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FORORD

Denne masteroppgaven markerer slutten
pa mitt femarige studie innen By- og
regionplanlegging ved Norges miljg- og
biovitenskapelige universitet (NMBU).

Oppgaven har fatt finansiell stgtte fra
Statens vegvesen, Vegdirektoratet. |
tillegg har Bymiljgetaten i Oslo kommune
og Statens vegvesen, Region @st bidratt
med finansiell stptte til giennomfgring
av en studietur til London. Jeg vil takke
for muligheten til & giennomfgre denne
turen, da det under turen ble samlet

inn informasjon som har veert viktig for
resultater og funn i oppgaven.

Gjennom studiet har jeg opparbeidet meg
mye og variert kunnskap om de mange ulike
aspektene ved by- og regionplanlegging.
Jeg har etter hvert fattet en spesiell
interesse for bytransport og hvordan

bade overordnet planlegging og mer
detaljert utforming av gater og byrom kan
pavirke folks reisevalg. Jeg valgte tema for
oppgaven for & kunne skrive om noe jeg
selv interesserer meg for, men ogsa for a
kunne skrive en oppgave som kan komme til
nytte for de som vil lese den.

Jeg vil takke de som har gjort denne
oppgaven mulig. Jeg vil takke Urban Design
London for at de utarbeidet et spennende
program for studieturen, og medstudent
Kjetil som reisefglge pa turen. Jeg vil ogsa
takke alle som stilte opp som informanter.

Jeg vil spesielt takke min veileder Einar
Lillebye ved NMBU for god veiledning og
stgtte gjennom arbeidet med oppgaven.
Jeg vil ogsa takke min kontaktperson ved
Bymiljgetaten, Odd Helge Lgyning.

Jeg vil takke Linn for god hjelp med
korrekturlesing, og ellers familie og venner
for gjennomlesing, oppmuntring og gode
ord.

Til slutt vil jeg takke mine medstudenter for
oppmuntrende og motiverende samtaler
og kaffepauser gjennom semesteret, og for
fem fine &r pa As.

Christanse Reitan Yttervik
As, mai 2016



SAMMENDRAG

Dagens by- og transportplanlegging har
tydelige mal om a oppna mer baerekraftig
transport og at veksten i persontrafikk skal
tas av kollektivt, sykling og gding. Veien fra
fin retorikk og ambisigse mal til konkret
handling kan derimot veere lang. Hvordan
ulike grupper prioriteres i gatetverrsnittet
kan spille en viktig rolle i & oppna disse
malene. Denne masteroppgaven omhandler
hvordan man kan oppna et hgyere tempo
i arbeidet med a bygge om gater slik at de
oppmuntrer til mer baerekraftig transport.

PROBLEMSTILLING:
Hvordan kan en bedre strategisk
tilnaerming til gatetransformasjon i Oslo
bidra til et taktskifte?

UNDERPROBLEMSTILLINGER:
Hva er vellykket og hva er ikke vellykket
ved Oslos gatetransformasjon?

Hva gj@r Londons gatetransformasjon
vellykket?

Hva kan Oslo leere av London?

For & besvare problemstillingene har det
blitt giennomfgrt casestudier av system for
gatetransformasjon i Oslo og London. Det
har i den forbindelse ogsa blitt giennomfgrt
intervjuer med aktuelle fagpersoner.

Resultatene fra oppgavens to casestudier
har blitt sammenlignet for a besvare
hvordan Oslo kan lzere av London og
dermed oppna en bedre strategisk
tilneerming til gatetransformasjon.

Avslutningsvis besvares oppgavens
problemstilling delvis gjennom konkrete
forslag for hvordan tilnsermingen til
gatetransformasjon i Oslo kan bli bedre.

ABSTRACT

Today’s urban and transport planning has
clear goals to achieve a more sustainable
transport and that the growth in personal
traffic will be taken by public transportation,
cycling and walking. The journey from nice
rethorics and ambitious goals to specific
action can on the other hand be long.
How different groups are prioritized in the
streetscape can play an important role in
achieving these goals. This master thesis

is about how to achieve a higher pace in
the effort towards rebuilding streets to
make them encourage a more sustainable
transport.

RESEARCH QUESTION:
How can an improved strategic
approach to street transformation in
Oslo contribute to a change of pace?

ADDITIONAL RESEARCH QUESTIONS:
What is successful and what is not for
Oslo’s street transformation?

What makes London’s street
transformation successful?

What can Oslo learn from London?

To answer the research questions there has
been carried out case studies of systems for
street transformation in Oslo and London.
Relevant professionals has in these studies
been interviewed.

The results from the thesis'two case studies
has been compared to answer how Oslo
can learn from London and thus achieve

a better strategic approach to street
transformation.

In conclusion the thesis” research question
is answered partially through specific
suggestions for how the approach to street
transformation in Oslo can be improved.
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DEL A: INTRODUKSJON

KAPITTEL 1

1. INNLEDNING

| dette kapitlet blir det redegjort for oppgavens
tema og problemstilling og hvordan oppgavens
struktur er oppbygd.
Kapitlet er delt inn i felgende underkapitler:

1.1 Oppgavens tema og relevans
1.2 Problemstilling

1.3 Struktur
1.4 Begrepsavklaring



1. INNLEDNING

1.1 OPPGAVENS TEMA OG
RELEVANS

Dagens byplanlegging kan sies a sta ovenfor

et paradigmeskifte hvor planleggingen
ikke lenger skal skje pa bilens premisser,
men heller pa de gaende, de syklende

og kollektivtrafikkens premisser. Dette
synliggjgres giennom den nasjonale
malsetningen i Nasjonal Transportplan
2014-2023 (Meld. St. 26 (2012-2013))
som sier at veksten i persontransporten i
byomradene skal tas av kollektivtransport,
sykkel og gaing. | tillegg til det gkte
fokuset pa miljgvennlig transport i byene,
anerkjennes viktigheten av a tilrettelegge
for byliv stadig mer. Mange byer sliter med
dgende bysentra som utkonkurreres av
bilbaserte kjgpesentere. Det finnes knapt
en kommuneplan i Norge som ikke har
som mal a tilrettelegge for et attraktivt og
levende bysentrum.

Gatenes utforming spiller en viktig

rolle i arbeidet med 3 Igse begge disse
utfordringene. En gate kan invitere til

ulik bruk giennom & prioritere enkelte
grupper foran andre, for eksempel gaende
og syklende foran bilen. Gatene er ogsa

en viktig arena for byliv og den typen
offentlig byrom det er desidert mest av

i en by. For at gatene skal kunne bidra til
mer miljgvennlig transport og baerekraftige
reisevalg samt gi et bedre grunnlag for
byliv, ma planleggingen og utbyggingen

av gatenettet i nye byomrader ivareta
disse malene. | tillegg fordrer det en
transformasjon av de eksisterende gatene
som i dag ikke bidrar til 3 oppna de aktuelle
malene. Denne masteroppgaven vil belyse
slik gatetransformasjon og forsgke a svare
pa hvordan det kan gjennomfgres med
hay kvalitet og samtidig raskere og i st@grre
omfang enn dagens praksis.

Dette er et aktuelt tema a belyse. Til
tross for en bred enighet om at gatenes

utforming i stgrre grad ma stgtte opp under

den gnskede utviklingen om mer byliv og
baerekraftig mobilitet, er det fortsatt sveert

liten fremgang. Ved lokalvalget hgsten 2015

ble det valgt nytt byrdd i Oslo bestaende av
Ap, SV og MDG, hvor MDG fikk posisjonen
som byrad for miljg og samferdsel.

Med dette kom nye prioriteringer og
hgyere ambisjoner for gateutforming og
-transformasjon, sykkeltilrettelegging,
miljgvennlig bytransport med mer.

Dette gjgr temaet for oppgaven aktuelt
pa to mater. For det f@grste er det en reell
politisk vilje til a fa gjennomfgrt tiltak som
ikke ngdvendigvis er de mest populaere
blant opinionen. Dette kan bety mye for
a drive prosjekt for gatetransformasjon
fremover og sgrge for en hgy grad av
giennomfgring. For det andre kan slike
hgye ambisjoner om 3 transformere
gatenettet tvinge frem et behov for a se
pa organiseringen av dette arbeidet og
hvordan man kan oppna et taktskifte.

1.2 PROBLEMSTILLING

Mitt inntrykk er at gatetransformasjon i
Oslo er preget av tunge prosesser med lang
tid mellom initiativ og implementering. Slike
lange prosesser kan bidra til mer stykkevis
planlegging hvor man tar for seg korte
gatestrekninger i stedet for a se helhetlig pa
Oslos gatenett. Man kan ogsa risikere at den
valgte I@sningen er utdatert innen man er
klar til 3 begynne & bygge. Problemstillingen
og underproblemstillingene oppgaven sgker
a besvare er derfor:

Hvordan kan en bedre strategisk
tilneerming til gatetransformasjon i
Oslo bidra til et taktskifte?

Hva er vellykket og hva er ikke ved
Oslos gatetransformasjon?

Hva gj@ér Londons gatetransformasjon
vellykket?

Hva kan Oslo leere av London?

For & kunne besvare disse
problemstillingene er det ngdvendig

a samle inn informasjon om hvordan
gatetransformasjonsprosjekter
giennomfgres i Oslo i dag, og hvor
prosessene ofte sakkes ned. Den fgrste
underproblemstillingen vil besvares
gjennom et casestudie av Oslos arbeid
med gatetransformasjon. Den andre
underproblemstillingen vil besvares
gjennom et casestudie av Londons arbeid
med gatetransformasjon ved hjelp av
resultater fra en studietur til London
januar 2016. Deretter vil den tredje
underproblemstillingen besvares gjennom
a sammenligne resultatene fra disse to
casestudiene og se pa hvilke resultater som
er overfgrbare fra London til Oslo.




1. INNLEDNING

1.3 STRUKTUR

1. INNLEDNING

2. METODE
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DEL B: TEORI, EMPIRI OG FUNN

3. TEORI

4. CASE OSLO

5. CASE LONDON

6. DROFTING

7. KONKLUSJON

Figur 2

Figur 2 pa motsatt side viser hvordan
oppgaven er bygd opp og hvordan de ulike
kapitlene henger sammen. Oppgaven

er deltinn i tre hoveddeler. Del A gir

en oversikt over hva som skal belyses i
oppgaven, Del B presenterer dataene som
skal brukes for a belyse det valgte temaet
og hvilke funn som er viktige & hente ut
fra de dataene, og Del C bruker denne
informasjonen og funnene til & diskutere og
konkludere.

DEL A av oppgaven er en introduksjon til
hva oppgaven skal giennomga og forsgke og
besvare og hvordan den skal gjgre det.

| Kapittel 1 - Innledning presenteres
oppgavens tema, problemstilling og
samfunnsrelevans.

| Kapittel 2 - Metode presenteres
metodevalgene for oppgaven og hvilke
vurderinger som er gjort rundt dette.

DEL B av oppgaven gjennomgar det
teoretiske grunnlaget for oppgaven,
foreliggende empiriske data og de empiriske
dataene som har blitt samlet inn gjennom
arbeidet med oppgaven.

| Kapittel 2 - Teori presenteres det
teoretiske grunnlaget som bidrar til 4
besvare oppgavens problemstilling og
underproblemstillinger. Det viktigste
teorigrunnlaget oppsummeres pa slutten av
kapitlet for a tydeliggjgre hva som brukes
videre i oppgaven.

| Kapittel 4 - Case Oslo blir det giennomgatt
de foreliggende empiriske data og funn for
casestudiet av Oslos gatetransformasjon.
Kapitlet skal besvare fglgende spgrsmal:
Hvordan foregar gatetransformasjon i Oslo?
Hva fungerer bra? Hva fungerer darlig?

De viktigste funnene fra casestudiet
oppsummeres pa slutten av kapitlet for

a tydeliggjgre hva som brukes videre i
oppgaven.

| Kapittel 5 - Case London blir det
giennomgatt de foreliggende empiriske data
og funn for casestudiet av London. Kapitlet
skal besvare fglgende spgrsmal:

Hvordan foregar gatetransformasjon i
London? Hva fungerer bra? Hva fungerer
darlig?

De viktigste funnene fra casestudiet
oppsummeres pa slutten av kapitlet for

a tydeliggjgre hva som brukes videre i
oppgaven.

DEL C av oppgaven er den avsluttende
delen. Den gjennomgar drgfting og
konklusjon av oppgavens problemstilling og
underproblemstilling.

Kapittel 6 - Drgfting diskuterer de
resultat og funn som er kommet frem i
oppgaven opp mot teorigrunnlaget for a
forspke a svare pa problemstillingen og
underproblemstillingene.

| Kapittel 7 - Konklusjon gjennomgas faglige
konklusjoner for oppgavens problemstilling.
| tillegg presenteres et konkret forslag for
hvordan oppgavens funn og konklusjon kan
brukes i praksis. Til slutt vil jeg komme med
mine egne refleksjoner rundt oppgavens
tema og arbeidet med den.



1. INNLEDNING

1.4 BEGREPSAVKLARING

Her fglger en avklaring om hva som menes
med ulike begrep brukt i oppgaven. Dette er
for a sikre en felles forstaelse av oppgaven
og dens begrepsbruk for lesere og forfatter.

Gate

Det skilles mellom vei og gate, men hvor
skillet gar kan vaere uklart. Mens en vei

er en ferdselsare som forbinder steder,

er gater sted i seg selv (Statens vegvesen,
Vegdirektoratet 2014). En gate forholder
seg til bebyggelsen rundt ved at bygninger
og byrom danner vegger og grenser for
gata.

Gatetransformasjon

Gatetransformasjon er en ombygging av en
eksisterende gate. | denne oppgaven forstas
transformasjon av en gate som en endring
av gatas tverrsnitt, for eksempel & innsnevre
bilens kjgreareal og gjgre fortauet bredere.
En del gateprosjekt innebaerer kun en
forskjgnning og generell oppgradering

av gata, og dette forstas ikke som en
transformasjon.

Baerekraft

Baerekraft ble i Brundtlandrapporten
(Verdenskommisjonen for miljg og utvikling
1987) definert som & imgtekomme
“behovene til dagens generasjon uten

a redusere mulighetene for kommende
generasjoner til a dekke sine behov”.
Begrepet kan deles opp i tre omrader,
nemlig gkonomisk baerekraft, sosial
baerekraft og miljgmessig baerekraft.

Mobilitet

Mobilitet defineres som bevegelighet
(Pedersen 2014) og betyr evnen til a flytte
pa seg, bade sosialt og fysisk. | denne
oppgaven forstas begrepet som fysisk
mobilitet. Innen byplanlegging brukes
begrepet mye for a beskrive hvor lett det
er a bevege seg i byen. Hvis man enkelt kan
bevege seg over lengre avstander uten 3
matte bruke uforholdsmessig mye tid eller
kostnader har man en hgy mobilitet.

Tilgjengelighet

Mens mobilitet i stor grad handler om
evnen til & flytte seg enkelt over avstander,
har tilgjengelighet et annet fokus. Begrepet
sier noe om folks tilgjengelighet til et sted,
et omrdde eller en hel by. Det kan skilles
mellom fysisk og opplevd tilgjengelighet.
Tilgjengelighet pavirkes av avstander,
tilknytning og neerhet til andre malpunkt,
hvor lett det er 8 komme seg til eller finne
et sted, og fysiske eller opplevde barrierer.

Fremkommelighet

Fremkommelighet forstas i denne

oppgaven som flyt i trafikk eller bevegelse.
Fa hindringer og forsinkelser gir god
fremkommelighet, mens mange forsinkelser
og hindringer gir darlig fremkommelighet.

Bybruk

Bybruk kan defineres som den
menneskelige aktiviteten i byens offentlige
rom. Gater er viktige arenaer for bybruk.
Den menneskelige aktiviteten kan deles inn
i ngdvendige, valgfrie og sosiale aktiviteter.

Stedsfunksjon

| denne oppgaven henviser begrepet
stedsfunksjon til hvordan gater fungerer
som sted. En gate har en funksjon som sted
gjennom a veere et sted for opphold, sosiale
mgter, handel og andre aktiviteter.

Bevegelsesfunksjon

Gater har i tillegg til stedsfunksjonen en
bevegelsesfunksjon. Bevegelsesfunksjonen
henviser til hvordan gatene fungerer som
en are for ulik bevegelse som gaing, sykling
og kjgring av bil, buss og trikk.

Paradigmeskifte

Et paradigme defineres som “en
problemlgsning som blir akseptert som
forbilledlig for Igsninger av lignende
problemer innen samme vitenskap, og som
derved skaper en vitenskapelig tradisjon”
(Paradigme 2015). Et paradigmeskifte

er da et skifte i den vitenskapelige
tradisjonen. Det kan komme som en fglge
av sterke uenigheter eller en endring av
forutsetningene for paradigmet.

Premisser

Premisser forstas i denne oppgaven som
"fysiske, funksjonelle og sosiale fgringer
etter at forutsetningene er identifisert,
analysert og prioritert” (Statens vegvesen,
Vegdirektoratet 2014). Det er altsa forskjell
pa forutsetninger og premisser. Premisser
er de forutsetningene som er prioritert og
valgt som fgrende.

Medvirkning

Plan- og bygningsloven stiller krav til at
det gjennomf@res medvirkning for nye
planforslag. Medvirkning gar ut pa at

de som er bergrte av en plan eller et
tiltak far muligheten til 8 uttale seg og
pavirke planen. Det er mange ulike mater
a giennomfgre medvirkning pa og stor
variasjon i hvor stor grad man involverer
bergrte. Det blir opp til initiativtaker a finne
en form for medvirkning som fungerer for
den enkelte plan eller tiltak.

KVU

Statens Vegvesen definerer KVU slik:
”Konseptvalgutredning (KVU) er en faglig
statlig utredning i tidlig fase for

store prosjekter, strekninger og for
transportsystem i byomrader. [...] Malet
for en KVU er 3 se pa ulike alternativer

for hvordan man kan Igse ulike behov for
transport” (Statens vegvesen 2013). | Oslo
kommune har de en praksis med a selv
giennomfgre KVU for store og omfattende
prosjekter. En KVU skal gi et grunnlag for a
velge konsept og deretter komme med en
anbefaling av konsept a eventuelt ga videre
med.

KS1 og KS2

KS1 er en ekstern kvalitetssikring av
konseptvalgutredningen (Statens vegvesen
2013). Videre er KS2 en tilsvarende ekstern
kvalitetssikring av reguleringsplanarbeidet.




DEL A: INTRODUKSJON

KAPITTEL 2

2. METODE

| dette kapitlet blir det redegjort for hvilke
metodevalg som er blitt tatt for oppgaven og
begrunnelsen for disse.
Kapitlet bestar av fglgende underkapitler:

2.1 Valg av metode
2.2 Intervjuer
2.3 Etiske avveininger
2.4 Reliabilitet og validitet



2. METODE

2.1 VALG AV METODE

«En metode er en fremgangsmate, et
middel til & I@se problemer og komme

fram til ny kunnskap. Et hvilket som helst
middel som tjener dette formalet, hgrer
med i arsenalet av metoder» (Aubert,
Alstad 1969). Det er to hovedtyper metode,
nemlig kvalitativ og kvantitativ. | kvantitativ
metode presenteres resultater gjerne

med tall og statistikk, i motsetning til i
kvalitativ metode hvor resultatene er i form
av ord. Kvantitative undersgkelser er mer
generaliserbare, mens de kvalitative gar
mer i dybden og er mer forklarende. Denne
oppgaven benytter seg hovedsakelig av
kvalitativ metode.

For a besvare oppgavens problemstillinger
har jeg valgt & benytte meg av metoden
casestudie. Casestudie kan forklares som
“et inngaende studie av ett eller noen

fa tilfeller. [...] Som studieobjekt kan en
case veere et program, en aktivitet, et
individ eller et sammensatt system. [...]
Det som kjennetegner en casestudie, er
at forskeren henter inn mye informasjon
fra noen fa enheter eller caser over
kortere eller lengre tid gijennom detaljert
og omfattende datainnsamling”
(Johannessen, Christoffersen et al. 2011).
For a klare & skaffe mye og detaljert

data kan caseundersgkelser med fordel
gjennomfgres ved @ kombinere forskjellige
metoder.

Casestudie brukes i denne oppgaven

som en studie av et sammensatt system,

i dette tilfellet system og prosesser for
gateplanlegging og gatetransformasjon i
en by. | arbeidet med oppgaven har det
blitt gjennomfgrt casestudier av de to
byene Oslo og London for & deretter kunne
sammenligne resultatene og se hva Oslo
kan lzere av London som et forbilde.

For & kunne gjennomfgre et grundig
casestudie av gatetransformasjon i London
ble det 20.-28. januar 2016 gjennomfert
en studietur. | Igpet av denne studieturen
ble det gijennomfgrt flere intervjuer og
befaringer av interessante forbildeprosjekt.

| casestudiene av London og Oslo har jeg
benyttet meg av intervjuer, befaringer

og studie av diverse saksdokumenter og
eksisterende planer for @ samle inn data.
For London har intervjuene bidratt med
stgrsteparten av dataene som er samlet inn,
mens for Oslo har dokumentstudie vaert
noe viktigere.

2.2 INTERVJUER

| kvalitativ forskning benyttes ofte
intervjuer. Med denne metoden far man
tilgang til mer dyptgaende informasjon
fra informantene enn ved for eksempel
en spgrreundersgkelse. Hensikten med
intervju er a fa tilgang til den kunnskapen
og de erfaringene informanten innehar.
Intervjuets struktur har mye a si for hvor
gode og tydelige svar man far. Intervju
kan deles inn i formene strukturert, semi-
strukturert eller ustrukturert. Strukturerte
intervjuer har en forhandsdefinert
intervjuguide som skal fglges strengt
giennom intervjuet. Semi-strukturerte
intervjuer har en lgsere intervjuguide
som apner for en friere samtale med
oppfelgingsspgrsmal. Ustrukturerte
intervjuer gjennomfgres som en apen
samtale uten noen intervjuguide.
(Johannessen, Christoffersen et al. 2011)

| denne oppgaven har jeg valgt @ benytte
meg av semi-strukturerte intervjuer. Dette
gir et godt utbytte av intervjuene da det
sikrer at samtalen holder seg relevant
for oppgavens tema, samtidig som at
det er dpent for a komme med kunnskap
og uttalelser som intervjuguiden ikke
ngdvendigvis spgr om. Da jeg ikke visste
i detalj hvilke svar jeg var ute etter var
det viktig a ikke lase intervjuet for mye
og dermed risikere a ga glipp av viktig
informasjon.

Under studieturen til London ble det i
tillegg til intervjuer gjennomfert befaringer
av noen interessante forbildeprosjekter
med involverte planleggere og politikere.
Disse befaringene har ogsa veert viktige for
informasjonsinnsamling da de som deltok
fortalte om bade prosjektene og prosesser
for gateplanlegging og -transformasjon for
gvrig. Disse samtalene kan sies & ha veert
ustrukturerte intervjuer i forbindelse med

befaringene.

| tillegg til intervjuer og samtaler med
informanter i London har en viktig kilde

til informasjon veert samtaler og epost-
utveksling med min kontaktperson ved
Bymiljgetaten i Oslo kommune. Samtalene
har veert strukturert som veiledninger
heller enn intervjuer, men det har like fullt
kommet frem mye nyttig informasjon for
min oppgave. Det samme gjelder epost-
utvekslinger hvor oppgaven har blitt
diskutert, men hvor data og informasjon
som brukes i oppgaven ogsa har kommet
frem.

E-postutvekslinger med aktuelle
prosjektledere for de ulike caseprosjektene
som er studert i oppgaven har ogsa

veert viktige informasjonskilder. Denne
informasjonen kunne med fordel ha blitt
innsamlet gjennom intervjuer heller enn
e-poster. P4 grunn av at dette viste seg a
vaere ngdvendig sa sent i arbeidet med
oppgaven som det gjorde ble det ikke
prioritert & gjennomfgre fysiske intervjuer,
og e-postutveksling ble ansett som
tilstrekkelig.

