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SAMMENDRAG

Denne masteroppgaven tar for seg mate mellom transportknutepunkt og
byen, Oslo S versus Oslo. Hensikten med oppgaven er & utforske hvordan
knutepunktet integreres i byens struktur, og hvilke utfordringer som kan oppstd
i denne prosessen. Slik forskningssparsmalet er formulert vil det ikke voere
mulig & konkludere med et entydig svar. Forskningssparsmdlet skal fremme en

diskusjon rundt bevisstheten knyttet til bruddet mellom byen og Oslo S.

Oppgaven undersgker hvordan aktgrene involvert i utviklingen av Oslo S
samarbeider og hvilke agendaer hver av disse aktgrene har. Knutepunktet er
en senfral struktur i bybildet av Oslo sentrum, i tillegg er knutepunktutvikling en
strategi for & redusere klimagassutslipp. Oppgaven undersgker hvordan
knutepunktet har utviklet seg i byen giennom historien. Dokumentanalysen av
relevante styringsverktgy har undersgkt hva agendaen med knutepunktet er.
Ved gjennomfegring av intervjuer har oppgaven vurdert hvordan disse
agendaene h&ndteres konkret av hver akter. Til slutt utforsker oppgaven ulike

organisatoriske modeller og arkitektoniske konsepter.

Denne masteroppgaven gir et innblikk i hvordan Oslo S ikke bare er en del av
bybildet, men ogsd hvordan det pavirker og blir pdvirket av byen rundt seg.
Ved & utforske erfaringer og synspunkter fra aktgrer som er involvert i
knutepunktutvikling, samt giennomgang av offentlige dokumenter, viser
oppgaven hvordan ulike aktgrer og interesser pdvirker utformingen av
knutepunktet. Giennom denne oppgaven far vi se bdde de gode Igsningene
og utfordringene som oppstdr ndr by og transport mates. Arbeidet peker pd
viktige sparsmdl for fremtidens byutvikling, og dpner for videre diskusjoner om

hvordan vi kan & til et bedre mgte mellom Oslo S og byen rundt.



ABSTRACT

This master's thesis addresses the intersection between transport hubs and the
city, specifically Oslo S versus Oslo. The purpose of the thesis is to explore how
the hub integrates into the city's structure, and the challenges that may arise
in this process. Given how the research question is formulated, it is not
possible to conclude with a definitive answer. The research question aims to
promote a discussion about the awareness related to the disconnect

between the city and Oslo S.

The thesis examines how the stakeholders involved in the development of
Oslo S collaborate and the agendas of each. The hub is a central structure in
the cityscape of downtown Oslo, and hub development is a strategy to
reduce greenhouse gas emissions. The thesis explores how the hub has
evolved in the city historically. A document analysis of relevant governance
tools has investigated the agenda behind the hub. Through conducting
interviews, the thesis assesses how these agendas are concretely managed
by each actor. Finally, the thesis explores various organizational models and

architectural concepts.

This master's thesis provides insights into how Oslo S is not just part of the
cityscape but also how it affects and is affected by the surrounding city. By
exploring the experiences and perspectives of stakeholders involved in hub
development, and reviewing public documents, the thesis shows how
different actors and interests influence the design of the hub. Through this
work, we see both the effective solutions and the challenges that arise when
city and transport intersect. The study raises important questions for future
urban development and opens discussions on how to better integrate Oslo S

with the surrounding city.
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KAPITTEL 1: BAKGRUNN

1.1 INNLEDNING

| en tid der urbanisering og befolkningsvekst skal foregd etter et stadig mer
kompakt utbyggingsmenster i gode bymiljger, stér vi overfor en utfordring i
hvordan vi integrerer tfransportknutepunkt med byens vev og offentlige rom.
Denne masteroppgaven tar sikte pd & utforske og adressere forholdet
mellom transportinfrastruktur og byvev, med et spesielt fokus pd& at alle
tingene en finner i knutepunktet skal utgjere noe helhetlig som vi kaller by og
urbanitet. Tema for oppgaven er «Oslo S versus Oslo — knutepunktets
muligheter og utfordinger i byeny. Utgangspunktet for & belyse dette temaet
er for & forstd drivkreftene bak knutepunktet. Gjennom en dypere forstdelse
av hvordan disse knutepunktene kan forbedre sin sammenheng med det
omkringliggende byvevet og dets indre romlige struktur, saker oppgaven &
utforske muligheter for en sameksistens mellom Oslo Sentralstasjon (Oslo S) og

byen rundt.

Med en historie der transport alltid har veert en integrert del av byens vey,
hvor veier eller havn i forbindelse med en markedsplass tradisjonelt har utgjort
byens knutepunkt, skiedde det en endring da jernbanen ble intfrodusert.
Knutepunktet flyttet seg gradvis fra matet ved markedsplassen til & bli
innkapslet i en bygning. Denne fransformasjonen er drevet av urbanisering og
utvidelse av transportnettverkene, som har medfart en fragmentering av
byens struktur. Dette tvinger oss til & omdefinere var forstdelse av byens
sammenhenger. | dagens bybilde har knutepunktet utviklet seg til & bli en
gigant i bybildet, en innadvendt struktur som bidrar til en falelse av

fremmedgjering blant innbyggerne.



Oslo S er et knutepunkt hvor omtrent 150 000 mennesker passerer daglig
(Bane NOR Eiendom, 2024b), og er et stort teknisk anlegg som tydeliggjer
denne kontrasten mellom et stort tfransportknutepunkt og det
omkringliggende byvevet. Sentralstasjonens historie strekker seg tilbake fil
opprettelsen av jernbanen mellom Oslo og Eidsvoll i 1854, med flere
pafglgende utvidelser og moderniseringer for & hdndtere den gkende

befolkningen og fransportbehov.

Figur 2: Vestsiden av Oslo S. Foto: Sofie Pascual
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Figur 3: Sgrsiden av Oslo S. Foto: Sofie Pascual

Problemstillingen som ligger til grunn forsterkes av at de offentlige rommene
og transportinfrastrukturen drives og utvikles med ulike mdél og under ulike
prosesser, ofte isolert fra hverandre, noe som ytterligere forsterker bruddet
mellom byvev og fransportknutepunkt. Dette skillet undergraver den
helhetlige kvaliteten av urbanitet, hvor summen av byens materialer skaper
en helhet. Dette erikjernen av var utforskning: Hvordan kan vi forsté og lgse

problemet nér fenomener i ulike skalaer ikke lenger henger sammen?

For & illustrere dagens situasjon er en grafisk fremstilling hensiktsmessig:
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Figur 5: Dad fasade pd nordsiden. Foto: Sofie Pascual

: Sofie Pascual
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Figur 6: Byvevet rundt Oslo S. Foto: Sofie Pascual
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Figur 7: Galleri Oslo. Foto: Sofie Pascual
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Figur 8: Inngang pd& nordsiden av Oslo S. Foto: Sofie Pascual
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adkomst til Nylandsbrua. Foto: Sofie Pascual
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Figur 9: Sprinkeltrapp
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Figur 10: Oversikt over bygningene ved Oslo S. Egen illustrasjon

For & adresse denne utfordringen, vil oppgaven utforske bystrukturen
gjennom teoretiske begreper som byvev, materiale, emergens, komposisjon,
rom og morfologi. Disse begrepene brukes il & analysere Oslo S for & f& en
forstdelse av hva som bidrar til bruddet mellom transportinfrastruktur og
byvevet. Videre vil vi drafte strategier som kan redusere dette bruddet.
Opprinnelig ansd vi utformingen av byrommet som kjernen til problemet, men
stiller nd sparsmalet: Er dette et sparsmdal om estetikk eller er det
underliggende problemstillinger som mad laftes frem? Dette har ledet oss til en
anerkjennelse av at problemet knytter seg til planfaglige sparsmal, som ikke
bare omhandler fysiske strukturer, men ogsé planprosesser og

beslutningsmekanismer som former byens omrdder.
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Gjennom denne oppgaven hdper vi & bidra fil fagfeltet med en tydelig
problemforstdelse og foresld tilncerminger som kan hjelpe byplanleggere,
arkitekter, transportplanleggere, eiendomsutviklere og politikere i & tenke nytt
om integreringen av transportknutepunkt i byens vev. Ved & belyse hvordan
helheten i ulike mdlestokker kan hé&ndteres sammen, tilstreber vi & finne veier

mot mer sammenhengende, inkluderende og levende urbane miljger.

1.2 PROBLEMSTILLING

Denne masteroppgaven skal utforske matet mellom Oslo S og byvevet rundf,
et fenomen som speiler mgtet mellom omfattende transportanlegg og det
pre-eksisterende byvevet. Ved & navigere gjennom historien rundt Oslo S og
analysere dagens situasjon, saker vi & forst& hvorfor bruddet har oppstdtt og
hvordan sikre et gjennomtrengelig knutepunkt, som henger p& bykjernen.
Gjennom en grundig undersgkelse rettes fokuset mot et sentralt

forskningssparsmail:

"Hvordan henger transportknutepunktet Oslo S sammen med byen rundte"

For & forklare integrering og brudd tar vi sikte pd & utforske og forstd
forbindelsene mellom knutepunkt og byvev, og grunnlaget for hvorfor disse
relasjonene oppstdr giennom historien. Med fokus pd transportforbindelsens
historie i byutviklingen, undersgker vi hvordan knutepunktet har formet og blitt
formet av byen rundt, med et spesielt fokus p& Oslo. Kapittel 3 vil voere
dedikert til & kartlegge den historiske reisen, og legge et fundament for
oppgaven. For & fiincerme oss dette har vi identifisert felgende

underproblemistilling:



Underproblemstilling 1: Hva er relasjonen mellom byvev og knutepunkt, og

hvordan oppstdr relasjonen?

En essensiell del av denne underproblemstillingen er & forst& hvordan
knutepunkter historisk har oppstdtt som naturlige sentre for vekst og samling i
byer. Disse knutepunktene, ofte lokalisert ved kryssende veier eller langs
viktige transportruter, har spilt en viktig rolle i & definere strammen av b&de
mennesker og varer gjiennom byen. Ved & se pd den historiske utviklingen av
Oslo, ser vi pd hvordan byens viktige knutepunkter, har pdvirket byens fysiske

utforming.

Videre er vi avhengig av & forstd den politiske agendaen bak samordnet
areal- og transportplanlegging (ATP), med spesiell vekt p& konsepter som
kompakt byutvikling. Disse begrepene reflekterer sentrale drivkrefter i
byutviklingen, hvor malet er & skape byer som er mer boerekraftige,
tilgjengelige og levende. Den politiske agendaen driver en snuoperasjon,
nemlig omstilingen og kampen mot bilavhengighet, som har knyttet ulike
madlestokker, ofte pd& bekostning av byvevet. Vi vil utforske hvordan politiske
mal setter rammer for knutepunktenes utvikling. Vi stiller derfor videre et

undersparsmal:

Underproblemstilling 2: Hva er agendaen med knutepunktene?

| dagens byplanlegging er knutepunkter ansett som kritiske elementer for &
fremme en rekke politiske mdl om sosial og miligmessig utvikling, fra &
forbedre offentlig tfransporttilgjengelighet til & styrke byutvikling og sosial
inkludering. Vi vil se p& hvordan planleggings- strategier og -verktay

anvendes for & redusere klimagassutslipp og byspredning. Gjennom &



adresse denne underproblemistillingen, vil vi avdekke hvordan den politiske

agendaen for areal- og fransportplanlegging definerer knutepunktenes rolle.

Arsakene til brudd trenger imidlertid ikke ligge i de politiske mélsettingene. Vi
utforsker derfor giennomfaringen av knutepunkts- og byromsprosjekter
giennom intervjuer og innsamling av prosjekterfaringer. Fokuset ligger p& de
involverte aktgrene og deres samarbeid. En viktig del av undersakelsen er &
identifisere ngkkelaktgrene og undersgke samarbeidet mellom dem, og

hvordan dette pdvirker utformingen av knutepunktet.

Underproblemstilling 3: Hvordan gjennomfares knutepunktene og hvordan

henger mdlsettinger byvev og prosess sammen i utviklingen av Oslo S2

Brudd i romlige sammenhenger kan 6g skyldes sektoriserte handlinger. Vi ser
derfor ogsd pd& samarbeidet mellom ulike aktgrer involvert i planlegging,
utvikling, og finansiering av urbane transportnettverk. Ved & utforske rollene til
offentlige og private aktarer, inkludert Bane NOR Eiendom og
eiendomsutviklere, vil vi dykke inn i kompleksiteten av flatebruk og
samhandling som ligger til grunn for helhetlig knutepunktutvikling.
Underproblemstillingen vil avdekke hvordan samarbeid og
finansieringsstrategier pdvirker realiseringen av effektive og integrerte
knutepunkt i byen. Samt hva slags prosesser en planlegger eller prosjektleder
kan legge opp fil i utviklingen av kompakte byer og transportknutepunkter. |
tillegg vil en romlig analyse av knutepunktet gi oss innsikt i hvilke utfordringer

som bidrar til & skape bruddet. Vi stiller derfor sparsmdlet:

Underproblemistilling 4: Finnes det noen organisatoriske modeller som lgser

samordning pd en god mate?



Mot slutten av oppgaven vil vi utforske ulike modeller som har fort il
vellykkede samarbeid mellom aktegrer. Vi vil ogsd undersgke et internasjonalt
eksempel pd knutepunktutvikling for & se hvordan et giennomtrengelig
knutepunkt er integrert med byen rundt. | tillegg ser vi til hvordan andre
knutepunkt er utformet i Norge. Ved a forstd samspillet mellom
transportknutepunkt og byvevet rundt, adresserer vi sparsmdlet om hva det

konkret betyr at noe binder sammen eller deler byvevet.

1.3 METODE

Her gjeres det rede for hva slags empirisk materiale oppgaven bygger pd,
metodene for & innhente dette materialet og hvordan materialet skal

analyseres.

1.3.1 FORSKNINGSDESIGN

| forskningslandskapet skilles det mellom kvantitativ og kvalitativ tilncerming.
Kvantitative metoder er typisk valgt for & identifisere og mdle fenomeners
forekomst, mens kvalitative metoder sgker & forsté hvorfor og hvordan
fenomener oppstdr (Johannessen et al., 2016). | oppgaven sagker vi & forstd
samspillet mellom transportknutepunkt og det omkringliggende byvevet og
det er derfor hensiktsmessig & benytte kvalitativ forskningsmetodikk. Denne
tincermingen er ideell for & undersake hvorfor og hvordan bruddet har

oppstatt.

1.3.2 INTERVJU

Ved & benytte intervjuer med informanter som forskningsmetode, kunne vi
utforske temaet grundig gjennom vitnesbyrd fra personer som har vcert

involvert i prosessene, noe som ga et godt bidrag fil kapittel 5 og 6.
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Hovedfokuset I1& pd & fremme en dpen dialog med intervjukandidatene, som
varierte fra prosjektledere til arkitekter, for & trekke ut s mye informasjon som
mulig og f& dypere innsikt i deres erfaringer, holdninger og perspektiver
(Patton, 2002). Intervjuene ble giennomfegrt ved hjelp av en semistrukturert
tilncerming. Vi utarbeidet en intervjuguide pd forhdnd, som tjiente mer som et
fleksibelt rammeverk enn en fast sjekkliste. Enkelte av aktarene fikk oversendt
sparsmadlene pd forhdnd, ndr det var hensiktsmessig. Mens andre intervjuer
har blitt giennomfart med gnske om en dynamisk samtale hvor vi har
forberedt noen sparsmal, men overlatt det til informanten hvordan samtalen
utspiller seg. Intervjuguiden var primcert et forberedende verktgy som sikret
struktur og relevans under intervjuene, men vi holdt oss ikke rigid fil den under

selve samtalen.

Oversikt over informanter:
Informant 1: Grunneier
Informant 2: Grunneier
Informant 3: Konsulentfirma
Informant 4: Arkitektkonsulent
Informant 5: Konsulentfirma

Informant é: Tienesteyter, transport

1.3.3 DOKUMENTANALYSE

Dokumentanalyse er en kvalitativ vurdering av tekstlig innhold, som fokuserer
pd tekstdrevne data. Gjennom denne analysen er mdlet & belyse og forstd
tekstens budskap og tematikk. En forh&ndsdefinering og sortering av de
relevante dataene far selve analysen er essensielt for & oppnd et resultat som

er bdade solid og forstdelig. Dette kan oppnds giennom & velge ut spesifikke
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temaer og menstre i datamaterialet for kartlegging, som foreslatt av

(Johannessen et al., 2016).

Utvalget av relevante dokumenter omfatter statlige planretningslinjer, og
offisielle retningslinjer pd& bd&de lokal og regional skala. | fillegg til disse formelt
bindende dokumentene, har det ogsd verdi & se pd dokumenter og
veiledere som, selv om de ikke er regulert av plan- og bygningsloven, tjiener
som retningslinjer og verktay i planleggingsprosessen. Hovedmdlet med
dokumentanalysen er & utforske utviklingen og implementeringen av
kollektivknutepunkter, samt & kartlegge hvilke styringsdokumenter og

retningslinjer som har influert denne prosessen.

1.3.4 LITTERATURSTUDIE

| tillegg fil intervjuer og dokumentanalyse, utgjorde litteraturstudiet en sentral
del av var forskningsmetodikk. Litteraturstudie ble anvendt i to faser av
forskningsarbeidet. | den ferste fasen besto arbeidet av en giennomgang av
oppgavens teori om byvev og arkitektoniske konsepter som megastrukturer. |
den andre fasen fokuserte vi spesifikt p& Oslos historie, som fremstilles i det
farste empiriske kapittelet. Dette ble gjennomfart som en litteraturstudie for &
undersgke caseomrdadet: hvordan knutepunktet har tatt form i byen og
utviklet seg giennom é&rene. Denne tilncermingen tillot oss & undersgke
endringene i bystrukturen og identifisere drivkreftene bak utviklingen.
Hovedsakelig har vi benyttet oss av norsk litteratur, da dette var mest relevant
for oppgaven, men viinkluderte ogsa ytterligere litteratur fra internasjonale
akademikere der det var ngdvendig. Formdlet med litteraturstudiet var &

etablere en historisk og teoretisk grunnmur for oppgaven.
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1.3.5 ROMLIG ANALYSE

Analyse av romlige forhold har veert en sentral del av forskningen i det
empiriske grunnlaget. Denne tilncermingen har veert avgjerende for & forstd
det spesifikke objektet oppgaven fokuserer pd. Gjennom den romlige
analysen har vi undersgkt hvordan Oslos sentralstasjon integreres i
bystrukturen, identifisert eksisterende svakheter, og anerkjent de
utfordringene knutepunktet stér overfor. Vi har ogsé analysert hvordan
forskjellige materialer og komposisjonsprinsipper samhandler med hverandre.
Denne prosessen ga oss innsikt i de romlige dynamikkene som former Oslos

knutepunkt og hvordan omrédet integreres med resten av byen.

1.3.6 RELIABILITET OG VALIDITET

Reliabilitet omhandler kvaliteten p& dataene vi bruker (Johannessen et al.,
2016). | kvalitative studier er dette knyttet fil forskerens pdlitelighet og méten
forskningen presenteres pd. For & gke pdliteligheten er det anbefalt & gi en
detaljert beskrivelse av konteksten og fremgangsmdaten. Beskrivelsen av
knutepunkt og Oslo S, er et direkte resultat av databehandlingeni
masteroppgaven. | tillegg er utvalget av informanter representativ i fornold til
de problemstillingene vi ser pd. Dette er gjort for & sikre ulike parter og

synspunkter som har med knutepunktutviklingen p& Oslo S & gjere.

