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FORORD

Denne masteroppgaven markerer avslutningen pa det 5-arlige masterstudie i
Landskapsarkitektur ved Norges miljg- og biovitenskapelige universitet.

| lopet av studietiden har jeg utviklet en gkende interesse for baerekraftig
byplanlegging, som mobilitetsplanlegging er en stor del av. Jeg har hele livet
bodd i naerheten av Oslo og har derfor fulgt med pa endringene i bruk av
gatene med tilrettelegging for sykkel og gange for a f& et mer bilfritt sentrum.
Jeg syns dette har veert en spennende prosess og ville derfor skrive en
masteroppgave som omhandlet hvordan man kan planlegge for tilrettelegging
for sykkel, gange og kollektivtransport i byen.

Denne masteroppgaven er en del av FOU-prosjektet "Autonomous public
transportation and micro mobility in nordic sustainable urban developments”
kalt Grgnn by grann mobilitet pa norsk. Dette prosjektet skal utforske hvordan
fremtidig mikromobilitet og autonom kollektivtransport pavirker valg av
transportmiddel og hvordan fremtidige transportformer kan implementeres
inn i digitale transportmodeller (COWI, 2019a). Jeg hdper denne oppgaven gir
et bidrag til det videre arbeidet for planlegging av baerekraftig mobilitet.

| forbindelse med arbeidet med denne oppgaven har jeg deltatt i flere
spennende mater som har veert lzererikt. Jeg har fatt innsikt i hvordan funnene
i oppgaven min kan brukes i praksis.

Jeg vil derfor takke for spennende diskusjoner og foredrag fra prosjektets team
og samarbeidspartnere. Jeg vil spesielt takke min veileder Kathrine Strgm for
god veiledning og gode innspill underveis i arbeidet.

Jeg vil 0gsd takke medstudenter for fine studiedr pd As og venner og familie for
at de har veert der som statte gjennom hele arbeidet med masteroppgaven.

Karoline Belden Ncess
Norges miljg- og biovitenskapelige universitet
17. August 2020



SAMMENDRAG

Dagens mobiltetsplanlegging er inne i et paradigmeskifte
og Vi har fatt en omvendt mobilitetspyramide. I denne
pyramiden er de myke trafikantene pa toppen og skal
prioriteres i planlegging av byens gater. Det grgnne skiftet
brukes gjerne om en mer barekraftig utvikling innen by- og
mobilitetsutvikling. For & sikre kutt i utslipp og energibruk
innen transportsektoren er det ngdvendig med bedre
mobilitet og fleksibilitet som bidrar til det granne skiftet. Et
viktig mal i Nasjonal Transportplan 2018-2029, som skal veere
med pa & bidra til en mer baerekraftig mobilitetsutvikling, er
at gkning i persontransport skal tas med kollektivtransport,
sykkel og gange i byomrader.

Selv om nasjonale fgringer gir tydelige mal for utviklingen
innen mobilitet mater man utfordringer nar det kommer til
implementering av tiltak og lgsninger i utforming av gater.
Dette gjelder blant annet holdninger i befolkningen og de
juridiske rammene som gis gijennom Statens vegvesen sine
handbaker. Dagens praksis er fortsatt basert pa bilens
fremkommelighet. Skal vi kunne skifte planleggingen mot en
mer menneskeorientert gateutforming er det pa tide & tenke

nytt om hvordan vi utformer gater og gatenettverk.

Med bakgrunn i disse utfordringene undersgker denne
oppgaven hvordan det kan planlegges for mer baerekraftig
mobilitet i nyutvikling av omrader pad menneskets premiss.
Det er gjort en avgrensing mot de fysiske rammene ved
planleggingen og Sollihggda Plussby er valgt som caseomrade
for & kunne svare pa falgende problemstilling:

Hvordan kan gatestruktur og gatetverrsnitt i gater som
prioriterer gange, sykkel og kollektivtransport utformes i
planlegging av nabolag i nye nordiske by- og boligomrader
med medium tetthet?

For & svare pa problemstillingen er det giennomfart en
dokumentjgennomgang av relevant teori og politiske

foringer samt en gjennomgang av den historiske utviklingen
for byer med fokus pa gater og mobilitet. Det er i tillegg
gjennomfart en analyse av caseeksempler for baerekraftig

by- og mobilitetsutvikling. For & finne ulike bymodeller som
prioriterer sykkel, gange og kollektivtransport ble det gjort et
utvalg av fire europeiske byer og byomrader. Bymodellene for
gatestruktur og gateutforming i analysen av caseeksemplene
la grunnlaget for utvikling av de tre konseptene for utforming
av gatestruktur og gatetverrsnitt som prioriterer sykkel, gange
og kollektivtransport.

I mulighetsstudien gjennomfaeres det en utpreving av
konseptene pa et overordnet og prinsipielt niva og en videre
tilpasning av det konseptet som gjennom utpreaving blir
vurdert til & vaere den mest hensiktsmessige lasningen for
Sollihegda Plussby. Ut ifra de forutsetninger og vurderinger
som ble gjort gjennom mulighetsstudien legges det frem

et forslag til utforming av gatestruktur og gatetverrsnitt i

to utvalgte nabolag. Sykkel, gange og kollektivtransport vil
prioriteres i utformingen.



ABSTRACT

Today's mobility planning is undergoing a paradigm shift and
we have an inverted mobility pyramid. In this pyramid, the
soft road users are at the top and should be given priority
when planning the streets. The green shift refers often to

a more sustainable development in development of urban
areas and mobility. To ensure cuts in emissions and energy
consumption in the transport sector, better mobility and
flexibility are needed, which contributes to the green shift.
An important goal in the National Transport Plan 2018-
2029, which will contribute to a more sustainable mobility
development, is that the increase in passenger transport shall
be taken by public transport, cycling and walking in urban
areas.

Although national guidelines provide clear goals for the
development of mobility, challenges are faced when it comes
to implementing measures and solutions in the design of
streets. This applies, among other things, to attitudes in

the population and the legal framework provided through
the Norwegian Public Roads Administration’s handbooks.
Today's practice is still based around the car. If we are to be
able to shift planning towards a more human-oriented street
design, it is time to rethink how we design streets and street
networks.

Based on these challenges, this thesis examines how planning
of development in new areas, based on the human scale,

can be more sustainable. The thesis is confined against the
physical framework of planning and Sollihegda Plussby has
been chosen as case area to be able to answer the following
research question:

How can street structure and street cross-sections in streets
that prioritize walking, cycling and public transport be
designed in the planning of neighbourhoods in new Nordic
urban and residential areas with medium density?

To answer the research question, a document review of
relevant theory and political guidelines has been carried out,
as well as a review of the historical development of cities

with a focus on streets and mobility. In addition, an analysis
of case examples for sustainable urban development and
mobility has been carried out. To find different urban models
that prioritize cycling, walking and public transport, a selection
of four European cities and urban areas was made. The urban
models for street structure and street design in the analysis
of the case examples laid the foundation for the development
of three concepts for the design of street structure and street
cross-sections, which prioritize cycling, walking and public
transport.

In the feasibility study, a trial of the concepts at a superior
and principled level is carried out and a further adaptation
of the concept which through testing was considered to be
the most appropriate solution for Sollihegda Plussby. Based
on the assumptions and assessments made through the
feasibility study, a proposal is presented for the design of
the street structure and street cross-sections in two selected
neighbourhoods. Cycling, walking and public transport will be
prioritzed in the design proposal.
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BEGREPSAVKLARINGER

Dette er en forenklet oversikt over sentrale begreper som
brukes og hvordan de er forstatt i denne oppgaven. Flere av
begrepene vil forklares naermere i lgpet av oppgaven.

Baerekraftig utvikling

"Baerekraftig utvikling er utvikling som imatekommer dagens
behov uten & adelegge muligheter for at kommende
generasjoner skal fa dekket sine behov” (Brundtland & Dahl,
1987). Begrepet deles inn i en gkonomisk, miljgmessig og
sosial dimensjon som alle ma veere ivaretatt for 8 kunne
oppna en utvikling som er baerekraftig.

Baerekraftig mobilitet

Mobilitet er forflytting eller bevegelse av varer, tjenester og
mennesker (Statens vegvesen, 2018). Baerekraftig mobilitet

er mobilitet som ivaretar alle de tre dimensjonene for
baerekraftig utvikling og referer i denne oppgaven til transport
som legger til rette for og prioriterer transportformene gange,
sykkel og kollektiv med hensikt & redusere bilbruk.

Det grenne skiftet

Det granne skiftet handler om at samfunnet ma omstilles slik
at vekst og utvikling skjer innenfor naturens talegrense og
produkter og tjenester gir betydelig mindre konsekvenser for
klima og miljg enn i dag (Klima- og miljgdepartementet, 2020).

Transportsystem

Transportsystemet skal dekke befolkningens og naeringslivets
transportbehov og det bestar av fire ulike nettverk, veg,
jernbane, luft og sjg (Meld. St. 33 (2016-2017). | denne
oppgaven er transportsystemet og transportnettverk

forstatt som det som omhandler persontransport og de
transportmidlene som inngdr i transport av befolkningen
med seerlig fokus pa nettverkene for gang, sykkel og
kollektivtransport.

Mikromobilitet

Mikromobilitet er definert av bade typen kjgretay og
mobilitetsfunksjonen det fyller (SINTEF, 2020). Begrepet
refererer til personlig transport over korte avstander med
sma og ofte elektriske kjgretay. Eksempler pa slik kjgretay er
elparkesykler, elsykler, segway, enhjuling og skateboard (ibid.).

Gate

Gater i motsetning til veier, som ligger i apent landskap,
ligger i forbindelse med tettsteder og byer (Bymiljgetaten,
2020). De regnes som byens ferdselsarer og kjennetegnes
ved at hus og fasaderekker danner vegger i gaterommet.
Trerekker, tette hekker, murer og gjerder fungerer ogsa
ofte som vegger. Gater vil typisk ha mer rettlinjet og stram
geometri enn veier i tillegg til flere krysninger og fortau med
kantstein (ibid.). Plasser og parker harer ogsa til i gatenettet
og danner dpne partier langs gatene (Kommunal- og

moderniseringsdepartementet, 2016).

Struktur

Refererer i denne oppgaven til gatestruktur om annet ikke er
spesifisert. Struktur handler om byens gatenett og hvordan
gater er plassert i forhold til hverandre og hvordan de
forholder seg til helheten.

Nabolag

Definisjonen pa et nabolag kan veere sd mangt og er avhengig
av lokalisering og kontekst. Starrelsene kan variere fra en
bygard til et villastrak. Det kan veere avgrenset av ulike
faktorer som blant annet fysiske avgrensinger eller avgrenset
sosiokulturelle rammer. | denne oppgaven vil nabolag

veere definert som en grunnkrets som bestar av et fysisk
omrade som orienterer seg rundt en kollektivholdeplass.

De kan ha ulik karakter og stgrrelse samt inneholde ulike
sentrale funksjoner, men de skal alle veere gangvennlige og

selvstendige i en viss grad.



Tetthet

| denne oppgaven er tetthet forstatt som antall innbyggere
som bor innenfor et gitt areal.

Nordiske by- og boligomrader

Det er forstdtt i denne oppgaven som nordiske sma og
mellomstore byer som ofte er bilbaserte. Dette pa grunn av
bebyggelsesstruktur, tilbudet, klimaet og topografien. De er
ofte kjennetegnet av lav tetthet og spredt bebyggelse.
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01 Introduksjon

1.7 INNLEDNING

TEMA OG RELEVANS

Det granne skiftet er et sentralt tema i byutvikling og
brukes ofte nar det bade snakkes om transportplanlegging
og utbygging. Et grent skifte mot en mer baerekraftig
utvikling er den gnskede retningen for fremtidig by-

og mobilitetsutvikling. Bedre mobilitet og fleksibilitet

som sikrer kutt i utslipp og energibruk skal bidra til det
gronne skiftet (Samferdselsdepartementet, 2016). Denne
utviklingsretningen er lovfestet bade gjennom internasjonale
og nasjonale mal slik som FNs barekraftsmal og Nasjonal
transportplan. Dette granne skiftet mot en beerekraftig
utvikling innen mobilitetsplanlegging er bakgrunnen og det
overordnete temaet for denne masteroppgaven.

Distansen som det reises daglig har gkt med tiden. Det er

en konsekvens av at mer saktegdende former for transport
har blitt erstattet av raskere former (Banister, 2011). Det er
saerlig i de siste 50 arene at fart og distanse pa reisene har
gkt kraftig. Til for omtrent 150 ar siden var lengden pa de
daglige reisene begrenset av de to transportformene gange
og til hest. Da jernbanen kom gkte hastigheten pa reisene
fra henholdsvis 5km/t og 10 km/t for gange og til hest til 40
km/t med tog (ibid.). Innfaring av bilen har gkt distanse og
fartienda stgrre grad og i de siste 60 drene har motorveien
blitt sett pa som Igsningen for & unnga blokkeringer av
hovedfartsarene inn til byene (Glazebrook & Newman, 2018).
Motorveiene farte til kraftig og ukontrollert byspredning og en
rekke klima- og helseproblemer i tillegg til andre bieffekter.

En tredjedel av klimagassutslippene i Norge kommer fra
transportsektoren og skal vi klare a gjgre kutt i utslippene
ma samfunnsendringene skje nd. Det blir her viktig & tenke
nytt om det meste, bade levesett, arealbruk, energiforbruk
og materialvalg (Dreids, 2020). Den starste andelen av
utslippene kommer fra vegtrafikken og den medfarer i
tillegg ulemper slik som stgv og stgy som kan utgjere en
helsefare med tanke pa luftkvaliteten, saerlig i de starre byene
(Bardal et.al., 2019). Det gkte presset pa a redusere miljg-
og klimaproblemene har gitt oss muligheten til & revurdere
hvordan designet av byer og transportsystemer kan bygges
for & ha positiv innvirkning pa miljg, det sosiale og det
gkonomiske (Glazebrook & Newman, 2018).

12

Vier idaginnei et paradigmeskifte innen transportpolitikken
hvor det jobbes mot mer baerekraftige mobilitetslgsninger.
Beerekraftig mobilitet handler om bade miljgvennlig transport
og omfanget av transporten (Holden, 2004). For & oppna

en mer baerekraftig mobilitet finnes det tre strategier som

vil bidra til paradigmeskiftet innen transportplanleggingen.
De gar ut pa effektivisering, substitusjon og reduksjon.
Mobiliteten kan effektiviseres gijennom & utvikle teknologiske
lgsninger som gjer transportmidlene mer effektive bade

nar det gjelder ressursuttak, drivstoffbruk og utslipp. Ved &
substituere kjgretay drevet med fossilt brensel med kjaretay
drevet av elektrisitet eller & legge til rette slik at folk bytter

til andre transportmidler som kollektivtransport oppnar

man en mer baerekraftig transportsektor. En annen viktig

del av beerekraftig mobilitet handler om & redusere antallet
reiser slik at det totale transportvolumet reduseres (ibid.).
Nakkelen til & oppna en mer baerekraftig mobilitet er 8 bruke
teknologien smart og se pa privatbilen som en luksus vi ikke
lenger trenger og ikke har r&d til. Bilen er ikke ideell for a
reise til bysentrene og det er kollektivtransport som er den
fortrukne lasningen nar den blir kombinert med hay kvalitet
av gang- og sykkelinfrastruktur (Glazebrook & Newman, 2018)

Klimautfordringene er driveren til dagens omstillingsprosess
med mal om en omstilling til lavutslippssamfunnet. For &
oppna dette ma mennesker og teknologi samhandle pa nye
mater og innovasjon ma handle minst like mye om samfunnet
som teknologien selv (Andersen et.al., 2019). Det trengs

ny kunnskap for & kunne endre eksisterende teknologier

og infrastruktur slik at vi unngar a forbli veerende i gamle
lgsninger. Utfordringene knyttet til omstillingen handler i
stor grad om & fa eksisterende Igsninger til & samhandle

pa tvers av sektorer, samfunnsfelt og teknologier (ibid.). Ny
teknologi innen transportsektoren vil kunne endre maten vi
forflytter oss pa og bidra til mer baerekraftig transport. Dette
gjelder teknologi som selvkjgrende kjaretay og okt bruk av
mikromobilitet. Smart bruk av selvkjgrende teknologi har vist
seg i utforsking av fremtidsscenarier & kunne bidra til mer
baerekraftig mobilitet, men ryggraden i transportsystemet
ma fortsatt veere basert pa andre kapasitetsterke kollektive
transportmidler (COWI & PTV Group, 2019). Mikromobilitet
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Figur 1.1. Omvendt mobilitetspyramide (kilde: Bicyclenetwork, u.d.)

vil kunne gi flere muligheter til & forflytte seg korte distanser i
byen, opptil 10 km (ITDP, 2020).

Den smarte byen er mer og mer synlig i bybildet og det er en
by som involverer mennesker og teknologiske tjenester for &
produsere et bedre og mer effektivt tilbud til sine innbyggere
(Dreids, 2020). Dette er en del av FNs barekraftsmal og
derfor forplikter byene seg til & ta i bruk teknologi slik at de
blir mer smarte. Selv med gkende teknologilasninger i byen
ma mennesket std i fokus. Byer er til for & skape menneskelig
samhandling og giennom a samle ulike mennesker pa samme
sted skaper den vekst, innovasjon og kreativitet (ibid.). |

falge Mirza Mujezinovic (2020, referert i Dreids, 2020) er
kjiernen i byutvikling & forvalte livsstilen til folk. Dette viser

at for & fa til en byutvikling i den @nskede retningen, der

folk bruker i hovedsak sykkel, gange og kollektivtransport,

er det ngdvendig & tilrettelegge slik at det er attraktivt og
komfortabelt for folk & bruke disse transportformene.

Det finnes kunnskap om tiltak og lgsninger som vil gi mer
baerekraftig transport. Dette gjelder seerlig i et klima- og
miljgperspektiv, men disse tiltakene blir i mindre grad
implementert i byene vare som et resultat av flere
barrierer i politikkutformingsprosessen (Bardal et.al.,
2019). En av barrierene som er kulturelt betinget ligger

i at planleggingskulturen samt holdninger og verdier i
befolkningen fortsatt heller mot en bilbasert planlegging.
Det er utfordrende & endre folks vaner saerlig nar det vil gi

01 Introduksjon

mindre komfort og kvalitet (ibid.). Dette er noe som viser
hvor viktig det er & fa med befolkningen pa omstillingen og
tilrettelegge og ake kvaliteten pa alternative transportformer
og transportnettverk. En annen barriere er Statens vegvesen
sine egne standarder og handbgker som legger de juridiske
rammene for planlegging av transporten (Bardal et.al.,

2019). Disse handbgkene fokuserer fortsatt pa lgsninger
som er bilbaserte og planlegging for myke trafikanter er
mangelfullt. Implementering av nye prgvelgsninger som

skal gjgre transporten mer beerekraftig har ogsa veert
vanskelig da disse standardene til Statens vegvesen star
veldig sterkt i planleggingen (ibid.). Dagens veihierarki,
veikategorisering og krav til utforming er fortsatt basert pa
bilens fremkommelighet. For & kunne skifte planleggingen
mot en mer menneskeorientert gateutforming vil det vaere
viktig at de standardene som skal falges ogsa har det
samme fokuset. Det er derfor pa tide & tenke nytt i forhold

til bade gatestruktur og gateutforming. Det er utarbeidet

en ny gatenormal for Oslo som ligger til hgring. Den er

et eksempel pa en ny normal som gar bort fra bilen som
premiss for utforming og fokuserer pa de myke trafikantene
(Bymiljgetaten, 2020). Den gir flere forslag til lasninger for
gaende, syklende og kollektivtransport. Gatenormalen er ikke
vedtatt, men viser at utviklingen er pa vei i riktig retning. Dette
gjelder ogsa nar det kommer til & inkludere klimamal slik som
nullvekstmalet i gateplanleggingen.

Den kjente arkitekten og byplanleggeren Jan Gehl (2010)
argumenterer for mennesket fgrst, sa gaten og byrommene
og til slutt bygningene. Dette er en viktig prioritering

bade i byutvikling og mobilitetsplanlegging. Skiftet i
mobilitetsplanleggingen har fart til at trafikkhierarkiet er
snudd pa hodet og vi har fatt en omvendt mobilitetspyramide
(Figur 1.1) der myke trafikanter er pa toppen og skal
prioriteres. Derfor vil denne oppgaven ha mennesket

i fokus og se pa hvordan mobilitet kan bli planlagt pa
menneskets premiss for & fremme bruken av gange, sykkel og
kollektivtransport for & bidra til en utvikling mot baerekraftig
mobilitet.
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1.2 PROBLEMSTILLING

Hvordan kan gatestruktur og gatetverrsnitt
i gater som prioriterer gange, sykkel og
kollektivtransport utformes i planlegging av
nabolag i nye nordiske by- og boligomrader med
medium tetthet?

Med Sollihegda Plussby som caseomrade.

En del av denne masteroppgaven er a utvikle et forslag
til utforming av gatestrukturstruktur og gatetverrsnitt
som prioriterer gange, sykkel og kollektivtransport for

beerekraftig mobilitetsutvikling av et nytt omrade. Forslaget

skal basere seg pa teori og valgte byeksempler for by- og
mobilitetsutvikling hvor gange, sykkel og kollektivtransport

prioriteres. Da oppgaven er en del av FOU prosjektet Grgnn

by grann mobilitet er Sollihggda Plussby valgt som case.
Avtjerna som er omradet der byen er planlagt a bygges er
et fyllingsomrade for masser i forbindelse med utbygging
av Ringeriksbanen. Utvikling pa dette omradet vil derfor ha
den fordelen at det ikke er eksisterende infrastruktur som

ma tas hensyn til som gir helt nye muligheter til utforming.

Det er ogsa tidligere blitt utviklet en byvisjon for Sollihagda
Plussby av COW! pa oppdrag fra Avtjerna grunneierforbund
som gir noen konkrete byprinsipper (Sollihegda plussby, u.d.)
a forholde seg til ved utvikling av lasningsforslaget. Med tanke
pa teknologiske endringer i fremtiden som vil pavirke bybildet
er ogsa Sollihggda Plussby en god case da byvisjonen tilsier

at det er planlagt at flere teknologiske nyvinninger slik som

vareleveringspoder og autonome kjgretgy skal vaere en del
av mobilitetssytemet i byer i fremtiden. For & kunne svare pa
problemstillingen er det formulert tre underproblemstillinger.

UNDERPROBLEMSTILLINGER

1. Hvilke eksempler for ulike bymodeller for struktur og
utforming av gater pd menneskets premiss finnes og
hvilke likheter har de med historiske bymodeller som var

designet primaert for gdende?

2. Hvordan kan eksisterende byeksempler for baerekraftig
by- og mobilitetsutvikling som prioriterer gange, sykkel
og kollektivtransport konseptualiseres og tilpasses for a
fungere i nyutvikling av omrader i en nordisk kontekst?

3. Huvilket konsept for utforming av struktur og gater vil gi
den lgsningen som tilrettelegger best for gange, sykkel
og kollektivtransport pa caseomradet Sollihegda plussby

basert pa funn og tematikk i denne masteroppgaven?



1.3 OPPGAVENS STRUKTUR

Oppgaven er delt inn i seks hoveddeler. Den farste er en
introduksjon hvor oppgavens tema og problemstilling
presenteres etterfulgt av en kunnskapsdel der bakgrunnen
for temaet, teori og den historiske utviklingen av byer og
byplanlegging utdypes. Her vil ogsa to fremtidsbyvisjoner
presenteres. Oppgavens tredje del er en analyse av 4
utvalgte caseeksempler fra Europa for baerekraftig by- og
mobilitetsutvikling. Kunnskapsgrunnlaget og analysen av
caseeksemplene vil legge grunnlaget for konseptene som
vil presenteres i den fjerde delen. Den femte delen er en
mulighetsstudie for & utforske hvilket mobilitetskonsept som
vil veere det mest hensiktsmessige for Sollihggda Plussby.
Denne delen vil sd avsluttes ved a gi et forslag til naeermere
tilpasning av det valgte konseptet. Oppgavens sjette del er
avslutningen med konklusjon og refleksjon.

INNLEDNING

/ | \

PROBLEMSTILLING MAL

/N

KUNNSKAPSGRUNNLAG  ANALYSE AV CASEEKSEMPLER

METODE

REFLEKSJON OG KONSEPTER
L
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MULIGHETSSTUDIE

l

AVSLUTNING
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1.4 AVGRENSNING

TEMATISK AVGRENSING

Denne masteroppgaven er avgrenset til & gjelde bzerekraftig
by- og mobilitetsutvikling med fokus pa gateutforming i
omrader av medium tetthet i nordiske forhold som prioriterer
gange, sykkel og kollektivtransport. Dette er valgt fordi en
viktig del av arbeidet for utvikling mot lavutslippssamfunnet er
a redusere reiser med bil. En del av arbeidet med reduksjon

i personbiltrafikken gjgres med bompenger, miljgavgifter

og dyrere og redusert parkering. Dette vil ikke inkluderes i
denne oppgaven da den skal fokusere pa gatestruktur og
utforming av gatetverrsnitt. Videre ligger fokuset pa daglig
persontransport og dermed er gods- og varetransport samt
annen naeringstransport mindre inkludert. Oppgaven vil
videre som tidligere nevnt omhandle struktur og utforming

av gater og vil derfor ikke inneholde utforming av bygg eller
beregning av boligtettheter. Utformingen vil veere basert pa
nabolag med en medium tetthet i nordisk kontekst.

Teknologi er et stort og komplisert fagfelt og dermed vil
oppgaven ta hgyde for at de teknologiske innovasjonene
innen transport som er planlagt i Sollihggda Plussby vil
fungere slik det er forutsett. Noen aspekter ved de autonome
kjgretgyene vil belyses, men i all hovedsak vil det fokuseres pa
den innvirkningen de kan ha pa den fysiske infrastrukturen.
Dette gjelder blant annet autonome busser.

Hovedfokuset i denne oppgaven er den fysiske utformingen
som ligger innenfor Landskapsarkitektens arbeidsomrade.
Denne oppgaven vil dermed ikke belyse temaer som
omhandler folkehelse eller sosiale aspekter som pavirker
mobilitetsplanlegging og gateutforming. Avgrensningene er
gjort for & kunne gjennomfare oppgaven innenfor de tids- og
ressursrammene som en masteroppgave pa 30 studiepoeng

gir.
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Figur 1.2.Geografisk plassering Avtjerna.pdf

GEOGRAFISK AVGRENSING

Formalet med oppgaven er a gi et bidrag til & finne lgsninger
som vil gi en mer baerekraftig mobilitet i mellomstore byer i
Norge. Konseptene som utarbeides gjennom oppgaven er
ment & kunne brukes i andre kontekster enn den valgte casen
Sollihegda Plussby. Utviklingen av konseptene har derfor veert

caseuavhengige.

Caseomradet Avtjerna med Sollihggda Plussby vil i

denne oppgaven brukes til & lage et Igsningsforslag

til hvordan mobilitet kan lgses pa en mer beerekraftig

mate der gange, sykkel og kollektivtransport prioriteres,

nar omrader uten eksisterende infrastruktur skal

planlegges. Omradeavgrensningen er her med pa a sette
mobilitetslgsingene i en kontekst og vise hvordan de kan
fungere i et norskt mellomstort byomrade. Oppgavens femte
del, som er en mulighetstudie, vil dermed veere avgrenset til
Avtjerna i Baerum kommune.



1.5 METODE

Det er i denne masteroppgaven blitt benyttet et kvalitativt
undersgkelsesopplegg med casestudier. Begrepet kvalitativ
refererer hovedsakelig til egenskaper ved de dataene

som samles inn og analyseres og en kvalitativ metode er
basert pa data av en kvalitativ karakter (Grgnmo, 2016).
Gjennom bruk av en kvalitativ metode far man uttemmende
informasjon om hver analyseenhet som far frem de
karakteristiske trekkene ved de ulike enhetene. Det er et
fleksibelt undersgkelsesopplegg der bade analyseenheter
og informasjon kan velges ut underveis i undersgkelsen og
parallelt med innsamling og analyse av data (ibid.). Casestudie
er en metode der studien begrenser seg til en analyseenhet
og har som formal & utvikle en helhetlig forstaelse av den
enheten som studeres (ibid.)

Det blir benyttet to ulike casestudier i oppgaven. Den farste
casestudien som gjennomferes er en komparativ casestudie
av ulike eksempler for byer og distrikt som er utviklet for a
oppna en mer baerekraftig mobilitet der transportformene
kollektivtransport, sykkel og gange er prioritert. Den andre
casestudien blir utfgrt i forbindelse med mulighetsstudiet
og er en studie av caseomradet Sollihggda Plussby. |

den komparative casestudien i kapittel 03 av de fire ulike
by og byomradene vil de enkelte tilfellene gi en dypere
forstaelse av baerekraftig by- og mobilitetsplanlegging

i ulik kontekst og hvordan man pa ulike mater kan
tilrettelegge for kollektivtransport, sykkel og gange. For
caseomradet Sollihggda Plussby vil studien ga ut pa a gjere
en mulighetstudie for utforming av struktur og gater som
prioriterer gange, sykkel og kollektivtransport .

Det er viktig & poengtere at denne oppgaven utfgres med
en bakgrunn i et 5-arig masterstudie i Landskapsarkitektur.
Det vil derfor veere manglende kunnskap om anvendelse av
samfunnsvitenskapelig metode. Anvendelse av metodene,
vurdering og tolkning av teori og empiri vil baere preg av
denne bakgrunnen.
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DATAKILDER

Datainnsamling i oppgaven bestar av dokumentgjennomgang
og stedsanalyser. Det er i hovedsak blitt benyttet sekundaer
og tertizerdata i form av fagbgker, offentlige dokumenter,
kartdata, statistikk og nettsider. Primaerdata er bare brukt ved
befaring av caseomradet Sollihegda plussby. Primaerdata er
informasjon innhentet av forskeren selv, mens sekundzerdata
er informasjon innhentet av andre forskere. Sekundeerdata
kalles ogsa radata. Tertiaerdata er informasjon i form av
primaere eller sekundaere datakilder som er blitt analysert av
andre forskere (Blaikie & Priest, 2019).

DOKUMENTGJENNOMGANGEN

Dokumentgjennomgangen har et mer overordnet perspektiv
og skal skape en forstaelse av bade prinsipper for beerekraftig
by- og mobilitetsutviking, det historiske bakteppet og

hvilke politiske rammebetingelser som gjelder pa dette
omradet. For den politiske forankringen er det gjort et

utvalg av internasjonale, nasjonale, regionale og kommunale
planer, etter en egen vurdering hva som er relevant for

masteroppgaven.

STEDSANALYSER AV UTVALGTE CASEEKSEMPLER | EUROPA
Datainnsamlingen i stedsanalysene for caseeksemplene
bestar av internett- og dokumentsgk, statistikk og
karttjenester. Dette ble gjort for & fa bakgrunnskunnskap
om stedene. Det er en komparativ casestudie og for & kunne
sammenlikne og vurdere de ulike konseptene for byutvikling
opp mot hverandre, ble det viktig & finne noen sentrale
punkter a lete etter. Casene er ulike i stgrrelse, tjenestetilbud
og kollektivtilbud, men sentralt i alle caseanalysene er
folgende:

Hvilke tilbud, tjenester og service finnes

Tetthet

Starrelse

Antall innbyggere

Bystruktur

Gatenettverk og kollektivtransportdekning

Trafikkreduserende tiltak
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CASESTUDIE SOLLIHOGDA PLUSSBY

For stedsanalysen til Sollihggda plussby har det i tillegg til
internett- og dokumentsgk og karttjenester blitt utfert en
befaring av omradet. Befaringen var viktig for a studere de
fysiske omgivelsene i omradet som ville kunne ha innvirkning
pa utforming av struktur og gater samt den overordnete
gronnstrukturen for prosjektet.

VALIDITET OG RELIABILITET

Oppgavens validitet og reliabilitet betyr henholdsvis i hvilken
grad den er gyldig og palitelig. Nar det snakkes om validitet
betyr det i hvilken grad man kan trekke gyldige slutninger
om det man har satt seg som formal & undersgke (Granmo,
2016). Reliabilitet handler om stabilitet og om studien kan
etterpraves (ibid.). Dette vil oppnas gjennom beskrivelse og
argumentasjon av de brukte metodene i studien. Den indre
validiteten til oppgaven handler i dette tilfellet om hvorvidt
analysene representerer den faktiske virkeligheten og om
de er relevante for problemstillingen. Om resultatene av
masteroppgaven kan generaliseres og kan gjelde for andre
omrader handler om den ytre validiteten til oppgaven.

For & oppna validitet og reliabilitet i studien kan det brukes
metodetriangulering. Da brukes to eller flere metoder

for & belyse problemstillingen. Problemet blir angrepet

fra forskjellige perspektiv for & kontrollere gyldigheten og
paliteligheten av resultatene (Grgnmo, 2016). Med tanke pa
caseeksemplene i forhold til validitet og reliabilitet ville det
veert mest optimalt om det hadde veert mulig med befaring av
alle omradene. Grunnet bade tidsperspektivet og @konomisk
var dette ikke mulig. Analysen har dermed heller blitt utfart
gjennom bruk av diverse skriftlige kilder og karttjenester for a
kunne validere funnene. Internett kan i de fleste tilfeller gi like
god informasjon som en befaring, men en feilkilde ved bruk
av denne kilden vil kunne vaere karttjenester og databaser
som ikke er oppdatert eller gir fullstendig informasjon. Ved
bruk av eksisterende litteratur vil man ogsa kunne oppna

ulike perspektiver samtidig som at forskjellige kilder kan
bekrefte hverandres funn.

Det er ogsa i hovedsak blitt brukt data fra internett for
analysene av caseomradet Sollihagda plussby, men en
befaring av omradet har i dette tilfellet kunnet bekrefte
informasjonen som ble hentet fra nettet. | forhold til
oppgaven er de eksisterende forholdene i omradet ikke
avgjarende for resultatet da dette er et omrade som skal
fylles opp av deponimasser i tillegg til etablering av ny E16

og Ringeriksbanen, som vil pavirke de fysiske forholdene

i fremtiden. Befaringen har i hovedsak veert viktigst for
registrering av naturen i omradet som er viktig for planlegging

av bynatur.

Dokumentgjennomgangen kan sees pa som valid og reliabel.
Det er brukt skriftlige kilder i form av fagbgker, artikler

og nettsider som er publiserte verk og kan derfor regnes
som valide. Forankringen bestar av offentlige dokumenter
utarbeidet av internasjonale og nasjonale organer som gjar

dem valide og reliable.

Ved bruk av eksisterende litteratur og dokumenter vil det
ikke oppsta noen etiske sparsmal og oppgaven vil vaere

etisk forsvarlig. De etiske retningslinjene for intervjuer,
observasjoner og spgrreundersgkelser er gjort av forfatterne
av denne litteraturen. Det blir her viktig a referere korrekt nar
man gjengir andres arbeid for a unnga plagiering.
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Figur 1.3. EKsempel pa gate tilrettelagt for sykkel og gange, Emden i Tyskland (Foto: Bjarne Naess)
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2.1 BAKGRUNN OG TEORI

Kapittel 02 er delt inn i tre underkapitler der den fgrste
delen er bakgrunn og teori hvor ulike aspekter og teoretiske
tilneerminger ved baerekraftig by- og mobilitetsutvikling
belyses. Den andre delen er forankring der relevante planer
og faringer giennomgas for vise hvilke politiske og lovfestede
faringer som ma falges i by- og mobilitetsplanleggingen.
Den siste delen av dette kapittelet er et historisk tilbakeblikk
hvor de ulike epokenes byer og byplanlegging studeres for &
fa en forstaelse for det historiske bakteppe til byene og for
hvordan byplanlegging har pavirket utformingen av byer og
gatenettverk.

2.1.1 BAREKRAFTIG BYUTVIKLING

Baerekraftig byutvikling og mobilitet henger tett sammen
og det vil for 8 oppna en beerekraftig by veere essensielt

& utforme et transportnettverk som bidrar til beerekraftig
mobilitet. Gjennom en historisk utvikling hvor i det

siste arhundre er bilen som har lagt premissene for
byplanleggingen vil det veere ngdvendig & bygge

byene annerledes for & legge opp til de baerekraftige
transportformene. Dette underkapittelet skal belyse ulike
sider og tilneerminger til baerekraftig byutvikling i tillegg til &
avklare viktige begrep.

BAREKRAFTSBEGREPET

Den mest kjente definisjonen pa baerekraftig utvikling

finner vii Brundtlandrapporten introdusert i 1987. Den

sier; «Baerekraftig utvikling er utvikling som imatekommer
dagens behov uten & gdelegge muligheter for at kommende
generasjoner skal fa dekket sine behov» (Brundtland & Dahl,
1987). Denne definisjonen indikerer utviklingsretningen

og rammene denne utviklingen skal vaere innenfor slik

at den kan kalles baerekraftig. Man operer med sosial,
gkonomisk og gkologisk baerekraft og at disse systemene
skal vaere baerekraftige i seg selv, intern relasjon, i relasjon til
hverandre, ekstern relasjon, og dersom en av dimensjonene
forringer noen av de andre vil tilbakevirkningen gi negative
konsekvenser, ekstern relasjon med feedback (Hofstad &
Bergsli, 2017).
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BAREKRAFTIG

Figur 2.1. Baerekraftig utvikling og sammenhengen mellom de tre dimensjonene (Kilde: Meld.
St. 16 (2014-2015))

Begrepet beerekraftig utvikling brukes for & forsta verden

og sammenhengen mellom de naturlige systemene og de
sosiale og skonomiske aktiviteten som utferes. Det er ogsa et
analytisk begrep. Da brukes det til & vurdere om utviklingen
er beerekraftig og den faktiske utviklingen males opp mot

mal og indikatorer for baerekraftig utvikling (ibid.). Begrepet
brukes ogsa i en politisk sammenheng som et langsiktig

mal som viser gnskelig retning for utviklingen og peker pa

de prioriteringer og handlinger som ma gjgres i dag for at
utviklingen ogsa skal veere baerekraftig i framtiden (ibid.).

De tre dimensjonene for baerekraftig utvikling er avhengige
av hverandre, overlapper og ma balanseres mot hverandre
for at utviklingen skal veere baerekraftig (Hofstad & Bergsli,
2017). Dette er vist i Figur 2.1. @konomisk beerekraft
handler om 4 sikre gkonomisk vekst giennom en produksjon
som bruker teknologi til effektivisering av ressursbruken,
slik at naturgrunnlag og miljg blir minst mulig belastet
(ibid.). Miljgmessig baerekraft vil si & ta hensyn til naturens
beereevne, altsd den evnen jordas naturlige systemer

har til & erstatte og fornye ressurser som tas ut og
elementenes mulighet til & absorbere utslipp. Den sosiale
baerekraften handler om inkludering og utjevning av
sosiale ulikheter i tillegg til & skape fysiske steder og sosiale
forhold som er gode for mennesker & leve i (kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016).



SOSIAL BAREKRAFT OG BYUTVIKLING

Det er lagt mindre vekt pa den sosiale dimensjonen av
baerekraftig utvikling i forhold til den miljgmessige- og den
gkonomiske dimensjon. En av de mest vanlige definisjonen
pa sosial beerekraft er & gi fornuftig og rettferdig fordeling av
bade fysiske og sosiale ressurser til mennesker for & sikre
deres grunnleggende behov. De fysiske er husly, mat og
vann, mens de sosiale er deltakelse i avgjgringsprosesser,
informasjon og fri tale (Larimian, 2015; Hofstad & Bergsli,
2017). En annen definisjon som forholder seg mer til byens
baerekraftighet er at sosial baerekraft er byens kontinuerlige
evne til 8 fungere som et langsiktig levedyktig sted for
menneskelige interaksjoner, kommunikasjon og kulturell
utvikling. Her blir den sosiale dimensjonen sett i forhold

til bade menneskers individuelle livskvalitet og tilgang til
tjenester og muligheter, i tillegg til samfunnets kollektive
baerekraftighet (Larimian, 2015).

Sosial baerekraft i byer handler om bade materielle ressurser
og andre elementer som sosial likhet, samharighet, sosial
kapital og sosial inklusjon (Hanssen et.al., 2015). | den urbane
settingen kan sosial baerekraft defineres gjennom begrepene
sosial likhet og lokalsamfunnets baerekraft (Hofstad, 2015).
Sosial likhet handler om lik tilgang pa tjenester pa tvers av
geografiske omrader. Det er ikke bare plassering av sosial og
kulturell infrastruktur som er viktig, men tilgang til offentlig
transport, gang- og sykkelveier, blagrann struktur og gode
bolig- og bomiljger (Hofstad, 2015; Hofstad & Bergsli, 2017).
Lokalsamfunnets baerekraft handler om & utvikle sterke

og rettferdige lokalsamfunn for ndveerende og fremtidig
befolkning. Med tanke pa urban form blir det viktig a etablere
byomrader med tetthet og en fysisk layout hvor det er fokus
pa funksjonsblanding og tilgjengelighet. Dette vil kunne gi
grobunn for interaksjoner, etablering av sosiale nettverk,
deltakelse, tilharighet, sikkerhet og trygghet hos innbyggerne
(Hofstad, 2015).

02 Kunnskapsgrunnlag

Figur 2.2.Den beerekraftige byen (Sciencespace, u.d.)

Tiltak for sosial baerekraft i planleggingen er ofte rettet

mot fysiske faktorer giennom byens kompakthet,
funksjonsmangfold, baerekraftig transport, granne lunger,
offentlige rom, boligmangfold og gangvennlige nabolag
(Hofstad & Bergsli, 2017). Baerekraftige lokalsamfunn

skal ogsa ta vare pa miljget og bidra til livskvalitet i tillegg

til god fysisk infrastruktur. Livskvaliteten til innbyggerne

kan bedres gjennom god tilgang til og god kvalitet pa den
fysiske infrastrukturen og transportsystemer (Hofstad &
Bergsli, 2017). Beerekraftighet i byen omfatter ogsa andre
perseptuelle og sosiale behov. Dette inkluderer blant annet
lokal tilgang til forskjellige gkonomiske muligheter, sosial
blanding av befolkningen, sosial kontakt som er trygg og
kriminalitetsfri og bruksomrader som er tilgjengelige for alle
(Carmona et.al., 2015).

Tilgang til transport er et viktig aspekt av den sosiale
baerekraften da det henger tett sammen med tilgangen

til andre tjenester, seerlig arbeid og kan fgre til sosial
ekskludering. For & sikre sosialt baerekraftig transport

er det viktig & gi alle samfunnsgrupper lik tilgang til
kollektivtransport som ogsa er rimelig (ibid.). Sykkel og gange
som transportmiddel er minst like viktig som tilgang til
kollektivtransport for folks livskvalitet. God fysisk infrastruktur
pavirker valget av sykkel og gange som transportmiddel.