Intervjuene og samtalene har ikke blitt
tatt opp med lyd eller transkribert, men
har blitt grundig notert og gjengitt.
Gjengivelsene av intervjuer og befaringer
ligger vedlagt oppgaven. Disse har bidratt
med nyttig bakgrunnsinformasjon og gitt
et godt grunnlag for forstaelse av hvordan
gatetransformasjon foregar i de to byene.



2. METODE

Alt av befaringer, intervjuer og andre
arrangement under studieturen i London
ble organisert og utarbeidet av vare
kontaktpersoner i Urban Design London. Vi
forklarte hva oppgavenes problemstillinger
var, hva vi gnsket a fa ut av turen og hva
viville undersgke, og basert pa dette
utarbeidet Urban Design London et
detaljert program. Dette innebzerer at

jeg ikke selv har veert involvert i selve
utvelgelsen eller rekrutteringen av
informanter, men kom med innspill om at
det var gnskelig med bade politikere og
planleggere. Informantene som ble valgt
ut representerer forskjellige aktgrer innen
Londons gateplanlegging. Utvalget bestar
av politikere fra bydelene og planleggere
fra bade bydelsniva og byniva. Blant
planleggerne var det en god fordeling av
fagbakgrunner med noen rene planleggere,
noen ingenigrer og noen designere.

| forkant av intervjuene ble informantene
kontaktet av Urban Design London og
informert kort om oppgavene og hva de
forsgker & besvare og om var bakgrunn som
masterstudenter. Informantene fikk dermed
ikke se spgrsmalene i forkant av intervjuet.
Det er mulig de kunne gitt noe grundigere
svar dersom de hadde fatt forberedt seg

pa spgrsmalene. Jeg anser det likevel som
positivt at de ikke hadde kjennskap til
spgrsmalene pa forhand, da intervjuet ble
mer apent og svarene kom mer intuitivt.

Informantenes navn og stilling er tatt med i
oppgaven fordi jeg anser det som relevant
a vise hvordan svar og perspektiv varierer
mellom ulike posisjoner og bakgrunner.

| etterkant har informantene godkjent at
deres svar og navn kan brukes i oppgaven.
Prosjektet er meldt inn til og godkjent

av NSD, Norsk Samfunnsvitenskapelig
Datatjeneste.

2.3 ETISKE AVVEININGER

De etiske avveiningene som er blitt gjort i
forbindelse med oppgaven dreier seg for
det meste om arbeidet med intervjuene
og behandlingen av data fra disse i
ettertid. Det er viktig at de som deltar som
informanter far god informasjon om hva
de skal veere med p3, og at det innhentes
samtykke fra dem. Som tidligere nevnt

var det Urban Design London som sto for
den fgrste kontakten og informeringen av
informantene i London. De skal ha blitt
informert om prosjektet og formalet med
intervjuet. Jeg innhentet sa samtykke fra
informantene i etterkant av intervjuene.
Det hadde veert a foretrekke a selv

sta for kontakten og informeringen av
informantene i forkant av intervjuene, for a
vaere helt sikker pa hva som ble informert.
Det at samtykke har blitt innhentet i ettertid
gjgr derimot at informantene hadde gode
muligheter til & trekke seg dersom de

for eksempel mente at det hadde veert
mangelfull eller feilaktig informasjon.

Det er ikke valgt & anonymisere
informantene. De er oppgitt med navn og
stilling i gjengivelsen av intervjuene. Dette
er gjort for & vise hvordan svar og meninger
kan endre seg mellom ulike personer og
posisjoner. | tillegg gir det en viss faglig
tyngde a vise hvilke personer som har uttalt
seg. Alle informantene er personer somi
det daglige uttaler seg om aktuelle prosjekt
og planer, og det er derfor ikke ansett som
noen byrde for de a sta frem med navn bak
sine uttalelser. De har gitt samtykke til at de
ikke anonymiseres.

2.4 RELIABILITET OG
VALIDITET

Reliabilitet og validitet er begge viktige

mal innen forskning. Reliabilitet handler
om graden av samsvar mellom tilfeller i
samme kategori. Det sier noe om dataenes
palitelighet og om undersgkelsen har malt
den virkelige situasjonen. Dersom flere
uavhengige malinger oppnar like resultat er
det hgy reliabilitet. Validitet sier pa sin side
noe om dataenes dokumentbarhet eller
holdbarhet og hvorvidt undersgkelsene har
malt det de er ment til 8 male. Det skilles
mellom intern og ekstern validitet. Intern
validitet handler om undersgkelsen evner
a vise arsakssammenhenger eller ikke,
mens ekstern validitet handler om i hvilken
grad resultatene kan generaliseres eller
overfgres til andre settinger (Johannessen,
Christoffersen et al. 2011).

Kvalitativ metode og casestudier kan veaere
vanskelig a etterprgve. For a sikre en hgy
grad av reliabilitet er det derfor vektlagt

a veere dpen om arbeidet med oppgaven
og de valg og vurderinger som er gjort
underveis. | tillegg er en grundig gjengivelse
av intervjuene lagt ved oppgaven. Pa denne
maten kan de som leser oppgaven enkelt
forstd hvordan jeg har kommet frem til
funn og konklusjoner som presenteres i
oppgaven.

Det er vanskelig & generalisere ut fra
casestudier pa grunn av potensielt store
forskjeller mellom ulike case. | denne
oppgaven er to case sammenlignet for 3
kunne trekke lzerdommer fra det ene til
det andre. Oppgaven gar derfor inn pa
overfgrbarheten til resultatene fra London
til Oslo. Vurderingene om overfgrbarhet
kan ogsa veere aktuelle for andre byer og
steder.







Siden bilsalget i Norge ble frigitt pa
1960-tallet, har bilen hatt sterk innflytelse
pd byutvikling og arealplanlegging. Utvikling
og planlegging pa bilens premisser er
fortsatt sveert gjeldende i dag og det

kan veere utfordrende & ville prioritere
andre grupper og hensyn foran bilens
fremkommelighet. | dagens byplanlegging
snakkes det derimot mer og mer om
gronn og baerekraftig mobilitet, kompakt
byutvikling og @ begrense og til og med
redusere privatbilismen. Man kan altsa
ane begynnelsen pa et paradigmeskifte
med en overgang fra bilen til gange, sykkel
og kollektivt som premissgiver. De statlige
malsetningene fra NTP (Meld. St. 26
(2012-2013)) om at persontrafikkveksten

i byene skal tas av kollektivt, sykkel og
gange begynner for alvor a fa fotfeste og
faktisk fglges opp. Det er fortsatt mye som
skal til for @ snu landets lange tradisjon
med a planlegge pa bilens premisser.
Politikere som snakker om det grgnne
skiftet og sterke malsettinger i nasjonale
og kommunale fgringer om a begrense
privatbilismen vitner om at viljen til denne
snuoperasjonen er til stede.

Baerekraftig byutvikling ma forstas ut

fra begrepet baerekraft som definert

av Brundtland-kommisjonen i 1987.
Baerekraftig utvikling defineres som “en
utvikling som imgtekommer dagens

behov uten & gdelegge mulighetene for

at kommende generasjoner skal fa dekket
sine behov” (Verdenskommisjonen for miljg
og utvikling 1987). Baerekraftig byutvikling
omhandler behovet til dagens og
fremtidens innbyggere av en by. Baerekraft
defineres videre som a veere bygd opp av
tre grunnpilarer, nemlig milj@, skonomi og
sosiale forhold. For baerekraftig byutvikling
er det lett a tenke at miljghensynet er

det viktigste. Dette forsterkes gjerne av at
den offentlige debatten om baerekraftig
byutvikling sveert ofte omhandler transport
i by og grenn mobilitet i et miljgperspektiv.
@konomiske og sosiale hensyn er derimot
like viktige for en helhetlig baerekraftig
byutvikling. Sosial baerekraft handler om
trygghet, sosiale rettigheter og livskvalitet.
For sosial baerekraft i byutvikling er
tilgangen pa attraktive og trygge byrom
som inviterer til kontakt mellom ulike
grupper mennesker og byliv svaert viktig.
Gatenes utforming og funksjon har en sterk
innvirkning pa dette da det er den formen
for byrom det finnes mest av i en by, og
som alle har en god tilgang pa.

Kompakt byutvikling, ved fortetting i
eksisterende byomrader, har vaert nasjonal
politikk siden 1990-tallet (Hanssen, Hofstad,
Saglie 2015). Kompakt byutvikling er, ifglge
de politiske fgringene, en baerekraftig
byutvikling, og den kompakte byen er
malet man som planleggere, politikere og
utbyggere skal jobbe for. Man mener at

en kompakt by med en viss grad av tetthet
og vekst innenfor allerede eksisterende
grenser vil sikre blant annet at folk har

god tilgang pa mange funksjoner, lav
gjiennomsnittlig reiselengde, mindre
behov for & bygge ut grentarealer, godt
grunnlag for kollektivtransport, lav grad

av bilavhengighet, og levende byer og
bysentra. Tetthet i by gir naerhet til flere
funksjoner, og naerhet fgrer igjen til mindre
behov for lange reiser da flere funksjoner
kan nas med korte reiser (Naess, 2015).
Ved korte reiser er sykkel og gange mye
mer konkurransedyktige transportmidler
enn ved lange reiser. A ha tetthet og
naerhet som mal i stedet for hgy mobilitet
er viktig for a kunne oppna beerekraftig
byutvikling og mobilitet. Et prinsipp innen
arealplanlegging gar ut pa a planlegge
sakalte 10- eller 20-minutters nabolag hvor
alle funksjoner man trenger i hverdagen,
gjerne inkludert arbeidsplassen, skal vaere
tilgjengelig innen kort tid med gange eller
sykkel (Naess, 2012). Det er ogsa viktig

a tenke kompakt byutvikling lokalt i de
enkelte bydelene, ikke bare for byen i sin
helhet. En by bestdende av kompakte
bydeler er ogsa gjerne kompakt i en stgrre
sammenheng.

En kompakt byutvikling fgrer som nevnt
med seg flere muligheter og fordeler,

men det byr ogsa pa sine utfordringer. |
kompakte byer og bysentra er behovet for
gode offentlige byrom spesielt viktig. Det
er derimot en generell nedgang i tilgangen
pa slike, noe pa grunn av utbygging, men
ogsa en god del pa grunn av en gkende
kommersialisering og privatisering av
byrom (Sirowy, 2015). Hgyere tetthet krever
bedre og stgrre tilgang pa byrom for a gke
omradets “liveability” (Lipton, 2004). En
bys gater kan spille en viktig rolle i a sikre
god tilgang pa byrom. Gater har potensiale
til & fungere som sveert gode byrom, og

de finnes overalt i byen. Med andre ord

kan gatene sgrge for at alle innbyggere i

en by har tilgang pa gode byrom. En gate
kan ikke ngdvendigvis erstatte behovet

for for eksempel en park, men kan vaere

én av flere typer byrom som sammen

gir bokvalitet. Gatens plassfunksjon ma
sidestilles med dens bevegelsesfunksjon for
a sikre at de fungerer som gode byrom og
ikke bare som ferdselsarer.

En naturlig konsekvens av den kompakte
byen med flere mennesker og funksjoner
pa begrenset areal er at det er mer

kamp og konkurranse om byens arealer
(Sirowy, 2015). Byens gater er et asted

for slik kamp. Det er utfordrende, men
kan ogsa by pa muligheter. Det gir de

som styrer og planlegger makt til & enten
opprettholde eller redusere rettferdighet
(Sirowy, 2015). For gater betyr dette at det
er bade et gkende behov og en mulighet
for tydelig fordeling og prioritering, og
ikke ngdvendigvis bare en viderefgring av
status quo. Ved kamp om arealer kan og
ma man ta et standpunkt om hvem som
skal prioriteres, og dermed apnes det opp
for at man kan prioritere grupper som
ikke blir hgyt prioritert i dag. Kompakt
byutvikling gir dermed gkte muligheter til a
fordele gatearealet til gdende og syklende,
bylivsaktivitet og kollektivtransport fgr
privatbilene.

OPPSUMMERING:

« KOMPAKT BY @KER GAING OG
SYKLINGS KONKURRANSEDYKTIGHET.
* GATER SOM STED ER EKSTRA
VIKTIG | EN KOMPAKT BY.

* EN KOMPAKT BY GIR MULIGHETER
FOR EN OMFORDELING AV
GATEAREALET.



Mobilitet betyr bevegelighet. Mobilitet i
forbindelse med transport og hvor mobile
vi som mennesker er handler om hvor lett
vi kan bevege oss rundt. Det handler om
hvilke transportmidler som er tilgjengelige,
og hvor tilgjengelige de er. Baerekraftig
mobilitet er sterkt beslektet med begrepet
miljgvennlig transport, men det er noen
forskjeller mellom de to. Baerekraftig
mobilitet favner pa sin side flere hensyn
enn bare miljg. Det innebaerer ogsa
rettferdighet og fordeling av sosiale goder
og byrder (Holden, 2004). Det er sterk
enighet om at baerekraftig mobilitet er et
mal man gnsker & oppna. Sp@grsmalet er
hvordan. Det finnes tre hovedstrategier for
a oppna dette; effektivitet, substitusjon og
reduksjon (Holden, 2004).

Effektivitetsstrategien handler om 3
utvikle og utnytte teknologiske Igsninger
som gir mindre utslipp fra transport.
Substitusjonsstrategien gar ut pa a endre
folks reisemgnster, altsa hvordan folk
reiser. Det innebeerer a fa folk til & velge
andre transportmidler, som sykkel, gange
og kollektivtransport. Denne strategien
er antakelig den med sterkest politisk
forankring. Malsettingen i NTP om at

all vekst i persontrafikken skal tas av
sykkel, gange og kollektivt er i trad med
substitusjonsstrategien. De to fgrste
strategiene legger derimot ikke opp til
noen reduksjon i reiseomfanget, snarere
tvert imot. De innebaerer at man ved
hjelp av effektivitet og substitusjon kan
reise minst like langt som i dag, og gjerne
lengre. Her skiller reduksjonsstrategien
seg ut. Ifglge den er det ikke nok med
teknologiske forbedringer og en endring i
reisefordeling. Det ma i tillegg en reduksjon
av transportvolumet til. Altsa vil en
kombinasjon av de tre strategiene kunne

bidra til baerekraftig mobilitet, én strategi
alene vil ikke vaere nok.

Folks reiser pavirkes av sakalte
transportrasjonaler som er bakgrunn

og motiv for valg innen transport. Slike
rasjonaler har instrumentelle, sikkerhets-,
komforts-, estetiske og affektive
dimensjoner (Naess, 2015). De kan deles inn
i to grupper, bakgrunnen og de grunnene
man har for a reise et sted, og kostnader
og eventuelle ulemper involvert ved
reisen og de ulike alternative reisemidlene
(Naess, 2012). Tetthet og arealbruk har
stor innvirkning pa bade reiselengder og
hvilke transportmidler som er attraktive. |
tillegg kan den enkelte gates utforming ha
innvirkning pa folks reisevalg.

Man ser direkte sammenheng mellom

hva slags bruk man inviterer til og de
faktiske bruksmegnstrene (Gehl, 2010).
God tilgang pa brede fortau og sykkelfelt
kan gjgre det mer attraktivt a sykle og a
gd. | tillegg har det en effekt pa det totale
gatebildet og atmosfaeren i det som gjgr at
man gnsker a oppholde seg i det. En gate
utformet med menneskelige dimensjoner
med interessante ting a se og oppleve kan
minske avstandsvirkningen og gjgre folk
villige til 8 gd og sykle stgrre avstander
(Gehl, 2010). Det at bilen har mindre plass
og ikke er like dominerende i gatebildet
kan fgre til at bilen ikke later til & ha like
stor raderett over gaten og dermed gjerne
kjgrer saktere. Dette kan minske bilens
attraktivitet og gke syklings og gaings.

| The sustainable mobility paradigm
(Banister, 2007) slar David Banister fast

at biltransport er et paradigme i dagens

by- og transportplanlegging hvor bilen

er den gverste premissgiver. Banister har
utarbeidet en alternativ tilnaerming til
dagens transportplanlegging som arbeider
mot et paradigmeskifte. De to alternativene
er sammenlignet i tabellen (Banister, 2007)
nedenfor.

Fysisk dimensjon

Mobilitet

Trafikkfokus, spesielt pa bilen
Stor skala

Gata som vei

Motorisert transport

Trafikkprognoser
Modeller
@konomisk evaluering

Reise som avledet behov

Etterspgrsel
Fartsgkning
Minimere reisetid
Segregering

| artikkelen argumenterer han videre for
baerekraftig mobilitet som en alternativ
tilneerming og hvordan dette kan oppnas.
Det krever tiltak for a redusere reisebehoy,
a oppmuntre til bytte av reisemidler, 3
redusere reiselengder og a oppmuntre til et
mer effektivt transportsystem. For a fa folk
til & bytte reisemiddel ma det innfgres et
nytt transporthierarki hvor gaing og sykling
prioriteres hgyest. For bygater innebaerer
dette 3 omfordele gatearealene og senke
farten pa trafikken.

Sosial dimensjon

Tilgjengelighet

Menneskelig fokus

Lokal skala

Gata som sted

Alle transportmidler, hierarkisk med
fotgjengere og syklister gverst
Visjoner for bybruk

Scenarier

Analyser som hensyntar sosiale og
miljgmessige hensyn

Reise som avledet behov og en
aktivitet med verdi

Styring

Senke farten

Fornuftig reisetid og palitelighet
Integrering og samhandling

Figur 5: De to alternative transport-paradigmene. Etter tabbel i bok (Banister 2007).



Banisters baerekraftige mobilitetsparadigme
fokuserer pa implementering. Effektiv
implementering krever involvering av
npkkelaktgrer sa de kan forsta rasjonale
bak og lettere stgtte tiltakene og endre

sin egen adferd. Banister identifiserer

fire hovedprinsipp for det baerekraftige
mobilitetsparadigmet:

Utnytte den tilgjengelige teknologien
til fulle, dvs. teknologi i transportmidler,
informasjonssystem og transportsystemet.

Regulering og prising, transportens
eksterne kostnader bgr reflekteres i de
faktiske kostnadene for reise.

Samordnet areal- og transportplanlegging
som st@tter opp under kortere
reiseavstander.

Aksept i befolkningen gjennom
informasjon, demonstrasjon, gkt bevissthet
og sosialt press.

OPPSUMMERING:

e TRANSPORTRASJONALER PAVIRKER
FOLKS REISEVALG.

e AINVITERE TIL SYKLING OG GAING
GIR MER SYKLING OG GAING.

e OMFORDELING AV GATEAREAL
TRENGS FOR A OPPNA BZAREKRAFTIG
MOBILITET.

e GOD INVOLVERING GIR MER
EFFEKTIV IMPLEMENTERING.

Som det har blitt nevnt tidligere er det
viktig & ivareta gatas stedfunksjon i tillegg
til dens bevegelsesfunksjon. Gater spiller
en stor rolle i en bys nettverk av byrom og
er kanskje den viktigste arenaen for byliv.
Jan Gehl skriver i sin bok Cities for People
(Gehl, 2010) at en forutsetning for byliv og
bybruk er gode muligheter for gaing. Han
pastar at a styrke bylivet til fots fgrer til at
en rekke varierte sosiale og rekreasjonelle
muligheter oppstar. Gaing er et viktig
transportmiddel som ma ivaretas gjennom
a tenke pa fotgjengerstrgmmer, trygge
overgangspunkter og fortauskapasitet. Det
er derimot like viktig @ tenke pa gding som
en aktivitet som innebaerer kontakt mellom
folk og omgivelsene rundt de. Gaing

kan innebzere opplevelser, informasjon,
frisk luft, ikke-kommersielle gleder og
forngyelser (Gehl, 2010).

Gehl mener at en gate som er god for
fotgjengere er en gate som er god for alle,
og at gateplanlegging derfor ma begynne
med den menneskelige dimensjonen. Man
ma tilby gode byrom som tar hensyn til de
naturlige mulighetene og begrensningene
til menneskekroppen. Dette innebaerer 3
tenke pa det lineaere og hva man kan se og
oppleve i normal gyehgyde, beskjedne og
overkommelige avstander, og a planlegge
for aktivitet i lav hastighet pa omtrent fem
km/t. Det er gnskelig med korte, direkte og
logiske ruter der man skal ferdes, beskjedne
dimensjoner pa rom og plasser, og et klart
hierarki mellom plasser. Som tidligere nevnt
er det en klar sammenheng mellom hva
slags bruk man inviterer til og de faktiske
bruksmegnstrene. Invitasjon til bilkjgring gir
bilkjgring, invitasjon til sykling og bedrede
forhold for syklister gir flere syklister, men
invitasjon til og bedrede forhold for gaing
gir mer gaing samtidig som det styrker

bylivet. Det henger sammen med at byens
viktigste attraksjon for folk er andre folk.

Gehl skiller mellom to hovedkategorier

for aktivitet, nemlig mobile og stasjonaere
(Gehl, 2010). Man kan ogsa skille mellom
ngdvendige og valgfrie aktiviteter. Det er
de ngdvendige aktivitetene som oppstar
lettest, og de er ofte ogsa mobile aktiviteter
som a ga til og fra dagligvarebutikken

eller hjem fra arbeidsplassen. De valgfrie
og stasjoneaere aktivitetene krever gjerne
litt mer tilrettelegging. Disse typene av
aktiviteter stiller stgrre krav til attraktivitet

i gata og byrommet. Det bgr vaere plass

til bade & ga og a stoppe opp pa fortauet,
skygge for sola, le for vind og veer, og mange
og varierte sittemuligheter. Kanteffekten
spiller en viktig rolle, spesielt med tanke

pa sitte- og oppholdsmuligheter i en gate.
Mennesker synes det er behagelig a sta og
oppholde seg langs kanten av et byrom.
Her er man ikke i veien samtidig som man
har god oversikt over resten av byrommet
og andre mennesker som oppholder seg
eller ferdes i det. A sta eller sitte lent mot
en vegg, sgyle, gatemgblement etc. er ofte
attraktivt pa grunn av de samme grunnene,
i tillegg til at man da ikke risikerer
overraskelser bakfra, har beskyttelse mot
elementene og far stgtte av det man lener
seg inntil.

Jane Jacobs har med boka The Death and
Life of Great American Cities (Jacobs,
1961) skrevet en bok som over 50 ar etter
utgivelsen fortsatt er aktuell for dagens
planleggere. Hun skriver om hva som

gjor gater trygge eller utrygge, hvordan
nabolag fungerer, og hvilke funksjoner
nabolaget og gata innehar for de som bor
og ferdes der. Hun papeker viktigheten av

gata som sted. Fortauet har ifglge Jacobs
viktige funksjoner, blant annet trygghet.

En attraktiv gate er en sikker og trygg gate,
fordi det er hgy grad av sosial kontroll og
mange gyne som ser og vokter over den.
Bebyggelsen langs gata spiller ogsa en rolle.
Sosial kontroll avhenger av gyne bade i form
av mennesker som ferdes i gata og i form av
vinduer hvor folk kan se ut over gata. Flere
mennesker som oppholder seg og ferdes
gjgr det ogsa mer attraktivt for mennesker
inne i bygningene a se ut.

En annen viktig funksjon for fortauet er
kontakt. Pa fortauet kan man komme i
kontakt med fremmede, andre beboere i
nabolaget, de som jobber i virksomhetene
pa bakkeplan etc. Slik kontakt gjgr at
beboere og bespkende fgler en tilhgrighet
og tillit til nabolaget som gjgr at man i
sterkere grad er villig til og gnsker d ivareta
det. Jacobs peker pa at det er viktig at en
gate er en god arena for slik uforpliktende
og offentlig kontakt. Hvis en gate ikke gir
muligheter til slik kontakt, gjenstar beboere
med valget mellom mer forpliktende
kontakt i den private sfaeren og ingen
kontakt. Hun ser at dette valget da ofte
faller pa ingen kontakt, fordi terskelen for
slik privat kontakt er sd mye hgyere enn for
den offentlige du far langs gata.

OPPSUMMERING:

* GODE FORHOLD FOR FOTGJENGERE
GIR EN GOD GATE FOR ALLE.

* FORTAU ER VIKTIGE FOR GATAS
SOSIALE FUNKSJON.