Validitet i kvalitative studier dreier seg om i hvilken grad forskningsmetodene
og resultatene faktisk reflekterer studiens mdal og den observerte virkeligheten
(Johannessen et al., 2016). Validitet er relatert til m&lbarheten av resultatene.
Det er anerkjent at planleggingstudier ofte omhandler fremtidige, hypotetiske
scenarioer. Geografiske begrensninger kan ogsd pavirke hvor
generdliserbare funnene er. Vi fokuserer dermed pd& resultatets troverdighet.
Dokumentutvalg og et representativ utvalg av informanter bidrar til at

Arsakssammenhenger med sannsynlighet stemmer.
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Ekstern validitet dreier seg om hvorvidt resultatene fra en studie kan
generaliseres til ulike sosiale kontekster, noe som ofte er utfordrende for
kvalitative casestudier (Bell et al., 2022, s. 369). Denne oppgaven er
geografisk begrenset til Oslo, spesielt omrddet rundt Oslo S, og kan derfor ikke

generdalisere funnene til andre kontekster.

Bent Flyvjberg (2006) pdpeker at selv om kunnskap ikke formelt kan
generaliseres, betyr det ikke at den ikke kan bidra til kunnskapsoppbygging
innen et bestemt felt eller i et samfunn (s. 227). Selv om funnene fra denne
oppgaven ikke kan generaliseres, kan de likevel tilfgre verdifull innsikt og

kunnskap.
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1.4 FAGLIG RELEVANS

Mdlet med oppgaven er & gke kunnskapen om hvordan knutepunktet kan
integreres bedre i byvevet. Vi gnsker & fremme en bedre forstdelse av
dynamikken mellom stat og kommune, og private eiendomsutviklere sin rolle i
knutepunktutviklingen. Samt gke kunnskapen om hva som skal til for & lykkes
med knutepunktutvikling. Vi @nsker & utvikle en forstdelsesramme for dette,
basert pd en antakelse om at byplanlegging kan lgse denne oppgaven. Ved
& identifisere og adresse de sentrale utfordringene og mulighetene i
knutepunktutvikling, h&per vi at denne studien vil fungere som et fundament

for & planlegge knutepunkter som integrerer seg i byvevet.

25



1.5 GEOGRAFISK AVGRENSNING

Vi har valgt & avgrense studieomrddet til Oslo S og ncerliggende omréader.
Dette geografiske fokuset ble valgt for & analysere og forstd de spesifikke
urbanistiske og transportmessige dynamikkene som karakteriserer dette
sentrale knutepunktet i hovedstaden. Ved & konsentrere undersgkelsen om
dette avgrensede omrddet, kunne vi g& i dybden og utforske integrasjonen
mellom transportinfrastruktur og byutvikling. Ved & fokusere pd& Oslo S og
omgivelsene bidrar vi med spesifikk innsikt som kan styrke forstdelsen av bade
lokale og potensielt overfgrbare Igsninger til ignende urbane miljger der man

utvikler transportknutepunkter.

Figur 11: Geografisk avgrensning. Egen illustrasjon
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1.6 OPPGAVENS OPPBYGGING

Oppgaven er delt inn i tre hoveddeler, med tiihgrende kapitler. Del | bestar
av problemistilling og teori. Kapittel 1 presenterer oppgavens tematikk og
problemstilling, og den metodiske filncermingen. Kapittel 2 tar for seg det
teoretiske rammeverket, en giennomgang av grunnleggende byteori, byens
interne strukturer, dagens komposisjonsprinsipper, samt materialer rundt

knutepunki.

Del Il bygger opp oppgavens empiriske fundament og sentrale analyser.
Kapittel 3 kartlegger transportforbindelsens rolle i byutviklingen historisk sett,
mens kapittel 4 dykker ned i hvordan politiske mdl pdvirker fremveksten av
knutepunkter. | kapittel 5 gdr vi ncermere inn pd selve giennomfaringen av
knutepunkter, og tar for oss hvordan knutepunktutvikling h&ndteres av ulike
aktarer. Kapittel 6 ser p& organisatoriske modeller, samt stiller en diagnostikk
av Oslo S for & f& en romlig forstdelse av knutepunkt, av

utviklingingsprosessen, og definere en planleggingsoppgave for omrddet.

Del lll bestdr av kapittel 7 og 8. Kapittel 7 tar for seg en draftelse basert pd de
funnene vi har oppdaget giennom oppgaven. Kapittel 8 gir en konklusjon pd
oppgavens problemstiling og de funn og erkjennelser som er oppdaget

underveis.
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KAPITTEL 2: BYEN OG
TRANSPORTKNUTEPUNKTET | ET TEORETISK
PERSPEKTIV

Oppgavens teorikapittel tar sikte pd & knytte sammen et mangfold av teorier
for & ta fenomenene vi omtaler i betrakining. Ved & utforske og diskutere de
mest sentrale teoretiske begrepene, bygges et rammeverk som gjer det
mulig & se hvordan transportknutepunkter og byvev interagerer og utvikler
seg sammen. Dette teoretiske betraktningsperspektivet vil anvendes for &
forklare generelle urbanistiske prinsipper giennom en inngdende analyse av
byens framvekst og oppbygging, for & avdekke Arsakene bak dagens

struktur.

2.1 GRUNNLEGGENDE BYTEORI

For & forstd hvordan byer oppstdr og utvikler seg, kreves det innsikt i de
underliggende prosessene som driver urbanisering. Urbane fenomener
oppstdr ved endring i befolkningens bosetningsmanster, hvor en stadig starre
andel av befolkningen blir del av den urbane gkonomien fremfor det rurale,
og migrerer fra landet til byen. Flyttingen av mennesker fra rurale til urbane
omrdder, fransformerer det fysiske landskapet, men ogsd mdaten vi
organiserer samfunnet og samhandler pd, bdde globalt, nasjonalt, regionalt

og lokalt.

For innsikt i byutviklingens dynamikk og urban interaksjon, tilbyr
grunnleggende byteorier perspektiver. Paul M. Hohenberg og Lynn Hollen
Lees (1995) anvender to sentrale urbane teorier: sentralstedsteorien og
nettverksteorien i «The Making of Urban Europe, 1000-1994». De legger

grunnlaget for sin analyse med utgangspunktet i at:
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"Byer er systemer innenfor systemer av byer".

2.1.1 SENTRALSTEDSTEORIEN

Sentralstedsteorien tar utgangspunkt i byen som et regionalt kierneomréde.
Byen fungerer som et viktig regionalt sentrum som tilbyr en rekke gkonomiske,
administrative og kulturelle tienester. Dette skaper et sentralt fokuspunkt hvor
ulike aktiviteter og ressurser samles, og betjener et starre befolket geografisk

omrdade.

Senftralstedsteorien beskriver et hierarki av slike urbane sentre. De mest
betydningsfulle sentrene fungerer som primcere steder for andre mindre
sentre, og sammen danner de en region rundt hovedsentret. Denne regionen
spiller en avgjerende rolle i samspillet mellom by og land, og til de hierarkiske
forbindelsene mellom ncerliggende byer. Tilflyttingen til byen drives av
tilgangen til ressurser i regionen og et gkonomisk overskudd som samles et
sentralt sted. Videre farer arbeidsdeling til at innbyggerne ikke lenger er
avhengige av & produsere maten sin selv. Dette stimulerer byens vekst, og
som et resultat begynner byen & vokse og det oppstdr en egen gkonomi i

byene.

2.1.2 NETTVERKSTEORIEN

Byer er imidlertid ikke bare steder der regionene dannes, de knytter ogsé
regionene til resten av verden. Dette gjer det mulig for regionen & dra nytte
av spesialiserte aktiviteter samtidig som den opplever mangfold. @konomisk
sett bidrar byene fil at regionen kan utnytte sine unike fordeler. Byene er da
en del av et nettverk for handel, informasjon og innflytelse som strekker seg

langt utenfor nasjonens grenser.
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| tillegg til skonomiske nettverkssystemer, mé vi ogsé ta med den politiske
dimensjonen. Nasjonalstater og imperier kom historisk inn i bildet og spilte en
rolle i reguleringen av forbindelsene mellom byer regionalt og globalt.
Forholdet mellom by og utviklingen av sentralisert politisk makt har veoert
ganske komplekst. Byene har fungert som bdde springbrett til nasjonal makt
og som sentre for motstand mot den. Disse forholdene endres over tid og

varierer fra omrdde til omrdde.

2.1.3 OPPSUMMERING AV GRUNNLEGGENDE BYTEORI

Sammen gir sentralstedsteorien og nettverksteorien et perspektiv pd hvordan
byer fungerer og interagerer bdde internt og i en bredere global
sammenheng. Sentralstedsteorien fokuserer pd byens interne rolle og dens
hierarkiske posisjon i et regionalt system, men nettverksteorien utvider dette
perspektivet til & omfatte byens rolle i globale gkonomiske og politiske
nettverk. Med denne teoretiske bakgrunnen blir transportknutepunkter, som
det kritiske bindeleddet mellom regioner, synlig som strategisk viktige ressurser.
Videre har vi utforsket fremveksten av slike sentre og understreket
betydningen av nettverk og systemer som danner fundamentet for

knutepunkter.

2.2 BYENS INTERNE STRUKTURER

2.2.1 BYMORFOLOGI

Bymorfologi er en teori som ser p& hvordan byene vdare er formet, og viser at
de ikke bare er tilfeldige samlinger av bygninger og veier, men et resultat av
menneskelige aktiviteter, og de samfunnskreftene som drev frem deres
utvikling. Dette feltet studerer alt fra de fysiske strukturene vi kan se og rere
ved, til de mindre synlige faktorene som gkonomi, teknologi og

samfunnsmessige behov som har formet byen. Ved & utforske b&de hvordan
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byens rom er organisert og hvordan de brukes, Icerer vi mer om hvordan vére
byers omgivelser statter (eller hindrer) dagliglivets akfiviteter.

Det finnes flere tradisjoner innen bymorfologi, hvor de mest kjente stammer
fra geografi og arkitektur. Michael Robert Gunter Conzen bidro til bymorfologi
med fokus p& byplanlegging og arealbruksmenstre. Han la vekt pd& & forstd
historikken bak hvordan bylandskapet er formet og hvordan det har utviklet
seg over tid (Whitehand, 2012). Hans tiincerminger gir oss verktay for &
analyser byer som historiske tekster, der hvert lag av utvikling forteller en del
av byens historie. P& den andre siden har den italienske og franske skolen en
mer detaljorientert tiincerming, med fokus p& individuelle bygninger og deres

elementer (Rossi & Eisenman, 1982).

Denne masteroppgaven vil rette fokus mot en romlig organisering p& ulike
skalaer, fra bynivd ned til bygningene selv. Oppgaven ser scerlig pd& hvordan
knutepunktet er organisert pd forskjellige skalanivéer, fra byen som helhet ned
til bygningsstrukturen i seg selv. Studiet undersgker ogsd hvordan

planleggingsverktgy og de involverte aktgrene har hé&ndtert ulike utfordringer.

Gordana Zurovac (2020) presenterer i sin ph.d.-avhandling ved NMBU sentrale
aspekter ved bymorfologisk analyse. Hun presenterer bymorfologi inndelt i tre
analytiske komponenter: materiell, rom og tid. Dette innebcerer en analyse av
byens fysiske strukturer, deres romlige organisering og historiske utvikling. En slik
tincerming kan gi innsikt i hvordan ulike faktorer har pdvirket byens form og

struktur gjennom ftiden.

Gjennom & anvende disse analytiske rammene, kan bymorfologi avdekke
kompleksiteten og fragmenteringen i byomrdder. Gjennom & studere byens
fysiske strukturer, som inkluderer bygninger, veier og tomteomrader, blir de
ulike kreftene og faktorene som har pdvirket byens utforming over tid

identifisert.
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2.2.2 GEOGRAFISKE OBJEKTER

| denne studien skal vi utforske ulike geografiske objekter. Et geografisk objekt
er noe som forekommer pd& kartet, det kan vcere en skog, en fiellkjede, eller et
tettsted. Et tettsted forstatt som et geografisk objekt er igjen en
sammensetning av mange enkelt objekter, og slik sett en fremvoksende
«emergenty enhet. Romlige objekter mé& voere en del av jordens overflate, og
«ma veere fysisk og/eller funksjonelt annerledes enn sine omgivelsemn (Nunes,
1991, s. 27-28). For & veere et romlig objekt, m& noe ha en fast plassering og
en synlig, mdalbar starrelse. Mens bdade romlige og ikke-romlige egenskaper
kan vcere il stede i et objekt, er eksempelvis mennesker og organisasjoner
ikke geografiske objekter fordi deres plassering ikke er fast og kan endre seg

over fid.

2.2.3 EMERGENS

Byer er geografiske objekter, og byomrddene vi observerer bestdr av mange
ulike bestanddeler som er satt sammen pd en bestemt mdate. Emergens i
bymorfologi og systemteori gir et fundament for & forstd urbane fenomener
gjennom deres fysiske strukturer og immaterielle forbindelser. Fra
vitenskapsteorien har systemteorien, spesielt i 1920-Arene, fremmet en dypere
interesse for sammenhenger mellom ulike enheter, parallelt i flere
vitenskapsfelt. Dette har veert avgjerende for gkologisk tenkning, hvor man
har erkjent at arter ikke eksisterer isolert, men i et nettverk av gjensidige
avhengigheter, og danner grunnlaget for gkosystemer (Capra, 1996). P&
samme madte oppftrer byens komponenter; nabolag, kvartaler, og bygninger i

systemer, deres helhet og samhandling utgjer til sammen byen.
Sammenlignbart med solsystemet, hvor ingen planet kan eksistere uavhengig

av de andre, fungerer byer som systemer av nabolag og andre enheterien

starre kontekst. Dette perspektivet er stgttet av Frederick Gibberd (1953) som
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betraktet byen som en samling av rédmaterialer som bygninger, gatelykter,
trcer, som sammensatt skaper rom og scener, mer enn summen av delene.

Dette erillustrerende for emergens innen byutforming.

Byvevet og dets emergente egenskaper understreker ngdvendigheten av &
forst& byen ikke bare som en samling av fysiske objekter, men som en
strukturell helhet formet av, og formet for menneskelige aktiviteter. Emergens
viser seg p& mange nivder, og viser at vi mda tenke i ulike skalaer nér vi

planlegger og utformer byer.

2.2.4 BYVEV

Byvev er et av de essensielle begrepene innen bymorfologi og sentral i denne
studien. Byvev forstds som den strukturelle og organisatoriske
sammensetningen av en by, som inkluderer byens gater, torg, bygninger, og
deres plassering i forhold til hverandre (Panerai et al., 2004). Ifglge Karl Kropf
(2011) kan byvev «gi et essensielt grunnlag for & forstd strukturen og
kompleksiteten i det bygde miljiget, s vel som for & skape, transformere og
forvalte dety (s. 393).

Georges Eugene Haussmanns tiincerming til byvev legger vekt pd byens
struktur og planlegging, samt hvordan ulike elementer samhandler med
hverandre (Panerai et al., 2004). Denne forstdelsen av det offentlige rommet
som en del av et system er avgjerende for var forskning. Det er viktig & forstd

det offentlige rommet i b&de skala- og systemperspektiv.

Forst&elsen av det offentlige rommet bygger pd en skala og systemforstéelse.
Dette underbygges av Marius Grgnning og Elin Bgrrud i «Metoder i
planlegging — et sp@rsmdl om kompetansey, hvor det gaér frem at planlegging
involverer bruk av informasjon fra forskjellige romlige systemer knyttet til et
bestemt omrdde, og analyserer fornoldene mellom dem (2018). For & fremme

samspillet mellom knutepunkter og det omkringliggende byvevet, er en
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forstdelse av skalaen essensiell. Pablo Sendra (2020) bruker en
gkosystemanalogi for & understreke viktigheten av «amangfoldy i
menneskelige samfunn, analogt til gkosystemer i naturen som ma filpasse seg
for & overleve. Videre argumenterer Sendra for at ngkkelen til & skape
interaksjon pd tvers av urbane omrdder ligger i & utforme sgmigse

overganger fremfor barrierer (Sendra et al., 2020, s. 28-29).

Begrepet «vevety har assosiasjoner til b&de tekstil og biologi, og fremkaller
ideer om sammenveving og forbindelser mellom ulike deler, samt en evne il
tilpasning. Dette stdr i kontrast til ideen om noe ferdigstilt eller statisk, og
antyder heller en pdgdende prosess av fransformasjon (Panerai et al., 2004, s.
158). Det er 6g et eksempel pd emergens, altsé et fenomen som kun oppstar

som en sammenheng mellom andre heterogene fenomener.

2.2.5 OPPSUMMERING AV BYENS INTERNE STRUKTURER

Det teoretiske rammeverket som beskriver byens interne strukturer, hjelper oss
& forstd strukturene rundt Oslo S. Det gir oss innsikt i hvordan
transportknutepunktet mgter byvevet og hvordan denne strukturen har

formet omrddet.

2.3 DAGENS KOMPOSISJONSPRINSIPPER

For at ulike materialer skal kunne danne en overordnet enhet, som et
geografisk objekt, md de settes sammen. | byplanlegging gjeres dette etter
bestemte, identifiserbare komposisjonsprinsipper. Den anbefalte strategien for
bcerekraftig utvikling av norske byer og tettsteder er & planlegge dem som
kompakte urbane omrdder rundt kollektivknutepunkt. Dette
planleggingsprinsippet, som fokuserer pd utvikling ncert kollektivknutepunkt, er
i trdd med statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og
transportplanlegging (2014) utarbeidet av Kommunal- og

moderniseringsdepartementet i 2014. Knutepunktutvikling stammer fra
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innsiktene presentert i Brundtlandkommisjonens rapport «Var felles fremtidy fra
1987, som markerte et globalt skifte mot mer miljgvennlige,
samfunnsansvarlige og bcerekraftige planleggingsmetoder (FN-Sambandet,
2023).

2.3.1 KOMPAKT BYUTVIKLING

Den kompakte byen har blitt symbolet for baerekraftig byutvikling som
fremmer gkonomisk, sosial og miljgmessig likevekt (Hanssen et al., 2018). Dette
prinsippet knytter seg til § 1-1 formdlsparagrafen i plan- og bygningsloven
(2008) “Loven skal fremme bcerekraftig utvikling til beste for den enkelte,
samfunnet og framtidige generasjoner”. Kompakt byutvikling kiennetegnes
ved tett bygningsstruktur, eller fortetting. Formdalet med kompakt byutvikling er
& minimere naturinngrep og samtidig fremme en tett integrering av varierte
funksjoner innenfor urbane omrdder. Ved 4 legge fil rette for gdende, sykling
og kollektiv transport, blir behovet for privatbilisme redusert. Mdlet er & skape
levende og tilgjengelige byomrdader ved & optimalisere bruk av arealressurser

og fremme milijgvennlige transportalternativer (Hanssen et al., 2018).

2.3.2 KOLLEKTIVKNUTEPUNKT OG KNUTEPUNKTUTVIKLING

Et kollektivknutepunkt er definert som et viktig ledd i
kollektiviransportnettverket der ulike kollektivlinjer mates og krysser hverandre i
«Veileder for helhetlig knutepunktutvikling» utarbeidet av Vegdirektoratet,
Jernbanedirektoratet og KS (Statens Vegvesen, 2018). Hensikten med
kollektivknutepunkt er primcert & sammenkoble ulike deler av kollektivnettet til
et integrert nettverk. | tillegg skal kollektivknutepunkt fungere som et omréde
hvor det er enkelt for reisende & skifte mellom ulike transportmidler.
Kollektivknutepunkt er essensielt for & & til en effektiv og koordinert
transportopplevelse. Begrepet knutepunkt er vidt og inkluderer alt fra
hovedjernbanestasjoner til stoppesteder for trikk eller buss. | denne oppgaven

brukes begrepet hovedsakelig om jernbanestasjonen (Oslo S) som et
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samlingspunkt der ulike tfransportformer mates og som en overgangssone til

andre typer transport.