Yoo & Lee (2016, referert i Hofstad & Bergsli, 2017) viste at
muligheten til 3 gd som mobilitetsform gker sosial kapital og
dermed den sosiale baerekraften pa nabolagsniva.
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PRINSIPPER FOR BAREKRAFTIG BY- OG
NABOLAGSUTVIKLING

Beerekraftighetsprinsipper for byutvikling kan navigere
samfunn mot en gkologisk integrert, sosialt rettferdig og
gkonomisk levedyktig framtid. Slike prinsipper bryter ned
kompleksiteten av baerekraftighet ved byutvikling til mindre,
handterlige deler som forklarer hvordan byen er og fungerer,
dens fysiske elementer samt sjel og and (Leuderitz & John,
2015). Disse retningsgivende baerekraftighetsprinsippene
kan deles inn i seks ulike prinsipper som er utdypet pa neste
side i “Generelle prinsipper for baerekraftig byutvikling”.
Byutviklingsmodellen «den kompakte byen» er en modell
som har som mal & skape baerekraftige byer. Den prover

pa lik linje med beerekraftighetsprinsippene & balansere de
gkonomiske, sosiale og miljgmessige hensynene i byutvikling
og har blitt et symbol for baerekraftig utvikling (Hanssen
et.al., 2015). Kjennetegnene pa den kompakte byen er tette
urbane omrader som reduserer transportbehov, bevarer
sammenhengende grentomrader rundt byen og gir giennom
funksjonsblanding av boliger, service og naering en levende og
mangfoldig by (ibid.).

Gjennom tydelige planleggingsstrategier kan byer bli designet
i en menneskelig skala slik at det blir bade hay tilgjengelighet
og hay kvalitet av bymiljget (Banister, 2008). De egenskapene
ved bystrukturen som pavirker transportbehovet og

dermed byens beerekraftighet er tetthet og lokalisering

av boliger, arbeidsplasser og andre funksjoner. Tette og
konsentrerte byer har kortere avstander mellom boliger,
arbeidsplasser, butikker og andre fasiliteter samtidig som
flere reisemal ligger innenfor gang og sykkelavstand. Dette
gir mindre totalt transportomfang, mindre bilbruk og lavere
energibruk per innbygger. Det er de fysiske omgivelsene

som utgjer rammebetingelsene som bidrar til & gjgre ulike
typer handlinger mer mulig, mindre mulig eller umulige &
utfere, i tillegg til at sannsynligheten for noen handlinger gker
(Hanssen et.al., 2015). En urban form som legger til rette for
korte reiseavstander vil gke sannsynligheten for at folk velger
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aktive transportformer som sykkel og gange. En bystarrelse
som vil holde de daglige reisene under terskelverdien for
hvor sykkel og gange som transportform er pa sitt maksimum
er ifglge Banister (2008) en by med over 25 000 innbyggere,
helst over 50 000, og med en medium tetthet pa over 40
personer per hektar. Til sammenlikning har for eksempel
ulike bydeler i Oslo disse tetthetene: St. Hanshaugen 108
pers/ha, Grunerlgkka 130 pers/ha, Grorud 34 pers/ha og
Bjerke 43 pers/ha (SSB, 2020). En by med medium tetthet ma
0gsa ha funksjonsblanding og utbygging i neer tilknytning til
transportkorridorer og kollektivknutepunkt (Banister, 2008).

Utvikling av byer med hgy tetthet gjor det enda viktigere

a ivareta tilstrekkelig med grgntomrader. Det blir utrolig
viktig 8 bruke arealene effektivt slik at alle interesser blir
ivaretatt (Hanssen et.al,, 2015). Et av forméalene med kompakt
byutvikling er a skjerme naturomrader og hindre byspredning.
Grontarealene mellom de bygde arealene far i tette byer

ofte gkt press og utfordres av fortetting (ibid.). Bynaturen

skal ivareta bade rekreasjonsinteresser og andre formal

slik som bevaring og videreutvikling av naturmangfoldet,
bedre lokalklima, handtere flom og overvann og ivareta
landskapsestetiske hensyn. Byens grgntomrader er derfor
flerfunksjonelle og det er mange hensyn som skal ivaretas.
Det er i tillegg til motstridene hensyn med utbygging og
fortetting en intern kamp mellom ulike granne verdier og
funksjoner i grgntomradene (ibid.). Diversitet i miljget er
nakkelen til baerekraft (Carmona et.al., 2015). Det blir derfor
viktig at de urbane grgntomradene ivaretar biodiversitet i
tillegg til innbyggernes rekreasjonsbehov.

For & oppna «den beerekraftige byen» kreves det at hver

av de individuelle komponentene pa ulike niva ogsa er
baerekraftige. Spesielt viktig er nabolagene, byens kjerne, som
blir sett pa som nakkelen til & lage baerekraftig urban form og
et styresett som oppfordrer til og gjor en baerekraftig livsstil
mulig for innbyggerne (Leuteritz et.al.,, 2013). Tettheten for
hvert enkelt nabolag spiller en rolle for den totale tettheten



i en by. Et nabolag med hay tetthet vil ha et bedre grunnlag
for lokale servicefunksjoner og et hgyere passasjergrunnlag
for kollektivtransport innad. Det vil sammen med flere tette
lokalomrader i byen bidra til hay samlet befolkningstetthet
(Hanssen et.al,, 2015). Nabolagene bar ogsé ha
funksjonsblanding for gkt miljgmessig og sosial baerekraft
(Carmona et.al., 2015). En sosial blanding i befolkningen

vil gjore nabolagene balanserte og blandede. Dette vil gi
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grunnlag for ettersparsel etter forskjellige samfunnsfasiliteter
og servicetjenester slik som skole, rekreasjon og eldreomsorg.
En blandet befolkningssammensetning vil ogsa gjere
nabolagene mer robuste gjennom ettersparsel etter ulike
typer boliger. Diversitet i nabolaget kan oppnas blant annet
ved mangfoldig arealbruk og boligtyper, okt tetthet ved
kollektivknutepunkt, gangstier med god sammenkobling og
gater designet som sosial arena (ibid.).
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2.1.2 BAREKRAFTIG MOBILITETSUTVIKLING

MOBILITETSBEGREPET OG BAREKRAFTIG
TRANSPORTPLANLEGGING

Miljgvennlig transport og daglige reiser er en av faktorene
som er avgjerende for a fa til en baerekraftig byutvikling.
Baerekraftig urbanisering handler ikke om sted, men

nemlig bevegelse, flyt av mennesker og varer og om byens
befolkning kan identifisere seg med gjeldene praksis
(Gardebo, 2015). Mobilitet er begrepet som brukes om
hvordan mennesker, varer og tjenester forflytter seg i et
effektivt og tilgjengelig system. Mobilitet er samlebetegnelsen
for bevegelighet, og handler om samhandlingen og
sambruken mellom de ulike transportformene (Kommunal-
og moderniseringsdepartementet, 2016). | litteraturen
brukes begrepene baerekraftig mobilitet og grann mobilitet
om hverandre for d beskrive miljgvennlig transport.

Grgnn mobilitet er et begrep som legger mest vekt pa
miljgperspektivet ved transporten og at transportformene
bidrar til nullutslipssamfunnet. Begrepet baerekraftig
mobilitet legger ogsa vekt pa den sosiale dimensjonen ved
transportplanlegging. Beerekraftig mobilitet fokuserer pa
hvordan de ulike transportformene ogsa kommer mennesket
til gode og kan gi positive effekter pa livskvalitet. Det vil
derfor videre i denne oppgaven brukes begrepet baerekraftig
mobilitet for a tydeliggjare at mobiliteten skal omfatte alle
dimensjonene for baerekraftig utvikling.

Det er to underliggende prinsipper som ligger til grunn for
den tradisjonelle transportplanlegging. Det farste er at reiser
er en konsekvens av etterspgrsel og ikke en aktivitet folk
gnsker a utfere i seg selv. Det er destinasjonens aktivitet
som resulterer i at reisen utfgres. Det andre prinsippet

er at folk minimaliserer den generelle kostnaden av en
reise, som gjerne blir beregnet giennom en kombinasjon
av reisens kostnad og tiden den tar (Banister, 2008). Disse
prinsippene er med pa a forklare bilavhengigheten som
folge av byspredning. Reisetiden har veert konstant, mens
avstand og fart har gkt. For & oppna baerekraftig transport
er det ngdvendig med tiltak som reduserer behovet
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Figur 2.3. Baerekraftig mobilitet og sammenhengen mellom de tre ulike dimensjonene (Kilde:
Statens vegvesen, 2018)

for & reise, minsker antall reiser, oppfordrer til endret
transportmiddelbruk, reduserer reisens lengde og oppfordrer
til hayere effektivitet i transportsystemet (ibid.).

Baerekraftig mobilitet gir et alternativt paradigme hvor byens
kompleksitet kan utforskes og koblingen mellom arealbruk og
transport kan styrkes (ibid). Et av de mest sentrale grepene
for & oppna baerekraftig transport er & redusere reiselengden
(Banister, 2011). Reduksjon i reiseavstander kan resultere i
redusert reisetid og reisehastighet og det vil vaere fordelaktig
nar det gjelder reisetidsbesparelse samt reduksjon i
energibruk. Det vil ogsa kunne gi sosiale fordeler da det vil

bli lettere 4 tilby kollektivtransport av hay kvalitet og et fullt
spekter av lokale tjenester. Dette vil igjen kunne gi et stort
bidrag til & oppna et beerekraftig transportsystem (ibid.).

Nakkelen til et skift i holdningsendringer for & fa til overgang
fra bil til alternative transportformer ligger i evnen til &
skape rom og lokaliteter i byen som er attraktive og rimelige
(Banister, 2008). Behovet for privat transport vil reduseres
dersom det legges starre verdi til kvalitetsopplevelsen av
reisen, som farer til at saktegdende former for transport blir
mer attraktive (Banister, 2011). Dette kan oppnas gjennom 3
se pa reisetid som en kvalitet som bar maksimeres og ikke en
minimalisering og optimalisering av innsats. Korte avstander
og saktegdende transport har ogsa positive bieffekter for
miljget, energi, sosial inkludering, helse og gkonomi (ibid.).



MOBILITET OG BY-OG GATESTRUKTUR

Det har veert en historisk evolusjon & tilpasse gater og
veier til ulike former for reiser. Det var fgrst nar bilen kom
at det ble konflikt mellom gaten som areal for bevegelse
og gaten som sosial arena. Det var spenningen mellom
disse to aktivitetene som farte til separasjon av gaten for
gaende og kjgretay, hvor de fikk hvert sitt dedikerte areal.

| forste omgang ble de separert gjennom introduksjonen
av fortauet og senere giennom veihierarkiet, hvor bilen fikk
sitt eget nettverk av veier for ulike trafikkvolum og formal
(Carmona et.al., 2010). Veiene og byene ble designet for
mest mulig effektiv forflytting med bil, noe som begrenset
bevegelsesmulighetene til gdende. For & beskytte gdende fra
potensielle farlige situasjoner som biltrafikken kunne fare
til utviklet det seg en boligmodell kalt «cul-de-sacs». Det er
en spesiell type kvartal/tomt som ligger i tilknytning til en
hovedvei hvor de indre veien i kvartalet er korte blindveier
som ender i en loop eller sirkel og har som formal a gi
tilgang til boligene samtidig som at utformingen hindrer
gjennomfartstrafikk (ibid.).

Som en reaksjon pa den bilbaserte utviklingen og de
konsekvensene den fikk ble det et @nske om & returnere

til sammenhengende gatenettverk, bykvartaler og designe
gaten som et sted for mennesker (ibid.). Sammenhengende
gatenettverk kan ha flere ulike utforminger med ulik grad av
kompleksitet og sammenkobling. Dendrittiske gatemanstre,
som er kjiennetegnet for hgyere grad av forgreining av gatene,
har lav sammenkobling, mens et regulaert gatenettverk

har hgy sammenkobling. Nar det gjelder kompleksiteten

er det omvendt (Marshall, 2005, i Carmona et.al., 2010).
Gatenettverk og kvartalsstruktur er viktig med tanke pa a
bestemme bevegelsesmanstre og bidrar til et steds karakter.
Gatenettverket er den mest robuste delen av infrastrukturen
og burde ha dimensjoner som tillater endring. Starrelsen og
formen pa kvartalene er ogsa viktig da de er med pa a skape
en balanse mellom bebygd areal, areal for bevegelse og
offentlige rom for sosiale interaksjoner (Carmona et.al., 2010).

02 Kunnskapsgrunnlag

"GRID" GATELAYOUT “CUL-DE-SAC” GATELAYOUT

Figur 2.4.

En stedskvalitet dannet av kvartalslayouten og offentlige
rom og gater mellom kvartalene kalles permeabilitet. Det

er i hvilken grad et milj tillater folk & velge rute innad og
gjennom miljget. Altsa kan permeabilitet sees pa som et mal
for antall muligheter for bevegelse. Tilgjengelighet er relatert
til permeabiliteten og refererer til permeabiliteten som
oppnas i praksis (Carmona et.al., 2010). Et sammenhengende
gatenettverk med hgy permeabilitet er kjennetegnet ved at
alle gater er koblet til og ender i andre gater. Dette vil gi mer
permeabilitet i gatenettverket og bedre gangvennlighet enn
den sdkalte «cul-de-sac» gatelayouten (ibid.).

En bystruktur bestdende av mange sma kvartaler vil tilby et
stgrre antall rutevalg og vil generelt gi et miljg med hoyere
permeabilitet enn en bystruktur bestdende av store kvartaler.
Kvartalsstarrelse er en avweiningsprosess mellom sma
kvartaler, som gir permeabilitet for gdende, gangvennlighet og
sosiale arenaer, og store kvartaler, som gir optimal fordeling
av bygd miljg og &pne arealer. For & legge til rette for starre
diversitet av bygningstyper og arealformal kan en blanding av
ulike starrelser veere fordelaktig (Love, 2009, i Carmona et.al.,
2010). Det finnes mange argumenter for & ha sma kvartaler

i urbane omrader. Det er blant annet vitalitet, permeabilitet,
visuelle interesser og lesbarhet. Stgrre kvartaler hvor
bygningene er plassert i periferien og det er &pent areal i
midten vil igjen kunne gi bedre muligheter for biodiversitet

i byen (ibid.). En kvartalsstarrelse pa 90m x 90 meter, med
privat eller offentlig grontareal i senteret, ble ifglge Davies
(2000, i Carmona et.al., 2010) regnet som den starrelsen
som ga best avveining mellom biodiversitet og andre hensyn.
Med tanke pa fotgjengernettverket blir en kvartalstgrrelse
som tillater et sirkulasjonsnettverk for bevegelse som dekker
30-40% av det totale arealet vaere optimal. Dette tilsvarer et
sirkulasjonsnett med 80-110 meters avstand mellom gater,
smug, arkader og andre ruter (Carmona et.al., 2010).

27



02 Kunnskapsgrunnlag

KOLLEKTIVTRANSPORT

Sammenhengene mellom reisedistanse, urban form og
baerekraftig utvikling er komplekst. Transport er et essensielt
element i byens levedyktighet, livlighet og vitalitet, samt
vedlikeholdelse av kvaliteten til bylivet, byplanlegging og
baerekraftig utvikling (Banister, 2011). Det mest essensielle for
a redusere karbonutslippene er & redusere antall reiser som
gjores, korte ned reisedistansene og bytte til de mest effektive
og rene formene for transport slik som kollektivtrafikk

(Ibid.). For & ake bruken kollektivtrafikk blant innbyggere i

et byomréde er det bade ngdvendig a gjere forbedringer i
kollektivtilbudet, men ogsa & unnga a gjere forandringer som
gjor bilbruk hensiktsmessig (Naess, 2015). @kt vegkapasitet

og nye veier vil bare pa kort sikt lgse kgproblemer og vil

pa lang sikt fgre til mer biltrafikk. Bilkjgringen vil da veere

mer attraktivt enn kollektivtransport, sykkel og gange, og

folk som tidligere brukte disse transportformene vil velge

& kjgre bil (Naess, 2015; Strand et.al., 2009). | motsetning vil
redusert veikapasitet i kombinasjon med et godt alternativt
kollektivtransporttilbud redusere antall bilister (Nzess, 2015).

For a gjare kollektivtilbudet mer attraktivt er tiltak som gkt
kjorehastighet, hyppigere avganger og et mer finmasket
rutenett viktig for & fa folk til a velge denne transportformen.
Tildeling av areal, som tidligere var beslaglagt av bilen, til
kollektivtrafikken er ogsa et tiltak som vil kunne begrense
bilbruk og keproblemer. Omgjaring av bilkjgrefelt til eget
kollektivfelt vil redusere veikapasiteten for bil og dermed gjgre
kollektiv transporten mer attraktiv for folk. Reisetiden for
kollektivreisende vil da kortes ned og det totale antallet biler
pa veien vil reduseres (ibid.).

Ved planlegging av kollektivruter er de to viktigste hensynene
som bgr tas at linjen er rettest mulig og at tilgjengeligheten
til kollektivtransporten for en viss befolkningsmasse er
tilstede (@ksenholt et.al., 2016). Kollektivtransporten er
avhengig av de myke trafikantene. Et velutviklet gang og
sykkelnett til kollektivholdeplasser er derfor viktig for &
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gjore det trygt, effektivt og attraktivt & komme seg til buss,
trikk, tog og t-bane (Statens vegvesen, 2018). Nar beregning
av optimal holdeplassavstand skal beregnes ma reisetid
veies opp mot gangtid. Avstanden pa stoppesteder ma
veere sa lang som mulig for & unnga tidstap samtidig som
den er kort nok til & opprettholde tilgjengeligheten (ibid.).
Regjeringens standard for sveert god tilgjengelighet til
kollektivtransport er definert som mindre enn 500 meter

til holdeplass. Det er vist at hagy befolkningstetthet gir et
grunnlag for & ha hyppigere avganger og kortere avstander til
og mellom holdeplasser. Ved tett befolkningskonsentrasjon
langs kollektivlinjen gir det tilgjengelighet til et starre antall
innbyggere (ibid.). Tilrettelegging for semlgse reiser for myke
trafikanter giennom sammenhengende fortau, sykkelanlegg
og sykkelparkering ved holdeplasser vil ogsa kunne gke
kundegrunnlaget for kollektivtransporten (Statens vegvesen,
2018).

| et baerekraftperspektiv vil det ikke bare veere hensiktsmessig
a fa flest mulig folk til & reise kollektivt da disse
transportmidlene ogsa bruker energi. Kollektivtransporten

vil veere mest miljgvennlig om det farer til redusert bruk

av bilen som er mer miljgbelastende. For redusering

i energibruk og klimagassutslipp er reiselengden like

viktig som transportmiddelvalg (Naess, 2015). Kortere

reiser i byomrader gir muligheten til & bruke et bredere
spekter av transportformer. Dette inkluderer mer bruk av
kollektivtransport, sykkel og gange (Banister, 2011). Naerhet
til de aktivitetene vi gnsker a delta pa er viktigere enn hay
mobilitet (Naess, 2015). | felge Banister (2011) vil det i et hvert
velfungerende transportnettverk ved gkt kapasitet bare fgre
til et hayere antall reiser, men ikke gke tilgjengeligheten. Dette
viser at for a oppna et baerekraftig transportnettverk med lavt
energibruk og klimagassutslipp ma avstandene kortes ned,
feerre reiser ma forteas og alternative transportformer ma

benyttes overfor privat bilisme.



DESIGNE FOR SYKKEL OG GANGE

Gatens funksjon som et sted for mennesker eller en vei

for bevegelse er et kompromiss mellom distanse, fart og

tid. Reise -og transportelementer ma derfor bli inkorporert

i bystrukturen (Banister, 2011). Transportinfrastruktur

kan ha sterk pavirkning pa urban form. Det er en tydelig
forskjell pa armaturen til veier og armaturen til gater og
bulevarder. Veier fgrer til diskontinuerlig urbanisering med
punkter av konsentrasjon hvor biler kan stoppe og parkere.
Gangvennlige gater fgrer til en mer kontinuerlig urbanisering
(Carmona et.al,, 2010). Det & designe for biler lager hindringer
i reiseopplevelsen til gdende og i tillegg vil ikke bilreiser gi
noen form for sosial interaksjon og handel (Carmona et.al.,
2010). Bilen kan bli integrert i et system designet for gdende,
syklende og kollektivtransport, men & fa plass til de andre
formene for transport i et system designet for bilen vil vaere
vanskelig (ibid.). Derfor skal prioriteringen veere som folgende;
forst gdende og syklende, sa offentlig transport og deretter
bilen om n@dvendig. Gang- og sykkelveier ma bli designet fra
utsiden for & fa dem til & passe inn senere vil vaere vanskelig

om ikke umulig (ibid.).

For & oppmuntre til mer sykling ma miljget hvor det sykles

i bli mindre skremmende og sikre at feerrest mulig syklister
kommer i farlige situasjoner med kjgretgy. Dette kan gjores
gjennom a senke kjgretayhastigheter og lage flere sykkelveier
og sykkelfelt (Carmona et.al., 2010). Potensialet for reiser med
sykkel blir hindret giennom konflikt med gédende pa delte
fortau, mangel pa sammenheng i sykkelruter, farlige design
av kryss og darlige sykkelfasiliteter ved destinasjoner. Nar

et sykkelveinett skal designes er det viktig & ta fem kriterier

i betraktning som er like viktig for a fa et sykkelnettverk

som er attraktivt og komfortabelt (ibid.). Disse kriteriene er
sikkerhet, direkthet, attraktivitet, komfort og at nettverket

er sammenhengende. Ofte blir sikkerhet vektlagt hayere

pa bekostning av de andre kriteriene. Det kan for eksempel
veere installerte barrierer, forskjgvet kryss og ruter som

gar giennom underganger for gkt sikkerhet, men som igjen
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gjor nettverket mindre sammenhengende, direkte, mindre
komfortabelt og mindre attraktivt for syklister a bruke (ibid.).
En annen begrensing for bruk av sykkel er manglende
sykkelparkering bade i hjemmene og ved malpunkter.

Dette gjelder spesielt for omrader med hay tetthet hvor

de fleste bor i mindre boliger. Da kan god og tilgjengelig
sykkelparkering gjare sykling mer attraktivt og komfortabelt.

Gangreiser er regnet som den mekanismen som gjar

veier om til gater, hvor sosiale interaksjoner og gkonomisk
byttehandel kan blomstre. Dette skjer giennom biproduktet
til gangreiser. Gangreisenes biprodukt er potensialet for at
andre aktiviteter skjer i tillegg til den opprinnelige aktiviteten
0g oppstar gjennom at gangreiser ofte har flere hensikter enn
reisen i seg selv (Carmona et.al., 2010). Ved en utgangspunkt
til destinasjonsreise nar man gar, vil man gjerne stoppe a
kizgpe noe i en butikk, ta en kaffe eller sld av en prat med en
bekjent. Dette er eksempler pa gangreisens biprodukt, noe
som en bilreise ikke har. For & gjgre gangreiser attraktivt

blir kontinuiteten av offentlig areal og koblinger mellom
destinasjoner viktig. | tillegg til at de suksessfulle stedene for
mennesker ma integreres i det lokale bevegelsessystemet.
Gatenettverket som gir maksimering av dette biproduktet er
ifolge Hillier (1996b, i Carmona et.al, 2010) er det tradisjonelle
kvartalsnettverket. Det er som nevnt tidligere ogsa den
gatenettstrukturen som gir mest permeabilitet for gdende.

Det kan gjares forskjell mellom to ulike typer gangreiser.
Disse er de ngdvendige gangreisene med et bestemt
formal og de valgfrie gangreisene som gjares pa fritiden
for rekreasjon. Her spiller det bygde miljget en sentral rolle
for om flere gangreiser gjgres (Carmona et.al., 2010). For

a gke andel gangreiser ma det lages haykvalitetsmiljg som
er gangvennlige slik at gange blir en naturlig og behagelig
aktivitet. Flere trafikkberoligende tiltak kan forbedre
gangvennligheten. De bestar av blant annet bredere fortau
som ferer til smalere kjgrefelt, legge inn en midtdeler som

gjor gaten visuelt smalere og gjgre grofter og/eller fortau
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bredere i enden eller midten av et gatekvartal. Formalet
med de ulike tiltakene er a gjare kjarefeltet smalere
gjennom fysiske tiltak som igjen vil korte ned avstanden for
kryssing av gaten for gdende. Gangvennlighet krever ogsa

destinasjoner innen gdavstand som det er verdt & ga til (ibid.).

Gangvennligheten kan vises visuelt giennom «Amenities
distance wheel», som farst ble introdusert av Barton et. al.
(1995, gjengitt i Carmona et.al,, 2010). Det er et analytisk
redskap for & vurdere gangvennligheten. Dette hjulet viser
hvor langt det er til ngkkelfunksjoner og fasiliteter fra et
gitt utgangspunkt og jo mer kompakt hjulet er desto flere
funksjoner er lokalisert i gangavstand. Figur 2.5 viser et slikt
hjul for gangvennlighet.

For & kunne designe for gangvennlighet blir det viktig a vite
for hvilke avstander folk velger & ga. | undersgkelser gjort av
@ksenholt et.al. (2016) ble det registrert hvor langt folk var
villig til & gd for 8 komme seg til ulike aktiviteter og funksjoner.
P& reiser som var 200 meter en vei vil s& mange som 95%
velge 3 gd og 82% vil gd pa reiser under 400 meter en vei.
Derimot pa avstander pa over 800 meter overtar bilen som
mest brukte transportmiddel med hele 42% av reisene.

De fant ogsa at ulike avstander ble oppfattet som korte for
forskjellige typer funksjoner. For eksempel var en avstand

pa 562 meter regnet som kort til typiske neertilbud som
kollektivtilbud, minibank, matbutikker, frisar, treningssenter,
apotek, café, 0., mens til tilbud som klesbutikker, skobutikker
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Figur 2.5. Amenities distamce wheel basert pa det lagd av Barton et.al 1995 og
tilpasset til 4 gjelde anbefalte gangavstander til viktige funkjsoner og malpunkter fra
idéhandboken for Byrom.



og bokhandel var sd langt som 905 meter regnet som kort
avstand (ibid.) Dette viser at tilbud som folk bruker sjeldnere i
hverdagen er de villige til & gd lengre til.

For 4 tilrettelegge for at flest mulig folk skal ha mulighet til
reise miljgvennlig til, fra og innad i boligomrader, bar utvikling
skje utifra prinsippet om enten 5- eller 10 minutters byen
(@ksenholt et.al., 2016)). Med den foretrukne gangfarten

pa 5,1 km/t vil det tilsvare gangavstander p& 350 meter
radius i luftlinje for 5 minutter og 650 meter radius for

10 minutter. De faktiske gangavstandene vil henholdsvis
veere 440-455 meter og 813-845 meter. Prinsippene fem-

og ti-minuttersbyen legger vekt pa a ha en forholdvis tett
bebyggelsesstruktur med en god blanding av funksjoner og
formal. Den gode miksen av boliger, skole/barnehage, naering,
arbeidsplasser, fritidsaktiviteter, byrom og grentomrader

bar veere forbundet med attraktive forbindelser som
oppfordrer folk til & ferdes til fots eller med sykkel
(kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2016). Kortere
distanser, som oppfordrer til flere ulike transportformer,

vil ogsa kunne bedre kvaliteten pa bymiljget som blir mer
sammenhengende og har hayere diversitet. Planlegging er
viktig med tanke pa takle sparsmalet om eierskapet til gaten
og hvordan transport kan veere med pa a gke kvaliteten pa
bylivet (Banister, 2011).

GATEN SOM BYROM

Det er et gkende gnske om & gjgre om veier til gater. Gaten
har designelementer som veien ikke har og de skal ikke
separere, men heller integrere bevegelse og sosiale rom pa
samme fysiske areal (Carmona et.al., 2010). Noen veier vil
man trenge, men i byen vil gaten kunne veere sosial arena
og koble de ulike elementene i byen sammen. Dette vil
skape en sterke assosiasjon mellom gaten og det offentlige
liv. Baerekraftig urbant design krever utvikling som klarer &
imgtekomme og integrere kravene og behovene til en rekke
bevegelsessystemer, samtidig som sosial interaksjon og
byttehandel stattes (ibid.).
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De fysiske kjennetegnene til en gate omfatter arkitektonisk og
estetisk utforming av gaterommet som inkluderer bygninger,
innredning og vegetasjon. For a fa fram betydningen av fysisk
utforming som en betingelse for by- og gateaktivitet er disse
elementene viktig (Lillebye, 2014). Det fysiske miljget pavirker
gaten som funksjonell og sosial arena. For a gke gatens
funksjon som sosial arena og gjere den mer attraktiv for
gaende vil reduksjon av trafikkmengde gke sannsynligheten
for okt aktivitet. Appleyard & Lintell (1972, referert i Carmona
et.al, 2010) fant at folk bare brukte fortau i heyt trafikkerte
gater til 8 komme seg fra A til B. | gater med mindre trafikk
var det et aktivt, sosialt liv hvor folk brukte fortauene og
butikkfrontene ved gatehjernene til & mate andre og initiere

interaksjoner.

Det blir flere ganger trukket frem at for a lage et vellykket
sted for mennesker ma man designe for et nettverk av
byrom i stedet for et hierarki av veier (Carmona et.al., 2010;
Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2016). Byrom
er alle tilgjengelige offentlige byrom. Byromsnettverket er det
nettverket infrastrukturen av gater, plasser, parker, blagranne
omrader og gang- og sykkelforbindelser danner (Kommunal-
og moderniseringsdepartementet, 2016). Gaten er ogsa et
byrom og er sammen med plasser og torg med pa a danne
de «harde plassene» ogsa kalt de «grad byrommene» i byen.
Slike byrom kjennetegnes som oftest ved a ha fast dekke

av stein, asfalt eller betong med innslag av bla og granne
elementer. Eksempel pa byrom i gaten er gatehjgrner og
gater med fortau som enten innbyr til handel, bevegelse, lek

eller sosiale meter(ibid.).

Det er fem kriterier for & oppna et godt byromsnettverk

som blir presentert i idéhandboken for byrom. Disse er
brukbarhet, naerhet, sammenkobling, kvalitet og bynatur
(kommunal- og moderniseringsdepartemnetet, 2016). Alle er
viktige for & skape et attraktivt sted hvor folk liker & ferdes,
men de to kriteriene naerhet og sammenkobling er de
viktigste med tanke pa mobilitetsnettverket.
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Neerhet
Neerhet handler om bade avstandene til byrom og tilgangen
til ulike typer byrom i nettverket.

Tilgang til forskjellige typer byrom i gangavstand for alle.
Det kan vaere minst én mgteplass, et torg eller et gront
byrom som er tilrettelagt for ulike opplevelser
Byrommene skal vaere koblet med attraktive forbindelser
uten barrierer og trafikkfarer. Omgivelsene skal gjere at
folk far gkt lyst til & ga.

Sammenkobling
Sammenkobling handler om & skape et sammenhengende
byromsnettverk og byrom for mobilitet.

Byromsnettverket skal fremme mobiliteten for gdende
og syklende og skape bedre sammenhenger i byer og
tettsteder.

Forbindelsene skal besta av ulike forgreininger fra
hovednett til snarvei.

Gatene skal ha brede fortau som det er hyggelig a ga
langs. Byromsnettverket skal veere belyst slik at det
skapes trygghet og trivsel.

Sykkelparkering og holdeplasser bar integreres |
byromsnettverket.

Vegetasjon og vannelementer gker gangvennligheten og

gjor det enklere a orientere seg. Her kommer kriteriet om
bynatur inn som handler om at byromsnettverket skal ha
bynatur i form av blagrenne kvaliteter, urbant friluftsliv og
klimatilpasning. Da folk fortrekker & ga tur i grenne omgivelser
vil gatetreer fremme gaing. Gatetrzer, trerekker og alléer vil
ogsa binde grentomrader sammen og ma planlegges som en
helhet. Belysning i byrom og gang- og sykkelforbindelser er
ogsa et viktig element for & gjere det mulig for folk & ferdes i
market og for brukernes fglelse av sikkerhet og trygghet. For
en helhetlig planlegging og for & bestemme hvordan gatene
skal se ut kan det utarbeides treplaner/grantstrukturplaner
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og gatebruksplaner for & bestemme hvordan gater skal se ut,
hvilke trafikantgrupper som skal prioriteres i ulike gater, lys og
mablering og hvilke gater som skal ha trerekker.

ANBEFALINGER OM TILGANG TIL ULIKE TYPER
BYROM
(Kommunal- og moderninseringsdepartementet, 2016)

AVSTANDER
200 m til plass eller torg
Stgrre torg 800 m
Park eller grgntomrade 200 m

Sterre grentomrade hvor det er mulig & ga tur pa
ca. 2 km innen 500 m fra boligen

Turutgangspunkt innen 500 m

Lekeplass innen 50 meter fra boligen,
omradelekeplass 150 meter fra boligen, starre
attraktiv lekeplass innen 500 meter fra boligen

Kollektivholdeplass innen 300 meter

GANGVEIER, SYKKELVEIER OG SYKKELPARKERING

Sammenhengende gangveier med et nettverk av
snarveier, turveier, gangveier og fortau

Fortau i gater bgr ha minimumsbredde pa 2 meter

Sykkelveinett tilpasset hvert lokalomrade, med et
hierarki av sykkelveier fra ekspress-sykkelveier der
det er aktuelt, til snarveier for sykkel

Sykkelparkering tilgjengelig i byrom og malpunkter




2.1.3 TEKNOLOGI OG TRANSPORTUTVIKLING

For & oppna reduksjoner i energibruk og karbonutslipp

fra transport er det ngdvendig med endring i atferd og
holdninger samt a sake lgsninger for de mest energieffektive
teknologilgsningene (Banister, 2011). Teknologi spiller en
viktig rolle da den kan pavirke effektiviteten til transport
direkte gjennom at den beste tilgjengelige teknologien

blir brukt (Banister, 2008; @stli et.al., 2017). Det er for
eksempel motordesign, alternativt drivstoff og bruk av
fornybare energikilder. Det ma investeres i teknologi for bade
transportmidler, informasjonssystemer og transportsystemet
i seg selv (Banister, 2008). Bevegelsesfrineten folk far
gjennom hay mobilitet kan ogsa bli mer baerekraftig ved bruk
av ny teknologi giennom kostnadseffektive og fremtidsrettede
transportlgsninger (Ekspertutvalget, 2019). Det finnes

mye teknologi som er under utvikling og det er usikkert
hvordan dette vil pavirke transportsektoren i fremtiden.
Introduksjon av nye former for mobilitetslasninger som

har nye kvaliteter sammenliknet med de konvensjonelle,

vil kunne pavirke transporttilbudet til trafikanter. I tillegg

vil de kunne gi en ettersparselseffekt (@stli et.al., 2017).
Denne endringen som falge av teknologisk utvikling, som

kan gi endring i ettersparsel og transportmiddelfordeling,

vil ogsa kunne bidra til oppnaelsen av nullvekstmalet for
personbiltransport i norske byomrader (ibid.) Da fokuset for
denne oppgaven er kollektivtransport, sykkel og gange vil det
kort beskrives de teknologitrendene som vil kunne pavirke
disse transportformene, den fysiske infrastrukturen og

befolkningens reisevaner i fremtiden.

MOBILITET SOM EN TJENESTE

Flere forretningsmodeller skreddersydd for fleksibel deling
av mobilitetstjenester, som er individorienterte, er under
utvikling. De digitale lasningene har gjort utviklingen av

en rekke nyskapende tjenester mulig. Disse lgsriver den
enkeltes transportbehov fra n@dvendigheten av a eie eget
transportmiddel (Ekspertutvalget, 2019). Kombinert mobilitet
brukes om et slikt utvidet nettverk av transporttilbydere

hvor bade private og offentlige tilbydere samhandler om
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& kombinere mobilitetslgsninger i et helhetlig tilbud (Wahl,
2019). MaaS (Mobility as a service) er et slikt konsept som
integrerer flere forskjellige transportmidler i en samlet
tjeneste. Kjernen i denne tjenesten er det eksisterende
kollektivtilbudet som suppleres med andre mobilitetstjenester
som bysykkel, bildeling, samkjaring, taxi og leiebil (Statens
vegvesen, 2018). Bade betaling og oversikt over forskjellige
transportmidler skjer i en og samme app. Brukeren betaler
for manedsabonnement og har da tilnaermet fri tilgang pa
tilgjengelige transportmidler (ibid.).

Maas-tjenester gir en rekke transportmuligheter som vil

gke behovet for ulike byttepunkt. Bytte- og knutepunkt i
mobilitetstilbud legger rammeverket for tilbudets effektivitet
og attraktivitet (Wahl, 2019). Med en forventning om at
reisene skal vaere sgmlase, med overganger som er enkle og
effektive mellom transportformer, blir friksjonsfrie byttepunkt
desto viktigere for en god reiseopplevelse. Tilrettelegging for
smarte knutepunkt der bil- og sykkeldeling, sykkelparkering,
tilbringertjenester er lett tilgjengelig og som ivaretar god
adkomst for gdende og syklende bidrar til samlgse reiser
(ibid.).

INTELLIGENTE TRANSPORTSYSTEMER OG KONNEKTIVET

Transportinfrastruktur bestar av bade «klassisk» infrastruktur
som veier og jernbane og digital infrastruktur som stetter
opp under funksjoner til transportsystemet. Dette er for
eksempel elektronisk kommunikasjon (Ekspertutvalget,
2019). Digital infrastruktur og IKT-systemer har en stor
betydning pa forvaltning, drift og vedlikehold av den fysiske
infrastrukturen. Det er avgjegrende for fremtiden og de
mulighetene ny teknologi gir & ha tilstrekkelig kapasitet

i kommmunikasjonsnettverkene (Wahl, 2019). Systemer

og tjenester der hovedinformasjonen brukes innen
transportsektoren kalles intelligente transportsystemer,
forkortet ITS (Statens vegvesen. 2018). Vi kan se en utvikling
innen intelligent samhandling mellom transportmidler pa
tvers av transportformer som da er tilknyttet og deltar i et
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felles digitalt gkosystem. Nar datautvekslingen skjer bade
mellom kjgretay (V2V) og mellom kjgretay og infrastruktur
(V2I) snakker vi om samvirkende ITS eller konnektivitet
(Ekspertutvalget, 2019). Konnektivitet skal veere med pa

& ake sikkerhet, bedre mobilitet og redusere trengsel i
transportsystemet ved at det blir en mer effektiv utnyttelse
av transportinfrastrukturen. Dette skjer ved at kjgretay

kan kjgre tettere og jevnere, angi sin posisjon, destinasjon
og kapasitet for gods og passasjerer og sikre at det er god
korrespondanse mellom ulike modi og kjaretay (Wahl, 2019).
Denne konnektiviteten vil kunne styre transporten og bedre
fordeling mellom transportformene som vil gi muligheter
for begrenset arealbruk og miljg- og klimagassutslipp.
Datautveksling og informasjonsdeling i sanntid vil ogsa

gi okt brukertilfredshet for brukere av de konnektive
trafikksystemene (ibid.).

Denne type digitale systemer gjgr toveis kommunikasjon
mulig og gir stor nytteverdi til trafikanter, myndigheter og
andre aktgrer i trafikken (Statens vegvesen, 2018). | dag er det
seerlig ITS tiltak i kryss som kan bedre fremkommeligheten
og trafikksikkerheten til myke trafikanter. Det finnes to
eksempler pa ITS-tiltak for sykkel. Det ene er «grgnn balge»
hvor syklister i minst mulig grad mater radt lys i kryss. Den
andre er «far grant» som gir syklister et forsprang pa bilene
slik at de ligger foran bilistene i krysset og dermed er godt
synlige (Statens vegvesen, 2018). Konnektivitet i senere faser
vil sammenfalle med utviklingen av autonome kjaretgy. Den
digitale veiinfrastrukturen ma utvikles for a vaere tilpasset
de autonome Kkjgretgyene. Hovedforutsetningen for at
disse kjgretayene skal oppna sitt fulle potensiale er at alle
kjoretay er oppkoblet (Wahl, 2019). Denne gkende bruken
av digitalisering, effektiv kommunikasjonsteknologi og
sensorer generer en stor mengde data i transportsystemet.
Denne gkte dataflyten er til fordel for konnektiviteten, men
vil kunne fa problemstillinger knyttet til personvern, juridisk
ansvar, eierskap, IT-sikkerhet, kvalitetssikring og manglende
standardisering av data (Bakken, 2017; Wahl, 2019).
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Figur 2.6.De ulike komponentene i fremtidig automatisert transport. (Mariussen et.al., 2018).png

ELEKTRIFISERING OG AUTONOMI

Det er en markant overgang til fornybar og baerekraftig energi
i alle transportsektorens fremkomstmidler. Elektrifisering av
fremkomstmidler som tidligere var drevet av fossilt drivstoff
er den mest dominerende overgangen (Ekspertutvalget,
2019). Elektrifisering hvor kjaretay gar fra mekanisk drivlinje
til elektrisk har flere fordeler som gjer det attraktivt. Det
bidrar blant annet til lavere klima- og miljgutslipp samtidig
som de er mer energieffektive og stayfrie (Aarhaug et.al.,
2018). Elektriske kjgretay vil ha hayere innkjgpskostnader
enn kjgretay med fossilt drivstoff, men i motsetning har de
lave drifts- og vedlikeholdskostnader (ibid.). Elektrifisering gjar
det mulig a lgse transportsektorens klimautfordringer uten

at det ma gjeres pa kompromiss med & oppna hay mobilitet
(Ekspertutvalget, 2019).

Det er ogsa en utvikling mot stadig gkning i automatisering
av kjgretgy som over tid vil kunne pavirke bade
ettersparsel, kapasitetsbehov, sikkerhet og driftskostnader
i transportsektoren(ibid.). Ved automatisert kjgring pa

vei vil kjgretayet veere i stand til & kjgre pa veien pa en
sikker og effektiv mate. Det vil veere delvis eller ingen



hjelp av en farer. Samspill mellom fgrer av kjgretayet, et
system for automatisert kjgring og kjgretgyet med sine
andre kjgretgysystemer gjgrautomatisert kjgring mulig.
Bade systemet for automatisert kjgring og de andre
kjoretgysystemene finner vi i kjgretayet selv (Foss, 2017).
Den automatiserte kjgringen er delt inn i seks nivaer for det
funksjonelle virkeomradet. Inndelingen er basert pa den
internasjonale standarden SAE og gar fra niva 0 med ingen
automatisering til niva 5 med full automatisering (Foss, 2017,
Mariussen, 2018). De ulike nivaene er forklart i Figur 2.7.

