. Nar
en person er ca. 100 meter unna er det mulig a
registrere bevegelser og kroppsholdning. Innenfor
denne avstanden befinner man seg i Det sosiale
synsfeltet. Det er i dette feltet betydningen av
forholdet mellom sanser og kommunikasjon



kommer frem. Ved en avstand pa 70-50 meter kan
personer gjenkjennes ved karakteristiske trekk. Den
samme avstanden gir ogsa mulighet for a hgre

nar noen roper. Ved en avstand pa ca. 35 meter vil
enveiskommunikasjon ved hgy stemmebruk kunne
gjennomfgres, og pa avstanden mellom 25-20
meter blir ansiktstrekk og dominerende fglelser
gjenkjennelig. I intervallet mellom 0,5-7 meter
apnes muligheten for a ta i bruk alle sanser, der
detaljer forsterkes og utvekling av ord og fglelser
blir tydelige. (Gehl 2010, s. 43) Avstandene viser
hvordan forholdet mellom menneskelige sanser,
kommunikasjon og dimensjoner pavirker hverandre
og belyser viktigheten av a ha fokus pa dimensjoner
nar en planlegger byrom.

Gehl har ogsa forsket pa bestemte avstander i
teater og operahus. Her er det 35 meter som er den
gylne avstanden mellom scenen og de setene som
er lengst unna. Ved forestillinger er det viktigste at
publikum skal fa med seg det som skjer pa scenen.

Sminke er en viktig faktor fordi den forsterker
ansiktsuttrykk, mens stemmebruk og kroppssprak
overdrives for & komme tydeligere frem for &
uttrykke fglelser. Selv ved 35 meters avstand er
opplevelsen likevel mulig & gjenkjenne. (Gehl,
2010. s 46) Denne avstanden kan ogsa utnyttes i
byplanlegging nar en utformet et nytt byrom med
hgyhus, fordi den sier noe om hva den maksimale
avstanden ma veere for at det fortsatt skal vaere
mulig a sanse og fgle pa det som skjer pa avstand,
som f.eks. fra en balkong til bakkeplan.

Det menneskelige synsfeltet er tilpasset situasjoner
som beveger seq linegert og vanrett i gatempo.
Mennesker er utviklet med en synvinkel pa ca.
50-55 oppover og 70-80 nedover. Grunnen til

at mennesker i stgrre grad kan se nedover enn
oppover skyldes trolig fordi kroppen over lang tid
har tilpasset seg ulike situasjoner som har fgrt

til at det var ngdvendig & se mer ned enn opp. Et
eksempel pa dette er den gaende som ofte titter

nedover for & veere bevisst pa farer som kunne
oppsta langs gangveien. Og se nedover krever
heller ikke like mye krefter som nar en prgver a
vende hodet oppover. (Gehl, 2010. s 49)

Sanseapparatet har stor betydning for hvordan

et rom oppleves og hvor mye av bygningene som
registreres nar en gar langs en gate. Det er generelt
kun mulig & oppleve hgyhus pa avstand ettersom
synssansene ikke klarer a registrere hele hgyhuset
ved neert hold. | fglge Gehl er det kun de nederste
etasjene som ligger innenfor gyehgyde som er
mulig & oppleve innenfor det sosiale synsfeltet.
Forbindelsen mellom bakkeplan og hgyhusene
forsvinner etter femte etasje. Dette skyldes at

man ma plassere seqg lenger bakover for & oppleve
det som foregar over femte etasje. Dermed gker
avstanden for kommunikasjon vesentlig. Det er
likevel kun fgrste til fjerde etasje som far ta del i
bylivet og oppleve det som skjer pa bakkeplan. Alt
over femte etasje regnes ikke som en del av bylivet.
(Gehl, 2070. s 57)
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3.3
HOYHUS BEBYGGELSE

Et Hgyhus defineres som en bygning pa over 12
etasjer eller 35 meter over bakken. Det symboliserer
modernitet og fremskritt, og viser til et skille mellom
by og land. Det er ofte knyttet store forventinger til
hgyhusbebyggelse som forbindes med urbanitet,
bystruktur og tetthet. Hgyhus er ofte bygget pa
utbyggernes premisser og kan sammen med store
forventinger av ulike aktgrer og brukere fgre til
konflikter. Dette skyldes at konsekvensene av en
hgyhusbebyggelse vil bergre svaert mange. Dette
gjor at det skapes debatt og sterke reaksjoner
(Bakkemoen, 2019).

For a bidra til en bedre helhet av hgyhusbebyggelse
i Oslo har plan og bygningsetaten i kommunen
utarbeidet strategier for hgyhus i byen. Strategiene
ble vedtatt i 2004 og er den gjeldene planen for
Oslo kommune. Hgyhusstrategien er likevel kun en
anbefaling og er ikke juridisk bindende. Planen viser
til hvor i byen det er aktuelt &4 bygge samt prinsipper
for bygging av hgyhus tilpasset Oslo by (Plan og
bygningsetaten, 2004).
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OSLOS HOYHUSSTRATEGI

Hgyhus etableres ofte fordi det oppstar en
befolkningsvekst i byene grunnet urbanisering.
Likevel finnes det flere ulike grunner til hvorfor
det gnskes hgyhus i Oslo. Bebyggelsen kan bidra
til & styrke byens form og lesbarhet og rette lys
mot viktige strukturer og elementer. Hgyhus
bidrar ogsa til ny og spennende arkitektur, samt
utvikling som er med pa a gjgre byen mer attraktiv.
| tillegg gir hgyhus et mer variert boligtilbud
tilpasset dagens livsstil. Flere har et behov for &
bo i neerhet til sentrumsomradene der handel-
og servicetilbudene er stgrst. Heyhus vil derfor
bidra til rask etablering av flere boliger (Plan og
bygningsetaten, 2004, s. 5).

Det er likevel flere utfordringer som er knyttet til
hgyhusbebyggelse. Et problem som ofte gjentar
seg i nye prosjekter i storskala er at de ofte bryter
med eksisterende bystruktur. Gode sammenhenger
mellom store utbyggingsprosjekter og eksisterende
bygg er vanligvis vanskelig uavhengig av

byggehgyde. Dette har tidligere kommet tydelig
fram i omrader i Oslo der store byggeprosjekter
preger omgivelsene i stor grad, selv om bygningene
ikke anses som hgyhus.