Knutepunktutvikling er sentralt i denne forskningen for at vi skal forstd de ulike
kreftene som er i sving rundt kollektivknutepunkt. Knutepunktutvikling tar alltid
utgangspunkt i et kollektivknutepunkt. Videre i veilederen (2018), blir
knutepunktutvikling forklart slik:

«Utvikling av knutepunkter betyr at man binder sammen fransportsystemet
bedre og sikrer mer semlgse overganger mellom ulike transportmidler. |...)
God knutepunktutvikling er avhengig av at alle aktgrene drar i samme
retning. Dette krever et godt samarbeid mellom transportaktarer og

byutviklingsaktarer slik at knutepunktet blir en integrert del av byen (...)» (s. 8)

Som det fremgdr av veilederen er utviklingen rundt et kollektivknutepunkt et
komplekst felt hvor mange aktarer, inkludert transport og byutviklingsakterer
md samarbeide for at knutepunktet skal bli en integrert del av byen. | var
forskning vil vi undersgke samarbeidet mellom aktarer og forsté de
underliggende Arsakene til hvorfor Oslo S, til tross for sin sentrale rolle, ikke

oppleves som en integrert del av byen.

2.4 MATERIALER | ET TRANSPORTKNUTEPUNKT

2.4.1 BYROM

| "Byrom - en idehdndbok" (2016) defineres byrom slik: «Byrom er
mellomrommene, de urbane rekreasjionsomrddene og fellesskapets
mateplasser til hverdag og festy. Videre gér det frem av veilederen at «Gode
byrom fungerer som byens lim og gjer stedene mer levende og
inkluderendey. Byrom er et omfattende begrep, og har mange roller & fylle.

Ifzlge hdndboken er byrom kritiske for rekreasjon, stedsidentitet, mobilitet,
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trygghet, sosiale interaksjoner, biodiversitet, og naturopplevelser (Kommunal-

og moderniseringsdepartementet, 2016). Veilederen understreker at byrom er
viktig for & fremme et levende bymiljg og aktiviteter, noe som gjer omrddene

tiltrekkende for bd&de lokalbefolkningen, besgkende, og nceringslivet (2016, s.

6-7).

Veilederen utvider ogsd byromsbegrepet til & omfatte en sosial funksjon, ved
& definere byrom som "uterom begrenset av bygninger eller naturlige fysiske
barrierer." Denne definisjonen tar for seg offentlig tilgjengelige omrdder som
er tilrettelagt for menneskelig aktivitet, innenfor by- og tettstedsomrdder.
"Begrepet utvides her fra & vcere en fysisk form til & omfatte omréder som er
offentlig filgjengelige og tilrettelagt for menneskelig aktivitet, innenfor by- og
tettstedsomrddet” (2016, s. 11). Ved & legge til "offentlig” far byrom, utvides
forstdelsen fra en rent fysisk avgrenset form til ogsd & inkludere en sosial

dimensjon.

Byrom representerer en dynamisk komponent i det urbane landskapet, og
deres mangfoldige karakter reflekterer ulike formdl og funksjoner. Ifglge
Matthew Carmona (2021) kan byrom kategoriseres i blant annet offentlige
dpne rom og bevegelsesarealer. Offentlige dpne rom, som parker, hager, og
fellesarealer, fungerer som forvaltede omrdder filgjengelige for
allmennheten, selv om de kan vcere underlagt visse begrensninger. Disse
arealene er essensielle for & fremme fellesskap, sosial samhandling og
rekreasjon (Carmona, s. 327). P& den andre siden finnes det ogsé
utfordrende offentlige rom, preget av problemer som utrygghet eller dérlig
tilgjengelighet. Bevegelsesomrdder, som veier, motorveier, jernbaner, og
underganger, dominerer landskapet og er utformet primcert for
transportformdl (Carmona, 2021, s. 323). Dette perspektivet gir oss innsikt i

hvordan vi kan forstd bevegelsesomrddene rundt Oslo S.
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2.4.2 BYROMMETS MATERIALER

Byrommets materialer handler om de fysiske komponentene som sammen
danner byrommet, dette spenner fra naturgitte elementer som treer, fil
menneskeskapte objekter som benker, belegning pd bakken, bygulvet og
bygningens arkitektur. Sverre Moe (1995) gir en innsikt i hvordan disse
elementene sammen skaper et sosialt system. Han poengterer at et sosialt
system bestdr av en rekke elementer som opprettholdes giennom deres
kontinuerlige kombinasjon og rekombinasjon. Disse elementene, enten det er
objekter, regler, mennesker, relasjoner eller aktiviteter, deler den felles
egenskapen at de er kommunikasjonsuttrykk og navngis som sédan (Moe,
1995, s. 41).

Kristin Sudbg Syvertsen (2022) har presentert en definisjon av materialer i sin

masteroppgave som vi tar med oss inn i forskningen:

«Materialer kan oppsummert beskrives som de delene steder bestdr av. | en
lav mdlestokk er materialer et enkelt forhold mellom bebyggelse og dpne
rom, med en gjenkjennbar form. Materialer kan settes sammen, der
sammensetningen blir et kompleks materiale i en annen mdlestokk»
(Syvertsen, 2022, s. 32).

Syvertsen (2022) referer til ken annen malestokk» ndr enkeltmaterialer
interagerer for & skape en struktur, hvor denne strukturen i seg selv fungerer
som et materiale i form av at den utgjer en helhet. Denne tilncermingen il
materialbegrepet gir innsikt i hvordan Oslo S og hva de omkringliggende
omrddene bestdr av. | en mindre madlestokk kan vi betrakte
stasjonsbygningen som i seg selv bestdr av flere materialer. Nér man ser dette

i sammenheng med det stgrre omrddet, representerer det et komplekst
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materiale i en stgrre madlestokk, der materialer blir sett pd som deler av en

stgrre helhet.

2.5 OPPSUMMERING AV BYROMMETS MATERIALER

Ut ifra disse teoriene har vi f&tt en forstdelse av at man kan forstd byrom som
en sammensetning av materialer. Med materialer referer vi til hvordan ulike
elementer er satt sammen pd. Dette er overferbart til omrdder rundt Oslo S.
P& nordsiden av sentralstasjonen kommer det tydelig frem at elementene er
satt sammen pd en slik mate at fotgjengeren er begrenset til kun ett
materiale, fortauet. Da representerer det ikke lenger et byvev, men en
korridor ment for & passere giennom. Denne komposisjonen av materialer
farer ofte til brudd. For & navigere fra sentralstasjonen til ncerliggende
omrdder md& man ofte forbi en rekke barrierer far man nér det omréddet hvor
byvevet begynner & fungere igjen. Dette konseptet blir spesielt tydelig i

vertikaliseringen av materialer rundt Oslo S.

For & illustrere hva vi mener med materialer i konteksten av Oslo S, kan vi se
p& hvordan forskjellige bygningsdeler og infrastruktur er arrangert for & forme
omrddet. Dette skaper brudd, som igjen skaper isolerte omrader som
fungerer uavhengige av hverandre, noe som forsterker fglelsen av

fragmentering i byrommet.
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Figur 12: Materialer p& nordsiden av Oslo S. Egen illustrasjon

2.6 MEGASTRUKTUR

Megastrukturer, som beskrevet av Reyner Banham (2020) i: "Megastructures:
Urban Futures of the Recent Past", representerer en arkitektonisk og urbanistisk
ide der store bygninger fungerer som selvstendige enheter. Disse strukturene
er utformet for & veere selvstendige og samler en rekke funksjoner som
vanligvis finnes i separate bygninger eller nabolag. Funksjonene omfatter
boligomrdader, kontorer, handelsomrdder, rekreasjonsfasiliteter og
transportinfrastruktur. Konseptet fremhever at en megastruktur kan fungere
uavhengig av det omkringliggende bymiliget ved & ha sin egen interne
logistikk og infrastruktur. Ved & fungere som en isolert enhet, reduserer
megastrukturen sin avhengighet av det eksterne samfunnet ved & inneholde
all ngdvendig funksjonalitet innenfor sine egne grenser. Karakteristisk ved
deres skala og omfang, pdvirker megastrukturer bylandskapet bdde estetisk
og funksjonelt, men de kan ogsd bidra til en fglelse av fremmedgjering blant
innbyggerne. Denne fremmedgjering oppstdr ofte som et resultat av

strukturens dominans og det visuelle skillet de skaper i bybildet.

40




2.7 OPPSUMMERING AV TEORI KAPITTELET

Kapittel 2 har utforsket et bredt utvalg av teoretisk rammeverk som belyser
byutvikling og fransportknutepunkt. Vi har sett p& hvordan grunnleggende
byteorier som sentralstedsteorien og nettverksteorien bidrar fil forstdelsen av
byers funksjon bdde lokalt og globalt. Videre har bymorfologi og teorier
relatert il byens interne strukturer gitt innsikt i samspillet mellom byens fysiske
form og funksjoner. | tillegg har emergens gitt oss en forstdelse for hvordan

byen er en strukturell helhet.

Vi har sett pd hvordan materialer og komposisjonsprinsipper hjelper oss for &
forstd utformingen av omréddene rundt Oslo S. Materialer har gitt oss et
begrep for & forstd materiale som enkle objekter og deler av en stgrre
sammenheng, og hvordan dette bidrar til forstdelsen av omrddets utforming.
Kapittelet har lagt et grunnlag for videre analyse av hvordan Oslo S mater
byvevet rundt. Teoriene og konseptene presentert i dette kapittelet vil ligge fil

grunn i den empiriske delen.
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KAPITTEL 3: TRANSPORTFORBINDELSENS
HISTORIE | BYUTVIKLINGEN

| dette kapittelet gjeres det rede for tfransportforbindelses historie i
byutviklingen. Kapittelet setter fokus pd& hvordan fransportforbindelser har
formet byens senere utvikling. Gjennom en analyse av Oslos historiske
utvikling, fra oppstandelsen til dens ndveoerende status som en polysentrisk

nettverksregion, tar kapittelet for seg samspillet mellom by og transport.

Byens evolusjon er settilys av den bredere historiske konteksten i Europa, hvor
middelalderens bysystemer og den industrielle revolusjonen har satt dype
spor. Viser p& hvordan endringene i handelsmgnstre drev frem utviklingen av
nye transportformer, fra dampdrevne tog og skip til den moderne bilen og
omstruktureringen av byens rom gjennom ringveier og tunnelbaner. Spesielt
ser vi p& hvordan jernbanen, og senere bilen, endret utforming og byvevet i
Oslo.

Gjennom & utforske disse historiske sammenhengene etablerer vi nadvending
innsikt i de komplekse samspillene mellom transport, byplanlegging og

byutvikling, som former Oslo og byer generelt.

3.1 DET EUROPEISKE BYSYSTEMET

Den moderne europeiske byen har sine rgtter fra middelalderen (Hohenberg
& Lees, 1995). For & forstd denne sammenhengen er det nadvendig & se

noermere pd de utviklingstrekkene som preget denne epoken.
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Hohenberg & Lees (1995) forklarer den grunnleggende driften mot
urbanisering med menneskers behov for & samles pd steder der de primcert
ikke var avhengig av jordbruk. | stedet ble byene avhengig av matoverskudd
fra omkringliggende landlige omrdder, et prinsipp som understreker
viktigheten av effektive transportforbindelser for & muliggjere det urbane liv.
Overskuddet fra landbruket, sammen med en mekanisme for & overfare det
til byen, gjer at det urbane livet er mulig. Nér byen i tillegg tiloyr varer og
tienester som betaling for maten, har den urbane livsstilen starre sjanse for
etablering. | oldfiden var denne urbaniserende prosessen begrenset fil
omrdder som var lett tilgjengelige med skip fra kjernenettverket av byer i det
astlige Middelhavet. Vi kan dermed se farste tendens til viktigheten av

transportmuligheter for dannelsen av by.

Den typiske europeiske bykjernen kjennetegnes av en omfattende, kompakt
bykjerne. Denne kompakte bykjernen gir en utfordring nér det kommer en
senere utvikling som bryter grensene, som eksempelvis integrering av
transportinfrastruktur. Lasningen har ofte veert & utvikle omfattende
tunnelsystemer for & kunne hdndtere transportbehovene uten & forstyrre den
eksisterende bystrukturen. Slike underjordiske nettverk muliggjer effektiv

transport samtidig som den historiske bykjernen ivaretas.

___________________________________________________

Figur 14: Kompakt bykjerne med togstasjoner i ytterkant. Egen illustrasjon
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Historisk sett har det vaert en harmonisk sameksistens mellom ulike
madlestokker; lokale, regionale, og internasjonale forbindelser har tradisjonelt
veert godt integrerte (Hohenberg & Lees, 1995). Imidlertid oppstod det et
brudd som ngdvendiggjorde omfattende omstruktureringer i byenes
organisering. Oslo, med sine typiske europeiske karaktertrekk, reflekterer

tydelig disse utviklingslinjene og filhgrende utfordringer.

3.2 UTVIKLINGEN AV BYSYSTEMET | OSLO

Oslo er en typisk europeisk by som har utviklet seg giennom forskjellige
tidsepoker, og dens vekst reflekterer de generelle urbaniseringstrendene i
Europa. Byens transformasjon over tid, fra middelalderen fil den industrielle
revolusjon og videre til moderne urbanisering, illustrerer den dynamiske

relasjonen mellom knutepunkt og byvev.

Historisk sett har byutviklingen vcert drevet av en rekke faktorer som
bybranner, industrialisering og urbanisering. Disse elementene har ikke bare
formet byens fysiske landskap, men ogsd dens sosiale struktur og gkonomiske
dynamikk (Myhre, 1990). P& midten av 1600-tallet, da bykjernen ble strategisk
etablert ved Akershus festning, hadde Christiania et folketall p& 3800, og

siden den gang har byen opplevd kontinuerlig ekspansjon (Helle et al., 2006).

3.2.1 1800 TALLET

| starten av 1800-tallet gjennomgikk Christiania store endringer med nye
industrielle maskiner og utvidelse av transportnettverket (Oslo Byleksikon,
2020a). Denne tiden, preget av den industrielle revolusjonen, var en viktig
periode for byens utvikling der teknologi og transport var ngkkelkomponenter

i & forme det urbane landskapet.
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3.2.2 TILFELDIG REGULERING

Byutviklingen var preget av en fragmentert og tilfeldig regulering, bekreftet
av Bygningsloven i 1863 (Helle et al., 2006). Dette betyr at reguleringen av
byutviklingen og bygningsaktivitetene var relativt tilfeldig, uten en koordinert
tiincerming. Staten, ikke kommunen, styrte viktige prosjekter som Slottet og
Universitetet. P& 1830-tallet ble det planlagt et representativt hovedstadsmilj
lengst sar i byen. Militcere planer satte en stopper for denne utviklingen, og
Stortinget, Hayesterett og andre institusjoner ble plassert andre steder, noe

som resulterte i et delt sentrum (Myhre, 1990, s. 188).

| 1880- og 90-arene fortsatte byutviklingen tilfeldig, ofte avhengig av lokale
grunneieres viljie til & selge. Bygningsloven dikterte bruk av rette gater i vinkel,
men ofte var nettverket av veier ddrlig koordinert og integrert. Dette gjorde
det vanskelig & reise pd tvers av byen, og Kristiania ble derfor svcert
utfordrende & navigere i (Myhre, 1990, s. 365). Dette reflekterte mangelen pd

en helhetlig byplan.

3.2.3 INTRODUKSJON AV JERNBANE

P& 1850-tallet gjennomgikk landet en fransportrevolusjon, fremmet av
introduksjonen av dampskip og lokomotiver. Fra begynnelsen av 1850-drene
begynte etableringen av et effektivt samferdselsnett basert pd jernbane,
med hovedstaden som et viktig knutepunkt (Oslo Byleksikon, 2020a).
Dstbanen dpnet i 1854 og markerer et viktig Arstall for transportforbindelsens
historie i byutviklingen. Jernbanenettet utvidet seg bdde ast og vest for
Oslofjorden, samt til Sverige (Myhre, 1990, s. 226-227). Typisk for europeiske
byer ble @stbanen anlagt i ytterkanten av bykjernen, som illustrert i figur 14.

Opprettelsen av @stbanen og nye jernbanelinjer tfransformerte regionen,

46



Apnet opp for omrddet rundt og integrerte hovedstaden i et nasjonalt

nettverk.

Figur 15: @stbanen legger seg i ytterkanten av bykjernen. Egen illustrasjon.

Med etableringen av den ferste jernbanegdrden i 1854 begynte ogsd en ny
cera av godstransport, som snart utvidet seg til & inkludere passasjertrafikk. |
1898-99 fransporterte jernbanen nesten 3,2 millioner passasjerer og en million
tonn gods (Myhre, 1990). Dette illustrerer den betydelige rollen jernbanen
spilte bdde i person- og godstransporten og dens raske vekst som et sentralt
element i transportinfrastrukturen pd& @stlandet. Transportinfrastrukturen vokste
videre med etableringen av dampskipsruter og utvikling av havnefasiliteter
som Palebryggen. Dette styrket Christiania som et knutepunkt for bé&de

nasjonal og internasjonal transport.
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3.2.4 UTVIKLINGEN AV SENTRUM

| 1872 Apnet Vestbanen, noe som sammen med @stbanen ga byen to
togstasjoner tett pd& sentrum. Etableringen av @stbanen og Vestbanen
hadde stor innvirkning p& byens komposisjon. Togstasjonene, som I&
forholdsvis ncer hverandre sammenlignet med lignende situasjoner i starre
europeiske byer som Paris, bidro til utvikling av et sammenhengende
senfrumsomrdde mellom dem. Stasjonenes plassering tett p& bykjernens
ytterkanter forsterket det sentrale omrddet mellom dem, og med tiden vokste
det frem nye sentrumsomrdder rundt b&de Vestbanen og @stbanen (Myhre,
2006, s. 253). Dette fenomenet, som er typisk for mange europeiske byer, ble
tidligere beskrevet i kapittelet. Ved & posisjonere jernbanestasjoner ncer
bykjernen, oppstdr det nye sentraliteter rundt dem. De to terminalene som
ligger i hver sin ende av bykjernen av Oslo bidrar til & skape en helhetlig
bykjerne. Dette illustrerer hvordan jernbaneterminalene har veert med pd &

forme byens sentrum.

Figur 16: @stbanen og Vestbanen legger seg i ytterkanten av bykjernen. Egen illustrasjon.
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Omrd&det rundt @stbanestasjonen utviklet seg til & bli Norges mest trafikkerte
knutepunkt. Passasjerbdtene ankret opp ved Palékaia og Jernbanekaia. |
tillegg, fra 1894 var @stbanen endestasjon for byens farste elekiriske trikkelinje.
Konsentrasjonen av havne-, tog- og trikketrafikk koblet pd @stbanen mot
slutten av 1800 tallet markerer transformasjonen av omrddet til et viktig

transportknutepunkt (Eike et al., 2011).