3.5 PLANLEGGING OG
PLANPROSESS

UTFORDRINGER | PLANLEGGING Videre i boka (Kleven, Amdam 1998) * Planer blir ofte planleggernes verk, og
Boka Planlegging og handling: kommunal refereres det til en gruppe planleggere som oppfattes lite forpliktende for politikerne.
planlegging som grunnlag for politisk ble bedt om a peke pa planleggings svake * Planlegging far lett karakter av et
styring (Kleven, Amdam 1998) gar inn pa sider. De svarte slik: skippertak i ny og ne, uten kontinuitet.
den kommunale planleggingens muligheter ' Brudd: Mangelful situasjonsanalyse | * Planlegging pa ulike omrader og * Lopende oppdatering og etterpraving er
og utfordringer som styringsmiddel. Den : pga. begrenset tid og mangelfullt : virksomhetsomrader skjer ofte lite en mangelvare.

peker pa noen aspekter ved planprosessen " datagrunnlag I samordnet.

som kan by pa vanskeligheter med tanke * Det er liten kobling mellom langsiktige Boka gar videre inn pa malstyring og det
pa a oppna @gnskede resultat. Tydelige, mal og handling pa kort sikt. & g& fra mal til handling. Dette krever et
langsiktige planleggingsmal kan vaere sveert © Planen blir uforpliktende fordi malene malhierarki hvor overordnede mal kan deles
viktige for det endelige resultatet. Det ofte er for vage og fordi planene ofte er opp i underordnede mél, som illustrert i
kan derimot vaere vanskelig & formulere frikoblet fra gkonomien. figur 7.

tydelige mal med mange ulike politiske 1 Brudd: 1

partier som skal bli enige. | tillegg er det : Uklare eller manglende mal :

Yanskehg a fg ved.tatt mal for'et veldig langt e ! KOMMUNEPLAN
tidsperspektiv hvis det ikke virker som helt (10 AR)
ngdvendig a ta standpunkt pa det aktuelle
tidspunktet.

|

Manglende kunnskapsgrunnlag kan
ogsa vanskeliggjgre prosessen med a |
finne gode Igsninger, eller fa definert 1 Begrenset kapasitet til
problemet i utgangspunktet. Et annet :

vanskelig aspekt ved planprosessen er
de politiske avveininger som ma skje i
plansaker. Politikere vil gjerne sgke etter
bredest mulig oppslutning for et vedtak,
og dette kan fgre til en stor grad av
kompromiss og sakalte pakke-lgsninger.
Da er det ikke ngdvendigvis den beste
Igsningen som velges, men heller en
mer avrundet og snill Igsning som gjerne
er mindre egnet til 3 oppna de aktuelle
malene. | figur 6 til hgyre illustreres det

hvordan disse utfordringene kan fgre il

brudd pa forutsetningene for en rasjonell - - - -

planprosess. e . / \
! Brudd: Valg av ikke-optimal Igsning !

[ . . [ .
. pga. uenighet (kompromiss, pakke- | ARSBUDSJETT
S losninger) . (1 AR)

Figur 6: Brudd pa forutsetningene for en rasjonell

plangrosess,Ehe gur bk (Keven, A 1956  GIENNOMFGRING . Konkrete arbeidsmal for den

kommunal virksomhet. Etter figur i bok enkelte tjeneste/lnstltUSJon
30 (Kleven, Amdam 1998). 3‘]

utredningsarbeid

HANDLINGS-
PROGRAM/
@KONOMIPLAN (4AR)

Brudd: Mangelfull viten om
sammenheng mellom tiltak og
konsekvens




| rapporten Effektivisering av plan- og
beslutningsprosesser (Radgivende
ingenigrers forening 2012) kommer
Radgivende ingenigrers forening med

noen anbefalinger for 3 effektivisere
planprosesser. Rapporten er utarbeidet
spesielt med tanke pa vegplanlegging, men
anbefalingene kan likevel veere gjeldende
for annen planlegging. Rapporten anbefaler
blant annet fglgende:

Se pa omfanget av bruken av
KVU og KS1. Stille krav til stgrrelse og
kompleksitet og evt. mengde motstridende
interesser for at KVU skal benyttes. lkke
bruk KS1 i alle prosjekt, heller innfgr en
l@sning hvor noen tilfeldige trekkes ut.

Samme radgiver bgr fglge planen
giennom alle planfaser for a8 unnga
omkamper og ungdvendig tidsbruk.

Det bgr utarbeides robuste
premissdokumenter som fglger prosjektet
i alle planfaser, samt en omforent
beslutningsplan.

OPPSUMMERING:

* TYDELIGE PREMISSER OG MINDRE
BRUK AV KVU OG KS1 GIR MER
EFFEKTIVE PROSESSER.

e VAGE MAL MED LITE KOBLING
MELLOM LANG OG KORT SIKT BLIR
UFORPLIKTENDE.

e LITE SAMORDNING MELLOM
VIRKSOMHETSOMRADER ER EN
SVAKHET.

3.6 OPPSUMMERING

o KOMPAKT BY @KER GAING OG SYKLINGS
KONKURRANSEDYKTIGHET.

Kompakt by gir lav gjennomsnittlig
reiselengde, godt grunnlag for
kollektivtransport, lav grad av bilavhengighet,
og levende byer og bysentra. Korte reiser gjgr
gaing og sykling mer konkurransedyktig.

e GATER SOM STED ER EKSTRA VIKTIG | EN
KOMPAKT BY.

Kompakt by forsterker behovet for tilgang

til gode byrom. Gater som byrom er derfor
viktig for bokvalitet i kompakte byer. Gaters
plassfunksjon bgr derfor sidestilles med
bevegelsesfunksjonen.

e EN KOMPAKT BY GIR MULIGHETER FOR
EN OMFORDELING AV GATEAREALET.
Kompakt by gir mer kamp om gatearealet.
Dette gir behov og mulighet for a prioritere
tydeligere og fordele gatearealet til gaing,
sykling, kollektivt og byliv foran privatbiler.

e TRANSPORTRASJONALER PAVIRKER
FOLKS REISEVALG.

Bakgrunnen for a reise et sted samt
kostnader og eventuelle ulemper ved reisen
og ulike reisemidler pavirker folks reiser.

« A INVITERE TIL SYKLING OG GAING GIR
MER SYKLING OG GAING.

Det er direkte sammenheng mellom

den bruken man inviterer til og faktiske
bruksmegnstre. Menneskelige dimensjoner og
brede fortau og sykkelfelt inviterer til sykling

og gaing.

e OMFORDELING AV GATEAREAL TRENGS
FOR A OPPNA BAREKRAFTIG MOBILITET.
Baerekraftig mobilitet krever tiltak for a
oppmuntre til bytte av reisemidler. For
bygater betyr det 3 omfordele gateareal og
senke farten.

e GOD INVOLVERING GIR MER EFFEKTIV
IMPLEMENTERING.
Effektivimplementering av tiltak krever
involvering av ngkkelaktgrer og befolkning
slik at de kan forsta rasjonale bak og lettere
stgtte tiltak og endre egen adferd.

e GODE FORHOLD FOR FOTGJENGERE GIR
EN GOD GATE FOR ALLE.

Gateplanlegging ma begynne med den
menneskelige dimensjonen. En god gate for
fotgjengere er en god gate for alle.

e FORTAU ER VIKTIGE FOR GATAS SOSIALE
FUNKSJON.

Fortau har viktige sosiale funksjoner: trygghet
giennom sosial kontroll og kontakt med andre
mennesker.

e TYDELIGE PREMISSER OG MINDRE
BRUK AV KVU OG KS1 GIR MER EFFEKTIVE
PROSESSER.

"Effektivisering av plan- og
beslutningsprosesser” anbefaler a kutte ned
pa bruken av KVU og KS1, a bruke samme
radgiver i alle faser og & utarbeide robuste
premissdokumenter.

e VAGE MAL MED LITE KOBLING MELLOM
LANG OG KORT SIKT BLIR UFORPLIKTENDE.
Utfordringer i planprosesser er: mangelfull
problemformulering grunnet lite tid og
datagrunnlag; uklare eller manglende mal;
begrenset kapasitet til utredninger ved

sgk etter lgsninger; mangelfull viten om
sammenheng mellom ftiltak og konsekvens;
valg av ikke-optimal I@sning som kompromiss.

e LITE SAMORDNING MELLOM
VIRKSOMHETSOMRADER ER EN SVAKHET.
Svake sider ved planlegging: lite samordning
mellom virksomhetsomrader; liten kobling
mellom langsiktige mal og kortsiktig handling;
vage mal gir uforpliktende planer.
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KAPITTEL 4

4. CASE OSLO

Dette kapitlet inneholder oppgavens casestudie
av gatetransformasjon i Oslo. Kapitlet bestar av
syv underkapitler. De fem f@rste handler om Oslos
forvaltningssystem for gateplanlegging, det sjette
ser pa caseprosjekter for a vurdere hvordan dette
systemet fungerer, og det siste oppsummerer
hva av det foregdende som er med pa a besvare
problemstillingen.

4.1 Nasjonale og regionale fgringer
4.2 Interne fgringer
4.3 Oslos planaktgrer
4.4 Kort om plansystemet
4.5 Investeringsregimet
4.6 Caseprosjekter
4.7 Oppsummering



4. CASE OSLO

4.1 NASJONALE OG
REGIONALE FORINGER

For gatetransformasjonsprosjekter i Oslo
finnes det en del nasjonale og regionale
foringer. De viktigste av disse er blant
annet Nasjonal Transportplan 2014-2023
(Meld. St. 26 (2012-2013)), KVU Oslo-navet
(Jernbaneverket, Statens vegvesen, Ruter
AS 2015), Oslopakke 3 (Statens vegvesen
2016), aktuelle handbgker og veiledere

av Statens Vegvesen (Statens vegvesen
2015) som Handbok N100 for veg- og
gateutforming, Handbok V121 for utforming
av veg- og gatekryss, Handbok V122 for
sykkel, Handbok V123 for kollektivtrafikk,
Handbok V126 for varelevering, Handbok
V128 for fartsdempende tiltak og Handbok
V129 for universell utforming.

”] sentrum ma gatebruken legges om
slik at gdende og syklende far god
framkommelighet. [...] For a sikre
grunnlaget for gnsket trafikkutvikling
reduseres gateareal brukt til parkering
og gjennomkj@rende biltrafikk. Samtidig
konsentreres kollektivtrafikken til
banetunneler og prioriterte buss- og
trikkegater”

KVU Oslo-navet

OPPSUMMERING:

*NASJONALE OG REGIONALE
FORINGER OM A TILRETTELEGGE
FOR MILJ@VENNLIG TRANSPORT.

e KOMMUNALE F@RINGER FOR AT
PERSONTRANSPORTVEKSTEN SKAL
TAS AV KOLLEKTIV, SYKLING OG
GAING.

4.2 KOMMUNALE
FORINGER

| tillegg til de nasjonale og regionale
feringene er det flere planer,
strategidokument og veiledere utformet
av Oslo kommune som gir fgringer for
gatetransformasjonsprosjekt. De viktigste
av disse kommunale fgringene er gjeldende
kommuneplan Oslo mot 2030 (Oslo
kommune 2015), Oslo sykkelstrategi 2015-
2025 (Oslo kommune, Sykkelprosjektet
2014), Gate- og veiutforming for Oslo
kommune, Kommunedelplan for torg og
mateplasser (Oslo kommune, Plan- og
bygningsetaten 2009) og Kommunedelplan
for lokalisering av varehandel og
servicefunksjoner. En annen faktor som
har innvirkning pa gatetransformasjon

er beslutningen om a skaffe nye trikker.

De skal pa plass i perioden 2019-2020.
Dette utlgser et behov for flere prosjekter
for a kunne tilpasse gatene til de nye
trikkene som blant annet er bredere enn
de naveerende. Noen av gatestrekningene
dette gjelder er Thereses gate, Storgata og
Thorvald Meyers gate.

Gate- og veiutforming for Oslo kommune
(Oslo kommune, Bymiljgetaten 2011) er
basert pa Statens Vegvesens handbok
(Statens vegvesen 2013a) omhandlende
samme tema, men er en spesialisert versjon
for Oslo og vil ved konflikt ga foran SVVs
handbok. Det samme er under utarbeidelse
for sykkeltilrettelegging. Et tiltak innen
Oslos sykkelstrategi er & utarbeide en egen
Oslo-standard for sykkeltilrettelegging som
vil gjelde foran SVVs handbok for sykkel
(Statens vegvesen 2013b).

Kommunedelplan for torg og mateplasser
omhandler gater i den grad de er gater
med en sterk stedsfunksjon fremfor
bevegelsesfunksjon. Strgksgater nevnes
spesielt som viktige steder og mgteplasser
for sine bydeler.

Hva sier Oslo mot 2030 om
gateplanlegging?:

Mal:
* Trygg, apen og tilgjengelig by.

* Det skal oppleves trygt a ferdes i det
offentlige rom, dag og natt.

® Oslos innbyggere skal ha tilgang til
attraktive, varierte og brukervennlige
byrom.

e Alle skal ha muligheter for et godt og
aktivt liv.

e Alle barn sikres gode oppvekstvilkar,
omsorg og muligheter for fysisk
utfoldelse.

e Innbyggere i alle aldre skal kunne
delta i byens utvikling.

e Internasjonalt ledende miljgby.

* Fremme klimavennlig arkitektur og
byutvikling.

e Klimangytral persontransport og mer
miljgvennlig gods- og varetransport skal
prioriteres.

e Vekst giennom kompakt byutvikling og
banebasert fortetting.

e Veksten i persontransport skal tas med
kollektivt, sykkel og gange.

Hva sier Oslo sykkelstrategi 2015-2025
om gateplanlegging?:

e Byens sykkelveinett utvides til 3
omfatte et tettere sykkelveinett i
umiddelbar neerhet til der mange
mennesker bor, jobber og ferdes. Et
tettere sykkelveinett betyr ikke at alle
gater og veier skal bygges om med
sykkelbaner eller sykkelfelt, men at ulike
tiltak gjgr det trygt a sykle flere steder.
Sykkelveinettet kan saledes besta av
bade hgystandard sykkelbaner og
lokale, lite trafikkerte gater, snarveier,
turveier, parker og grgntdrag, som
trenger lite eller ingen ytterligere
tilrettelegging.

e A oppleve trygghet som syklist betyr
at sykkelturen preges av forutsigbarhet,
og at syklisten har en tydelig plass i
trafikkbildet.

e | fremtidens sykkelveinett ma egne
arealer for syklister veere en selvfglge,
og derfor bgr det planlegges som om
det ikke var tillatt a sykle pa fortauet.
Med et gkende antall syklister vil dette
ogsa veere hensiktsmessig for a ivareta
fotgjengerne pa en best mulig mate.

e Lav fartsgrense med fartsreduserende
tiltak kan gi et bedre samspill i
trafikken. Fartsdempende tiltak kan
veere fartshumper, innsnevringer og
begrenset gjennomfart for biltrafikk.

e Et tettere sykkelveinett innebaerer
at flere gater ma tilrettelegges for
sykkeltrafikk.



4. CASE OSLO

4.3 OSLOS PLANAKT@RER

Det er flere ulike aktgrer som har med
gateplanlegging i Oslo a gjgre. Innad i
kommunen er disse Plan- og bygningsetaten
og Bymiljgetaten som ligger under
henholdsvis Byradsavdeling for byutvikling
og Byradsavdeling for miljg og samferdsel
(Oslo kommune 2016). Under Bymiljgetaten
|3 tidligere Samferdselsetaten, men den
finnes ikke lenger. Plan- og bygningsetaten
har ansvar for overordnet planlegging

av Oslos arealer, og er kommunens
planmyndighet. Bymiljgetaten har ansvar
for kommunens uterom, som gater, torg,
plasser, parker etc. Innenfor dette faller
ogsa kommunens ferdselsarer som veier og
gater.

Bydelene i Oslo spiller ogsa en rolle. For
gateplanlegging har de ikke saerlig stor makt
da det er Bymiljpetaten som har ansvar

for stort sett alt uterom, mens bydelene
kun har ansvar for bydelsparker. Det
politiske styret i bydelene kan derimot fa

uttalelsesrett pa en del saker.

| tillegg til kommunen er Statens vegvesen
(SVV) en viktig aktgr innen gateplanlegging.
De har ansvar for a eie, drifte og
vedlikeholde riks- og fylkesveinettet.
Kommunen er ifglge Plan- og bygningsloven
planmyndighet ogsa for riks- og fylkesveier,
men SVV har en szerskilt hjemmel i loven il
a selv utarbeide og fremme planer. Dette
planarbeidet skal da skje i tett samarbeid
med den aktuelle kommunen.

Oslo Sporveier og Ruter AS har ogsa
innvirkning pa gateplanlegging i de tilfellene
det er traseer for buss eller trikk.

Nar det gjelder gatetransformasjon er det
hovedsakelig Bymiljgetaten som er aktuell
planaktgr da de har ansvar for eksisterende
gater.

Byradsleder

POLITISKE
ORGAN Byradsavd.

for
Bydelene H
(15 totalt)

byutvikling

Plan- og
bygnings-
etaten

FAGETATER

OPPSUMMERING:
* BYM MED SVV HAR HOVEDANSVAR
FOR GATETRANSFORMASJON

Statens
Byradsavd. vegvesen
for miljg og

samferdsel

Sporveien

Oslo

Ruter AS

Figur 9

4.4 KORT OM
PLANSYSTEMET

Planlegging etter Plan- og bygningsloven
(2008) foregar gjennom planene og
plannivaene som er illustrert i figur 10.
Kommuneplanen er det gverste nivaet og
gjelder for hele kommunen. Arealdelen

er et juridisk bindende dokument som
disponerer kommunens areal til ulike
arealformal. Samfunnsdelen omhandler
kommunens gvrige utvikling innen
tjenesteomrader og malomrader som skole,
helse, miljg og infrastruktur m.m. Pa dette
nivaet ligger ogsa handlingsplan over tiltak
for 3 oppna malene i kommuneplanen, og
gkonomiplan og budsjett for henholdsvis
en firedrsperiode og ett enkelt ar. Pa

neste niva ligger kommunedelplan. Den
er mer avgrenset enn kommuneplanen

og omhandler et spesielt tema eller
geografisk omrade. Pa nivaet under ligger
reguleringsplan som benyttes nar det er
behov for en mer detaljert plan enn de

to gvrige plannivaene. Det skilles mellom
detaljregulering og omraderegulering.

Handlingsplan +
gkonomiplan og
budsjett

Kommune-
Kommune-

delplan tema

planens
samfunnsdel

Et gatetransformasjonsprosjekt vil kunne
komme inn som et tiltak i en handlingsplan
eller budsjett, som en del av en
kommunedelplan, eller i en reguleringsplan
med tilhgrende reguleringsbestemmelser.
Gatetransformasjonsprosjekter vil ikke alltid
utlgse krav om behandling av dispensasjon
eller reguleringsplan. Dette kommer an

pa det regulerte arealformalet og om
transformasjonen vil medfgre vesentlig
endring av formadlet. Dersom det ikke er
krav om reguleringsplanbehandling er

det heller ikke krav om a gjennomfgre
medvirkningsprosesser. Det ma en
skignnsvurdering til i slike saker for a
vurdere hvilken grad av behandling og
medyvirkning som er hensiktsmessig. Det
er derfor minst like viktig & se pa Oslo
kommunes investeringsregime for a fa
oversikt over hvordan planprosessen

fra initiativ til implementering er for et
gatetransformasjonsprosjekt.

OPPSUMMERING:

* GATETRANSFORMASJONSPROSJEKT
KAN KOMME INN FLERE STEDER |
SYSTEMET, MEN NY REGULERING ER
IKKE ALLTID PAKREVD.

Regulerings-
plan detalj

Kommune-
planens
arealdel

Kommune-
delplan
omrade

Regulerings-

plan omrade
Figur 10



Oslos investeringsregime er den

praksisen kommunens etater, i denne
sammenheng Bymiljgetaten, fglger ved
giennomfgring av ulike prosjekt. Det skilles
mellom fire ulike hovedfaser; initiativ,
planlegging, gjennomfgring og drift. |
investeringsregimet finnes fasene initiering,
konseptvalg, forprosjekt, giennomfgring og
overtakelse. Investeringsregimet inneholder
flere beslutningspunkter hvor det gjennom
politisk behandling tas beslutninger mellom
ulike alternativer, om man er pa rett vei, om
prosjektet er godt og om man skal ga videre
og investere ytterligere i prosjektet. Ved
oppstarten av prosjekter blir det foretatt en
vurdering av hvordan investeringsprosessen
kan tilpasses prosjektet. Pa overordnet niva
handler denne tilpasningen om Igypevalg.
De ulike Igypevalgene er sentral prosess,

v

Initiering Konseptvalg Forprosjekt
Sentral VO Ekstern Prosjekt-
prosess KS1 faseplan

Intern Intern iekt-

VU Prosjekt

prosess KS1 faseplan

Forenklet Prosjekt- Prosjekt-

prosess forslag faseplan
Direkte

gjennom-

fering

intern prosess, forenklet prosess og direkte
giennomfg@ring. Investeringsprosessen
med beslutningspunkter og de ulike
lgype-valgene erillustrert i figur 11.

KVU star for konseptvalgutredning,

KS for kvalitetssikring, og BO osv. for
beslutningspunkter. Tilpasning og
l@gypevalg tas pa bakgrunn av en vurdering
av grad av utfordring for den ansvarlige
etaten. Grad av utfordring bestemmes

av prosjektets stgrrelse (pengebelgp),
teknisk I@sning, behov for nytenkning
og/eller erfaring, varighet, omfang,
organisasjonskompleksitet (for eksempel
antall involverte etater) og antall
interessenter og deres grad av enighet.

For mange gatetransformasjonsprosjekt vil
det kunne velges relativt enkle lgyper, i det
minste hvis de gjennomfgres isolert.

v

Gjennomfgring Overtakelse

Ekstern Detaljplanlegging og
KS2 -prosjektering

Intern Detaljplanlegging og
KS2 -prosjektering

Detaljplanlegging og
-prosjektering

Detaljplanlegging og

-prosjektering Figur 11

De ulike fasene i investeringsregimet er
som tidligere nevnt initiering, konseptvalg,
forprosjekt, giennomfgring og overtakelse.

er fasen hvor det tas
initiativ til & igangsette en planprosess med
sikte pa a fullfgre et prosjekt. Her velges hva
man skal utrede i en eventuell KVU.

I blir det overordnede
valget av Igsning tatt. Det blir giennomfegrt
KVU dersom det er aktuelt for prosjektet.
Hvis prosjektet ikke utlgser behov for en
KVU blir valget av konsept foretatt pa en
enklere mate, for eksempel ved et enkelt
prosjektforslag. Pa slutten av fasen foretas
det en beslutning om man har valgt riktig
prosjekt og hvorvidt man skal ga videre med
prosjektet.

viderefgrer det valgte
konseptet fra konseptvalgfasen. Her
planlegges det noe mer detaljert og det
blir gijerne utarbeidet reguleringsplan for
prosjektet dersom det er aktuelt. Det blir
ogsa utarbeidet en prosjektfaseplan. Pa
slutten av denne fasen blir det, dersom det
er aktuelt, giennomfgrt en kvalitetssikring
(KS). I tillegg blir det foretatt en beslutning
om man har kontroll pa prosjektet og om
man skal investere i det eller ikke.

er fasen hvor
man detaljplanlegger og prosjekterer
prosjektet. Deretter ma man inne i fasen
ta en beslutning om a innga kontrakt med
entreprengr og a godkjenne byggestart.
Deretter gar fasen ut pa a holde oversyn
med byggingen av prosjektet. Pa slutten av
fasen blir det gjennomfgrt kontroll om alt er
som det skal og om akseptansekriteriene er
innfridd.

Dersom akseptansikriteriene innfris gar
prosjektet videre til hvor
man foretar en intern prosjektavslutning og
utarbeider en sluttrapport.

OPPSUMMERING:

* INVESTERINGSREGIMET FOR
PROSJEKTER KAN TILPASSES
GJENNOM L@YPEVALG.



4. CASE OSLO

4.6 CASEPROSJEKTER

For & besvare hvordan gatetransformasjon
fungerer i Oslo er det gjennomgatt
prosesser for noen utvalgte caseprosjekter.
De fem caseprosjektene er Carl Berner
plass, Torggata, Bogstadveien, Markveien
og Dronning Eufemias gate (DEG).