Andre utfordringer knyttet til hgyhusbebyggelse er
fasadebygningene som former byrommet. | planen
for hgyhusbebyggelse i Oslo foreslas det at det
bygges slanke hgyhus fremfor lange middelshgye
bygg som skaper barrierer langs bakkeplan. Slanke
bygg gir sikt mellom bygningene samt bidra til at
de bakomliggende omradene og bygningene vil

ha tilgang til gode solforhold. | tillegg rettes det

et fokus pa bygningens form. Bygninger som er
avrundet gverst bidrar til en illusjon der bygningen
er lavere og dermed naermere bakkeplan enn den er
i virkeligheten. Sol og lys vil ogsa komme bedre til
byrommene pa bakkeplan, og medvirker til & lgfte
byrommets kvaliteter (Plan og bygningsetaten,
2004, s. 21-24). Organisering av vertikale bygg med
liten grunnflate er den foreslatte strategien for Oslo
by. P4 denne maten vil det frigjgres stgrre arealer



pa bakkeplan for uterom. | veilederen brukes Oslo
Plaza som et eksempel pa dette, der byrommet
nord for bygningen (Vaterlandsparken) har tilgang
pa gode lys forhold og er et omrade som kan
brukes til felles aktiviteter og arrangementer.

Det er likevel ikke alle som er enige i Oslos
hgyhusstrategi. | planen legges det ogsa frem
innkomne uttalelser for fremtidig bebyggelse i Oslo
by. Denne peker pa svakheter ved hgyhusstrategien
og manglende analyser for valg av hgye, slanke
bygg fremfor brede middelshgye bygg. Uttalelsen
legger vekt pa at funksjon er viktigere enn form, og
at byens sosiale og kulturelle funksjon ikke baserer
seg pa det estetiske, men pa de byrommene som
fylles av mennesker med hgy intensitet. Forslag

til hgyhusstrategien knyttet til organisering er

blant annet gnske om at hgyhus struktureres

og planlegges hvor det er hgy sentralitet, med

en god kombinasjon av bade bolig, naering og
uteomrader. | tillegg gnskes det at nye omrader
inneholder nyskapende ideer og Igsninger i form av

takterrasser, grgnne vegger, og blagrgnne strukturer
som bidrar til en mer baerekraftig fremtid.

BERGENS HOYHUSSTRATEGI

En annen by som har utformet en hgyhusstrateqgi
er Bergen. | Norge i dag er byen fgrst i rekken
med en velutviklet byromsstruktur da Bergen

har status som landets mest urbane by. Dette
skyldes en kompakt bygningsstruktur med

fokus rett mot felles byrom, klimabeskyttelse og
hverdagsbevegelse. Som Norges mest urbane

by har Bergen kommune utarbeidet en veileder
for Bergensk byskikk og byggehgyder. Denne
veilederen viser til retningslinjer for hvordan deres
by bgr bygges for & oppna malet for enhver by; Et
levende omrade med gode, menneskefylte byrom.

Selv om Bergen regnes som en urban by er det
likevel ikke hgyhusene i byen som bidrar til dette.
Byen planlegges med grunnlag pa & bevare et
apent landskap, som skal bidra til god sikt samt
en bedre forbindelse mellom sj@ og fjell. Byen

HOYDEREGLER FOR OSLO BY

| Oslo er hgyhusstrategien fra 2004

den gjeldene fgringen

Ingen bygg over 42 meter, unntaksvis
er hgye tarn som er tillatt ved

knutepunkter

Omradet Bjgrvika, Bispevika og

Vaterland er unntak for 42 meters

regelen.




Bergens identitet er knyttet til apenhet mellom sj@
og fjell og er en faktor som trolig gjgr byen mindre
interessert i hgyhusbebyggelse. Det er derimot

byer med flatere terreng som har et stgrre behov
for a bygge hgyt for bedre utsikt utover byen og
landskapet. Barcode i Bjgrvika i Oslo er et eksempel
pa dette, som markerer seqg i omradet med hgybygg
i varierende hgyder. Bygningene kan fungere som
utkikkstarn og gir flott sikt mot Oslofjorden.

frasy e

Det er likevel ikke lagt like mye vekt pa byrommene
i Bjgrvika som pa bygningene. Kvaliteten av
mellomrommene mellom Barcode-barene gir blant
annet begrenset tilgang til sol og lysforhold.

| felge Oslos hgyhusvurdering fra 2002 kan hgyhus
bidra til hgy tetthet og arealeffektivisering, men for
a oppna best mulig arealutnyttelse er kvalitetskrav
viktigere enn hgydene pa bygningene.

(Bergen Kommune, 2016).
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bestar av et landskap med store hgydeforskjeller
og det vil derfor veere vanskelig & benytte hgyhus
som signalbygg eller landemerker i byen. Bergen
har likevel andre elementer som kan benyttes for

a orientere seg i en bystruktur samt gi god utsikt
utover byen. Bergens Flgyen (320m) og Ulriken
(643m) er eksempler pa dette. Disse utsiktpunktene
ligger heyere enn andre kjente landemerker i
Europa som blant annet Eiffeltarnet i Paris (324m)
og hgyhuset The Shard i London (310m).

BERGENS BYROMSFORMAT
| Veilederen beskrives det blant annet et fokus

pa byrom framfor bygningshgyder. Gjennom
ulike utredninger gjennomfgrt av Bergen
kommune er det pavist at hgyhus i sentrum
og knutepunktsomrader har fatt reduserer
antall bygningsetasjer under planlegging.
Dette skyldes at kvalitetskravene for byrom
ikke mgtes nar bygningene blir for hgye. Det
anbefales derfor en byggningshgyde i forhold
til byrommets gnskede kvaliteter uavhengig av

hva den maksimale bygningshgyden kan veere.
Slik det er i dag prioriteres gjerne maksimal
mulig hgyde i nye utbyggingsprosjekter for

gkt gkonomisk gevinst. | Bergen ble det i 1990
gjennomfgrt en byformanalyse i byen knyttet

til verne- og byformingsplanen. Analysen
fokuserte pa fasadehgyder og byromsbredder i
byen for & skape optimale forhold pa bakkeplan.
Ut fra analysen konkluderes det med at det vil
oppsta negative konsekvenser nar bygningene
ble hgyere enn bredden pa gaten. En anbefalt
hgyde pa fasadebygg ble derfor satt til 90% av
byromsbredden. Det er likevel oppgitt at varierte
byromsstrukturer med bade hovedgater og mindre
lokale gater kan ha en maksimal byggehgyde pa
110% av gatebredden. Anbefalingen skaper et
hgyde- og bredde forhold som bidra til gunstige
lysforhold, vindforhold, romslige gate, plasser

og oppholdsarealer, og er dimensjonert for
fotgjengere. | tillegg ble det foreslatt en maksimal
byggningshgyde pa 35 meter. (Bergen Kommune,
2016, s. 54).