Automatiserte kjgretay er fortsatt i utprevingsfasen og
kjgretay i niva 3-5 er forventet fra og med 2030 (Wahl,
2019). Det teknologiske skiftet vil ha utfordringer knyttet til
overgangen mellom ulike Igsninger slik som overgangen til
autonome transportformer. De autonome kjgretgyene vil ha
andre krav til infrastrukturen enn manuelt styrte kjgretay.
Transportinfrastrukturutbygging ma dermed handtere en

=

Niva 3

Niva 2
Delvis automatisering

£

Niva 1
Farerstatte

&=

Nivé 0
Ingen automatisering

Niva 4
Hey automatisering

- I'noen situasjoner utfgrer systemet alle kjgreoppgaver. Om
sjafaren ikke responderer pa foresparsel fra systemet om a
overta, vil systemet stanse reisen pa en sikker mate.
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overgangsperiode hvor de ulike Igsningene fungerer sammen
og en infrastruktur som fungerer i fremtiden (Ekspertutvalget,
2019). Med autonome kjaretay vil det kunne vaere mulig &
bygge smalere kjgrefelt giennom & redusere bredden pa ulike
elementer i veiens tverrsnitt slik som kjgrefelt, midtdeler og
vegskulder giennom deres presise posisjonering i kjigrebanen.
Det er likevel andre faktorer som ma tas i betraktning slik
som utrykningskjeretay og slitasje pa vegbanen. Det kan
derfor argumenteres for & ha samme kjarefelt bredde slik at
utrykningskjeretay kommer seg enkelt frem og at slitasje blir
mindre giennom at de autonome kjgretayene programmeres
til & kjgre der det er minst slitasje (Mariussen et.al., 2018).

Det er i dag usikkerhet rundt hvilke krav autonome kjgretay
faktisk vil stille og dermed vanskelig & si noe om hvordan
fremtidig veiutforming vil bli. Potensiell fremtidig veiutforming
som smalere veier, mindre skilting og redusert lyssetting vil
bare kunne endres dersom det er 100 % autonome biler pa
veien (ibid.).

=

"‘Niva 5
Full automatisering

- Under alle kjgreforhold utfarer systemet alle
kjoreoppgaver

‘Betinget automatisering

- Systemet utferer alle kjgreoppgaver i noen situasjoner, men ved
foresparsel fra systemet ma sjafer kunne overta kjgreoppgavene.

- Systemet kan styre og bremse i noen situasjoner gitt de gjeldene forutsetningene
i det aktuelle funksjonelle virkeomradet. Sjafer utfarer resten av fareroppgavene.

- Systemet for automatisert kjgring og menneskelig sjafer deler pa fereroppgaver. Systemet
kan styre og bremse ved & kontrollere kjgretayets bevegelse sidevegs og i kjgreretning.

- Den menneskelige fareren utferer alle fareroppgaver med eller uten statte av

aktive sikkerhetssystemer.

Figur 2.7 Automatiseringsniva.ai

35



02 Kunnskapsgrunnlag

Implementeringen av autonome kjgretay vil pavirke behov
for veimarkeringer i form av radarer og kameraer, signalbruk
som V21 kommunikasjon, feltbredde og veikapasitet og
tilgangsstyring med tilpasning av infrastruktur for av- og
pastigning (@stli et.al., 2017). Utforming av infrastruktur
tilpasset autonome kjaretay kan fere til konfliktpunkter
mellom kjgretgyene og mye trafikanter. Dette gjelder

seerlig utforming av av- og pastigningsplasser hvor det

kan oppsta konflikt med syklister. Det vil da vaere mindre
attraktivt a sykle og folk vil bytte til andre transportformer
(ibid.). En annen pavirkning pa transportmiddelfordelingen
ved implementering av autonome kjgretgy er den at
trafikantgrupper som tidligere ikke hadde tilgang pa
personbiltransport vil kunne bruke autonome kjgretay. Dette
vil kunne gi en positiv velferdseffekt i samfunnet og statter
opp under sosial baerekraft og retten til transport. Det vil
igien kunne fare til gkt antall reiser og kjagretaykilometer for
personbilbasert transport (ibid.)

For at innfaring av autonome kjgretay skal bli baerekraftig

ber de inngd i et kollektivtilbud og ikke erstatte personbilen
(Wahl, 2019). Det er forutsett gkning av bilbaserte lasninger
ved introduksjon av autonome biler og delingsmobilitet med
disse kjgretayene (Dstli et.al., 2017). Dette er ikke en gnsket
utvikling og derfor bar autonome kjgretay innga som en

del av en fleksibel tilbringertjeneste til kollektivknutepunkt

for & bidra til et skift i transportmiddelfordelingen fra
bilbasert persontransport (ibid.). Dette vil gi enklere tilgang

til kollektivknutepunkt og kan gi reisene muligheten til &

reise fra der til der (Wahl, 2019). Autonome kjaretay ma

ikke bli for rimelig. Da vil de konkurrere med sykkel og

gange for korte reiser, som igjen vil gi gkt trafikk pa veiene.
Det er derfor viktig & ha kollektivtransport som kjernen i et
mobilitetsnettverk (Bloomberg Philanthrophies, 2017; Bakken,
2017). Tilbringertjenester med autonome kjaretay for forste
og siste etappereiser vil gi personer som selv ikke kan ga eller
sykle og nar avstandene blir for store mulighet til & bruke
kollektivtilbudet (Bakken 2017).
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Det er en visjon i transportsektoren om null drepte og hardt
skadde. Norge er i verdenstoppen pa trafikksikkerhet etter
gode resultater fra en malbevisst innsats over lang tid med
trafikksikkerhetsarbeidet. Ny farerstgttesystemteknologi i
dagens transportmidler som ABS-bremser, kjgrefeltholder og
automatisk farts tilpasser har gjort kjgretayene sikrere. Disse
farerstgttesystemene virker positivt pa trafikksikkerheten,
men de fleste ulykker skjer fortsatt pd grunn av fererfeil.
Videre utvikling med ny teknologi og innferingen av
autonome kjgretay vil kunne redusere ulykkesrisikoen

enda mer og bidra til & oppna nullvisjonen(Ekspertutvalget,
2019; Bloomberg Philanthrophies, 2017). I tillegg til &
eliminere ulykker grunnet fgrerfeil vil autonome kjeretay

gi mindre begrensinger til kjgretid, da det ikke vil vaere

noen restriksjoner for kjgre- og hviletid. Dette vil kunne

gi et mer effektivt transporttilbud og hayere utnyttelse av
transportflaten (Ekspertutvalget, 2019).

Tilrettelegging for ny teknologi vil ha behov for endringer og
revisjoner av eksisterende regelverk. Et eksempel pa dette
er foreransvaret i vegtrafikkloven hvor fgrer alltid ma ha fullt
herredemme over kjgretayet (Ekspertutvalget, 2019). Dette
legger restriksjoner for autonome kjgretgy. Et nytt regelverk
for utpraving av selvkjgrende kjaretgy tradte i kraft 1. januar
2018. Det ble ogsa tillatt med sma elektriske kjgretay i
vegtrafikkloven. Det blir nedvendig med flere revisjoner i
regelverket enn de som finnes i utprevingsregelverket for at
kjoretgy uten forer skal kunne kjgre i alminnelig trafikk (ibid.).

AUTONOME BUSSER

A erstatte private konvensjonelle biler med private
selvkjgrende biler vil kunne gke sikkerheten i trafikken, men
det vil ikke redusere trafikkorker, ko og parkeringsareal da
det ikke vil redusere trafikkmengden. Dette vil igjen ikke
gjare byene vare mer levelige (Glazebrook & Newman, 2018).
Teknologi som i dag dominerer bytransport er produkter

av det nittende &rhundre slik som trikk, tog og bilen. De
moderne versjonene av disse transportmidlene er endret i



komfort og sikkerhet, men kapasitetsmessig og den effektive
farten er uendret. Det er disse karaktertrekkene som former
byene vare og bestemmer reisevanene. Bilen dominerer som
transportmiddel for lange reiser over toget som har fert til
trafikkorker og ka for alle transportformer som ferdes pa vei.
Den totale urbane effektivitet har dermed blitt redusert, da
bilen og motorveier har en kapasitet pa 3000 passasjerer i
hvert felt per time, mens tog har ti ganger sa stor kapasitet pa
samme areal (ibid.). Dette viser at selv med ny teknologi ma
det tilrettelegges for kollektivtransport med hay kapasitet for
a lgse kapasitetsproblemene pa veiene. Det er her autonome
busser kan vaere en god lgsning.

Autonome busser vil veere et mer fleksibelt og mindre
kostbart alternativ til haykapasitets kollektivtrafikk enn
skinnegaende transportformer (Hewson, 2018). De har
muligheten til 3 operere ngyaktig i et bestemt veispor og
innenfor bestemte funksjonskrav. Autonome busser vil
kunne ha de samme fordelene som tog eller trikk uten &
matte anlegge dyr infrastruktur. Det gker sannsynligheten
for at de kan veere levedyktige kollektivtilbud (ibid.). Om de
autonome bussrutene anlegges som et BRT system (Bus
rapid transit), vil det gi forutsigbarhet for brukerne giennom
frekvente avganger og direkte ruter og gke effektiviteten

pa veinettet. Selv om de kan operere pa bade segregerte
og ikke-segregerte veier vil et eget felt for bussen gi mest
forutsigbarhet, fart og service fordeler (ibid.). Segregering

av bussnettverket kan gjgres gjennom fortauskanter,
trafikkayer eller beplanting. For a gjare et slikt tilbud attraktivt
ma det vaere av hey kvalitet og vaere frekvent og palitelig

i forhold til avganger. Et Kollektivsystem som orienteres
rundt BRT og bruker et integrert system for betaling og
sanntidsinformasjon vil kunne gi mellomstore byer den
samme kvaliteten for hay-kvalitetstransport som t-banen gjar
for store byer. Et slik BRT system vil ogsa kunne gi mulighet
for bedre og sikrere tilbud for gdende og syklende (ibid.)
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Figur 2.8. Vareleveringspod
(Kilde: Bloomberg Philanthropies, 2017).

VARELEVERING

Terminalene er ogsa en viktig del av transportinfrastrukturen.
Helautomatisering av godsterminaler vil gjare slik at pakkene
selv inneholder informasjonen som trengs for & sende de

i fortrukket rute og med passende transportmiddel samt
hvilke krav den har til sikkerhet, temperatur og hvor raskt den
skal leveres (Bakken, 2017). Godsterminaler der leveranser
fra flere leverandgrer samles og sendes sammen til en
varemottaker kalles samleterminaler (Statens vegvesen,
2018). Disse terminalene kan ogsa brukes til & omlaste varer
til alternative transportmidler. | dag skjer dette via mindre
elektriske varebiler og lastesykler, men i fremtiden kan
distribusjon skje med automatiserte leveringskjgretay kalt
poder (ibid.). Varelevering i byer ma dekke en mengde ulike
formal slik som levering til butikker, bedrifter og til forbruker
direkte.

Nye konsepter for varelevering vil kunne gjgre levering av
varer lettere og mer miljgvennlig (Hewson, 2018). Smale
gater og restriksjoner for adgang gjgr det vanskelig for
varebiler 8 komme til varemottakeren samtidig som parkerte
lastebiler vil kunne veere barrierer for gdende og syklende.
De nye lgsningene er mindre i starrelse og vil kreve mindre
plass i bybildet samtidig som det ogsa vil kunne bidra til &
redusere kapasitetsproblemene pa veiene i byen (ibid.). Disse
autonome leveringskjgretayene vil gjgre varelevering mer
effektivt og brukerorient. Varene sorteres og blir arrangert
pa passende kjgretay for levering til destinasjonen og ved
bruk av autonome leveringskjaretgy vil varene kunne leveres
helt til inngangsderen til mottaker. Ved bruk av autonome
kjoretay vil varelevering ogsa kunne skje pa natten og
samhandlende ITS-systemer vil gjgre det mulig a bruke
gatenettverket effektivt ved at varelevering skjer i perioder
med lite persontransport (ibid.). A bruke et nettverk tilpasset
autonome tilbringertjenester for persontransport vil sikre

at kravene til infrastrukturen for autonome kjgretay mates
og vil gjgre denne lgsningen for varelevering lannsgmt i et
gkonomisk perspektiv (ibid.).
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2.1.4 DELOPPSUMMERING BZAREKRAFTIG BY- OG MOBILITETSUTVIKLING

Baerekraftig utvikling er det langsiktige malet som viser gnsket retning for utviklingen og
peker pa de prioriteringer og handlinger som ma gjeres i dag for at utviklingen skal veere
baerekraftig for fremtiden.

Sosial baerekraft er viktig med tanke pa utforming av byen og handler om bade sosial likhet
og lokalsamfunnets baerekraft. Det blir viktig a utvikle omrader som gir rettferdig tilgang

til offentlig transport, gang- og sykkelveier, blagrann struktur og gode bolig- og bomiljger.
Lokalsamfunn som skal veere baerekraftige er kompakte, har funksjonsmangfold, baerekraftig
BAREKRAFTIG transport, greanne lunger, offentlige rom, boligmangfold og gangvennlige nabolag.
UTVIKLING - Planleggingsstrategier gjgr det mulig a designe byer i en menneskelig skala slik at det blir
hoy tilgjengelighet og hay kvalitet av bymiljget. Den kompakte byen er en bymodell som er
regnet for & veere modellen som gir baerekraftige byer. Det gjgred gjennom tette urbane
omrader som reduserer transportbehovet, bevarer sammenhengende gregntomrader rundt
byen og gir en levende og mangfoldig by gjiennom funksjonsblanding av boliger, service

og nzering. Ngkkelen til & oppna «den baerekraftige byen» er at alle byens komponenter

ma vaere baerekraftige som de ulike nabolagene. For 4 lettere kunne balansere de ulike
gkonomiske, sosiale og miljgmessige hensynene i utviklingen kan kompleksiteten deles inn
beerekraftsprinsipper som gjgr det lettere & oppna beerekraftighet i alle byens elementer.

Beaerekraftig mobilitet handler bade om & gjare transporten mer miljgvennlig og mer

bruk av kollektivtransport, sykkel og gange samt redusere reiseavstander og antall reiser.

For & oppna baerekraftig mobilitet er ngkkelen & fa til holdningsendringer med tanke pa
transportplanlegging og befolkningens villighet til & bruke alternative transportformer overfor
bilen.

Gatenettverket som gir best gangvennlighet og permeabilitet er gridnettverket. Kombinert
med sma kvartaler, 90x90 meter, vi gi god lesbarhet, vitalitet og gangvennlighet. Denne
kvartalsstarrelsen vil ogsad imatekomme behovene for grantareal.

Et godt kollektivtilbud er essensielt for & fa til et mer beerekraftig transportnettverk. Et
BAREKRAFTIG

MOBILITETSUTVIKLING

kollektivtilbud vil vaere mer attraktiv for innbyggerne om det har gkt kjgrehastighet, hyppigere
avganger og et mer finmasket rutenett. Linjene ber vaere mest mulig rette og veere tilgjengelig
for en viss befolkningsmasse og tilrettelegge for myke trafikanter gjennom fasiliteter for
sykkel og god tilgjengelighet for gdende til holdeplasser. Her blir det viktig med hay tetthet
som gir et bedre grunnlag for hyppigere avganger og kortere avstander til og mellom
holdeplasser.

Kortere avstander i byen gjor det mulig & bruke et bredere spekter av transportformer. For
at folk skal velge & sykle og & ga mer er det viktig a lage en infrastruktur som tilrettelegger og
prioriterer disse transportformene.

Potensialet for flere sykkelreiser kan akes ved & lage et kontinuerlig og komfortabelt
sykkelnettverk og ha gode sykkelfasiliteter ved malpunkter.
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Gangvennligheten kan gkes ved & skape kvalitetsmiljger som er tilrettelagte for gdende slik
at gange blir en naturlig og behagelig aktivitet. Avstander til sentrale funksjoner bar veere
lokalisert i gdavstand som er regnet til & veere tilsvarende 5-10 minutters gange. Dette vil gke
sannsynligheten for at folk velger & ga. Vegetasjon og vannelementer vil ogsa vaere med pa a
gke gangvennligheten.

Gaten er bade et rom for bevegelse og sosiale interaksjoner. For & gke gatens funksjon

som sosial arena vil reduksjon i trafikkmengde gke sannsynligheten for gkt aktivitet. Det vil
dermed veere hensiktsmessig a designe for et nettverk av byrom med attraktive forbindelser.
Byrommenes nzerhet og sammenkobling er viktig for d fa et godt mobilitetsnettverk i byen.

Investeringer i teknologi for bade transportmidler, informasjonssystemer og
transportsystemet i seg selv vil kunne gi mer baerekraftig mobilitet. Ny teknologi vil gi endring
i ettersparsel og transportmiddelfordeling som ogsa vil kunne bidra til mer baerekraftig
mobilitet og oppnaelse av nullvekstmalet.

Nye digitale lgsninger som Maas vil gi en rekke nye transportmuligheter, men vil ogsa kreve
mer effektive byttepunkt som gir semlgse reiser.

Digital infrastruktur blir ved innfaring av ny teknologi enda viktigere og har stor betydning
for drift og vedlikehold av den fysiske infrastrukturen. ITS systemer vil gi nye muligheter

for kommunikasjon og samhandling mellom kjeretay og kjeretay og infrastruktur. Denne
konnektiviteten vil kunne gi bedre sikkerhet, bedre mobilitet og redusere trengsel i

transportsystemet.
TEKNOLOGI OG - Konnektivitet vil sammenfalle med utvikling av autonome kjgretay. Innfering av autonome
TRANSPORTUTVIKLING kjgretay vil pavirke ettersparsel, kapasitetsbehov, sikkerhet og driftskostnader i

transportsektoren. Infrastrukturen vil kunne bli pavirket ved at de autonome kjaretayene har
andre krav, men dette kan ogsa fare til at det trengs mindre areal til transport.

For at mobilitet med autonome kjaretay skal bli baerekraftig bar de inngd som en

del av et kollektivtilbud og ikke erstatte personbilen. Kollektivtransport ma fortsatt

vaere kjernen i mobilitetsnettverket. Autonome busser kan vaere en god lgsning

som heykapasitetskollektivtransport som vil ha samme kapasitet som skinnegdende
transportformer, men vil vaere mer fleksibel og mindre kostbar.

Samleterminaler og ny teknologi for varelevering i form av mindre kjgretgy og autonome
poder vil ogsa kunne gi bidrag til & lgse kapasitetsproblemene pa veiene. Varelevering vil
bruke mindre areal samtidig som det blir mer effektivt og podene har bedre tilgjengelighet i
byen.
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2.2 FREMTIDSBYVISJONER

Denne delen skal presentere to fremtidsbyvisjoner som
er planlagt bygd i Norge og i Japan. Den skal gi et innblikk
i hvordan fremtidens byer kan planlegges og hvordan en

baerekraftig og smart by kan bygges for a na klimamalene. Her

presenteres 0gsd caseomradet Avtjerna gjennom byvisjonen
Sollihggda plussby som ble laget av COWI pa oppdrag fra
Avtjerna grunneierforbund i 2017. Denne byvisjonen er ikke
en masterplan, men en visjon som ble utarbeidet med tanke
pa blant annet markedsfaring.

2.2.1 BYVISJONEN SOLLIHOGDA PLUSSBY

Avtjerna er i dag et ubebodd skogsomrade som ligger mellom
Sandvika og Sundvollen og sgrest for Sollighggda i Beerum
kommune. Dette omradet pd 2700 mal skal bli Europas farste
plussby og skal romme 30 000 innbyggere fordelt pa 12
nabolag og skal ha 15 000 arbeidsplasser (Sollihegda plussby,
u.d.). Byvisjonen er en ny mate a tenke by pa for & na FNs
klimamal. Dette vil kunne veere en by for fremtiden der selve
byen er en del av energilasningen gjennom at de produserer
mer energi enn innbyggerne trenger. Den sterste fordelen
med a bygge en by fra start er de mulighetene man har til

a tenke by pa nye mater uten & matte ta hensyn til gammel
infrastruktur. Det skjer stadige endringer i transportsektoren
og ny teknologi som selvkjgrende kjgretay vil endre maten vi
tenker mobilitet pa (ibid.).

Visjonen for plussbyen er at det blant annet skal veere

en lastebilfri by hvor all varetransport skjer giennom
mikroterminaler i utkanten. Det vil ogsa bli en pilotby for
selvkjgrende kollektivtransport og bylaboratorium for
baerekraft, teknologi og utvikling. Da visjonen ble laget i
2017 skulle det utredes for mulighet for togstasjon ved
Avtjerna nar Ringeriksbanen blir bygget. Det vil ikke bli

en togstasjon, men det vurderes a gi tillatelse for & bruke
servicetunellen til toglinjen som trase for autonome busser
som vil gi like muligheter for kollektivknutepunkt og effektive
transportlgsninger pa Sollihegda og som kobler omradet til
Oslo (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2020).
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Figur 2.9. Sollihegda Plussby oversiktskart. (Sollihggda plussby, u.é)

Sollihggda plussby som et ambisigst miljgprosjekt vil kunne
styrke Osloregionen. Det er utviklet fire byplanprisipper som
skal veere fgrende for utviklingen. De er som felgende:

Smart by og transport
Mer tid til det du har lyst til med smartere bygg,
transportlgsninger og hverdagslogistikk

Markaportal
Destinasjon som flere drar til enn fra. Maksimalt 200 meter til
marka. Gode naturopplevelser til fots, sykkel og ski.

Plussenergi
Produserer mer energi enn byen bruker. Smart energibruk,
produksjon og bruk av fornybar energi.

Sirkuleergkonomi
Nullutslippssamfunn med klimavennlige Igsninger og
gjenvinning av ressurser.

5 MINUTTERSBYEN - UTEN BRUK AV BIL

Plussbyen skal vaere en foregangsby for utvikling av
effektive, attraktive og kompakte kollektivknutepunkt og

skal falge prinsippet om 5 - minuttersbyen (Sollihggda
plussby, u.d.). De fleste av ukens gjgremal innen 5 minutters
rekkevidde gjennom hgy tetthet og effektive, fremtidsrettede
transportlgsninger. Fra alle steder i byen skal det vaere mulig
a komme seg til skole, barnehage, kaféer, mateplasser og

et kollektivknutepunkt pa under 5 minutter uten & bruke

bil som transportmiddel. Rammen for mobilitetsmgnsteret
pa Sollihggda er et beerekraftig naermiljg, god helse og
effektive transportlasninger (ibid.). Baerekraftige og effektive
transportlgsninger skal gi innbyggerne plusstid som gjgr det
enklere a fa hverdagspuslespillet til a g& opp.



02 Kunnskapsgrunnlag

| i "ﬂﬂ'\,l!l!'!l
Ly AR

_ 2 S vy
Sollihggda plussby, u.a

Figur 2.10. Sollihggda Plussby oversiktsbilde for visjonen. ( )
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2.2.2 THE WOVEN CITY VED MT. FUJI | JAPAN

The woven city er et samarbeid mellom Japanske Toyota og
BIG arkitekter i Danmark. Denne byen skal vaere en prototype
for fremtidens by lokalisert ved Mount Fuji i Japan lokalisert
i byen Susono. Det 700 mal store omradet var tidligere en
bilfabrikk som na skal bli hjemmet til 2000 beboere hvor
testing av autonome kjgretgy, roboter og smarte hjem

skal skje i et miljg for en virkelig verden. Byggestart for
prosjektet skal vaere i 2021 (Ravenscroft, 2020). Byen har
som mal a fa folk og lokalsamfunn til & komme sammen

i en fremtid tilgjengeliggjort av teknologi og forankret i
historie og natur. Masterplanen bruker solceller, geotermisk
energi og hydrogen drivstoffteknologi for & strebe mot et
karbonngytralt samfunn (World Architecture community,
2020).

Byen vil bygges rundt et fleksibelt gridnettverk av gater
hvor de ulike gatene er tilpasset forskjellige hastigheter
og trafikanter. Hovedgatene vil bli brukt av autonome
kjgretay og mindre gater vil vaere til andre personlige
transportformer slik som sykler, sparkesykler og Toyota's
i-Walk (Ravenscroft, 2020). Den siste typen gater er bare
for gdende. Gatenettverket og de ulike gatetypene er vist |
Figur 2.13. Bystrukturen vil da besta av tre komponenter.

Figur 2.13. The Woven City grid with distortion. (Worldarchitecture, 2020)
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Figur 2.12. The Woven city plan (Worldarchitecture, 2020)

Gater optimalisert for autonome kjgretay, promenader for
mikromobilitet og parkgater for gdende (ibid.). Gatene for
autonome kjaretoy vil bruke Toyota e-Palette, et selvkjgrende,
rent, multifunksjonelt kjgretay. Kjgretayet vil bli brukt til alt
fra delt-mobilitet og varelevering til mobil handel, mat, lege,
hotell og arbeidsplass. Promenadene for rekreasjon vil vaere
til mikromobilitet og andre typer for saktegaende transport.
De vil tillate beboere & meandrere fritt i byen med gkte
andeler av naturlige omgivelser og offentlige rom. Den siste
typen er den lineaere parken, en gate dedikert til gdende, flora
og fauna. Disse gatene lager en gkologisk korridor for trygge
og behagelige reaksjonsturer i tillegg til at denne korridoren
knytter sammen Susono valley og Mount Fuji (World
Architecture community, 2020).

Byggene skal vaere konstruert av trevirke og ha solcellepanel
pa taket. Kvartalene skal vaere arrangert i grupper rundt
sentrale bakgarder. Bakgardene skal vaere koblet til
hverandre gjennom gater og parkgater for gdende. Dette gir
en bystruktur som bestar av 3x3 kvartaler (Ravenscroft, 2020).
Kvartalene vil ha funksjonsblanding av boliger, handel og
kontorer som skal sikre livlige og aktive nabolag til alle tider
pa dagen (World Architecture community, 2020).
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Figur 2.14. lllustrasjon av The woven city i foten av Mt. Fuji. (World Architecture community,, 2020)

Figur 2.15. Mellom byggene i byen. (Ravenscroft, 2020)

Figur 2.17. Kollektivtransporten i byen. (World Architecture community, 2020)

43



02 Kunnskapsgrunnlag

2.3 FORANKRING

| denne delen skal det sees naermere pa de politiske
foringene som legger rammeverket for baerekraftig
mobilitetsplanlegging. Aktuelle planer og faringer som er
sentrale for transport og mobilitet i utvikling av baerekraftige
urbane omréder fra internasjonalt niva til kommunalt

niva vil utdypes litt nermere. Med Sollihegda Plussby

som caseomrade vil de gjeldene regionale og kommunale
foringene vaere fra henholdsvis Akershus fylkeskommune, da
den gamle regionalplanen gjelder til Viken fylkeskommune far
utarbeidet ny og Beerum kommune sin kommuneplan.

2.3.7 INTERNASJONALE FORINGER

FNs BAREKRAFTSMAL

FNs baerekraftsmal ble vedtatt hasten 2015 av
medlemslandene. De bestar av 17 hovedmal og 169 delmal
for en baerekraftig utvikling mot 2030 (Landbruks- og
matdepartementet, 2018). Malene er en felles arbeidsplan
for & utrydde fattigdom, bekjempe ulikhet og stoppe
klimaendringene innen 2030 (FN, 2019). FNs baerekraftsmal
gjelder alle land og skal fungere som en felles global retning
for land, naeringsliv og sivilsamfunn.

Ekspertutvalget ga ut en rapport om teknologi og fremtidens
transportinfrastruktur der de peker pa viktigheten av
transport sett i lys av FNs baerekraftsmal. Personlig mobilitet
og et velfungerende transportsystemer kan nemlig sees

pa som en del av grunnmuren for FNs beerekraftsmal.

Uten velfungerende mobilitetstjenester vil det vaere
krevende for ethvert samfunn & ivareta behovene til
befolkningen. Det kan vaere alt fra sikkerhet, helsetjenester,
sysselsetting, velfungerende byer og lokalsamfunn eller et
sunt klima (Ekspertutvalget, 2019). De poengterer ogsa at
hovedtrendene innen teknologi gir oss starre muligheter for &
oppna beerekraftig bevegelsesfrinet.

Det er spesielt beerekraftsmalene 9, 11 og 13 som er viktige
med tanke pa mobilitet og transport.
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INNOVASJON 0G
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Mal 9 Innovasjon og infrastruktur

Figur 2.18. (FN, 2019)

Malet handler om a bygge robust infrastruktur, fremme
inkluderende og baerekraftig industrialisering og bidra til
innovasjon. Infrastruktur er den underliggende strukturen
som ma veere til stede for at et samfunn skal fungere.

For & skape baerekraftig utvikling er det avgjgrende med
investeringer i infrastruktur som transport, energi og
informasjonsteknologi.

Viktige delmal:

9.1 "Utvikle pdlitelig, beerekraftig og solid infrastruktur av hay
kvalitet, herunder regional og grensekryssende infrastruktur,
for G statte skonomisk utvikling og livskvalitet med vekt pd
overkommelig pris og likeverdig tilgang for alle.”

9.4. "Innen 2030 oppgradere infrastruktur og omstille
neeringslivet til & bli mer beerekraftig, med en mer effektiv bruk

av ressurser og starre anvendelse av rene og miljgvennlige
teknologiformer og industriprosesser, der alle land gjor en innsats
etter egen evne og kapasitet.”

Mal 11 Baerekraftige byer og samfunn

Malet handler om a gjere byer og bosetninger inkluderende,
trygge og motstandsdyktige og baerekraftige. 60 % av verdens
befolkning vil bo i byer innen 2030. Byene star for 75 prosent
av alle klimagassutslipp. Fremtidens byer ma bygges slik at
det er tilgang til grunnleggende tjenester som energi, boliger
og transport for alle innbyggerne.

Viktige delmal:

11.2."Innen 2030 sarge for at alle har tilgang til trygge,

lett tilgjengelige og beerekraftige transportsystemer til en
overkommelig pris, og bedre sikkerheten pé veiene, scerlig
glennom utbygging av offentlige transportmidler og med scerlig
vekt pd behovene til personer i utsatte situasjoner, kvinner, barn,
personer med nedsatt funksjonsevne samt eldre.”

11.7. “Innen 2030 sarge for allmenn tilgang til trygge,
inkluderende og lett tilgjengelige grantomréder og offentlige

rom, scerlig for kvinner barn og eldre samt personer med nedsatt
funksjonsevne.”



Mal 13 Stoppe klimaendringene

Malet handler om umiddelbart & bekjempe klimaendringene
og konsekvensene av dem.

| dag fortsetter mengden klimagasser & gke og
klimaendringene skjer raskere enn tidligere antatt.

Deres effekter er synlig over hele verden og
gjennomsnittstemperaturen har steget med omtrent 1 grad
celsius siden den fgrindustrielletiden. Havnivaet fortsetter
0gsa a stige. Det ma i tillegg til a kutte i utslipp og lagring av
CO, satses mer pa fornybar energi, nye industrielle systemer

og endring i infrastruktur.

Viktige delmal:
13.2. “Innarbeide tiltak mot klimaendringer i politikk, strategier

og planlegging pé nasjonalt niva.”

NY URBAN AGENDA

Ny urban agenda er en felles visjon og politisk forpliktelse
som ble vedtatt pd FN-konferansen HABITAT IIl i Equador i
2016. Det er en strategi for baerekraftige by og boligomrader
for alle. Norge, giennom & vaere med & vedta strategien, har
forpliktet seg til & leve og planlegge etter ny urban agenda.

En forventning om kraftig akning i befolkning som bor i byer
de neste arene, skaper store utfordringer knyttet til blant
annet bolig, infrastruktur, naturressurser, helse, utdanning og
arbeid. Ny urban agenda har en felles visjon om & planlegge
og jobbe mot byer for alle. Det betyr folk skal kunne bo

og bidra til & skape rettferdige, sikre, sunne, tilgjengelige,
rimelige, robuste og baerekraftige byer og bosetninger, for a
fremme velstand og livskvalitet for alle. Samtlige mennesker
skal ha de samme mulighetene til bruk og glede av byer og
bosetninger (Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
2018).

Ny urban agenda kan sees i sammenheng med FNs
beerekraftsmal hvor urbaniseringen farer til at utviklingen
som skjer i byene gjelder et stort antall mennesker, som
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igien vil ha mye & si for maloppnaelsen av beerekraftsmalene.
Gjennom ny urban agenda forplikter landene seg til a arbeide
for baerekraftige byer og bosetninger i eget land og pa globalt
niva (ibid.).

2.3.2 NASJONALE FORINGER

NASJONALE FORVENTNINGER TIL REGIONAL OG
KOMMUNAL PLANLEGGING 2019-2023

Nasjonale forventninger til regional og kommunal
planelegging blir hvert fierde ar lagt frem av regjeringen.
Dette gar frem av Plan- og bygningsloven § 6-1. Hensikten

til dokumentet er & fremme en beerekraftig utvikling i hele
landet. Gjennom de nasjonale forventningene gnsker
regjeringen & formidle den prioriterte politikken pa en effektiv
og tydelig mate. Kommuner og fylkeskommuner ma fglge opp
de nasjonale forventningene i arbeidet med planstrategier

og planer (Kommunal- og moderniseringsdepartementet
2019). Dokumentet er delt inn i fire tematiske kapitler med
tilhgrende forventninger fra regjeringen. Det er de tre siste
kapitlene, vekstkraftige regioner og lokalsamfunn i hele
landet, baerekraftig areal- og transportutvikling og Byer

og tettsteder, der det er godt & bo og leve som har viktige
forventninger i forhold til baerekraftig mobilitetsplanlegging.

For & planlegge for vekstkraftige regioner og lokalsamfunn

i hele landet blir det pekt pa at det er viktig for
fylkeskommuner og kommuner a planlegge for & redusere
utslipp av klimagasser og energiforbruk. Effektiv arealbruk
og god samordning med transportsystem er viktig for &
mate overgangen til lavutslippssamfunnet. Vi har som mal &
oppna dette innen 2050. Det er derfor viktig a ta hensyn til
beslutninger angaende lokalisering, byggemate og utforming
av bebyggelse. Infrastruktur og tjenester kan pavirke utslipp
og energiforbruk i lang tid fremover.
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Planlegging for baerekraftig areal- og transportutvikling

vil kreve samordning av transportplanlegging og by- og
arealplanlegging. For a ta hensyn til arealeffektivisering,
redusere klimagassutslipp og byspredning bar det legges
til rette for utbygging rundt kollektivknutepunkt i byer

og tettsteder. Slik utbygging vil ogsa kunne gi et styrket
grunnlag for levende byer, gkt kollektivtransport, sykling

og gange. Regjeringen vil utvikle transportsystem som
bedrer fremkommelighet, reduserer reisetid, reduserer
trafikkulykker, reduserer klimagassutslipp og andre negative
miljgkonsekvenser. Det trekkes frem at saerlig barn og
unges behov for trygg ferdsel og fysisk aktivitet er viktig nar

transportlgsninger velges.

Regjeringens forventninger:
“Fylkeskommunene og kommunene legger til rette for vekst
og utvikling i kompakte og klart avgrensede byomréder
gjennom regionale bolig-, areal- og transportplaner. Planene
[astsetter regionalt utbyggingsmanster, senterstruktur og
hovedftrekk i transportsystemet. “

« “Fylkeskommunene og kommunene legger til rette for
sykling og gange i byer og tettsteder, blant annet gjennom
trygge skoleveier, ved G planlegge for gange og sykling
fra kollektivknutepunkt og ut til friluftsomréder, og for
transportlasninger for grupper som er mindre mobile.”

Nar det gjelder byer og tettsteder, der det er godt & bo

og leve, legges det vekt pd viktigheten av grentomrader i

by. Grgntomrader gir gkt livskvalitet og helse og er viktig

for naturmangfoldet. Malet om en mer barekraftig by-

og tettestedsutvikling for reduserte klimagassutslipp er

sentral og den nasjonale politikken gnsker mer kompakte

byer og tettsteder. Dette vil redusere bilbehovet og gjere

sentrumsomradene mer tilgjengelige for fotgjengere og

syklister.

Regjeringens forventninger:

« “Boliger, nceringsvirksomhet, arbeidsplasser og tjenestetilbud
lokaliseres i eller tett pd sentrum, med god tilrettelegging for
kollektiv, sykkel og gange.”
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« "Kommunene legger universell utforming til grunn i
planlegging av omgivelser og bebyggelse og ivaretar
folkehelsehensyn i planleggingen. “

“Kommunene legger vekt pd & ivareta byrom og bldgrann
infrastruktur med stier og turveier som sikrer naturverdiene,
hensyn til overvann og legger til rette for fysisk aktivitet og
naturopplevelser for alle. *

STATLIGE PLANRETNINGSLINJER FOR SAMORDNET
BOLIG-, AREAL- OG TRANSPORTPLANLEGGING

Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal-, og
transportplanlegging er hjemlet i Plan- og bygningsloven. De
er altsa juridisk bindende. De skal konkretisere hvordan

en skal arbeide for & oppna malene for miljg og klima og
konkretisere de nasjonale forventningene til planleggingen,
samt bidra til mer effektive planprosesser. (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2014).

Planretningslinjene angir felgende mal for kommunenes
arbeid: "Planlegging og arealbruk og transportsystem skal
fremme samfunnsakonomisk effektiv ressursutnyttelse, god
trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal
bidra til & utvikle beerekraftige byer og tettsteder ..., fremme helse,
milje og livskvalitet. Utbyggingsmanster og transportsystem

bar fremme utvikling av kompakte byer og tettsteder, redusere
transportbehovet og legge til rette for klima- og miljavennlige
transportformer. ... persontransporten i storbyomrddene skal tas
med kollektiviransport, sykkel og gange.”

Punkt 4 i planretningslinjene tar for seg de retningslinjene
som det skal planlegges etter. Det er spesielt fire punkter som
er viktige med tanke pa beerekraftig mobilitetsplanlegging.

4.1 "Rammer for utbyggingsmanster og transportsystem bar
fastsettes i regionale planer i trad med disse retningslinjene.
Planene bar avkiare ... hovedtrekkene i transportsystemet,
herunder knutepunkt for kollektivirafikken. ..."



4.2 “Utbyggingsmanster og transportsystem mad samordnes
for d oppn effektive lasninger, og slik at transportbehovet
kan begrenses og det legges til rette for klima- og miljpvennlige
transportformer.”

4.4 "nfrastruktur og framkommelighet for kollektivtransporten
skal prioriteres i planleggingen. ... Knutepunkter for
kollektivirafikken bar ha gode overgangsmuligheter mellom ulike
transportmidler. ... Planleggingen skal bidra til G styrke sykkel

og gange som transportform ... planer for et sammenhengende
gang- og sykkelveinett med hay kvalitet.”

4.8. “Planleggingen skal ta hayde for universell utforming og
tilgiengelighet for alle, og ta hensyn til den delen av befolkningen
som har lav mobilitet”

MELD. ST. 33.
NASJONAL TRANSPORTPLAN 2018-2029

Nasjonal transportplan (NTP) 2018-2029 er regjeringens
plan for & na det overordnete og langsiktige malet i
transportpolitikken “Et transportsystem som er sikkert, fremmer
verdiskaping og bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet”
(Meld. St. 33, (2016- 2017)). Planen gir faringer i form

av a peke ut satsingsomrader, samt fordele penger

til ulike omrader under samferdsel. Planen bygger pa

tre transpolitiske hovedmal. De legger grunnlaget for
prioriteringer i transportsektoren og skal gjare slik at
prioriteringen for ressursbruk bidrar til utvikling i @nsket
retning. Hovedmalene er som falgende:

- Bedre framkommelighet for personer og gods i hele landet.
Dette innebeaerer at transportsystem er palitelige og
tilgjengelige og sikrer god mobilitet. Det skal gjares

tiltak for & korte ned reisetider og viktige hensyn som
universelt utformede reisekjeder skal sikres. Mobilitet i
byomrader skal forbedres gjennom investeringer, bedre
kollektivtransporttilbud og fremtidsrettede lasninger. Et viktig
nasjonalt mal er at gkning i persontransport skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange i byomrader.
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- Redusere transportulykkene i trdd med nullvisjonen

Det betyr at transportsikkerheten innen vegtrafikk, jernbane
og sjo- og luftfart skal gkes. Ulykker med hardt skadde eller
drepte i vegtrafikken skal reduseres til maksimalt 350 innen
2030. Samfunnsutvikling og teknologisk utvikling vil kunne
pavirke transportsikkerheten i en positiv retning.

- Redusere klimagassutslippene i trad med en omstilling
mot et lavutslippssamfunn og redusere andre negative
miljekonsekvenser

Transportsektoren er en sektor som omfatter en stor del,
60 pst., av de ikke- kvotepliktige utslippene til Norge og det
er derfor transportsektoren ma ta mesteparten av kuttene,
slik at Norge kan na malet om reduksjon til 40 pst for
ikke-kvotepliktige klimagassutslipp innen 2030. Dette ma
skje innen bade transportaktiviteten og bygging, drift og
vedlikehold av infrastrukturen for transport. Det teknologiske
skiftet har allerede veert med pa a bidra giennom lav- og
nullutslippsbiler og kan gjennom videre teknologiutvikling
motvirke de negative effektene fra transportsektoren. Dette
malet viser ogsa til viktigheten av & oppfylle nasjonale mal
for redusert stgy og luftforurensning og begrense tap av
naturmangfold.

NTP 2018-2029 legger vekt pa a falge utviklingen innen
teknologi naye og legge til rette for riktige valg til rett tid ved
store samferdselsinvesteringer fremover. Raske teknologiske
endringer kan gjgre det enklere & skape transportsystem
som er sikre og omstilt til lavutslippssamfunnet. Det er derfor
sentralt  gripe de mulighetene som ligger i ny teknologi
i transportsektoren. Den teknologiske utviklingen innen
autonome Kkjgretey gar raskt og de er for fullt pd veiinn i
transportsektoren. De gir muligheter til gkt trafikksikkerhet,
bedret kommunikasjon dpner for a kjgre med kortere
avstander, bedre trafikkstyring, og mer brukertilpassede
tjenester. Autonome Kkjgretay legger ogsa til rette for et
bredere spekter av transporttjenester og bedre bruk av
dagens fysiske infrastruktur og er en viktig faktor for a utvikle
mer effektiv, sikker og miljgvennlig bytransport.
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NASJONAL SYKKELSTRATEGI

Nasjonal sykkelstrategi ble fgrste gang utarbeidet i 2003

og den ble revidert i forbindelse med utarbeidelsen av ny
Transportplan, NTP 2014-2023, i 2012. Nasjonal sykkelstrategi
forslar nasjonale mal og innsatsomrader som skal fremme

sykkel som transportform.

Hovedmalet er:

+  Sykkeltrafikken i Norge utgjer 8 % av alle reiser innen
2023

Delmal for konkretisering av hovedmalet:

Fremme sykkel som transportform

Sykkeltrafikken i byer og tettsteder er minst doblet
Bedre fremkommelighet og trafikksikkerhet for syklister
80 % av barn og unge gar eller sykler til skolen

NASJONAL GASTRATEG!

| forbindelse med forslaget til NTP 2014-2023 ble det ogsé
utarbeidet en nasjonal gastrategi av Statens vegvesen. Malet
med strategien er a gjore det bade tryggere og triveligere &
veere fotgjenger. Strategien retter seg mot hverdagsgaing der
gaing brukes som transportmiddel for & na daglige gjgremal,
som rekreasjon i naermiljget og i forbindelse med bruk av
kollektivtransport.