Figur 17: @stbanestasjonen og Jernbanekaia. Kilde: Oslo Byarkiv, Eike et al., 2011

Omrddet rundt Vestbanen gikk giennom en stor forandring etter etableringen
av togstasjonen. Pipervika ble transformert fra et underutviklet og
marginalisert omrdde til et sentralt bystrek ved en fransportterminal. Pipervika
som tidligere hadde et fattigslig preg og fungerte som byens sgppeldynge,

ble dermed en integrert del av byens nye transportinfrastruktur (Agasgster,
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2022). Toglinjene i Oslo ble ikke sammenkoblet fgr Oslotunnelen dpnet i 1980
(Oslo Byleksikon, 2020b). Frem til da ble gods transportert mellom de to
stasjonene via Havnebanen som gikk rundt Akershus festning. Passasjerer som
ankom en av stasjonene og skulle videre mdatte enten gd eller kjgre gjiennom

sentrum (Eike et al., 2011).

3.3 BILENS INNTOG OG UTVIKLINGEN AV RINGVEIER

Infroduksjonen av den fgrste bilen til Norge i 1895 og dens ankomst i Kristiania
markerte starten p& en ny cera i byutviklingen. Overgangen fra hest og kjerre
til motoriserte kjgretay forte til betydelige endringer i bylandskapet, spesielt
fra 1950-tallet og utover, da bilen ble allemannseie (Helle et al., 2006). Dette
ngdvendiggjorde en revurdering av byplanlegging og infrastruktur for &

imagtekomme den gkende trafikkmengden og dens innvirkning pé byens rom.

Hest og kjerre Hovedbanen Tog Hestesporvogn
Eidsvoll - Christiania
1 1
| |
| |
| Elektrifisering av
| Vestbanen Tog trikkeskinnene
I
| |
I I
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| | |
I I I
1800 1854 1872 1875 1894 1898 1928 1950 1966

Figur 18: Transportutvikling i Oslo. Egen illustrasjon.

For & h&ndtere den voksende trafikkmengden og forbedre infrastrukturen ble
det klart at Oslo trengte alternative ruter for giennomgangstrafikken for &
avlaste de overbelastede sentrumsgatene. Dette behovet farte fil

beslutningen om & bygge ringveier, et tiltak som ville omdirigere trafikken bort
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fra de mest trafikkerte omréddene og forbedre tilgiengeligheten til byens ulike
deler. Utviklingen av disse ringveiene, foreslatt i Harald Hals” generalplan for
Stor-Oslo fra 1929, var et resultat av omfattende planleggingsarbeid som
involverte ngye vurderinger av byens frafikkmanstre, transportbehov og

byutviklingsstrategier (Hals, 1929).

Implementeringen av ringveiene hadde en transformerende effekt p& Oslo,
spesielt i Bjgrvika-omrddet. Ved & lede gjiennomgangstrafikken utenom
bykjernen, bidro disse infrastrukturelle tiltakene til & skape en mer attraktiv og
tilgjengelig bydel. Infrastrukturtiltaket reduserte trafikkbelastningen og

dermed fremmet en mer gdvennlig bykjerne.

3.4 TO STASJONER BLIR TIL EN — OSLO SENTRALSTASJON

Apningen av Oslo Sentralstasjon 1. juni 1980, da Oslo tunnelen ble tatt i bruk,
markerer et vesentlig punkt i Oslos utvikling (Oslo Byleksikon, 2024a). Apningen
av Oslo S og bruken av tunnelen endret kollektivtrafikkmgnsteret betydelig
ved & konsentrere togtrafikken til en sentral beliggenhet. Dette gjorde det
mulig & tilby et bredere spekter av offentlige transportalternativer fra et
senfralt punkt i byen, inkludert tilgang fil t-bane, buss, og trikk. Dette illustrerer
et viktig skifte i Oslos transportinfrastruktur, det viser en overgang fra & se pd
transportmidler isolert, til en mer integrert tiincerming fil bytransport, hvor ulike
transportformer samhandler for & skape et mer effektivt og tilgjengelig

fransportsystem.
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Figur 19: Oslo S, 1980. Foto: Paul A. Rastad

Far Oslo S offisielt dpnet, var omrddet rundt stort sett totalt rasert. Det var ved
opprettelsen av stasjonen omrddet rundt begynte & ta form. Postgirobygget
ble bygd pd tidlig 70-tallet, og senere ble stasjonen bygd inntil. Da var det
kun trafikkmaskin p& utsiden. Da t-banen ble anlagt i 1966, rev de alt p&
Vaterland og Grgnland (Galleri Oslo Utvikling, 2024). Det vil si at ndr stasjonen

ble anlagt s& omrddet omtrent slik ut:

52



Figur 20: Flyfoto 1971. Kilde: 1881.no

3.4.1 KOTE 9 OG EVOLUTIV PROSESS

Da arkitektkonkurransen for nye Oslo S ble utlyst p& slutten av 1950-tallet, var
det en tid preget av stor vilje til & transformere og modernisere Oslo indre @st,
ifglge Informant 4. Vinneren av konkurransen, arkitekt John Engh, foreslo et
prosjekt som var i trdd med ideen om en total fornyelse av Oslo. Hans plan
innebar en radikal idé om d rive store deler av byen for & etablere Oslo S pd
kote 9, mens det eksisterende bygulvet ligger pé kote 3 i dette omrddet.
Ideen var at byens befolkning skulle ferdes p& kote 9, med trafikken pd et
lavere nivd, kote 3. Ifglge Informant 4 har arbeidet i ettertid av etableringen

av Oslo S fokusert p& & prave & skape eller gienopprette forbindelser mellom
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transportsystemet og byen rundt. Da stasjonen var ferdig eksisterte det ikke
noe forbindelse til byen rundt. Stasjonen ble etablert pd et nivé over byen, og
ble stdende som en slags «maskiny man matte sluses inn i. Stasjonen ble
utformet med en visjon om at byen skulle utvikle seg og tilpasse seg denne

nye strukturen.

Dette kommer tydelig frem i utvikling av Galleri Oslo. Ifglge informant 4, da
Grgnland-Vaterland skulle utvikles, var det en omfattende oppgave ettersom
nordsiden av Oslo S var dominert av en stor trafikkmaskin, og det skulle
etableres en bussterminal i omrddet. Da vinnerne av denne
arkitektkonkurransen skulle tegne Grgnland-Vaterland jobbet de med noen
grep for & prave & giemme bort den trafikkmaskinen en busstasjon er. Galleri
Oslo bygget videre pd kote 9 og etablerte broforbindelse mellom Oslo S og
Galleri Oslo. Kote 9 ble p& en mdte viderefart inn i Galleri Oslo ved at bussene
var under Galleri Oslo pd samme mdte som at togene var under Oslo S.
Dette ble gjort for & forsgke & binde byen sammen med stasjonen, samtidig
giemme vekk den enorme trafikkmaskinen som var i omrédet. | tillegg skulle
denne handlegaten som ble etablert i Galleri Oslo skape en gangforbindelse
mellom Grgnlandskvartalene i @st og Oslo S. Bygningen var en mate 4 lgse et

stort frafikalt problem pad.

Kote 9 konseptet strebet etter & utvide seg langt utover det umiddelbare
omrddet rundt Oslo S, med visjoner om & omdanne omrddet vest for den nye
sentralstasjonen opp til Stortorget, og nordover mot Hausmanns gate il
moderne bylandskap med lamellblokker og hayhus (Informant 4). Selv om

disse planene ikke ble realisert som opprinnelig tenkt, reflekterer de en tid da
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byplanleggere og arkitekter s& for seg en fundamental omstrukturering av

byen i takt med moderne infrastrukturbehov.

Figur 21: Toplans byen. Trafikkmaskin p& kote 3. Byen pd kote 9. Egen illustrasjon

Den historiske utviklingen og planleggingsideen understreker Oslo S' rolle, ikke
bare som et transportknutepunkt, men som en "evolutiv prosess" som gradvis
tilpasser seg og former omgivelsene i takt med byens og samfunnets
skiffende behov. Historien om kote 9 og utviklingen av omrédet rundt Oslo S
viser hvordan visjoner fra fortiden p&virker fremtidig utvikling av omrddet.
Strukturen som er der i dag mda bygges videre pd, og forsgke & tilpasse seg
dagens situasjon. Denne historiske tilncermingen fil byutvikling og utforming av
transportinfrastruktur gir innsikt i hvordan visjoner fra fortiden pdévirker byens
fysiske landskap i dag, og illustrerer kompleksiteten og dynamikken i
relasjonen mellom knutepunkt og byvev. | tillegg illustrer den at
transportknutepunkt historisk sett ofte har blitt sett pd som isolerte enheter,
men de fungerer i realiteten som evolutive strukturer som tilpasser seg over

tid.

3.5 MEGASTRUKTURER

Hvorvidt Oslo S kan anses som megastruktur er gjenstand for diskusjon. Oslo S
var opprinnelig ikke tenkt som en megastruktur, men dens komplekse interne

driftsmodell som koordinerer ulike funksjoner, begynner & antyde noe annet.
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Megastrukturen fungerer som en selvstendig enhet uavhengig av det
omkringliggende bymiljiget. Dette samsvarer med hvordan Banham (2020)
beskriver en intern driftsmodell i en megastruktur. Dette begrepet kan brukes
kritisk for & forstd slike omfattende enheter. Oslo S representerer en
sammensmelting av mange elementer som samlet begynner & minne mer
om en megastruktur enn de individuelle delene den bestdr av. Dette gir oss
verktay til & analysere og forstd sentralstasjonens egne struktur og hvordan

den samspiller med funksjonene rundt.

| tillegg kan Galleri Oslo betraktes som en megastruktur. Den har flere
kiennetegn som samsvarer med hva en megastruktur er. For det fgrste er
Galleri Oslo kjent for sin stagrrelse og store struktur. For det andre kombinerer
bygget nceringslokaler, offentlige kontorer, service funksjoner og tekniske
installasjoner (LPO, 2012). Samlet sett gjer disse egenskapene Galleri Oslo il
det vi kan tolke som en megastruktur. Galleri Oslo er et av de mest

dominerende byggene. Fra prosjektbeskrivelsen kommer det frem at:

«Lybekkergata og schweigaardsgate er hoveddrer utsatt for voldsom
trafikkbelastning. Vi har derfor funnet det riktig & ta konsekvensen av dette
ved 4 skierme hele omrddet med tung bebyggelse. Fra Lilletorget, langs
Lybekkergata og Schweigaards gate helt til Tayenbekken foresldr vi derfor en
sammenhengende «mum som totalt er 660m lang. Den er lukket mot bilene,
stay og forurensning, og dpner seg mot menneskene pd Vaterland og
Granland. «Mureny er i hovedsak 5 meter hgy, med en bredde som for det

meste er 10,8mm.

Det var dermed tenkt at Galleri Oslo skulle voere en mur for & skjerme
omrddet. Bygget var tenkt som en mur og opptrer som en kjiempestor

barriere i omradet. Ut ifra dette ser vi at bygget er et resultat av tiden det ble
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byggeti. Omrédet var preget av en stor trafikkmaskin og bygget forsgkte &

skierme omradet fra trafikkmaskinen.

3.5.1 BEBYGGELSESSTRUKTUREN NORD FOR OSLO S

Omrddet pd nordsiden av Oslo S ble utviklet med dominerende strukturer.
Kispesenteret Oslo City, dpnet i 1988, markerte seg tydelig i bybildet med sin
omfattende starrelse (Fredriksen, 2023). Oslo City bygget ogsd videre pd kote
9 med broforbindelse mellom Oslo S og kjgpesenteret. Elleve Ar etter dpner
Byporten, enda et kjgpesenter som en integrert del av sentralstasjonen. | 1990
ble Oslo Spektrum innviet, en annen storstilt bygning i umiddelbar ncerhet fil
stasjonen, noe som ytterligere forsterket skalaendringene i omrddet (LPO,
2012). Samme ar ble Radisson Blu Plaza, ofte referert til som Plaza, dpnet med
37 etasjer (Oslo Byleksikon, 2024b). Disse dominerende strukturene, som
blomstret rundt sentralstasjonen og bussterminalen mot slutten av 1900 tallet,
skapte en markant kontrast til det allerede etablerte byvevet i Oslo.
Oppferingen farte til en betydelig skalaforskyvning i byen, hvor eksistensen av
to ulike madlestokker skaper et brudd i byens helhet. Figuren under illustrer at

omrddet bestdr av store bygningsvolum i mgte med kvartalstruktur.

------- Plangrense

Kvartalstruktur /
Murbyen

20
ey

Sterre bygningsvolum

Punkthus

Lineaer struktur

Utfylt kvartal

Figur 22: Bebyggelsesstruktur Oslo. Kilde: LPO Arkitekter
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Figur 23: Skalaforsyvning, store bygninger vs byvev. Egen illustrasjon

3.5.2 EFFEKTEN AV MEGASTRUKTUR

Det vi observerer rundt megastrukturer, er tendensen til at det oppstar store
bygninger i ncerheten av megastrukturer. Selv om disse bygningene er
betydelig starre enn det omkringliggende byvevet, betyr det ikke
nadvendigvis at de selv er megastrukturer, de er bare store bygg. Dette
skaper en markant kontrast ettersom byvevet strekker seg helt frem og mater
store strukturer. Det er i dette matet mellom det etablerte byvevet og de nye
store strukturene at vi ser et brudd i mgte mellom transportknutepunkt og

byvev.

| denne dynamikken har vi tre forskjellige objekter. For det fgrste har vi
emergente objekter som kvartaler, som utgjer selve byvevet. For det andre
har vi store bygningsvolumer som fyller enkeltfunksjoner, som hotell,
kigpesentre og konserthall. Til slutt har vi megastrukturer som innehar
komplekse funksjoner. Samspillet mellom disse objektene bidrar til ytterligere

brudd, noe som gjer det vanskelig & handtere disse tre ulike objektene.
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3.6 OPPSUMMERING AV TRANSPORTFORBINDELSENS HISTORIE

Gjennom en gjiennomgang av den historiske utviklingen av transportsystemet
i Oslo ser vi hvordan bybildet har blitt formet av ulike transportinnovasjoner
over tid. Historien viser at dannelsen av @stbanen som senere utviklet seg til
en sentralstasjon har blitt Norges stgrste fransportknutepunkt med
transportforbindelsene tog, trikk, t-bane i tilknytning til bussterminalen. Det har
blitt tydelig at knutepunktene i byen ikke er statiske strukturer, men heller

resultatet av en evolutiv prosess hvor nye elementer gradvis kobler seg pa.

Fra etableringen av de farste jernbanestasjonene pd 1800 tallet, som
@stbanen og Vestbanen, til innfaringen av elektriske trikker i 1894, har hvert
skritt i utviklingen av transportinfrastrukturen bidratt til & forme bdde byens
sentrum og byens transportknutepunkt. Det har oppstatt sentraliteter rundt
terminalene som igjen har blitt forsterket av nye tunnelsystemer og ytterligere
transportkoblinger. Dette mgnsteret av utvikling viser hvordan et

transportknutepunkt har tatt form.

| den senere utvikling har vi sett en oppblomstring av store bygningsvolumer.
Rundt megastrukturene Oslo S og Galleri Oslo har det etablert seg store
strukturer. De store volumene infroduserer en skalaforskyvning i forhold til det
eksisterende byvevet, som n& mgter store bygninger. Dette fenomenet bidrar

til en selvforsterkende prosess der ulike madlestokker bryter bybildet.
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KAPITTEL 4. AREAL OG
TRANSPORTPLANLEGGING — POLITISKE MAL

Dette kapittelet skal undersgke hva mdlsettingene for fremtidig
transportutvikling er i Oslo. Hvilke mdlsettinger har myndighetene satt, og

hvilke virkemidler har de til & gjennomfere de?

Det er gjort en dokumentanalyse av relevante plandokumenter, som er delt
inn i de tre forvaltningsnivéene i plansystemet: statlig, regionalt og

kommunalt.

4.1 STATLIGE MALSETTINGER

Kommunal- og distriktsdepartementet er den gverste planmyndigheten pd
nasjonalt nivé i Norge og har ansvaret for en rekke planverktgy som pdavirker
regional og kommunal planlegging (Kommunal- og distriktsdepartementet,
2024b). Departementet utarbeider og formidler nasjonale forventninger som
revideres hvert fierde dr, og disse forventningene beskriver regjeringens mal
og retningslinjer for planlegging i fylker og kommuner. Sammen med statlige
planretningslinjer, statlige planbestemmelser og statlige arealplaner, gir dette
faringer for arealbruk og samfunnsutvikling p& bdade regionalt og kommunalt

nivd (Aarscether et al., 2018).

4.1.1 STATLIG PLANRETNINGSLINJE FOR SAMORDNET BOLIG-, AREAL OG
TRANSPORTPLANLEGGING (SPR-BATP 2014)

Statlige planretningslinjer har et langt perspektiv og skal konkretisere de
nasjonale forventningene. Retningslinjene setter premisser innen en rekke

temaer for hvordan madlene kan nds giennom planlegging pd statlig,
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regionalt og kommunalt nivd. Gjeldende Statlige planretningslinjer for
samordnet bolig- areal- og transportplanlegging ble fastsatt i 2014
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2014). De gir b&dde mal for
arbeidet og veiledning for prosessen. | BATP er samfunns- og
arealplanlegging trukket frem som viktig verktay for & styre retningen i

utviklingen.

| §4 er det gitt retningslinjer for samordning av bolig-, areal- og
transportplanleggingen, nedenfor er det gitt en kort giennomgang av de

mest sentrale retningslinjene.

4.1 Rammer for utbyggingsmegnster og fransportsystem ber fastsettes i
regionale planer i frdd med disse retningslinjene.

4.2 Utbyggingsmanster og transportsystern mdé samordnes for & oppnd
effektive lasninger, slik at transportbehovet begrenses og det legges til
rette for klima- og miljigvennlige transportformer.

4.31 by- og tettstedsomrader og rundt kollektivknutepunkter ber det legges
scerlig vekt pd hay arealutnyttelse, fortetting og transformasjon.

4.4Infrastruktur og framkommelighet for kollektivirafikken skal prioriteres i

planleggingen.

(KMD 2014, §4)

Det eri fillegg utarbeidet noen prinsipper som svar p& utfordringene, hvor
knutepunktutvikling, sentrumsutvikling og ABC-prinsippet er tfrukket frem som

viktige prinsipper.

| §6 gdr retningslinjene for samarbeid og ansvar for gjennomfegring frem, og
det gdr frem at fylkeskommunene skal legge retningslinjene til grunn ved

utarbeidelse av regionale areal- og transportplaner, ved sin medvirkning i

61



den kommunale planleggingen og som kollektiviransportmyndighet og
vegeier. Kommunen skal legge retningslinjene og vedtatte regionale planer
til grunn for arbeidet med egne planer og for behandling av private
planforslag. Planer i strid med retningslinjene kan gi grunnlag for innsigelse

eller innvending.

4.1.2 NASJONALE FORVENTNINGER TIL REGIONAL OG KOMMUNAL
PLANLEGGING 2023-2027

Nasjonale forventninger omfatter regjeringens viktigste prioriteringer innen
planlegging for den neste firedrsperioden. Formdlet er & skape et felles
fundament for fylkeskommuner, kommuner og statlige etater, slik at

planprosessene blir effektive og mdlrettet og at ungdige innsigelser unngds.

Norge har sluttet seg til 2030-agendaen med 17 mal for & fremme en sosial,
miljigmessig og gkonomisk bcerekraftig utvikling. Forventningene gir retning for
hvordan bcerekraftsmdlene kan falges opp. 2030-agendaen har fem
overordnede perspektiver, som forventningen trekker frem. Perspektivene er
sosial, sgkonomisk og miljgmessig bcerekraft, samfunnssikkerhet og beredskap

og samarbeid for & nd malene.