OPPSUMMERING

| motsetning til Oslos hgyhusstrategi konklu-
derer Bergens byformanalyse at det er mer
optimalt a redegjgre for en kompakt bebyggel-
se for stgrst mulig tetthet. Dette skal bidra til &
blant annet sikre et godt lokalklima og sosiale
kvaliteter. | utformingen av @kern sentrum har
jeg valgt & benytte anbefalingene fra Bergens
byskikk og byggehgyder. Jeg har valgt a anven-
de deres strategier da Bergens byromsformat
bygger pa a styrke byrommets kvaliteter ved
heyhusbebyggelse. Vi vet at det i dag eksiste-
rer flere byrom tilknyttet nye etablerte hgyhus
som oppleves bade tomme og kalde. Dette er
ofte knyttet til omradets mangel pa funksjoner,
bygningsvolummets struktur og lokalklimatiske
forhold. A styrke byromskvaliteter medfgrer at
flere folk benytte seg av omradet. Det er fgrst
og fremst det a samle mennesker til opphold
innenfor et begrenset omrade som er ngkkelen
for a oppna levende, trygge og gode byrom.




3.4
GATER OG VEIER

Gatenormalen for Oslo er planen som skal benyttes
ved planlegging av kommunale gater i Oslo, og
viser til hvordan kommunen gnsker nye gater i
utbyggingsomrader og transformasjonsomrader.
Det finnes likevel noen unntak, og avvik fra
normalen kan forekomme hvor arealet gir
begrenset plass til gatefunksjoner. Denne normalen
erstatte den tidligere planen Gate- og veiutforing
for Oslo kommune fra 2018 og viser til krav

og prinsipper for gateutforming. Normalen er
utarbeidet med et stgrre fokus pa prioritering av
gaende, syklende og kollektivtrafikk, og skal bidra til
& utforme alle veier til gater (Bymiljgetaten, 2020).

Hvordan en gate er utformet er med pa a avgjgre
hvordan gaten fungerer sammen med omgivelsene
og resten av gatenettet. Det er ofte begrenset

plass til alle gnskede funksjoner i en gate, og det er
derfor viktig & vurdere og prioritere hvilke elementer
og funksjoner som er mest ngdvendige fgr et
prosjekteringsarbeid settes i gang. Gatens funksjon
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og tverrsnitt, gaten malsetning for mobilitet,
bykvalitet og infrastruktur er alle elementer som
bidrar til & sette rammer for hvordan en gate
utformes. | tillegg til mobilitetsfunksjoner bidrar
gater til viktige byrom i byen som kan gi kvalitet til
omradet, styrke lokalmiljget samt bidrar til a bedre
handtere lokalt overvann (Bymiljgetaten, 2020, s.
13).

FUNKSJON OG BEHOV

Det er graden av byens behov for mobilitet og
bykvalitet som avgjgr hvilke funksjoner som

skal prioriteres nar det planlegges for omradets
infrastruktur. Ved rett utforming av gater kan
man oppna bade bedre helse, gkt livskvalitet,
stedsutvikling, samt na mal innen miljg, gkonomi
og inkludering.

| Oslo by er det satt fokus pa a oppna grgnn
mobilitet. Grgnn mobilitet defineres som en grgnn
reisemate hvor en reiser utfgres til fots, pa sykkel

eller med kollektivtransport. | Gatenormalen
for Oslo fremlegges det hvilke trafikanter som
skal prioriteres for & oppna grgnn mobilitet.
(Bymiljgetaten, 2020, s.25)

Figuren ovenfor er av den omvendte trafikkpyramiden
som viser rekkefglgen for prioriterte trafikanter for a
oppna grenn.mobilitet.

Gaende

Syklende

Kollektivtrafikk

Neeringstransport

Personbiltrafikk




En gate skal inkludere flere funksjoner og oppfylle
mange ulike behov. Disse funksjonene kan deles
inn i tre ulike kategorier: mobilitet, bykvalitet og
Klima og samfunnssikkerhet. Funksjoner knyttet
til mobilitet er trafikantenes behov for transport,
universell utforming og trafikksikkerhet. Bykvalitet

er knyttet til gatens omagivelser, vegetasjon og miljg,

mens Klima og samfunnssikkerhet er forbundet
med infrastruktur for overvannshandtering/flom,
kabler og ledninger, og belysning. | tillegg til disse
funksjonene det ogsa essensielt at en gater som
utformes vil kunne tale fremtidens klimaendringer.

Gater kan bidra til mobilitet for trafikanter i form av
transportarer. Gatene bidrar til & skape forbindelser
gjennom byen og s@rger for tilgjengelighet.
Universell utforming er spesielt viktig i byen da

det gjgr det enklere for alle a kunne forflytte seg,
og bidrar til inkludering. De skal fgles trygge og
hyggelig a oppholde seg i og skal hjelpe til med a
gjore baerekraftige valg innen transport. Gater skal

ogsa bidra med bykvalitet til omgivelsene. Gater
kan med gode bykvaliteter oppleves som byrom
som inviterer til opphold og sosial interaksjon.
Tiltak som kan bidra til bykvalitet er blant annet
effektiv arealutnyttelse for & fremme naermiljgets
behov, etablering av sosialt felleskap, grgnn
mobilitet og vegetasjon og blagrgnne strukturer. |
tillegg til mobilitet og bykvalitet ma det tas hensyn
til konsekvensene av byutviklingen i form av utslipp
og forurensning. Nar klimaet pavirkes skapes

det klimaendringer som igjen vil kunne pavirke
gatenettet i senere tid. Baerekraftig lgsninger for
infrastruktur er derfor sveert viktig a inkludere i
prosjekteringen. (Bymiljgetaten, 2020, s. 27-32)

KATEGORISERING AV GATER

Oslo Kommune har utarbeidet en modell der hver
gate kan plasseres inn i ni ulike kategorier. Hvilken
kategori en gate tilhgrer er baser pa hvilke grad av
mobilitet og bykvalitet gaten inneholder. Gatenes
trafikale sammensetting vurderes pa en skala

mellom 1-3, hvor 1 er en gate med lav trafikal
kompleksitet og 3 er hgy trafikal kompleksitet.
Gatens bykvalitet vurderes pa samme mate, og
inndeles med bokstaver mellom A-C, der A tilsvarer
hay bykvalitet og C er lav bykvalitet. Dette gir totalt
ni ulike gate- og veikategorier.