Hovedmal for strategien:

+  Det skal veere attraktivt & ga for alle
- Det skal oppleves attraktivt & ga for alle grupper i
befolkningen og det skal legges til rette for at folk
kan g& mer i hverdagen.

*  Flere skal ga mer
- Alle befolkningsgrupper skal g& mer i hverdagen og
flere av de totale reisene skal gjgres til fots.

For & na disse hovedmalene er det foreslatt seks
innsatsomrader med definerte malsetninger, virkemidler og

tiltak som ma prioriteres.
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Utforming av fysiske omgivelser
Drift og vedlikehold

Samspillet i trafikken

Aktiv gdkultur

FOU og formidling

Ansvar og samarbeid

VEGNORMALEN N100

Statens vegvesens handbok N100 “veg- og gateutforming”,
med hjemmel i vegloven 813, er et viktig dokument for

veg- og gateutforming. Det gir generelle rammer for vegens
utforming og standard. Normalen henger tett sammen med
politiske dokumenter pa nasjonalt og lokalt niva slik som NTP
og kommuneplaner der politiske mal for planforutsetningene
for prosjektering av fysiske tiltak blir gitt. Den bestar av
overordnete planforutsetninger for planlegging av tiltak

pa veg- og gatenett og spesifikke planforutsetninger. De
overordnete er trafikksikkerhet, miljg, klimatiske forhold,
universell utforming, fremkommelighet, samordnet

areal- og transportplanlegging og arkitektur. De spesifikke

er prioritering av trafikantgrupper, dimensjonerende
trafikkmengde, dimensjonerende kjaretay, krysstyper/
kryssplassering, avkjgrsler/avkjersel regulering, fartsgrenser,
byggelinje og byggegrense, drift og vedlikehold, sideanlegg,
belysning og konstruksjoner. For kapittel 3 og 4 i denne
oppgaven er det szerlige de spesifikke planforutsetningene og
hvilke krav de gir til utforming som er av sarlig betydning.

2.3.3 REGIONALE FORINGER

REGIONAL PLAN FOR AREAL OG TRANSPORT | OSLO
OG AKERSHUS

Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus er en
felles strategisk plattform og skal bidra til bedre samordnet
transport i regionen. Planen inkluderer Oslo kommune og de

22 andre kommunene i Akershus fylke.



Hovedmal og felles mal for planstrategien er:

Osloregionen skal vaere en konkurransedyktig og
baerekraftig region i Europa

Utbyggingsmgnster skal veere arealeffektivt basert

pa prinsipper om flerkjernet utvikling og bevaring av
overordnet grgnnstruktur.

Transportsystemet skal pa en rasjonell mate knytte
den flerkjernete regionen sammen, til resten av landet
og til utlandet. Transportsystemet skal vaere effektivt,
miljgvennlig, med tilgjengelighet for alle og med lavest
mulig behov for biltransport.

Halvere klimautslippene innen 2030.
Persontransportvekst i omradet skal tas med kollektiv,
sykkel og gange.

Planen legger opp til konsentrert utbyggingsmegnster og mer
satsing pa kollektivtransport, sykkel og gange. Dersom areal-
og transportpolitikken i regionen er i trad med planen vil det
gi mulighet for en konkurransedyktig og baerekraftig region.
For & na malene i regionplanen foreslas de ulike strategier og
retningslinjer for tiltak og prioriteringer pa hvordan de ulike
problemstillingene skal lgses.

Vi ser at planen har pa lik linje med Nasjonale feringer mal
om a oppna klima- og miljigmalene og at trafikkvekst skal skje
med sykkel, gange og kollektivtransport. For & fa flere folk til
4 ga foreslar de at stedene ma utvikles med flerfunksjonalitet
og kvalitet i sentrum, hay arealutnyttelse, gode bomiljger
som kan appellere til en bredt sammensatt befolkning, og
gangavstand mellom funksjoner. Det skal prioriteres gode
kollektivknutepunkt, fotgjengere og syklister. For & gke
kollektivandelene i trdéd med malene vil det veere nedvendig
med et laft i kollektivtransporten, sarlig okt kapasitet inn
mot hovedstaden. Det vil derfor trenges gkte midler til drift
og vedlikehold for & kunne tilby et attraktivt kollektivtilbud.
Ryggraden i kollektivsystemet i regionen er jernbanen og
der er Ringeriksbanen en av de prioriterte prosjektene

som skal knytte omlandet bedre til Oslo by. Avtjerna med
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Sollihegda plussby slik omradet ligger inne i arealplanen til
Bzerum kommune samsvarer ikke med denne planen. Denne
problemstillingen vil utdypes naermere i de kommunale
foringene.

2.3.4 KOMMUNALE FORINGER
BARUM KOMMUNE- KOMMUNEPLANEN 2017-2035

“Sammen skaper vi fremtiden: Mangfold-raushet-beerekraft”

Kommuneplanen beskriver kommunens ressurser og
langsiktige utfordringer og legger frem fglgende hovedmal for
det langsiktige arbeidet:

1. Sikre beerekraftige tjenester som gir innbyggerne
mulighet for gkt selvhjulpenhet, mestring og laering.

2. Sikre en balansert samfunnsutvikling som er mangfoldig,

grenn og urban

3. Veere en innovativ og endringsdyktig organisasjon med
gjennomfaringskraft

4. Legge dialog og medvirkning til grunn for utvikling av
bedre lgsninger.

Far & jobbe mot @nsket maloppnaelse har de lagt frem
hovedgrep med delmal. Hovedgrepene er lagt inn under tre
hovedtemaer, barn og unge, bistand og omsorg og miljg,
idrett og kultur. Noen av hovedgrepene med delmal er:

Grgnn og urban

Bygge ut i vedtatte utbyggingsretninger og skape
bysamfunn i Sandvika og pa Fornebu

At kultur og nzering skal vaere en sentral kraft i by- og
stedsutvikling

Sikre gjennomgaende blagrgnne strukturer i hele
kommunen

Sikre at kommunens rike naturmangfold blir tatt vare pa
i kommuneplaner, omradeplaner, reguleringsplaner og
byggesaker

49



02 Kunnskapsgrunnlag

Samferdsel

At gkt persontransport skal dekkes med kollektivreiser,
gange og sykkelbruk

Klima og miljg
Utvikle og iverksette miljgvennlige lasninger for a bli
klimangytral far 2050
Forebygge skader som fglge av klimaendringer ved &
stille miljgkrav i arealplanleggingen

Overordnet gnsker Baerum kommune en klimaklok utvikling
som skal bidra til «det granne skiftet». De vil jobbe for
utbyggingsmenster og transportsystem som fremmer en
kompakt by- og tettstedsutvikling der fortetting, utvikling

og transformasjon skjer i tilknytning til kollektivknutepunkt.
Transportbehovet skal reduseres og legge til rette for klima-
og miljgvennlige transportformer hvor myke trafikanter og
kollektivtransport prioriteres. Gjennom gkt fortetting skal
gronnstruktur sikres og tilpasning til klimaendringene skal
prioriteres.

Arealdelen gir de overordnete faringene for den

fysiske utviklingen i kommunen. Et sentralt element i

Baerum kommunes arealstrategi er fokus pa styring

av utbygging mot omrader med god tilknytning til

det eksisterende banenettet. Her er Avtjerna med
Sollihggda plussby en av utbyggingsomradene i gjeldene
kommuneplan, men en beslutning tatt av Kommunal-

og moderniseringsdepartementet (KMD) 15. juni

2020 gjor at Baerum kommune ikke far ha dette som
boligreserve. Departementet mener dette er et omrade
som ikke stgtter opp under den nasjonale strategien

om & bygge ut rundt kollektivknutepunkt (Kommunal- og
moderninseringsdepartementet, 2020). Denne beslutningen
gjelder for planperioden og kan tas opp til ny vurdering om
det er behov for arealer til boligformal i neste planperiode
og det er mulig a realisere et fullverdig kollektivtilbud som
bidrar til & oppfylle nullvekstmalet. Det har veert mye frem og
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tilbake angdende Ringeriksbanen og om det blir togstasjon
ved Avtjerna har veert en lang debatt. Per i dag er det
bestemt at det ikke blir det. Et alternativ har veert a bruke
servicetunnelen til jernbanen for autonome busser.

Det ble 15. mai 2020 ogsa varslet om reduserte midler fra
statsbudsijettet til Ringeriksbanen (Gildestad, 2020). Det vil
kunne bety at det ma gjares nye vurderinger av lgsningen for
a redusere kostnadene, men i gjeldene reguleringsplan skal
banen gd i tunnel fra Jong til Sundvollen (BaneNor, 2020).
Byvisjonen for Sollihegda Plussby tilsier at det skal bli en by
der alle funksjoner og fasiliteter vil finnes i omradet og at

det vil vaere et fullverdig kollektivtilbud, slik at det ikke vil bl
et bilbasert omrade. En av begrunnelsene for a ikke tillate
det som boligomrade er at det vil bli bilbasert, da beboere
ma Kjare til skole, jobb og andre tilbud. Da caseomradet

for denne oppgaven ble valgt for beslutningen om & ta vekk
omradet som boligareal ble tatt, vil det tas hayde for at
byvisjonen vil kunne realiseres. P& denne maten vil utvikling
av omradet ikke stride med den nasjonale strategien og vil bli
et byomrade som bidrar til & oppna nullvekstmalet.
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2.3.5 DELOPPSUMMERING FORANKRING

FNs baerekraftsmal Baerekraftig bevegelsesfrinet som en del av grunnmuren til FNs baerekraftsmal
som skal ivareta behovene til befolkningen
Innovasjon og infrastruktur og baerekraftige byer og samfunn skal legge til
rette for robust infrastruktur og byer for fremtiden som sikrer alle tilgang til
INTERNASJONALE grunnleggende tjenester som energj, boliger og likeverdig transport. Det skal
FORINGER samtidig vaere en utvikling som senker klimagassutslippene gjennom satsing pa
fornybar energi og endring i infrastruktur.
Ny urban agenda Arbeide og planlegge for baerekraftige byer og bosetninger som skal fremme
velstand og livskvalitet
Nasjonale Planlegge for vekstkraftige regioner og lokalsamfunn for & redusere
forventninger klimagassutslipp og energibruk for & mgte overgangen til lavutslippssamfunnet.
til regional og Utvikling av kompakte byer og tettsteder med utvikling rundt
kommunal kollektivknutepunkt som styrker grunnlaget for levende byer, gkt
planlegging 2019- kollektivtransport, sykkel og gange med fokus pa universell utforming og som
2023 sikrer ivaretakelse av blagrann infrastruktur.
Utvikle transportsystemer som bedrer fremkommelighet og reduserer reisetid,
trafikkulykker og klimagassutslipp.
Samordnet Utbyggingsmeanster og transportsystem som samordnes for effektive lgsninger
NASJONALE bolig-, areal- og og som fremmer kompakte byer og tettsteder, reduserer transportbehovet og
FORINGER transportplanlegging legger til rette for klima- og miljgvennlige transportformer.
Nasjonal transport Et transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskapning og bidrar til
plan 2018-2029 omistilling til lavutslippssamfunnet og som er pélitelig, tilgjengelig og sikrer god
mobilitet med redusert bilbruk
Satse pa kollektivtransport, sykkel og gange, veksten i persontransporten skal
tas med disse mobilitetsformene, samt bruke teknologisk utvikling til & bedre
transporttjenester og bruke teknologi som bidrar til reduserte utslipp og okt
trafikksikkerhet
Noasjonal Isykkel— 08 Fremme sykkel og gange som transportformer og tilrettelegge for bedre
gastrateg| fremkommelighet for disse og @ke andelen av gang- og sykkelreiser i hverdagen
Bedre samordnet transport i regionen som falger de nasjonale malene om et
Regionalplan for areal transportsystem som skal vaere effektivt, miljgvennlig, med tilgjengelighet
REGIONALE og transport for for alle og med lavest mulig behov for bilbruk og et utbyggingsmeanster som
FORINGER Oslo og Akershus fremmer kompakt byutvikling
Utvikling med flerfunksjonalitet og kvalitet i sentrum, hgy arealutnyttelse, gode
bomiljger, sammensatt befolkning og gangavstand mellom funksjoner
Klimaklok utvikling som skal bidra til «det granne skiftet»z
Baerum kommune P2 lik linje med nasjonale og regionale mal skal utbyggingsmanster og
Kommuneplan 2017- transportsystem fremme en kompakt by- og tettstedsutvikling som skjer i
KOMMUNALE 2035 tilknytning til kollektivknutepunkt og transportbehovet skal reduseres og legge
FORINGER til rette for klima- og miljgvennlige transportformer med prioritering av myke
trafikanter
Grgnnstruktur skal sikres ved utvikling og det skal vaere prioritering for tilpasning
til klimaendringene
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| denne delen skal den historiske utviklingen av byen sees
neermere pa. Delkapittelet skal gi et innblikk i hvordan byene
og gatene som primaert var lagd for gaende var utformet.
Dette tilbakeblikket vil ha mest fokus pa by- og gatestruktur
med tanke pa mobilitet. Byplanlegging har en lang historie
og det er blitt laget byplaner siden de ferste byene oppstod.
Dette gnsket om a forme samfunnet gar sa langt tilbake
som til Mesopotamia og antikkens Hellas (Rge, 2019). Fysisk
planlegging er kunsten & imgtekomme samfunnets ulike
behov gjennom fysiske forutsetninger (Lilliebye, 2014).

Utviklingen av bysamfunnene fra de farste bosetningene

til dagens komplekse byer har giennomgatt en historisk
prosess hvor politiske, kulturelle og teknologiske krefter har
veert med pa a forme byens fysiske miljg. Siden planlegging
av gater sammenfaller med byplanleggingens historie

har de blitt utformet ut fra de skiftende byformings- og
planleggingsideologiene drevet av den historiske prosessen
(ibid.) Det er derfor viktig & forsta dette historiske bakteppet
nar nye gater skal planlegges. Etter renessansen har gaten
blitt et viktig arkitektonisk byformingselement og ikke bare
et element for & dekke behovet for adkomst til byfunksjoner
(ibid.).

Dette historiske tilbakeblikket vil med tanke pa denne
oppgaven veere viktig for forstaelsen av gaten som
ferdselsare, arkitektonisk element og offentlig rom for sosial
interaksjon og for hvilke krefter som kan pavirke utformingen.
Det er bare de historiske byene og byplanleggingsprinsippene
som er relevante for denne oppgaven og har seerlig relevans
med tanke pa caseeksemplene som vil utdypes naermere |
det historiske tilbakeblikket.
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2.4.17 BYENS EVOLUSJON

De forste sivilisasjonene som organiserte seg i byer og

som har pavirket den europeiske byutviklingen er de
sumeriske sivilisasjonene i datidens Mesopotamia som er
dagens Irak (Morris, 1994). Siden da har spredning og vekst

i populasjonen veert sentral for historien til byene. Byenes
utforming og orientering ble planlagt etter klimatiske faktorer,
topografi og forsvarsmekanismer (Velibeyoglu, 1998). De
sumeriske byene i Mesopotamia og de greske byene som
vokste frem rundt 900 f.kr la grunnlaget for utvikling av
byene i romertiden. Det er funnet spor av gridnettverket

sa langt tilbake som til datidens Mesopotamia, men det var
forst i de greske byene det ble tatt ordentlig i bruk. Romerske
ingenigrer og byplanleggere ble inspirert av de greske

byene og videreutviklet dette gridnettverket (ibid.). Den
sentrale samlingsplassen, Angora, er ogsa et element som
romerne bygde videre pa (Morris, 1994). Gjennom historien
har gridnettverket vaert det mest vanlige nettverket for
gatestruktur (Velibeyoglu, 1998).

DEN ROMERSKE BYEN

Byplanlegging i den romerske imperietiden er kjennetegnet
av ulike typer bosetninger (Morris, 1994). De var alle
kjiennetegnet av en enkel plan med kvartalsstruktur, med
unntaket av Roma som pa grunn av sin stgrrelse hadde
vokst organisk og noe kaotisk. De ulike bosetningene i
romertiden alt fra castraene, midlertidige militeere sentre, til
permanente bosetninger, for gkonomiske og politiske formal,
hadde en kvadratisk eller rektangulaer avrundet form(ibid.).
Innenfor denne perimeteren var det to hovedgater som
dannet grunnlaget for resten av gatestrukturen (Oliveria,
2016). Decumanus maximus var gaten i gst-vest retning og
Cardus maximus var gaten i nord-sgr retning. Kryssingen

av disse gatene dannet bysentrumet kalt Forumet (ibid.).

De sekundaere gatene dannet kvartalsstrukturen og
bygningskvartalene kaldt insulae (Morris, 1994). De romerske
byene hadde flere offentlige fasiliteter som teater, markeder,
sirkus og offentlige bad. Bade hovedtempelet i byen og disse
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fasilitetene var lokalisert i naerheten av forumet, senteret av
byen (ibid.). De ulike romerske byene var ordnet i en tydelig
hierarkisk orden og var koblet sammen gjennom provinsveier
(Velibeyoglu, 1998).

KVARTALER OG BYGNINGER

Kvartalene i den romerske byen var hovedsakelig for boliger.
Det fantes to ulike boligtyper i kvartalene i de romerske byene
(Oliveira, 2016). Den fgrste typen er, domus, som var den
primaere typen av boliger. Dette er et ett etasjes hus med en
til tre dpne rom. De starre typene av domus hadde gjerne

to rektangulaere terrasser, atrium og peristyl, og en mindre
hage som |a pa baksiden av tomten. Ettersom befolkningen
gkte ble det behov for flere boliger. Boligblokkene, kaldt
insulae, var delt opp i mindre leiligheter og kunne veere opp til
seks etasjer hgye. Domusene var forbehold den privilegerte
klassen, da de var de eneste som hadde rad til denne typen
bolig (Morris, 1994; Oliveira, 2016).

BYSTRUKTUR OG GATETYPER

Roma og Pompeii er to ulike romerske byer som kan brukes
som eksempel for d illustrere to ulike bystrukturer som fantes
i romertiden. Pompeii var en typisk romersk bosetning med
en streng kvartalsstruktur, en avrundet form og to kryssende
hovedgater. Forumet i Pompeii er ikke lokalisert ved
krysningspunktet, men i senteret av byen mot havnen (Morris,
1994). Pompeii har i tillegg et triangulaert forum som var

den tidligere greske bosetningens Agora og sentrum. Roma
derimot, som tidligere nevnt, hadde vokst organisk og noe
kaotisk og har dermed ikke den typiske bystrukturen med de

to hovedgateaksene.

ROMA

Roma pa sitt starste bestod av 7 hgyder og var pa 3465
dekar. Dalen mellom Palentinhgyden og Capitolinhgyden
dannet det originale bysenteret Forum Romanum Magnum
(Morris, 1994). Forumet 13 langs den nordlige hovedaksen.

Forumet inneholdt en rekke kommersielle lokaler, men i

——

I
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Figur 2.19.@verst: Typisk romersk militeer castra. Nederst: Typisk gatestruktur for en romersk
by. A: Forsvarsmuren. B: Forumet. C: Cardus maximus. D: Decumanus maximus. E: teateret
(Morris, 1994)

Figur 2.20. Byen Roma ved sin sterste utstrekning med de syv hgydene. A
Palentinhayden. B: Republikanske muren. C: Aurelske muren. D: Colosseum. E:
Phanteon (Morris, 1994)
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Roma var det ogsa ved flere sma havner langs elven Tiber
hvor mye av handelen ble utfart (ibid.) Mye areal, hele 341
dekar, ble brukt til veier i Roma. Veisystemet i Roma var et
rutesystem og bestod av tre ulike typer gater som koblet
sammen de funksjonelle sonene i byen. Den farste gatetypen
itinera hadde bare rom for & ga til fots, den andre, actus, var
det bare plass til en vogn av gangen & passere og den tredje,
viae, var det rom for to vogner d passere hverandre (ibid.).
De bredeste gatene varierte fra 4,6-6,4 meter. Det fantes fa
av disse gatene som hadde denne bredden og de var i tillegg
veldig kronglete. Det forte til overbelastning og konflikter
mellom gdende og vogner. | tiden da Julius Caesar regjerte tok
han dermed beslutningen om & forby vogntrafikk pa dagtid
(ibid.).

POMPEII

Pompeii hadde en ovalliknende form pa om lag 1300x650
meter. Omradet var omringet av en dobbelt mur og var pa
155 dekar. Det var 8 porter inn til byen der Decumanus
maximus, Via dell’ Abbondaza, og Cardus maximus, Via
Stabiana, koblet to porter hver (Oliveira, 2016). Disse
hovedgatene og andre mindre hovedgater hadde
fotgjengerfelt og var steinbelagt. Bredden pa hovedgatene var
omkring 7.9 meter. Den bredeste gaten var Via di Mercurio
pa 9,7 meter og ledet til forumet i den servestlige delen

av byen. De mindre gatene som bare ledet inn til husene
varierte mellom 5,5 og 3,6 meter (ibid.). Gatekvartalene rundt
forumet er mindre og hadde irregulzere former, mens det

i den nordvestlige delen er seks stgrre gatekvartaler rundt
140x35 meter og 5 kvartaler som er 90x35 meter. De har alle
en rektangulaer form (ibid.).
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Figur 2.21. Byen Pompeii. A:Hovedforumet. B: Det triangulzere forumet. C: De to
theaterene. D: arenaen. (Morris, 1994)

Figur 2.22. Detaljer plan over gater og bebyggelse i Pompeii. (Morris, 1994)



Aro

02 Kunnskapsgrunnlag

Middelalderbyen Renessansebyen 1900-tallets byer
=
E_t
WFﬂ HW I
: . I
o - I
| N
| I o
1100 e.kr 1500 e.kr 1900 e.kr

MIDDELALDERBYEN

De fleste middelalderbyene hadde samme sosiale,
gkonomiske og politiske kontekst samtidig som de hadde

de samme visuelle detaljene(Morris, 1994)). Bade de
planlagte byene med ortogonal gatestruktur og de uplanlagte
med ukontrollert layout var basert pa de lokale folkelige
bygningene. Elementene som en middelalderby bestod av
er muren med tdrnene og portene, gater, markedsplass

og hall, kirken, bolighygninger med tilhgrende hager (ibid.).
Bymuren ble igjen viktig i middelalderen for beskyttelse og
for & separerer byen fra landet. Nar byene nddde maksimum
kapasitet ble det bygget en ny ringmur utenpa den gamle
(Oliveira, 2016). Forholdet mellom bygninger og gater i
middelalderbyen er veldig ulikt de greske, romerske og tidlige
byene. Husene hadde mer direkte kontakt med gaten og
forsteetasjen var ofte brukt til kommersiell bruk. Bygningen
var plassert helt inntil gaten som frigjorde areal pa baksiden
av tomten og de hadde gjerne ulike hayder og fasader (ibid.).
Byens sentrale torg var ogsa forskjellig fra det romerske
forumet eller den greske Agoraen ved at den hadde en mer
irregulaer form som er et resultat av gatene som mgttes ved
torget. Dette torget ble brukt til marked som var det som
gjorde byen til et handelssentrum (ibid.).

GATENE

Ikke bare det sentrale torget var en markedsplass, hele
middelalderbyen var et marked for salg og produksjon

av varer (Morris, 1994). Hovedgjennomfartsgatene ble en
forlengelse av markedsplassen som gjorde at det ikke var
noen form for trafikknettverk og bygningsfrontene mot gaten
ble enda viktigere med stor kommersiell verdi (ibid.).

To eksempler pad middelalderbyer med ulik gatestruktur er
Ragusa, dagens Dubrovnik i Kroatia, og Rothenburg ob der
Tauber i Tyskland.

Figur 2.23. Typisk Middelalderby her eksemplifisert ved Furnes i Flandern (Morris, 1994)

Figur 2.24. Middelalderbyen Munchen. Typisk gatestruktur i Middelalderbyer.
Nord i toppen finner vi markedet i tillegg til en ekspansjon av hovedgaten for
mer plass til handel. (Morris, 1994)
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RAGUSA

Hovedgaten i gst-vest retning delte byen i to. En nordre del
som hadde mer regulzert gatenettverk med smale gater og
en sorlig del med et eldre irregulzer gatenettverk (Oliveira,
2016). Den sgrlige delen hadde hayere bygningstetthet.
Denne hovedveien, Placa ulica, var 300m lang og hadde
varierende bredde fra 11-18 meter. Placa ulica koblet
havnen til den vestlige porten. Det offentlige senteret for
handel var lokalisert naerme havnen og bestod av flere
sammenhengende torg (ibid.)

ROTHENBURG OB DER TAUBER
Bymuren hadde 5 porter og det var mer enn 30 tarn.

Gatenettverket hadde en radial form med markedsplassen Figur 2.25. Ragusa (Oliveira, 2016)
som senter (Oliveira, 2016). Hovedgatene koblet den
kvadratiske markedsplassen til de ulike portene. Mot sar
gaten Untere Schmidgasse pa 650 meter, mot gst Hafengasse
pa 350 meter og Galgengasse pa 400 meter og mot nord
Klingengasse pa 200 meter. Gatekvartalene hadde irregulaere
former og veldig forskjellige dimensjoner. Kvartalene rundt
markedsplassen, som 13 innenfor den farste bymuren, var
mindre og mer irregulaere enn de utenfor den indre muren

(ibid.).

Figur 2.26.Rothenburg ob der Tauber(Qliveira, 2016)
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RENESSANSEBYEN

Renessansen i denne sammenhengen bestar av periodene
fra tidlig Renessanse pa 1500-tallet til og med Barokken

pa 1700-tallet. Urbanismen i renessansen var begrenset

til ekspansjon av eksisterende omrader eller deres delvise
nyutvikling (Morris, 1994). Fokuset for utvikling 1& i de store
byene. Urban utvikling i renessansen kan deles inn i fem ulike
omrader. Det farste er befestningssystemer. Det andre er
regenerering av deler av byen gjennom & lage nye offentlige
rom og relaterte gater. Det tredje omradet er rekonstruksjon
av byen ved a konstruere et nytt hovedgatenettverk som

har regional utstrekning. Det fierde omradet er utvikling av
nye distrikter for boligformal og det siste er en layout som
begrenser antallet av nye byer (ibid.).

BY- OG GATESTRUKTUR

Renessansebyene hadde en ny type befestningssystem
som pavirket bystrukturen. Sammenliknet med bymuren til
middelalderbyen var forsvarssystemet til renessansebyen
mye mer komplekst i struktur og skapte mye mer avstand
mellom byen og eventuelle fiender (Oliveira, 2016). Den
komplekse strukturen av renessansebefestningssystemet
begrenset horisontal byspredning som farte til hgyre
befolkningstetthet og hayere bygninger.

Gatene i renessansebyen bestod av tre fundamentale
elementer, den primzere rette gaten, det reguleere griddet
og det lukkede rommet/omradet (ibid.). Den primzere
rette gaten var et estetisk konsept for den arkitektoniske
helheten. Perspektiveffekter i gatene ble tydeliggjort ved
plasseringen av elementer som statuer, fontener og obelisker
(ibid.). Det reguleere griddet har tre hovedbruksomrader.
Det var grunnlaget til boligdistrikter som utviklet seg ut
ifra eksiterende byer. Det la basisen for layouten til de nye
byene som ble bygget i renessansen og kombinert med
et primaergatesystem la det grunnlaget for nye urbane
omrader (Morris, 1994). Det siste fundamentale lukkede
omradet/rommet er grunnlaget for mobilitetsfunksjonene

i renessansebyen. Byrommene i renessansebyen blir delt

inn i tre ulike kategorier (ibid.). Den farste er trafikkomradet.
Dette formet hovedgatenettverket og ble brukt av hester med
vogn og gaende. Boligomradet er den andre kategorien hvor
det var begrenset tilgang for hest og vogn. Disse omradene
var primaert for gdende med rom til rekreasjon. Den siste

kategorien er omradet for gdende der alle transportmidler
med hjul ikke var tillatt (ibid.).
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Figur 2.27.Renessansebyens forsvarssystem. A: Kurtine. B: Bastionen. C: Vollgraver. D:
Soldatenes plassering. E: Tildekket vei. F: Det fremtrendende vapenstedet. G: Skulderen.
H: Polygondrag. J:Tenalje. K:Ravelin M: bastionsklgft. N: Skyteskar. O: Brystningen. P: Glagi
(Morris, 1994)
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BYEN PALMA NOVA

Palma Nova er en italiensk by som er av de fa byene som ble
grunnlagt i renessansen og et godt eksempel pa den typiske
bystrukturen i renessansen (Oliveira, 2016) . Perimeteren til
byen er nisidet polygon. Senteret av byen er et rektangulaert
heksagon med 85 meter lange sider. Disse to elementene
er koblet giennom seks gater som hver er 350 meter lange
og gar fra senter og til en av hjgrnene til den ytre muren. |
senteret av byen dannes en indre ring av gater. Fra denne
ringen og ut til muren er det tolv radiale gater. Byen bestar
av 45 huskvartaler av ulik starrelse og form. Mellom noen av
bygningskvartalene er det laget kvadratiske torg. De offentlige
bygningene er gruppert rundt det sentrale torget i byen
(ibid.).

Figur 2.28. Renessansebyen Palma Nova (Morris, 1994)

BAROKK URBANISME

Barokken regnes ofte som en del av renessansen i

urban planlegging og er kjennetegnet av storslagne
uendelighetseffekter og storslagne monumenter (Morris,
1994). Forskjellen mellom Renessansen og Barokken i
byplanlegging var at renessansebyen skulle veere mer rolig
og perfekt pen, mens den barokke byen var mer preget av
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det storslagne og grandiose. Der det var lite rom skulle det
utformes slik at det gav et inntrykk av et uendelig perspektiv
(ibid.). Avenyen er det mest viktige symbolet pa den barokke
byen. De rette linjene som preget bade renessanse- og
barokkbyen var preget av det gkende behovet for bevegelse
av trafikk og transport. Det var her avenyen fungerte som

et storslagent barokt element og som transport korridor
(Crawford, 2005)

2.4.2 1900- TALLETS BYPLANLEGGING

I kjglvannet av den industrielle reviusjonen ble det utviklet
flere utopiske og ambisiase bymodeller for & mate
utfordringene hurtigvoksende og kaotiske industribyer
hadde etterlatt. Disse modernistiske byplanene skulle skape
det gode liv giennom fysisk byplanlegging (Rae, 2019).
Industrialismens gjennombrudd pa midten av 1800-tallet
blir ofte sett pa det som har pavirket byene mest gjennom
historien. Det var industrialismen som utlgste tidsepoken

vi kalle modernismen hvor bilen ble det verktayet som
realiserte det modernistiske byidealet (Lllliebye, 2014).

For denne tiden hadde de europeiske byene lite vekst og
utvikling. Industrialismen farte med seg hyppig urbanisering
og en utvikling i storbyene der den fysiske og tekniske
infrastrukturen ikke lenger klarte & ta imot byveksten (ibid.).
De neste avsnittene vil forklare noen av disse bymodellene
som skulle Igse de sosiale problemene som hadde oppstatt.

HAUSSMANN'S PARIS

En mer ingenigrmessig tilnaerming til & lase utfordringen i
byene var den til Georges-Eugene Haussmann. Pa oppdrag
fra keiser Napoleon Il skulle Haussmann sanere den tette og
overbefolkede middelalderbyen Paris og erstatte den med
verdens vakreste by. Haussmanns plan gikk ut pa a etablere
en byplan der et utvalg historiske monumentalbygg ble
forbundet med et gatenett som bestod av generelle gater,
avenyer og bulevarder (Lilliebye, 2014). Denne planen for
Paris skulle bade lgse de sosiale og sanitaere problemene
og etablere et effektivt transportnett. Realisering av planen
skjiedde mellom 1853 og 1870. En slik reform, med sapass
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stort omfang som Haussmann foreslo, trengte statte fra
bytransporten og staten for & bli til(ibid.).

Planen til Haussmann hadde hierarkisk gatedifferensiering
med en entydig gatetypologi. De ulike gatene fra generelle
gater til bulevarder og avenyer hadde spesifikke krav til
bebyggelse og vegetasjon (ibid.). De skulle ha brede fortau
og hadde gjerne to trerekker langs gaten. Et stort antall
boliger ble revet for & fa plass til de brede gatene og parker
som skulle sikre lys og luft samtidig motvirke brannspredning
(Rae, 2019). Gatenettverket var delt i tre ikke etter hierarki

av veier men etter gkonomiske hensyn (Panerai et.al.,

2004). Det fgrste nettverket betalt mest av staten var det
nettverket som sikret giennomfart gjennom byen. Det dannet
gst-vest og nord-ser aksen av bulevarder og avenyer. Det
andre nettverket var finansiert giennom et samarbeid av
staten og byen og dannet gatene som gav tilgang til viktige
knutepunkt. Disse dannet ofte en radial struktur ut fra viktige
destinasjoner. Det siste nettverket var finansiert av byen
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alene og bar preg av noe lite midler. Dette tredje nettverket
dannet det stjerneformete torget blant annet til Place du
Chéateau d'Eau (ibid.).

De fleste kvartalene i Hussmanns Plan ble gjennom
implementeringen av bulevarder og avenyer triangulaere

i form (Panerai et.al., 2004). Det fantes ogsa rektangulzere
kvartaler, men dette var gjenvaerende kvartaler fra den
opprinnelige bystrukturen som ikke 14 i tilknytning til de nye
hovedarteriene gjennom Paris. De triangulaere kvartalene
varierte kraftig i starrelse men kunne ha en dybde péa opptil
60-65 meter, men nesten aldri 90 meter. De hadde et areal
fra rundt 3400 kvadratmeter og til rundt 6300 kvadratmeter,
men noen kunne vaere sa store som opptil 20 000
kvadratmeter. Det rektangulzere Haussmannske kvartalet var
ofte veldig langt i forhold til bredden. Forholdstallene varierte
fra 1:4 og opptil 1:7. Bredden pa kvartalene varierte fra 16
meter og til 36 meter (ibid.)

o
v
»

N

pere \ |

ACHAISE
CEMETERY

Figur 2.29. Haussmann's Paris (Panerai etal., 2004)
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EBENZER HOWARD - “THE GARDEN CITY”

Ebenzer Howard sitt byplankonsept, hagebyer, er en detaljert
oppskrift pad hvordan man kan skape et bedre bysamfunn
gjennom a kombinere det beste fra byen og det beste fra
landet (Ree, 2019). Industribyens slumstrgk skulle erstattes
med omrader for boligformal. Det skulle veere planlagt for
varierte hustyper i et grgnt urbant landskap. Boligstrgk og
industriomrader var i hagebymodellen sterkt atskilt (Lilliebye,

2014). Bebyggelsen skulle ikke danne kvartaler, men ha apen D>
Figur 2.30. Hagebymodellen
(Ahmed & Ismaeel, 2016).

struktur hvor bygningene var plassert i rekker med plass

til gater, hager og parker. Husenes arkitektoniske stil var
inspirert av de tyske smabyene. De ulike hagebyene som var
satellitter til en sterre sentral by skulle vaere knyttet sammen
med en jernbane og bulevarder som radierte ut fra den
sentrale byen. Mellom hagebyene var det lagt opp til granne
belter for jordbruksproduksjon, rekreasjon og institusjoner
(Rae, 2019). Hagebysatelittene skulle veere selvforsynte

og inneholde sentrale fasiliteter i gangvennlige nabolag

(Gardencitiesinstitute, u.d.).

Dette hagebykonseptet var preget av sosialistisk tenkning
hvor profitt fra eiendomssalg skulle komme samfunnet til

T

Figur 2.31.Hampstead Garden suburb (Panerai et.al., 2004)

gode gjennom nye offentlige tjenester. Hagebyselskap var =
organisasjonen som styrte med gkonomien til lokalsamfunnet

i hagebyen (ibid.). Eksempler p& hagebyer som fulgte denne og ikke gjerder. Trerekker i gatene skulle harmonisere i

modellen fullt ut er Letchworth (1903)- og Welvyn (1920) farge med hekkene

Garden City i London. Kjente norske hagebyforsteder, 5. Skogsomrdder og parker skulle veere gratis for alle

som baserer seg kun pa de arkitektoniske og planmessige beboere uansett summen pa leien deres

prinsippene til Howard sin modell, er Ullevél- og Hasle 6. Stoy skulle unngas

hageby(ibid.). N&r Hamsted Garden suburb skulle bygges Organisering av husene i hagebymodellen farte til cul-de-

ble det lagd spesielle regler for utbyggingen gitt av Henrietta sac layout av gatene. Dette ble ofte gjort for a sikre utsikt

Barnett (Panerai et.al, 2004): mot grentareal for flest mulig hus (ibid.). Hagebymodellen

1. Alle sosiale grupper var velkomne og leien skulle veere lav forte ogsa til segregering av funksjoner i byen gjennom &
slik at alle arbeidere kunne bo der preve a ha en logikk i de urbane funksjonene. Dette gjorde at

2. Tettheten skulle ligge p& 20 hus per hektar og husene modellen mistet den sentrale ideen om et samfunn. Det var
skulle harmonisere med hverandre fire soner som kunne identifiseres. Det er en sone i sentrum

3. Gatene skulle vaere 13,2 meter og fasadene skulle vaere for kommersiell bruk, en industriell sone og to boligsoner
minst 16,5 meter fra hverandre atskilt av hager. I periferien. Boligsonene var bundet til byen gjennom en

4. Tomter skulle veere atskilt ved hjelp av hekker eller traer passasje bestdende av en vei med trerekker (ibid.).

60



Aro

Middelalderbyen Renessansebyen 1900-tallets byer 02 Kunnskapsgrunnlag

W%W ﬁ ?iﬁ

L —n

C; C; ®

1100 e.kr 1500 e.kr 1900 e.kr

LE CORBUSIER - “DEN KONTEMPOR/RE BY”

Hovedidéen til Le Corbusier var & bygge i hayden slik at
det ble frigjort arealer til rekreasjon og gatene ble erstattet
med veier for mer effektiv og moderne kommunikasjon.

Le Corbusier forkastet gaten. Den var i hans gyne en
uhensiktsmessig transportare. Han mente at gatene ikke
lenger fungerte og at den var foreldet. Som resultat av

Le Corbusiers visjon for den nye byen mistet gaten sin
arkitektoniske og sosiale betydning. Den var na bare en
teknologisk innretning som hadde som formal & transportere

mennesker fra boligomrader og til handelsomrader i den

funksjonalistiske byen (Lilliebye, 2014).

Le Corbusiers byplan forutsatte at deler av den eksisterende
byen matte saneres. Eksempel pa dette er planen «La Ville

Radieuse» for Paris (Rge, 2019). Le Corbusiers idéer og
funksjonalismens prinsipper satte preg pa byplanlegging
etter andre verdenskrig, men ingen av hans planer ble fullt
ut implementert. Le Corbusier sitt andre byplankonsept, «La
ville Contemporaine» skulle skille mellom de ulike klassene i
samfunnet, der yrket til de ulike personen avgjorde hvilken
bolig de ble tildelt. Skyskrapere i sentrum og luksusblokker
utenfor sentrumssonen var forbeholdt eliten, mens
arbeiderne fikk mer moderate boliger (ibid.).

Pruitt-lgoe i St. Louis i USA er et prosjekt tegnet av

Japanske Minoru Yamsaki som bygger pa Le Corbusiers
funksjonalistiske prinsipper. Boligprosjektet bestod av 33
frittstaende blokker med nesten 3000 leiligheter (Rge, 2019).

Det er et eksempel pa at funksjonalismen ikke fungerte som

planleggingsideologi og ble symbolet pa den modernistiske MA[‘/’" i " P
Figur 2.33. La ville Radieuse (Kohlstedt, 2018)

planleggingsideologiens fall (Lilliebye, 2014).
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ILDEFONS CERDA - EIXAMPLE, BARCELONA

Cerdé pa lik linje med Howard og Le Corbusier lagde en
byplan for a lgse trangboddhet og helsemessige problemer

i Barcelona. Han utarbeidet en plan for bydelen Eixample
hvor gatene og kvartalene skulle beholdes. Byplanen til Cerda
skulle skape likhet i samfunnet og gi alle tilgang til de samme
godene (Ree, 2019). Cerdas plan ble laget far bilen, men ble
designet med forventningen av trikker drevet p& damp til
transport av varer og mennesker (Roberts, 2019).

Cerdas plan hadde kvartaler som var orientert nordvest til
sgrest. De var av identisk starrelse, 113,3 x113,3 meter og
kuttet i 45 graders vinkel. Bygningene var av samme hgyde
med samme mellomrom og med overvekt av grgntareal
(Roberts, 2019a). Handel var lokalisert pa bakkeniva og de
borgerlige skulle bo i andre etasjen og arbeiderne bodde i
de gverste etasjene. Dette gav alle innbyggerne de samme
hygieniske forholdene og skulle redusere sosial ulikhet. Hver
av de 20-kvadratkvartalene som dannet et distrikt skulle
vaere selvstendige med egne butikker og offentlige tjenester.
Sykehus, parker og plazaer skulle fordeles jevnt utover i

Figur 2.34. Cerdas byplan for Barcelona (DoerrZOW)
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byen (ibid.). Kvartalene skulle ha maks tre sider okkupert av
bygninger, men helst bare to, og dermed ikke bruke mer enn
50 % av arealet. Resten av arealet i senteret av kvartalet skulle
brukes til hager og grentareal (ibid.). Bygningene var 16 meter
haye og dybden skullle ikke vaere mer enn 15-20 meter slik

at det ble nesten kontinuerlig sollys til grentarealet i senteret
(Doerr, 2014).

Bortsett fra gamlebyen og de to diagonale avenyene skulle
den regulzere kvartalsstrukturen kopieres helt til naerliggende
bebyggelser. Gatene skulle vaere 35 meter brede, men

i den reviderte planen fra 1859, som var en respons til
kritikken til den originale, ble gatene smalere, bare 20-30
meter (ibid.). 5 meter av gatene pa hver side var dedikert

til fortau (Doerr, 2014). Bare en av avenyene ble bygget og
kvartalene ble bygget ned pa fire sider. | 1890 okkuperte
bygninger 70 % av arealet til kvartalene. Hadde den originale
planen blitt bygget og overlevd til i dag ville det veert en

av verdens mest progressive byplaner (Roberts, 2019a).
Cerdas byplan for Barcelona og utformingen av gatene

og kvartaler legger grunnlaget for den nye bymodellen,

’.'xr) J:_I ([\.’.ﬂ
J-ﬁ' 3 o,
A

__/s; » §
= . o e
Figur 2.35. Gatekvartaler i Cerdas byplan (Doerr, 2014))
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«superblockmodellens, som er i ferd med & bli implementert
i byen. Cerdas sma kvartaler og regulaere gatenettverk er

en fleksibel bystruktur og har lagt til rette for utviklingen av
byen. Superblockmodellen vil studeres nermere i neste.
kapittel som et av caseeksemplene for baerekraftig by- og

mobilitetsutvikling.