Samordning og samarbeid i planleggingen

| "Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging 2023-2027"
framheves regional planstrategi og kommunal arealstrategi som avgjerende
verktgy for & implementere nasjonal politikk og styre retningen av
samfunnsutviklingen. (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2023).
B&de bcerekraftsmdl samt nasjonale mal for kima og miljg er forventet &
danne grunnlaget for disse strategiene. Det er lagt vekt pd at oppdaterte
planer er essensielt for & & til en baerekraftig samfunns- og arealutvikling. |

tillegg spiller regional planlegging en sentral rolle i & fremme en

62



sammenhengende utvikling som overskrider kommunale grenser, og det
legges stor vekt pd & etablere en felles forstdelsesramme med kommunene.
Regjeringen har ytterligere klargjort bruken av arealstrategii sin veileder for
kommuneplanens arealdel, og anbefaler at kommuner utvikler en overordnet
arealstrategi med et tidsperspektiv pd 20-30 ér. Dette skal tiene som
fundament for arealdelen av kommuneplanen og inneholder en analyse av
forskjellige utviklingsalternativer, inkludert fortettings- og
transformasjonsomrdder, samt fastsettelse av langsiktige grenser og

utbyggingsretninger.

Sosial beerekraft

| mdlet om trygge og inkluderende lokalsamfunn legger regjeringen vekt pd
& utforme lokalsamfunn over hele landet som er tfrygge og inkluderende,
bygge nok og varierte boliger, og sikre gode fysiske rammer for hverdagslivet.
Det sies at utviklingen av sentrumsomrader skal utvikles og falges opp i
samarbeid med private akterer og innbyggerne. Videre sies det at «i de store
byene skal hovedtyngden av vekst i boliger og arbeidsplasser komme i eller i

ncerheten av stagrre knutepunkten (s. 17).

@konomisk boerekraft

«Fremtidens velferd og verdiskaping ma utvikles innenfor rammen av sosial,
gkonomisk og miligmessig baerekrafty (s. 18). Av forventingene om sosial
bcerekraft gér det frem at regional og kommunal planlegging er viktige
verktay for & sikre god infrastruktur. Fylkeskommunene har ansvar for
fylkesvegnettet og for kollektiviransport pd land og sj@. Det regionale
transportsystemet utfyller nasjonal infrastruktur og er avgjerende for
nceringsvirksomhet, tigang pd tienester og bosetting. Fylkeskommunene bear
legge til rette for bruk av utslippsfri og annen ny teknologi i transportsektoren,

samtidig som det filrettelegges for kollektiviransport, syklende og gdende.
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Dette bidrar til bedre kapasitetsutnyttelse, okt trafikksikkerhet, lavere utslipp
og bedre tilbud til reisende. Fylkeskommunene tar en samordnende rolle for
samferdselsplanlegging i regionen, og gir innspill til konseptvalgutredninger

for store statlige samferdselstiltak.

Miligmessig bcerekraft

«Regjeringen mener helhetlig samfunns- og arealplanlegging ma bidra til at
innsatsen for klima og milig ses i sammenheng og pd tvers av sektoreney
(s.24). Forventingene trekker frem at fylkeskommunene og kommunene har
som planmyndigheter gode verktay for & sikre en effektiv arealbruk, god
mobilitet for innbyggerne og reduserte klimagassutslipp. Det forventes at
planleggingen prioriterer «& legge fil rette for et utbyggingsmanster som
begrenser transportbehovet, gir grunnlag for et godt kollektivtransporttilbud
0g som gjar sykling og gange trygt og attraktivty (s. 26). Det forventes at
regionalt utbyggingsmeanster, senterstruktur og overordnede
transportlasninger fastsettes i regionale eller interkommunale areal- og
transportplaner, og at planene tar hensyn til regionale og lokale
forutsetninger og utbyggingspress. Med andre ord er fortetting rundt
kollektivknutepunkt et viktig verktay for & sikre naturomrdder og minimere

klimagassutslipp.

4.1.3 NASJONAL TRANSPORTPLAN (NTP) 2022-2033 OG 2025-2036

Nasjonal fransportplan presenterer regjeringens transportpolitikk og beskriver
hvilke mal og prinsipper regjeringen legger til grunn for den. | tillegg viser den
hvilke prosjekter regjeringen vil bruke penger p& de neste 12 &rene.
Innevcerende fransportplan er 2025-2036. Planen ble lagt frem ett ér tidligere
enn vanlig praksis tilsier, da Nasjonal transportplan 2022-2033 har en
innretning regjeringen mener ikke er realistisk. Selv om den forrige planen er

avlgst av den nye er den gamle fremdeles av relevans.
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Regjeringen legger i meldingen om Nasjonal transportplan 2025-2036 frem en
helhetlig strategi for fransportpolitikken basert p& de nasjonale
transportpolitiske mdélene. Det overordnede mdlet for transportpolitikken er
wet effektivt, miligvennlig og trygt transportsystem i hele landet»

(Samferdselsdepartementet, 2024b).

NTP 2022-2033 fokuserte pd boerekraftig mobilitet, integrert areal- og
transportutvikling ved stgrre knutepunkter, og en forbedret tincerming til
teknologi og innovasjon (Samferdselsdepartementet, 2021).
Satsningsomrdder inkluderte fornyelse av transportinfrastrukturen for & stgtte
opp under nullvekstmalet for persontransport med bil, samt investeringen i
kollektiviransport og infrastruktur som fremmer trygge og bcerekraftige

byomré&der.

Nullvekstmdlet har spilt en sentral rolle i areal- og transportpolitikken i
byomrddene gjennom det siste tidret. Mdlet er lagt til grunn i de fire siste
nasjonale transportplanene. Nullvekstmdlet dekker flere viktige hensyn, og er

formulert slik:

«Klimagassutslipp, ka, luftforurensning og stay skal reduseres giennom effektiv
arealbruk og ved at veksten i persontransporten tas med kollektivtransport,

sykling og gangen. (s. 46).

Regjeringen viderefgrer i NTP 2025-2036 nullvekstmdalet for persontransport
med bil som et grunnleggende prinsipp i samarbeidet mellom statlige og
lokale myndigheter. Dette understgttes av en ny jernbanestrategi som skal
bidra fil effektiv og miljigvennlig transport ut og inn av byene. | den
kommende planperioden vil fokus flyttes fra store investeringsprosjekter til

drift, vedlikehold og mindre investeringstiltak, som vil forbedre punktligheten
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pd jernbane. Samtidig vil det fortsatt giennomfares nedvendige store
investeringsprosjekter, scerlig i byomrdder der statens bidrag til byvekstavtaler
og starre kollektivprosjekter er essensielle. For disse formdlene er det lagt fil
grunn 88 milliarder kroner i planperioden, en investering som er kritisk for at
byene skal n& mdlene om nullvekst i personbiltransport.

(Samferdselsdepartementet, 2024b).

Byvekstmodeller

Byvekstavtalene er avtaler som skal legge til rette for at veksten i
persontransport i byene ikke skal fgre fil vekst i personbiltrafikken. Avtalene er
regjeringens viktigste virkemiddel for & utvikle attraktive byer med god
mobilitet og fremkommelighet, og med mindre lokal luftforurensning, stay og
klimagassutslipp. Ni byomrdder er inkludert i ordningen, og per nd er det
inngdtt avtaler for fem av disse, inkludert Oslo-omrddet. Avtalene innebcerer
en bindene forpliktelse fra staten, fylkeskommunene og kommunene fil &

arbeide sammen for & oppnd nullvekstmdlet.

| NTP 2025-2036 er det avsatt 88 milliarder kroner til byomrddene for
tolvarsperioden. Midlene er primcert gremerket byvekstavtalene. Giennom
disse avtalene stgtter staten tiltak for & forbedre drift av fylkeskommunall
kollektiviransport og mindre investeringer i infrastruktur for kollektivtransport,
sykling og gange. Blant investeringene er utvikling av knutepunkter og
holdeplasser, samt anlegg av gang- og sykkelveier langs riks- og lokale veier. |
tillegg investeres det statlige midler i utvikling av stasjoner og knutepunkter

langs jernbanenettet. (Samferdselsdepartementet, 2024a)

4.2 REGIONALE MALSETTINGER

Storparten av den regionale planleggingen er forankret i lovbestemmelser fra

plan- og bygningsloven av 2008, som fastsetter at formdalet er & (§3-4) “...
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stimulere den fysiske, miligmessige, helsemessige, skonomiske, sosiale og
kulturelle utviklingen i en region. Regional planmyndighet har ansvaret for og
ledelsen av arbeidet med regional planstrategi, regionale planer og regional
planbestemmelse...” (Aarscether, 2018, s. 88). Oslo kommune fungerer som
bdde kommune og fylke i geografisk forstand, men ogsd med hensyn til
forvaltningen. Vi vil n& g& gjennom regional plan for areal og transport i Oslo

og Akershus.

4.2.1 REGIONAL PLAN FOR AREAL OG TRANSPORT | OSLO OG AKERSHUS

Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus, vedtatti 2015, er en
felles strategisk plattform for Oslo kommune, Akershus fylkeskommune,
kommunene i Akershus, staten og andre aktgrer for hvordan areal og
transport kan samordnes bedre i regionen. Planen gir faringer for utvikling av
arealbruk og transportsystemer i Oslo og Akershus. Planen definerer tre

hovedmal for utviklingen:

e Oslo regionen skal vaere en konkurransedyktig og baerekraftig region i
Europa

e Utbyggingsmansteret skal vaere arealeffektivt basert pd prinsipper om
flerkjernet utvikling og bevaring av overordnet grannstruktur

e Transportsystemet skal pd en rasjonell mdte knytte den flerkjernete
regionen sammen, til resten av landet og fil utlandet. Transportsystemet
skal veere effektivt, miligvennlig, med tilgjengelighet for alle og med

lavest mulig behov for biltransport

(Oslo Fylkeskommune & Akershus Fylkeskommune, 2015)

Planen legger opp til en mdlrettet og samordnet utvikling for & mate
regionens vekst pd en boerekraftig og effektiv mdéte. Planen understreker
viktigheten av & utvikle et mer konsentrert utbyggingsmenster og en starre

satsing pd kollektiviransport, sykkel og gange.
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Ved & prioritere vekstomrdder og styrke kollektiviransporten, sikter planen mot
& redusere behovet for biltransport, samtidig som den fremmer tilgjengelighet
og mobilitet. Dette innebcerer en strategisk utvikling av kollektivknutepunkter
som binder sammen den flerkjernete regionen med resten av landet og
utlandet. Kjerneelementene i planen inkluderer en sterkere konsentrasjon av
bolig- og arbeidsplassveksten fil prioriterte vekstomrédder og en klar

begrensning pd spredt vekst utenfor disse omréddene.

4.3 KOMMUNALE MALSETTINGER

Kommunen har rollen som lokal planmyndighet og er ansvarlig for &
utarbeide kommuneplanen, som bestér av en samfunnsdel og en arealdel,
samt for & utvikle en kommunal planstrategi. | tillegg skal kommunen sgrge for
utarbeidelse av reguleringsplaner, enten som omréderegulering eller
detaljregulering. Kommuneplanen skal tilpasses lokale forhold, samtidig som
den fglger nasjonale og regionale mal. (Aarscether et al., 2018). Vi vil n&

giennomgd kommuneplanens samfunnsdel og arealdel.

4.3.1 OSLO MOT 2040 — EN GRONNERE, VARMERE OG MER SKAPENDE BY MED
PLASS TIL ALLE

Kommuneplanens samfunnsdel beskriver hvordan Oslo kommune vil utvikle
byen fram mot 2040. Kommunens visjon er at “Oslo skal bli grennere, varmere,
mer skapende og ha plass til alle” (Oslo kommune, 2018). Vi vil n& foreta oss
en giennomgang av de sentrale mdlene og strategiene som er lagt til grunn

for utviklingen, i tillegg til arealstrategien.

Storbyregionen Oslo

Storbyregionen Oslo bestdr av Oslo og Akershus, som samarbeider om &

implementere den regionale planen for areal og transport. Dette
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samarbeidet har resultert i en forsterket gjiennomferingskraft innen
transportsektoren. Oslo og Akershus administrerer Ruter AS, et selskap etablert
for & forbedre og integrere kollektivirafikken i regionen, samt & stgtte
oppndelsen av klimamal. Oslopakke 3, aktiv fra 2017 til 2036, er en strategisk
plan for utvikling og finansiering av infrastrukturprojekter som veier og
kollektivirafikk i regionen, finansiert gjiennom bompenger samt bevilgninger
fra staten, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune. Videre har Oslo og
Akershus inngdatt avtaler med staten, inkludert en bymiljgavtale for
medfinansiering av store kollektivtrafikkprosjekter og en byutviklingsavtale
som forplikter fil viderefering av den regionale planen. (Oslo kommune, 2018).
Her uttrykker Oslo kommune sitt ansvar som en del av en stgrre region, og
hvordan de skal jobbe for & né disse mdlene. Videre legger de frem mal og

strategier mot 2040.

Mal og strategier mot 2040

Det presenteres fire mal og strategier som skal bidra til & virkeliggjere
kommunens visjon i drene framover. De fire mdlene er en grennere by, en
varmere by, en mer skapende by, og en by med plass fil alle. | denne

analysen vil vi ta for oss det farste mdalet: en gregnnere by.

1. En grgnnere by

Oslo har lokale miligproblemer knyttet til luftforurensing, og byveksten legger
press pd byens greanne omrdder, elver og bekkelgp. Trafikk er den starste
kilden til klimagassutslipp og lokal forurensning. Mot 2040 gnsker Oslo & voere
Europas ledende miligby, en nullutslippsby. Dette handler om & flytte mange
reiser med personbil over til kollektiv, sykkel og gange, og nye
investeringingsprosjekter innen kollektiviransporten. | tillegg skal Oslo bevare
byens scerpreg, det vil si at til tross for utbygging og vekst skal byens kvaliteter,

scerpreg og historie bevares.
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Oslo byutviklingsstrategi mot 2040

Byutviklingsstrategien tar for seg hvordan Oslo fysisk skal utvikle byen.
Strategien bygger videre p&d kommuneplan 2015, om en kompakt og
banebasert utvikling. Byutviklingen spiller en sentral rolle i & sikre at Oslo blir en
miligvennlig nullutslippsby. Det er presentert tre perspektiver for Oslo 2040 i
byutviklingsstrategien som viser hvordan kommunen gjennom byutvikling kan
n& kommunens mdal om grgnn byutvikling med ren luft og 95%
klimagassreduksjon innen 2030. De tre perspektivene er 1. Hovedstaden —
attraktiv og konkurransedyktig, 2. Nullutslippsbyen — kollektivbasert, smart og
grenn, 3. Hverdagsbyen — nabolagsverdier og enklere liv. Vi vil her ta for oss

det andre perspektivet; nullutslippsbyen.

Nullutslippsbyen — kollektivbasert, smart og gregnn

Dette perspektivet legger vekt pd banebasert byutvikling og et
nettverksbasert kollektivtilbud, hvor det gaér frem at Oslo regionens
kollektiviransportsystem skal videreutvikles som et nettverk med hgy frekvens
og effektive bytter, i trdd med den regionale planen for areal og transport (s.
45). | tillegg skal gange, sykling og bykvalitet prioriteres foran

personbiltransport.

Arealstrateqi for Oslo mot 2040

Oslo kommune har fulgt anbefalingen fra staten og laget en arealstrategi.
Arealstrategien viser hvor vi skal bygge og hvilke infrastrukturtiltak som ma fil.
Utgangspunktet er faringene knyttet til Oslo som hovedstad, nullutslippsby og
hverdagsby. Utvikling og fortetting skal skje i omrédder med god
kollektivdekning og hvor det tilrettelegges for géende og syklende. Samtidig
skal det vaere mulig & bruke privatbil om ngdvendig. Arealstrategien viser

ogsd en fordeling av utviklingen over tid, i periodene far og etter 2030 (s. 52).
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Hovedarep i arealstrategien:

Arealstrategien viderefgrer hovedtrekkene i Kommuneplan 2015, basert pd
en banebasert byutvikling som vektlegger utvikling innenfra og ut. Falgende

byplangrep legges fil grunn:

1. Prioritering tidlig i planperioden av byutvikling innenfra og ut og med balanse mellom

utvikling i vest og @st. Den tette bystrukturen i sentrum utvides mot vest, nord og nordgst

2. Forsterket banebasert utvikling i hele byen med vekt pd & utvikle klimasmarte

stasjonsomrader med ivaretakelse og styrking av nabolagsverdier som farende premiss.

3. En forsterket satsing pd nettverksbasert kollektivtransport, og vekt pd at boligbygging og

nceringsutvikling lokaliseres slik at det minimaliserer behovet for bruk av bil.

Oslo kommune, 2018, s. 52

Arealstrategien er presentert giennom romlige konsepter. Disse kartene er
veiledende for det videre arbeidet med revisjon av kommuneplanens
arealdel. For periodene «far og etter 2030» viser de to kartene omr&der der
kommunen spesielt vil legge fil rette for vekst og fortetting. Dette inkluderer
ulike utviklingsomrdder i indre og ytre by, kollektivknutepunkt og prioriterte
stasjonsncere omrdder, fordelt pd to tidsperioder, frem til 2030 og fra 2030 fil
2040. Kartene viser ogs& den eksisterende kollektivinfrastrukturen,
hovedveinettet, samt foreslatt fransportinfrastruktur som understatter ansket

byutvikling, inkludert havne- og terminalomrdder.

"Innenfra og ut'-strategien er sentral i arbeidet med & oppnd en by med null

utslipp, ved a& prioritere sentralt beliggende omrdder med god tilgang til
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kollektiviransport. Byutviklingsstrategien som er basert pd skinnegdende
transport forutsetter en tett integrasjon mellom arealbruk og

transportinfrastruktur (s. 59).
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Figur 24: Arealstrategikart. Kilde: Oslo Kommune, 2018

4.3.2 KOMMUNEPLANENS AREALDEL

Oslo kommune arbeider med en ny arealdel for kommuneplanen, men inntil

denne er vedtatt, fortsetter arealdelen fra 2015 & vcere gjeldende. Imidlertid
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har retningslinjer fra kommuneplanens samfunnsdel fra 2018 forrang |

saksbehandlingen.

Kommuneplan 2015 — Oslo mot 2030

Kommuneplanens arealdel 2015, betegnet “Oslo mot 2030”, har som mdél &
“& sikre en beerekraftig og klimangytral byutvikling som ivaretar og
videreutvikler kommunens bymessige, naturgitte og historiske kvaliteter” (Oslo
kommune, 2015). Byutviklingsstrategien i planen fokuserer p& koordinert areal-
og transportplanlegging, og prioriterer fortetting i bdde indre og ytre
byomrdader, men innenfor Oslo kommunes overordnede knutepunki- og

banebaserte strategi.

Kommuneplan ute pd haring

Det forelgpige forslaget til ny arealdel bygger videre p& eksisterende
byutviklingsprinsipper om hvordan byen skal vokse. Det betyr fortetting
innenfra og ut og en konsentrert utbygging ved knutepunkter og viktige

stasjonsomrdader langs banenettet.