A-gater

Disse gatene er lokalisert i indre by hvor det er
mye aktivitet. Gaten brukes av mange fotgjengere,
og har gjerne en eller to trafikantgrupper som er
tydelig prioritert fremfor andre. Vi deler A-gater inn
I tre ulike kategorier; A1-gater, A-2 gater og A-3
gater.

Al-gater er prioritert for fotgjengere. Dette er
gagater der omgivelsene bidrar til gkt aktivitet og
levende gater. Her er de aktive fasadene rettet mot
publikum. Et eksempel pa dette er Karl Johansgate
1 Oslo.
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A2-gater er ogsa prioritert for fotgjengere og
syklende, men hvor ogsa kjgretgyet har tilgang.
Dette er torggate med lav fart som inviterer til
opphold. Disse gatene krysser gjerne A-gater som
en sidegate. Et eksempel pa dette er torggata i
Oslo.

A3-gater er prioritert for kollektivtrafikken samt
fotgjengere og syklister. Gaten inneholder ogsa
gode bykvaliteter. Eksempel pa dette er Thorvald
Meyers gate.

B1-gater er gater hgyest prioritert for myke
trafikanter. Disse gatene benyttes av beboere i
neeromradet med en lav hastighet.

B2-gater prioriteres for kollektivtransport og
transport med lav hastighet. Kjgretgy har ogsa
tilgang til gaten, men skal kun for beboere

og besgkende som passasjevei til bolig og
eiendommer.
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B3-gater er gater hvor det ikke er satt en bestemt
hastighet. Her deler bade myke trafikanter,
kollektivtransport og biler gaten. Dette er gjerne
brede gater hvor det kreves bestemte felt for de
ulike trafikantene. Det er likevel kollektivtransport
som prioriteres hgyest i gaten.

C1- gater er gater lokalisert utenfor indre by. Dette
er gater med liten trafikk uten bestemte felt for de
ulike trafikantene. Da flere deler veien er det kreves
det lav fart i gaten.

C2- og C3-gater regnes som veier og har stgrst
trafikal kompleksitet. Disse er en del av det
overordnede veinettet, og handteres ifglge Statens
vegvesens handbok N100. (Bymiljgetaten, 2020, s.
27-32)




KRAV TIL GATEUTFORMING

Det stiller mange krav til utforming nar en plan-
legger gater og byrom. Under er det listet opp vikti-
ge krav som skal oppfylles og krav som bgr oppfyl-
les knyttet til trafikanter. Kravene som er valgt ut vil
veere relevante for utforming av prosjektomradet pa
@kern. Disse kravene gjelder for hele Oslo kommu-
ne.

Soner for fotgjengere

Ferdselssoner er arealer som brukes av fotgjengere,
og skal vaere minimum 2,0 meter brede.

| A- og B-gater skal fortauene vaere minimum 3,0
meter brede.

Det skal etableres fortau i alle gater lokalisert i indre
by og i byutviklingsomrader. Gjelder ikke i gagater
eller ved gatetun.

Det skal alltid utformes ledelinesystem pa apne
plasser, kollektivknutepunkt, gangfelt og stoppeste-
der.

| gagater bgr ferdselssonen vaere minst 3,0 meter
bred.

Soner for fotgjengere ~ BOR

A- og B-gater bgr ha fortau pa begge sider av veien,
med tverfall pa 2%.

Ferdselssoner i form av apne plasser og torg bgr ha
et dekke som er godt synlig.

For & begrense fotgjengernes eksponering mot an-
nen trafikk bgr det planlegges gangfelt med minst

mulig lengde.

Gater som inneholder bade servering og handel
krever ofte varelevering og bgr derfor ha en bred-
de pa minst 6 meter og en lengde pa minimum 20
meter for at kjgretgyene kan passere hverandre.

Syklistenes soner BSLG\S

Alle sykkelfelt og anlegg knytte til syklister skal ha
et rgdt dekke.

Sykkelfelt skal aldri kombineres eller overlappes
med trikkespor.
Syklistenes soner = B@R

Sykkelfelt bgr utformes slik at de gar bakom et
stoppested for kollektiv transport.

Standardbredde pa et sykkelfelt bgr veere 2,2 meter
Der en sykkel krysser trikkesporet bgr det ikke set-
tes en kryssningsvinkel pa mindre enn 60 grader.
Sykkelfelt bgr skilles fra fortausarealer med
ikke-avvisende kantstein.

Det bgr anlegges sykkelpassasjer ved blindveier der
biltrafikken stopper opp.

Soner for kollektivtransport SR

Kollektivgater som har kjgrefelt i to retninger skal
bredden pa kjgrefeltet vaere minst 7,0 meter.

Trikker som gar gjennom apne plasser eller fotgjen-
geromrader skal markeres tydelig med belegg eller

annet dekke.

| omradet hvor det er etablert leskur i forbindelse
med kollektivtransport skal fortau ha en minimum
bredde pa 3,0 meter.

siktlinjer ved leskur skal ivaretas.

Trikkene skal ikke kunne stanse naermere enn enn
5 meter foran et gangfelt eller minst 1 meter etter
gangfeltet nar den star ved en holdeplass.

Det ivaretas siktlinjer mellom kollektivreisende og
syklister

Soner for kollektivtransport BZR

Det bgr utformes stoppesteder for kollektivtrans-
port langs rettstrekninger.

Kjgrefelt utformet for busstransport bgr vaere 3,5
meter brede.

Tverrfall pa stoppesteder bgr vaere 2%

Det bgr utformes sklisikre plattformer med jevn
overflate og bredde pa mist 3 meter

Soner for andre kjgretoy LA

Det skal utformes plass til utrykningskjgretgy, bade
til fremkommelighet og opphold.