POSTMODERNE BYPLANLEGGING

Modernistene var kjennetegnet av et @nske om & gi opp

den historiske byen til fordel for en helt ny by tilpasset

det moderne industrisamfunnet. Modernismedebatten

pa 1970-tallet kritiserte denne maten a bygge byer pa.

Det var et gkende gnske om & verne om historiske spor,
seerpreg og identitet (Kittang, 2019). Kritikerne mente at den
funksjonalistiske byen manglet visuelle kvaliteter og var alt for
monoton. | Norge var det drabantbyen, en av modernismens
boligpolitisk og planmessig mest ambisigse strategi, som

pa lik linje med resten av de funksjonalistiske byplanidéene
fikk kritikk. De manglet viktige samfunnsfunksjoner,

servicefunksjoner og arbeidsplasser (Rae, 2019).

En av de farste som kritiserte den modernistiske byplanen
var Jane Jacobs. Hun ansket & ta vare pa den tette og
mangfoldige byen som fungerte som et livsmiljg. Hun

mente at den modernistiske byen ikke var i stand til & dekke
grunnleggende menneskelige behov med tanke pa identitet,
opplevelse og sosialt fellesskap i byen (Kittang, 2019). Hun
ville beholde nabolagene i den indre byen og hay tetthet
uten overbefolkning kunne gi gode boomrader sa lenge

det ikke ble bygget hayblokker. Kvalitetene som skulle
opprettholdes i hennes idé var variert arealbruk, sosialt
mangfold, konvensjonelle gater og kvartaler(Rge, 2019).
Danske Jan Gehl er en annen kjent arkitekt som kritiserte
modernismens byplaner og argumenterte for at bebyggelsen
skulle utformes for a legge til rette for sosiale aktiviteter og
relasjoner (ibid.). Det er disse byideologiene som er fokuset
for dagens byplanlegging hvor mennesket er i fokus og byene
skal planlegges i en menneskelig skala.

2.4.3 DELOPPSUMMERING HISTORISK TILBAKEBLIKK

Dette historiske tilbakeblikket med et fokus pa de

romerske byene, byene fra middelalderen, Renessansen

og Barokkens byplanlegging med innfgring av bulevarder

og avenyer samt 1900- tallets utopiske byplaner har gitt et
innblikk i de forholdene som har pavirket utformingen av
bystrukturer og gater. Vi ser at gridnettverket er et sentralt
utformingsprinsipp og som innledningsvis nevnt er gijennom
historien det mest vanlige gatenettverket som er brukt. Det
har hatt noe ulikt utseende og har i flere byer blitt deformert
gjennom naturlig utvikling av byene.

De utopiske byplanene fra 1900- tallet bruker alle en form
for bulevarder og avenyer til & knytte ulike deler av byen eller
ulike byer regionalt sammen. Haussmanns byplan for Paris,
Hagebyen og Cerdas Eixample skulle alle bedre forholdene til
innbyggerne og bedre fremkommeligheten. Dette har de alle
klart i noen grad, men som de fleste utopiske planer blir de
ikke implementert fullstendig som tenkt i utgangspunktet. Le
Corbusier har kanskje den ideologien som fungerte darligst
og hvor ingen av byplanene ble satt ut i livet. Det viste seg at
hans ideer ikke fungerte i praksis. Dette har preget dagens
byplanlegging ved at man unngar soneinndeling av byens
funksjoner i tillegg til at bilen ikke prioriteres i gatene. Den
kontemporaere by kan sees pa som et eksempel pa hvordan
en by ikke skal bygges.

| tabellen pa neste side er kjennetegnene pa de ulike byene
og byplanene oppsummert. Denne oppsummeringen gir

en oversikt over mobilitetsformer, bystruktur, gatetyper

og hierarki i tillegg til at byenes gatekarakteristikk er vist

i prinsipielle gatesnitt. De historiske kjennetegnene pa
utforming av bystruktur og gater for de ulike typer mobilitet
vil sammen med funn fra caseeksemplene i kapittel 03 legge
grunnlaget for de ulike konseptene for gatestruktur og
gateutforming basert pd menneskets premiss.
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DEN ROMERSKE
BYEN

Géaende
Kjerrer
Hest og vogn

Planlagte byer

Reguleer kvartalstruktur

To hovedgater som danner senteret
Forumetisentrum

Hovedgater gjennom byens sentrum
binder byene sammen regionalt
Smalere hovedgater

Boligadkomst

MIDDELALDERBYEN

Gdende
Kjerrer
Hest og vogn

Omkranset av en mur, kan ha en indre og
ytre mur ved ekspansjon av byen

Sentral markedsplass

Sentrale gater som knyttet havner

og porter pa hver side av byen med
hverandre,

Smale, svingete og kronglete gater
Markeder langs gatene
Gatene endte ofte i blindveier

Befestningssytemet begrenset byen

Den primeere rette gaten og innfgring av

Kvartaler med mye apent areal

Jernbane Radial bystruktur med rette brede gater fortauet
ortaue
RENESSANSEBYEN | Hest og vogn Kvartaler som regelmessig dannet mindre
. ) Boulevarder og avenyer
Gaende torg imellom dem
Et sentralt torg i senteret av byen
Trikk Triangulzere kvartaler
HAUSSMANNS Jernbane Rektangulzere kvartaler
) ) Boulevarder og avenyer
PARIS Hest og vogn Hoved arterier for giennomfart av byen
Gaende Torg og radiale gater ut fra knutepunkt
Soneinndeling delt i sentrum, industri og
Jernbane ) i
) boliger Boliggater
HAGEBYEN Bil .
Giend Rekker med hus med hager og hekker Avenyer som binder byer og
aende
som skiller hus og gater boligomrader regionalt
Motorveier
“DEN Bilen Soneinndeling for funksjoner i byen '
B o ) Sentrale veier med handel
KONTEMPORARE Gaende Frittstdende bygninger, hayblokker Boligvel
oligveier
BYEN" Segregerte veier og gater &
Streng kvartalsstruktur med sma kvartaler
. Trikk Boulevarder og Avenyer som bryter opp Brede gater med fortau
CERDAS EIXAMPLE .
Gaende strukturen To sentrale Avenyer
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03 Analyse av Caseeksempler

3.1 CASEEKSEMPLER FOR BAREKRAFTIG BY- OG MOBILITETSUTVIKLING

| dette kapitelet vil fire ulike by og byomrader i Europa
studeres for & undersgke hvordan ulike byer har tilnaermet
seg en modell for baerekraftig by- og mobilitetsutvikling
og hvordan de valgte lgsningene har bidratt til ensket
utvikling. Casene som er valgt er Barcelona i Spania,
Houten i Nederland, Vaubandistriktet i Freiburg i Tyskland
og Hammarby Sjostad i Stockholm i Sverige. Det vil vaere
fokus pa hvordan de har lgst mobilitetsutfordingene og
arbeidet mot et transportsystem for mer gange, sykkel

og kollektivtransport. Til & sammenlikne og vurdere de
ulike stedene vil IDTP (The institute for Transportation and
Development policy) sine prinsipper for transport i byliv
brukes bade som veiledende vurderingskriterier og for &
oppsummere og sammenligne funn.

3.1.1 PRINSIPPER FOR TRANSPORT | BYLIV

ITDP har utarbeidet 8 prinsipper som er designet for &
lage byer som er mer beerekraftige. De skal hjelpe byer 3
redusere klimagassutslipp og samtidig bedre innbyggernes
livskvalitet (ITDP, 2011). De 8 prinsippene skal fungere som
en guide for a oppna baerekraftig transport og utvikling

i byer. Prinsippene bygger pa modellen for TOD, transit-
oriented development. Fokuset ligger i & maksimere
fordelen med kollektivtransport og ikke- motorisert
mobilitet samtidig som brukerne, mennesker, star i fokus
(ITDP, 2017). Da fokuset for denne oppgaven er gange,
sykkel og kollektivtransport og en utvikling pad menneskets
premiss vil disse prinsippene vare et godt verktay ved
gjennomfaring av analyse, vurdering og sammenlikning av
de fire ulike caseeksemplene.
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Figur 3.1. 8 prinsipper for transport i byliv (ITDP ,u.d)
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8 PRINSIPPER FOR TRANSPORT I BYLIV

1. GANGE

UTVIKLE NABOLAG SOM PROMOTERER GANGE
Korte ned avstanden for fotgjengeroverganger
Styrke fotgjengersikkerhet og tilgjengelighet
Oppfordre til aktivitet pa bakkeniva og lage rom til
avslapning

2. SYKKEL

PRIORITERE SYKKELNETTVERK
Designe gater som fremmer sykkelsikkerhet og
tilgjengelighet
Tilby sikker parkering for offentlige og private sykler

3. KOBLINGER

LAGE ET TETT OG SAMMENHENGENDE GATENETTVERK
Lage tette nettverk av offentlige gater og stier som
har hay permeabilitet for gdende, syklende og
kollektivtrafikk.
Lage bilfrie gater, smug og stier som fremmer ikke-

motoriserte reiser

4. KOMBINERT TRANSPORT

STOTTE KOLLEKTIVTRAFIKK AV HZY KVALITET
Sikre frekvent, rask og dirkete kollektivtrafikk
Etablere minst en hgykapasitets og hayhastighets
kollektivkorridor med tilegnede kollektivtraséer i
gaavstand for minst 80 % av befolkningen

Lokalisere kollektivholdeplasser, hjem, arbeidsplasser

og service med gaavstand imellom hverandre

5. MIKS

EN PLAN FOR FUNKSJONSBLANDING
Plan for optimal balanse av boliger, handel, inntekt og
service
Tilby variasjon av tilgjengelige parker og dpne rom

6. TETTHET
Tilpasse tetthet og kollektivkapasitet
Maksimere kollektivsystemets kapasitet til planlagt
kapasitet

7. KOMPAKT

LAGE KOMPAKTE REGIONER MED KORTE

PENDLERAVSTANDER
Redusere spredning ved & fokusere utvikling i omrader
i tilknytning til eller i eksisterende utbyggingsomrader
Relokalisere jobber og boliger innen korte
pendleravstander

8. SKIFTE
@KE MOBILITET VED A REGULERE PARKERING OG
GATEBRUK
Begrense parkering for 8 motvirke kjgring i
rushtrafikkperioder
Justere bilbruksavgifter etter tid pa degnet og
destinasjon
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3.2 BARCELONA
SPANIA

Barcelonas sentrum er ganske kompakt og har hay
befolkningstetthet. Innbyggerne har nzerhet til det meste.
Det er biltrafikken som har veert det mest krevende og skapt
mange problemer (Berg, 2017). Biltrafikken i Barcelona

i dag gir utfordringer i forhold til stgy, forurensende
utslipp, trafikkulykker (som krever 40 liv hvert ar) og «heat
islands» forarsaket av mark asfalt kombinert med utslipp
(Rueda, 2018). | distriktet Eixample, som utgjer en stor del
av Barcelona, er biltrafikk arsaken til at s& mye som 50 %
av befolkningen er eksponerte for farlige nivaer av stay. |
fohold til trafikkulykker har Eixample distriktet mer enn 30
skader hvert &r per kilometer med vei. Det er ogsa veldig
lite grantareal i distriktet, sa lite som 1,3 kvadratmeter

per innbygger. Dette er ekstremt mye lavere enn de 10
kvadratmeterne per innbygger som er anbefalt av verdens
helse organisasjon (ibid.).

De ulike utfordingene farte til at Barcelona city council i
mars 2015 lagde en plan for baerekraftig urban mobilitet,
Sustainable urban mobility plan. Denne mobilitetsplanen
har som mal & redusere trafikken med 21% (ibid.)
«Superblocken» er et av verktgyene for a redusere
problemene forarsaket av mye trafikk. Suberblockmodellen
foregar i to faser hvor frigjering av areal og redusert
fremkommelighet for motoriserte kjgretay er den ferste
fasen. Dette vil sikre mobilitet for myke trafikanter

(ibid.). Ved farste fase brukes trafikksignaler og skilt for &
endre trafikkflyten. Den andre fasen er den urbanistiske
superblocken. | dette stadiet blir nye innbyggerrettigheter
integrert som vil gi rom for mer lek, naering, kultur og andre
typer aktiviteter for d utrykke seg og ikke minst rom for &
bevege seg fritt (ibid.).

Ved & implementere denne modellen giennom hele

byen vil det kunne frigi 7 millioner kvadratmeter med

areal og transformere byen til verdens viktigste urbane
resirkuleringsprosjekt (ibid.). Veier blir til parker, lekeplasser
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Figur 3.2.

FAKTABOKS

Antall innbyggere 1,6 mill

Personer per ha 15 900 innbygger/km?

Totalt areal 101,4 km?

Antall biler 0,5 biler per innbygger

(800 500 totalt)

Parkeringsplasser per innbygger | 0,38 per innbygger
(609 000 totalt)

Grgntareal 1102 ha grentomrader

og parker i byen

og andre offentlige rom uten at det blir n@dvendig a rive
bygninger. | falge Rueda (2017) sa fungerer superblocken
best i et nettverk. Det blir derfor viktig 8 implementere
forstefases superblocker giennom hele byen.

FRA CERDA TIL RUEDA

Salvador Rueda begynte & jobbe med superblock-konseptet
i 1987 hvor motivasjonen til byplanen 13 i de daveerende
levbarhet og helseproblemer i byen (Brass, 2017). Som
nevnt i kapittel 02 var Cerdas plan for Barcelona en

fleksibel plan pa grunn av sine sméa og regulaere kvartaler

og har lagt grunnlaget for superblock-modellen. Rueda

ser pa superblocker som en mulighet til & gjenopplive og
modernisere Cerdas plan for Barcelona. Fokuset ved Ruedas
byplan er redusering av stay. Superblock-planen kan deles
inn i to ulike diskusjoner som er det funksjonelle aspektet
og byutviklingsaspektet (ibid.). | farste omgang skal modellen
skape nabolag som fungerer bedre med bedret trafikkflyt.
Det andre steget i planen er a fa ny bruk av omrader som

er blitt frigjort. Dette er en separat planleggingsprosess.
Gater og kryss kan na bli alt fra kulturelle omrader til urbane
dyrkingsomrader. Mdlet er 3 gjgre om gatene til offentlige
rom der innbyggerne gnsker & oppholde seg (ibid.).



3.2.1 SUPERBLOCKMODELLEN

Superblocken er en ny type urban celle som bestar av 9
kvadratiske kvartaler p& omtrent 400m x 400m. Det er

to transport nettverk i superblocken, bynettverket og det
lokale nettverket. Bynettverket i periferien av blokken gjor
det mulig a reise fra et sted i byen og til et annet med en
maksimumsfart pa 50 km/t. Det lokale nettverket har en
fartsgrense pa 10 km/t og skal tilrettelegge for beboerne

og lokale aktiviteter (Rueda, 2017). A lage en superblock
innebaerer at gatekryssene langs yttersidene av hele kvartaler
stenges og de indre gatene forbeholdes mye trafikanter.

Kun beboere far passere de fysiske sperrene for adkomst til
boligen i tillegg til at de med butikker og serveringsteder far
ha varelevering til bedriften (Berg, 2017). Denne modellen

vil frigjare 70 % av areal som tidligere var brukt til biltrafikk,
parkering og gjennomfart som na kan brukes til andre formal
(Rueda, 2017; Berg, 2017).

FOR
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TEGNFORKLARING

Bussnettverk

Veier med sykkelfelt, ikke prioritert
Sykkelnettverk

Gater hvor sykklende kan bevege seg fritt

Bilveier

Tilgjengelig bare for beboernes biler
Service og utrykning

Varetransport

Vareleveringspunkt

Regulering av adgang

KX BINIER EX-10)

Hovedveinett

Gater med prioritering for gdende

ETTER

Figur 3.3. Superblockmodellen

71



03 Analyse av Caseeksempler

3.2.2 BYSTRUKTUR OG MOBILITET

Salvador Ruedas visjon en utopisk plan for Barcelona

der bilen ikke lenger dominerer bybildet (Roberts,

2019b). Den nye byplanen for Barcelona inneholder ikke

bare «superblocker» men ogsa omfattende planer for
gronnstruktur, sykkelnettverk og bussnettverk. Planen skal
ikke eliminere all biltrafikk med redusere bilens utbredelse

i byen. Ved implementering av planen i sin helhet vil det
sannsynligvis gjgre Barcelona til den farste «post-bil» storbyen
i verden (ibid.). Hovedutfordringen vil vaere om det blir mulig
a implementere den i sin helhet. Implementering vil ogsa fgre
meg seg utfordringer i forhold til trafikk pa kort sikt og mulig
tilbakefall generert av gentrifisering (ibid.). P4 samme mate
som tidligere utopiske byplaner kan ogsa denne planen bli
svekket eller gdelagt over tid. Per dags dato er Barcelonas
byplan fortsatt den mest ambisigse planen som noen har hatt
som visjon for en storby i dag (ibid.).

GRONNSTRUKTUR

Byen har fa granne eller permeable overflater. Beboerne

i byen har bare 2,7 kvadratmeter grgntareal per beboer
(Roberts, 2019b). Dette er enda lavere i Eixample distriktet
bare 1,4 kvadratmeter per beboer (Rueda, 2018). Denne lave
andelen har fort til alvorlige «heat- island» effekter. Barcelona
er ofte 3 grader varmere enn bebyggelsen i tettstedene rundt
byen. Det har veert sa mye som 7-8 grader forskjell. Denne
kombinasjonen av mye betong, fa grentarealer og mange
biler farer til mye stay, som igjen gir en rekke helseproblemer
blant beboerne (Roberts, 2019b).

| Ruedas byplan skal Superblockene kobles sammen av
gronne korridorer (Roberts, 2019¢). Korridorene skal

ha trerekker og annen beplantning. En av disse grenne
korridorene er Passeig de St Joan som beskrives naermere pa
s. 70. Malet er & ha 400 dekar med nye grentarealer innen
2030. De gragnne korridorene kombinert med superblockene
vil fremme gangvennligheten i byen (ibid.). Planen for det
sammenhengende grannstrukturnettverket i Barcelona er vist
i Figur 3.4.

72

TRANSPORTMIDDELFORDELING | BARCELONA

hﬁ 2% @2

GANGE, SYKKEL OG KOLLEKTIVTRANSPORT

Etter Rueda'’s plan skal det utvikles et ortogonalt
bussnettverk. Nettverket skal bestd av stor sett vinkelrette
ruter som gar rundt de kommende superblockene (Roberts,
2019c). Sammenliknet med det eksisterende radiale
nettverket vil det kjgres feerre ruter, men flere busser per
rute som vil sikre hyppige avganger. Den jevne avstanden
mellom de rettvinklede rutene gjor at de fleste reiser innad

i byen vil maksimum kreve ett bytte (ibid.). S& mange som
95% av innbyggerne vil bo innen 300 meter fra en holdeplass
og det skal veere holdeplasser omtrent hver 400 meter.

Dette gjelder ogsa for periferien til byen. Bussnettverket skal
komplimentere det eksisterende elektrifiserte t-banesystemet
(ibid.).

Fordelen til Barcelona er at den har infrastruktur som er
bygget far bilen kom. Byen har bade smale svingete gater

og gater tilknyttet korte regulzere kvartaler (Roberts, 2019b).
Denne bystrukturen sammen med en hgy befolkningstetthet
gjor at byen lett kan bli bAde gang- og sykkelvennlig (ibid.).
Barcelona skal bade utbedre og utvide sykkelveinettet
(Ajuntament de Barcelona, 2014). | dag er det bare 2%

Figur 3.4.Barcelona grennstrukturnettverk og gang- og sykkelnettverk



av de daglige reisene hvor sykkelen brukes. Det nye
forbedrede nettet skal bli et sammenhengende nettverk av
hovedsykkelveier som er bade sikre og komfortable & bruke.
Det vil lages separate sykkelfelt i veiene rundt superblockene
som en del av hovednettverket (Roberts, 2019¢). Det er ogsa
planlagt a lage et sekundeert nettverk som skal gi god tilgang
til de indre gaten i superblocken. Det skal ogsa opprettes
flere sykkelparkeringer i tilknytning til byfasiliteter, parker, torg
og kollektivknutepunkt (Ajuntament de Barcelona, 2014).

I henhold til Barcelonas mobilitetsplan vil arealet for
fotgjengere gke fra 74,5 ha til hele 750 ha ved full
implementering av planen (Ajuntament de Barcelona, 2014).

Tilrettelegging av fortau i gatene og andre fotgjengeromréder
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vil promotere gaing og gke gangvennligheten til byen. De
indre gatene vil giennom superblockmodellen f& hayere
kvalitet giennom gkt tilgjengelighet, redusert stgy og
utslipp og okt sikkerhet. Det vil ogsa gi mulighet for a gke
grontarealer og offentlige rom for rekreasjon og aktiviteter
(ibid.).

I en av de forste superblockene, Poblenou superblocken, har
det vist seg to ar etter implementering at det er 10 % flere
fotgjengere og 30 % flere syklister (Berg, 2017). Biltrafikken
har samtidig blitt redusert med 26 % i de ytre gatene og 40 %
i de indre gatene av superblocken (ibid.) De fremtidige gang-,
sykkel- og kollektivnettverkene er i sin helhet vist i Figur 3.5.

\(\\ )
V}

- \1
N 2 ,I ‘\’ﬁ“’\(r\\‘ ,{;) s 0 SO
W N HENP) e &
B - L O
o
1 Tne e
el a &" L )
' N N =
o 4 W
N [ i
\) : i
i
\ /7 § M 7
] P F ,
N % 5
i Z
& <} \ RO
e * A ol o] ) <
y 4 ~ -
e | o
N o4 L]
P e e
— =
- E =
/oabeE peE B
= 3 e ) =~ 74
T o1
AT s e
)
1/ -6l N f
i A
3 a
]
—
. -
= .
e ) il

Figur 3.5. Barcelona Kollektivtransport-, sykkel- og gangenettverk
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3.2.3 PASSEIG DE ST. JOAN BOULEVARD

Passeig de St.Joan er en boulevard som farst ble planlagt av
lldefonds Cerdé i hans byplan for Barcelona. Boulevarden var
originalt 50 meter bred fra fasade til fasade med to rekker
med treer og en sentral bilvei (Divisare, 2012). | dag er det
utfert en remodelering av en del av boulevarden for & oppna
hayere prioritering av mye trafikanter og i tillegg skape en ny
gronn korridor i byen som leder opp mot Ciutadella parken
(ibid.).

Det er brukt tre fundamentale kriterier for utformingen av
boulevarden. Den farste er en kontinuitet i utformingen av
boulevarden i dens lengderetning. Dette er gjort for a sikre
tydelig funksjonell bruk da bulevarden har 3 ulike seksjoner
og remodeleringen av dette strekket skal samsvare med

de andre. De 12,5 meter brede gangsonene er na blitt

17 meter brede for a vedlikeholde de gamle traerne samt
etablere to nye rekker med treer (ibid.). Det andre kriteriet er
tilpasning til ulike brukergrupper. For & oppna dette er den
17 m brede gangsonen delt i to der 6 m er til fotgjengere

og de resterende 11 m under trerekkene er utformet med
ulike elementer som benker, lekeplasser og beplantning.
Den sentrale sykkelveien pd 4 m er fysisk segregert fra
kjgrefeltene for akt sikkerhet og for & redusere trafikk er
antall kjgrefelt redusert (ibid.). Det siste kriteriet er baerekraft
hvor bulevarden skal garantere baerekraft giennom sin
utforming. Dette gjar den ved & god drenering ved bruk av
ulike typer belegning og et automatisk vanningssystem som
vil sikre vegetasjonens overlevelse. Planting av lokale busker i
oppholdssonen under trerekkene vil berike det underjordiske
biomangfoldet (ibid.).

Transformasjonen av bulevarden har gjort at den har vunnet
tilbake sin verdi som sosial arena og tilbyr en rekke ulike
funksjoner samtidig som den tar opp viktige aspekter med
tanke pa baerekraft og biodiversitet. Den har blitt revitalisert
som handels og rekreasjonsomrade og fatt tilbake sin
historiske verdi som en av hovedbulevardene (ibid.).
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Figur 3.6.Passeig de St Joan. (

Divisare, 2012
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Dobbelt
Kollektivfelt Kjerefelt sykkelfelt Kjorefelt Kollektivfelt Mgbleringssone Ferdselsone
‘ 35 ‘ 2,75 ‘ 4,0 2,75 ‘ 35 ’ 11,0 ’ 575 ‘

Figur 3.9.Passeig de St Joan lekesoner. (Divisare, 2012)
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3.2.4 GATETYPER OG KRYSS | SUPERBLOCKMODELLEN

De to transportnettverkene i superblocken bestar av tre

gatetyper. Bynettverket bestar av hovedveiene som binder

byen sammen og definere superblockens grenser. Det lokale

nettverket bestar av lokalgater og nabolagsgater. Lokalgatene

inkluderer bussnettverket og hovedsykkelveinettet, mens

nabolagsgatene bare tillater kjgring til boliger og varelevering

til bedrifter . Gatetypenes funksjoner og prioriteringer er

utdypet i tabellen nedenfor.

Det er ogsa ulike typer kryss i superblocken som

representerer krysning mellom ulike gatetyper. | Figur

3.10 med Poblenou superblocken som eksempel er de

ulike kryssene og gatenes plassering vist. Rade kryss er

intermodale kryss der to hovedgater krysser hverandre.

De bla er servicekryss der hovedgate mater lokal eller

nabolagsgate. Den siste typen er nabolagskryss der enten

to nabolagsgater mates eller lokalgate og nabolagsgate.

Dette er de kryssene der det er gjort om til offentlige rom for

aktiviteter og sosiale interaksjoner.

Gatetype

Hovedgate

Lokal gate

Nabolagsgate
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Figur 3.10. Gatetyper og kryss i superblockmodellen

Funksjonelt nettverk

+ Nettverk for gdende

* Bussnettverk

- Sykkelnettverk for rask
fremkommelighet

+ Privatbil transportnettverk for
rask fremkommelighet

- Nettervk for gdende
+ Bussnettverk

+ Sykkelnettverk

+ Privatbil nettverk

- Sameksistens av gdende,

syklister og privat transport til
eiendommene med
prioritering for de gdende

Forbindelsesstype

+ Maksimun kontinuitet
+ Gjennomfartstrafikk

+ Delvis kontinuitet

+ Gjennomfartstrafikk
og adgang til distrikt
og/eller nabolag

+ Oppdelt kontinuitet
- Utgangspunkt -
destinasjon - trafikk
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3.2.5 POBLENOU - SUPERBLOCKEN

Den siste og mest omfattende superblocktransformasjonen
er den etablert i Poblenou i Eixample distriktet i 2016 (Berg,
2017). Implementering av denne modellen har fort til mer lek,
kreativitet og sosialt samvaer. Beboeren har selv sagt at det

ble lettere & bli kient med folk. Den gkonomiske aktiviteten
har ogsa godt opp (ibid.). J
| Figur 3.11 vises de to ulike gatenettverkene i og rundt ,
Poblenou superblocken. Ingen av gatene gar direkte gjennom
superblocken og alle er enveiskjerte. De rgde gatene er de
som tilharer bynettverket og har en fartsgrense pa 50 km/t og
de grgnne er de indre gatene og har fartsgrense pa 10 km/t.

-
1TrF

Figur 3.11. Poblenou superblocken gatenettverk og kjgrerettninger

Det gule feltet marker det omradet der myke trafikanter er
prioritert.

Som tidligere nevnt vil implementering av superblocken
frigigre areal til grantomrader og andre offentlige rom.

| Poblenou superblocken gkte dette arealet fra 31 575
kvadratmeter for implementering til 54 276 kvadratmeter
etter implementering (vist i Figur 3.12).

Far Etter

SESSS OoBEes

Figur 3.12. Grentomrader og offentlig areal far og etter implementering av superblocken
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Poblenou superblocken er i den forste fasen for
implementering av superblocken. Det er satt opp skilt og
fysiske sperringer for & hindre kjgring i de indre gatene. Pa
det frigjorte arealet i gatene og i veikryss der det tidligere
var kjgrefelt og parkering er det gjort en rekke midlertidige
tiltak gjennom ulike beplantninger og mableringer og

andre installasjoner (Rueda, 2018). Poblenou har bare
1800 beboere, noe som er mye lavere enn de 5000-6000
innbyggerne som er tenkt i hver enkelt superblock (Roberts,
2019e). Det er derfor noe mindre aktivitet i gatene enn man
hadde sett for seg ved implementering,.

arrer de la Ciutat de Granada

Carrer d'Alvila
Carrer de Badajoz

C

Carrer de Bolivia

Carrer de Tanger I

Carrer de Sancho de Avila

Carrer dels Almogavers

l.%

Carrer de Pallars

Carrer de Pujades
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| folge Rueda skal superblocken vaere s mye mer enn
trafikkberoligende omrade, nemlig en sosial enhet (Roberts,
2019d). Hver superblock skal veere en by i seg selv, men
koblet til det store bynettverket. Hver enkelt superblock skal
vaere mest mulig selvforsynt. Som vist i Figur 3.13 finnes de
fleste funksjoner og tjenester innen supeblocken. Av figuren
ser vi ogsa den gode tilgiengeligheten til kollektivholdeplasser.

Carrer de Roc Boronat

Carrer de la Llacuna

Rambla del Poblenou

. . . e
— P —

@ ~Restauranter

) Kultur- og idrettsfasiliteter

.l\\l

Tegnforklaring

. virksomheter, service og neering
. Skoler/utdanning

‘ Helsetjenester

. Overnatting

Q Bussholdeplasser

Figur 3.13. Poblenou programmering og bussholdeplasser
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MIDLERTIDIGE TILTAK PA FRIGJORT AREAL

—

Figur 3.14. Midlertidige tiltak i veikryss Poblenou superblocken. Figur 3.15. Poblenou.jpg Midlertidige tiltak i gater i Poblenou superblocken.
(Ajuntament de Barcelona, 2017) (Ajuntament de Barcelona, 2017)

ILLUSTRASJONSPLAN FOR POBLENOU SUPERBLOCKENS MIDLERTIDIGE TILTAK
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Figur 3.16.lllustrasjonsplan Poblenau superblocken midlertidige tiltak. (Ajuntament de Barcelona, 2017)
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ILLUSTRASJONSPLAN FOR POBLENOU SUPERBLOCKENS ENDELIGE UTFORMING

i

Figur 3.18.Roc Bornat illustrasjon endelig utforming. (Ajuntament de Barcelona, 2017) Figur 3.19.Sancho d'Avila illustrasjon for endelig utforming. (Ajuntament de Barcelona, 2017)
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3.2.5 GATESNITT FOR GATETYPER | SUPERBLOCKEN

GATESNITT HOVEDGATE

Fortau Kollektivfelt Kjgrefelt — Kjorefelt — Sykkelfelt Fortau
50 | 310 | 245 | 245 | 20 | 50
20 meter

Malestokk 1:200 Figur 3.20. Barcelona gatesnitt hovedgate
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GATESNITT LOKALGATE

82

Ferdselsone Mgbleringssone Kollektivfelt Ferdselsone

\ 48 | 4,0 | 64 \ 48

20 meter

Malestokk 1:200 Figur 3.21. Barcelona gatesnitt Lokalgate



GATESNITT NABOLAGSGATE
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Ferdselsone Mableringssone Gatetun, felt Ferdselsone
tillatt for bil
| 35 | 6,5 | 35 | 45
18 meter

Malestokk 1:200 Figur 3.22. Barcelona gatesnitt Nabolagsgate
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3.3 HOUTEN
UTRECHT, NEDERLAND

Houten er en middels stor by i Provinsen Utrecht som er
designet og bygget for & prioritere syklister og gdende.

Byen ble bygget i to omganger etter at omradet ble regulert
til vekstomrade for boliger. Dette var pa grunn av dens
strategiske plassering i naerhet til Utrecht og langs toglinjen
til de sgrlige delene av Nederland (Floetta, 2011a). Da

den nordlige ringveien ble bygget i 1978 bodde det 4000
mennesker i omradet. Den sgrlige ringveien ble lagt til i 1994
og i dag har Houten ca. 44 000 innbyggere. Houten er en by
som har baerekraftig transport som hovedfokus og bygger
pa prinsippet filtret permeabilitet. Det er et tett nettverk av
veier for syklende og gdende som gir disse transportformene
direkte ruter giennom byen, mens bilene ma holde seg

til ringveiene og derfra har begrenset tilgang til det indre
gatenettverket (ibid.).

3.3.1 URBAN FORM

BYSTRUKTUR

Ved utvikling av Houten ble layouten av byen designet for

a prioritere syklende. Gatenettverket i Houten bestar av

en nordre og sgndre ringvei med en radius pa omlag 1 km
(Floetta, 2011a). Fra ringveien leder det veier til hver bolig,
men det gar ingen direkte veier mellom nabolagene for biler.
| senteret av hver ringvei er det en togstasjon. Byen bestar
av 31 boligdistrikter som da bare er tilgjengelige med bil via
ringveien. Det er en sentral sykkelvei giennom byen som gar
gjennom sentrumet hvor sentrale funksjoner er lokalisert
langs (ibid.).

HANDELSOMRADE

Lokalisert ved siden av de to sentrale togstasjonene er et
Plaza med en rekke butikker og caféer. Det er ogsa her det
arrangeres markeder (Floetta, 2011a). Disse omradene er de
sentrale handels- og serviceomradene og danner hvert sitt
bysentrum hvor ogsa andre tjenester som bank og lege ogsa
er lokalisert . Det er ogsa naeringsparker som ligger i naerhet
til de to ringveiene hvor det finnes en rekke arbeidsplasser
(ibid.).
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Houten

Figur 3.23.

FAKTABOKS

Antall innbyggere 44 000

Personer per ha 54 personer/haa

Totalt areal 820 ha
Antall boliger 18400
Avstand fra bysentrum 13 km
Antall biler 415 biler/ 1000

innbygger

Parkeringsplasser per innbygger | 1,1 per innbygger

Sykkelveier 129 km

NABOLAGSSTRUKTUR

Byen er bygget pa byplanprinsippet kalt «Cauliflower
neigbourhoods» (van Uffelen, 2019). Konseptet sikrer
bilfrie gater ved at underomradene dannet av gatene og
boligomradene bare har en inngang fra hovedveiene. Disse
underomradene ser ut som blomkalbuketter og er ikke
knyttet sammen av veier seg imellom (ibid.). Nabolagene er
organisert rundt de to sentrale togstasjonene slik at ingen
bor mer enn 2 km unna (Foletta, 2011a).

GRONTOMRADER

Det er mange dpne offentlige rom og grentomrader i Houten.
Mange sma lekeplasser og parker er jevnt fordelt i omradet
slik at beboerne ikke mé& ga langt for a finne grgntomrader
(Floetta, 2011a). Det er grgnne belter som omkranser
bysentraene og kobler sammen nabolag, offentlige rom

og elver. De granne beltene ligger parallelt med sentrale
sykkelveier i byen. Det er i tillegg lagd en liten skog med
sykkelveier og lekeplasser rett utenfor byen (ibid.).
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3.3.2 MOBILITET

TRANSPORTMIDDELFORDELING I HOUTEN

hﬁ11%—

KOLLEKTIVTRANSPORT

Fra de to sentrale togstasjonene gar det tog til Utrecht hvert
15 minutt og reisen tar 10 minutter. Fire ganger i timen gar
det ogsa tog i motsatt retning til Byen Gerdermalsen (Foletta,
20711a). Mange innbyggere sykler til togstasjonen og tar
toget videre derfra. S mye som 60 % kommer seg til og fra
togstasjonen med sykkel (Bicycle Dutch, 2011). Det finnes
ogsa bussforbindelser til Utrecht og andre regionale sentre
(Foletta, 2011a). Busstoppene er markert i Figur 3.20.

PARKERING OG REDUSERING | BILTRAFIKK

Det er to bildelingsordninger i Houten som tilsammen
bestar av 16 biler fordelt i byen (Foletta, 2011a). Det er
byens innovative design og fokus pa prioritet for sykkel og
gange som har resultert i redusert bilbruk i Houten. Det er
ikke noen spesielle restriksjoner for parkering av biler for
beboere i Houten og det er ofte mer enn en parkeringsplass
per boenhet. Det eies s mange som 415 biler per 1000
innbygger i byen (ibid.).

SYKKEL

Houten har 129 km med sykkelveier der mange er helt
separert fra biltrafikk. Der sykkelveiene krysser ringveien
er sykkelveien atskilt fra biltrafikken ved at den gar i en
tunnel under eller bro over bilveien (Foletta, 2011a). Byen
er bygget slik at det ofte er raskere & sykle til destinasjonen
enn a kjgre bil, noe som fremmer bruk av sykkel. Det finnes
0gsa bemannet sykkelparkering og reparataer ved hver av
togstasjonene (ibid.). | Houten har de en litt annerledes
lanesykkelordning enn de kjente bike-share programmene,
der man leier sykkelen for 20 timer av gangen. Bruken av
disse syklene blir mer som en privat sykkel og leietakeren
kan parkere den ved for eksempel butikken og ved
arbeidsplassen og bruke den for serender gjennom dagen.
Sykkelen ma ved endt leieperiode leveres til samme
utleiestasjon lokalisert ved en av togstasjonene (ibid.)

GANGE

Gange i Houten er ogsa prioritert pa lik linje med sykkel og
der det er egne sykkelveier er det ogsa et fortau i tillegg

til sykkelveien. Det er i tillegg egne gangstier giennom
grontarealene flere steder (Foletta, 2011a).
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Figur 3.25. Eksempel pa kryss der undergang separerer syklister fra bilister
(Georgiatech, u.d.)

REISEVANER

Reiser til butikken bestar i Houten av 45 % med bil og 41%
med sykkel (Foletta, 201 1a). Dette kan ligge i at kun 18 % av
innbyggerne har 500 meter til butikken, mens for de fleste
er det rundt 2 km. Men til gjengjeld blir sykkelen brukt av 70
% til & reise til bank, lege, andre tjenester og besake venner
og familie (ibid.). Pendling til arbeid er bruken av sykkel pa 42
% og kollektiv ligger pd 22%, mens 56 % bruker bilen. | disse
tallene er det medregnet at noen bruker sykkel og kollektivt
og prosentandelen blir derfor hayere enn 100 % (ibid.). Pa
grunn av byens plassering blir det mye bilbruk til pendling og
a&render utenfor byen, men interne reiser gjgres med sykkel.

Tegnforklaring

@ Bussholdeplasser
Hl Togstasjon )
O 300 m gangradius;

N J

; 1:80 000 b/ q

Figur 3.26.Houten Bussholdeplasser og gangavstand
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3.3.3 GATETYPER | HOUTEN

GATER OG GATENETTVERK

Hovedsakelig bestar gatenettverket av 3 ulike gatetyper.
Ringveien avgrenser omradet og er der biler primaert skal
kjgre. Ringveien har for det meste et kjgrefelt i hver retning
atskilt med en dobbelt heltrukket linje. Enkelte strekninger,

i forbindelse med avkjgringer og kryss, er det to felt i hver
retning samt midtdeler. Det er to litt ulike flerbruksveier. Den
ene leder fra ringveien og inn til nabolagene og den andre

GATESNITT A - RINGVE!

er boliggatene som er noe smalere og har mindre biltrafikk.
Begge disse har prioritet for myke trafikanter. Sykkelveiene
bestar av hovedruter som er ekspressveier bare for sykler
gjennom byen og andre sykkelruter som kobler nabolagene
sammen hvor det ogsa er fortau for gdende. De ulike

gatetypene er vist i gatesnittene under.

Privat  Fortau/ Boliggate Grontareal Elv Gressvoll
hage | parkering
‘ 1,5 2,5 ‘ 35 10,0 50 12,0
62 meter

Malestokk 1:200
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GATESNITT B - FLERBRUKSVEI, SYKKEL OG GANGE PRIORITERT

L=

Privat hage Grentrabatt  Fortau Gate Grgntareal

1,5 ‘ 3,0 ‘ 2,0 ‘ 55 ‘ 7.5

29 meter

Maélestokk 1:200 Figur 3.28. Houten gatesnitt B

Vv

Siderabatt Vei Siderabatt Gressvoll Grentareal

35 ‘ 75 ‘ 30 ‘ 3,0 30

Figur 3.29.Houten gatesnitt A.pdf
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GATESNITT C - BOLIGGATE

CV
Privat hage Grontrabatt  Fortau  Gate  Grenrabatt vat h
m/ parkering Privat hage
35 ‘ 40 ‘ 15 | 30 ‘ 2,0 ‘ 105
24 meter

Mélestokk 1:200 Figur 3.30. Houten gatesnitt C
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GATESNITT D - SYKKELVEI

Privat hage Fortau | Grentrabatt Sykkelvei Grontrabatt Grentrabatt| Gangvei = Privat hage
40 15 ‘ 30 ‘ 50 ‘ 25 ‘ 55 ‘ 25 ‘ 20 ‘ 25 ‘
29 meter

Malestokk 1:200

Figur 3.31. Houten gatesnitt D
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3.4 VAUBAN DISTRIKTET
FREIBURG, TYSKLAND

Vauban distriktet er en tidligere fransk militaerbase i den
sarlige delen av Freiburg. Utviklingen i omradet startet pa
1990-tallet og det ble dpnet i 2000 (Field, 2011). | 2001 var det
2000 beboere i distriktet og i dag bor det 5000 mennesker

i Vauban. Det er omlag 600 arbeidsplasser i omradet som
alle er tilgjengelige til fots eller med sykkel (ibid.). Omradet
er planlagt rundt grenn mobilitet og i utviklingen av distriktet
var malet at det skulle bli bilfritt. S& mange som 70 % av
innbyggerne i distriktet lever uten bil. Gang- og sykkelveier
lager et godt koblet, effektivt og grent transportnettverk
gjennom omradet i tillegg til at alle boligene er lokalisert i
gangavstand til et trikkestopp (ibid.).

3.4.1 URBAN FORM

BYSTRUKTUR

Boligomradene er lokalisert i kort gdavstand til den sentrale
trikkekorridoren, Vaubanalléen, som gar gjennom omradet.
De fleste gatene er laget for ikke-motorisert transport og
det er ikke mulighet for parkering i disse gatene (Busch &
Huang, 2015). Det er tillatt & kjere i disse gaten for av- og
palessing, men da med en fartsgrense pa 5 km/t. Beboere
som eier bil ma parkere pa felles parkeringsareal i utkanten
av distriktsomradet (ibid.). Det eneste stedet der det er
gateparkering er langs den sentrale Vaubanalléen der trikken
og det sentrale handelsomradet er lokalisert (Field, 2011).
Det er tillatt med parkering langs denne gaten for & stette
handelsnaringene som er her. Vauban distriktet bygger pa
funksjonsblandingsprinsippet for kompakt byutvikling og
daglige gjgremal er lokalisert innen en gangradius pa 10
minutter (ibid.).