De er studert i lys av Oslo kommunes
investeringsregime og de fasene og
beslutningspunktene det er inndelt i.

Noe av utfordringen med studiet av disse
caseprosjektene er & ngyaktig plassere
beslutningspunkter og faser til arstall.

Det er for eksempel vanskelig a stadfeste
nar initiering for et prosjekt har funnet
sted, da det kan veere flere alternative
beslutninger som kan anses som initiering.
Som en hovedregel kan man si at

initieringstidspunktet er ved offentliggjgring

av en intensjon, enten fra politisk eller
byrakratisk hold. For Torggata er 2008, nar
premissdokument ble vedtatt satt som

initieringstidspunkt, men bade igangsettelse

av prgvestenging for giennomgangstrafikk
(2009), og tidspunktet byraden ga
klarsignal for a starte prosjektet (2010)
kunne blitt valgt.

Valget av caseprosjektene er gjort etter
et gnske om a se pa prosjekter som er
giennomfgrt i nyere tid. Det er en viss
variasjon i stgrrelsen pa prosjektene, men
de er likevel sammenlignbare. DEG er det
som skiller seg mest ut da det er en del av
den omfattende Bjgrvika-utviklingen. Det
er ogsa viktig @ nevne at DEG ikke er en
transformasjon av en eksisterende gate,
men et prosjekt om a bygge en helt ny
paradegate.

Noen av prosjektene har veert under Oslo
kommunes planansvar, mens andre har
blitt planlagt av Statens vegvesen. Oslo
kommune har likevel veert involvert i alle
prosjektene. Utvalget er gjort slik at noen
av caseprosjektene er prosjekter som
anses som vellykkede og har oppnadd sine
malsettinger, mens andre ikke anses som
like vellykkede. Markveien er tatt med som
et eksempel pa et prosjekt som ikke har
blitt gjennomfert.

Studiet av caseprosjektene har blitt
giennomfgrt med informasjon fra aktuelle
prosjektledere og Oslo kommunes
saksinnsyn. For DEG er i tillegg en tidligere
masteroppgave (Eide 2012) en viktig kilde.

OPPSUMMERING:
o CASEPROSJEKTENE MED H@Y
MALOPPNAELSE HADDE TYDELIGE
MAL OG PREMISSER.

o INNEN DAGENS RAMMER VIRKER
TRE TIL FEM AR SOM MINSTE
MULIGE TIDSBRUK.

e GOD MEDVIRKNINGSPROSESS KAN
MINSKE TIDSBRUKEN FOR HPRINGS-
OG VEDTAKSPROSESSEN.

Figur 12 nedenfor viser hvor de ulike
caseprosjektene befinner seg i Oslo, og
omtrentlige dimensjoner. Torggata er den
korteste gatestrekningen, men er samtidig
et av prosjektene med stgrst endringer pa
gatetverrsnittet.

Figur 12: Geografisk plassering av caseprosjektene.
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CARL BERNER PLASS

Hvem: Statens vegvesen hadde
planleggingsansvaret for dette
prosjektet, og samarbeidet med Plan- og
bygningsetaten, Samferdselsetaten og
Sporveien Oslo.

Hva: Malsettingene med prosjektet var

a fremheve plassen som plassrom og
vektlegge gode utearealer, prioritere
kollektivtrafikk og fotgjengere, fgre trasé i
hovedsykkelveinettet giennom omradet og
nedprioritere biltrafikk. Prosjektet anses
som vellykket.

4. CASE OSLO

Maloppnaelse: Samarbeidsaktgrene brukte
ett ar pa a definere problemstillinger

og malsettinger, noe som resulterte

i et omforent sett med mal. Disse
malsettingene ble repetert fgr alle mgter

i intern og ekstern samarbeidsgruppe.

Det ble med andre ord holdt hgyt fokus

pa hvilke mal man skulle jobbe mot til
enhver tid. Prosjektet har en hgy grad

av maloppnaelse. Prosjektet fgrte til en
nedgang i biltrafikk ved at 16 000 biler
forsvant fra omradet, kortere kjgretid og
mer forutsigbarhet for kollektivtrafikken,
og bedre forhold for myke trafikanter.

Stor innsats i & definere problem og mal i
startfasen samt hgyt fokus pa det gjennom
hele prosessen kan antas a ha veert viktig
for maloppnaelsen. Det har ogsa fgrt til
mindre krangling og omkamper senere.

Carl Berner plass
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Figur 13: Carl Berner plass fgr og na.

Tidsbrule: Tidslinjen over prosessen

viser at det tok ti ar fra initiativ, til Carl
Berner plass ble ferdigstilt. Dette er ikke
veldig lenge i norsk sammenheng for et
sapass komplekst prosjekt. Prosjektleder
mener at prosessen ikke kunne gatt
seerlig raskere. | et s& omfattende prosjekt
kjgres mange prosesser som tidvis er
avhengige av hverandre parallellt, for
eksempel mye involvering av Sporveien
og Jernbanetilsynet. Ti ars prosess er med
andre ord a forvente for sa omfattende
prosjekter.

TORGGATA

Hvem: Oslo kommune v/Bymiljgetaten.
Premisser for prosjektet var gitt i £stetisk
plan 2005 (Oslo kommune, Byradet 2005)
og Levende Oslos dokument Torggata
estetiske og arkitektoniske premisser fra
2008 (Oslo kommune 2015). Sweco ble
brukt som konsulent i alle prosjektets faser.

Hva: Prosjektet gikk ut pd 8 ombygge

gata til ei bygate med torgpreg med stor
aktivitet giennom dggnet. Biltrafikken
skulle begrenses, gdende og syklende skulle
prioriteres og det skulle tilrettelegges for
hey sykkeltrafikk.

Maloppnaelse: Prosjektet anses som
vellykket og har en relativt hgy grad av
maloppnaelse. Som fotgjenger og syklist
feler man seg sterkt prioritert i Torggata
etter ombyggingen. Syklistene har prioritet
i kjgrearealet og biltrafikken er begrenset
til varelevering pa bestemte steder. Brede
fortau har gitt god plass til myke trafikanter
og det er satt opp sykkelstativ, sitteplasser
og beplantning. Premissene for prosjektet
var sterkt forankret fra start i Estetisk plan
og Torggata estetiske og arkitektoniske
premisser. En slik forankring vil kunne gjgre
det mye lettere a fa oppslutning rundt de
gitte I@sningene.

Tidsbrule Tidslinjen over Torggatas prosess
viser at den tok seks ar fra initiativ til
ferdigstillelse. Fra byraden ga klarsignal

Figur 15: Torggata fgr og na.

for prosjektet i 2010 til det sto ferdig

gikk det fire ar. Ifglge prosjektleder tok
giennomfg@ringen noe lengre tid enn
planlagt pa grunn av en feilleveranse av
stein og at entreprengren gikk konkurs. Hvis
dette ikke hadde skjedd, kunne prosjektet
blitt giennomfgrt et halvt ar raskere.

Det er likevel et komplekst prosjekt med
omfattende lokale tilpasninger, mange
aktgrer som skulle medvirke og hgyt fokus
pa kvalitet i materialer og utfgrelse. Dermed
kunne prosessen ellers ikke gatt noe szerlig
raskere.
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Figur 16

Figur 14
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BOGSTADVEIEN

Hvem: Statens vegvesen hadde
planleggingsansvar for dette prosjektet.
Prosjektet 1d inne i Statens vegvesens
handlingsprogram for 2006-2009 og var i
tillegg et delprosjekt i Oslopakke 3.

Hva: Prosjektet skulle gi gata et estetisk
lgft, bedre trafikksikkerheten og gi bedre
forhold for gaende.

Maloppnaelse: Prosessen starta med et
Botsfor-seminar som idéverksted med
bergrte aktgrer i 2005. Botsfor er Statens
vegvesens by- og tettstedsforum. Dette

var ifglge prosjektleder sveert positivt for
prosjektet og lot interessenter fa hgre
andres syn og fa noe motbgr for egne
meninger. Dette kan ha dempet behovet for
a komme med innspill senere i prosessen.

Tidsbrul: Prosessen startet lovende

med tanke pa tidsbruk hvor man gikk fra
initiering til & starte gjennomfgringsfasen
pa to ar. Prosjektleder forteller at deretter
tok reguleringsprosessen knappe to

ar. Dette kunne ifglge ham ha gatt noe
raskere, men det ble prioritert mye tid til
involvering og forankring av Igsninger hos
planaktgrene. Deretter tok hgrings- og
vedtaksprosessen to og et halvt ar. Dette
er relativt lenge og skyldes i stor grad liten
kapasitet og hgyt arbeidspress hos PBE i
tillegg til at saken antakelig ikke hadde topp
prioritet. Vedtak ble gjort sommeren 2009,

Bogstadveien

Figur 17: Bogstadveien fgr og na.

men byggestart ble utsatt til varen 2010 pa
grunn av regionreform hvor gata gikk fra
riksvei til kommunal vei. Under byggingen
gikk entreprengr konkurs, noe som fgrte
til ytterligere forsinkelser. Dette prosjektet
har tatt lang tid. Det skyldes i stor grad
utenforliggende arsaker. Denne prosessen
kunne gatt en god del raskere enn den
gjorde ved a raskere fa gjennomfgrt hgring
og vedtak, sluppet utsettelse grunnet
regionreform og unngatt konkurs hos
entreprengr. Dette kunne innebaret en
tidsbesparelse pa anslagsvis tre ar. Med
andre ord er den forventede tidsbruken,
omtrent fem ar, for slike prosjekter fortsatt
noe lang.

Jar BO Bl B2 B2.1 B3 B4
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Figur 18

2005

MARKVEIEN

Hvem: Oslo kommune v/Bymiljgetaten og
Samferdselsetaten.

Hva: Ombygging av Markveien grunnet
utdatert Igsning og trafikkfarlige
situasjoner. Forprosjektet anbefalte mer
sykkeltilrettelegging grunnet eksisterende
hey sykkelandel og at hovedsykkelveinettet
er planlagt giennom gata.

Maloppnaelse: Dette prosjektet ble
stanset rett fgr byggestart og det er
derfor ingen gjennomfgrte tiltak a se
maloppnaelsen av. Det ble som sagt
anbefalt sykkeltilrettelegging pa grunn
av at gata var definert som en del av
hovedsykkelveinettet. Dette ble ikke tatt
til fglge grunnet et gnske om en snarlig
utbedring ved a8 be om ombygging etter
eksisterende regulering.

Tidsbrul: Grunnen til at anbefalingen om
sykkeltilrettelegging ikke ble tatt til felge
kan antas a ha veert et gnske om a spare
tid. Det ble istedet utarbeidet byggeplan
etter eksisterende reguleringsplan.
Prosjektet var klart til byggestart i 2013,
men ble stoppet pa grunn av store
protester fra blant annet sykkelmiljget.
Prosjektet er et eksempel pa at det ikke
alltid Ignner seg a prgve a spare tid. Da
skjer ofte det som skjedde i dette tilfellet,
nemlig at prosjektet stanses og man ma
starte pa nytt. Det andre alternativet er at
raske prosesser fort kan resultere i darlige
lgsninger, noe som antakelig hadde veert

tilfelle dersom Markveien-prosjektet ikke
hadde blitt stanset.

Det er na startet arbeid med KVU
Grunerlgkka hvor utbedring av gatene
pa Grunerlgkka skal ses i sammenheng
og planlegges som en helhet. Initiativ til
prosessen ble tatt pa slutten av 2013 og
selve arbeidet startet hgsten 2015 etter
mandat ble gitt. Prosjektet har siktemal
om bygging i 2018, altsa vil tidsbruken
for prosessen veere mellom fem og seks
ar. | pavente av bygging har BYM foreslatt
midlertidige tiltak i Markveien, vist i
figur 18. Prosessen har stort fokus pa
medvirkning og involvering.
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4. CASE OSLO

DRONNING EUFEMIAS
GATE

Hvem: Statens vegvesen hadde
planleggingsansvar for prosjektet og et delt
prosjektlederansvar med Oslo kommune

i giennomfgringsfasen. Prosjektet ma ses

i sammenheng med resten av Bjgrvika-
utviklingen som planlegges av Oslo
kommune.

Hva: Bjgrvika-utviklingens paradegate som
var ment a veere et viktig byrom og en
levende og kommersiell gate. Den skulle gi
prioritet til kollektivtrafikk og nedprioritere
bilismen.

Maloppnaelse: Bade malsettingen om 3
prioritere kollektivtrafikk og a prioritere
byliv var felles for alle aktgrene, men
ingen aktgrer prioterte i realiteten

byliv i konkurranse med kollektivtrafikk
(Eide, 2012). Dette, kombinert med

hgye statlige krav til trafikksikkerhet, har
fort til noe darlige forhold for byliv og
trafikksegregering fremfor samhandling i
gatesnittet. Oppsummert prioriterer gata
tydelig kollektivtrafikk over biltrafikk, mens
forholdene for byliv ikke anses som like
vellykkede.

Tidsbruk: Ideen om en bred paradegate
i Bjgrvika ble lansert allerede pa 90-tallet
og har siden den gang ligget mer eller
mindre fast. | 2003 ble reguleringsplanen
for Bjgrvika-omradet som helhet vedtatt.
Dette var en grovmasket plan som viste
hovedstrukturer. Gatesnittet er det som
har blitt endret og diskutert de senere

Figur 21: Dronning Eufemias gate.

arene, og i 2004 ble en mer detaljert
reguleringsplan for DEG vedtatt. Denne
var sa detaljert at det var sveert vanskelig a
endre selv bredden pa fortau og sykkelfelt
i ettertid. Med en sa lang prosess kan det
vaere gnskelig & endre noe pa lgsningene
etter hvert, da premisser kan endre seg
eller valgte lgsninger kan bli teknisk
utdaterte. Den sveert lange tidsbruken

for planprosessen ma ses i sammenheng
med at DEG er en del av en mye stgrre
utbygging. Det er derfor vanskelig a si noe
om det var noe sarlig potensiale for en
raskere prosess.
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Figur 22

SAMMENSTILLING AV
TIDSLINJER

Her vises en sammenstilling av tidslinjene.
De er gjort like lange uavhengig av den
totale tidsbruken for at man lettere kan

sammenligne andelen av den totale tiden
de ulike delene har tatt. Bogstadveien skiller
seg ut med sveert lang gjennomfgringstid.

Carl Berner plass
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4.7 OPPSUMMERING

*NASJONALE OG REGIONALE
FORINGER OM A TILRETTELEGGE FOR
MILJ@VENNLIG TRANSPORT.

De viktigste nasjonale og regionale
fgringene for gatetransformasjon i Oslo
er NTP, KVU Oslo-navet og handbgker
fra Statens vegvesen (SVV). De papeker
viktigheten av a tilrettelegge for
miljgvennlig transport.

e KOMMUNALE F@ORINGER FOR AT
PERSONTRANSPORTVEKSTEN SKAL TAS
AV KOLLEKTIV, SYKLING OG GAING.

Oslo kommune har egne standarder for
gateutforming og sykkeltilrettelegging

som gar foran SVVs handbgker. Andre
kommunale fgringer er Oslos sykkelstrategi
og kommuneplanen Oslo mot 2030. Den
setter mal om en beaerekraftig utvikling og
blant annet at all persontransportvekst skal
tas av kollektiv, sykling og gaing.

e BYM MED SVV HAR HOVEDANSVAR
FOR GATETRANSFORMASJON
Bymiljgetaten (BYM) som ligger under
Byradsavdeling for miljg og samferdsel har
ansvar for uterom, inkl. kommunale gater.
Det innebaerer ogsa gatetransformasjons-
prosjekter. SVV har ansvar for riks- og
fylkesveier. Kommunen er formell
planmyndighet, men SVV har hjemmel til
a ogsa utarbeide og fremme planer. Det er
mye samarbeid mellom disse to aktgrene.

e GATETRANSFORMASJONSPROSJEKTER
KAN KOMME INN FLERE STEDER |
PLANSYSTEMET, MEN NY REGULERING
ER IKKE ALLTID PAKREVD.

| plansystemet kan gatetransformasjons-
prosjekter komme inn som tiltak i
handlingsplan eller budsjett, som en del av

en kommunedelplan eller i reguleringsplan.

| mange ftilfeller vil ikke slike prosjekt utlgse
krav om dispensasjon eller omregulering.

* INVESTERINGSREGIMET FOR PROSJEKT
KAN TILPASSES GJENNOM L@YPEVALG.
Investeringsregimet er praksisen BYM
felger for gjennomfg@ring av prosjekter.
Tilpasninger kan gjgres gijennom fglgende
ulike Igypevalg: sentral prosess; intern
prosess; forenklet prosess; og direkte
giennomfgring. Grad av utfordring avgjgr
lpypevalget.

e CASEPROSJEKTENE MED H@Y
MALOPPNAELSE HADDE TYDELIGE MAL
OG PREMISSER.

Torggata, Carl Berner plass og Bogstadveien
er de caseprosjektene med hgyest grad av
maloppnaelse. De hadde alle tydelig gitte
premisser og definerte mal ved starten av
prosjektet.

e INNEN DAGENS RAMMER VIRKER

TRE TIL FEM AR SOM MINSTE MULIGE
TIDSBRUK.

Tidsbruken for caseprosjektene varierer en
del, men de fleste prosjektene kunne med
en effektiv planprosess blitt giennomfgrt
pa mellom tre og fem ar. Innenfor dagens
rammer virker det som at det er det beste
man far til.

e GOD MEDVIRKNINGSPROSESS KAN
MINSKE TIDSBRUKEN FOR HARINGS- OG
VEDTAKSPROSESSEN.

Herings- og vedtaksprosessen og
medvirkningsprosessen trekkes frem som
tidkrevende. H@rings- og vedtaksprosessen
kan bli mer effektiv gjennom stg@rre
kapasitet hos planmyndigheten.
Medvirkningsprosessen trekkes pa sin side
frem som en prosess hvor det er ngdvendig
a bruke mye tid for a oppna gode resultat
0g unnga protester og omkamper.
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KAPITTEL 5

Figur 24

5. CASE LONDON

Dette kapitlet inneholder oppgavens casestudie
av gatetransformasjon i London. Avslutningsvis
oppsummeres hva i kapitlet som brukes videre for
a besvare oppgavens problemstilling.
Kapitlet er delt inn i felgende underkapitler:

5.1 Studietur
5.2 De ulike planaktgrene
5.3 Urban Design London
5.4 Londons systemer for gateplanlegging
5.5 Hva mener planleggerne i London?
5.6 Forbildeprosjekter
5.7 Oppsummering



5. CASE LONDON

5.1 STUDIETUR

| forbindelse med denne masteroppgaven
giennomfgrte jeg i perioden 20. -28. januar
en studietur til London sammen med en
annen masterstudent. Malet med turen
var a identifisere noen suksessfaktorer

for Londons vellykkede arbeid med
gatetransformasjon de siste arene, og a

se hva Oslo kan leere av dette arbeidet. |
London har gatetransformasjon bade en
tilsynelatende hgyere prioritet enn i Oslo
og mer effektive planprosesser. Fra idé til
ferdigstillelse tar det vanligvis 18 maneder
a transformere en gate i London, mens

i Oslo tar det minimum dobbelt sa lang
tid. Gjennom Better Streets-programmet
(Transport for London 2013) ble det
mellom 2009 og 2013 gjennomfgrt over
80 prosjekter innen gatetransformasjon.
Det ser ut til at London har knekt en slags
kode for hgy grad av gjennomfgring. Malet
med studieturen var derfor a finne svar pa
hvordan de klarer & giennomfgre sa mye pa
sa kort tid og likevel oppna resultater med
hey kvalitet. Dette kapittelet vil ta for seg
hvordan Londons prosesser og planaktgrer
for gateplanlegging er organisert, hvilke
leerdommer som kom ut av observasjoner,
intervjuer og befaringer under studieturen
og hvilke av disse lerdommene som tas
med videre i oppgaven.

Figur 25: Stgrrelsesforhold mellom Oslo og London.

5.2 DE ULIKE
PLANAKTORENE

Transport for London (TFL) ligger direkte
under Mayor of London og har ansvar for all
planlegging, utbygging, vedlikehold og drift
av byens (Greater London) transportsystem,
dvs. veier, gater, kollektivtransport (busser
og tube), bysykler og en god del plasser og
torg som kan sies & vaere en del av gata.

De fremstar som en samlet og sterk enhet
som jobber entydig mot sine og ordfgrerens
mal. Det virker som en styrke at TFL er

en samlet enhet som koordinerer mange
forskjellige oppgaver. Den andre store
planleggingsaktgren i London er Greater
London Authority (GLA). De har ansvar

for all annen planlegging, for eksempel av
utbyggingsomrader for boliger, naering etc.
GLA ligger ogsa direkte under Mayor of
London.

Under TFL og GLA ligger 33 ulike London
boroughs . De ulike bydelene har en

stor grad av selvstyre og er en egen
planmyndighet. De har i likhet med

TFL ansvar for planlegging, utbygging,
vedlikehold og drift av veier, gater, plasser
og torg. Mens TFL er planmyndighet for
de store og heyt trafikkerte hovedveiene
og -gatene, er bydelene planmyndighet
for sine respektive lokale veier og gater.
Enkelte av disse kan vaere relativt store

OoSLO

Innbyggere: 658 000

Areal: 427 km?

Tetthet: 1 540/km? inkl. marka
Bydeler: 15

Innbyggere bydeler: 52 000 - 26 000
Areal bydeler: 18 km? - 3 km?

LONDON

Innbyggere: 8,5 mill.

Areal: 1572 km?

Tetthet: 5 437/km?

Bydeler: 33

Innbyggere bydeler: 372 000 - 155 000
Areal bydeler: 115 km? - 12 km?

veere i trad med ordfgrerens overordnede
strategi for transport (og herunder gater).
| figur 27 nedenfor er forholdet mellom
de ulike planaktgrene illustrert. | dette

og trafikkerte og fungere som hovedgater
i sitt omrade. Bydelene seg imellom har
ansvar for mange flere gater og veier enn
TFL. Derfor er TFL avhengig av et godt

samarbeid og effektfulle virkemidler for & fa forholdet spiller Urban Design London
(UDL) en sveert viktig rolle.

giennomfgrt sine planer for byen.

“TFL kan ikke direkte tvinge noen boroughs
til noe, de har lokalt selvstyre pa mange
omrader. Derimot er det TFL som star for
nesten all finansiering av gateprosjekter,

og dermed har de en stor pavirkningskraft
likevel. | tillegg er TFL styrende myndighet
for alle signalanlegg og kan dermed pavirke
prosjekter som innebaerer endringer for
disse.” (Intervju 2).

LIP (Local Implementation Plan) er
bydelenes verktgy for a kunne sette egne
prioriteringer for hva som skal prioriteres.
Ut fra disse planene finansierer TFL
giennomfgringen av prosjekter. For a fa
finansiering bgr prosjektene som prioriteres

Figur 26: Kart over London med bydeler.
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Figur 27: Planaktgrene og forholdet dem imellom.
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5.3 URBAN DESIGN
LONDON

Urban Design London (UDL) er som sagt en
viktig aktgr i Londons plansystem og arbeid
med gateplanlegging og -transformasjon.
De er en non-profit organisasjon som
finansieres av sine medlemmer (Urban
Design London 2016). TFL er vertskap for
organisasjonen, og GLA og de 33 bydelene
er blant medlemmene. UDLs rolle er a
sgrge for opplaering og radgivning for

sine medlemmer. De arrangerer jevnlig
samlinger med ulike tema; debattere
utfordringer, utvikle ferdigheter,
nettverkssamlinger og befaringer. | Igpet
av ett ar arrangerer de omtrent 80 slike
samlinger. Vi ble invitert med pa to av de

i forbindelse med studieturen. Den fgrste
var en debattsamling hvor utfordringene
med henholdsvis shared space og vekst

og kapasitet ble diskutert. Den andre
handlet om & utvikle bedre ferdigheter for
sykkelplanlegging og a leere a balansere
ulike hensyn innenfor dette. Det var godt
oppmete pa begge samlingene, og det var
en bred fordeling av ulike yrkesgrupper som
var representert. Samlingene var begge
dynamiske, med stor grad av spgrsmal og
diskusjon. Debattsamlingen var naturlig nok
mer diskusjon blant likeverdige, mens den
andre samlingen var mer top-down med
fokus pd oppleering i de gjeldende mal og
strategier.

| tillegg til & arrangere slike samlinger driver
UDL med radgivning pa prosjekter hos

sine medlemmer. De er et viktig bindeledd
mellom de ulike etatene og aktgrene som
driver med gateplanlegging i London. Ved
hjelp av kursingen sg@rger de for at alle
involverte vet hvilke mal og strategier man
skal jobbe mot, og at alle er pd samme side
og drar i samme retning.