Hovedtrekk i byutviklingen:

Det meste av byens vekst skal skje i utviklingsomrddene. Et utviklingsomrdde
er et omrade der det dpnes for en vesentlig endring av arealbruk og
utnyttelse. Alle utviklingsomrédene fordeler seg i seks kategorier, som gir ulike
fagringer for arealbruk, hayder og utnyttelse. Norges sterste knutepunkt — Oslo
S — befinner seg i “Utviklingsomrdde U1". Her legges det fil rette for at det kan
bygges tett og hayt, og bli plass til mange arbeidsplasser, butikker og et stort

og bredt tilbud av tjenester. Det kan vurderes hgyhus opp mot 125 meter.
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Figur 25: Utviklingssoner. Kilde: Oslo kommune, 2023

4.4 OPPSUMMERING AV POLITISKE MAL

| dokumentanalysen belyses det at knutepunktutvikling er en sentral strategi.
Staten forventer at byer farer knutepunktutvikling for & oppnd nullvekstmail.
Statlige planretningslinjer for BATP er et ledd i denne mdilsettingen som gir
viktige premisser for utvikling rundt kollektivknutepunkt. Mdlsettingen i regional
plan for areal og transport i Oslo og Akershus er en viderefgring av statens
mal om knutepunktutvikling og kompakt byutvikling i sentrum. Videre kommer
det frem i de kommunale planene at det er stort fokus pd et
nullutslippssamfunn, fremheving av kollektiviransport og fortetting rundt

kollektivknutepunkt.
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KAPITTEL 5: GJENNOMFZRING AV
KNUTEPUNKTUTVIKLING

| dette kapittelet vil vi utforske den praktiske giennomfaringen av
knutepunktutvikling. Etter & ha sett p& den statlige og hierarkiske
forvaltningen, retter vi n& oppmerksomheten mot mdlene alle skal forholde
seg til og hvordan de omskapes til konkret handling av ulike aktgrer. Dette
kapittelet vil derfor belyse samordningen mellom ulike aktarer pd Oslo S og

hvordan det ser ut i praksis.

Samarbeidet mellom aktarer i knutepunktutvikling er avgjerende for & sikre en
helhetlig tiincerming. P& et statlig nivd opereres det med et prinsipp der hver
aktar er ansvarlig for sin definerte tomt (Informant 1). Dette kan skape
barrierer for samarbeid og koordinering pd tvers av eiendomsgrenser. Ved &
undersgke underproblemstiling 3 “hvordan giennomfares knutepunktene, og
hvordan henger mdisettinger, byvev og prosess sammen i utviklingen av Oslo
S" @nsker vi & se hvordan de ulike aktgrene opererer og samhandler, for &

undersgke om bruddet kan skyldes sektoriserte handlinger.

Det er en gnsket utvikling av Oslo S, noe som kan illustreres i et plansamarbeid
som ble opprettet i 2012. Plansamarbeidet koordinerer offentlige
myndigheter og aktgrer som er offentlig eid. Mens utviklingen s& langt har
voert konsentrert pd sgrsiden av stasjonen, er de fremtidige prosjektene for
omrddet rettet mot nordsiden. Den sammensatte infrastrukturen og
bygningsmassen som i dag befinner seg pd& nordsiden av Oslo S gjer det

utfordrende & koordinere en helhetlig utvikling i omrédet.
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5.1 EIENDMOSSTRUKTUREN

Eiendomsstrukturen ved Oslo S illustrerer kompleksiteten i utvikling rundt

kollektivknutepunkt hvor mange ulike eiere med forskjellige interesser og mall

mA samarbeide.

Oslo kommune og Statens vegvesen eier i dag gategrunnen i omrédet.
Staten ved Bane NOR eier jernbanegrunnen. Stasjonsbygningene eies av
Bane NOR Eiendom, mens resten av bygningsmassen i hovedsak er privat

eller halvoffentlig, herunder Entra, KLP, Akershus fylkeskommune og Oslo S

utvikling.

Seksjonert

[ Oslo Kommune
KLP Eiendom

. Ikke tinglyst
BANE NOR SF
Statsbygg
Bane NOR Eiendom

Thon Hotellbygg AS

Oslo Atrium AS

Dronning Eufemias gate 6B AS

KLP Biskop gunenusgate 14B AS wre

Schweigaardsgate 15 / 234/78
Schweigaardsgate 15 AS 07438 277

Schweigaardsgate 17-19 AS 234/74
KLP schweigaardsgate 17-19 as
SWG33 Eiendom AS

. Schweigaards gate 39 AS

B DEGIsAS
DEGS AS
DEG42
BARCODE Hjemmel AS

Oslo spektrum arena
Lilletorget 1 AS

Biskop Gunnerus ' Gate 14A AS

Figur 26: Eiendomssfruktur. Egen illusfrasjon
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5.2 AKTGRER

Rundt Oslo S operer en rekke akterer, alle med forskjelige ansvarsomrdder og

myndighetsnivd. Det er derfor nyttig & kartlegge hvilke aktgrer som er

involvert, hvilken rolle de har, og hvilkken sektor de opererer innenfor.

Infrastrukturansvarlige, kommunen og grunneiere har alle en sentral rolle |

utformingen av Oslo S. Vi tar for oss infrastrukturansvarlige, regionale og lokale

myndigheter, samt de mest sentrale grunneiere og eiendomsutviklere som er

med & pdvirke utformingen rundt Oslo S. De statlige aktarene har myndighet

til & fremme innsigelse dersom planforslaget er i strid med nasjonale eller

vesentlige regionale interesser innenfor myndighetenes ansvarsomrdde

(Kommunal- og distriktsdepartementet, 2024a).

Aktor

Aktarens rolle

Niva/sektor

Bane NOR

Eier av sporomrédet p& Oslo S

Statlig

Statens vegvesen

Ansvarlig for utvikling og forvaltning
av riks- og fylkesveier, og for
tilrettelegging for kollektivirafikken
pd vei

Statlig

Bane NOR Eiendom

Eier av bygningsmassen pd Oslo S.
Ansvar for plattformer og stasjonen
Oslo S. Utvikler av Nye Oslo S som
knutepunkt

Statlig

Oslo Kommune

Plaonmyndighet
Forvalter av kommunale veier

Kommunal

Bymiljgetaten

Forvalter fellesarealer som gater,
torg og parker.

| tillegg utarbeider de en
mulighetsstudie for Oslo bussterminal

Arbeider sammen med Statens
vegvesen om mulighetene til & lage
en felles reguleringsplan for omradet

Kommunal

Entra

Starste eier Galleri Oslo (det er et
sameie)

Privat

KLP

Grunneier og eiendomsutvikler

Privat
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Galleri Oslo Utvikling | Eid av Entra AS, Viken Pensjonskasse | Privat
AS og Linstow AS

NOVA Spekirum Eier og drifter av Oslo Spektrum Privat

Omrddet pd nordsiden av stasjonen bestdr av et bredt spekter av akterer
med varierte interesser og ansvarsomrdader. Aktgrene som bestar av
offentlige etater, kommunale myndigheter og private selskaper, deler et
felles mdl om hgy utnyttelse og fortetting rundt knutepunktet, en utvikling i
trédd med de overordnet forventingene som gér frem av de politiske

dokumentene.

Selv om de deler et felles mé&l om hgy utnyttelse og fortetting rundt
kollektivknutepunktet, kan det fremdeles voere uenigheter mellom de ulike
aktgrene om hvilke Igsninger som er de beste for knutepunktet. Aktgrene
representerer ulike mal og interesser som kan fare til en utvikling som drar i
ulike retninger. Ansvaret for utviklingen av knutepunktet er delt mellom to
ulike forvaltningsnivd, hvor kommunen har ansvaret for byutvikling, og staten

har ansvaret for tfransportsystemet.

5.3 FREMTIDIGE PROSJEKTER

Her ser vi en oversikt over hva hovedaktgrene har som gnske for utviklingen
av sin tomt. Det kommer tydelig frem at det er et felles m&l om hay utnyttelse
av tomtene. Vi vil n& undersgke om dette er individuelle planer, eller om

aktgrene samarbeider pd tvers.

Figuren viser en oversikt over hvor fremtidige prosjekter er gnsket. Tallene viser

hvilkken tomt de ulike prosjektene er knyttet til.
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Figur 27: Fremtidige prosjekter. Egen illustrasjon
Forslagsstiller | Plan Utvikling
Bymiljgetaten | Planarbeid for Biskop Forbedret gatenett med
Gunnerus gate og tirettelegging for géende og
Schweigaards gate, syklende.

gjendpning av Akerselva
og ombygging av
Nylandsveien.
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Bane NOR
Eiendom

Nye Oslo S og “Nordisk lys”
(1) P& kartet over

Figur 28: Hayhus Oslo S. Kilde: BaneNOR

Skal utvikle hgyhus, ny stasjonshall
og ensker & etablere flere
forbindelser giennom stasjonen

KLP

Biskop Gunnerus’ gate 14b
- «Oslo Horisonty
(2) P& kartet over

Figur 30: Oslo horisont. Kilde: KLP
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Prosjektet bestdr av to hayhus pd&
toppen av Postens tidligere
brevsenter,

Oslo Oslo Spektrum og

Spektrum Spektrumkvartalet

Arena ANS (3) P& kartet over
Fgur 31: Spekfrumkvarflef. Kilde: #R
Spektrum
Nytt kontorbygg pd toppen av
Oslo Spektrum, samt et nytt byrom
ved Sonia Hennies Plass.

Entra Lilletorget | [

(4) P& kartet over

Fiur 32: Lilletorget. Kilde: Entra
@nsker & utvikle et hayhus, ved
Vaterlandsparken.

Galleri Oslo Planprogram og

Utvikling AS konsekvensutredingsplanen

for reguleringsarbeidet er
pd hering
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5.4 SAMARBEID - HVORFOR ER DET UTFORDRENDE?

Plan- og bygningsloven (2008) § 3-1 ligger opp til at planlegging skal fremme
helhet ved at sektorer, oppgaver og interesser i et omrdde ses i sammenheng
gjennom samordning og samarbeid. Likevel kommer det tydelig frem i
samtaler med samtlige informanter at det er en utfordring & & til gode
samarbeid pd tvers. Dette medbvirker til brudd i & & fil en helhetlig utvikling.
Utfordringen kan skyldes varierte prioriteringer av hva som anses viktigst. Selv
om intensjonene er gode, kan individuelle aktgrers interesser noen ganger
flytte fokus fra felles méloppndelser til mer isolerte agendaer. Dette
fremkommer i en samtale med informant 6, som peker p& hvordan ulike

aktgrer primcert kan tenke pd egne interesser fremfor fellesskapets beste.

5.4.1 KOMPLEKSITETEN | SAMORDNING

Byrdd for byutvikling bestilte i 2009 Oslo S-omréddeprogram for at
utbyggingsprosjekter rundt Oslo S skulle ses i en helhetlig sammenheng (Oslo
Kommune, 2010). Hensikten med omrddeprogrammet var & definere
omrddets fremtidige rolle og anbefale et helhetlig hovedplangrep. Bystyret
ville med omradeprogrammet styrke kollektivknutepunktet Oslo S, gjiendpne
Akerselva nord for sporomrddet og skape et mer bymessig gatenett.

Omrddeprogrammets visjon:

“Oslo S skal vcere Norges viktigste klimavennlige, velfungerende og moderne
kollektivknutepunkt i en bydel som er en samlende, inkluderende og
internasjonal mateplass. En bydel som i kraft av sin sentrale lokalisering i
bykjernen og sterke profil som byens internasjonale arena, er en attraksjon i
seg selv. En bydel der det blir soennende & vcere innbygger med en

moderne, urban og bcerekraftig livsstil.” (Oslo Kommune, 2010)

Grunneierne i omradet samlet seg om denne visjonen.
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Arbeidsprosessen inkluderte en koordineringsgruppe med de sentrale
aktgrene, private og offentlige, innenfor det geografiske omrddet, samt en
ekstern arbeidsgruppe. Vurdering av ulike lokaliseringer av ny bussterminal
ble ansett som scerlig viktig, og omrddeprogrammet fremmet en anbefaling

om flytting av bussterminalen fil tvers over sporomrddet.

| tillegg ble det etablert et plansamarbeid «Plansamarbeidet for
kollektivknutepunktet Oslo S» hvor alle de primcere offentlige interessentene
deltok: Plan og bygningsetaten, Jernbaneverket, Ruter, Statens Vegvesen
region gst, Rom Eiendom, Bymilijgetaten og Akershus fylkeskommune (Ruter,
2013). Mélet med samarbeidet var & fremme lgsninger for omrddets
utfordringer, med en koordinering mellom statlige og kommunale nivder.
Samarbeidets anbefaling konkluderte med at etableringen av en
bussterminal tvers over sporomrddet ville oppnd de mest omfattende mdlene
(Ruter, 2013). 12017 ble det fremmet et forslag til reguleringsplan for
bussterminalen pd tvers over sporomrddet, der det var gjort en grundig
konsekvensutredning . Bane NOR fremmet innsigelse fil reguleringsplanen, og
pdpekte at konsekvensutredningen viste tydelig at det ikke er mulig &
etablere en bussterminal over sporomrddene uten at dette eri vesentlig strid
med nasjonale jernbaneinteresser (Byrddsavdeling for miljig og samferdsel,
2021).

Eksemplet om bussterminalen er trukket frem for & illustrere kompleksiteten i &
f& til helhetlige lgsninger p& Oslo S. Det er mange hensyn som skal ivaretas,
og statlige akterer har mye makt til & pdvirke utfallet gjennom sin innsigelses

myndighet.
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Figur 33: Bussterminal pd tvers over sporomrddet. Kilde: Plan- og bygningsetaten

Omrddeprogrammet og plansamarbeidet illustrer kompleksiteten og
utfordringene ved & koordinere en samordnet plan for omrddet, samtidig
som det understreker aktarers ulike innflytelse p& utformingen av omrddet.
Denne maktubalansen bidrar til utfordringer i samarbeidet. Burde heller et
overordnet organ ha en mer sentral rolle i knutepunktutvikling for & sikre en

mer koordinert og mindre fragmentert tincerming?

5.4.2 PARALLELLE PROSJEKTER

Det ble i 2012 opprettet et plansamarbeid “Plansamarbeidet for Oslo S-
omrddet” som organiserer de offentlige myndighetene og aktarene som er
offentlig eid. Plansamarbeidet ble opprettet fordi utviklingen av Oslo S-
Vaterlandsomrddet er komplisert fordi mange prosesser foregér parallelt, og
fordi mye er avhengig av andre prosesser (Plan- og bygningsetaten &
Jernbaneverket, 2013). Det gér frem av rapporten til plansamarbeidet at
“hensikten med planarbeidet er & avklare rammer for utvikling av omrddet,

med hovedvekt pd & videreutvikle kollektivknutepunktet i regi av Rom, JBV
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og Ruter” (Plan- og bygningsetaten & Jernbaneverket, 2013).

Informant 1 forklarer at plansamarbeidet i Oslo er vanskelig ettersom det er et
stort system, hvor alle etatene har sine ansvarsomrdder og det er lange
avstander mellom dem. Videre forteller informanten at samarbeidet har
pdgatt siden 2012, noe som illustrerer at det tar lang tid & lgse utfordringene.
Informanten p&peker at samarbeidet fungerer, men det tar lang tid &
komme frem fil Igsninger. | en mindre kommune ville det vcert enklere,
ettersom avstandene mellom aktgrene ikke er like store. Videre trekker
informanten frem at eiendomsverdiene rundt Oslo S er enormt hgye, noe som
gjer at alle verner om sine egne arealer. Alle gnsker hgy utnyttelse av sin

tomt, for & generere mest mulig profitt.

Noe som kompliserer samarbeidet mellom aktgrene ytterligere er at aktgrene
som vist i tabellen over, arbeider alle med hvert sitt prosjekt p& sin tomt.
Prosjektene foregdr i ulike temporaliteter, og vanskeliggjer & samkjere
parallelle prosjekter. Flere av informantene trekker frem at selv om parallelle
prosjekter prinsipielt er fornuftig, skaper det en avhengighet som potensielt
kan forsinke viktige deler av prosjektet, noe som kan gd pd bekostning av
prosjektets fremdrift og gkonomi. Informant 1 trekker i tillegg frem at dersom
det gér pd bekostning av prosjektets fremdrift og @konomi, setter de skonomi

fremfor & samkjere prosjektene.

Utfordringen med ulike temporaliteter i prosjektene kommer til uttrykk i intervju
med informant 5, angdende utviklingen av Oslo Spekifrum og hvordan
informanten opplever samarbeidet pd Oslo S. NOVA Spektrum utvikler Oslo
Spektrum, mens Entra utvikler nabobygget som omtales som «Lilletorgety.
Utviklingsprosjektene startet samtidig i 2015, og de inngikk en avtale om
grensesnitt og premisser som skulle legges fil grunn for prosjektene. Entra er n&

inne pd sitt fredje planforslag, som avviker vesentlig fra det de startet
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sammen med. De har jobbet parallelt tett, men likevel er Entra p& det tredje
planalternativet mens planen for nye Oslo Spektrum er vedtatt av bystyret.
Dette viser hvordan det er utfordrende & f& fil parallelle planprosesser,

ettersom gangen i planprosessene er uforutsigbar.

5.4.3 ULIK PROBLEMFORSTAELSE

Gjennom intervjuene vi har giennomfegrt har det blitt tydelig at samordning
mellom ulike fagprofesjoner representerer en utfordring, hovedsakelig fordi
aktarene ikke ngdvendigvis deler den samme problemforstdelsen. Under vére
intervjuer med arkitekter ble det umiddelbart klart at de forstér det denne
oppgaven adresserer, nemlig det eksisterende bruddet p& Oslo S, hvor
stasjonen ikke integreres med det omkringliggende byvevet. P& den andre
siden har eiendomsutviklere vi har intervjuet vist en manglende forstdelse for
dette problemet. Denne mangelen pd felles sprdk og forsté&else kompliserer

samordringen ndr disse aktgrene mates, og skaper barrierer for samordning.

Aktgrer med variert faglig bakgrunn ser ofte ulikt pd identiske utfordringer,
noe som kan fare til problemer i prosjektarbeidet. For eksempel kan en
arkitekt prioritere de romlige strukturene i et knutepunkt, mens en
eiendomsutvikler ikke ser like tydelig viktigheten av de romlige strukturene.
Disse forskjellene i perspektiv kan medfgre at viktige aspekter ved et
knutepunktutviklingsprosjekt overses, eller at det oppstar misforstdelser
mellom involverte parter. Arsaken til at akterer har ulik problemforst&else kan
oppfattes & ligge i deres forskjellige profesjonsbakgrunn. Dette bidrar fil
utfordringer i samordning i mangelen pd felles oppfatning og ulike

problemforstéelse.

Det vil si at selv om aktgrer samarbeider pd tvers, er det ikke nadvendigvis at

man deler den samme problemforstdelsen. For at samarbeidet skal fungere
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mad ulike profesjoner begynne & forstd hverandre bedre. En profesjon sin
svakhet, kan en annen profesjon ha svaret pd. Rundt Oslo S utvikler man
omrdder som har sammenheng med hverandre. Selv om man snakker om at
eiendomsutviklere og arkitekter har ulik problemforst&else eller interesse, blir
resultatet kollektivt. A forst& at man er avhengig av ulike akterer for & Igse
problemene er viktig, ettersom knutepunktet og byvevet rundt innebcerer
mange prosjekter og mange forskjellige aktarer skal henge sammen. Nar
samarbeidet mellom akterer ikke fungerer f&r man «blindsonem, ettersom
ulike profesjoner ser sine kulturer, men er avhengig av andre profesjoner for &
se andre kulturer. Ting som en profesjon godt kunne sett, ser de ikke fordi det

ikke er en del av profesjonsutavelsen deres.

5.4.4 MAKTUBALANSE

P& bakkenivd har eiendomsutviklere og grunneiere ofte mye makt ved
tilgang pd& kapital, areal og muligheten til & fremme detaljplaner for politisk
behandling. Som vist i tabellen er det ulike nivder som samhandler pé& Oslo S:
statlige, kommunale og private. Bane NOR som nasjonal jernbanemyndighet,
den starste grunneieren p& Oslo S, er en av de aktgrene med stor innflytelse

over byutviklingen.