HANDELSOMRADE

Den sentrale handlegaten, Vaubanallé, kobler distriktet

til resten av Freiburg. Dette omradet bygger ogsa pa
funksjonsblanding der de 3 forste etasjene til bygningene er
til kommersiell bruk, mens de resterende etasjene er til bolig
(Busch &Huang, 2015).
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Freiburg

Figur 3.32.
FAKTABOKS
Antall innbyggere 5000

Personer per ha 122 pers/ha

Totalt areal 41 ha
Antall boliger 2000
Avstand fra bysentrum 3 km
Antall biler 160 biler / 1000

innbygger

Parkeringsplasser per innbygger | <0,5

Arbeidsplasser 0,12 per innbygger

Offentlig grontareal 6 ha

KVARTALSSTRUKTUR

Vauban har en distinkt kvartalsstruktur. P& begge sider av
Vaubanalléen er kvartalene omkranset av en U-formet gate
med begrenset bilbruk (Busch & Huang, 2015). Kvartalene

i dirkriktet er sma& men med ulike dimensjoner mellom
80-200 x 80-125 meter. Disse gatene er boliggater med
trafikkberoligende tiltak hvor det sjeldent kjgrer biler og kun
for av- og palessing. Hiemmene i tilknytning til disse gatene
er ogsa sdkalte bilfrie boliger (ibid.).

GRONTOMRADER

Distriktet har en god blanding av tetthet og levbarhet
gjennom grentarealer som flettes inn i bystrukturen (Busch
& Huang, 2015). Den sentrale trikkekorridoren er en del

av grennstrukturen gjennom at skinnene er lagt pa gress.
Parallelt med skinnen renner en liten bekk som fungerer
som flomvei og hindrer gdende 3 krysse skinnene utenom
overgangene. Mer en halvparten av bygningene i distriktet
har grenne tak for isolasjon, opptak av reinvann og solenergi.
Disse granne takene forsterker parkene pa bakkeniva (ibid.).
Grontarealene har ogsa gangstier til rekreasjonsbruk og
fasiliteter for opphold.
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3.4.2 MOBILITET

KOLLEKTIVTRANSPORT

En ti minutters trikkereise kobler distriktet til Freiburg
sentrum. Alle beboeren bor innen 400 meter fra et
trikkestopp (Field, 2011). De aller fleste bor ogsa kun 300
meter fra en holdeplass. Trikken ble etablert fgr det var lov til
a starte utbyggingen av omradet for 3 sikre at beboerne ble
vant til 8 bruke grann transport fra begynnelsen (ibid.). Det
er ogsa en busslinje som kobler distriktet til omkringliggende
omrader samtidig som at det er planlagt at et regionalt
togstopp skal legges i utkanten av Vauban distriktet (Busch &
Huang, 2015).

PARKERING OG REDUSERING AV BILBRUK

Kontroll av bilbruken har veert en sentral strategi i utviklingen
av Vauban distriktet (Field, 2011). Boliggatene tillater

bare kjgring av bil for 8 hente eller og levere. Parkering

av bil er bare tillatt i utkanten av distriktet pa en av de fire
parkeringsplassene og det er ogsa kostbart. Det er i tillegg
trafikkberoligende tiltak implementert i omradet slik som en
fartsgrense pa 30 km/t (ibid.). Denne bilfrie livsstilen er en
fundamental for & oppna et lavutslippssamfunn. Sa fa som
160 per 1000 innbygger eier en bil. Fra en undersokelse i
2002 sa 81% av beboerne at det var veldig enkelt 3 leve uten
bil i distriktet (ibid.).

SYKKEL OG GANGE

Omradet er bygget etter prinsippet for filtrert permeabilitet
der gatene er lagti et «fused grid» som gjer det lett og
mest praktisk a ga eller a sykle til gjgremal (Busch & Huang,
2015). Det er ogsa gjort en rekke tiltak for a legge til rette
for sykkel og gange i distriktet og for & gjore det attraktivt.
Hvert hjem har minst en sykkelparkeringsplass og det er en
sykkelreparatgrbutikk som tilbyr gratis reparasjon av sykler.
Freiburg sentrum og togstasjonen nas innen 12 minutters
sykkeltur fra boligomradene (ibid.).
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REISEVANER

Vauban distriktet har 50% mindre bilbruk en resten av
Freiburg (Field, 2011). Pendlerreiser gjores hovedsakelig med
sykkel. Pendlerandelene med sykkel er 61% for beboere i
boenheter med bil og 91% for de bilfrie boenhetene. De
fleste gjor dagligvarehandelen innad i distriktet som gjer at de
ikke trenger bil. Storhandling er fortsatt en bilbasert aktivitet.
Av de bilfrie husholdningene bruker 6% bil til storhandel og
73% av husholdningene med bil (ibid.). For reiser i fritiden

bruker 83% ikke-motorisert transportmiddel.

GATER OG GATENETTVERK

Vauban har tre ulike gatetyper. Disse er bilgater, boliggater
og sykkel- og gangveier. Den sentrale Vaubanallén er

en gate hvor det er tillat med bil, men skiller seg fra de
andre bilgatene ved at den er en bulevard med et dobbelt
trikkespor og plass til parkering. Gater for biler ligger i all
hovedsak i periferien til distriktet. Boliggatene har plass

til biler, men bare for av- og palessing og skal ellers veere
bilfrie gater. Den tredje typen er egen sykkel- og gangveier
som gir enkelt tilgang til de ulike delen av distriktet. De ulike

gatetypene er vist som snitt pa de neste fire sidene.
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3.4.3 GATETYPER | VAUBANDISTRIKTET

GATESNITT A - DEN SENTRALE KOLLEKTIVKORRIDOREN
VAUBANALLFE

b

A %
Arkade Fortau Parkering Kjorefelt Grentrabatt Trikkespor Boulevardgraft Gangpromenade
‘ 15 ‘ 2,0 ‘ 55 ’ 35 8,0 7,5 ‘ 60
34 meter

Maélestokk 1:200

Figur 3.35. Vauban gatesnitt A
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GATESNITT B GATER MED BILTRAFIKK

B B
Privat hage Forhagesone Kjorefelt Parkering Fortau Privat hage
4,0 ‘ 50 ‘ 50 ‘ 2,0 1,5 ‘ 6,5
24 meter

Maélestokk 1:200

Figur 3.36. Vauban gatesnitt B
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GATESNITT C - BOLIGGATE

$

Privat hage Gate
5,0 ‘ 5.0

Forhagesone

5,0

Privat hage
50

21 meter

Maélestokk 1:200
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Figur 3.37. Vauban gatesnitt C
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GATESNITT D - SYKKEL- OG GANGVEIER

Y.

D D’
Grontareal Sykkel- og gangsti Privat hage
60 ‘ 35 95
19 meter

Maélestokk 1:200

Figur 3.38. Vauban gatesnitt D
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3.5 HAMMARBY SJOSTAD
STOCKHOLM, SVERIGE

Stockhol,

'y

Hammarby Sjostad er et tidligere slitt havn- og
industriomrade som ble til et byutviklingsprosjekt for & skape
et baerekraftig distrikt (Foletta, 2011b) . Det ble satt spesifikke
mal nar omradet skulle utvikles. Med tanke pa transport
skulle 80 prosent av beboere og arbeidstakere bruke gange,
sykkel eller kollektiv som transportform. Omradet ble utviklet
etter en modell som skulle kunne brukes i andre byer ogsa
kalt Hammarbymodellen. Denne modellen setter bade mal
for miljg og skonomisk lgnnsomhet for baerekraftig utvikling
av omradet (ibid.).

3.5.1 URBAN FORM

BYSTRUKTUR

Distriktet er lokalisert rundt en innsja og en trikkelinje

gar giennom midten av omradet. Omradet ble designet

til & integrere transport, fasiliteter og offentlige rom
(Foletta, 2011b). Trikkelinjen er hovedgjennomfartsgaten

og danner den sentrale kollektivkorridoren og bestar av
Hammarbyalléen og Lugnets Allé. Her kobles knutepunkter
og offentlige malpunkter samtidig som den skaper aktivitet og
handel. Langs denne kollektivkorridoren er det ogsd hayest
tetthet av boliger selv om hele omradet har det som regnes
som hay tetthet (ibid.).

HANDELSOMRADE

Det sentrale handelsomradet ligger langs Hammarbyalléen.
Det strekker seg over 1800 meter med butikkfronter og
dekker 4 trikkestopp (Busch &Huang, 2015). Handelsomradet
folger prinsippet for funksjonsblanding der de to farste
etasjene er for kommersiell bruk, mens de resterende tre er
boliger (ibid.).

KVARTALSTRUKTUR

Hammarby sin urbane form bestar av sma kvartaler pa
60-70 meter x 120-200 meter. Sma kvartaler sammen

med funksjonsblanding fremmer gange og gir direkte ruter
for gdende (Busch & Huang, 2015). | omradet mellom
hovedgaten og innsjgen falger kvartalene en bestemt
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Figur 3.39.

FAKTABOKS

Antall innbyggere 17 000
Personer per ha 130 pers/ha
Totalt areal 160 ha
Antall boliger 8000
Avstand til bysentrum 3,7 km

Antall biler 210 biler/ 1000

innbygger

Parkeringsplasser per innbygger | 0,65 per innbygger

Arbeidsplasser 0,3 per innbygger

Offentlig grentareal 31 ha

struktur. Den er som falger; hovedgate, kvartal, dpent areal,
kvartal og deretter kommer vannkanten. Kvartalene er
separert ved offentlige rom og alle boligene i kvartalene er
lokalisert med maksimum et kvartals avstand fra en park
(ibid.).

GRONTOMRADER

Ved utvikling av omradet ble det bestemt noen spesifikke
mal og retningslinjer for a sikre kvalitet og nytten av
grontarealet (Busch &Huang, 2015). Det skulle vaere minst
15 kvadratmeter med bakgard og totalt 25-30 kvadratmeter
bakgard og parkareal innen 300 meter fra hver leilighet.
Naturlige omrader med spesielle naturtyper av verdi skulle
bli vernet og eksisterende grentareal skulle sikre biotoper
som gker omradets biodiversitet (ibid.). Omradet har i dag
et multifunksjonelt grgntareal, alt fra naturlig vatmark til
kaier og havner for fritidsbater. Dette gir en stor variasjon av
rekreasjonsmuligheter langs vannkanten (ibid.).
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3.5.2 MOBILITET

TRANSPORTMIDDELFORDELING | HAMMARBY SJOSTAD

KOLLEKTIVTRANSPORT

Innbyggerne i Hammarby Sjostad har enkel tilgang til
Stockholm sentrum. Trikkelinjen har 4 stop i omradet og
kobler seg til Stockholms t-banesystem i begge ender (Busch
& Huang, 2015). Alle innbyggerne i distriktet bor en kort
gangtur fra et kollektivstopp, maksimum tre kvartaler som
tilsvarer 300 meter (Ibid.). Trikken gar hvert 12 minutt og alle
beboerne bruker omtrent 20 minutter fra hjemmet sitt og
inn til Stockholm sentrum. Kollektivtransporten i Hammarby
Sjostad bestar av trikkelinjen, busser og ferjer. Ferjen pa
innsjeen som kobler nord- og sarenden av omradet er gratis
og gar hvert 15 minutt hele dagen (ibid.).

PARKERING OG REDUSERING AV BILTRAFIKK

Distriktet har ikke restriksjoner nar det kommer til parkering.
Det er 0,65 parkeringsplasser per boenhet (Foletta, 2011b).
Det som fremmer ikke-motoriserte fremkomstmidler og
kollektivtransport i omradet er ikke parkeringsrestriksjoner,
men hvor enkelt og behagelig disse transportformene er. |
distriktet eier 62 % av beboerne en bil og det er 25-35 biler
tilgiengelig i bildelingsordningen (Busch & Huang, 2015).

SYKKEL

Hammarby Sjostad statter sykling og har en rekke
sykkelveier og sykkelfelt i gatene. Sykkelfelt langs sentrale
giennomfartsgater gjor sykling sikkert og med god
tilgiengelighet (Foletta, 2011b). Sykkeleierandelen er ganske
hey i omradet. Den ligger pa 820 sykler per 1000 innbygger.
Omradet innehar en av de 85 dockingstasjonene til
sykkeldelingsordningen til Stockholm by (ibid.). For & komme
seg til sentrum er det er mange som sykler til ferjekaien for &
ta ferjen inn til sentrum (Busch & Huang, 2015).

GANGE

Gangveiene er naye planlagt for & lage et kontinuerlig og
koblet gangnettverk i omradet. Sma kvartaler, brede fortau og
stier giennom parker og andre snarveier gjor tilgjengelighet

til fots veldig effektivt og enkelt (Busch & Huang, 2015).
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h Q 52%

Grgntarealene og gatetraer samt utsikt over innsjgen gjar

gange til en hyggelig og interessant opplevelse. Det finnes
0gsa overganger over motorveien som kobler distriktet til

omkringliggende naturomrade og broer over kanalen som
gker gangvennligheten (Foletta, 2011b).

REISEVANER

Den stgrste andelen av beboere i Hammarby Sjostad bruker
kollektivtransport til arbeid. For reiser til og fra arbeid ligger
transportmiddelandelene pa 78 % kollektivtransport, 14%
sykkel, 3% gange og kun 5 % bil (Foletta, 2011b). Beboeren

i omradet fortrekker & bruke kollektivtransport til reisen

til jobb. Dette er en trend ogsa for andre reiser som
reflekters giennom den haye kollektivandelen i den samlede
transportmiddelfordelingen. Sykkel- og gangeandelene er
relativt lave henholdsvis 8% og 19%. Dette kan ha noe med
at konsentrasjonen av jobber ikke er sa hay og de ma pendle
ut av distriktet, men igjen her velger de kollektiv fremfor bil
(ibid.).

GATER OG GATENETTVERK

Gatenettverket i Hammarby Sjostad bestar i hovedsak

av 3 gatetyper og en havnepromenade. Den sentrale
kollektivkorridoren er en bulevard med trikkespor. Her er det
egne felt for kjeeretay og syklister, parkering av bil og fortau
for gdende. Den andre typen er de gatene som gar pa tvers
av allén. Disse gatene gir tilgang til boliger og ulike omrader

i distriktet. Her er det tillatt med bade bil og parkering.

Den tredje typen er sykkel og gangstier som gir myke
trafikanter direkte veier gjennom distriktet. Den siste typen er
havnepromenaden som har kjeerefelt og fortau for syklister
og gdende samt en promenade langs vannkanten for gadende.
Gatetypene er vist i snittene pa de fire neste sidene.
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Figur 3.41.Hammarby Sjostad gatetype, kollektivholdeplasser og gangradiuser samt snittlinjer for gatesnitt
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03 Analyse av Caseeksempler

3.5.3 GATETYPER | HAMMARBY SJOSTAD

GATESNITT A - DEN SENTRALE KOLLEKTIVKORRIDOREN
HAMMABYALLEEN

Fortau Parkering Sykkel- Kjgrefelt Grentrabatt Trikkespor Grentrabatt Kjerefelt Sykkel- Parkering Fortau

felt felt
30 2,0 1,5 35 35 8,0 35 35 15 2,0 3,0

35 meter

Maélestokk 1:200

Figur 3.42. Hammarby Sjostad gatesnitt A
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GATESNITT B - TVERRGATER TIL ALLEEN

B bl

B
Fortau Parkering Kjorefelt Parkering Fortau
‘ 30 25 55 25 ‘ 30 ‘
17 meter

Maélestokk 1:200

Figur 3.43. Hammarby Sjostad gatesnitt B
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GATESNITT C - HAVNEPROMENADE

L e

Fortau Kjorefelt Fortau Havnepromenade Trapp

25 55 4,0 30 2,0
17 meter

Malestokk 1:200

Figur 3.44. Hammarby Sjostad gatesnitt C
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03 Analyse av Caseeksempler

GATENSITT D - SYKKEL- OG GANGSTIER

th ¢

D D’
Privat hage Fortau  Dobbelt Forhage Privat hage
sykkelfelt
65 ‘ 20 ‘ 25 ‘ ‘ 40 ‘ 60
17 meter

Mélestokk 1:200 Figur 3.45. Hammarby Sjgstad gatesnitt D
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03 Analyse av Caseeksempler

3.6 DELOPPSUMMERING

: 42% Av reisene er ved gange

BARCELONA

Det lokale nettverket er forbehold myke
: trafikanter og det er tilrettlagt for opphold og

HOUTEN

27% av reisene er ved gange
Tilrettlagt for direkte ruter og god tilgang til fots.
Fotgjengerfelt i forbindelse med sykkelveiene samt

oooooooooo

GANGE rekreasjon i nabolagsgatene i superblocken. egne gangstier

: Gronne korridorer sammen med superblocken

§vi| fremme gangvennligheten i byen.

Et hoved sykkelveinett med sykkelfelt lang Byen er designet for sykling og karet til & veere den

gatene gjennom byen og et sekundaert mest komfortable byen a sykle i Nederland. Det finnes

: sykkelnett som gir tilgang til de indre gatene i 129 km med sykkelveier som er sikre og komfortable &
SYKKEL superblocken. bruke. Underganger eller broer skiller sykkelveien fra

2% av reisene er i dag med sykkel. Ved Ringveien for gkt sikkerhet.

implementering av Poblenou superblocken gkte | 28% av reisene er med sykkel

sykkelbruken med 30% de to farste arene.

Kvartalstruktur med superblocker pa 400 x Koblinger av nabolag foregdr hovedsakelig i form av

400 meter. Det indre nettverket av gater er sykkel og gangstier. Bystrukturen fremmer bruk av
KOBLINGER forbehold myke trafikanter. disse transportformene og biler mé alltid ut til ringveien

: for & komme seg til et nytt nabolag.

Nytt ortogonalt bussnettverk som gar En radius pa 1 km fra togstasjon til Ringvei, sa

hovedsaklig i periferien til superblockene. ingen har mer enn 1 km til togstasjon. Mye av

: Jevn avstand mellom de rettvinklede rutene slik | bebyggelsen vil ha 300 m til en kollektivholdeplass,
KOMBINERT at de fleste reisene innad i byen kun krever ett | men noe av bebyggelsen er ikke dekket. Mange syler til
TRANSPORT bytte. togstasjonen og tar toget inn til Utrecht for arbeid.

S& mange som 95% av innbyggerne vil bo innen | Kollektivtransport utgjer 11% av reisene.

: 300 meter fra en holdeplass og det skal veere

holdeplasser omtrent hver 400 meter.

Hver superblock er en egen selvstendig enhet Rundt togstasjonen er det hayere tetthet og blanding

med blandede funksjoner. av boliger og service, nering og andre tjenester.
MIKS

Tetthet pa 15 900 innbyggere per Tetthet pa 5 400 innbyggere per kvadratkilometer
TETTHET kvadratkilometer

Barcelona er en kompakt by hvor innbyggerne Lokalisert 13 km fra Utrecht som er naermeste starre
KOMPAKT har nzerhet til det meste. by. Radius pa 1 km fra Ringvei til Togstasjon.

Ringveien avgrenser byen og hindrer byspredning.

Implementering av superblocken farte til 40% To bildelingsordninger i Houten som tilsammen bestar

mindre bruk av bil inne i superblocken og 26 % i | av 16 biler fordelt i byen.

de ytre gatene. 0,4 biler per innbygger
SKIFTE
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VAUBANDISTRIKTET

30% av reisene er ved gange.

70% av distriktet er grant eller dpent areal.

03 Analyse av Caseeksempler

HAMMARBY SJOSTAD

19% av reiser er ved gange.
Snarveier og stier for gaende for direkte ruter
gjennom distriktet

Alle boliger har minst en sykkelparkeringsplass og
lokalsamfunnsbutikk som tilbyr gratis sykkelreperasjon
Freiburg sentrum kan nas med sykkel pa 12 min.

34% av reisene er med sykkel

Egnete sykkelveier i tillegg til en renorvert
havnepromenade

Koblet til Stockholms sykkeldelingsprogram.
8% av reisene er med sykkel

Sma kvartaler, 80-200 meter x 80-125 meter.
Distinkt kvartalsstruktur med U-formete boliggater
som omkranser den sentrale kollektivkorrioren.

Kvartalene er sma, 60-70 meter x 120-200 meter.
Egne gangveier og snarveier forgdende for god tilgang
til de ulike delene av omradet.

Alle beboere er innen 400 meter fra trikkestopp, de
aller fleste kun 300 meter. Det er 400 meter mellom
stoppene.

Det er flere busslinjer i tillegg.

Kollektivtransport utgjer 19 % av reisene

Alle beboere bor innen 300 meter fra trikkestopp. Det
er 450-500 meter mellom stoppene.

Det er en rekke buss- og ferjeruter.

Kollektivtransport utgjer 52% av reisene

I omradene med handel og service er det boliger i de
gverste etasjene.

Skoler, bedrifter, shopping og samvirkelag er & finne
innen 10 minutters gange.

Det er 100 handel- og resturantenheter i distriktet
Boliger, private omrader og offentlige rom er blandet.
Bygninger der det er kommersielle bedrifter i farste og
andre etasje har boliger pd i de gverste etasjene

Tetthet pa 12 200 innbyggere per kvadratkilometer

Tetthet pa 13 100 innbyggere per kvadratkilometer

Lokalisert 3 km fra Freiburg sentrum. Distriktet
bygger pa funksjonsblandingsprinsippet for kompakt
byutvikling

Lokalisert 3,7 km fra Stockholm sentrum

Ikke mer en 16 % eier en bil

Bare 17 % av reisene er gjort med bil

Beboere har ikke parkeringsplasser og veiene rundt
boligomrader er bilfire.

39% av beboerne har medlemskap i en
bildelingsordning.

Ikke gratis parkering mellom 9 og 17 pa hverdager
6 % av husholdninger abonnerte pa et
bildelingsprogram.

75% av kjgretayene bruker biogass som drivstoff
Det er 0,2 biler per innbygger
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4.1 REFLEKSJONER OVER DE ULIKE BYMODELLENE

| dette kapittelet skal funnene etter & ha studert historiske
eksempler og eksempler fra natiden sammenstilles og de
ulike bymodellene skal sees opp mot hverandre. Det skal
trekkes linjer fra caseeksemplene tilbake til de historiske
byene. Dette for & finne likheter og reflektere over hvilke
egenskaper ved de ulike modellene som gir en modell for
mobilitet basert p&d menneskets premiss. De fleste historiske
bymodellene var lagd for saktegdende mobilitetsformer. Det
er derfor interessant a se pa utformingen og hvilke likheter
de har med natidens bymodeller som skal prioritere myke
trafikanter i sine gater. Refleksjonen legger grunnlaget for de
tre konseptene for utforming av gatestruktur og gatetverrsnitt
som presenteres etter refleksjonen av bymodellene. Dette
kapittelet vil vise hvordan de studerte bymodellene kan
tilpasses til en nordisk kontekst.

4.1.1 BARCELONAS BYMODELL

Barcelonas bymodell som forklart i forrige kapittel bygger

pa superblockprinsippet hvor byens gatenettverk er delt i

to, et bynettverk og et lokalnettverk. Store deler av byen er
basert pa en kvartalstruktur som minner om det romerske
gridnettverket. Barcelona er en by som ogsa baerer preg

av middelalderen da den en gang hadde en bymur som
begrenset byens utstrekning. Dermed er Barcelona blitt en
kompakt by med hay tetthet. Gatene fra Middelalderens
Barcelona ble endret gijennom Cerdas byplan som i mindre
grad tok hensyn til eksisterende bystruktur. Det finnes
likheter med Barokken gjennom de rette avenyene og
bulevardene som gar giennom byen. Dette finner vi ogsa

i Haussmanns idéer fra Paris. | denne byplanen skjaerer
avenyer gjennom kvartalstrukturen. Disse sentrale avenyene
skal koble byen regionalt og sikre gjennomfartstrafikk. To slike
avenyer var ogsa en del av Ceras byplan, men der ble bare en
av avenyene realisert.

Barcelona var primaert en by som var bygget for transport
til fots. Det har gjort at byen har hatt en struktur som kunne
bli tilpasset et nytt nettverk som prioriterer gange og sykkel.
Barcelonas gridnettverk med smé kvartaler er en struktur
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som legger til rette for god gangvennlighet. Gjennom
stenging av den indre delen av en 9x9 kvartals blokk gir det
mer areal til bade gdende og grgntareal. @king av antallet
gatetraer i byplanen med superblocker vil ogsa ake sjansen
for at folk velger & g3, da det er foretrukket & ga i naturlige
omgivelser. Modellen legger ogsa opp til to sykkelnettverk
med dedikerte sykkelfelt i hovednettverket og et sekundaert
nettverk som legger til rette for sykling i det lokale nettverket.
Kollektivtrafikken vil finnes i periferien av superblocken med
busstopp med omkring 400 meter avstand i hovedgatene.
Nabolagsgatene vil sa og si veere frie for motoriserte
kjoretay og legge til rette for opphold og rekreasjon.

Denne bymodellen legger grunnlaget for gatestrukturen

og gatehierarkiet til den forste konseptuelle utformingen

av struktur og utforming av gater basert pa menneskets
premiss.

4.1.2 HOUTENS BYMODELL

Bymodellen til Houten er best tilrettelagt for sykkel, men
gange er ogsa prioritert. Med sine to sentrale togstasjoner
og ringveier samt sentrale sykkelveier som gar gjennom
sentrum har byen en radial bystruktur som kan minne noe
om Renessansens nyetablerte byer slik som Palma nova (se
Figur 2.28 pa side 58). Gatene radierer ut fra et sentrum,

i renessansebyene var dette et torg, mens det i Houten

er togstasjonene med et sentralt handelsplaza. | Houten

er de radierende gatene litt mindre tydelige enn de rette
brede gatene fra renessansen. Adkomstveien for biler inn
til sentrum og de sentrale sykkelveiene er orientert som
radiale veier som kobler sentrum med ringveien. Houten pa
lik linje med byen Palma Nova har sine viktigste funksjoner
og tjenester lokalisert i sentrum i tilknytning til et sentralt

samlingsomrade.

Houten sitt handelsplaza er inspirert av det romerske
forumet, men ellers er det ikke mange likheter med den
romerske bystrukturen. Den var basert pa et gridnettverk,
mens nabolagene i Houten har en cul-de-sac layout for

gatene. Derimot har Houten likheter med Hagebyen i



maten nabolagene er strukturert og antydningen til noe
soneinndeling. Det er en sentrumsone rundt togstasjonen
med tett bebyggelse der de andre nabolagene orienterer seg
rundt denne. Nabolagene har i likhet med hagebyen cul-de-
sac layout for gatene, lavere tetthet og rekkehus med hager.
Hagebyene som var koblet sammen av en toglinje skulle veere
gangvennlige og sentrale funksjoner i de ulike forstedene
skulle kunne nas til fots. Dette likner mye pa hvordan Houten
er bygd opp. Byen legger til rette for at det skal vaere enklest
a ga eller sykle mellom nabolag og til sentrum hvor toglinjen
knytter forstaden til byen Utrecht. Industri er ogsa samlet i
avgrensede omrader, lokalisert hovedsakelig i to omrader
neermere ringveien.

Houten sin bymodell legger grunnlaget for den andre
konseptuelle utformingen for struktur og gater. Det vil veere
en sentral kollektivlinje og en ringvei i periferien for biltrafikk.
Det vil veere en radial gatestruktur som orienterer seg

rundt et par sentrale kollektivknutepunkt. Her vil sentrale
funksjoner, tjenester og handel veere lokalisert. Biler skal ha
begrenset tilgang til gater innenfor ringveien. | boliggater vil
mye trafikanter vaere prioritert. Sykkelveier og gangstier skal
ha direkte ruter giennom byen og skal ogsa kobles til sentrum
og kollektivknutepunktet. Grgntomrader skal skape et
nettverk av greanne korridorer, gjerne i tilknytning til gangstier
og sykkelveier.

4.1.3 BYMODELLENE TIL VAUBANDISTRIKTET OG
HAMMARBY SJOSTAD

Bymodellen til Vaubandistriktet og Hammarby Sjostad har
mange likheter er basert pa en sentral kollektivkorridor.

Den sentrale kollektivkorridoren er lagt opp for trikk

og er utformet som en boulevard med eget felt til trikk,
motoriserte kjgretay, syklister og brede fortau for gaende.
Holdeplassene er plassert relativt tett, maks 400 meter
imellom, for a sikre godt kollektivdekning. Lokalisert langs
denne boulevarden er handel og service samt arbeidsplasser
og andre sentrale funksjoner. Denne bystrukturen har

likheter med middelalderbyen. Der var det en sentral gate
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oftest i tilknytning til et torg som ogsa hadde ulike bredde

i lengderetning for plass til markeder langs denne gaten.
Hammarby Sjostad har en bystruktur som er veldig lik
middelalderbyen Rugusa (se Figur 2.25 pa side 56) som
ogsa hadde et gridnettverk for gatene. Vaubandistriktet kan
likne mer pd middelalderbyen Rothenburg ob der Tauber (se
Figur 2.26 pa side 56) med mer irregulaere kvartaler med
ulike dimensjoner. Som tidligere nevnt var middelalderbyen
primeert for gdende og strukturen til middelalderbyen

er tilpasset denne transportformen. Strukturen til bade
Vaubandistriktet og Hammarby Sjostad legger til rette for
best fremkommelighet for gdende og syklende. | tillegg har
de et tilgjengelig og godt kollektivtilbud. Erfaringer gjort pa
begge steder viser at denne tilretteleggingen har resultert i
flere innbyggere som bruker disse transportformene og at
bystrukturen med en sentral kollektivkorridor vil veere en god
lgsning som prioriterer mye trafikanter.

Den sentrale kollektivkorridoren kan ogsd sammenliknes
med de sentrale veiene i den romerske byen som skulle
knytte byen regionalt. Trikkelinjen i bade Vaubandistriktet
og Hammarby Sjostad knytter distriktene til sin naermeste
by. Hammarby Sjostad sin kvartalstruktur minner om

det romerske griddet, mens Vauban har en annerledes
kvartalstruktur.

Bymodellen til Hammarby Sjostad og Vaubandistriktet har
lagt utgangspunktet for det tredje konseptet som er basert
pa en sentral kollektivakse. | tilknytning til kollektivaksen vil
service, handel og andre sentral funksjoner vaere lokalisert.
Gatestrukturen vil basere seg pa et gridnettverk med sma
kvartaler som skal gke gangvennligheten. Det vil ogsa legges
opp til et sykkelnettverk av sykkelfelt i gatene og egne
sykkelveier. Biler vil veere nedprioritert i gatene og det vil vaere
begrensede muligheter for gateparkering. Myke trafikanter
skal ha de mest direkte rutene giennom byen. Grgntomrader
skal veere jevnt fordelt i byen. Det skal vaere kort avstand fra
boliger og til parker og andre offentlige rom. Kollektivaksen
vil med gatetraer og annen beplantning ogsa vaere en del av
gronnstrukturen.
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4.2 KONSEPTER FOR GATESTRUKTUR OG UTFORMING AV GATETVERRSNITT

Funnene som er gjort i de foregdende kapitlene, med
hovedvekt pa caseeksemplene, har ledet til tre ulike
konseptuelle utformingsforslag. De vil kunne gi mer
baerekraftig mobilitet som prioriterer sykkel, gange og
kollektivtransport. Disse er vist som forenklede modeller
til hgyre. Byene og byomradene konseptene baserer seg
pa er av forskjellig karakter og med ulik starrelse. Det var
derfor ngdvendig i utarbeidelsen 3 tilpasse hver av dem
til en nordisk kontekst. Disse tilpasningene er utdypet i
beskrivelsen av hver av konseptene pa de neste sidene.

Gjennomgaende for alle konseptene er at dimensjonering
av felt og feltbredder og baserer seg pa de vi finner i N100
handboken for vei- og gateutforming. Innledningsvis i
oppgaven er det nevnt at denne handboken er en barriere
for & fa til endringer i hvordan vi tenker mobilitet, da den
star s& sterkt i dagens praksis. Om denne dimensjoneringen
blir den mest hensiktsmessige ma vurderes i videre
detaljeringsfaser. | forhold til denne oppgaven er de en god
mal & ga utifra pa det konseptuelle nivaet.

Nar det gjelder sykkelveier og felt brukes den nye
Gatenormalen til Oslo som ligger ute til hering, da den i
stgrre grad tilrettelegger for sykkel i byomrader. Konseptene
opererer derfor med en bredde 2,2 meter for sykkelfeltene.
For sykkelveier som ligger uavhengige fra gater, og som har
et felt i hver retning, er bredden 4 meter. Dette er gitt i N100
ogsa. Med tanke pa fortausbredder baserer de seg for det
meste pa caseeksemplene, da de har gode brede fortau som
tilrettelegger for gange. Den minste fortausbredden som blir

brukt i konseptene er 2,5 meter som er bredden gitt i N100.

Typen kollektivtransport konseptene skal dimensjoneres
for vil veere buss, enten vanlig eller autonom. Det er bade
fordi det er en rimelig og fleksibel lasning som det er mulig
a implementere flere steder i landet. Det er ogsa fordi det
er den lgsningen som er tiltenkt casen Sollihggda Plussby
giennom den utviklede byvisjonen. Autonome busser ville
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her veert en god lgsningen. | fglge Hewson (2018) kan

de gi noen av de samme fordelene som skinnegdende
transportmidler. Bade Houten, Vauban og Hammarby Sjostad
bruker skinnegdende transport, henholdsvis tog og trikk. Den
endelige beslutningen om valg av kollektivtransporttype vil
kunne tas pa en senere punkt. Det avsatte arealet kan romme
bade buss, autonom buss og trikk. | alle de tre eksemplene
som bruker skinnegdende kollektivtransport har det gitt gode
resultater formindre bilbruk til persontransport. Konseptene
vil i mest mulig grad beholde caseeksemplenes egenskaper
ved struktur og utforming av gater som prioriterer
kollektivtransport, sykkel og gange.

Grgnnstrukturen i caseeksemplene er ulike og tilpasset de
lokale forholdene. | utvikling av konseptene er punktet om
gronnstruktur prinsipielt. De inneholder kun hovedgrepene
for implementering av grentomrader i byen som er basert
pa den bymodellen hver av konseptene bygger pa. Parker og
andre stgrre grgntomrader i byen ma tilpasses lokale forhold
og er derfor ikke spesifisert neermere i beskrivelsene.
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KONSEPT 1 - SUPERKVARTAL

KONSEPT 2 - KNUTEPUNKT OG RINGVEI

KONSEPT 3 - SENTRAL KOLLEKTIVAKSE
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4.2.1 KONSEPT 1 - SUPERKVARTAL

Superkvartalkonseptet bygger pa Barcelona sin bymodell

der gatene er delt i tre ulike gater som danner superblocken.
For & tilpasse modellen til en nordisk kontekst med lavere
tetthet vil superkvartalene bare ha to gatetyper, hovedgater
og nabolagsgater. Det vil antagelig ikke vaere et stort nok
kundegrunnlag for kollektivtransport i to parallellgater i en
mellomstor by, slik det er i Barcelona. Dette vil ogsa gi mer
areal til myke trafikanter og opphold.

BYSTRUKTUR

Strukturen vil besta av superkvartaler pa 358 x 358 meter
som blir dannet av 9 mindre kvartaler pa 90x 90 meter. Som
forklart i kunnskapsgrunnlaget i falge Davies (2000, i Carmona
et.al., 2010) er dette den stgrrelsen som ga best avveining
mellom biodiversitet og andre hensyn. Denne starrelsen vil
ogsa gi god permeabilitet som igjen vil gke gangvennligheten.,

MOBILITET

Superkvartalene har to typer gatenettverk. Bynettverket som
bestar av hovedgatene og lokalnettverket som utgjer den
indre delen av superkvartalet med nabolagsgatene. Buss

og biltrafikk vil kjgre i hovedgatene, mens nabolagsgatene

er forbeholdt myke trafikanter. Bussholdeplassene vil vaere
jevnt fordelt i superkvartalenes hovedgater med omtrent 400
meter avstand.

GRONNSTRUKTUR

Overordnet grgnnstruktur:

Grenne korridorer som kobler parker og naturomrader
sammen. Dette vil hovedsakelig vaere hovedgater med
beplantning, men ogsa grentdrag gjennom byen.
Grentomrader i superkvartalet:

Grgntareal i form av parker og rekreasjonsareal, samt
gatetraer og annen beplantning langs nabolagsgatene. Dette
er ofte deler eller hele kvartaler som vil veere parker.
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PROGRAMMERING

Hvert superkvartal avgrenset av hovedgatene skal veere sin
egen enhet. Sentrale funksjoner og malpunkter i hverdagen
er lokalisert langs sentrale gater. Superkvartaler som ligger

i tilknytning til hverandre vil kunne overlappe noe med
tanke pa lokalisering av funksjoner slik blir det et tilstrekkelig
kundegrunnlag for virksomhetene.

GATETYPER OG HIERARKI

Gatetyper og hierarki for den konseptuelle utformingen

av gatenettverket er prinsipielt og basert pa den norske
standarden samt utformingen til gatene i Barcelona.
Gatehierarkiet med de ulike prioriteringer av trafikantgrupper
blir som fglgende for superkvartalkonseptet:

Hovedgate

Er gatene der biler og kollektivtransport kan kjgre, men det er
ogsa godt tilrettelagt for sykkel og gange. For & tilpasse denne
gatetypen til nordisk kontekst er de ikke enveiskjarte slik som
i Barcelona. Det er heller kjgrefelt i begge retninger i tillegg

til kollektivfelt og sykkelfelt som ogsa gar i begge retninger.
Dermed blir denne gatetypen 26 meter sammenliknet med
Barcelona der den er 20 meter.

Nabolagsgate

Disse gatene er hovedsakelig ment for gdende og opphold.
Den vil ogsa tilrettelegges for mulighet for sykkel og tilgang
med bil for adkomst til boliger og varelevering. Det vil veere
brede fortau pa begge sider samt en magbleringssone. Det vil
ogsa vaere et felt som fungerer som et gatetun. Her kan biler
kjgre, men ma ta hensyn til bade gdende og syklende. Dette
vil vaere enveiskjorte gater.
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Hovedgate

Fortau Sykkelfelt Kollektivfelt Kjorefelt Kjorefelt Kollektivfelt  Sykkelfelt Fortau
| 45 | 22 | 3,25 | 325 | 325 | 3,25 | 22 | 45 |
26 meter
Figur 4.1
Nabolagsgate

Fortau Mableringssone Gatetun, felt tillat Fortau
enveiskjert for bil
| 35 \ 55 | 40 | 45 |
18 meter

Figur 4.2
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4.2.2 KONSEPT 2 - KNUTEPUNKT OG RINGVEI

Konseptet Knutepunkt og ringvei bygger pa bymodellen til
Houten med en sentral toglinje og en ringvei for biltrafikk.
Som tidligere nevnt vil dette konseptet kun bruke buss som
kollektivtransport, men beholde den sentrale kollektivlinjen
gjennom byen.

BYSTRUKTUR

Bystrukturen vil overordnet vaere radizer der flerbruksveier og
sykkel- og gangveier radierer ut fra kollektivknutepunktene.
Mellom disse radierende gatene er boligbebyggelsen preget
av en mer dpen struktur og gater med en cul-de-sac layout.
De fleste flerbruksgatene er ikke koblet til ringveien, med
unntak av noen som kobler ringveien og knutepunktene.

MOBILITET

Biltrafikken er hovedsakelig begrenset til ringveien.
Flerbruksgatene/ boliggatene prioriterer myke trafikanter
og biler ma tilpasse seg disse trafikantene. Det er en
sentral kollektivtrasé med et fatall holdeplasser som
danner knutepunktene. Det vil ogsa kunne veaere noe
kollektivtransport langs ringveien med da er holdeplasser i
forbindelse med kryss. Sykkel og gange har et eget nettverk
som gir direkte ruter gjennom byen.

GRONNSTRUKTUR

Grgntarealet vil veere delt inn parker og grontbelter samt
gatetreer. Grontbeltene ligger gjerne i tilknytning til de
sentrale sykkelveiene. Grgntareal ligger gjerne mellom ulike
gater i form av enten grontrabatter eller bredere grgntareal

PROGRAMMERING

Kollektivknutepunktene vil veere sentrum og der sentrale
funksjoner og malpunkter er lokalisert. Kvartaler i sentrum
vil basere seg pa funksjonsblandingsprinsippet, der det er
naering i de farste etasjene og boliger i de gverste.
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GATETYPER OG HIERARKI

Gatetyper og hierarki for den konseptuelle utformingen av
gatenettverket til konsept 2 er prinsipielt og baserer seg pa
gatetypene fra Houten. | tillegg er de tilpasset til den norske
standarden. Gatehierarkiet og prioriteringer for myke
trafikanter blir som falgende for konsept 2:

Ringvei

Denne veitypen er forbeholdt biltrafikk samt kollektivtransport
som er i tillegg til den sentrale linjen for kun kollektiv.
Tilpasset norske forhold og den mellomstore byen vil den kun
ha et kjgrefelt i hver retning hele strekningen. Det vil ogsa
vaere en gressvoll som skjermer bebyggelsen fra biltrafikken.
P& andre siden av denne vollen vil det vaere boliggater.

Flerbruksgater/ Boliggate

For denne gatetypen er det tillatt med bil, men myke
trafikanter er prioritert og bilistene ma tilpasse seg de myke
trafikantene. Syklister vil bruke gaten til & sykle i, mens de

gaende har eget fortau.

Sykkel- og gangveier

Sykkelveiene vil veere ekspressveier for sykkel med et felt i
hver retning. Det vil i tillegg veere et fortau/gangvei for gdende
i tilknytning til disse veiene, men atskilt med en grentrabatt
eller bredere grontareal. Fortauene ligger i direkte tilknytning
til boligene. Sykkel- og gangveiene vil ga giennom omradet
langs kollektivlinjen og pa tvers giennom knutepunktene slik

far syklister og gaende direkte ruter giennom byen.
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Ringvei

= B

1:400
Privat Fortau Boliggate Grentareal Gressvoll Siderabatt Vei Siderabatt Gressvoll  Grgntareal
hage
‘2,5 ‘ 35 ‘ 10,0 12,0 ‘ 35 ‘ 75 ‘ 30 ‘ 30 ’ ‘
45 meter
Figur 4.3

Flerbruksgate/ Boliggate

1:200
Privat hage Grgntrabatt ~ Fortau Gate Grontrabatt  Privat hage
’ 30 ‘ 2,5 ‘ 5,0 ’ 30 ’ ‘

13,5 meter

Figur 4.4

Sykkel- og gangvei

| 1) || b ¢

1,

Privat hage Fortau Grentrabatt Sykkelvei Grontareal Gangvei Privat hage
‘ 25 ‘ 3,0 4,0 5.0 ’ 2,5 ‘ ‘
17 meter
Figur 4.5
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4.2.3 KONSEPT 3 - SENTRAL KOLLEKTIVAKSE

Konseptet Sentral kollektivakse bygger pa bymodellene vi
finner i Vaubandistriktet og i Hammarby Sjostad der det

er en sentral trikkelinje giennom byomradet. Ulikheten

i de to trikkesystemene ligger i ati Vauban gar trikken
gjennom omradet og snur i en loop i distriktets utkant. |
Hammarby Sjostad derimot kobler trikken seg til Stockholm
sitt t-banenettverk i begge ender av byomradet. Konseptet
vil bygge pa et kollektivsystem som fungerer slik som i
Hammarby Sjostad, der kollektivlinjen kobler seg til et annet
kollektivnettverk pa begge sider av omradet. | stedet for trikk
vil det som tidigere nevnt brukes buss.