Der hastigheten er satt til maksimalt 40 km/t skal
kjgrefeltet veere minimum 3 meter bredt.

| gater hvor det gnskes a utformes humper for &
senke hastigheten skal valget begrunnes ngye.
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4.1
GATESTRUKTUR

Figure X: Figurer illustrerer ni ulike gatekategorier satt i matrise.
C2 og C3-gater handteres av Statens vegvesens handbok N100.
(Bymiljgetaten 2020, s. 35)

Denne analysen har lagt grunnlag for valgene jeg
har tatt i prosjekteringen av nye @kern sentrum.
Omradet er et viktig knutepunkt med en kompleks
infrastruktur som inkluderer Alnabanen i sgr, Ring
3 giennom Lgrentunnelen, @stre Aker vei gjennom
@kerntunnelen, Ulvenveien kryssende gjennom
sentrumsomrade, og t-bane med stasjon lokalisert
midt i @kern sentrum. | tillegg er det ogsa flere
boliggater knyttet til prosjektomradet.

Analysen til venstre viser dagens vei- og
gatestruktur gjennom og rundt @kern sentrum.
Hver gate har blitt vurdert etter Oslo Kommunes
modell for kategorisering av gater. Analysekartet
viser tydelig den trafikale kompleksiteten av @kern
krysset. Av de ni ulike kategoriene er krysset
vurdert med lavest bykvalitet og hgyest trafikal
kompleksitet. Det er ingen gater i omradet rundt
som ble vurdert med hgy bykvalitet.

| dag er det i gjennomsnitt 17 460 kjgretgy per
degn som benytter seg av @stre Aker vei, og 58
590 kjgretpy per degn som passerer gjennom
Lgrentunnelen. Den store mengden trafikk gjennom
@kernkrysset bidrar til & danne en barriere mellom
Lgren og @kern sentrum, og skaper utfordringer for
gode forbindelser mellom omradene.

Ulvenveien er ogsa en travel gate med blant annet
rutebusser som benytter seg av veien gjennom
prosjektomradet. Disse rutebussene har holdeplass
like ved inngangen til @kern t-banen som ligger
langs denne strekningen. Innenfor prosjektomrade
strekker veien seg — meter som en firefelts vei
med sykkel og gangvei pa hver side. Hastigheten

I gaten er derfor sveert varierende. Veien gar tvers
gjennom prosjektomrade og deler @kern sentrum

I to. Dermed blir dette den viktigste gaten ved
utforming av et nytt bysentrum for a fa et helhetlig
sentrumsomrade.

OPPSUMMERING

| utformingen av @kern sentrum gnsker jeg a
transformere Ulvenveien fra en B3-gate til en
A3-gate; en gate med aktive fasader utformet for
gaende, syklende og kollektivtransport. Dette vil jeg
gjore for a knytte de to sentrumsomradene bedre
sammen.

Utforming av bedre forbindelse over @kernkrysset
mellom Lgren og @kern sentrum vil ogsa veere
ngdvendig for a fa knytte de to omradene bedre
sammen.
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4.2
BEBYGGELSE

Denne delen av oppgaven presenteres sol og
skygge analyser samt bygningshgyden av den
planlagte bebyggelsen pa @kern sentrum utformet
av a-lab arkitekter. Analysene viser hvordan
bygningsvolumene pavirker byrommene i form av
lysforhold.

Plan og bygningsetaten har utarbeidet
utearealsnormer som skal sikre kvalitet og

sette felles krav til uteoppholdsarealer i nye
boligprosjekter. Planen viser til fire omradetyper
med ulike krav til utearealene; Omradetype 1 er
tettest bebyggelse med hgy naeringsandel og
viser til omrader som blant annet Kvadraturen,
sentrum og strgksgater. Omradetype 2 er tett og
hay funksjonsblanding som sentrumsranden og
knutepunkter. Omradetype 3 gjelder for omrader
som er tett og middels funksjonsblandet, og
omradetype 4 er mindre tett med hgy boligandel.

@kern sentrum er planlagt for hgy tetthet og er

et knutepunktsomrade. Min vurdering er derfor

at omradet anses som omradetype 2. Her settes
det krav til minst 20% sollys i uteoppholdsarealer

I minimum fem timer 1.mai. Dette gjelder for alle
minste felles utearealer (MFUA). | tillegg stilles det
ikke krav om sol mellom kl. 15-20 i omradetype 2.
(Plan og bygningsetaten, 2018, s.11). Solanalysen
I oppgaven viser derfor sol- og skyggeforholdet i
byrommene 1.mai mellom kl. 09-14.

Kravene som er satt til solforhold av MFUA gjelder
for den totale andelen av arealer i et omrade. Det vil
si at ett og samme uteareal ikke krever & alltid veere
solbelyst i Igpet av de fem timene som er satt som
tidsrommet for sollys. Det solbelyste arealet kan
dermed forflytte seq til et annet uteareal i omradet
sa lenge prosentandel i lppet av tidsperioden alltid
er oppfylt.

Prinsippdiagram sol - viser at solbelyst
areal kan forflyttes eller deles opp.

50 % av MFUA

1.maikl 12.00
50 % av MFUA
1.maikl 13.00
20 % av 30 % av
MFUA MFUA
1.mai kl 14.00
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SOLANALYSE A

Analysene til venstre viser solforholdet i byrom-
mene basert pa A-labs plan og bygningshgyder.
Analysen viser solforholdet 1.mai 2020 mellom
kl. 09.00-14.00. Hvilken prosentandel av skyg-
gene som dekker bygulvet er ikke blitt estimert.
A-lab arkitekter har vurdert @kern sentrum som
omradetype 1. Ifglge utenormsnormalen for
omrade settes det ikke krav til solbelyst byrom

i omradetype 1. Det er derfor vanskelig & siom
de tatt stilling til en visst prosentdel med sollys i
byrommene i Igpet av en dag.

| Uteromsnormalen beskrives hver omradetype
med en BRA-% for eksisterende eller

foreslatt tomteutnyttelse. | omradetype 1 vil
tomteutnyttelsen ligge mellom 400-700% BRA. |
omradetype 2 ligger den mellom 250-400% BRA.
(Plan og bygningsetaten, 2018, s. 6) En beregning
av A-labs viser at prosent bruksareal pa @kern
sentrum ligger pa 351,9 % BRA. Dette vil si at