OPPSUMMERING:

e UDL SAMORDNER LONDONS
PLANAKT@RER, UT@VENDE
PLANLEGGERE OG POLITIKERE.

forbindelser og

5.4 LONDONS
PLANSYSTSEM

Plansystemet for gateplanlegging i London
erilikhet med i Norge preget av mange
normer, feringer og veiledere. Det er
derimot et stort fokus pa at den enkelte
planlegger skal utnytte den fleksibiliteten
systemet gir for 3 komme frem ftil et best
mulig resultat for det enkelte prosjektet.
Aktuelle veiledere for gateplanlegging
likestiller gatas funksjonalitet med gatas
streetscape eller gatelandskap. En gate kan
ha svaert god funksjonalitet og samtidig

et rotete og darlig gatelandskap, noe som
vil utlgse et behov for a rydde opp eller
transformere gaten. Det er fokus pa at
gatelandskapet skal tas hensyn til i alle vei-
og gateprosjekter, selv om den aktuelle gata
tilsynelatende er en hgytrafikkert gate med
bevegelse som viktigste funksjon.

| et transportnotat (Department for
Transport 2008) papekes viktigheten av a
alltid tenke bade pa overordnede mal og
den konkrete hensikten for alle handlinger.
Forholdet mellom disse tre er illustrert i
figur 28 nedenfor, med et eksempel pa
hvordan et mal og en hensikt kan oppnas
giennom en konkret handling.

Flytte/forbedre
fotgjenger-
overgang

Forbedre
fotgjenger-

-bevegelser

Mer \
tilgjengelig

lokalmiljg

| notatet identifiseres det fglgende atte
kjerneverdier i Londons prosesser fra
initiativ til implementering:

* Kollaborativ og tverrfaglig tilnaerming.

* |dentifiser og hold pa felles designvisjon i
gjennomfgringen.

* Deltakere som stgtter mal om a oppna
design av kvalitet.

* Sgmlgs og informert overlevering mellom
designaktgrer.

* Anerkjennelse av stedsfunksjonen.

* Fordeler med minimalistisk “blanke ark”-
tilnaerming til design.

* Anerkjennelse av fleksibilitet innen
bestemmelser.

* Tverrfaglig opplaering - gke bevissthet og
bedre ferdigheter.

Figur 28. Etter figur i notat
(Department of Transport 2008).
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Inntrykket er at plansystemet i London

er fleksibelt og lar mye vaere opp ftil

den enkelte planlegger, designer eller
trafikkingenigr. Dette inntrykket gjenspeiles
i intervjuene (se vedlegg) hvor mange
mente at gode prosesser og resultater i

stor grad er personavhengig. Dette kan

fa et positivt utslag, men byr ogsa pa
utfordringer. UDL er viktig i mgtet med disse
utfordringene.

London har som sagt flere strategier og
overordnede styringsverktgy for byens
gateplanlegging. The Mayor’s Transport

: STREETSCAPE LONDON

GUIDANCE CYCLING DESIGN
STANDARDS

Strategy, London Cycle Design Standards og
Streetscape Guidance er noen eksempler
pa dette. Dette i kombinasjon med en hgy
grad av fleksibilitet kan veaere utfordrende
med tanke pa resultat og maloppnaelse i
prosjektene. Igjen er UDL en viktig brikke
som fungerer som et bindeledd mellom alle
de ulike strategiene og normene pa den
ene siden og de utgvende planleggerne

pa den andre. Figur 29 illustrerer hvordan
UDL fungerer som et samlingspunkt for den
store informasjonsstrgmmen som kommer
fra mange ulike hold.

The vision

and direction
forLondon’s
streets and

roads

Roads Task Force

—

urban
design
london

33
bydeler

Gjennomfgring Figur 29

Et viktig planverktgy for Londons
gateplanlegging og -transformasjon er
Street Families (Transport for London 2016).
Roads Task Force, en arbeidsgruppe som
jobber for & oppna ordfgrerens mal og
strategier for bedre veier og gater i London,
star bak verktgyet. Det gar ut pa at alle
bydeler i London og TFL skal klassifisere sine
gater som ulike gatetyper. Dette arbeidet
skal fungere som et verktgy for a se hva
slags gater man har og eventuelt hvilke

man gnsker a forandre. Hvilken type en
gate er, ses i sammenheng med andre i
omradet slik at de kan utfylle hverandre

og spille ulike roller. Det er dette som er
Street Family. Diagrammet i figur 30 viser

hvordan gater deles inn i typer basert
pa deres grad av bevegelsesfunksjon og
stedsfunksjon, og eksempler pa gatetyper

for de ulike verdiene. En slik tilneerming er
sveert nyttig for 4, giennom hele prosesser,

ha mal som er tydelige og klare for alle
involverte. | tillegg er verktgyet sveert

tydelig pa a likestille gaters stedsfunksjon
med bevegelsesfunksjonen.

OPPSUMMERING:

* GATAS STEDSFUNKSJON
LIKESTILLES TYDELIG MED
BEVEGELSESFUNKSJONEN.

* HPY FLEKSIBILITET LAR MYE VARE
OPP TIL DEN ENKELTE PERSON SOM
JOBBER PA ULIKE PROSJEKT.

* INNDELING | GATETYPER BIDRAR
TIL A SE FLERE GATER | EN ST@RRE
HELHET.
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Figur 30. Etter Roads Task Forces eget Sted

diagram (Transport for London 2016).
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5.5 HVA MENER LONDONS
PLANLEGGERE?

Intervjuene har gitt mye nyttig
bakgrunnsinformasjon som har bidratt
til & gi en en oversikt over temaene

de foregdende underkapitlene gar inn
pa. | dette underkapitlet blir det kort
redegjort for hva informantene i London
mente om hva som er viktig for en god
prosess og vellykkede prosjekt innen
gatetransformasjon.

Londons plansystem er i all hovedsak
organisert i to nivaer; Stor-London og
bydeler. Bydelene i London fungerer som
egne planmyndigheter blant annet over

et stort antall lokale veier og gater. TFL pd
Stor-Londonniva har pa sin side myndighet
over de stgrre og mer trafikkerte og besgkte
veiene og gatene. A komme til enighet
mellom nivaene kan vaere utfordrende
(Intervju 2). TFL kan ikke tvinge bydelene

til noe, men har mange styringsverktgy
samt pavirkningskraft gjiennom 3

finansiere bydelenes gateprosjekter. Local
Implementation Plan (LIP) er bydelenes
mulighet til & pavirke hvilke prosjekter som
skal finansieres (Intervju 3). Prosjektene
ma ofte vaere i trad med overordnede
strategier for a bli finansiert, og her far TFLs
styringsverktgy da mye innvirkning. For a
oppna gode resultat er det viktig at TFL er
sveert tydelig pa hva de gnsker og forventer
av bydelene (Intervju 2).

Viktigheten av medvirkning og involvering
ble trukket frem av flere intervjuobjekter. A
starte med dette tidlig gjgr at de involverte
foler seg hgrt og at de har en reell mulighet
til & pavirke. Hvis dette kommer inn for sent
i prosessen kan det fgre til sterk mostand
og i verste fall stanse prosjektet (Intervju

1). Krav til medvirkning er viktig for a sikre

at det gjennomfgres, men det kan veere
positivt for planleggere a sta fritt til & gjgre
det pa sin egen mate (Befaring 3.)

Hvordan man involverer er ogsa viktig for
resultatet. Man ma kunne argumentere for
prosjektet med data som underbygger det
man sier (Intervju 1). Lokale data er gjerne
mer overbevisende enn data fra andre
steder. Det kan ogsa vaere nyttig a bruke
midlertidige tiltak for a vise hva prosjekt kan
tilfgre og a gradvis venne folk til endringene
(Intervu 1). Erfaringer viser at om man pa
en god mate viser hva prosjektet kan tilfgre
av positive kvaliteter, klarer man stort sett
bli enige om Igsningene (Intervju 2).

Man ma se aktuelle prosjekt i en lokal
kontekst samtidig som man tenker pa
overordnede mal og strategier (Intervju 3).

Finansiering er viktig for om et prosjekt
blir giennomfeart eller ikke. For bydelene
er det da viktig @ handle i trad med de
overordnede strategiene for Stor-London
for a fa finansiering (Intervju 3).

Flere av informantene trekker frem
viktigheten av en sterk person som kan
fronte prosjekt og argumentere godt for
de. En slik sterk stemme kan ofte vaere
en politiker, men profesjonelle kan ogsa
ha denne rollen (Intervju 1). Et eksempel
er ordfgrerens Cycling Commissioner
som skal drive arbeidet med a oppna
sykkelstrategien fremover. A ha en

slik forkjemper kan bety forskjellen pa
realisering eller skrinlegging for de ulike
strategiene og prosjektene (Intervju 2).

Informantene fra bydelen Hackney
(Befaring 3) pekte pa at det er variasjon i
hvordan de ulike bydelene ledes. | deres
bydel hadde ledelsen stor tillit til sine
ansatte og lot de derfor arbeide relativt
fritt uten a hele tiden matte ta opp
problemstillinger og fa tillatelse fra sine
ledere. Ledelsen holdt seg i tillegg godt
oppdatert pa de ulike prosjektene slik at de
kunne komme med innspill underveis, og
ikke kun en sjelden gang i formelle mgter.
Dette mente informantene var viktig for
a oppna prosjekter med kvalitet og god
fremgang.

OPPSUMMERING:

e MEDVIRKNING OG INVOLVERING
HELT FRA START L@NNER SEG FOR
DEN VIDERE PROSESSEN.

* EN STERK FORKJEMPER KAN VARE
VIKTIG FOR PROSJEKTS FREMDRIFT
OG SUKSESS.
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5.6 FORBILDEPROSJEKTER

| tillegg til intervjuene har befaringene
under studieturen til London veert viktige
informasjonskilder. Informantene som
ledet befaringene kom med noe generell
informasjon som er gjengitt i forrige
underkapittel. Dette underkapitlet gar
giennom de prosjektene som ble befart og
hva informantene fortalte om de spesifikke
prosessene for prosjektene.

Venn Street er en mindre gate med

noen publikumsrettede aktiviteter. Fgr
transformasjonen var det et populeert
mgtested for befolkningen i omradet, men
med mange biler som hindret utvidet bruk
av gata. Transformasjonen av Venn Street
var det fgrste steget i et stgrre prosjekt med
a transformere alle gater og byrom i strgket
Clapham Old Town. Malet for prosjektet
var 3 tilrettelegge for syklende, gdende og
sosial aktivitet og avvikle bil- og busstrafikk
pa myke trafikanters premisser. Lgsningen

i Venn Street ble en form for shared space
med hele gaten pa ett plan. Enkelte ganger
i uka stenges gata for bilbruk og lokale
aktgrer far mulighet til 3 ha aktiviteter

som for eksempel marked. | 2009 startet
planprosessen for a bygge om hele Clapham
Old Town. Prosjektet med Venn Street ble
ferdigstilt i 2011, to ar etter prosessen
startet.

Resten av Clapham Old Town-prosjektet
fortsatte i samme stil som Venn Street
med myke trafikanter og sosial aktivitet i
fokus. Fgr transformasjonen var omradet
preget av gater med bilen som premissgiver
for utformingen. Det var darlige forhold
for sosialt liv og myke trafikanter med
smale fortau og lite areal til opphold.
Prosjektet ble gjennomfgrt med et tydelig
og helhetlig grep. Fortauene har blitt
bredere, flere parkeringsplasser er fjernet,
et nytt og st@rre torg har blitt bygd og flere

fartsreduserende grep er gjennomfgrt.
Ifelge Nigel (Befaring 1) har bilistenes makt
og tilstedevaerelse blitt redusert og det har
blitt lettere for myke trafikanter a bevege
og oppholde seg etter ferdigstillelsen. Hele
Clapham Old Town-prosjektet var ferdigstilt
i 2014, fem ar etter oppstart.

John (Intervju 1) mener at “a starte med

a transformere Venn Street [...] fungerte
som en myk start pa gatetransformasjonen
av Clapham Old Town”. Det demonstrerte
tydelig for de bergrte hva denne typen
prosjekt kan tilfgre av positive kvaliteter.

Medvirkning og involvering av lokale aktgrer

var viktig for at prosjektet ble vellykket. Det
ble etablert grupper med representanter
for de ulike aktgrene som skulle veere i
dialog med planleggerne og utbyggerne
gjennom prosessen.

Fem ar fra initiativ til implementering

er lenge i forhold til andre prosjekt i
London (Intervju 1). Dette skyldes nok

den omfattende medvirkningsprosessen
samt at det var noen Igsninger som var
relativt drastiske for omradet. Med et

sa stort og omfattende prosjekt var det
ngdvendig & bruke mye tid pa medvirkning
og involvering. Det gjorde at prosjektet ble
godt mottatt.

Figur 32: Venn Street etter ombygging.

Figur 33: Clapham Old Town fgr ombygging.

Figur 36: Clapham Old Town etter ombygging.

Figur 35: Smale fortau i Clapham Old Town fgr ombygging.
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Leonard Circus i bydelen Hackney er et
gatekryss som var ferdig ombygd i 2014.
Fer ombyggingen var det et kryss for
giennomferdsel uten grunn eller gode
forhold for opphold. Krysset ble bygd

om som et shared space. Konseptet var
at krysset skulle veere litt uoversiktelig a
bevege seg gjennom. Dette ble oppnadd
giennom & blant annet plante traer man
ikke kunne bevege seg mellom i en

helt rett linje. Prosjektet fungerer etter
ferdigstillelsen bra, og folk er forngyde
med resultatet. Na drikker folk kaffen sin
pa plassen om morgenen eller gar dit for
a spise lunsj, til tross for at det ikke er
noen andre malpunkt der. Fra initiativ til
ferdigstillelse tok denne prosessen omtrent
halvannet ar.

OPPSUMMERING:

* DEMONSTRASJON AV TILTAK KAN
Gl @KT OPPSLUTNING FOR PROSJEKT.
e TYDELIG PRIORITERING AV MYKE
TRAFIKANTER FORAN BILEN BLIR
GENERELT GODT MOTTATT.

Figur 39: Geografisk plassering av prosjektene Clapham Old

Town og Leonard Circus.

5.7 OPPSUMMERING

e UDL SAMORDNER LONDONS
PLANAKT@RER, UT@VENDE
PLANLEGGERE OG POLITIKERE.

Mange ulike planaktgrer samordnes og
koordineres av UDL. De sgrger for at alle
politikere og utgvende planleggere vet
hvilke mal og strategier man skal jobbe mot
og hvilke Igsninger som foretrekkes, og at
alle drar i samme retning.

e GATAS STEDSFUNKSJON LIKESTILLES
TYDELIG MED BEVEGELSESFUNKSJONEN.
Generelt i plandokument, fgringer og
strategier for London er gatas stedsfunksjon
og gatelandskapet tydelig likestilt med gatas
bevegelsesfunksjon og funksjonalitet.

e H@Y FLEKSIBILITET LAR MYE VARE OPP
TIL DEN ENKELTE PERSON SOM JOBBER
PA ULIKE PROSJEKT.

Det er hgyt fokus pa fleksibilitet i systemet
og at man som utgvende planlegger
dermed har mye pavirkningskraft og
mulighet til & arbeide pa sin egen mate.

o INNDELING | GATETYPER BIDRAR TIL A
SE FLERE GATER | EN ST@RRE HELHET.
Strategien til Roads Task Force om a dele
inn gater i typer basert pa graden av steds-
og bevegelsesfunksjon er et nyttig verktgy.
Det kan bidra til at man i stgrre grad vet
hva man har og evt. hva man gnsker 3
endre, samt til & tenke mer helhetlig og

se aktuelle gater i sammenheng med
andre de har tilknytning til. Slik kan gatene
utfylle hverandre og spille ulike roller i
“gatefamilien”.

e MEDVIRKNING OG INVOLVERING HELT
FRA START LONNER SEG FOR DEN VIDERE
PROSESSEN.

Av intervjuene kom det frem at medvirkning
og involvering i startfasen anses som sveert
viktig. Det kan straffe seg dersom det ikke
gjgres bra nok eller kommer inn for sent

i prosessen. Tydelig argumentasjon og
dokumentasjon anses ogsa som viktig for a
fa oppslutning og aksept for prosjekter.

e EN STERK FORKJEMPER KAN VARE
VIKTIG FOR PROSJEKTS FREMDRIFT OG
SUKSESS.

En sterk frontperson som kan argumentere
godt for prosjekt og drive arbeidet med
det fremover kan veere sveert viktig. En slik
person kan bade vaere en politiker eller en
planlegger. Om man har en slik forkjemper
eller ikke kan bety forskjellen pa realisering
og skrinlegging.

e DEMONSTRASJON AV TILTAK KAN Gl
@KT OPPSLUTNING FOR PROSJEKT.

Hgyt fokus pa medvirkning og involvering
har veert viktig for a8 fa gjennomfert
transformasjonen av Clapham Old Town. A
starte med a gjennomfgre en liten del av
prosjektet fungerte som en myk start og en
demonstrasjon av hvilke positive fglger man
kunne forvente.

e TYDELIG PRIORITERING AV MYKE
TRAFIKANTER FORAN BILEN BLIR
GENERELT GODT MOTTATT.

Bade for Leonard Circus og Clapham Old
Town ble prosjektene godt mottatt til tross
for noe skepsis og misngye i begynnelsen
av prosessene. Lgsninger som tydelig
prioriterer myke trafikanter og innslag av
shared space er noe de fleste blir forngyde
med.




DEL C: AVSLUTNING

KAPITTEL 6

Figur 40

6. DROFTING

| dette kapitlet vil oppgavens tema og
underproblemstillinger drgftes. Det som har
kommet frem i kapittel 4 og 5 vil sammenlignes
og diskuteres opp mot teorigrunnlaget for 3
besvare oppgavens underproblemstillinger.
Kapitlet er delt inn i felgende underkapitler:

6.1 Hva er vellykket og hva er ikke i Oslos
gatetransformasjon?
6.2 Hva gjg¢r Londons gatetransformasjon
vellykket?
6.3 Hva kan Oslo laere av London?
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6.1 HVA ER VELLYKKET OG HVA ER IKKE
VED OSLOS GATETRANSFORMASJON?

| underkapittel 6.1 og 6.2 vil
henholdsvis den f@grste og den andre

underproblemstillingen diskuteres gjennom

a se funn fra casestudiene opp mot

aktuell teori. Funnene er kategorisert, og
tekstbokser pa starten av hver del viser
hvilke funn som skal diskuteres nar, og hva
som er aktuell teori for hvilke funn.

e VAGE MAL MED LITE KOBLING
MELLOM LANG OG KORT SIKT
BLIR UFORPLIKTENDE.

FORVALTNINGS-
SYSTEMETS MAL OG
FORINGER

*NASJONALE OG

REGIONALE FARINGER
OM A TILRETTELEGGE FOR
MILJ@VENNLIG TRANSPORT.

* KOMMUNALE
FORINGER OM AT

PERSONTRANSPORTVEKSTEN
SKAL TAS AV KOLLEKTIV,
SYKLING OG GAING.

For Oslos gateplanlegging foreligger

det nasjonale, regionale og

kommunale fgringer. De stadfester

det overordnede, langsiktige malet

om at persontrafikkveksten skal tas av
gading, sykling og kollektivtrafikk fremfor
biltrafikk. Dette er et tydelig, langsiktig
mal, og det er positivt. Spgrsmalet

blir sa hvordan koblingen er til de mer
kortsiktige handlingene som skal bidra til
a oppna malet pa lang sikt. Teorien peker
pa viktigheten av koblingen mellom det
langsiktige og det kortsiktige. Der papekes
ogsa viktigheten av oppbyggingen av et
malhierarki, hvor overordnede mal kan

brytes ned til mer og mer konkrete delmal.

Oslos egen gateutforming innehar konkrete
lgsninger som er gnskelige og som er
tilpasset Oslo. Dette er meget positivt og
kan ha en god effekt pa resultatene av

de gatetransformasjonsprosjektene som
giennomfg@res. Derimot er det vanskelig a se
at det finnes konkrete handlingsplaner for 3
innfgre disse gnskede Igsningene.

Hva som er utlgsende faktorer for at et
prosjekt blir initiert varierer mye. Ofte
er utgangspunktet tilsynelatende noe
annet enn et gnske og behov om bedre
gater. Utgangspunktet er oftere andre
tiltak som skal gjennomfgres, og at man
da gjennomfgrer en utbedring av gaten i

sammenheng med det andre tiltaket. Disse
tiltakene kan for eksempel vaere behov for a
oppgradere infrastruktur under bakken slik
at gaten uansett skal graves opp, tiltak for
sykkeltilrettelegging eller at det skal kjgpes
inn nye og bredere trikker.

Det at gatetransformasjon gjennomfgres

i ssammenheng med andre tiltak er ikke i
seg selv negativt. Det er kostnadseffektivt
og kan veere tidsbesparende. Men det er
derimot viktig a veere bevisst, sa det ikke
resulterer i en sveert oppstykket og lite
helhetlig innsats for & bedre Oslos gatenett.
Helhetlig tenking er viktig for &8 oppna

gode resultater for hele byen. Dersom
gatetransformasjon gjennomfgres stykkevis
kan resultatet fort bli veldig ulike lgsninger
og mange systemskift. Gatene vil da ikke ses
i en stgrre sammenheng pa en god mate.

| tillegg er det en utfordring at gjeldende
politiske prioriteringer og foretrukken
praksis kan endre seg relativt raskt

innenfor planleggingsfaget. For 8 oppna
helhetlige grep og lgsninger bgr derfor flere
gatetransformasjonsprosjekt planlegges
parallellt. Her har Oslo et stort potensiale.
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* LITE SAMORDNING MELLOM
VIRKSOMHETSOMRADER ER EN

SVAKHET.

AKT@RER OG
VIRKSOMHETS-
OMRADER

* BYM MED SVV HAR
HOVEDANSVAR FOR
GATETRANSFORMASJON.

| teorigrunnlaget trekkes liten grad

av samordning mellom planaktgrer

frem som en svakhet som kan bidra til
darlige og ineffektive planprosesser. For
gatetransformasjonsprosjekter i Oslo viser
funnene at det er en relativt hgy grad av
samhandling mellom planaktgrene. Det er
fa aktgrer innen gatetransformasjon, og de
har et godt og avklart samarbeid.

Bymiljgetaten og SVV er de to aktgrene som
planlegger gatetransformasjonsprosjekter

i Oslo. Plan- og bygningsetaten er ogsa

en viktig aktgr, som ofte setter premisser

i tidligfase og som er planmyndighet

videre i prosessen. Andre aktgrer som har
mye innvirkning er Ruter og Sporveien.

De har mye & si i prosjekt som bergrer
kollektivholdeplasser eller traseer for buss
eller trikk. Deres pavirkning spiller stgrst
rolle der trikken gar, da den legger noe mer
fgringer pa hvordan gatetverrsnittet kan
utformes enn det bussen gjgr. Det at de to
er innvirkende aktgrer sammen med BYM
og SVV kompliserer egentlig ikke prosessen
i seerlig grad. For eksisterende gater er
kollektivtraseer og eventuelle endringer

pa dem forutsigbart. Som tidligere nevnt

har beslutningen om a kjgpe inn nye
trikker pavirket gateplanlegging gjennom
a utlgse et behov for 3 tilrettelegge for de
nye trikkene i de fleste trikkegater. Denne
typen endringer skjer derimot relativt
sjeldent. Generelt er pavirkningen fra
kollektivtrafikken sveert forutsigbar for
planlegging av gatenettet.