BYSTRUKTUR

Hovedstrukturen i dette konseptet er kvartalstruktur som
bestar av sma kvartaler. De vil kunne veere av ulik starrelse og
kan ogsa veere adskilt med grentareal istedenfor boliggate.

Kvartalene orienterer seg rundt den sentrale kollektivaksen.

MOBILITET

Den sentrale kollektivkorridoren er en boulevard der bade
kollektivtrafikk og biltrafikk vil kjgre. Alle trafikantgruppene
er tildelt egne felt for best mulig fremkommelighet for
alle. Sykkelnettverket vil ogsa ha sitt eget felt i denne
gaten. Langs kollektivlinjen vil det veere jevnt fordelt med
holdeplasser med ca. 400-450 meter avstand. Det er tillatt
med biltrafikk i boliggatene, men hovedsaklig for tilgang

til boliger. Myke trafikanter er prioritert i disse gatene.
Gang- og sykkelnettverket skal vaere lagt opp til at disse
trafikantgruppene far de mest direkte rutene gjennom byen.

GRONNSTRUKTUR

Kollektivkorridoren vil veere en grann korridor som en del av
den overordnete grgnnstrukturen. Parker, grantkorridorer og
annet dpent areal vil veere jevnt fordelt mellom kvartalene og
gjennom byen.

PROGRAMMERING

Sentrale funksjoner, handel og andre malpunkter er
lokalisert langs kollektivaksen og spesielt i tilknytning
til kollektivholdeplassene. Kvartalene som ligger langs

kollektivaksen vil basere seg pa funksjonsblandingsprinsippet.
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GATETYPER OG HIERARKI

Gatetyper og hierarki for den konseptuelle utformingen av
gatenettverket er prinsipielt og baserer seg pa gatetypene vi
finner i bade Vauban distriktet og Hammarby Sjostad. | tillegg
er de tilpasset til den norske standarden. Gatehierarkiet

og prioriteringer for myke trafikanter blir som fglgende i
konseptet sentral kollektivakse:

Boulevard/kollektivkorridor

Denne gatetypen er en boulevard som fungerer som en
kollektivkorridor gjennom byen. Det vil vaere tilrettelagt for
haykapasitet og hayfrekvent kollektivtransport i form av
busser. Det vil ogsa veere biltrafikk langs denne boulevarden.
I tillegg er det tilrettelagt for badde sykkel og gange gjennom
egne sykkelfelt og brede fortau pa begge sider av bulevarden.

Boliggater

| disse gatene er det tillatt med kjgretay, for det meste for
adgang til boliger. Det er tilrettelagt for bade sykkel og gange.
Sammenliknet med boliggatene som finnes i Vaubandistriktet
og Hammarby Sjostad, som har parkering pa begge sider

av gaten, er det lagt inn sykkelfelt i konseptet. Ved bruk

av denne konseptuelle utformingen vil det veere naturlig

a lage boliggater med litt ulik karakter. Arealet som er lagt
inn til sykkelfelt vil kunne brukes til bla. mgbleringssone for
opphold. Gatetypen har ogsa brede fortau pa begge sider av
gaten.

Sykkel- og gangveier

Disse veiene har dobbelt sykkelfelt med et i hver retning
og fortau for gaende. Sykkel- og gangveiene ligger gjerne

i tilknytning til grentareal eller mellom kvartaler. P4 denne
maten far syklister og gdende mest direkte ruter giennom
byen. I tillegg far bilen mindre tilgang og blir mindre
hensiktsmessig a bruke.
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Boulevard/ kollektivkorridor

ety L i1,

1:200
Fortau Sykkelfelt Kjerefelt Grgntrabatt Kollektivfelt Grgntrabatt Kjgrefelt Sykkelfelt Fortau
45 22 ‘ 35 35 75 35 35 22 ’ 45 ‘
35 meter
Figur 4.6
Boliggater
r 3

!

1:200
Fortau Sykkelfelt Kjerefelt Sykkelfelt Fortau
4,0 22 50 ‘ 22 4,0
17,5 meter
Figur 4.7
Sykkel- og gangvei
~

Y |

1:200
Privathage  Grentareal Fortau Dobbelt Grentareal Privat hage
sykkelfelt
’ ‘ 40 ‘ 2,5 ’ 4,0 4,0 ‘
14,5 meter

Figur 4.8
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5.1 INTRODUKSJON TIL CASEOMRADET

Dette kapittelet omfatter mulighetsstudien av
masteroppgaven. Den fgrste delen er en introduksjon til
caseomradet hvor eksisterende forhold presenteres og
forutsetninger for videre vurderinger vil tas. Deretter skal

de tre konseptene testes ut pa omradet for 3 finne den
lgsningen som vil vaere mest hensiktsmessig for Sollihggda
Plussby basert pd de temaene som denne oppgaven bergrer.
Det konseptet som blir vurdert til & passe best vil brukes
videre i tilpassing av den konseptuelle utformingen. Det vil i
den siste delen gjgres vurderinger av lgsninger for utforming
av gatestruktur og gatetverrsnitt i nabolagene i Sollihggda
Plussby som har til hensikt & fremme bruk av sykkel, gange og
kollektivtransport.

5.1.1. KONTEKST

Avtjerna er omradet der Sollihggda plussby er planlagt &
bygges. Omradet er 2700 mal stort og strekker seg fra Rustan
i Ser og mot Sollihggda i nord. Prosjektomradet tilhgrer
Baerum kommune og ligger langs E16 som gar mot Hgnefoss.
Idag bestar omradet av spredt boligbebyggelse i form av
eneboliger, gardsbruk og boligklynger. De er gjerne lokalisert
pa flater eller platder og ofte i dalskjeer som ligger i tilknytning
til eksisterende E16. Caseomradet grenser til marka bade i
nordgst og sgrvest. Sgr for Avtjerna finner vi Vestmarka og
Nordgst for Sollihggda i Hole kommune ligger Krokskogen.
Dette er store sammenhengende skogsomrader som kun er
adskilt av eksisterende E16 ved Sollihegda. Dette er begge
populaere turomrader bade pa sommer- og vinterstid.

Utvikling av omradet pa Avtjerna er tett koblet til utbygging
av bade E16 og Ringeriksbanen. Deler av omradet skal
brukes til massedeponi i forbindelse med Fellesprosjektet
Ringeriksbanen og E16 Hagkastet - Hgnefoss. Dette gjelder
bade midlertidig og permanent masselagring (BaneNOR,
2020). Et omradet, der tidligere Lorangmyr 13, er allerede
brukt til massedeponi i forbindelse med utbygging av ny E16
(Fjeerestad, 2018).
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Figur 5.1. Caseomradet sett fra naveerende E16 i sargaende retning

5.1.2 NYE E16 OG RINGERIKSBANEN

Prosjektomradet ved Avtjerna pavirkes av reguleringsplaner
som omhandler bade nye E16 og Ringeriksbanen. E16
mellom Sandvika og Hgnefoss bestar i dag av en 44 kilometer
lang vegstrekning som gar giennom Baerum, Hole og
Ringerike kommune (BaneNOR, 2020). Gjennom Baerum
kommune er E16 delvis utbygd og delvis under utbygging

til & bli firefelts motorvei med fartsgrense 90 km/t og 100
km/t. Vegstrekningen frem til Skaret i Hole kommune skal
star ferdig i 2023 (ibid.). Den nye firefelts E16 vil g& mellom
de to omradene til prosjektomradet pa Avtjerna, delvis i
tunnel og delvis i dagen. Den nye traséen til E16 er tegnet
inni Figur 5.12 pa side 128 og er i henhold til gjeldene
reguleringsplaner. E16 vil ha et starre kryss for av- og
pakjering i tilknytning til prosjektomradet ved Skoglund og et
som ligger litt ser for omradet ved Bjgrgumsaga (Figur 5.12).
Vegbanen til gamle E16/Ringeriksveien vil opparbeides til en
tofelts vei med gang- og sykkelsti. Den vil krysse under nye
E16 pa to steder langs prosjektomradet og gar ellers parallelt
med motorveien.

Ringeriksbanen vil forkorte strekningen Sandvika- Hgnefoss til
ca 40 km som vil kun veere 20 minutters reisetid (BaneNOR,
2020). Ringeriksbanen skal grene av fra Askerbanen ved

Jong vest for Sandvika og fgres i en 23 km lang tunnel

til Sundvollen (ibid.). Tunnelkonseptet som er valgt er
dobbelsporet tunnel og parallell service- og remningstunnel.
Dette er delstrekning 1 av jernbanen og vil vaere den som har
noe a si for prosjektomradet pa Avtjerna. Det er ogsa gjort



Avjerna

Lorangmyr

flere vurderinger angdende plassering av tverrslagstunneler
for tunnelstrekningen Jong- Sundvollen. Deres plassering skal
gjore minst mulig unadig ulempe pa miljg og natur (BaneNOR,
2020). | planvedtaket er det seks tunneler som er planlagt for
driving av tunnelene, transport av masser og byggematerialer.
Fire av disse tunnelene vil bli vaerende for permanent drift av
banen. Det reguleres to alternativer for adkomsttunnel ved

Avtjerna. Den ene ligger nord og er kalt Avtjernsmyra og den
andre ligger ser og er kalt Avtjerna. Det er bestemt at kun en

av alternativene vil bli brukt i anlegget og til permanent drift
(ibid.).

Etter beslutningen om ikke & etablere stasjon ved Rustan
ble det dpnet for & vurdere Avtjerna som et omrade for
nye konsepter innen transport. Et konsept som ble nevnt
var & bruke servicetunnelen til fremfgring av autonome
busser og at dette burde utforskes (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2020). Om dette blir en
lgsning som brukes vil tverrglasstunnelen brukes som

adkomst til servicetunnelen for de autonome bussene
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5.1.3 LANDSKAP OG NATUR

Landskapet i og rundt caseomradet er preget av kupert
terreng. Det er et skoglandskap med &ser, berg og dalskjeer
med hgyder som varierer. Hgydevariasjonene vises i Figur
5.4 over Avtjerna. | en registreringsrapport gjort i forbindelse
med planlegging av Ringeriksbanen ble det registret at
omradet primaert bestar av blandingskog og tett, ung
blandingskog der det har veert tidligere hogstfelt (Fjaerestad,
2018). Omradet er ogsa preget av at det er kjgrt med
hogstmaskiner. | de lavereliggende omradene i terrenget

finner vi vatmark.

| og rundt caseomradet finner vi noen omrader med
naturtyper av seerlig forvaltningsinteresse som blant annet
gammel barskog, rik sump- og kildeskog, rik edellauvskog og
rik blandingskog i lavlandet. Viktige naturtyper er markert i
oversiktskartet i Figur 5.12 pa side 128. | forbindelse med
disse naturtypene finner vi ogsa arter pa radlisten og arter

av seerlig forvaltningsinteresse. | tilknytning til caseomradet
ligger ogsa to naturreservat, Isi naturreservat og Djupdalen og
Kjaglidalen naturreservat (markert i Figur 5.12 pa side 128).
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Da prosjektomradet grenser til marka finner vi en rekke

turstier i omradet og i neer tilknytning til det. Det er blant

annet en turisthytte pa Sollihggda som er utgangspunkt for
flere turstier og startpunktet til en lyslgype. Mustadkroken
er en av DNT sine hytter og er et anbefalt turmal som starter
pa Sollihggda. Det er ogsa en utfartsparkering ved Skoglund
som gir tilgang til Vestmarka og turlgypene som finnes der.
Om vinteren er det flere gode skilayper enten lyslgypa ved
Sollihggda eller i Vestmarka. Turstiene og utfartsparkeringer
er vist i Figur 5.12 pa side 128.

Utbyggingen som er planlagt vil vaere pa skog- og

jordbruksmark. Dette er ikke heldig med tanke pa @deleggelse
av viktig natur. Deler av omradet er brukt og vil brukes til mer
massedeponi. Sammen med anleggsdrift i forbindelse med
Ringeriksbanen vil det fgre til store inngrep og @deleggelser i
naturen i omradet. Dermed vil utbygging i prosjektomradet gi
mindre totale adeleggelser enn om man hadde brukt et urgrt
skogsomrade.

Figur 5.4. Haydelagskart Avtjerna
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5. Eksisterende E16 far utbygging med Avtjernaomradet som skrar oppover pa
ostlige siden

Rrith
Figur 5

Figur 5.6. Omradet kaldt Skogemved Niskinveien i den nordlige delen av caseomradet. |
bildet Asker Hundeklubb Agility.

Snaumark

Figur 5.9. Blandingskog pa omradet

Figur 5.10. Barskog og apen mark i kupert terreng.

Figur 5.11. En av skogsveiene som farer til bolig.
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5.1.4 FORUTSETNINGER FOR VIDERE BRUK AV OMRADET

Avtjerna er et noe problematisk omrade. Det har ligget inne
som boligutbyggingsomrade siden 90-tallet, men er na etter
beslutning i KMD tatt ut av kommuneplanen. For & kunne

gjgre videre vurderinger for utforming av struktur og gater i

Sollihggda Plussby vil det vaere behov for noen forutsetninger.

Disse blir utdypet i de neste avsnittene.

PLANVEDTAK

| delkapittelet som omhandler kommunale feringer ble

det nevnt at det i juni 2020 ble vedtatt at omradet for
boligutbygging pa Avtjerna matte fiernes fra arealplanen til
Baerum kommune. Etter en innsigelse til boligutbygging pa
Avtjerna ble det vedtatt av departementet at dette omradet
var i strid med nasjonale strategier og det er dermed ikke
tiltatt med boligutbygging. Grunnen var i hovedsak at det ville
bli et boligomrade der innbyggerne vil bli avhengig av bilen,
da skole og andre sentrale funksjoner 1& langt unna. Omrade
ligger heller ikke i tilknytning til et kollektivknutepunkt. Dette
vedtaket gjelder i farste omgang denne planperioden og kan
tas opp til ny vurdering. Det kan gis tillatelse til utbygging

pa Avtjerna dersom det er mulig & etablere et fullverdig
kollektivsystem. | tillegg bar omradet inneha alle sentrale
funksjoner slik at det ikke blir et bilbasert omrade. Nar
caseomradet ble valgt var det fortsatt planlagt at det var

et utbyggingsomrade og byvisjonen til Sollihggda Plussby
tilsier at det skal etableres en fullstendig by med bade
kollektivtransport og alle tilbudene en by trenger. Utvikling av
dette omradet vil da antagelig ikke stride med den nasjonale
strategien for utvikling. Det vil videre i oppgaven derfor
forutsettes at en slik utbygging er mulig.

RINGERIKSBANEN

Det siste som er blitt vedtatt er at Ringeriksbanen skal ga i
tunnel fra Jong ved Sandvika til Sundvollen. Som det ble nevnt
i delkapittel 2.3.4 Kommunale fgringer ble det vurdert en
stasjon ved Rustan. | den siste reguleringsplanen er den tatt
ut. Ringeriksbanen bli ikke finansiert i Nasjonal transportplan
i gieldene periode. Hele fremtiden til Ringeriksbanen er
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per dags dato uavklart. P4 grunn av disse faktorene og at
jernbanen vil ga i tunnel giennom prosjektomradet vil traséen
ikke bli tatt med i de videre vurderingene for mulighetstudien.
Dette gjelder ogsa bruk av servicetunnel og tverrslagstunnel
som separat kollektivtrasé til Sandvika, da det ikke er vedtatt
eller finansiert.

TERRENG

Avtjerna er et omrade som skal brukes til midlertidig og
permanent masselagring i forbindelse med utbygging av E16
og Ringeriksbanen. Det eksisterende terrenget vil dermed

bli endret. Det vil da vaere naturlig at terrenget formes slik at
det kan bygges et byomrade som i hgyest grad falger de krav
til universell utforming og utforming av gater. Anbefalingen
er en maksimal stigning pa 1:20. Ved videre bruk av
caseomradet i denne oppgaven forutsettes det derfor at
terrenget fylles slik at det i hovedsak tilfredsstiller kravene til
universell utforming. | de bratteste partiene, hvor dette ikke
vil veere mulig selv med fylling, vil det kunne legges opp til
grontareal.

Med tanke pa elver og flomveier er det ikke sikkert om de vil
pavirkes av massedeponi eller bli vernet. Deres plassering
er derfor usikker. Det velges i denne oppgaven a se bort

fra dette temaet da det er tenkt at utformingen skal veere
overfgrbart til andre omrader og det er derfor anskelig at
utpreving av konsepter blir mer generell.
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5.2 UTPRGVING AV KONSEPTENE | SOLLIHOGDA PLUSSBY

| dette delkapittelet vil hvert av konseptene vurderes
overordnet pa casomradet. De vil tegnes ut som enkle
skisser pa omradet for & utforske hvordan de ulike
mobilitetslgsningene vil kunne fungere i Sollihggda Plussby.
Utpravingen tar ikke hgyde for terreng eller elv- og bekkelgp.
Denne beslutningen ble tatt fordi, som nevnt tidligere, vil
terrenget pa Avtjerna endres gjennom masselagring og den
overordnete strukturen i liten grad vil bli pavirket av dette.
Fordeler og ulemper for hver av konseptene vil diskuteres.
Ut i fra disse vurderingene, vil det konseptet som ser ut til

4 gi den beste tilgjengeligheten for kollektivtransport og
legger mest til rette for sykkel og gange, bli den anbefalte
mobilitetslzsningen for Sollihegda plussby.

Superkvartalkonseptet vil bruke en kvartalstruktur for
bebyggelsen med kvartalstarrelse pa 90x90 meter, som
gjelder fra ytterkant til ytterkant. Dette gjelder ogsa for
konsept 3 for bebyggelsen rundt kollektivaksen. Ved
naermere tilpasninger vil dette kunne endres etter hva som
er gnskelig eller mer hensiktsmessig. Dette er gjort for 3
forenkle utprevingen konseptene. For konseptet Knutepunkt
og ringvei vil gater i tilknytning til bebyggelsen kun vises
som soner. Dette er pd grunn av at bebyggelsen bestar av
en mer apen struktur og gater av en cul-de sac layout som
gar i looper og ender ofte i blindveier. De radieere gatene
og sentrale gang- og sykkelveiene som legger rammene for
bebyggelsen og de resterende gatene vil tegnes inn.

| forhold til kollektivtransporten er det flere muligheter

for pakobling til det regionale kollektivnettet i og med

det er vedtatt at det ikke blir stasjon ved Rustan. Det har
vaert diskutert muligheter for bruk av servicetunnelen til
Ringeriksbanen hvor autonome busser kan ga, men da
dette ikke er vedtatt vil ikke dette brukes som lasning.

Den Igsningen som vil brukes i utprevingen, og gjelder alle
konseptene, er en Igsning der kollektivtraséen kobler seg pa
E16 og bussene derfra kan kjere til Sandvika og ut pa E18.

Som nevnt flere ganger tidligere vil Ringeriksbanen ga i tunnel
og vil derfor sees bort fra videre i oppgaven. Dette vil ikke ha
innvirkning pa i hvilken grad mobilitetskonseptene vil fungere
pa prosjektomradet og den sees derfor bort fra i utpravingen.
Dersom det blir besluttet senere at servicetunnelen kan
brukes vil det vaere mulig & tilpasse konseptene til denne
lgsningen ogsa. Hvordan kollektivtransporten kobler seg til
Sandvika er ikke avgjgrende for konseptenes tilpasning pa
prosjektomrade.

Ved utpreving av de ulike konseptene vil det i denne
oppgaven kun fokuseres pa utforming av strukturen til
gatene samt gatebredden til de ulike gatetypene i hvert av
konseptene. Overordnet grgnnstruktur blir ikke vist, bare den
gronnstrukturen som er i forbindelse med gatene i form av
grontrabatter og gatetreer vil vises. Dette gjelder saerlig for
sykkel- og gangveiene som er den gatetypen som har mest
gronnstruktur.

Formalet med utprgvingen er a finne den lasningen som
kan fungere best i Sollihggda Plussby ut fra de temaene som
er fokusert pa i denne oppgaven. Det vil sa gjares videre
tilpasninger for utforming av struktur og gater for det valgte
konseptet.
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5.2.1 KONSEPT 1 - SUPERKVARTAL
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=== Nabolagsgate Figur 5.13. Konsept 1
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Superkvartalkonseptet har to ulike gatetyper som begge er av
urban karakter. Avtjerna er et 2700 mal stort omrade og er
veldig avlangt i formen. Det vil bli mange flere superkvartaler

i lengderetning enn i bredden. Dette konseptet vil gi

mange gater med felt for bil og buss som vil hindre
fremkommeligheten til myke trafikanter. Hovedveiene vil bli
liggende mot markagrensen og vil muligens kunne fales som
en barriere for tilgang til turomradene. Superkvartalkonseptet
vil i denne skalaen og organiseringen bli noe ensformig, da
den tredje gatetypen, lokalgaten, mangler. | tillegg gir den et
veldig urbant preg som kanskje ikke er gnsket i et omrade
som Avtjerna.

Dette konseptet vil bruke omtrent 28 % av arealet til gater.
Barcelona, der denne modellen er brukt, er en by med veldig
hoy tetthet i motsetning til det som kan forventes pa et
omrade som Avtjerna. Det vil antagelig ikke bli kundegrunnlag
for bussruter som dekker alle holdeplassene. Det vil vaere

to kollektivgater sammenliknet med de andre konseptene
som kun har en. Her vil innbyggertettheten pavirke om

det blir kundegrunnlag nok til drifting av kollektivruter som
dekker begge kollektivgatene. Dette konseptet vil med alle
veikryssene vaere uheldig for bussens effektivitet og fart.

Ved a utelate holdeplasser i tverrgatene ville det kunne

oke effektiviteten noe. Superkvartalene vil igjen gi god
kollektivdekning nar det kommer til holdeplassavstand der
alle innbyggerne vil ha kort avstand til holdeplass, under

300 meter. Holdeplassavstanden slik konseptet tilsier ligger
pa 400- 450 meter. Denne modellen gir ikke noen klare
sentrumsomrader og det vil veere ngdvendig a definere slike

omrader innenfor bystrukturen.

Denne konseptuelle utformingen vil ikke kunne utnytte
omradets areal pa en god mate. Det vil bli mye kantareal
med kvartaler som ikke passer helt inn i systemet med
superkvartaler. Dette trenger ikke bli problematisk og vil
gi muligheter for ulike typer bebyggelse. | figuren er det
tegnet inn sd mange kvartaler som det er plass til for &
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vise antallet kvartaler det prinsipielt er mulig & fa til pa
omradet. Kantkvartalene vil, som man kan se av Figur 5.4

pa side 126, antagelig bli liggende i bratt terreng som

ogsa vil gi utfordringer med tanke pa a fa de til & passe inn

i superkvartalmodellen. Disse ma derfor utformes pa en litt
annen mate. Om det ikke blir mulig med tilpasning vil arealet
kunne brukes til grantareal. Skal byen derimot romme 30 000
innbyggere, som visjonen tilsier vil dette potensielt gi veldig
hoy tetthet for boliger. Superkvartalkonseptet sammenliknet
med konseptet Sentral kollektivakse vil gi ca. 159 kvartaler nar
kantkvartaler ikke er medregnet mot minst 180 kvartaler for
konsept 3. Det er hovedsaklig formen p& omradet som gjor at
superkvartalmodellen slik den er brukt i Barcelona, selv med
noen sma justeringer, ikke vil veere optimal & bruke.

The woven city i Japan, beskrevet i delkapittel 2.2
Fremtidsbyvisjoner pa side 40, bruker en form av
superkvartalmodellen. Forskjellen pa dette byomradet

og omradet pa Avtjerna er at caseomradet er starre

og mer avlangt i form. The woven city har, i tillegg til &

veere i en mindre skala og en bredere form, en gatetype

for hver transportform. En for autonome kjaretay, en

for mikromobilitet og en for gange. Byomradets form,
starrelse og delte gater for ulike transportformer, gjgr at
superkvartalmodellen vil kunne fungere i dette byomradet

i motsetning til Sollihegda Plussby. The Woven city er en by
som skal bruke mye teknologi og er veldig fremtidsrettet.
Den skal i tillegg veere en prototype for fremtidens by. Det er
derfor usikkert om det blir en velfungerende by og er derfor
ikke gjort noen videre vurderinger av dette.
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5.2.2. KONSEPT 2 - KNUTEPUNKT OG RINGVEI
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Konseptet Knutepunkt og ringvei vil ha en gatestruktur som
overordnet er radieer, mens mellom de radisere gatene vil
det veere bolighebyggelse med et gatenett som baserer seg
pa en cul-de-sac layout slik som i Houten. Konseptet tilsier

at det bare vil vaere noen adkomstveier fra ringveien og til
sentrumsomradene som vil fere til at gater ender i blindveier,
runder eller looper. Dette skal begrense gjennomkjgring

i boligomradene. Tilpasning av denne gatestrukturen ma
vurderes i sammenheng med terreng og boligtypologi i ulike
omrader av Sollihggda Plussby.

Dette konseptet har i tillegg en sentral kollektivtrasé som
skal koble byomradet til det regionale kollektivnettverket.

| Sollihgda Plussby vil dette veere som tidligere nevnt buss

i stedet for tog. Det gir mulighet til & for eksempel lage tre
knutepunkter sammenliknet med Houten som har to. De
tre knutepunktene vil ha avstander pa 650 og 1500 meter
imellom. I tilknytning til denne traséen vil det vaere en
sykkelekspressvei som gir enkel fremkommelighet for sykkel
gjennom omradet. Om det hadde blitt jernbanestasjon ved
Rustan ville dette konseptet gitt et knutepunkt. Det ville igjen
gitt lengre avstand til knutepunktet, over 3 km, for de som
bor lengst unna. Da matte man vurdert tilbringertjenester til
stasjonen som kunne gatt langs kollektivaksen.

For dette konseptet vil sentrale funksjoner, handel og service
vaere lokalisert i tilknytning til kollektivknutepunktene. Dette
vil med prosjektomradets form gi litt over 1 km til sentrale
funksjoner for en rekke boligomrader. Avstandene til
kollektivholdeplassen vil ogsa bli den samme. Mikromobilitet,
tilbringertjenester eller lokalbussruter kunne her gjort at
avstanden til holdeplass faltes kortere og innbyggerne kom
seg raskt til kollektivtilbudet.

Ringveien vil kreve mye areal og 14 % av det totale arealet vil
brukes til ringvei, sentral kollektivtrasé og sykkelekspressvei.
Da er ikke eksisterende vei som vil kunne brukes til deler

av ringveien medregnet. Det er verdt & nevne at gatetypene
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innehar mye grent, men det er fortsatt areal som ikke vil
kunne brukes til annet enn mobilitetsfunskjoner.

Bade ringveien og kollektivtraséen kan bli potensielle
barrierer. Kollektivtraséen, med to kollektivfelt, vil potensielt
bli en barriere for bevegelse mellom boligomrader. Det

blir her ngdvendig med overganger som gir restriksjoner
for hvor man kan krysse. Da omradet er langstrakt vil

det kunne bli omveier for & komme seg til en av disse
overgangene. Ringveien vil bli en barriere mot Marka og

det er i utgangspunktet ikke en fordel & legge bilvei mellom
bebyggelse og grentomrader. Ved & etablere underganger
eller broer, slik som i Houten, vil syklister og gaende kunne
komme uhindret til grgntomradene. Et alternativ for a gi

fri tilgang til turomradene kunne veert & ha en halv ringvei
for biltrafikk, slik at bebyggelse fikk direkte tilknytning

til Marka (Figur 5.15). Dette vil igjen bli problematisk for
bolighebyggelse pa oversiden av kollektivtraséen & fa tilgang
til ringveien. Dette vil igjen gi hay gjennomfartstrafikk i

disse boligomradene. | tillegg vil det gi faerre gater inn til
knutepunktene som vil gi hayere belastning pa de resterende

radicere gatene som fgrer inn til knutepunktene.

/

Figur 5.15.Halv 'ringvew konsept 2
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5.2.3 KONSEPT 3 - SENTRAL KOLLEKTIVAKSE

Tegnforklaring
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Konseptet Sentral kollektivakse vil ha holdeplasser langs
kollektivaksen med en avstand pa 400-450 meter. Dette gir
en jevn fordeling av holdeplasser, som igjen gir beboerne
god tilgang til kollektivtransporten. Omtrent alle kvartaler vil
ligge innenfor 300 meter gangradius. Kollektivruten , dersom
kundegrunnlaget er stort nok, vil kunne ga i begge retninger.
P& denne maten trenger ikke de som bor i en av endene &
sitte pa bussen hele veien. P4 samme madte som de andre
konseptene vil kollektivtransporten ogsa her kobles regionalt
via ET16.

Sentrale funksjoner, handel og service vil lokaliseres langs
kollektivaksen i tilknytning til holdeplassene. Dette gir alle
beboere god tilgang til disse. Pa den andre siden blir det ikke
noe tydelig definert sentrum og det méa gjares vurderinger
om alle holdeplassene skal vaere like. Omradets sterrelse

og form gjer at det er kort avstand fra boligbebyggelse og

til den sentrale aksen. Det er markert med blatt i Figur 5.16.
for & markere at service og handel langs aksen ender og at
kollektivtransporten kobler seg pa E16.

Dette konseptet vil bruke minst areal til mobilitetsformal. Det
vil kun brukes omtrent 22% av det totale areal til gateareal.
Dette er ogsa den mest fleksible strukturen samtidig som
den ikke vil gi noe barriere mot marka. Kvartalstrukturen,

slik den er tegnet inn, vil gi rundt 180 hele kvartaler i tillegg
til kantkvartalene. Kvartalstrukturen som Figur 5.16 viser

kan pa samme mate som superkvartalene fa et veldig
urbant preg som antagelig ikke er gnskelig. | motsetning

til superkvartalkonseptet vil dette konseptet lettere kunne
tilpasse kvartaler til lokale forhold og terreng. Konseptet gir
muligheter til 3 ha mer variert kvartalstgrrelse om det er
gnskelig. Det er ogsa mulig & sl& sammen kvartaler og ha
grontdrag mellom dem med gangstier og rom for aktivitet og
opphold. Kvartaler som ligger mot prosjektgrensen vil med
fordel kunne vaere lengre enn 90 meter slik som i Hammarby
Sjostad. P& denne maten vil omradet kunne utnyttes pa en
bedre mate, samt bedre tilpasses bratt terreng, der det er
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behov for det. Dette konseptet gir ogsa rom for a etablere
stgrre kontinuerlige grantbelter gjennom byen som kobler
bebyggelsen til natur- og grentomrader rundt.

I prinsippet skal ikke kollektivaksen bli en barriere, men det
blir ngdvendig med gode og trygge overganger for myke
trafikanter. Disse overgangene ma bli strategisk plassert slik
at det fremmer fremkommelighet for myke trafikanter uten at
det reduserer fremfgringen av bussen. Mange holdeplasser
vil ogsa kunne redusere effektiviteten til kollektivruten. For
kollektivrutens effektivitet ville det med fordel kunne vaert
feerre holdeplasser med lengre holdeplassavstand. Pa den
andre siden kan kort avstand til holdeplass gi flere reisende

og vil kunne ha hayere frekvens av busser.
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5.2.4 SAMMENSTILLING AV FORDELER OG ULEMPER VED KONSEPTENE
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Nei, lite )
o vil kunne lage
300-350 : : rettlinjede } } }
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i Ca Tkm for o . )
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5.3 KONSEPTVALG OG VURDERINGER FOR VIDERE TILPASNINGER OG

UTFORMING

Ut fra de vurderingene som er gjort i utprevingen av
konseptene vil det mest hensiktsmessige konseptet veere
sentral kollektivakse for hovedstrukturen til Sollihggda
Plussby. Dette fgrst og fremst grunnet omradets form og
starrelse samt lokalisering i naer tilknytning til marka. Det
er ogsa pa grunn av at det mest sannsynlig bare vil vaere
kundegrunnlag til en kollektivtrasé og det her ogsa vil veere
kort avstand til kollektivholdeplass.

Nar dette konseptet skal gas videre med vil det vaere
nadvendig & gjare flere tilpasninger. Dette gjelder blant
annet kollektivlinjen. Her ma det gjgres en vurdering om det
skal veere kun en bussrute som betjener alle holdeplasser
eller en lokalrute og en ekspressrute. Bussrutene vil ogsa
ha mulighet til & ga i begge retninger giennom omradet.
Lokalruten vil betjene alle stasjoner og ekspressruten vil
stoppe ved utvalgte holdeplasser. Dette vil legge grunnlaget
til vurderinger for plassering av funksjoner og karakteren og
tettheten til nabolagene.

Ved & bruke en strategi der hvert nabolag er tilknyttet

en kollektivholdeplass vil det gi 10 nabolag i Sollihegda
Plussby. Holdeplassene blir da liggende med 400-450 meter
mellomrom og de fleste innbyggerne vil ha ca. 300 meter til
en kollektivholdeplass.

Byvisjonen til Sollihggda Plussby har en ambisjon om & ha
30 000 innbyggere. Dette vil gi en innbyggertetthet pa 111
personer/ha som er like tett som i sentrale omrader i Oslo
sentrum og er kanskje ikke helt realistisk for et omrade som
Avtjerna. | kunnskapsgrunnlaget ble det funnet at en by med
over 25 000 innbyggere og tetthet over 40 personer/ha, som
bygger pa prinsippet om funksjonsblanding og har utbygging
i neer tilknytning til kollektivkorridorer og knutepunkt, vil bli
en by som legger tilrette for flest mulig gang- og sykkelreiser
(Banister, 2008). Denne tettheten vil gi 10 800 innbyggere,
som igjen er et noe lavt innbyggertall for a skape flest mulig
aktive reiser i fglge teorien.

Et godt eksempel som kan brukes til & finne en passende
tetthet for Sollihggda Plussby er Konseptutredningen for
Kjeller utfart av COWI (COWI, 2019b). Her har de utforsket
ulike tettheter for utbyggingen og hva de har og si for
etablering av kommunal og sosial infrastruktur. For Sollihggda
Plussby med tanke pa omradets starrelse og form vil et
innbyggertall pd 15 000, som gir en tetthet pd 55 personer/
ha, gi et befolkningsgrunnlag som gir mulighet for & etablere
flere barnehager og skoler. Med dette innbyggertallet blir
avstanden mellom dem heller ikke alt for lang.

Gjennom & bruke samme beregningsmetode som de brukte
i Kjellerstudien vil antallet barnehager og skoler basert pa
Baerum sin befolkningssammensetning bli som vist i Tabell
5.1. Dette forutsetter et innbyggertall pd 15 000 og starrelse
pa institusjoner som vist i tabellen under. Starrelser er lik de
som er brukt for Kjeller.

Antall

institusjoner

Antall
befolkningen | barn

Prosent av

Barnehage
, 7% 1050 7
(10 avdelinger)

Barneskole
(7 trinn,

10 % 1500 2,5
3 paralleller,

28 elever)

Ungdomskole
(3 trinn,

5 % 750 1,2
7 paralleller,

30 elever)

Idrettshaller
(4500
innbyggere pr
hall)

Tabell 5.1. Utregninger basert pa Baerum sin

befolkningssammensetning og beregningsmetoden og starrelse pa
institusjonene brukt i Konseptutredningen for Kjeller
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5.3.1 KOLLEKTIVTRANSPORT OG KNUTEPUNKT

For & f& en kollektivrute som er effektiv, komfortabel og
tilgjengelig kan det veere en god lgsning a dele holdeplassene
inn i knutepunkter og vanlige kollektivholdeplasser. Det kan
ogsa veere med & styrke programmeringen av byen med
tanke hvilke funksjoner og malpunkter som legges i tilknytning
til de forskjellige holdeplassene. Ekspressruter vil betjene
knutepunktene og lokalruter vil betjene alle holdeplasser.

Det vil da veere mulig & etablere fleksible og effektive ruter
som bringer innbyggere fra A til Binnad i Sollihggda Plussby
og til omrader rundt som Sandvika, Asker, Oslo, Sundvollen
eller Hgnefoss. Figur 5.17 over kollektivruten viser at det blir
god kollektivdekning med tanke pé avstanden innbyggerne
har til en kollektivholdeplass. Det kan derfor vurderes om
holdeplassavstanden kan vaere lenger unna hverandre, slik at
lokalrutene ogsa blir mer effektive. Ved bruk av mikromobilitet
vil dette kunne vaere mer hensiktsmessig, da reisen til
holdeplass vil ta kortere tid. Temaer som omhandler faktorer
som pavirker tidsbruk til holdeplass som bla. mikromobilitet

og topografi ma studeres i neste fase av utviklingen. Bade

Tegnforklaring
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Q Kollektivholdeplass
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valg av rutetyper, holdeplasstyper og holdeplassavstander
ma tas som en helhetsvurdering basert pa behov. Dette
gjelder ogsa en vurdering av antallet knutepunkt som vil
vaere mest hensiktsmessig for ekspressruten. Lgsningen
med ekspressruter og lokalruter legger til rette for det fysiske
rammeverket som ma vurderes sammen med de politiske og

tjenesteorienterte rammene.

Denne Igsningen for kollektivlinjen vil kunne brukes til bade
vanlige busser, autonome busser og eventuelt trikk om det
blir en gnsket lzsning. Dette er fordi kollektivtransporten
har en egen relativt rettlinjet midtstilt trasé av god bredde.
Fordelen med et midtstilt kollektivfelt er bla. at det vil bli
feerre konflikter mellom buss og syklister. | tillegg er det bedre
tilrettelagt med tanke pa bussens svingradius som kan veere
slak uten & gi utflytende kryssareal. Som forklart tidligere

vil autonome busser gi fordeler med tanke pa effektivitet,
fleksibilitet og forutsigbarhet nar de blir anlagt som et BRT
system (Hewson, 2018). Teknologien og lovwverket er per
idag ikke ferdigutviklet og de vil forelgpig ikke ha samme
effektivitetsgevinst. Bruken innebaerer ogsa at de fysiske
rammene og lowerk for bruk utover det som finnes for
utprgving av autonome kjaretay kommer pa plass.



5.3.2 PROGRAMMERING AV DE ULIKE TYPENE NABOLAG

Programmering er viktig for gatenes utforming og
funksjon, transport og avstand til malpunkter. Det vil
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derfor gjeres en prinsipiell og skjematisk programmering
for nabolagene. Mdlet med denne programmeringen er &
kunne dele inni to typer nabolag. Den ene typen vil veere

Knutepunktsnabolag som innehar sentrumfunksjoner og 800 meter

andre sentrale funksjoner, mens den andre vil veere Nabolag Hay utnyttelsesgrad

med kollektivholdeplass som har typiske neertilbud. Denne

400 meter
Middels utnyttelsesgrad

inndelingen forholder seg til gangavstandene 400 meter for Knutepunkt

kollektivholdeplass og 800 meter for knutepunkt. Denne Typiske sentrumfunksjoner og

inndelingen baserer seg pa funnene av @ksenholt et.al (2016) andre sentrale funksjoner:
Skole

Barnehage

i delkapittel 2.1.2 Baerekraftig mobilitetsutvikling. Der ble
det forklart at folk vil ofte velge bilen pa avstander over 800

meter. Er det funksjoner og aktiviteter de bruker sjeldnere \drett/ aktivitetsanlegg/ kultur

Klesbutikk, skobutikk og
annen detaljhandel

enn daglig er de villige til & ga opptil 905 meter og til daglige
gjgremal er folk villige & ga opptil 562 meter.

Legekontor
Apotek
Andre offentlige tjenester

De to ulike nabolagene vil ha henholdsvis hay utnyttelsesgrad
for knutepunktnabolaget og middels for nabolag med

kollektivhol lass. Det er ikke gatt neermere inn pa
ollektivholdeplass. Det er ikke gatt neermere pa Kontor

definisjonen av hay og middels utnyttelsesgrad, da det ikke Treningssenter

ligger innenfor oppgavens hovedfokus. Omradeutnyttelsen vil

Kafé
antakelig ligge pad 50-60 % for middels utnyttelsesgrad og Frisor
80-90 % for hegy utnyttelsesgrad. Omradeutnyttelse er Torg
definert som bruksareal i prosent (%-BRA) av et omrades Park

areal som inkluderer gater, veier, grennstruktur og offentlige

Kollektivholdeplass
Typiske neertilbud:
Neerbutikk/matbutikk
Barnehage

Kafé

Friser

Apotek

Park

Plass/torg

rom (COWI, 2019b). Figur 5.18 viser skjematisk den
prinsipielle programmeringen og inndelingen av nabolagene.
Det vil langs kollektivaksen veere sentrumsformal og
bebyggelsen vil fglge prinsippet for funksjonsblanding. Arealet )

I, i i Nabolag med kollektivholdeplass
som vil bli brukt til sentrumsformal vil matte tilpasses de ulike
nabolagene og er derfor ikke fastsatt. Bebyggelsen rundt Boligbebyggelse

sentrumet vil veere til boligformal.

Knutepunktsnabolag

Boligbebyggelse

For & gjore naermere tilpasninger for utforming av struktur

oa

og gater vil det velges ut to nabolag som bestar av en av hver

type. Det velges to nabolag som ligger pa et omrade som er

relativt flatt for & sikre overfarbarheten til andre omrader.

Transformasjonsomrader er gjerne gamle industritomter som ,
Middels utnyttelsesgrad

er preget av et flatt terreng slik som Kijeller flyplassomrade og

Lierstranda. Det vil derfor vaere mest hensiktsmessig i videre

utforming a velge et omrade der terrenget ikke vil gi bratte

gater som vil trenge spesiell tilpasning.