@kern sentrum bgr regnes som omrade type 2,
og at det derfor skal veere 20% solbelyst byrom i
lppet av 5 sammenhengende timer den 1. mai.
Analysen viser at bade sentraltorget og
nabolagstorget har gode solforhold i perioden
mellom kl.17-14. Kulturtorget har lite til

ingen sol i Igpet av den samme perioden. |

de tre byggene med gardsrom lengst gst i
analysen planlegges det for tre avdelinger med
barnehage pa gstsiden av tre ulike boligbygg.
Barnehagene skal ha tilhgrende uterom innenfor
bygarden (A-lab arkitekter, 2020). Ser man pa
sol og skyggeanalysen er det tydelig at det vil
veere lite til ingen sol i lgpet av dagen den T.mai |
tidsperioden 09-14. Dette tilsier at gardsrommet
ligger for lavt nede til at barna i barnehagen vil
fa gode solforhold. Kulturgaten vil ogsa veere
dekket av skygge store deler av dagen og vil
sollyset vil trolig ikke slippe til fgr kvelden.

Bruksareal for bebyggelsen pa en tomt
%-BRA = X100
Tomtearealet

A-labs tall for @kern sentrum

Byggefelt = 79 557 m?2
Total bruksareal (BRA) = 279979 m2

279 979 m2
% BRA = M2 Y100

79557 m2

% BRA = 3519 %BRA
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SOLANALYSE B

Solanalysene til venstre viser sol og skyggeforholdet pa
bakkeplan nar alle bygninger er 10 etasjer og 35 meter
haye. Analysen viser de vanskelige forholdene i byrom-
mene, spesielt i kulturgaten hvor det er lite sollys. Med
35 meter hgye bygninger uten noe varierende hgyde i
bygningsstrukturen kan ikke sollyset trekke inn fra ulike
vinkler. Dette hender nar bygningsstrukturen trappes
opp eller ned i de gverste etasjene for blant annet bedre
utnyttelse av sola.

Jeg har valgt a ta utgangspunkt i disse bygningene etter
Bergens byskikk og byggehgyder. | rapporten er det lagt
fram strategier for & skape gode byrom. En av strate-
giene er at bygningene ikke bgr veere over 35 meter for

& skape et optimalt skalaforhold mellom bygningshgy-
der og gatebredde. Denne modellen har blitt brukt til &
vurdere hvor bygninghgydene bgr senkes og en eventuell
omplassering av bygg for & solfylte byrom eller andre
faktorer knyttet til utforming av gode byrom.

OPPSUMMERING

Grunnet pandemien har det skapt begrensninger pa mu-
lighetene for & ordne et mgte for |an av programvare til
beregning av skyggedekke pa bakkeplan. Jeg har derfor
gjort en grov vurdering av analysen pa hvilke omrader
som er solbelyst med A-labs bygningshgyder.

Jeg gnsker spesielt & endre pa bygningshgydene til
rundt kvartalene hvor det planlegges for barnehage. Med
lite sollys i disse byrommene 1.mai vil det veere darlige
solforhold bade pa hgsten og vinteren. Dette vil vaere
utfordrerne nar alle uterommene innenfor barnehagens
gardsrom er mgrke store deler av aret, selv pa varen.
Fordi det er gode solforhold i nabolagstoget gnsker jeg

a beholde dette byrommet i min prosjektering av nye
@kern sentrum.
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4.2
BYROM

Denne delen av oppgaven presenterer et byroms
hierarki av @kern sentrum. Analysen viser A-labs
plantegning av @kern sentrum og de ulike typene av
byrom i sentrumsomradet.

1. Nabolagstorget
2. Handlegate
3. Sentraltorget
4. Ulvenveien
5. Kulturtorget
6. Kulturgate

7. Boliggate

Nabolagstorget er et blagrgnt byrom som

gir liv til byrommet i form av vegetasjon og
vannelementer. Dette gnsker jeg ta med meg videre
I utformingen av @kern sentrum. wHandlegaten

gir en god forbindelse mellom sentraltorget og
nabolagstorget. Sentraltorget er relativt sentralt
plassert med forbindelse mellom en fremtidig
parkbro som skal bygges mellom @kern og

Loren. Denne plassen har ogsa gode solforhold.

Til tross for at denne fungerer som en apen
ankomstplass via parkbroen fra Lgren, finnes det

I dag ingen oppholdsrom som ventesone i naerhet
til kollektivtransport. @kern er og skal veere et viktig
knutepunkt for blant annet kollektiv transport. En
sentralplass i tilknytning til Ulvenveien kan veere et
grep som kan skape mer liv rundt kollektivtransport
pa @kern sentrum.

Den langstrakte gaten tvers gjennom @kern
sentrum fungerer som en barriere da den
deler sentrum i to, og er en firefelts bilvei med

bussholdeplass i nedre del av gaten. En god
forbindelse for fotgjengere og syklister over
Ulvenveien er ngdvendig for rask forflytting
mellom de to hovedomradene | @kern sentrum.
Kulturtorget er plassert vest i omradet og

samler de tre kulturgatene. Denne plassen har
Refstadbekken rennende gjennom byrommet,
men bekken benyttes ikke | torget som et element.
Den siste type offentlig byrom som finnes i @kern
sentrum er Boliggatene. Disse er lokalisert nord-
@st i sentrumsomrade og har tilknytning til bade
@kernparken og Nabolagstorget.

Bygardene er den siste type byrom i @kern sentrum.
Disse er private byrom og er kun tilgjengelig

for beboerne av de bestemte kvartalene. Tre

av byrommene er prosjektert for uterom for
barnehage, noe som gir beboerne av disse
byrommene et mindre areal til opphold. Et stgrre
felles byrom i naerhet til disse kvartalene kan
dermed veere gnsket.
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5.1

OVERORDNET UTFORMING

Prosjekteringen er basert pa analyser gjort

av gatestrukturen, bygningshgyder og byrom

for A-labs plan. | utformingen har jeg vektlagt
byromskvaliteter som solforhold, tilgjengelighet,
plassering og bygulvets skala i forhold til
bygningshgydene. Videre presenteres overordnet
design av omradet med illustrasjoner. Jeg vil ogsa
ga inn pa grepene som er gjort for omradet.