Det anses som positivt at det kun

er én enhet som har hovedansvar

for gatetransformasjonsprosjekter i
kommunen. Det muliggj@r en mer ensrettet
innsats og et enklere samarbeid med SVV
som ogsa har planansvar for en del gater i
Oslo. SVV og BYM er vant til & samarbeide,
og det fungerer tilsynelatende bra.
Prosjektene Torggata, Bogstadveien og Carl
Berner plass anses som like vellykkede, og
hadde etablert like tydelige mal fra start.
Det er med andre ord ikke nevneverdige
forskjeller 8 se mellom prosjektene nar
det gjelder maldefinering og resultat.

For transformasjonen av Torggata var
kommunen planmyndighet alene, mens
prosjektene med Bogstadveien og Carl
Berner plass var et samarbeid mellom

de to. Om det er kommunen alene eller

kommunen og SVV i samarbeid som
utfgrer prosjekter har altsa ikke mye

a si for hvor godt en prosess fungerer.
Bogstadveien hadde noen forsinkelser,
men disse handlet ikke om samarbeidet
mellom de to aktgrene. Det at byggestart
av prosjektet ble utsatt i nesten ett ar var
pa grunn av en regionreform som gjorde
en del riksveier om til kommunale veier.
Denne typen reformer og endringer som
kan gi forsinkelser hender sveert sjeldent og
kan ikke ses pa som et symptom pa darlig
samarbeid eller feilaktige prosesser.
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* MINDRE BRUK AV KVU
OG KS1 GIR MER EFFEKTIVE

PROSESSER.

* GOD INVOLVERING GIR MER
EFFEKTIV IMPLEMENTERING.

PLANSYSTEMET OG
OSLOS INVESTERINGS-
REGIME

* GATETRANSFORMASJONS-
PROSJEKT KAN KOMME INN
FLERE STEDER | SYSTEMET,
MEN NY REGULERING ER IKKE

ALLTID PAKREVD.

* INVESTERINGSREGIME FOR
PROSJEKT KAN TILPASSES
GJENNOM L@YPEVALG.

Forankring av
gatetransformasjonsprosjekter i ulike
planer omhandler gjerne beslutningen

om hvorvidt det skal giennomfgres en
gatetransformasjon og hvilke overordnede
mal som gjelder for prosjektene. Oslo
kommunes investeringsregime virker pa
den annen side viktigere enn det formelle
plansystemet for selve gjennomfgringen av
gatetransformasjonsprosjekter.

Utarbeidelse av reguleringsplan er en del

av investeringsregimet. Det kan derimot
vaere eksisterende reguleringsplaner

som ikke er detaljerte nok til & si noe om
gatetverrsnittet og den konkrete fordelingen
av areal til de ulike trafikantgruppene. Da

vil ikke en gatetransformasjon som endrer
pa gatetverrsnittet ngdvendigvis utlgse

krav til ny reguleringsplan eller behandling
av dispensasjon. Man kan da prosjektere

og lage byggeplan pa eksisterende
reguleringsplan og muligens spare noe tid
pa dette.

Bruk av reguleringsplanbestemmelser er
viktig i denne sammenheng. | stedet for

a ha en sveaert detaljert reguleringsplan
som legger sterke fgringer pa fordelingen
av gatearealet og hvilke tekniske

lgsninger som skal brukes, kan man i
reguleringsplanbestemmelser stadfeste
krav om for eksempel sykkeltilrettelegging.
Slike bestemmelser kan dermed gi klare
premisser for prosjektet, og man kan
giennomfg@re prosjektet pa eksisterende
reguleringsplan og likevel ha en fleksibilitet
til & velge oppdatert teknisk I@sning. Dette
kan gi en tidsbesparelse.

Det er viktig a8 bemerke at det heller ikke er
formelle krav til medvirkning og involvering
hvis det ikke giennomfgres omregulering
eller sgkes om dispensasjon. Det kan
likevel veere sveert nyttig og viktig for den
videre prosessen at man gjennomfgrer
medvirkningsprosesser uansett, fordi

det kan gi positive og nyttige innspill til
prosjektet og det kan hindre protester og
omkamper senere.

Innenfor investeringsregimet er det

flere lgypevalg man kan ta for & tilpasse
prosessen til prosjektets grad av utfordring.
For gatetransformasjonsprosjekter er det
mest utbredt med en form for forenklet
prosess hvor man ikke gjiennomfgrer KVU.
Carl Berner plass, Torggata, Bogstadveien
og Markveien ble alle giennomfgrt

ved forenklede prosesser. For DEG var
prosessen mer omfattende, fordi prosjektet
var en del av st@rre utvikling av hele
Bjgrvika-omradet. Det gjennomfgres altsa
ikke de mest omfattende prosessene for
gatetransformasjonsprosjekter, i det minste
ikke hvis de gjennomfgres isolert. Det er
positivt at prosjekt for gatetransformasjon
kan gjennomfgres med en noe forenklet
prosess. Dette er i mange ftilfeller ikke de
altfor store prosjektene og bgr kunne slippe
unna krav om KVU og KS1 og 2. Mindre
bruk av dette trekkes i teorien frem som

et anbefalt tiltak for a oppna mer effektive
planprosesser.

For stgrre og mer omfattende
gatetransformasjonsprosjekt for et st@rre
omrade blir situasjonen en annen. Her
kan en mer omfattende prosess rundt
konseptvalg veere aktuelt. Eksempelvis er
den pagdende prosessen med a lage en
gatebruksplan for hele strgket Grinerlgkka
mer omfattende og innebaerer en KVU.
Pa grunn av prosjektets omfang og det
hgye antallet involverte gater er det ikke
ngdvendigvis negativt for prosessens
effektivitet at det gjennomfgres en stgrre
konseptvalgprosess.
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e CASEPROSJEKTENE MED
H@Y MALOPPNAELSE HADDE
TYDELIGE MAL OG PREMISSER

En sterk forankring av mal er viktig for
graden av maloppnaelse. Ifglge teorien er
det en utfordring i dagens planlegging at
vage mal blir uforpliktende for planleggere
og politikere. Det er derfor viktig med sterke
og tydelige mal som ogsa er forankret i
overordnede planer. Som tidligere nevnt
har ikke Oslo alltid en veldig tydelig kobling
mellom de overordnede malene og de mer
kortsiktige handlingene.

En sterk malforankring er viktig, men det

er et poeng a ikke definere malene for
tidlig. Endringer i politiske prioriteringer og

i oppfatningen om hva som er beste praksis
skjer raskt. Ved a definere malene for et
prosjekt tidlig mens det fortsatt er usikkert
nar man far bevilgninger og far gjennomfgrt
prosjektet, risikerer man at de valgte
lgsningene er utdaterte innen ferdigstillelse.

Utdaterte mal og lgsninger kan ogsa risikere
a ikke fa den ngdvendige politiske stgtten ftil
igangsettelse fordi det har veert en endring

i de politiske prioriteringene og mulig valg
av nye styresmakter. Det er med andre ord
viktig & jobbe med ferske og oppdaterte
lgsninger for aktuelle prosjekt som er tenkt
realisert i naermeste fremtid.

Transformasjonen av Torggata, Carl Berner
plass og Bogstadveien hadde alle sterkt
forankrede mal hos de viktigste aktgrene
som ble definert tidlig i prosessen. Samtidig
ble de ikke tydelig definert fgr det var
sikkert at prosjektet skulle settes i gang, og
de valgte lgsningene var dermed fortsatt i
trad med gjeldende prioriteringer og praksis
ved ferdigstillelse.

KAN MINSKE TIDSBRUKEN
FOR HARINGS- OG
VEDTAKSPROSESSEN.

Det at hgrings- og vedtaksprosesser

er tidkrevende og gjerne bruker

lengre tid enn pakrevd handler

ofte om kapasitetsutfordringer hos
planmyndigheten, i dette tilfellet Plan-
og bygningsetaten. | den sammenheng
virker det ogsa inn hva slags prioritering
prosjekter for gatetransformasjon

har, sammenlignet med andre typer
prosjekter, samt hvilken prioritering
gatetransformasjonsprosjekter har seg
imellom. Tydeligere mal og strategier

kan muligens ha innvirkning pa hvordan
gatetransformasjon prioriteres i forhold
til andre prosjekter. Med begrenset
saksbehandlingskapasitet vil det likevel ta
noe lengre tid a gjennomfgre hgrings- og
vedtaksprosessene enn hva som er pakrevd.

Medvirkningsprosess kan ogsa veere

sveert tidkrevende. P4 den annen side

kan en god og grundig medvirknings- og
involveringsprosess ende opp med a fgre til
tidsbesparelse i det st@grre bildet. Grundig
og god medvirkning og involvering kan gi
mindre krevende hgringsprosesser fordi
folk har hgyere aksept for gjiennomfgring
av tiltak nar de fgler seg hgrt, har blitt
grundig informert, eller kanskje til og

med overbevist. Banisters baerekraftige
mobilitetsparadigme (3.3, s. 27) hadde stort
fokus pa det at en effektivimplementering
krevde god involvering av bade
nekkelaktgrer og befolkning for a formidle
rasjonale bak de tiltakene man vil innfgre.
Gjennom forstaelse ville de lettere kunne
akseptere tiltakene og ogsa endre sin egen
adferd.
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e VAGE MAL MED LITE
KOBLING MELLOM LANG
OG KORT SIKT BLIR

UFORPLIKTENDE.

TIDSBRUK

* INNEN DAGENS RAMMER
VIRKER TRE TIL FEM AR SOM
MINSTE MULIGE TIDSBRUK.

Ut fra studiet av caseprosjektene er det
vanskelig a se at man innenfor dagens
system kan fa tiden fra initiativ til
giennomfgring ned til noe saerlig mindre
enn tre til fem ar, avhengig av prosjektenes
omfang. Tidsbruken til prosjektene og
informasjonen fra prosjektlederne viser
at prosessene ideelt kunne gatt noe
raskere, men at forbedringspotensialet
ikke var sa stort som man kanskje kunne
tro. Man kan da tenke at det trengs en
total endring av systemet for a fa ned
tidsbruken. Denne oppgaven ser heller pa
hvilke tiltak innenfor dagens system som
kan veere aktuelle. Det blir sett pa hvilke
mindre tiltak det er mulig 3 gjgre for a fa
ned tidsbruken noe, men hovedsakelig
for & gke gjennomfgringstakten for
gatetransformasjonsprosjekter.

Gatetransformasjonsprosjekter i Oslo blir
hovedsakelig giennomf@grt som mindre
prosjekt for én og én gatestrekning. Dette
gir noe stykkevis planlegging og en del
systemskift i gatenettet. En slik stykkevis
planlegging vanskeliggjgr a holde fokus
pa hvordan kortsiktige tiltak kan bidra

til oppnaelse av langsiktige mal. | tillegg

kan det veere lite effektiv bruk av tid og
ressurser. Dersom det er en stor utfordring
a fa ned tidsbruken for gjennomfgring av
enkeltprosjekt kan det vaere interessant a
heller rette blikket mot hvor mange man
kan gjennomfgre og hvordan man kan se
prosjektene i sammenheng. Gjennom a
planlegge mer helhetlig kan man muligens
klare & gke gjennomfgringstakten selv om
man ikke far gjort noe med den pakrevde
tidsbruken for de ulike prosjektfasene.

Et lovende eksempel pa slik helhetlig
planlegging er den pagdende prosessen
med gatebruksplan for Grinerlgkka hvor
det nd utarbeides en KVU gjennom blant
annet ganske omfattende medvirkning

og involvering. Denne prosessen er
beregnet a ta omtrent seks ar, forutsatt

at investeringsbeslutninger fra politisk

hold kommer pa plass i rimelig tid. Dette

er like lang tid som Torggata-prosessen

tok, og vil innebaere transformasjon og
tiltak for mange flere gater. Tidsbruken for
planprosessen vil i dette tilfellet ikke bli noe
mindre, men tidsbruken per gate vil bli mye
mindre enn for mange andre prosjekter.

6.1.1 OPPSUMMERING

Det er en god del som fungerer bra med
Oslos prosesser for gatetransformasjon.
Samordningen mellom de ulike

aktgrene er relativt god. Det finnes

ogsa mange eksempler pa vellykkede
gatetransformasjonsprosjekt med hgy
maloppnaelse. De kjennetegnes av
tydelig definering og forankring av mal og
premisser helt fra planprosessenes start.

Gatetransformasjon i Oslo har ogsa
utfordringer. Koblingen mellom langsiktige
mal og kortsiktige handlinger og tiltak er i
mange tilfeller uklar og veien fra retorikk
til handling kan veere lang. Forbedring

av Oslos gatenett foregar ogsa i stor

grad stykkevis og lite helhetlig. Dette far
negative konsekvenser pa to mater. For
det fgrste vil en lite helhetlig tilnaerming
kunne fgre til mange ulike lgsninger,
hyppige systemskift og lite sammenheng
giennom byens gatenett. For det andre er
slik planlegging av én og én gatestrekning
en lite effektiv bruk av tid, og muligens
ogsa ressurser. Dette understrekes av at
det er et behov og et gnske om a oppna
mer effektive planprosesser, men at det
innenfor dagens plansystem ikke er det
helt store mulighetsrommet for a korte
ned tidsbruken for planprosesser. Dermed
kan mulighetsrommet for 8 oppna mer
effektivitet ligge i mer helhetlige prosesser
som planlegger flere gateprosjekt parallellt.
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| teorien pekes det pa at liten grad av
samordning mellom virksomhetsomrader
er en utfordring for planlegging i Norge. |
Londons plansystem for gateplanlegging
sgrger UDL for en hgy grad av

samordning mellom ulike planaktgrer

og virksomhetsomrader. UDL spiller en
sveert viktig rolle for at innsatsen for 3
giennomfgre gatetransformasjon i London
er vellykket. Uten UDL ville denne innsatsen
muligens veert preget av mange relativt
autonome aktgrer som arbeidet uten a
snakke sammen og samarbeide om a finne
og implementere de gode Igsningene.

En annen svakhet ved planlegging i Norge
er at det er liten kobling mellom langsiktige
mal og kortsiktige handlinger, i tillegg til

at malene ofte er vage. Dette fgrer il
uforpliktende planer. Londons plansystem
har pa sin side hgyt fokus pa at mal og
handling skal vaere tett sammenkoblet.

De har ogsa sterkt definerte mal nar det

gjelder gateutforming, gjennom tydelige
premissdokument og strategier. Disse tas
igien pa alvor av UDL som videreformidler
gjeldende mal, strategier og foretrukne
lgsninger til planleggere og politikere.

P4 denne maten er det ingen tvil om

hva man skal jobbe mot, og malene vil

da oppleves mer forpliktende for de

som skal vedta og forsgke a oppna de.
Gatetransformasjonsprosjekter har med
andre ord en relativt hgy prioritet i Londons
plansystem samt at det er tydelig satt pa
agendaen gjennom organisasjonen.

Tydelige premisser er satt i London gjennom
de ulike formene og nivaene av ordfgrerens
strategier. Den viktigste suksessfaktoren er
likevel at UDL har rollen med a sg@rge for at
slike premissdokument forstas likt gjennom
hele organisasjon, og at alle har den samme
kunnskapen om hva man vil oppna og
hvordan man skal oppna det.

Et viktig moment i Londons tilnserming

til gatetransformasjon er at gatas
stedsfunksjon star sa sterkt som den

gjor. Den er fullstendig likestilt med
bevegelsesfunksjonen. Dette er sveert viktig
for at alle som driver med planlegging
ivaretar hensynet til stedsfunksjonen i
tillegg til bevegelsesfunksjonen. Flere

av informantene i London trakk frem
menneskeliggjgring av gater (humanizing
streets) som et mal de jobbet mot.

Det paradigmeskiftet i byplanlegging

vi begynner a se her i Norge, hvor
biltrafikken ikke lenger er premissgiver
har ogsa fatt sterkt rotfeste i London.
Kompakt byutvikling og byvekst var noe
av bakgrunnen til at UDL ble opprettet

og at innsatsen for a forbedre og
menneskeliggjgre Londons gatenett fikk
fart. En kompakt byutvikling gker behovet
for gode byrom, inkludert gater, og gir en
gkt bevissthet for a skape bokvalitet i tette

og kompakte omgivelser. En slik byutvikling
muliggj@r dermed i stor grad den innsatsen
som ma til for a transformere gatenettet fra
bilprioritert til menneskelige gater.

Gjennom inndelingen av gater i ulike
gatetyper som skal fungere sammen

i en sakalt gatefamilie (street family),

ses gatene tydelig i ssammenheng med
hverandre. | London er det tatt i bruk

et planverktgy for a sgrge for at denne
inndelingen gjennomfgres og pa samme
grunnlag gjennom hele organisasjonen. En
slik tilnaerming sgrger for sveert helhetlig
gateplanlegging, og det forsterkes av at
det er bestemt at verktgyet skal brukes i
hele organisasjonen. | tillegg understreker
verktgyet viktigheten og anerkjennelsen av
gatenes stedsfunksjon.




6. DROFTING

6.2.1 OPPSUMMERING

Den sterke anerkjennelsen av gaters
stedsfunksjon er sveert viktig for at
gatetransformasjon er sa hgyt prioritert
som det er. | tillegg fungerer Urban

Design London som en forkjemper for god
gatetransformasjon, a ivareta menneskelige
dimensjoner i gater og byrom, og a sgrge
for unison innsats og helhetlig planlegging
giennom hele planorganisasjonen. UDL er
bade radgiver og hjelper pa den ene siden,
og kontrollorgan pa den andre. Uten UDL
ville gateplanlegging i London fort blitt en
salig blanding av ulike prioriteringer og
praksiser, med stor variasjon mellom ulike
bydeler og mellom hovedgater og mer
lokale gater.

Organisasjonens tydelige fokus pa gater
som sted setter gatetransformasjon pa
agendaen og er viktig for at Londons
gatetransformasjon er sa vellykket. UDL
bidrar ogsa til denne vellykketheten og
sgrger for at det man gnsker @ oppna faktisk
blir realitet gjennom hgyt fokus pa kvalitet
og hgy gijennomfgringsgrad.

6.3 HVA KAN OSLO LARE
AV LONDON?

Den viktigste faktoren for at Londons
gatetransformasjon er vellykket er UDL
og den rollen de spiller i samhandlingen
mellom de ulike planaktgrene. Denne
organiseringen kan Oslo lzere av. Det er
dog en del forskjeller mellom Londons og
Oslos organisasjonsmodell. Det gjgr at en
direkte kopi av UDL ikke ngdvendigvis vil
fungere godt i Oslo. Det er ngdvendig med
tilpasninger til forholdene og systemet i
Oslo.

En vesentlig forskjell er forholdet mellom
storkommunen og bydelene i de to byene.

| London er bydelene mange flere og har
naturlig nok en god del flere innbyggere
enn i Oslo. | tillegg er bydelene i London i
stgrre grad autonome og er selvstendige
planmyndigheter pa lik linje med aktgrer

pa storkommune-nivd med ansvar for

blant annet lokale gater og veier. TFL

star for finansiering av bydelene og har
dermed stor makt til & pavirke, men kan
ikke direkte bestemme over bydelene. |
Oslo har bydelene mindre makt. Innenfor
Bymiljgetatens virkeomrade har bydelene
kun myndighet over bydelsparker. For andre
prosjekt kan de politisk komme med innspill
giennom sine roller som hgringsinstanser.

Figur 41: Stgrrelsesforhold mellom Oslo og London.

| London er det altsa flere aktgrer enn

i Oslo med reell planmyndighet som

ma samhandle. | Oslo er Bymiljgetaten

den viktigste kommunale planaktgren

for gatetransformasjon, men Plan- og
bygningsetaten er ogsa viktig. Det

er i tillegg planaktgrer utenfor det
kommunale systemet som er viktige, som
Statens vegvesen, Sporveien og Ruter.
Sammenlignet med London kan man si

at Statens vegvesens avdelinger for Oslo-
omradet tilsvarer TFL, mens Oslo kommune
ved Bymiljpetaten naermere tilsvarer
bydelsniva. Samhandlingen mellom nivaene
er dermed noe enklere i Oslo enn i London.

Pa grunn av at det er faerre planaktgrer
involvert i gatetransformasjon i Oslo vil en
direkte kopi av UDL som sagt ikke veere

det beste alternativet. Et bedre alternativ
vil da kunne vaere d opprette en egen
arbeidsgruppe eller prosjektseksjon.

En slik gruppe skal arbeide for at
gatetransformasjonprosjekter blir satt pa
agendaen og sett i en stgrre sammenheng,
samt drive med radgivning og opplaering
av planleggere og politikere om de mal og
strategier man har satt seg og de foretrukne
lgsningene for & oppna disse. Foreslatt
organisering av en slik arbeidsgruppe vil bli
naermere gjennomgatt i neste kapittel.

OoSLO

Innbyggere: 658 000

Areal: 427 km?

Tetthet: 1 540/km? inkl. marka
Bydeler: 15

Innbyggere bydeler: 52 000 - 26 000
Areal bydeler: 18 km? - 3 km?

LONDON

Innbyggere: 8,5 mill.

Areal: 1572 km?

Tetthet: 5 437/km?

Bydeler: 33

Innbyggere bydeler: 372 000 - 155 000
Areal bydeler: 115 km? - 12 km?
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En slik arbeidsgruppe eller prosjektseksjon
vil pa denne maten sgrge for et hgyt fokus
pa viktigheten av gaters stedsfunksjon.

Den vil ogsa spille en viktig rolle i & skape
klare og tydelige koblinger mellom ulike
virksomhetsomrader og mellom langsiktige
mal og kortsiktig handling.

| figur 42 nedenfor er organiseringen av
planaktgrer i London og Oslo sammenstilt

for d illustrere likheter og forskjeller.
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Figur 42: Sammenstilling av Londons og Oslos
organisasjonsmodell.

33 boroughs

(@

Byradsleder

Statens
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Tabellen nedenfor viser de ulike
tilneermingene til de to alternative
paradigmene dagens transportplanlegging
og det baerekraftige mobilitetsparadigmet.

| tillegg viser den hvor gateplanlegging i
Oslo og London etter en vurdering plasseres
pd en skala fra én til fem. En pa skalaen
representerer transportplanlegging, fem
representerer baerekraftig mobilitet, og tre
er midt mellom de to.

For fysisk dimensjon vs. sosial dimensjon
vurderes Oslo til en verdi pa 2 pa grunn av
at gater som arena for bybruk og sosiale
aktiviteter ikke star like sterkt som kravene
om hva gatearealet fysisk skal romme.
London vurderes til en verdi pa 4 da gatas

Fysisk dimensjon

Mobilitet

Trafikkfokus, spesielt pa bilen
Stor skala

Gata som vei

Motorisert transport

Trafikkprognoser
Modeller
@konomisk evaluering

Reise som avledet behov

Etterspgrsel

Fartsgkning

Minimere reisetid

Oslo Segregering
London

Figur 43: Tabell med Banisters (Banister 2007) alternative
paradigmer og hvor Oslo og London er plassert.

sosiale funksjon star noe sterkere der.

For mobilitet vs. tilgjengelighet vurderes
Oslo til en verdi pa 2. Det er fokus pa
bade mobilitet og tilgjengelighet, men
ved konflikt har hensynet til mobilitet en
tendens til & veie tyngre. | London er ikke
denne tendensen like tydelig, og her er
verdien derfor vurdert til 3.

For trafikkfokus vs. menneskelig fokus
vurderes Oslo til en verdi pa 3 pa grunn

av at det er likt fokus pa trafikk og det
menneskelige. | London er fokuset noe mer
pa det menneskelige, blant annet gjennom
malet om & menneskeliggjgre gater. Verdien
vurderes derfor til 4.

Sosial dimensjon

Tilgjengelighet

Menneskelig fokus

| | Lokal skala

Gata som sted

Alle transportmidler, hierarkisk med
fotgjengere og syklister gverst
Visjoner for bybruk

Scenarier

Analyser som hensyntar sosiale og
miljgmessige hensyn

Reise som avledet behov og en
aktivitet med verdi

Styring

Senke farten

Fornuftig reisetid og palitelighet
Integrering og samhandling




6. DROFTING

For stor skala vs. lokal skala vurderes Oslo
og London begge til en verdi pa 4.