Hoy utnyttelsesgrad

Figur 5.18.
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5.4 LOKALISERING AV FUNKSJONER OG MALPUNKTER | NABOLAGENE

5.4.1 BARNEHAGER OG SKOLER

Det ble under delkapittel 5.3 beregnet hvor mange
barnehager og skoler Sollihggda Plussby vil kunne ha med
en befolkning pa 15 000 innbyggere. Ut fra dette antallet og
prinsippet for lokalisering av funksjoner i de ulike nabolagene
er det laget et forslag til plassering vist i Figur 5.19. Antallet
fra beregningene er rundet opp til naermeste hele antall.
Vurderinger i forhold til plassering er ogsa gjort med tanke
pa avstander slik at flest mulig innbyggere far kort avstand til
barnehager og skoler. Skolene er plassert i naer tilknytning
til knutepunktene slik at det blir enkelt for alle 8 komme seg
til dem med enten kollektiv, sykkel eller ved & ga. Idretts-

og aktivitetsanlegg slik som idrettshaller, flerbrukshaller

og ballbaner bar plasseres i tilknytning til skoler og
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barnehager. P& denne maten har barna kort vei fra skole
til fritidsaktiviteter og sport samtidig som skolene kan bruke
anleggene i undervisningen. Den foreslatte plasseringen er
ogsa gjort med tanke pa at skoler og barnehager vil kunne
bygge opp om tilharighet og nabolagsidentitet.

Beregningen tilsier at det vil vaere et befolkninggrunnlag til 7
barnhager med 10 avdelinger. | forhold til hvilke funksjoner
de ulike nabolagene skal inneha vil det med 7 barnehager
ikke bli barnehage i hvert nabolag. For Sollihegda Plussby vil
det kanskje veere et alternativ med 10 barnehager som har
feerre avdelinger, slik at alle innbyggerne far 400 meter eller
kortere til barnehage. Dette er en vurdering som ma tas ved
senere detaljeringsfaser for utvikling av Sollihegda Plussby.

Tegnforklaring

t‘) Knutepunkt

Q Kollektivholdeplass
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Figur 5.19. Barnehager og skoler
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5.4.2 AREALFORMAL, FUNKSJONER OG MALPUNKTER | NABOLAGENE

Ut fra de to ulike typene nabolag og hvilke funksjoner og
malpunkter de inneholder gir Figur 2.4 et forslag til hvilke
arealformal kvartalene kan ha. Det gir ogsa et forslag i hvilke
kvartaler funksjoner og malpunkter kan veere plassert for &
skape et nabolag som er gangvennlig. Plasseringen baserer
seg 0gsa pa de anbefalte avstandene til de ulike malpunktene
og aktivitetene fra byromshandboken som ble presentert

i Kunnskapsgrunnlaget pa side 32. | kvartalene avsatt

til sentrumsformal vil det veere funksjonsblanding med
service, tjenester og servering i de farste etasjene og bolig

i de gverste. Arealformalet representerer hovedformalet

til kvartalet i tillegg til at det kan romme andre funksjoner
som torg eller park. Lekeplasser og lekeomrader vil

tilhare boligkvartalene og deres plassering ma tilpasses
boligutbygging i senere stadier i utvikling av byen. Som
prinsipp bar det helst vaere lokale lekeplasser 50 meter fra
boliger og omradelekeplasser 150 meter fra boligene. p -

\\

Tegnforklaring
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[ |drettsanlegg
N Park/ grontareal
@ Knutepunkt
Kollektivholdeplass

D

300 meter radius for holdeplass

\\\ Idretts- og

\ 100 M /
200 M /
\ 300 M o >,
N 400 M Q\/\>\
YO

~ _som S

Figur 5.20. Avstandshjul for gangvennlighet. lllustrerer hvor gangvennlig

nabolagene blir med den forslatte plassering av funksjoner og malpunkter
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Figur 5.21. Arealformal og funksjoner i nabolagene
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5.5 GATETYPER OG KARAKTERISTIKK

GATENETTVERKET | NABOLAGENE

| Figur 5.22 nedenfor er det et forslag til utforming av
gatenettverket i de valgte nabolagene. Tilpasningen av
gatenettverket fra den konseptuelle utformingen og til
forslaget baserer seg pa arealformalene og plassering av
funksjoner og malpunkter. Det er gjort en vurdering pa hvor
ulike gatetyper ber ligge med tanke pa kvartalenes tenkte

innhold.
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Boliggater med sykkelfelt (variant 1)
—— Boliggater med grontrabatt (variant 2)
—»—  Sentrumsgater (variant 3) enveiskjart
—— Sykkel- og gangvei
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Forslaget inneholder ikke parkering fordi det ikke er et fokus i
denne oppgaven. Ved nyutvikling vil det vaere gode muligheter
for etablering av parkeringskjellere. Det vil antagelig ogsa
veere restriktiv parkeringspolitikk for & gke andelene av reiser
med sykkel, til fots eller med kollektivtransport

\"||—|ﬁ|@

T 50 250m

Figur 5.22.Gatenettverk nabolagene



GATETYPER OG KARAKTERISTIKK

Gatenettverket forslar 3 hovedtyper av gater.
Kollektivkorridor , boliggater og gang- og sykkelveien.
Boliggaten fra konseptet sentral kollektivakse har i dette
forslaget tre mulige varianter med noe ulik utforming. Det

er foreslatt d variere utforming av boliggatene. Dette er pa
grunn av at behovene vil variere i ulike deler av bebyggelsen
og for at gatene ikke skal bli for ensformig. Dette gjelder

for eksempel behovet for sykkelfelt i begge retninger i
boliggatene. | tilknytning til sentrumskvartaler forslas det & ha
en gateutforming som er mer urban i tillegg til enveiskjgring,
da det kan veere behov for mer areal for opphold i tilknytning
til handel og service. De faktiske behovene vil farst vise seg

i naermere prosjektering, men det er i forslaget gjort en
vurdering pa hvilke behov som vil kunne oppsta. | Figur 5.23-
Figur 5.27 vises de ulike gatetypene og deres karakteristikk.
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KOLLEKTIVKORRIDOR

For utformingen av kollektivkorridoren er den anbefalte
utformingen vist i Figur 5.23. Den felger prinsippet og
utformingen gitt i konseptet sentral kollektivakse, der

alle transportformene har et eget felt og kollektivfeltet er
midtstilt. Denne gateutformingen vil gi god plass til alle
transportformene og gi okt sikkerhet og fremkommelighet
for bade myke trafikanter og kollektivtransporten. | denne
gatetypen kan det tenkes at en fartsgrense pa 50-60 km/t vil
kunne gi god fremkommelighet og sikkerhet. En vurdering om
hele kollektivaksen har samme fartsgrense, eller omdeler av
strekningen har lavere fartsgrense med tanke pa sikkerhet,
vil avhenge av mange faktorer. Dette er blant annet valg av
kollektiviransportmiddel og lokalisering av krysningspunkter
og en nermere vurdering ma tas i senere detaljeringsfaser.

—
sr T'
| S o = -
1:200
Fortau Sykkelfelt Kjorefelt Grontrabatt Kollektivfelt Grentrabatt Kjgrefelt Sykkelfelt Fortau
‘ 4,5 ‘ 2,2 35 35 ‘ 75 35 35 22 4,5 ‘
35 meter

Figur 5.23.
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VARIANT 1 BOLIGGATE MED SYKKELFELT

Variant 1 har sykkelfelt pa begge sider
av veien for & sikre fremkommelighet
for syklister. Gatetypen er ment til bruk i
boliggater hvor det forventes en hgy andel
syklende. Denne typen brukes i forslaget
for gatenettverket i gatene som farer til
gang- og sykkelveien i tillegg til en strekning
som gar gjennom boligbebyggelsen og til
skole og barnehage. Som boliggate baer
& Q ? h denne gaten ha en hastighetsbegrensning
pa i 30 km/t. For & tilrettelegge mer for

Fortau Sykkelfelt Kiorefelt Sykkelfelt Fortau gaende og syklende og oke deres sikkerhet,

1:200

‘ 40 22 50 ‘ 22 40 ‘ vil det kanskje vaere mulig & vurdere

17,5 meter lavere hastigheter, i hvertfall i deler av

Figur 5.24 boligomradene.

- VARIANT 2 BOLIGGATE MED GRZNTRABATT

Variant 2 likner veldig pa variant 1, men
har istedenfor sykkelfelt grgntrabatt for &
skille fortau og gate. Syklistene vil sykle i
gaten med blandet trafikk, da det forventes
en lav andel biler i disse gatene. | forslaget
for gatenettverket er det hovedsaklig
denne varianten som brukes mellom
boligkvartalene. Denne gatetypen vil ha
samme anbefalinger for kjgretgyhastighet

ﬁ @ ! som variant 1.

1:200
Fortau Grontrabatt Blandet trafikk Grgntrabatt Fortau
4,0 ‘ 2,2 ‘ 50 ‘ 2,2 ’ 4,0 ‘
17,5 meter
Figur 5.25.
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| 4,0 | 55 | 35 \ 45 \
17,5 meter
Figur 5.26.
-
1:200
Privathage  Grogntareal Fortau Dobbelt Grentareal Privat hage
sykkelfelt
‘ ‘ 40 ‘ 2,5 ’ 4,0 ‘ 40 ‘
14,5 meter
Figur 5.27.
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VARIANT 3 SENTRUMSGATE

Variant 3 er en gatetype som er mer urban
av karakter og er basert pa nabolagsgatene
fra superkvartalkonseptet. Det er tenkt

at denne vil vaere en god Igsning for

gater i tilknytning til kvartaler som
inneholder sentrumsformal. Den har en
mableringssone som gir rom for opphold.
Den kan enten kan veere offentlig eller
benyttes av butikker og serveringssteder.
Denne gaten vil vaere en type gatetun

hvor bilen er begrenset til et felt med
enveiskjering. Bilen ma her kjgre i gangfart
som tilsvarer 5 km/t.

GANG- OG SYKKELVEI

Gang- og sykkelveien vil vaere utformet slik
konseptet tilsier. Den vil ha bade bredt
dobbelfelt for sykkel og fortau for gaende.
Formalet med denne gatetypen er & gi
gaende og syklende direkte ruter giennom
omradet. Denne er foreslatt & brukes pa en
strekning som gar giennom boligkvartaler.
Dette vil skape mer bilfrie boligomrader som
gir rom for mer uteoppholdsarealer mellom
bebyggelsen. Sammenliknet med variant 1
av boliggaten vil denne prinsipielt brukes
mellom boligkvartaler, der det er gnsket &
ha bilfrie boligkvartaler.
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5.6 NETTVERK FOR GAENDE OG SYKLENDE

5.6.1 SYKKELNETTVERK

Sykkelnettverket som er foreslatt bestar av bade gater med
sykkelfelt og egen sykkel- og gangvei. Sykkelfeltene i gatene
har en bredde pd 2,2 meter og den separate sykkelveien er
4 meter bred, med et felt i hver retning. Dette er en sykkel-
og gangvei som vil skape koblinger mellom kvartaler som er
bilfrie. Pa denne maten vil det legges opp til boligbebyggelse
som har mer rom til grentareal og rom for opphold og
aktivitet som er skjermet fra biltrafikk. Det er ogsa lagt inn
boliggate med sykkelfelt parallelt med kollektivkorridoren, slik
at barn som skal til skolen slipper a sykle i hovedveien.

Overgangene fra gate med sykkelfelt og egen sykkelvei vil
skape systemskifter som vil kreve spesielle krysslasninger.
Her finnes det ikke en standard og man er nadt til & se til

Tegnforklaring
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Sykkelnett, gate med sykkelfelt

eksisterende eksempler for & finne gode lasninger. Dette er
noe som ma evalueres nermere i senere prosjektering. Den
gronne sti i Kebenhavn er en lignende sykkelvei som er et
eksempel for hvordan disse overgangene kan utformes. En
annen lgsning pa et systemskifte finnes ogsa i Oslostandarden
for sykkeltilrettelegging. Dette er riktig nok for gate med
sykkelfelt til sykkelvei pa en side, men det vil antagelig kunne
tilpasses til gate med sykkelfelt til egen sykkelvei ogsa.

En annen viktig del av sykkelnettverket er fasiliteter for
parkering av sykkel ved viktige malpunkter. Det er derfor
foreslatt fasiliteter for sykkelparkering ved
kollektivholdeplassene og ved skole, barnehage og
aktivitetsanlegget.

D

Figur 5.28.Sykkelnettverk nabolag

Figur 5.30.Systemskifte pa strekning mellom sykkelfeltlasning og sykkelvei

(Bymiljgetaten, 2017)



5.6.2 GANGNETTVERK

Alle gatetypene i det forslatte gatenettverket har mye
gateareal avsatt til gdende som vil skape gkt sikkerhet,
fremkommelighet og en bedre opplevelse for gdende. |
Figur 5.31 under vises det hvordan gatenettverket sammen
med bystrukturen vil kunne gi et finmasket gangnettverk.
Gangnettverket vil besta av alle gatetypene nevnt pa de
foregdende sidene og forholder seg til det foreslatte
gatenettverket i Figur 5.22 pa side 144. Det vil i tillegg veere
en egen gangsti giennom grentdraget som ble foreslatt i
programmeringen.

Tegnforklaring

—— Gangnettverk, gater med fortau

Sentrumsgater, Gatetun med enveiskjgrt biltrafikk
- Sykkel- og gangvei og stier, uten biltrafikk
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Gangnettverket inkluderer ikke snarveier som vil kunne
etableres gjennom kvartaler og mellom bygg. Dette er noe
som ma etableres ved utforming av de ulike kvartalene og
bebyggelsesstruktur. Det samme gjelder plasser og byrom, da
de vil veere en del av planleggingen av innholdet i kvartalene.
En del av a tilrettelegge for gdende, er & minske barrierer

og skape gode kryssingspunkter. Forslag til ulike

kryssingspunkter vises i delkapittel 5.6.3.

b (U
250m

Figur 5.31.Gangnettverk nabolag.
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5.6.3 KRYSSINGSPUNKTER OG FORSLAG TIL KRYSSLOSNINGER

Sykkelnettverket og gangnettverket vil i forslaget ha de
samme kryssingspunktene langs kollektivkorridoren. Det er
foreslatt tre kryssingspunkter, slik at det ikke blir mer enn to
kvartaler mellom hver gang man kan krysse gaten. Om dette
er riktig plassering og riktig avstand for kryssingspunktene
vil matte vurderes naermere ved endelig lokalisering av
funksjoner og malpunkter. Det ma ogsa sees i sammenheng
med kollektiviinjen og sykkelnettverket. For gdende vil mange
kryssingspunkter veere fordelaktig, men det vil igien kunne
pavirke fremfgring av kollektivtransporten og syklende.

Det er derfor her ngdvendig med en avveining, slik at den
endelige Igsningen gir de beste forutsetningene for alle

trafikantgrupper.

Gatekryssene er en viktig del av & tilrettelegge for myke
trafikanter. Det er per i dag ikke en tydelig standard for
utforming av kryss som prioriterer mye trafikanter. Det er
fortsatt i utprevingsstadiet og ulike Igsninger blir testet

ut flere steder i Norden og Europa. Pa neste side er det

gitt noen eksempler pa hvordan kryssing mellom ulike
gatetyper kan utformes for tryggest og mest effektiv kryssing
av gatene for myke trafikanter. Eksemplene er hentet fra
den nye Gatenormalen til Oslo og Oslostandarden for
sykkeltilrettelegging.

Tegnforklaring
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Figur 5.32. Hoved kryssingspunkter for gdende og syklende
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KRYSSLOSNING MELLOM KOLLEKTIVKORRIDOR OG
BOLIGGATER

|
Figur 5.33.Signalregulert kryss med sykkelbokser (Bymiljgetaten, 2020)

For krysningspunktene langs kollektivkorridoren vil en
krysslasning som vist i Figur 5.33 veere en mulig utforming for
overgangen. Denne kryssutformingen gir syklister prioritet
fremfor kjgretay og vil legge til rette for gkt sikkerhet, da
syklistene ikke vil vaere i kjgretayenes blindsone. Gaende vil
ved lysregulering trygt kunne krysse gaten som har bade
kjigrefelt og dobbelt kollektivfelt.

KRYSSLOSNING MELLOM GATER MED OG UTEN SYKKELFELT

Figur 5.35.0ppheyd kryssomrade mellom gatér rﬁed og uten sykkelfelt
(Bymiljgetaten, 2017)

De fleste gatekryssene i nabolagene vil ut fra det foreslatte
gatenettverket vaere mellom de ulike variantene av boliggater
og sentrumsgater. Da vil krysslasningene over veere
alternativer til disse gatekryssene. Hvilken lgsning som velges
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KRYSSL@ASNING MELLOM TO BOLIGGATER MED SYKKELFELT

Figur 5.34.Signalregulert kryss med egne ventefelt for kryssing til venstre
(Bymiljgetaten, 2020)

| gatekryss mellom to boliggater med sykkelfelt viser Figur
5.34 en mulig lgsning for utformingen. Det er egentlig en
utforming som brukes der det er mye trafikk, men om det
brukes i boliggatene vil det gi en sikker og oversiktlig kryssing
av gatene i alle retninger. Ved bruk i boliggatene vil man trolig
utelate signalregulering da dette mest sannsynlig ikke vil vaere
ngdvendig.

}
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Figur 5.36.Forkjersregulert kryss med overkjgrbar ventesone for
venstresvingende syklister (Bymiljgetaten, 2017)

vil avhenge av hvilke behov og prioriteringer som vil matte
tas hensyn til i de ulike kryssene. Dette ma vurderes ved
videre prosjektering.
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5.7 GRONNSTRUKTUR

OVERORDNET GRNNSTRUKTUR

Den overordnete gronnstrukturen skal vaere mest mulig
sammenhengende og gi innbyggerne tilgang til turomradene
rundt. Utformingsforslaget viser hvordan grenne korridorer
pa tvers av bebyggelsen kan koble seg til de eksisterende
turstiene i marka pa nordsiden av prosjektomradet. Det er
anbefalt & ha et turutgangspunkt pa en tur med en lengde pa
ca. 2 kmi en avstand pa 500 meter fra boligen. Sammen med
gang- og sykkelveien som en del av grennstrukturen vil alle
boligene ha 500 meter eller mindre til et turutgangspunkt.

Den overordnete grgnnstrukturen er lagt inn som et forslag
og er til dels prinsipielt og ma i senere detaljeringsfaser ved
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utvikling av omradet vurderes narmere. Dette er sarlig med
tanke pa elver og bekker samt kvartaler i bratte omrader, der
det vil kunne vaere mer fordelaktig med grentomrader.

I tillegg til de starre grenne korridorene legges det opp

til at noen av kvartalene vil kunne brukes til parker og at

det mellom kvartaler kan bli grentdrag istedenfor gater.
Grontomradene og parkene har som formal 8 legge til rette
for opphold, rekreasjon og aktivitet. Det vil ogsa veere naturlig
a lokalisere lekeomrader i forbindelse med parkene. Parker

og torg vil ogsé kunne ha innslag av ulike vannelementer.

~

Figur 5.37.0Overordnet grennstruktur




GRONNSTRUKTUR | NABOLAGET

Grannstrukturen i nabolagene vil besta av parker og
grentomrader, gatetreer og gardsrom. Det er foreslatt en park
i tilknytning til hvert knutepunkt eller kollektivholdeplass samt
et grontdrag mellom to starre kvartaler. Sykkel- og gangveien
med sin grenne karakter vil bli en del av grennstrukturen

og kan brukes til rekreasjon og til daglige reiser. Det er ikke
gatt mer i detalj pa lokalisering av lekeplasser eller granne
gardsrom, da dette er noe som ma tilpasses i senere
detaljeringsfaser i utviklingen av Sollihegda Plussby.

“Idretts-og

aktivitetsanlegg
- Barneskole -

Tegnforklaring

Omradeavgrensning
Markagrense

Kvartaler

Parker og grentomrader
Sykkel- og gangvei
Gatetraer
Mgbleringssone

05 Mulighetsstudie

Skole og barnehage vil ogséd ha uteomrader som heller ikke
er mer spesifisert. Det forutsettes at alle offentlige arealer
tilrettelegges for alle alders- og brukergrupper.

Det foreslatte gatenettverket og plassering av de ulike
gatetypene i Figur 5.22 har sammen med de prinsipielle
gateutformingene lagt grunnlaget for plassering av gatetreer.
Formalet er & vise hvordan de ulike gatetypene vil vaere med
pa a lage en sammenhengende grgnnstruktur giennom
nabolagene.

Figur 5.38.Parker, grantarealer og gatetreer i nabolagene
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6.1 AVSLUTNING

6.1.1 KONKLUSJON

| denne oppgaven undersgkes det hvordan man kan
planlegge for baerekraftig mobilitet i nyutvikling av omrader
pa menneskets premiss. Den har fokus pa de fysiske
rammene ved planleggingen og har tatt utgangspunkt i
folgende problemstilling:

Hvordan kan gatestruktur og gatetverrsnitt i gater som prioriterer
gange, sykkel og kollektivtransport utformes i planlegging av
nabolag i nye nordiske by- og boligomréder med medium tetthet?

Paradigmeskiftet i mobilitetsplanleggingen har fort til at

vi har fatt en omvendt mobilitetspyramide, hvor de myke
trafikantene er pa toppen og skal prioriteres. Byene og
gatene vare har lenge veert planlagt for bilen. Vi er na nadt
til & sette bilen i siste rekke nar gater og transportsystem
planlegges. Det er derfor ngdvendig at vi tenker nytt nar det
kommer til planlegging av gater og vi ma sette mennesket
i fokus. Sollihggda plussby ble valgt som case da det var
et omrdde som skulle utvikles fra bunnen. Dette kan veere
en fordel nar en skal tenke i nye baner og ikke trenger a ta
hensyn til eksisterende infrastruktur.

Kunnskapsgrunnlaget har hatt som formal a belyse ulike
temaer innen baerekraftig by- og mobilitetsplanlegging,

a gjare rede for politiske faringer som ligger til grunn

for planleggingen og a gi en forstaelse av det historiske
bakteppet til byplanleggingen. Dokumentgjennomgangen har
gitt et innblikk i hva baerekraftig by- og mobilitetsplanlegging
innebaerer og hvilke teoretiske prinsipper som kan brukes
for & oppna gnsket utviklingsretning mot mer beerekraftig
mobilitet. Den har veert med pa a gi en pekepinn pa hvordan
den fysiske utformingen best mulig kan tilrettelegges for gkt
bruk av gange, sykkel og kollektivtransport.
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For & finne ulike bymodeller som legger til rette for en mer
baerekraftig by og mobilitet, ble det gjort et utvalg av 4
europeiske byer og byomrader. Utvalget av eksempler ble
basert pa at byene og byomradene hadde gjort et arbeid
for & legge til rette for en gkt andel innbyggere som bruker
kollektivtransport, sykkel og gange til daglige reiser. Utvalget
baserte seg ogsa delvis pa andre aspekter ved byutvikling
som var gjennomfert i de valgte eksemplene for & skape en
mer baerekraftig by. Gjennom analysen ble det tydelig at det
var flere modeller for gatestruktur og gateutforming som
kunne gi mer baerekraftig mobilitet. Dette la grunnlaget for
konseptutviklingen.

Basert pa analysene av caseeksemplene sett i lys av
kunnskapsgrunnlaget ble det utarbeidet tre overordnete og
prinsipielle konsepter. Da konseptene var basert pa ulike
typer og starrelser av byer og byomrader, var det ngdvendig
a gjere noen tilpasninger. Dette ble gjort for at konseptene
kunne passe i en nordisk kontekst og til omrader med
medium tetthet. Da nordiske sma og mellomstore byer ofte
er bilbaserte pa grunn av bebyggelsesstruktur, topografi,
tilbud og klima betyr nordisk kontekst at planleggingen skal
passe til disse forholdene samtidig som den skal legge til rette
for redusert bilbruk. En medium tetthet er regnet som en
tetthet pa over 40 personer/ha. For & sikre overfgrbarheten
ble konseptene holdt pa et overordnet niva, ogsa ved
utpregvingen pa caseomradet Sollihggda Plussby.

Mulighetsstudien startet med tre ulike konsepter som

alle er pd menneskets premiss. Gjennom vurderinger av
konseptenes utforming og karakteristikk ble konseptet Sentral
kollektivakse vurdert til & veere den mest hensiktsmessige
lzsningen for Sollihagda Plussby basert pa tematikken i
oppgaven. Forslaget til lzsninger som blir presentert, baserer



seg i hovedsak pa det valgte konseptet. Lgsningene tar ogsa
elementer fra de to ande konseptene som knutepunktene
fra konseptet Knutepunkt og ringvei og nabolagsgaten fra
Superkvartalkonseptet.

Ut ifra de forutsetninger og vurderinger som ble gjort
gjennom mulighetsstudien legges det frem et forslag til
utforming av gatestruktur og gatetverrsnitt i to utvalgte
nabolag som vil prioritere sykkel, gange og kollektivtransport.
Forslaget, sammenliknet med eksisterende boligomrader
og enkelte nyplanlagte boligomrader som bygger pa

en cul-de-sac- struktur, prioriterer i mye stgrre grad
fremkommeligheten til myke trafikanter. Lasningene som
presenteres viser hvordan systemet for biler kan integreres
i et gatenettverk planlagt for gdende og syklende. Forslaget
til de mulige lasningene for de ulike transportnettverkene er

basert pa den tematikken oppgaven fokuserer pa.

Det er hovedsaklig fokusert pa de fysiske rammene ved
planlegging av baerekraftig mobilitet i denne oppgaven. De
fysiske forholdene vil ikke alene skape baerekraftig mobilitet
og det er derfor viktig at den fysiske utformingen sees i
sammenheng med bade funksjonelle og sosiokulturelle
faktorer. Dette gjelder bade ved videre planlegging og
utvikling av Sollihggda Plussby og ved eventuell overfaring til
andre transformasjonsomrader.

Det kan dermed konkluderes med at den fysiske utformingen
som foreslas vil prioritere sykkel, gange og kollektivtransport.
Nar det er sagt ma den sees i sammenheng med bade
funksjonelle og sosiokulturelle samt gkonomiske aspekter
for & skape baerekraftig mobilitet i nabolagene i nyutvikling av
omrader som Sollihagda plussby.
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6.1.2 REFLEKSJON

Arbeidet med denne masteroppgaven har veert bade
spennende og utfordrende. Det har veert en utrolig

lzererik prosess som til tider har krevd mye modning og
problemlgsning. Jeg erfarte tidlig i oppgavearbeidet at
baerekraftig mobilitet var et omfattende tema og at det er tett
knyttet til andre temaer innen byutvikling. Da oppgaven er en
del av FOU- prosjektet Grgnn by grenn mobilitet, valgte jeg
casen Sollihggda plussby tidlig i arbeidet. Det som appellerte
ved denne casen var muligheten til & utforme ett helt nytt
mobilitetsnettverk, noe som virket veldig spennende. Det
finnes utrolig mye teori om hvordan man kan planlegge for
mer baerekraftige byer og baerekraftig mobilitet. Jeg erfarte
fort at & basere utformingsforslaget bare pa teori ville bli
vanskelig, seerlig uten eksisterende bebyggelse a forholde
seg til. Det var derfor jeg valgte & bruke caseeksempler for &
finne ulike mobilitetsnettverk som ville gi en mer baerekraftig
mobilitet. P& denne méaten ble det noe mer konkret &

basere utformingen pa. Gjennom erfaringer fra byene og
byomradene visste man at det hadde gitt resultater mot mer
bruk av sykkel, gange og kollektivtransport.

Som et innledende arbeid og for a skape en dypere forstaelse
av gatens betydning og funksjon samt utforming gikk jeg
tilbake i historien. Det var et utrolig leererikt og nyttig arbeid,
og ikke minst spennende. Dette ga en dypere forstaelse

av gaten i planlegging av byer og la et godt grunnlag for

det videre arbeidet med bade analyse av caseeksempler,
utarbeiding av konsepter og mulighetsstudien. Det historiske
tilbakeblikket var mest nyttig for utvikling av konseptene,
mens teori- og forankringsdelen i kunnskapsgrunnlaget ga et
godt grunnlag for & gjere vurderinger i mulighetstudien. Dette
gjaldt bade forutsetningene for bruk av omradet, utpragving
av konsepter og de videre vurderingene av ulike lgsninger.
Teoridelen var spesielt viktig for programmeringsdelen av
mulighetsstudien.

Det var til tider utfordrende & finne aktuell informasjon
og data bade i forhold til de historiske byene og
caseeksemplene. For de historiske byene finnes det
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mye informasjon, men lite som omhandler gatene og

deres utforming. Mye av litteraturen omhandler hvordan
menneskene levde eller bebyggelsens karakteristikk. |

forhold til caseeksemplene hadde jeg fordelen av & kunne
bruke GoogleMaps i tillegg til litteratur om byene. Da disse
byene er spesielt utviklet for & prioritere sykkel, gange og
kollektivtransport var det gjort noen casestudier for byene

og byomradene. Dette var til stor hjelp for & skaffe den
informasjonen og de dataene som var aktuelle for analysene.
Spesielt for informasjon om reisevaner og kollektivtransport.
Det ville selvfglgelig veert en fordel & ha reist og gjort
registreringer og observasjoner for caseeksemplene. Om
reiser til omradene hadde vaert mulig ville det uansett veert
nedvendig a fa informasjon om blant annet reisevaner

og transportmiddelfordeling fra eksisterende litteratur.

En befaring ville kunne gitt et dypere innblikk i hvordan
bymodellene fungerer i praksis. Dette var ikke mulig pa grunn
av tidsomfang og gkonomi i tillegg til Korona-pandemien som
hindret alle muligheter for & reise fra og med 13. Mars.

En annen utfordring jeg matte underveis var utformingen
av gatenettverket i nabolagene. Funksjoner og malpunkters
lokalisering henger tett sammen med gatenes funksjon og
utforming. Det ble derfor ngdvendig a gjare en vurdering
av hvor ulike arealformal, funksjoner og malpunkter

kunne plasseres. Da det enda ikke er planlagt noen
bebyggelse ble dette begrenset til & gjelde pa kvartalsniva.
Arealformalene ble tildelt veldig overordnet til de ulike
kvartalene. Kun sentrale institusjoner som barnehage og
skole ble vurdert. Dette er mulig pa grunn av at man kan
gjore en enkel beregning pa forventet antall barn utifra et
innbyggerantall. Det ble valgt a ikke spesifisere lokalisering
av andre institusjoner som sykehjem, arbeidsplasser og
andre servicefunksjoner, da det er usikkert hvilke behov
som vil melde seg. Disse er derfor heller innlemmet i
sentrumsformal. Endelig lokalisering, antall av institusjoner og
sterrelse ma vurderes i senere faser av utviklingen.

Med tanke pa bebyggelse og hvilken betydning den har

for bade programmering av nabolagene og falelsen



av gaterommet kunne det veert interessant a ha utfart
mulighetstudien i samarbeid med en arkitekt. Dette ville
kunne gitt en grundigere programmering med mer detaljert
lokalisering av funksjoner og malpunkter i bebyggelsen. Ved &
etablere bebyggelse sammen med gatenettverket, vil en mer
tilpasset gateutforming i samsvarer med innholdet i byggene
som avgrenser gaterommet, vaere mulig. En mulighet hadde
0gsa veert a velge Bodg og utvikling av den nye bydelen.

Her foreligger det masterplaner fra arkitektkonkurranser
som kunne veert brukt som utgangspunkt for bebyggelse og
lokalisering av funksjoner og malpunkter. Jeg tenker dette
igien muligens ville fort til at gatenettverket ble utformet
basert pa bebyggelse og ikke hovedsakelig med prioritering
av sykkel, gange og kollektivtransport.

| mulighetsstudien kunne jeg valgt & gjere detaljert
konsepttilpasning til omradet. Det ville blitt utfordrende med
tanke pa terrenget og ville da veert for tidkrevende. Dette
ville antagelig ikke endret valg av konsept for Sollihggda
plussby, da omradet er langt og smalt. Det viste seg tidlig

i utprevingen at det mest hensiktsmessige ville veere en
sentral kollektivakse. Omradet er komplisert & jobbe med

pa grunn av terrengets utforming og massedeponi som vil
endre eksisterende terreng. | tillegg til besluttingen i KMD 15.
juni 2020 om & fjerne omradet som boligutbyggingsomrade
i Baerum sin arealplan. Det ble derfor enda viktigere &

ha et overordnet perspektiv i det videre arbeidet med
tilpasninger og forslag til lesninger for gatestruktur og
gatetverrsnitt. Dette for & sikre overfarbarheten av forslaget
til utformingslgsningene.

Det som kunne veert gjort anderledes i oppgaven med tanke
pa denne problematikken kunne veert & ha valgt et annet
omrade som for eksempel Bodg. Der vil terrenget ikke
endres pa samme maten og det er et relativt flatt omrade.
Men her igjen matte man tatt hensyn til eksisterende
bebyggelse og gatenett nar den nye bydelen kobles pa. Det er
derfor vanskelig & si om det ville gjort et utslag pa oppgavens
innhold eller resultat. | et mate med FOU- prosjektet ble det
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diskutert hvordan de tre konseptene jeg hadde utarbeidet
kunne passe inn i Bode pa et veldig enkelt skjematisk og
overordnet niva. | forhold til terreng og tilpasning av gater pa
et mer detaljert niva er det mer usikkert om det ville blitt for
tidkrevende for masteroppgavens omfang eller om det ville
fort til at overfarbarheten ble mindre.

Ved utvikling av konseptene kunne jeg valgt & gjgre en mer
casespesifikk tilpasning og evaluert flere mulige gatetverrsnitt
for de ulike gatetypene og mer diversitet i gatenettet. Det ble
valgt & holde det pa et mer prinsipielt niva og transplantere
bymodellene slik de ble brukt i referansebyene pa
caseomradet. Det var igjen et valg som ble tatt pa grunn av
overfgrbarhet og problematikken rundt caseomradet.

Det som i mulighetsstudien med fordel kunne veert utforsket
grundigere er utforming av gatekryss. Dette er et veldig
komplekst og viktig omrade innen gateplanlegging for a
legge til rette for sykkel og gange. Det belyses noen aspekter
ved kryssutforming, men det hadde vaert utrolig interessant
& gatt dypere inn i denne problematikken. P& grunn av
masteroppgavens omfang og ut fra oppgavens innhold og
oppbygging var det ikke mulig.

Overfgrbarheten var et viktig formal nar jeg startet pa

denne oppgaven. En av grunnene for dette er at det er mye
utpraving nar det kommer til baerekraftig mobilitet og det er
vel ingen som egentlig har fasiten. Det jobbes hele tiden med
nye lgsninger og metoder og fordi oppgaven skal kunne vaere
et bidrag til denne utprevingen, er overfgrbarheten viktig. Det
var derfor oppgaven fikk et overordnet perspektiv. Det som
vil kunne gke overfgringsverdien til funnene i oppgaven er de
tre utviklede konseptene. Dette vil gi grunnlag for flere mulige
lgsninger ved utpreving pa ande transformasjonsomrader.
De foreslatte lgsningene i mulighetstudien holder seg ogsa
pa et mer overordnet og prinsipielt niva. Lasningene er
anbefalinger som vil kunne fare til at den fysiske utformingen
vil veere med pa a gi en baerekraftig mobilitet i Sollihegda
plussby. Jeg mener slik oppgaven er lagt opp viser hvordan
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gatestruktur og gatetverrsnitt kan utformes og tilpasses det
valgte caseomradet og overfgrbarheten samtidig beholdes.

Jeg har i hovedsak jobbet innenfor N100 og Oslos nye
gatenormal som ogsa tildels opererer pa et mer prinsipielt
niva. Det skal i oppgaven tenkes nytt med mennesket i fokus
ut fra de rammer som er lagt ble det mest hensiktsmessig

a ogsa holde de ulike fokusomradene til oppgaven pa det
samme nivaet. Oppgaven tar kun utgangspunkt i et fatall
eksempler fra Norden og Europa. Jeg har ellers ikke full
oversikt over det pagdende arbeidet med planlegging av
gater som har til hensikt & redusere bilbruk. Dette kan ha
veert en fordel med tanke pé at jeg ser pa problematikken fra
et annet perspektiv. Utarbeidelse av konsepter og forslaget
til lasninger i mulighetsstudien setter mennesket i fokus og
orienterer lgsningene rundt premissene dette gir. Forslaget
legger mer til rette for kollektivtransport, sykkel og gange
enn det typiske tettstedsnabolaget, men forsgker a beholde
noen av de grgnne kvalitetene fra bygda som ofte kan bli
nedprioritert i bykvartaler. En kvartalstruktur med eneboliger
som for eksempel i Bodg sentrum eller Lillestrgm, vil ha mye
gront, men som igjen er privat eiendom. Dette vil ikke legge til
rette for etablering av offentlige byrom og parker som vil gke
bylivet eller muligheter for gang- og sykkelstier og snarveier
gjennom kvartaler. Forslaget til lgsninger i mulighetsstudien
viser hvordan det best mulig kan tilrettelegges for myke
trafikanter og kollektivtransport og bebyggelse ma tilpasses
mobilitetsnettverket i senere prosjektering. Utvikling av
bebyggelse og det endelige gatenettverket ma selvfalgelig
vaere en helhetsvurdering.

Baerekraftig mobilitet bestar av bade fysiske, funksjonelle og
sosiokulturelle rammer, i tillegg til & bergre mange fagfelt.
Denne oppgaven har fokuset pa de fysiske rammene rundt
baerekraftig mobilitet. De fysiske rammene utgjer bare en del
av det som ma til for 8 oppna beerekraftig mobilitet.

Det ma sees i sammenheng med alle de andre aspektene
som er viktig for & fa folk til & velge sykkel, gange eller
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kollektivtransport. Dette gjelder blant annet kollektivtilbudets
kvalitet, et parkeringstilbud som er dyrt og restriktivt, tilgang
pa delebiler, delesykler og annen mikromobilitet og ikke
minst vedlikehold av gatene, seerlig om vinteren. Erfaringer
fra caseeksemplene viser at, & legge fysisk til rette for bruk
av gange, sykkel og kollektivtransport, vil kunne gke bruken
av disse transportformene. @kt bruk er likevel avhengig

av holdningsendringer og viljen til & bruke tilbudet. Dette i
kombinasjon med mindre og dyrere parkering, samt darligere
fremkommelighet for bil, vil kunne gke andelene sykkel-,
gang- og kollektivreiser enda mer.

Avslutningsvis vil jeg bare si at jeg gjennom oppgavearbeidet
har fatt en helt ny forstdelse for beerekraftig
mobilitetsplanlegging og de fysiske rammene som vil fgre

til mer baerekraftig mobilitet i byer. Jeg hdper at denne
oppgaven kan veere et bidrag til den videre planleggingen
og utforskning av hvordan man best mulig kan utforme
gatenettverk og gater som prioriterer transportformene
sykkel, gange og kollektivtransport.
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Figur 2.17. Worldarchitecture (2020). [Digital illustrasjon]
Figur 2.16. Worldarchitecture (2020). [Digital illustrasjon]
Figur 2.18. FN (2019). [Digital grafikk]

Figur 2.19. Morris (1994). [Scannet illustrasjon]

Figur 2.20. Morris (1994). [Scannet illustrasjon]

Figur 2.21. Morris (1994). [Scannet illustrasjon]

Figur 2.22. Morris (1994). [Scannet illustrasjon]

Figur 2.23. Morris (1994). [Scannet illustrasjon]

Figur 2.24. Morris (1994). [Scannet illustrasjon]

Figur 2.25. Oliveira (2016). [Digital illustrasjon i dokument]
Figur 2.26. Oliveira (2016). [Digital illustrasjon i dokument]
Figur 2.27. Morris (1994). [Scannet illustrasjon]

Figur 2.28. Morris (1994). [Scannet illustrasjon]

Figur 2.29. Panerai et.al.. (2004). [Scannet illustrasjon]

Figur 2.31. Panerai et.al.. (2004). [Scannet illustrasjon]
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Figur 2.30. Ahmed, M. & Ismaeel, W. S. E. (2016). [Digital
illustrasjon i dokument]. Tilgjenglig i: Circulation Network design
in urban planning using Multi-Agent system A literature review
and case study. Tilgjengelig fra: https://www.researchgate.
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city/. (lest

Figur 2.34. Doerr (2014). [Digital illustrasjon i dokument]
Figur 2.35. Doerr (2014). [Digital illustrasjon i dokument]

Figur 3.1. ITDP (u.d). [Digital illustrasjon]. Tilgjengelig fra:
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Figur 3.3. Egenprodusert.
Kilde: Ajuntament de Barcelona (2014)

Figur 3.4. Egenprodusert.
Data hentet fra: (Ajuntament de Barcelona, 2014).

Figur 3.5. Egenprodusert.
Data hentet fra: Ajuntament de Barcelona (2014).

Figur 3.6. Divisare (2012). [Digitalt fotografi].
Figur 3.8. Divisare (2012). [Digitalt fotografi].
Figur 3.9. Divisare (2012). [Digitalt fotografi].

Figur 3.7. Egenprodusert.
Kilde: Divisare (2012).

Figur 3.10. Egenprodusert.

Kilde: pa& Naya, J. P. (2019). Poblenou's Superblock. Sharing
Cities Action Encounter, Barcelona. Tilgjengelig fra: http://
www.sharingcitiesaction.net/wp-content/uploads/2019/05/
SuperillaPoblenou_PremiEuropeuEspaiPublic.PRES_.pdf

Figur 3.12. Egenprodusert.
Kilde: Roberts (2019e)
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Figur 3.11. Egenprodusert.
Kilde: Roberts (2019d)

Figur 3.13. Egenprodusert.
Data hentet fra applikasjonen GoogleMaps.

Figur 3.14. - 3.15. Ajuntament de Barcelona (2017). [Digitalt
fotografi i dokument]. Tilgjenlig i: Omplim de vida els Carrers.
Implantacio de les Superlilles a Barcelona. Tilgjengelig fra:
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/sites/default/files/
Comissio_de_Seguiment_12_gener_2017.pdf (lest 02.05.2020).

Figur 3.16. - 3.17. Ajuntament de Barcelona (2017). [Digital
illustrasjon i dokument]

Figur 3.18. - 3.19. Ajuntament de Barcelona (2017). [Digital

fotomontasje i dokument]

Figur 3.24. Egenprodusert.
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og applikasjonen GoogleMaps

Figur 3.25. Egenprodusert.
Data hentet fra applikasjonen GoogleMaps.

Figur 3.26. Georgiatech, u.a. [Digitalt fotografi]. Tilgjengelig
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Figur 3.27. Egenprodusert.
Data hentet fra: Foletta, 2011 og applikasjonen Google Maps

Figur 3.33. Egenprodusert.
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Figur 5.2. Egenprodusert.
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Figur 5.12. Egenprodusert.
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Planid. 2011013. Dokumentnr. 1973157

Figur 5.29. Mikkel @stergaard (u.d) [Digitalt fotografi].
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Figur 5.30. & 5.35. - 5.36. Bymiljgetaten (2017). [Digital
illustrasjon i dokument]. Tilgjengelig i: Oslostandarden
for sykkeltilrettelegging. Tilgjengelig fra: https://www.
oslo.kommune.no/getfile.php/13255100-1536228895/
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Figur 5.33. - 5.34. Bymiljgetaten (2020). [Digital illustrasjon i
dokument]
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