Den fglgende betraktningen bygger pd en studie utfart av Vigleik Stusdal
(2020), som gir en grundig analyse av Bane NORs mandat i konteksten av
knutepunktutvikling. Selv om denne analysen danner et fundament for var
diskusjon, er det viktig & understreke at vi har foretatt en selvstendig vurdering

av vedtektene basert pd egne analyser og tolkninger.

Bane NOR er et statlig foretak med ansvar for Norges jernbaneinfrastruktur
(Bane NOR, 2024c). Ifglge vedtektene deres er “Foretakets virksomhet er

planlegging, utbygging, forvaltning, drift og vedlikehold av det nasjonale
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jernbanenettet, trafikkstyring og forvaltning av jernbaneeiendom, samt
annen virksomhet som stdr i naturlig sammenheng med dette.» (Bane NOR,
2024a). Som fglge av dette er Bane NOR en viktig samfunnsakter, med stor
pavirkning pd byutvikling. Dette gir Bane NOR en betydelig innflytelse over
sentrale sparsmdal knyttet til byutvikling. Slik innflytelse er forankret i pbl (2008) §
3-7 tredje ledd, som tillater “myndigheter med ansvar for starre
samferdselsanlegg og teknisk infrastruktur, etter samrdd med
planmyndigheten, & utarbeide og fremme forslag til arealplan for slike tiltak
og beslutte @ legge slike planer ut til offentlig ettersyn etter bestemmelsene
for vedkommende plantype”. Gitt denne makten kan Bane NOR lede hele
planleggingsprosessen, og kommuner kan ende opp med begrenset
pdvirkningskraft, kun som beslutningstakere ved planens endelige faser.
Dersom kommunen avviser en plan, kan staten likevel implementere den som

en statlig arealplan, i henhold til plan- og bygningsloven (2008) § 6-4.

Interessekonflikt

Maktubalansen bringer ogsd frem en betydelig interessekonflikt. Bane NOR
Eiendom, et heleid datterselskap av Bane NOR, en statlig aktar, som samtidig
fungerer som en privat eiendomsutvikler. Bane NOR Eiendoms
ansvarsomrdde gdér frem av deres vedtektsfestet formdal: «Utvikling, forvaltning
og omsetning av fast eiendom, samt hva som herved stdr i forbindelse, for &
skape god avkastning over tidy (Brenngysundregistrene, 2024). Det gdr frem
av nettsiden til selskapet at de «eier, utvikler og forvalter all
jernbaneeiendom i Norge og er landets ledende knutepunktutviklen (Bane
NOR Eiendom, 2024aq). Dette sett i sammenheng med formdlet innebcerer at
Bane NOR Eiendom forvalter og utvikler jernbaneeiendommene slik at det gir
gkonomisk avkastning. Dette fremmer et sparsmdl om fokus pd& gkonomiske

aspekter kan f& hayere prioritet enn samfunnshensyn.
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Ettersom deres ansvar omfatter utvikling og forvaltning av
jernbaneeiendommer, inkludert Oslo S, betyr at de har ansvar for &
optimalisere stasjonens utvikling. Samtidig har de et kommersielt mal om &
generere profitt fra sine prosjekter. Denne «dobbeltrolleny reiser sparsmdlet
om stasjonens interesser kan bli nedprioritert. Dette dilemmaet blir tydelig
gjennom deres forslag om & bygge et hayhus pd toppen av stasjonsbygget.
Informant 1 opplyser om at en av grunnene fil at de gnsker et hayhus her, er
for & finansiere oppgraderingen av stasjonen. Dette indikerer at de kortsiktige
gkonomiske hensynene kan gé pd bekostning av langsiktige byutviklings

hensyn.

Denne dobbeltrollen blir ytterligere forsterket ved Bane Nor sin innsigelsesrett.
Bane NOR skal ivareta interesser knyttet il jernbaner og jernbanetransport i
planer som blir utarbeidet av andre, og kan om ngdvendig fremme innsigelse
til kommunale planer ndr disse interessene ikke blir tatt hensyn til (Bane NOR,
2024b). P& denne mdten operer Bane NOR bdde som en eiendomsutvikler,
og som en vokter av offentlige interesser innen jernbanesektoren. Denne
“dobbeltrollen” kan potensielt lede fil interessekonflikter. Det er derfor viktig &

vurdere om foretaket klarer & prioritere offentlige hensyn fremfor profitt.

Helhetlig transportplanlegging

Som Norges starste knutepunkt skal Oslo S koordinere en rekke
transportalternativer. Knutepunktet tilbyr et mangfold av transportalternativer
som tog, buss, trikk og t-bane, som teoretisk skal gi en sgmlgs reiseopplevelse,
men som i praksis viser seg & voere mer kompleks. Informant 6 opplyser om at
Bane NOR som jernbanemyndighet primcert prioriterer togtransport, mens
Ruter har det overordnede ansvaret for fransportplanleggingen pd
kommunalt og fylkeskommunalt nivé uten direkte finansielle ressurser.
Bussansvaret ligger hos fylkeskommunen, som ofte mangler filstrekkelige

midler for infrastrukturutvikling. Dette fgrer til utfordringer i koordinering og
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ressursfordeling. Helhetlig transportplanlegging er ogsé utfordrende da
ansvaret er delt mellom to ulike forvaltningsnivd, der staten har ansvaret for

transportsystemet, og kommunen for byutvikling.

P& nasjonalt nivé har samferdselsministeren det overordnede ansvaret, men
ingen sentral enhet sikrer sammenheng i transportplanleggingen. | NTP legger
Statens Vegvesen og Bane NOR frem separate prosjekter uten synlig
koordinering, noe informant 6 identifiserer som problematisk. InNformanten
viser til Sverige hvor det er en mer sentralisert organisasjonsmodell under «Det
Svenske Trafikverkety, hvor Trafikverket er ansvarlig for planlegging, bygging.
drift og vedlikehold av veg, jernbane, sjgtransport og luftfart (Welde & Nyhus,
2019). I Norge er ansvaret delt p& tre statlige etater (Statens vegvesen,
Jernbanedirektoratet og Kystverket), to statlige aksjeselskap (Avinor AS og
Nye Veier AS) og ett statlig foretak (BaneNor). Informanten peker pd at den
svenske modellen, med sin sentraliserte tiincerming muliggjer en mer
koordinert og helhetlig planleggingsprosess som sikrer at flere hensyn i
transportplanlegging blir tatt i betrakining. Dette i kontrast til den norske
modellen, hvor spredt ansvar kan fare til fragmenterte beslutningsprosesser

og potensielle utfordringer i samordningen av store infrastrukturprosjekter.

5.5 OSLO S SOM MEGASTRUKTUR

Ved Oslo S opptrer anlegget nocermest som en uavhengig megastruktur,
primcert fokusert p& & utvikle og drifte stasjonsfasiliteter som genererer
gkonomisk avkastning. Dette perspektivet kan fare til manglende
investeringer i omkringliggende omrdder, med mindre det stilles eksplisitte
krav til samarbeid med lokale aktgrer. Denne situasjonen illustrerer en
utfordring hvor samspillet mellom en statlig forvalter av jernbaneiendom og
andre aktarer ikke alltid er optimalt. For & oppnd vellykkede

transportknutepunkter i Norge, mé det foretas en grundig giennomgang og
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eventuell reorganisering av de relevante organisasjonsstrukturer, scerlig der

det er en overlapping mellom eiendomsutvikling og transportforvaltning.

Denne megastrukturen genererer og legitimerer veldig store bygningsvolumer
i omrddet rundt. Som det fremgdr av tabellen over fremtidige prosjekter ved
Oslo S, er det planlagt byggeprosjekter av betydelig omfang i tiden fremover.
At megastrukturen generer store bygningsvolumer representerer ikke
nadvendigvis et problem i seg selv, men det er viktig & sikre at disse
volumene bidrar til en mer sammenhengende utvikling av omrédet. Det er
essensielt & vurdere om de store bygningsvolumene fungerer som et effektivt
virkemiddel for & fremme integrasjon med byvevet. Denne analysen vil ikke
gd videre inn pd& disse aspektene, men understreker betydningen av helhetlig
tilncerming til planlegging ved Oslo S, samt hvordan store volum genereres

rundt strukturen.

5.6 FINANSIERING

Informantene vi har intervjuet har alle trukket frem finansiering som en
utfordring for samarbeid ved knutepunktutvikling. De ulike budsjettprosessene
medfarer at aktgrene ikke mottar finansiering samtidig, noe som hindrer en
helhetlig utvikling av knutepunktet. Dette er ytterligere en faktor som ferer fil

vanskeligheter med & koordinere parallelle prosjekter.

Informant 2 trekker frem et prosjekt som viser hvordan finansiering skaper en
avhengighet. Ved utviklingen av Voss stasjon var en avhengig av ulike
budsjettprosesser, som i utgangspunktet farte til at det var utfordrende &
utforme hele knutepunktet i en helhet. Dette fordi fylkeskommunen som skulle
oppgrader bussterminalen var avhengig av statlige midler, noe som ikke var
budsjettert enda. Statens Vegvesen som skulle i gang med oppgradering av

riksveien hadde dog midlene til & oppgradere fylkesveien, og gnsket & sette i
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gang med oppgraderingen. Dette gjorde i utgangspunktet at bussterminalen
og riksveien ville utvikles hver for seg, og illustrerer hvordan budsjettprosesser
kompliserer en helhetlig utvikling. Dette ble dog ikke filfellet ved utviklingen av

Voss Stasjon, ettersom Voss kommune forskutterte midlene til bussterminalen.

5.7 OPPSUMMERING AV GJENNOMFORINGEN

Dette kapittelet har demonstrert hvor vanskelig det er & {4 til et godt
samarbeid, hvert fall né&r det kommer til Oslo S pd grunn av de mange
aktarene, ulike mal for omrddet og hgye eiendomsverdier. Samarbeidet blir
ytterligere forsterket av den ulike problemforstdelsen. P& grunn av ulike
profesjoner, snakker man ulikt sprdk som igjen medfarer at man opplever

problemet ulikt. Dette er alle faktorer som medvirker fil bruddet p& Oslo S.

Denne strukturen for ansvar og finansiering farer med seg spesielle
vanskeligheter i giennomfgringen av knutepunktprosjekter. Videre skaper
samordningen mellom aktarer pd ulike nivder—noen private, noen
kommunale, noen statlige, og noen smd og noen kapitalsterke—sceregne
utfordringer. Det gjiennomgdende problemet vi utforsker, nemlig bruddet som
oppstdr ved Oslo S, blir forsterket av disse ulikhetene som farer til at aktgrene

ikke har samme innflytelse.

Informant 1 pekte pd at eiendomsverdiene rundt Oslo S er enormt haye, noe
som gjer at alle verner om sine egne arealer. Flere av aktgrene har trukket
frem at samarbeid mellom ulike aktarer oppleves som utfordrende grunnet
de hgye gkonomiske verdiene knyttet til hver enkelt tomt. Informantene har
belyst at forskjeller i budsjettprosesser og ulike temporaliteter i prosjektene er
med & komplisere en helhetlig utvikling. Det fremheves at avhengighet
mellom aktgrene kan pdvirke den gkonomiske avkastningen negativt for

individuelle prosjekter.
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KAPITTEL 6: ORGANISATORISKE MODELLER |
KNUTEPUNKTUTVIKLING OG
ARKITEKTONISKE KONSEPTER

Etter & ha utforsket den historiske utviklingen av Oslo, de politiske mdlene og
fgringer som har formet dagens bypolitikk, samt interaksjonen mellom de
forskjellige aktgrene rundt Oslo S retter vi nd fokus mot organisatoriske
modeller og arkitektoniske referanser i knutepunktutvikling. Finnes det noen
modeller eller referanser som kan Igse utfordringene, presentert giennom
analysen, pd en god mdtee Dette kapittelet vil foreta en gjennomgang av
organisatoriske modeller som har bidratt til vellykket knutepunktutvikling.
Videre vil vi undersgke ulike tincerminger vi har pd& knutepunktutvikling,
giennom arkitektonisk referanser. Fgr vi avslutningsvis stiller en diagnostikk p&

Oslo S, hvor vi omtaler hva problemene pd Oslo S er, slik vi ser det.

6.1 ORGANISATORISK PRINSIPPER

Organisatoriske prinsipper utgjer grunnlaget for hvordan en organisasjon
struktureres, fungerer, og oppndr sine MAl. Disse prinsippene inkluderer
vanligvis strategier for ledelse, beslutningstaking, og samarbeid, samt
hvordan autoritet og ansvar er fordelt innenfor organisasjonen. Effektive
organisatoriske prinsipper sikrer at organisasjonen kan operere effektivt og

tilpasse seg endringer i sitt eksterne milja.

6.1.1 LILLEHAMMERMODELLEN — FOKUS PA SAMARBEID

| gjennomfaringen av intervju med informant 2, stilte vi sparsmdlet: “Hvordan

f& til en godt samarbeid pd tvers av aktgrere” ble Lilehammermodellen
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trukket frem som en god modell for samarbeid. Lilehammermodellen
fremhever et vellykket eksempel pd& knutepunktsutvikling, hovedsakelig pd
grunn av effektiv organisering og klar rolleavklaring blant deltakerne. Denne
modellen benytter en samarbeidsstruktur med en styringsgruppe og en
prosjektgruppe, som sammen arbeider for & definere klare mal,
ansvarsfordeling, og organisering for prosjektet (Statens Vegvesen, 2018).
Sentrale aktgrer som Lilehammer kommune, ROM (n& BaneNOR Eiendom),
NSB (n& Vy), Statens Vegvesen, Oppland fylkeskormmune/Oppland Trafikk,
Jernbaneverket, og Lilehammer Turist, bidro alle med sine perspektiver og
ressurser. Dette tverrfaglige samarbeidet sikret at alle nedvendige
beslutninger ble tatt med et helhetlig syn pd knutepunktets utvikling, fra

konseptvalg til gkonomiske beslutninger (Statens Vegvesen, 2018).

Gjennom Lilehammermodellen ble det lagt vekt p& at representanter i
styringsgruppen skulle ha beslutningsmyndighet, for & sikre prosjektets
fremdrift og gijiennomfaringskraft. Modellen sarget ogsé for en klar definisjon
av prosjektets mal, roller, og fordeling av ansvar og gskonomi mellom partene.
Ved & etablere en felles forstdelse og forpliktelse blant alle involverte parter,
kunne Lillehammerprosjektet realisere et knutepunkt som ikke bare tiente

transportbehov, men ogsd bidro fil byutvikling og lokalsamfunnets velvcere.

Denne tiincermingen viser hvordan tidlig mdlsetting, klar rollefordeling, og et
tett samarbeid mellom offentlige og private aktarer kan fare til vellykkede

knutepunktutviklingsprosjekter.

6.1.2 UTVIKLING AV VOSS STASJON - KOMMUNAL REGI

Under samme intervju stilte vi senere et sparsmdl om erfaringer fra et prosjekt
der samarbeidet medferte en helhetlig knutepunktutvikling? Da ble

utviklingen av Voss stasjon trukket frem som en solskinnshistorie bdde for godt

94



samarbeid og helhetlig utvikling. | prosjektgjennomfaringen tok kommunen en

tydelig styring i lys av en finansiering- risikomodell.

Utviklingen av Voss stasjon stér frem som en suksesshistorie i Bane NOR
Eiendoms portefglie, mye takket vaere ngye samarbeid mellom statlige,
kommunale og private aktarer. Ifglge informant 2 spilte etableringen av
tverrfaglig samarbeid en ngkkelrolle, der diverse aktgrer bidro med sin
ekspertise mot et felles mal. Samarbeidet involverte en rekke parter, inkludert
lokale og regionale myndigheter samt statlige og private utviklere, som alle

hadde en avgjerende rolle i prosjektets giennomfaring.

Fylkeskommunen hadde et gnske om & utvikle bussterminalen.
Jernbaneverket skulle oppdatere jernbaneinfrastrukturen. Dette medferte en
mulighet til & se pd totaliteten av knutepunktet. | tillegg skulle Statens
vegvesen oppdatere adkomsten til riksveien, samt ombygging av riksveien.
Kommunen som planmyndighet gnsket utvikling p& sin tomt. Felles gnske om
utvikling av knutepunktet fra involverte aktarer gjorde det enklere & bli enige

om et felles overordnet mal.

Det farste mgtet mellom Fylkeskommunen, Voss kommune, Jernbaneverket,
Rom Eiendom (i dag Bane NOR Eiendom) og Statens vegvesen la grunnlaget
for en betydelig ombygging og oppgradering av stasjonsomrddet. Dette
understreket viktigheten av tidlig dialog og en felles forstéelse mellom de
ulike aktgrene. En viktig faktor for prosjektets suksess var en finansierings- og
risikodelingsmodell, som involverte statlige og kommunale midler brukt p& en
effektiv mdate. Finansieringen av den nye bussterminalen var basert pd en
50/50 kosthadsdeling mellom Statens vegvesen og Hordaland
fylkeskommune, med ytterligere avtaler om finansiering av et nytt

terminalbygg.
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Voss kommune besluttet & forskuttere statlige bidrag. Dette muliggjorde en
samtidig utvikling av alle prosjektets deler. Hordaland fylkeskommune tok p&
seg byggherreansvaret, mens en avtale om risikodeling med staten for
eventuelle kosthadsoverskridelser ogsd var inkludert. Dette, sammen med
engasjement fra den private sektoren i utviklingen av hotell- og
noeringsomrdder, viser styrken i et velorganisert offentlig-privat partnerskap.
Lilehammermodellen, som inkluderte en styringsgruppe med representanter
fra alle sektorer, ble brukt for & styre prosjektet. Dette sikret at samarbeidet
forble fokusert og mdlrettet gjennom hele utviklingsfasen, og modellen har

siden blitt et forbilde for lignende prosjekter.

Informanten trekker frem suksessfaktorene i prosjektet som viktigheten av klar
kommunikasjon, definerte mdl blant alle involverte parter, og en vilje til &
krysse grensene mellom offentlig og privat sektor for & realisere komplekse
knutepunktprosjekter. Voss stasjon tjiener derfor ikke bare som en vital
infrastruktur, men ogsd som et fremragende eksempel pd effektivt samarbeid

og samfunnsutvikling.

6.1.3 KNUTEPUNKTUTVIKLING | LONDON — UAVHENGIGHET FRA
EIENDOMS@KONOMIEN

Crossrail i London er et eksempel pd et stort infrastrukturprosjekt som har
mottatt betydelig offentlig finansiering, slik at det ikke er avhengig av
eiendomsutvikling for finansiering sin. Finansiering av Crossrail kommer fra en
kombinasjon av statlige tilskudd, og en spesiell skatt pd bedrifter som nyter
godt av gkt tilgjengelighet som prosjektet tilbyr (National Audit Office, 2021).
Staten har sikret at hoveddelen av finansieringen kommer fra offentlige kilder

og skatter, snarere enn & voere avhengig av eiendomsutvikling.
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Den britiske regjeringen, sammen med Transport of London, har forpliktet seg
til betydelige summer til prosjektet. Dette inkluderer 1&n og ekstra finansiering
for & h&ndtere kostnadsoverskrifelser og sikre prosjektets fullfaring uten
avhengighet av eiendomsutvikling (National Audit Office, 2021). Crossrail er
et eksempel pd hvordan staten kan bidra med direkte gkonomisk statte til
infrastrukturprosjekter og knutepunktutvikling, uten & voere avhengig fra

eiendomsgkonomien.