For gata som vei vs. gata som sted er
Oslo vurdert til en verdi pa 3 og London
vurdert til en verdi pa 5. | overordnete
planer i London er stedsfunksjonen
tydelig anerkjent, mens det i Oslo er mer
varierende om gata anerkjennes som sted
eller ikke.

For motorisert transport vs. alle
transportmidler vurderes Oslo til en verdi
pa 3 pad grunn av at det varierer noe om
motorisert transport eller myke trafikanter
er prioritert. | London virker myke
trafikanter a oftere bli prioritert og verdien
er derfor vurdert til 4.

For trafikkprognoser vs. visjoner for
bybruk er Oslo vurdert til en verdi pa 3. Her
er trafikkprognoser og visjoner for bybruk
omtrent likestilte tilnaeerminger. | London er
verdien vurdert til 4 fordi bybruk er et noe
viktigere utgangspunkt til gateplanlegging
enn trafikkprognoser.

For modeller vs. scenarier vurderes Oslo og
London begge til en verdi pa 3.

For gkonomisk evaluering vs. sosiale og
miljgmessige analyser vurderes Oslo og
London begge til en verdi pa 3.

For reise som avledet behov vs. reise som
behov og aktivitet med verdi vurderes
Oslo til en verdi pa 2 da hovedfokuset er pa
reisens formal om a komme seg effektivt fra
a til b. | London vurderes verdien til 3.

For etterspdrsel vs. styring vurderes Oslo
til en verdi pa 2 og London til en verdi pa
3. Inntrykket er at de i London i noe flere
tilfeller tar styring i stedet for a la seg styre

av etterspgrsel.

For fartsgkning vs. senke farten er Oslo
vurdert til en verdi pa 3 da det varierer en
del mellom de to malene. | London er a
senke farten en hgyere prioritert strategi,
og der er verdien vurdert til 4.

For minimere reisetid vs. fornuftig reisetid
og palitelighet er Oslo vurdert til en verdi
pa 3 og London til en verdi pa 4 etter
lignende begrunnelse som for fart.

For segregering vs. integrering og
samhandling vurderes Oslo til en verdi pa
3 pa grunn av at integrering er et fokus

i en del prosjekter, men strenge krav til
trafikksikkerhet fgrer til en del segregering
i andre prosjekter. | London har integrering
et hgyt fokus og shared space er en
anerkjent og mye brukt Igsning. London
vurderes til en verdi pa 5.

Plasseringen av gateplanlegging i de to
byene illustrerer at Oslo har noe & lzere av
London nar det gjelder hvilken tilnaerming
man har til planlegging av gater. Det at
gatenes stedsfunksjon er sa sterkt forankret
giennom hele planorganisasjonen i London
har mye a si for at Londons gateplanlegging
vurderes a veere i trad med det
baerekraftige mobilitetsparadigmet i stgrre
grad enn Oslos gateplanlegging.

| Oslos gateplanlegging kan man se
begynnelsen pa et paradigmeskifte fra
transportplanlegging til baerekraftig
mobilitet, men det er fortsatt en vei & ga. A
tydeligere prioritere gatenes stedsfunksjon
samt jobbe strategisk mot et taktskifte

for gatetransformasjon vil kunne bidra

til at dette paradigmeskiftet kommer

for fullt og befester seg gjennom hele
planorganisasjonen i Oslo.
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Dette kapitlet vil redegjgre for konklusjoner
og svar pa oppgavens problemstilling
med utgangspunkt i de svar pa
underproblemstillingene som kom frem gjennom
drgftingen i kapittel 6. Det vil ogsa presenteres
forslag til hvordan disse konklusjonene kan brukes
i praksis.
Kapitlet bestar av fglgende underkapitler:

7.1 Faglige konklusjoner
7.2 Forslag
7.3 Avsluttende refleksjoner
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7.1 FAGLIGE
KONKLUSJONER

Denne oppgaven har omhandlet
gatetransformasjon i Oslo og

hva som fungerer bra og mindre

bra. Hovedproblemstilling og
underproblemstillinger for oppgaven har
veert:

Hvordan kan en bedre strategisk
tilnaerming til gatetransformasjon i Oslo
bidra til et taktskifte?

Hva er vellykket og hva er ikke ved Oslos
gatetransformasjon?

Hva gjgr Londons gatetransformasjon
vellykket?

Hva kan Oslo laere av London?

Disse underproblemstillingene har bidratt
til & lettere sortere den innsamlede
dataen og funnene. | forrige kapittel ble
underproblemstillingene drgftet sett i

lys av oppgavens teorigrunnlag og funn.
Resultatet av dette har gitt grunnlag for

a komme med en faglig konklusjon pa
oppgavens problemstilling.

Det er bade velfungerende og mindre
fungerende elementer ved dagens
gatetransformasjon i Oslo. Det er viktig

a ogsa fokusere pa det som fungerer

for a sgrge for at det blir med pa veien
videre. Dette gjelder den relativt gode
samordningen mellom de aktuelle
planaktgrene, og de gode eksemplene pa
gatetransformasjonsprosjekter med gode
resultater og hgy maloppnaelse.

Den mangelfulle koblingen mellom
langsiktige mal og kortsiktige tiltak er av
de mindre fungerende elementene. Veien
fra fin retorikk til konkret handling er lang i
dagens gateplanlegging i Oslo. Det er ogsa

stor grad av stykkevis planlegging og en
lite helhetlig innsats for bedre gater. Det
ligger et potensielt stort mulighetsrom
for 3 oppna et taktskifte i & giennomfgre
stgrre planprosesser hvor man planlegger
transformasjon av flere gater i et stgrre
omrade. Dette er et godt alternativ

til & bruke lang tid pa a planlegge og
giennomfgre transformasjon av én og én
gatestrekning.

Mer helhetlig planlegging:

En bedre strategisk tilneerming til
gatetransformasjon i Oslo vil dermed kunne
bidra til et taktskifte giennom mer helhetlig
planlegging og prosesser som ser st@rre
omrader med flere gater i sammenheng.
Her kan den pagdende prosessen med KVU
Grunerlgkka veere et vellykket eksempel til
etterfglgelse. Tiden vil vise hvor vellykket
prosjektet blir og hvor effektivt det vil
giennomfg@res, men per na lover prosessen
godt.

Planverktgyet fra London med a dele inn i
gatetyper vil bidra til 3 oppna mer helhetlig
planlegging. Det bidrar til & se gatene i en
stgrre sammenheng, samt at det tydelig
anerkjenner gatenes stedsfunksjon i tillegg
til bevegelsesfunksjonen.

Egen arbeidsgruppe for
gatetransformasjon:

A opprette en arbeidsgruppe eller
prosjektseksjon etter modell av UDL vil
bidra til 8 oppna en bedre strategisk
tilneerming til gatetransformasjon. En
slik gruppe vil sgrge for at det gjennom
hele Oslos planorganisasjon er en unison
innsats mot samme mal og at det er en
felles oppfatning om hva som er de riktige
lgsningene for @ oppna disse malene.

7.2 FORSLAG

Basert pa oppgavens konklusjoner

pa hovedproblemstillingen og
underproblemstillingene presenterer jeg
noen konkrete forslag pa hvordan disse
konklusjonene og leerdommene kan brukes
i praksis.

NY ORGANISERING

Det bgr opprettes en egen gruppe eller
seksjon i Oslo etter modell fra UDL. Denne
gruppen skal organiseres pa samme mate
som Sykkelprosjektet i Oslo, som ligger som
en egen etat direkte under Byradsavdeling
for miljp og samferdsel. Innad i kommunen
omtales Sykkelprosjektet ofte som en
“midlertidig etat”. Den foreslatte nye
etaten skal i motsetning til dette vaere mer
permanent. Etaten skal ikke vaere underlagt
Bymiljgetaten, men ha et tett samarbeid
med etaten. Etaten skal, i likhet med

UDL, ha et overordnet strategisk ansvar

for a drive med radgivning og opplaering

av alle som jobber med gateplanlegging

og -transformasjon i Oslo. Den skal ogsa
holde oversyn med gateplanlegging og
-transformasjon som pagar og kunne
komme med innsigelser dersom noe ikke er
i henhold til overordnede mal og strategier.

Etaten skal ogsa ha i oppgave & komme
med strategiske vurderinger av hvor det er
behov for gatetransformasjonsprosjekter.
Ut fra disse vurderingene skal de initiere
igangsetting av nye prosjekt. Disse
prosjektene skal veaere etter modell fra den
pagaende prosessen for Grinerlgkka. Altsa
skal det veaere prosjekt for et stgrre omrade
med flere gater som skal ses i sammenheng

Figur 45:

for gate-

Organiseringavny  [{EST6ldpar[6]g)
foreslatt etat.

for a utfylle hverandre pa en god mate. Det
skal gjennomfgres prosjekt strgk for strgk,
ikke gate for gate.

INNDELING | GATETYPER

Et annet ansvarsomrade for etaten vil

veere inndeling av gater i gatetyper ut fra
grad av steds- og bevegelsesfunksjon.
Denne inndelingen skal pa sikt gjgres for
alle gater i de tettbebygde delene av Oslo.
Kunnskapen om hvilke gatetyper man

har skal brukes til 3 gjgre vurderinger om
hvor det er behov for & igangsette tiltak.
Inndelingen vil gi et godt bilde av hvor
situasjonen er tilfredsstillende, og ikke.
Situasjonen kan vise seg a vaere en annen
enn den man gnsker, og dermed vise at
det trengs tiltak for @ endre bruken av

gata. Det kan ogsa vise seg at den faktiske
bruken ikke stemmer overens med hvordan
gatetverrsnittet er fordelt, og at det dermed
trengs tiltak for a bedre forholdene for den
eksisterende bruken av gata.

Pa neste side presenteres en enkel gvelse
i & kategorisere utvalgte gater pa sentrale
Grunerlgkka etter den foreslatte metoden.
Denne gvelsen er ment som et eksempel
a bruke for hele byen, men ved a velge
nettopp Grunerlgkka kan det ogsa fungere
som et innspill til den pagdende prosessen
med & utarbeide gatebruksplan for
omradet.

Byradsavd.
for miljp og
samferdsel

Ny etat

Sykkel-
prosjektet
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GATETYPER PA GRUNERL@KKA

Noe som er viktig @ merke seg med dette
planverktgyet for inndeling i gatetyper er
at graden av bevegelsesfunksjon ikke sier
noe om hvilke reisemidler som har hgy
grad av bevegelse. En gate med hgy grad
av bevegelsesfunksjon er ikke automatisk
en gate hvor bilene har hgy prioritet og
fremkommelighet. Det kan like gjerne vaere
en gate hvor syklister eller kollektivtransport
er prioritert og har hgy fremkommelighet.
En inndeling i gatetyper etter grad av
steds- eller bevegelsesfunksjon bgr derfor
suppleres med informasjon om hvilke
reisemidler og brukergrupper som har
prioritet.

Som grunnlag for a kategorisere noen av
Grunerlgkkas gater i ulike gatetyper er
data fra rapporten Bylivsundersgkelse Oslo
sentrum (Gehl Architects 2014) nyttig.

Det ble gjennomfgrt fotgjengertellinger
for blant annet gatene Markveien,
Trondheimsveien og Thorvald Meyers gate.
Tellingene ble utfgrt bade pa hverdag og
helg, og pa hgst (H), vinter (V) og sommer
(S). Tallene viser at Thorvald Meyers

gate har hgyest antall fotgjengere, mens
Trondheimsveien har minst. Alle tre gatene
er viktige fotgjengerforbindelser.

Gatene som skal kategoriseres i denne
gvelsen er Markveien, Trondheimsveien,
Thorvald Meyers gate og Toftes gate. |
tillegg til fotgjengertellingene er det nyttig a
se pa ADT (ArcGIS 2016), kollektivtraseer og
tilrettelegging for sykling.

Markveien

Hverdag
H

el CCHN

Hverdag
\'
Helg IEREN

e X
S

Figur 46: Gjennomsnittlig
antall fotgjengere per time.

Trondheimsveien
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Figur 47: Gjennomsnittlig
antall fotgjengere per time.

Thorvald Meyers gate
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Figur 48: Gjennomsnittlig
antall fotgjengere per
time.

Markveien @

Gata har en relativt hgy fotgjengerstrgm.
Gatas ADT er av de lavere i omradet.

Den ligger pa omtrent 2000. | dagens
gatetverrsnitt er det et smalt sykkelfelt,
relativt smale fortau, gateparkering, og
kjgreareal for bil som i deler av gata er
enveiskjgrt. Hovedsykkelveinettet er
planlagt lagt gjiennom gata. Markveien er en
viktig strgksgate for omradet med mange
tiloud som butikker og serveringssteder.
Gatas bevegelsesfunksjon vurderes til verdi
2 og stedsfunksjonen til verdi 3.

Trondheimsveien @

Denne gata har en noe mindre
fotgjengerstrgm. Den har en ADT pa
omtrent 7000. Gata er trasé for bade

trikk og buss. Gatetverrsnittet bestar av
kjgreareal og middels brede fortau pa
begge sider. | gata er det noen handels- og
serveringstilbud. Stedsfunksjonen vurderes
til verdi 2 og bevegelsesfunksjonen til verdi
3.

TN

Hovedgate
o

Bevegelse

Transport-

gate

Lokalt
torg

Thorvald Meyers gate @

Denne gata har en stor fotgjengerstrgm.
Gatas ADT er omtrent 6000. Gata er

trasé for bade trikk og buss. Det er

noe sykkeltilrettelegging i gata, men

gata er ikke tenkt som en del av Oslos
hovedsykkelveinett. Gata har middels
brede fortau. Det er svaert mange handels-
og serveringstilbud i gata, i tillegg til
tilgrensende parker og plasser for opphold.
Gatas stedsfunksjon vurderes til verdi 3 og
bevegelsesfunksjon til verdi mellom 2 og 3.

Toftes gate

ADT i denne gata ligger pd omtrent 11000.
Buss kjgrer giennom den nordlige delen

av gata. Gata er definert som en del av
hovedsykkelveinettet og har sykkelfelt i
begge retninger. Gata har noe smale fortau.
Bevegelsesfunksjonen vurderes til verdi 3
og stedsfunksjonen til verdi 1.

Bytorg/
-plass

Sted >

Figur 49: De ni gatetypene. Merk at kategorinavnene kun
er eksempler.
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7.3 AVSLUTTENDE
REFLEKSJONER

A velge tema for denne oppgaven ble gjort
pad bakgrunn av at jeg gjennom studiet har
fattet en gkende interesse for bytransport
og hvordan man gjennom planlegging kan
pavirke hvordan folk reiser i byer. Jeg gnsket
derfor a skrive en oppgave som kan vaere

et bidrag til 8 pavirke folks reiser i en mer
miljgvennlig og baerekraftig retning.

Videre utviklet temaet for oppgaven seg til
a omhandle gatenes rolle for bytransport.
Gatene i de fleste norske byer, inkludert
Oslo, er i dag preget av biltrafikkens

sterke pavirkning pa byplanlegging. Med
det begynnende paradigmeskiftet finnes
det stor vilje og mange malsettinger om

a endre pa dette og a bygge gater som
tydeligere gjenspeiler den miljgvennlige
bytransporten man gnsker 3 tilrettelegge
for. Jeg ble gjort oppmerksom pa at det til
tross for denne viljen var store utfordringer
med a klare 8 gjennomfgre utbedringer
og transformasjoner av gatenettet i et
tilfredsstillende tempo.

Dette fgrte til at jeg til slutt endte opp med
temaet prosesser for gatetransformasjon i
Oslo og hvordan en strategisk tilneerming
kan fgre til et hgyere tempo. Det
presenterte seg da en mulighet til 3
giennomfgre en studietur til London,

en by med sveert vellykket arbeid for
gatetransformasjon. Dermed har oppgaven
delvis blitt besvart gjennom resultater og
funn fra studieturen til London om hva som
fungerer og hva Oslo kan lzere av det.

Resultatene fra studieturen har veert viktige
for & besvare oppgavens problemstilling.
London er et godt eksempel som man

kan lzere mye av. Arbeidet med studiet av
London har dog tatt en del av tiden jeg

har hatt til radighet for @ gjennomfgre
oppgaven. Det er derfor ikke giennomfgrt

et like grundig studie av Oslos system og
prosesser for gatetransformasjon som
kunne veert mulig. Et interessant mulig
videre arbeid med denne oppgavens
problemstillinger kan derfor veere a ga enda
grundigere inn i Oslos system og prosesser
for gatetransformasjon. A fa studert
caseprosjekter grundigere, og intervjuet
flere aktuelle fagpersoner bade om
konkrete prosjekter og generelt om system
og prosesser vil kunne gi flere og tydeligere
svar.

System og prosesser for gateplanlegging
og -transformasjon er sveert sammensatte
og komplekse. Et studie av dette er derfor
begrenset i den forstand at det er vanskelig
a med sikkerhet sla fast at man har funnet
riktige svar pa de spgrsmalene som stilles.

Gjennom denne oppgaven har jeg forsgkt
a besvare hvordan en bedre strategisk
tilneerming kan bidra til et taktskifte i
Oslos gatetransformasjon. Det mener

jeg at mine konklusjoner og forslag har
besvart. Likevel har oppgaven visse
begrensninger for hva den besvarer.
Holdninger og prioriteringer blant bade
politikere og utgvende planleggere i
planorganisasjonen pavirker hvordan det
arbeides, ogsa med gateplanlegging. En ny
organisering og strategi har mulighet til 3
pavirke slike holdninger og prioriteringer,
men i begrenset omfang. Samfunnets
generelle holdninger spiller ogsa en viktig
rolle. | denne sammenheng vil det vaere
spennende a fglge med pa utviklingen

i Oslo, sett i lys av det nylige skiftet av
politisk makt i hovedstaden. Kanskje er det
dette som skal til for at det baerekraftige
mobilitetsparadigmet for fullt skal fa
fotfeste i Oslo og Norge for gvrig.
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VEDLEGG 1

Gjengivelse av intervjuer utfgrt i
London

Alle intervjuene er semi-strukturerte med
noen veiledende spgrsmal som bgr belyses,
men ellers ingen fgringer pa rekkefglge etc.

Intervju 1
John Dales, Urban Movement —
London, 25.01.2016

John Dales er grunnlegger og leder av
Urban Movement, en privat designpraksis
med fokus pad a forbedre gater, offentlige
plasser og byrom og transportinfrastruktur.
Har blant annet jobbet pa prosjektene
Venn Street og Clapham Old Town. De
spesialiserer seg pa research, planlegging,
strategi + design for gater og offentlige
plasser + transportinfrastruktur. John

Dales har bakgrunn som trafikkingenigr,
transportplanlegger og urban designer.
Jobber i tillegg til i Urban Movement som
designradgiver for diverse byrom- og
gateprosjekter for ulike lokale myndigheter
og som en Design Review paneldeltaker for
TfL og UDL.

Vi startet intervjuet med a kort orientere
om hva problemstillingen til oppgaven er
slik at informanten lettere kunne forsta hva
slags informasjon vi var ute etter.

Kan du fortelle om hvordan Urban
Movement, som privat aktgr, jobber i
forhold til Transport for London, London
Boroughs og andre offentlige myndigheter?

Vi jobber ofte pa oppdrag fra enten TfL
eller et eller flere boroughs, og vi far nok
tilbud om oppdrag til at vi har luksusen
med a takke nei til enkelte. Vi har en
spesialisert stab, og har derfor behov for

a utvide prosjektteamet med noen ekstra
personer hvis prosjektet krever det. Det
hender ogsa at vi, som enten en helhet eller
enkeltpersoner fra Urban Movement, blir
invitert til 3 innga i eksterne prosjektteam.
Forholdet mellom oppdragsgiver, vanligvis
TfL eller et borough, er som klient og
konsulent. Likevel prgver vi @ danne et
mer inngdende samarbeid hvor vi kan
jobbe mer sammen med klienten enn

for dem. Vi gnsker et forhold mellom

0ss og oppdragsgiver hvor det er like
naturlig 8 mgtes pa puben som a mgtes
pa kontoret, da mener vi at vi oppnar det
beste resultatet. "There’s a lot that can be
solved over a pint or two.” Det er derimot
ikke alle oppdragsgivere som gnsker en
slik tilnaerming til prosjektet. De vil gjerne
holde strengt pa skillet mellom klient og
konsulent. Tenker at dette er fordi de da
kan legge ansvaret over pa konsulenten
hvis forslag eller planer blir mottatt med
protester.

Vi har som sagt mye oppdrag fra ulike
boroughs. Det kan veere stgrre oppdrag om
a designe nye gater, analysere eller lage
strategi, men det kan ogsa veere mindre
oppdrag i form av radgivning pa spesifikke
planer, a arrangere workshop med ansatte
og/eller beboere etc.

Hvordan vil du si at planprosess kan pdvirke
hvordan gjennomfgringen og resultatet av
en plan blir, bade positivt og negativt?

Medvirkning og hvordan man legger frem
forslag og planer er veldig avgjgrende for
om et prosjekt blir giennomfert eller ikke
og i hvilken grad det blir gjiennomfgrt slik
man forst gnsket. A starte med involvering
og informasjon til bergrte tidlig i prosessen
er viktig for at de skal fgle seg hgrt. Hvis
man begynner a informere sent i prosessen
nar man allerede har konkrete forslag og

alternativer klare, vil de bergrte fgle at

de ikke har noen mulighet til 8 pavirke
resultatet. Det kan fgre til sveert sterk
motstand mot det foreslatte prosjektet,
noe som igjen kan sterkt forsinke eller
stanse det. Vi jobbet en gang pa et prosjekt
med a utbedre byrommet utenfor Sidcup
stasjon i London. Vi hadde noen Igse forslag
pa bordet, men ingenting var bestemt. Vi
valgte a ikke nevne disse forslagene ved
fgrste mpte med beboere for a unnga a
skape et slikt inntrykk av at ting allerede
var avgjort og at det var minimalt med
pavirkning som kunne gjgres. Vi stilte oss
utenfor stasjonen noen ettermiddager og
kvelder etter hverandre og informerte om
at vi hadde noen midler og muligheten til

a gjgre noe med arealet utenfor stasjonen.
Vi spurte beboerne om hva de gnsket seg
og hva deres behov var. Resultatet av en slik
tilnaerming til den fgrste informasjonen var
at prosjektet ble mgtt med svaert positive
reaksjoner fra lokalbefolkningen.

En god prosess handler mye om & veere
forberedt pa at prosjektet vil mgte en sterk
opposisjon. Endring er noe folk generelt

er skeptiske til. Man ma derfor veaere
forberedt pa @ argumentere og overbevise
om at prosjektet er positivt og verdt a
giennomfgre. | den sammenheng er det
viktig a tenke pa at et prosjekt bgr ha en
sterk stemme som tydelig kan argumentere,
en som er karismatisk og selvsikker. Denne
stemmen kan ofte vaere en politiker, men
profesjonelle kan ogsa ha denne rollen.
Man ma ikke bare pasta at man har rett

og vet best fordi man er en profesjonell
planlegger, designer etc. Man ma kunne
vise det og underbygge pastander med
data bade fra andre lignende steder og
ikke minst lokalt. Lokale data overbeviser

i stgrre grad enn 3 vise til at andre
prosjekter pa sammenlignbare steder

har veert vellykkede. Generelt er det lite
datainnsamling i prosjektene i London. Det
er i hovedsak innsamling av kollisjonstall

og mengde trafikk. Gode prosjekter bgr
anvende kvalitative metoder for @ samle inn
informasjon om stedet og integrere de man
designer for inn i prosessen. Nye prosjekter
kan skape sterke reaksjoner hos de bergrte
aktgrene. Midlertidige tiltak kan derfor
vaere en god mate 4 vise innbyggere og
andre bergrte hva prosjektet vil innebzere
og hva det kan tilfgre stedet. Det kan

0gsa veere en mate a gradvis venne folk til
prosjektet, slik at endringene ikke fgles sa
store og overveldende.

| Loughborough (Lambeth) ville de lokale
myndighetene stenge en gate for biltrafikk.
A gi biltrafikk restriksjoner er noe som
gjerne blir mgtt med sterke protester,

og dette var intet unntak. Det de lokale
myndighetene gjorde var a bare stenge
gata for biltrafikk uten a gjennomfgre
noen andre tiltak som bedret gata pa
andre mater. Dette resulterte i at de
bergrte ikke ble vist hva stengingen kunne
medfgre av positive effekter, de sa kun de
negative. De ble heller ikke spesielt villige
til & se det positive i tiltaket da de fglte
seg overkjgrt av de lokale myndighetene.
Dette er et eksempel pa at et tiltak som

i utgangspunktet virker som en god idé
kan feile pa grunn av en fremgangsmate
med darlig informering, medvirkning og
argumentasjon.