GATESTRUKTUREN

Ulvenveien har blitt transformert til en kollektivgate
med bade buss og trikk. En utvidelse av trikkelinjen
gjennom @kern er et gnske fra Oslo kommune

0g jeg har dermed utformet omradet for trikk
gjennom @kern sentrum. Bilistene som tidligere
kjgrte gjennom @kern sentrum via Ulvenveien vil
na matte kjgre langs sentrum via togveien som
redusere biltrafikken gjennom sentrumsomradet.
Veien ledes under en kort tunnel i svingen da denne
vil krysse med parkbroen. For a tilrettelegge veien
over fotgjengere har bilveien blitt noe senket for a
lpse kryssningsproblematikken.

For & utforme togveien var det ngdvendig og

legge om deler av veiene knyttet til @kernkrysset.
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Dagens avkjgrsel fra Hjalmar Brantings vei opp mot
rundkjgringen over Ring 3 og Lgrentunnelen legges
om som avkjgrsel mot rundkjgringen i enden av
Lorenveien. Krysset er et svaert komplekst veikryss
0g en bro over den senkede Hjalmar Brantings

vei ble derfor alternativet for & utforme & lgse
omlegging av Ulvenveiens biltrafikk til Togveien.

Dagens @kern torgvei som gikk fra Ulvenveien og
gjennom Nabokroken er fjernet og en omlegging

av veien er lagt ut av rundtkjgringen gverst |
Ulvenveien mellom Lgren skole og den nordre delen
av @kern sentrum. Ved a fjerne @kern torgvei slik
den er utformet i dag samles bygningene innenfor
sentrumsomrade og biltrafikken fjernes fra gatene.
Dette skapes et helhetlig sentrumsomrade med
gater der menneskene prioriteres.

| utformingen av @kern sentrum gnsket jeg a skape
en god forbindelse mellom @kern og Lgren, men
grunnet @kernkryssets plassering mellom de to
omradene var det utfordrende og skape en god
forbindelse. Lgsningen ble en gangbro over Hjalmar
Brantingsvei for fotgjengere, rullestolbrukere og
syklister.

HOYHUSBEBYGGELSE
For a bestemme bygningshgyden pa kvartalene

tilpasset en menneskelig skala ble Bergens byskikk
0g byggehgyder benyttet for & skape optimale
forhold mellom bygningene og byrommene.
Solanalysen bidro til forming av byrom og vurdering
av bygningshgyder. Kvartalsstruktur av bygningene
gnsket jeg a beholde for enkel orientering mellom
bygningene samt gode siktlinjer og mulighet for
raske bevegelseslinjer. Bergens strategi for byskikk
og byggehgyder anbefalte den gjennomsnittlige
bygningshgyden mellom 90-110% av gatebredden.
Ulvenveien er utformet slik at gjennomsnittshgyden
langs veien er 94% av gatebredden. Dette

resulterer i byrom med bebyggelse i optimale
hgyder ved tilgang pa gode solforhold samt et
stgrrelsesforhold i menneskelig skala.



BYROM

Varparken

For a skape et godt felles byrom for beboerne |
@kern sentrum, spesielt beboere der bakgarden
reduseres grunnet uteareal for barnehage har jeg
utvidet A-labs Nabolagstorg og skapt en bypark i
@kern sentrum som en forlengelse av @kernparken.
Denne parken vil bidra til & transformere @kern
sentrum fra et gratt og bilbasert omrade til et
byroms sentrum med store grgnne kvaliteter for
rekreasjon, helse og gkt trivsel.

Knuteplassen

Sentralplassen utformet av A-lab er flyttet nsermere
trikk- og bussholdeplassen samt inngang til
T-banen for & skape et attraktivt venteomrade i
neerhet til kollektivtransport. Denne plassen skal
0gsa bidra til a strekke bysentrumet byrom utover
for gode byrom bade sentralt og ved bysentrumets
kanter.

Ulvenveien

For a bryte opp Ulvenveiens lange strekke ble

det utformet et shared space omrade av midelen

av Ulvenveien. Dette omradet bidrar til fri flyt
gjennom Ulvenveien bade til fots, pa sykkel eller ved
kollektivtransport. Shared space omradet bidrar til
a senke farten, og vil transformere Ulvenveien til en
del av sentrumsomrade og skaper stgrre og enklere
muligheter for a ferdes til fots.

Vinkelplassen

Prosjektets Vinkelplass fungerer som
oppholdsplass og er omradet der broen mot Lgren
begynner. Refstadbekken er prosjektert inn pa
Vinkelplassen som vannspeil element for lek og
estetikk. Elementene pa plassen er plassert for &
gi god plass til syklister som forflytte seg mellom
@kern og Lgren.

Kulturgaten

Kulturgata er et byrom med aktive faser og en
forlengelse av det blagrgnne i Varparken. | dette
byrommet er det tilrettelagt for restauranter og
uteservering med flotte bla og grgnne elementer
langs gaten. Det grgnne strekket er utformet
med gangflater i tre for mulighet til a krysse
grontomradene.
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KNUTEPLASSEN

Mgteplass ved @kern t-bane
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6.1
KONKLUSJON

| denne oppgaven har jeg jobbet ut i fra
problemstillingen:

Hvordan kan @kern sentrum ut-
formes til et bysentrum med gode
byrom i en menneskelig skala?

For & kunne svare pa dette spgrsmalet var det fgrst
ngdvendig & definere byrommets betydning for
mennesker og betydningen av den menneskelig
skala. Byrom oppfyller menneskenes behov for
kontakt, bade direkte og indirekte og har en positiv
innvirkning pa helsen. Byrommets betydning for
folket kom spesielt tydelig frem i ar da Corona-
pandemien var pa sist verste. Betydningen av den
menneskelige skala er knyttet til sansene vare

og hvordan vi opplever et sted. Nar det oppstar
store avstander svekkes kommunikasjonen og
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menneskets registrering av detaljer reduseres.
Dimensjonering av byrom i menneskelig skala

er derfor viktig for a kunne skape muligheter for
kommunikasjon og legger til rette for opplevelse av
et byrom i en optimal avstand.