Medvirkning og informering er som sagt
viktige faktorer for en viktig planprosess.
Derimot ma ikke gnsket om & informere
og behage ga for langt. Hvis man prgver

a gjgre alle til lags vil man sannsynligvis
ende opp med et prosjekt som ikke gagner
samfunnet. Et i utgangspunktet ufarlig

og sparsommelig prosjekt som ikke er
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kontroversielt eller vil mgte opposisjon er
ikke alltid verdt & gjennomfgre. Det samme
gjelder et prosjekt som i utgangspunktet
var bra, men som har blitt utsatt for for
mye kompromiss. Det er bedre a stoppe
slike prosjekt enn a bruke penger (ogsa selv
om det ikke er mye) pa a gjiennomfgre noe
som ikke bedrer situasjonen noe seerlig.

Da er det bedre 3 bruke pengene pa de
gode, men utfordrende og kontroversielle
prosjektene. Det kan derimot vaere

sveert vanskelig 8 stoppe et prosjekt nar
det allerede har blitt lagt arbeid ned

i & planlegge. Det kan bli ansett som

darlig bruk av tid og midler, og darlig
giennomfgringskraft fra lokale politikeres
side.

Hvordan var planprosessen bak prosjektene
Venn Street og Clapham Old Town?

Venn Street hadde en god involvering

av lokale innbyggere og butikkeiere,

de deltok i en prosjektgruppe. Det ble
ogsa iverksatt flere kortvarige stunts,

som a stenge gater for trafikk. Dette

ble utfgrt for a vise de lokale hvordan

en endring av gatas arealdisponering

kan innvirke positivt i et lokalsamfunn.

For a bevisstgjgre lokalsamfunnet pa
transformasjonsprosessen og gjgre dem
mer involverte ble det ogsa arrangert pop-
up arrangementer. Dette ble igangsatt ogsa
for a vise hvordan man kan bruke gata pa
nye mater, deriblant ble det arrangert flere
gatefester.

A starte med & transformere Venn Street
i 2009 fungerte som en myk start pa
gatetransformasjonen av Clapham Old
Town. Det ga lokale muligheten til & se
hvordan en slik type gatedesign kunne
tilfgre omradet noe positivt. Prosjektet
Clapham Old Town tok relativt lang

tid og dpnet i 2015. Dette er lang tid
sammenlignet med andre prosjekter i
London. det kan delvis skyldes en mer
omfattende medvirkningsprosess enn
normalt og at noen av lgsningene var
ganske drastiske for omradet, deriblant flere
shared space-lgsninger og noen omrader
som skulle stenges for trafikk.

Intervju 2
Paul Lavelle og Andre Neves, Transport
for London — London, 25.01.2016

Paul Lavelle og Andre Neves jobber begge

i Transport for London med strategisk
sykkelplanlegging. Paul er Planning &
Development Manager og har jobbet med
London Cycling Design Standards. Andre

er utdannet landskapsarkitekt som har
spesialisert seg pa baerekraftig transport.
Han har ogsa jobbet med sykkelplanlegging
og London Cycling Design Standards.

Vi startet intervjuet med a kort orientere
om hva problemstillingen til oppgaven er
slik at informanten lettere kunne forsta hva
slags informasjon vi var ute etter.

Hvordan forholder Transport for London
og London Boroughs seg til hverandre i
arbeidet med gate- og sykkelplanlegging?

Transport for London har myndighet over
sine veier og gater. Det er ikke snakk om
veldig mange, men de er til gjengjeld de
store og trafikkerte veiene og gatene i
London. Boroughs har myndighet over sine
veier og gater. De har myndighet over de
mer lokale veiene og gatene, men noen

av disse kan ogsa veere relativt store og
trafikkerte. Disse veiene og gatene utgjgr
det store flertallet av byens veier og gater.
TfL kan ikke direkte tvinge noen boroughs
til noe, de har lokalt selvstyre pa en del
omrader. Derimot er det TfL som star for
nesten all finansiering av gateprosjekter,
og dermed har de en stor pavirkningskraft
likevel. | tillegg er TfL styrende myndighet
for alle signalanlegg og kan dermed pavirke
prosjekter som innebaerer endringer for
disse.

| den sentrale delen av London har vi
gjennom arene bygd opp et finmasket
sykkelnett kalt Central London cycle grid.
Dette nettet gar over seks ulike boroughs.
Utbyggingen krevde enighet mellom oss i
TfL og alle disse seks, noe som var sveert
utfordrende. Det krevde at vi i TfL var sveert
tydelige pa hva vi gnsket og hva vi forventet
av de seks boroughs, men likevel var apne
og inkluderende i prosessen. Det var en
utfordrende prosess, men vi oppnadde
enighet om et bra prosjekt til slutt. Et annet
eksempel pa en planprosess hvor vii TfL har
en overordnet strategi som vi er avhengige
av enighet med boroughs for & gjennomfgre
er Quietways. Vi har to ulike strategiske
utbyggingsprosjekter for sykkelveier i byen.
Cycle Superhighways gar, som navnet
tilsier, giennom byen langs hovedveiene

og hovedgatene. Disse er det for det

meste vi i TfL som har myndighet over. Det
andre prosjektet, Quietways, er derimot
mer utfordrende da vi stort sett benytter
0ss av sma lokalveier som boroughs har
myndighet over. Prinsippet med disse
sykkelrutene er at man skal ha et alternativ
til & sykle langs hgytrafikkerte strekninger.
Quietways utnytter de lokale gatene som
ellers brukes til sveert lokal trafikk til og

fra boligomrader, og gir dermed syklister
muligheten til & sykle skjermet fra tung
trafikk, om gnskelig i et mer behagelig
tempo og side om side med de man sykler
sammen med. Vi har sa langt ferdigstilt en
Quietway. Det har innebeert god dialog og
samarbeid med de aktuelle boroughs, men
0gsd mye informering og involvering av
beboerne i de mange boligomradene ruten
gar gjennom. Erfaringen er at sa lenge man
pd en god mate viser hva prosjektet kan
tilfgre omradet og beboerne av positive
kvaliteter, klarer man stort sett & komme til
enighet om Igsningene.
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Et viktig styringsverktgy for TfL i mgte
med boroughs er London Cycling Design
Standards. Denne standarden er viktig
for a fa de 33 ulike London boroughs

til & dra i samme retning og ha et felles
utgangspunkt for sin sykkeltilrettelegging.
Uten en slik standard vil det vaere ekstremt
vanskelig @ oppna et helhetlig sykkeltilbud
i byen. Urban Design London er viktig for
a informere om slike verktgy og fa bade
planleggere og politikere med pa a bruke
det.

Pa hvilken mate kan planprosess pdvirke
gangen og utfallet enten positivt eller
negativt?

Det er viktig & helt i fra starten av en
planprosess vaere bevisst de ulike
barrierene man kan mgte pd som kan
forsinke prosessen. Ved tidlig fokus kan
man unnga forsinkelser. Nar det gjelder
sykkelplanlegging handler de stgrste
barrierene om andre trafikantgrupper og
hvordan de kan pavirkes av det planlagte
tiltaket. Spesielt bussers fremkommelighet
kan bli forverret av en del sykkellgsninger. |
tillegg til dette kommer hensynet til generell
fremkommelighet og kapasitet, varelevering
og godstrafikk og fotgjengere.

| en planprosess kan det ogsa veere
lgnnsomt a ikke bare tenke pa hvor

man ideelt gnsker seg i fremtiden, men
ogsa tenke pa hvor man er i dag og hvor
omfattende endring & oppna den ideelle
gnskesituasjonen vil innebaere. A g& hardt
ut og fa et altfor stort gap mellom den
fremtidige situasjonen det planlegges og
bygges for og den situasjonen man reelt
har vil kunne fgre til veldig stor misngye
og motstand. Da vi begynte a planlegge

og a bygge Cycle Superhighways var det
sveert fa som syklet. Vi hadde derfor ikke
klart & forsvare en sa stor ombygging og

investering som vi kanskje gnsket oss, folk
ville sett pa det som sveert inngripende

og ungdvendig. | begynnelsen var derfor
denne sykkellgsningen et sykkelfelt pa hver
side av gata malt med bld maling. En slik
ngktern Igsning kunne folk akseptere. Den
hadde en viss innvirkning pa om folk syklet
der eller ikke, men den stgrste effekten kom
i form av bevisstgjgring av ikke-syklister og
da spesielt bilister. De ble gjort bevisste

pa at syklister var en trafikantgruppe som
0gsa matte prioriteres og som krevde

sin plass. A starte med denne Igsningen
har, etter vart syn, gjort det mye lettere 3
senere investere i & bygge bedre Igsninger.
De sykkelhovedveiene som bygges i

dag innebzerer st@grre investeringer og
ombygging av gatesnittet enn de tidligere,
og de gir syklistene en stgrre andel av gaten
og en tydeligere prioritering. A begynne
med denne Igsningen hadde kanskje

blitt akseptert etter hvert, men vi tror at
det hjalp a starte med litt mer ngkterne
lgsninger i en tilvenningsperiode.

London, ved Mayor Boris Johnson, har flere
ulike strategier for sykkeltilrettelegging.

Vi har den overordnede Mayor strategy
for cycling (2013), og under denne

ligger strategier som Quietways, Cycle
Superhighways, Mini-Hollands m.m.
Disse ulike strategiene har hver sine
styringsgrupper som har det daglige
ansvaret med a overse arbeidet med de.
Det er satt opp en tydelig styringsstruktur
som klart sier hvilke oppgaver som ligger
til de ulike styringsgruppene. | en sa stor
organisasjon som TfL og London for gvrig
er kan det a dele opp arbeid i mindre
prosjekter, strategier og grupper vaere
sveert nyttig. Det er derimot essensielt

at arbeidsfordelingen mellom de ulike er
klar og tydelig for at dette skal fungere
bra. Ordfgreren har utnevnt en Cycling

Commissioner som skal overse arbeidet
med hans sykkelstrategi, Andrew Gilligan.
Denne posisjonen kan veere veldig viktig
for a drive arbeidet fremover og sgrge for
at fokuset og produktiviteten holdes oppe.
Denne personen fungerer gjerne som en
slags forkjemper for & oppna de malene
man har satt seg. Om man har en slik
forkjemper eller ikke kan bety forskjellen
pa realisering eller skrinlegging for de ulike
strategiene og prosjektene

Intervju 3

Councillor Sue Vincent, London
Borough of Camden — London,
27.01.2016

Sue Vincent er en folkevalgt lokalpolitiker

i London Borough of Camden og
representerer her Covent Garden. Hun er
medlem i Development Control Committee
som behandler plansgknader og noen
andre typer utviklingssgknader. Hun er ogsa
varamedlem i Culture and Environment
Scrutiny Committee. | tillegg til a inneha
disse vervene er Sue ansatt i Urban Design
London som programansvarlig for bolig.
Hun har ikke utdannelse innen planlegging,
men har opparbeidet seg bred og god
erfaring gjennom arene i politikken.

Jeg startet intervjuet med & kort orientere
om hva problemstillingen til oppgaven er
slik at informanten lettere kunne forsta hva
slags informasjon jeg var ute etter.

Hvordan forholder London Borough of
Camden seg til Transport for London
og andre boroughs i arbeidet med
gateplanlegging?

Jeg mener at det er en god link og et
godt samarbeid mellom TfL og boroughs.
Det er TfL som finansierer prosjektene
med a forbedre og ombygge blant annet
gatenettet sitt. Dette gir TfL stor makt over
hva som skal giennomfgres av prosjekter.
Boroughs har muligheten til @ pavirke hva
som finansieres gjennom a melde inn
egne prioriteringer i de arlige LIP-planene
(Local Implementation Plan). Der setter
de opp hva de gnsker & gjennomfgre av
forbedringer av transportnettet sitt, og
dette innebaerer forbedringer av gatene.
For a fa finansiering ma forslagene gjerne
veere i trad med ordfgrerens overordnede
strategier for transport.

Hvilken rolle kan politikerne spille for
gateplanleggingen?

Enkeltpersoner kan spille en veldig stor
rolle for gateplanlegging og -utforming. A
ha politikere som ser viktigheten av gode
gater og en god offentlig sfaere og dermed
er villige til & prioritere disse hensynene
over andre sterke hensyn kan spille en
avgjgrende rolle. Bedre gater og god
offentlig sfeere trenger en forkjemper. Alle
politikere kan ikke ha kunnskap om eller
interessere seg for alt, derfor er det viktig
at enkelte politikere tar det ansvaret det
er & fremme disse hensynene slik at de
ikke forsvinner blant alle andre hensyn og
interesser. At politikere er mer spesialiserte
gjgr ogsa at de gjerne har et sterkere
eierskap til mal og strategier innenfor sitt
omrade.
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Er det noe du ser pa som spesielt viktig for
gjennomfgring av gateprosjekter?

Finansiering er kanskje noe av det
viktigste, a klare a skaffe det. Her kommer
LIP inn igjen, og det & handle i trdd med
ordfgrerens overordnede strategi og
malsetninger. Likevel er det viktig a ikke
bare tenkte pa det overordnede for hele
London. Man ma ogsa evne a pa en og
samme tid tenke pa det store bildet,

pd konteksten i bydelen og nabolaget,

pa eventuelle bevaringsomrader etc. Et
vellykket gatedesign fra én del av byen kan
veere en fiasko i en annen del. Camden er
for eksempel det av Londons boroughs
som har lavest bileierandel. Det er i tillegg
en bydel med mange historisk viktige
bygningsmilj@ og mye av den middelalder-
typiske gatestrukturen. Dette er det viktig a
tenke pa og ivareta nar man planlegger for
Camden, hvis ikke vil det ikke bli et vellykket
prosjekt som blir tatt godt imot av bydelens
innbyggere.

Befaringer av forbildeprosjekter

Befaring 1
Clapham Old Town, London Borough of
Lambeth - 22.01.16

Vi mgtte Nigel Haselden ved Clapham Old
Town for a fa en omvisning av et nytt stort
gatetransformasjonsprosjekt i omradet.
Nigel er en lokal ildsjel og folkevalgt politisk
representant i bydelen Lambeth, s@ri
London. Han har igjennom sin periode

i bydelsutvalget deriblant arbeidet

for a fa giennomfgrt en omfattende
gatetransformasjon.

Nigel kunne fortelle oss at Clapham Old
Town tidligere var preget av gater hvor bilen
var premissgiveren for utformingen, noe
som resulterte i darlige forhold for myke
trafikanter og sosialt liv. Ideen om a bygge
om gatene kom pa nittitallet, men pa grunn
av uenigheter i politikken og vanskelig
gkonomi tok det lang tid fgr prosjektet
kunne starte. | 2009 startet arbeidet for fullt
og planprosessen var i gang.

F@rst utviklet i 2011 var Venn Street, en
mindre gate med en eldre kino, et par
restauranter og barer. Dette var et populaert
metested for befolkningen, men de

mange bilene hindret utvidet bruk av gata.
Premissgiveren for gaten skulle na endres
og tilrettelegge for syklende, gdende og
sosial aktivitet. Ved a lage en shared space-
lgsning er hele gaten pa et plan noe som
pavirker bilistenes tilstedeveerelse, gjgr det
enklere for mennesker a krysse gata og
legger til rette for dynamisk bruk. Enkelte
ganger i uka stenges gaten totalt for bilbruk
og lokale aktgrer far mulighet til & trekke
naeringen sin ut i gata for a lage markeder
og arrangementer.

Medvirkning og lokalt engasjement var
en viktig drivkraft for & fa prosjektet til

a bli vellykket. En slik planlagt endring

av gata skapte reaksjoner hos mange
lokale aktgrer. Derfor etablerte man flere
grupper som skulle vaere representanter
fra de ulike bergrte aktgrene og veere i
dialog med utbyggerne under prosessen.
Enkelte kvelder i uka sto ogsa arkitektene
bak forslaget, Urban Movement, og
planadministrative representanter

ved stasjonen for a lytte til brukernes
synspunkter om fremtidens Igsning. For
a teste og forberede brukerne pa den
fremtidige Igsningen sperret de blant annet
av gaten i en maned.

Nigel fortalte oss videre at gata i dag
fungerer som et sterkt sosialt mgtepunkt
og er mye brukt pa ulike tider av dggnet.
Feerre biler velger a kjgre gjennom, det
har blitt bedre forhold for myke trafikanter
og kinoen, restaurantene og barene har
fatt stgrre plass til uteservering og andre
aktiviteter.

Etter Venn Street viste Nigel oss rundt i
resten av de transformerte gatene som

ble fullfgrt frem mot 2014. | utarbeidelsen
hadde man tatt utgangspunkt i hovedgaten,
flere plasser og mindre tilstgtende gater.
Dette skapte et helhetlig og tydelig grep.
Fortauene hadde blitt bredere, flere
parkeringsplasser var fjernet, et nytt og
stgrre torg hadde blitt bygget og man
kunne se flere grep hvor de hadde arbeidet
med fartsreduserende tiltak. Nigel fortalte
om hvordan disse nye tiltakene hadde
redusert bilistens makt og tilstedevaerelse

i byrommene og gjort det lettere for myke
trafikanter & bevege seg.

Vi diskuterte med Nigel om hvordan
transformasjonen hadde pavirket
attraktiviteten til stedet og dermed
resultert i gentrifisering. Nigel fortalte
om at flere av de eldre ikke-kommersielle
aktgrene na hadde mattet flytte pa grunn
av hgyere leiepriser.

Det var igjennom befaringen spennende
a se pa hvordan grepet fungerte helhetlig
og hvorfor det derfor er viktig og tenke
helhetlig ndr man utvikler et omrade.

Det var ogsa interessant & se pa hvordan
lgsningene som fremmet myk ferdsel
fungerte og hvordan disse kan overfgres til
norske byer.
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Befaring 2
Sykkeltur i London - 23.01.16

Vi mgtte Brian Deegan, en sykkelplanlegger
hos TFL. Han ble for et par ar siden utnevnt
av borgemesteren i London til a bli sjefen
for det nye sykkelsatsningprosjektet byen
har investert 300 millioner pund pa. P3

fa ar har London og TFL utarbeidet nye
sykkelstrategier for byen og mange av dem
er realisert idag. Vi ble med Brian pa en
sykkeltur hvor vi skulle utforske noen nye
sykkelarer pa de nye bysyklene. | London
skiller de mellom to hovedstrategier; Cycle
Superhighways med egne segregerte
sykkelfelt langs mer trafikkerte hovedveier
og -gater og Quietways plassert i roligere
lokale gater hvor sykkelen og bilen deler
samme areal, men hvor sykkel likevel
prioriteres i for eksemplel kryss. Enkelte
steder i quietways er ogsa bilen fjernet

og gaten kun for syklister og gdende.

Vi fikk erfart hvordan det var a sykle pa
begge typer veier. Sykkelsystemet virket
oversiktlig, logisk og trafikksikkert. Spesielt
synes vi lgsningene pa kryssene var veldig
spennende. Kjgrebanen ble i kryss hvor

en sidegate kommer inn pa en hovedgate
hevet opp til fortausniva og belagt med
samme materiale som fortauet. De
opphgyde kryssene fungerte som shared
space ved at bilene kjgrte mindre aggressivt
og syklistene og de gdende kunne bevege
seg friere.

Befaring 3
Leonard Circus, London Borough of
Hackney - 27.01.16

Jeg motte Elliot Hill og Daniel Nelson

som jobber med urban design og
gateplanlegging i London Borough of
Hackney. De viste meg et prosjekt som

ble ferdigstilt i 2014 og som er ombygd

til et shared space. Stedet heter Leonard
Circus og er et gatekryss i Shoreditch @st i
London. Det var interessant a se hvordan
et slikt sted fungerer i det daglige. De ulike
trafikantgruppene oppf@rte seg bra og tok
hensyn til hverandre gjennom a bevege seg
sakte og se seg godt om. Likevel var det
ifglge Elliot og Daniel noen utfordringer
med varetransporten. En viktig del av
dette shared space-konseptet er at det
skal veere litt uoversiktlig og at man skal
bli litt usikker pa hvor man kan kjgre slik
at man senker farten. Sjafgrer av varebiler
kigrer derimot mye de samme rutene
jevnlig, slik at de blir godt kjent og vant
med a kjgre der. Det kunne man merke

pa denne plassen ved at slike typer biler
kjgrte fortere gjennom plassen enn andre.
Til tross for dette fungerer plassen bra
etter sin hensikt. | det som tidligere var et
kryss for gjennomferdsel uten noen grunn
til & stoppe, velger nd mennesker a sette
seg ned pa plassen for & drikke kaffe om
morgenen eller spise lunsj. Dette er til na
det mest gjennomfgrte og “rene” shared
space-prosjektet i London.

| tillegg til & vise meg prosjektet, fortalte
de litt om hvordan det er & jobbe med
gateplanlegging i deres borough. De
mente at deres bydel var veldig gode

pa gateplanlegging og a fa gjennomfgrt
planene sine. De fortalte at de hadde en
god ledelse for bydelens planavdeling som
hadde stor tillit til sine ansatte. Denne

tilliten gjorde det mulig for planleggerne a
jobbe relativt fritt uten a hele tiden matte ta
opp problemstillinger og fa tillatelse fra sine
ledere. | tillegg hadde ledelsen alltid en god
oversikt over de ulike prosjektene, og kunne
derfor komme med sine synspunkt mer
underveis i stedet for 8 komme med innspill
en sjelden gang i et mer formelt mgte. Hvor
godt planprosessene fungerer er ifglge
Elliot og Daniel i stor grad personavhengig.
De fortalte at plansystemet nar det gjelder
gateplanlegging er ganske fleksibelt. Det
har for eksempel lite formelle krav til
medyvirkning. Dette kunne sla negativt

og positivt ut. De var begge enige i at
medvirkning og informering er viktig, men
at det kan vaere positivt a sta mer fritt til 3
gjgre det pa sin egen mate. Pa den annen
side kan de manglende kravene resultere i
at medvirkning ikke blir giennomfgrt i det
hele tatt.

Urban Design London-events - 26.01.16
og 28.01.16

Urban Design London er en organisasjon
som jobber med kursing og radgivning for
sine medlemsbedrifter. De eies av Transport
for London og de 33 forskjellige bydelene
(boroughs) i London. De arrangerer

jevnlig samlinger med ulike tema;
debattere utfordringer, utvikle ferdigheter,
nettverkssamlinger og befaringer. | lgpet

av et ar arrangerer UDL rundt 80 slike
samlinger. Vi ble invitert med pa to av

de. Den fgrste var en debattsamling hvor
henholdsvis utfordringene med shared
space og vekst og kapasitet ble diskutert.
Den andre handlet om a utvikle bedre
ferdigheter for sykkelplanlegging og a laere
a balansere ulike hensyn innenfor dette.
Samlingene var sveert interessante og
leererike. Det var godt oppmgte pa begge
samlingene, og det var en bred fordeling av
ulike arbeidsplasser som var representert.
Samlingene var begge dynamiske med

stor grad av spgrsmal og diskusjon.
Debattsamlingen var naturlig nok mer
diskusjon blant likeverdige, mens den andre
samlingen var mer top-down med fokus pa
oppleering i de gjeldende mal og strategier.
Vart inntrykk er at UDL og disse samlingene
er en sveert viktig suksessfaktor for Londons
gateplanlegging. UDL er et viktig bindeledd
mellom de ulike etatene og aktgrene som
driver med gateplanlegging i London, og
de s@grger med sin kursing for at alle som
jobber med det vet hvilke mal og strategier
man skal jobbe mot og at alle er pa samme
side og drar i samme retning.
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