ANALYSER OG UTFORMING

Bergens byskikk og byggehgyder har veert fgrende
for prosjektets utforming. Grepene som er gjort i
oppgaven er basert pa deres strategier for en urban
apen allmenning. Disse grepene har bidratt til &
forme byrom for mennesker, som igjen har positive
innvirkninger pa folkets helse og trivsel.

Nye @kern sentrum vil bli et sentrumsomrade
med gode byrom i menneskelig skala som det
er mangel pa i nye byggeprosjekter i dag. Dette
har veert grunnlaget for valget om & jobbe med
a utforme gode byrom i Oslo by. Ved & analysere
A-labs utforming av @kern sentrum i form av
gatestruktur, bygningshgyder og byrom har jeg

tilegnet meg kunnskap om omradets solforhold,
infrastruktur og byromskvaliteter. Jeg har jobbet
med a skape optimale solforhold i byrommene ved
& tilrettelegge bygningshgyder i forhold til gatens
bredde. Jeg har ogsa jobbet med & hindre bilens
gjennomkjgring gjennom omradet, ved a legge om
bilveien langs prosjektomrade for et mer hyggelig
og trygt opphold i sentrum. Dette bidrar til lavere
fart gjennom sentrumsomrade. Gatens funksjon er
ogsa blitt endret for & skape en sentrumsgate for
menneskene.

For & kunne utforme gode byrom har en vurdering
av planens byrom veert ngdvendig. Kvaliteter

som blagrgnne faktorer gjennom sentrum har
jeg valgt & beholde. Plassering av sentralplassen
utformet av A-lab har blitt flyttet naermere
T-banen, buss- og trikkeholdeplassen for & skape
en hyggelig venteplass med kortest avstand til
kollektivtransport. Kulturtorget har blitt omdgpt

til vinkelplassen og fatt ny utforming for bedre



og raskere forbindelse for syklister mellom
Lgren og @kern torgvei. | tillegg har kulturgaten
fatt et grgnnere preg i form av langstrakte
vegetasjonsbedd med Hovinbekken rennene
gjennom.

URBANE FORBINDELSER

For & skape gode urbane forbindelser har jeg
foreslatt en rekke grep. Ved & bygge bro over
@kernkrysset skapes det en forbindelse for
fotgjengere mellom Lgren og @kern. | tillegg har
jeg transformert Ulvenveien, en firefelts bilvei til
en kollektivgate med et sentralt «shared space»
omrade. Utformingen tilrettelegger dermed
sentrumsomrade for fotgjengere og syklister.
Ulvenveien transformeres fra en barriere til en
aktiv gate for folket. Ved a skape en forlengelse
av @kernparken inn i sentrumsomrade far @kern
en sentralt blagrenn byromspark, og vil bli et nytt
malpunkt langs den grgnne ringen.
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6.2
REFLEKSJON

Det har veert spennende & jobbe med en annen
type byromsutforming enn design som vanligvis er
tilknyttet landskapsarkitektur. Jeg har leert mye om
analysering og prosjektering av byrom, bygnings-
h@yder, gatestruktur og skalaforhold, og er kunn-
skaper jeg vil ta med meg videre i arbeidslivet.

UTFORDRINGER

Forste del av en byromsutforming er knyttet til &
forme byrommets avgrensning og stgrrelse. Dette
har veert en helt ny mate for meg a jobbe med bade
registrering, analyser og prosjektering. Oppgavens
gar inn i andre fagfeltskunnskaper og det har derfor
veert en bratt leeringskurve. Det har veert spesielt
utfordrende a jobbe med et omrade som @kern
sentrum fordi det er et knutepunkt med en sveert
kompleks infrastruktur. Med omradet som lokk over
@kerntunnelen samt t-bane har det veert utfordrin-
ger i utformingen av gode forbindelser. | @kernkrys-
set der ulike trafikanter mgtes har lgsningen veert a
utforme forbindelser over krysset i form av broer for
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a styre unna de mange ulike transportveiene som
ligger bade under og pa bakkeplan.

Tilgang til informasjon av planer og bygningshgy-
der fra A-lab arkitekter har veert begrenset ettersom
prosjektet var under planlegging denne varen. Dette
fgrte til at informasjon i form av bygningshgyder

og dimensjoner ikke kunne deles fgr den endelige
planen var satt. Jeg jobbet derfor med den infor-
masjonen jeg kunne hente fra de planene som
hadde blitt offentliggjort. Prosjektet mitt er basert
pa A-labs andre offentlige utkast av @kern sentrum.
A-labs bygningshgyder og byromsbredden er derfor
ikke eksakte, men dimensjonert sa ngyaktig det lar
seqg gjgre basert pa 3D illustrasjoner og planer. Jeg
har bade hatt kontakt med A-lab arkitekter og tatt
del i mgte for @kern sentrum sammen med flere
aktgrer for omradet. Dette har gitt meg en bredere
innsikt i fremtidige planer for omradet samt gnsker
for prosjektet.

EGNE ERFARINGER

Arbeidet med oppgaven har til tider veert vanske-
lig og tidskrevende. Det & finne teori med fysiske
strategier som bidrar til byrom i menneskelig skala
har tatt mye av tiden fgr en utformingsprosess av
omradets elementer kunne gjennomfgres. Jeg har
erfart at det kan veere utfordrende & analysere og
vurdere byrommets sollys | form av tall, da det-

te krever et beregningsprogram av skyggene pa
bakkeplan. Dette var seerlig vanskelig a fa hjelp til |
varen med Corona viruset som skapte begrensnin-
ger for mgter og avtaler.

Dersom jeg ser tilbake pa prosessen for utforming
av @kern sentrum ville jeg gjerne tatt med lokale
innspill som et tema for 8 sammenligne om @gn-
sker og behov fra lokal beboere med & utforme et
bysentrum i menneskelig skala. En annen erfaring
jeg tar med meg videre er tiden det tar a prosjektere
et stgrre omrade, da jeg skulle gnske jeg hadde satt
av mer tid til tidligere i oppgaven.



Denne oppgaven har bidratt til at jeg ser pa
byromsutvikling med nye gyne og konsekvensene
av en viderefgring av tett hgyhusbebyggelse i bye-
ne. Prosjektet gir et bedre utgangspunkt for videre
design og utforming av gode byrom for menneske-
ne, og jeg haper oppgaven vil bidra til at flere far gy-
ene apne for byromsutvikling i menneskelig skala.
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