6.2 ARKITEKTONISK REFERANSER

Vi har undersgkt tre forskjellige tilincerminger til knutepunktutvikling i Norge.
Dette for & trekke frem noen referanser om hvordan andre
transportknutepunkt er lgst pd. | tillegg har vi utforsket et arkitektonisk konsept

i Paris.

6.2.1 TYPISK 90 TALLS UTVIKLING

Knutepunktet i Sandvika illustrer et typisk eksempel pd utvikling fra 1990-tallet.
Denne perioden er sterkt preget av konsentrasjon av malpunkter, som
kigpesentre, ukritisk fortetting drevet frem av gkonomiske motiv hos utbyggers

interesser (Thorén & Saglie, 2015).
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Figur 34: Sandvika stasjon. Foto: Terje Borud

Omrd&det rundt Sandvika stasjon inkluderer flere kommersielle utviklinger, som
Sandvika Storsenter, et av Norges starste kjgpesentre. Senteret ligger i
umiddelbar ncerhet til stasjonen og er et sentralt element i tilknytning til

stasjonen.

6.2.2 INTEGRERTE SYSTEMER

| likhet med Sandvika, begynte Ski som en 1990 talls utvikling. Over tid har
fokuset skiftet fra ren fortetting til & adressere og arbeide med barrierer og
byutvikling pd& begge sider av togsporene. Denne overgangen fil en mer
integrert tiincerming er spesielt merkbar i Ski, hvor det har veert en aktiv innsats

for & motvirke barriereeffekten av jernbanen.

Bane NOR Eiendom, som stér bak utviklingen av nye Ski stasjon, understreker i

prosjektbeskrivelsen sitt fokus pd integrasjon av stasjonen i byen: “Omrddet
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skal bli en hyggelig og integrert del av Ski Sentrum, og & gjere det enklere for

flere & ta mer tog"” (Bane NOR Eiendom, 2023).

Figur 35: Skisse over situasjonsplan bakkeplan. Kilde: Bane NOR Eiendom

6.2.3 SATSING PA OFFENTLIGE ROM

Utviklingen av Rutenparken i Sandnes, like ved Ruten buss- og togstasjon, har
veoert et prosjekt med fokus pd offentlige rom. | stedet for primcert & oppfere
nye bygg, har prosjektet konsentrert seg om & skape attraktive og dpne
omrdder med ftilrettelegging for opphold. Dette har inkludert tilrettelegging
av grenne omrdder, lekeomrdder og kunst. Ruten har fransformert omrédet fil
et levende og innbydende sted for bdde lokalbefolkningen og besgkende

(Sandnes sentrum, 2024).
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Figur 36: Ruten i Sandnes. Foto: Therese Hauger

Det arkitektoniske uttrykket, formgitt av arkitektgruppen Space Group, har
transformert omrddet til et levende og dynamisk sted, i trdd med den
opprinnelige visjonen. Space Group beskriver prosjektet slik: “Ruten is a story
making junk space beautiful, accesssible, safe, skateable, fun, green, quiet,

collective, and free” (Spacegroup, 2024).

6.2.4 LES HALLES, PARIS

Et av de sterste fransportknutepunktene i Europa, Les Halles i Paris,
giennomgikk en omfattende oppussing som ble fullfgrt i 2016. Det nye
arkitektoniske bygget, kjent for sin haye grad av permeabilitet og
arkitektoniske uttrykk, representerer hvordan man kan integrere
transportknutepunkt og byvev p& en god mate. (Moore, 2018). Les Halles er
et eksempel pd at det ikke er bygningskroppen man er mest opptatt av, men
det erinngangen til knutepunktet og sammenhengen med de offentlige

rommene i byvevet rundt.
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Figur 37: Les Halles i Paris. Foto: Franck Badarie

Arkitektene bak Les Halles, ledet av Patrick Berger Architecte, prioriterte
utforming som skulle fremme interaksjon og bevegelse inne i bygget og i
overgangen til byrommene rundt. Gjennom &pne lasninger og flere tilganger
direkte fra gaten, har arkitektene skapt et tfransportknutepunkt som forsterker
omrdadets tilgiengelighet og dynamikk. Bygget legger til rette for god flyt og

semlgst bevegelsesmanster for menneskene. (Patrick Berger architecte, 2024)
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Figur 38: Les Halles i Paris. Foto: Phillippe Chancel

Arkitekturen til Les Halles demonstrerer hvordan et knutepunkt kan integreres i
byvevet. | Paris har man gjennom et arkitektonisk konsept klart & skape en
naturlig forbindelse mellom knutepunktet og omkringliggende
omrddet/byrom. Prosjektet understreker hvordan et bygg kan lgse
problematikken rundt giennomtrengelighet og samspill med byvevet vi ser p&
Oslo S.

6.3 DIAGNOSTIKK OSLO S VERSUS OSLO

| vér undersgkelse av Oslo S har vi identifisert flere utfordringer ved dens
fysiske og funksjonelle struktur. Gjennom en kombinasjon av fysiske
observasjoner og intervjuer, har vi oppnddd en dypere innsikt i bdde styrker
og svakheter ved dette viktige tfransportknutepunktet. Integrasjonen av Oslo
S i byvevet skyldes flere brudd, nemlig: mangelen p& & se knutepunktet som

en evolutiv prosess, konseptet om kote 9°s levende arv, parallelle prosjekter,
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og samordning hvor ulike aktgrer har ulik problemforstdelse og utfordringer

med & samarbeide.

Det blir nd stilt en diagnose pd Oslo S. Det er mulig & tenke b&de
arkitektoniske konsepter og organisatoriske modeller. Det er noe man jobber

med rundt omkring. Hva bgr man gjere p& Oslo S¢

Integrasjon i byen

Sentralstasjonens evne fil & integrere med det omkringliggende byvevet er
problematisk. Mens Oslo S opererer i en stor mdlestokk, utformet for &
hdndtere massetransport og store folkemengder, fungerer den
omkringliggende byen i en finere, mer menneskeorientert mdlestokk. Dette
skaper et visuelt og funksjonelt brudd. Tilstedevcerelsen av store strukturer som
Oslo City, Byporten, Oslo Spektrum, Plaza og Galleri Oslo bidrar ytterligere til &
skape et skille til det omkringliggende byvevet. Resultatet av dette
misforholdet er at overgangen fra stasjonen til de tilstgtende urbane
omrddene ofte kan virke brd og uharmonisk, noe som kan forstyrre den

naturlige flyten i byvevet.

Et annet problem med integrasjonen av transportknutepunktet er
vanskeligheten med fri ferdsel. For at et knutepunkt skal fungere som en del
av byvevet, m& det veere giennomtrengelig. Dette prinsippet understreker
behovet for dpen og tilgjengelig utforming som inviterer fil fri bevegelse og
integrasjon med de urbane omgivelsene. En av de starste utfordringene ved
Oslo S er dens mangel pd giennomtrengelighet. Oslo S har en relativ lukket
og segregert struktur. Hevede gangbroer bryter ferdselsmgnsteret og
fungerer som en barriere. Fotgjengerstremmene blir ofte dirigert giennom
avgrensede passasjer som leder til spesifikke deler av stasjonen eller til

tilknyttede kommersielle strukturer, som Oslo City og Byporten, uten 4 tilby
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naturlige eller intuitive veier giennom stasjonen selv. Denne utformingen
reduserer stasjonens giennomirengelighet og begrenser dens integrasjon

med byomrddene rundt.

Evolutiv prosess og kote 2 konseptet

Gjennom historien har vi sett at nye elementer kobles p&
transportknutepunktet over tid. Knutepunkt er ikke statiske strukturer; de er
resultatet av en evolutiv prosess. Denne forstdelsen er avgjerende, da det
gjer det mulig for oss & anerkjenne og verdsette den komplekse historikken og

de mange lagene av endring som har formet knutepunktet.

Spesifikt for Oslo S er dens integrasjon med kote 9, en tankegang som har
preget omrddets utvikling siden 1960-tallet. Denne modernistiske
tilncermingen, som favoriserer byutvikling i flere etasjer og med tydelig skille
mellom forskjellige funksjoner, har direkte pdvirket b&de stasjonens fysiske
struktur og dens interaksjoner med de omliggende bygningene. Oslo S sin
kobling mot de ncerliggende strukturene, som bro til Oslo City og
Bussterminalen, er eksempler p& hvordan tidligere byplanleggingsidealer
fortsatt former dagens urbane landskap. Dette historiske perspektivet gir
viktige innsikter i hvordan Oslo S, som et transportknutepunkt, fungerer som en
'evolutiv struktur'. | motsetning til enkeltstdende byggverk, hvor designet ofte
saker & lgse et bestemt problem ved ferdigstillelse, reflekterer

transportknutepunkter en kontinuerlig tilpasningsprosess.

Parallelle prosjekter

Vi har ogsé sett at brudd kan skyldes sektoravhengigheter og ulike
temporaliteter i giennomfaringen. Det er flere involverte aktarer i utviklingen
av Oslo S. Dette skaper utfordringer knyttet til samtidig utvikling av

prosjektene. Dette skyldes at aktarene jobber hver for seg med egne
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prosjekter pd sine tomter, noe som farer til at prosjektene opererer i ulike
temporaliteter. Denne temporaliteten vanskeliggjer & f& til et samarbeid pd
tvers mellom aktgrene. Mangelen p& synkronisering kan medvirke fil brudd og

utfordringer i samarbeidsprosessene.

Samordning

Den ulike problemforstéelsen er en annen faktor som vanskeliggjer
samordning i gjiennomfgringen av knutepunktutviklingen. Et sentralt problem i
samordningen av knutepunktutvikling er utfordringene som oppstér nér
involverte aktgrer har forskjellig oppfatning av problemet. Denne ulike
problemforstdelsen kan fare til brudd i giennomfaringsprosessen fordi
aktarene ikke «snakker samme spréky. Nér de involverte partene ikke har en
felles forstGelse av utfordringene, blir det vanskelig & utarbeide helhetlige

lzsninger.

6.4 OPPSUMMERING AV ORGANISATORISKE MODELLER OG

ARKITEKTONISKE KONSEPTER

Gjennom dette kapittelet har vi sett p& organisatoriske modeller for & 4 til et
godt samarbeid mellom involverte aktgrer, samt modell for helhetlig
knutepunktutvikling. | tillegg har vi sett p& hvordan London finansierte
knutepunktet giennom statlige midler, noe som skapte en uavhengighet fra
eiendomsutvikling. Og hvordan Paris har skapt et arkitektonisk konsept for &

lzse mange av de sammen problemene vi ser pd Oslo S.

Bruddene mellom fransportknutepunkt og byvev har blitt belyst i hvert kapittel
i den empiriske giennomgangen. Vi har sett at det oppstdr brudd pd ulike

nivéer, bdde pd bakkenivd, i funksjonaliteten, i strukturen og mangelen pd&
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forstdelse av de historiske prosessene. Det er mange problemer knyttet til Oslo

S. Hvordan kan man lgse disse pd en god mate?
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KAPITTEL 7: DROFTING

| denne delen av oppgaven vil vi ta for oss en draftelse som baserer seg pd
de foregdende empiri kapitlene og teori. Vi vil drafte funnene og
kierneelementene som vi har funnet giennom forskningen. Drgftingen starter
med & for seg den sentrale skalaforsyvningen som var utgangspunktet for
undersgkelsen av masteroppgaven. Vi vil drgfte de ulike
underproblemstilingene som hvert kapittel i del 2 har tatt for seg, for & kunne

gi et svar pd oppgavens ledende forskningssparsmail.

Vi trekker frem det Kropf (2011) pdpekte om byvevet. Han pdpekte at byvev
kan “gi et essensielt grunnlag for & forstd strukturen og kompleksiteten i det
bygde miljget, sa vel som for & skape, transformere og forvalte dety (s. 393).
Dette teoretiske perspektiver gjenspeiler seg giennom hele draftelsen,
ettersom det er grunnleggende for hvordan en kan se transportknutepunktet

i mgte med byen.

7.1 SKALAFORSKYVNING

Grgnning og Barrud (2018) fremhever at forstdelsen av det offentlige rommet
bygger pd en skala og systemforstdelse. Huassmanns tilncerming fil byvev
legger vekt pd at byens struktur og planlegging, samt hvordan ulike
materialer samhandler med hverandre. Forstdelsen av knutepunktet som del
av et system, er viktig for & forstd knutepunktet i bdde skala- og
systemperspektiv. Sendra bruker en gkosystemanalogi for & understreke
viktigheten av «mangfoldy i menneskelige samfunn, analogt til gkosystemer i
naturen som ma tilpasse seg for & overleve. Videre argumenterer Sendra for
at ngkkelen til & skape interaksjon pd tvers av urbane omrader liggeri &

utforme semlase overganger fremfor barrierer (2020).
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| denne konteksten kan skalaforskyvningen av transportknutepunktet i mgtet
med byvevet sees i lys av Sendras tankegang om at ngkkelen liggeri &
utforme semlase overganger. Kan utfordringene som observeres rundt Oslo S
forstds som er uttrykk for at transportknutepunktet opererer innenfor ett
system, mens byvevet opererer innenfor et annete Sparsmdlet som oppstar

er: Hvordan hdndteres overgangen mellom disse to ulike systemene?

Det er vist fil at Oslo S bestdr av store strukturer, stor skala, som rommer
noeringsliv, transportfunksjoner og kontorlokaler. De omkringliggende
omrddene operer i mindre strukturer, liten skala, og inneholder lignende

funksjoner inkludert boliger, og ncering p& bakkeplan.

Utformingen av store strukturer er i henhold fil politiske dokumenter som
fremmer hgy utnyttelse rundt kollektivknutepunktene, s& aktegrene gjer ikke
noe galt ved & bygge store strukturer rundt knutepunktet. Men det foregdri
et manster som forsterker bruddet. Utfordringen ligger i & se dette systemet,
se sammenhengene mellom de og opprette semlgse overganger mellom

dem.

For & hdndtere denne skalaforskyvningen er det ngdvendig & betrakte hele
systemet og dets interaksjoner, og ikke bare se pd enkelte byggeprosjekter
isolert. Den starste utfordringen ligger i & opprette semlgse overganger
mellom skalaene. Selv om politiske dokumenter legger retningslinjer, md& disse
implementeres til den lokale skalaen. Det krever en balanse mellom & falge
overordnede politiske mal og tirettelegge for lokale forhold. Det handler ikke

om estetikken, men & styrke forbindelsene mellom skalaene.

En faktor som virker & veere med pd & pdvirke skalaforskyvingen er aktgrene

sitt gnske om & maksimere sin tomt. Det er haye verdier knyttet til hver tomt
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noe som leder til fokus pd eiendomsutvikling kontra & se gode koblinger mot
byen. Dette er noe som bidrar til & forsterke system forskjellene hvor mate

mellom dem skaper barriere i overgangene.

7.2 ORGANISATORISK MODELL FOR OSLO S

Oslo S stér i skjceringspunktet mellom ulike transportformer og
byutviklingsagendaer. Omrddet er forvaltet av en rekke aktarer, inkludert
statlige myndigheter, kommunen, og private eiendomsutviklere. Dette
mangfoldet av involverte parter farer til et komplekst samspill der hver aktar
har sine egne mdal og strategier. Mens statlige og kommunale planer ofte
fokuserer pd overordnede mdl som hgy arealutnyttelse og fremming av
kollektiviransport, saker private aktarer & maksimere avkastningen pd sine
investeringer giennom utbyggingsprosjekter. Dette samspillet skaper et
dynamisk, men ogsd fragmentert, landskap rundt Oslo S hvor koordinering blir

en senfral utfordring.

Dagens politikk har fokus p& hgy arealutnyttelse og fortetting rundt
kollektivknutepunkt. I henhold fil statlige planretningslinjer fra Kommunal- og
moderniseringsdepartementet (2014), er det et tydelig mdal om & oke
arealutnyttelsen rundt kollektivknutepunkter. Videre underbygger Nasjonale
forventninger fra 2023 viktigheten av et utbyggingsmegnster som statter
kollektiviransport og fremmer gang- og sykkelvennlige omr&der. Selv om disse
dokumentene ogsd fremmer behovet for samarbeid mellom forskjellige
forvaltningsniv@er, mangler det ofte en klar veiledning om hvordan dette
samarbeidet skal organiseres og implementeres. Nasjonal transportplan
(2024b) pdpeker nullvekstmdlet som en sentral strategi, men detaljene rundt
koordinering og samordning mellom de ulike aktgrene og deres agendaer

forblir uklare.
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Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal og transportplanlegging
fremmer at “utbyggingsmanster og transportsystem bgr fastsettes i regionale
planer i trdd med disse retningslinjiene” (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2014). Dette fremmer at planleggingen av
knutepunkter bar koordineres overordnet, men tar ikke stilling til hvordan
koordineringen skal foregd, og hvordan hédndtere akterer med
innsigelsesmyndighet. Dette er en sentral utfordring i forvaltningen av Oslo S,
koordineringen mellom statlige myndigheter med innsigelsesrett og
kommunale myndigheter. Statlige innsigelser kan potensielt svekke
kommunens evne til & betrakte knutepunktutvikling i en bredere kontekst, noe
som kan lede til en mer fragmentert og mindre koordinert utvikling. Dette
reiser sparsmdl om fremtidig utvikling og hvilke konsekvenser disse

styringsmekanismene vil ha for Oslo S.

Samtidig som politiske mal setter agenda for utformingen av omrddene rundt
kollektivknutepunktet, gjer ogsd private akterer det samme gjennom
utbyggingsprosjekter. Omrddene rundt Oslo S er i dag eid og driftet av flere
ulike aktarer, hvor de fleste opptrer som eiendomsutviklere. Oslo S ses pd i
styringsverktay som et sammenhengende omrdde, likevel oppleves Oslo S

som fragmentert i bybildet p& grunn av forvaltningen av omrédet.

Dette reiser et interessant sparsmdl: Hvordan kan man Igse utfordringene
knyttet il utviklingen av Oslo S2 Gjennom analysen har vi sett pd
organisatoriske prinsipper for & se hvordan knutepunkter har blitt Igst andre
steder. En organisatorisk modell som Lillehammermodellen kan belyse
potensielle lgsninger pd utfordringen ved samarbeid. En av de starste
fordelene med en integrert organisatorisk modell er dens evne til & samle
ulike aktarer for & arbeide mot et felles mal. En slik integrering kan ogsd bidra

til & tydeliggjere roller og ansvarsomrdder blant aktagrene.
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Imidlertid kan etableringen av en slik modell i utviklingen av Oslo S vcere
utfordrende. Gjennom analysen har vi sett at det er etablert et
plansamarbeid i Oslo med mdl om & se pd knutepunktet som en helhet.
Informanter fremhever at samarbeidet fungerer fil en viss grad, men at
prosessene er tidkrevende og langsomme. Selv om Lillehammermodellen
kunne lgst noen av samarbeidsutfordringene, vil de store avstandene mellom

de ulike forvaltningsenhetene i Oslo fortsatt utgjere en utfordring.

Som analysen viser, er hver aktar fokusert pd sin egen tomt og maksimal
utnyttelse av denne. A komme frem til et felles mal er derfor utfordrende,
eftersom hver aktaer gnsker & verne om sine verdier. S& lenge modellen bare
fungerer som en organisatorisk modell uten noen form for autoritet, vil det
vcere vanskelig & f& til et effektivt samarbeid i Oslo, ettersom aktarene har

stor innflytelse pd& utviklingen.

Utviklingen av Voss stasjon er trukket frem som en solskinnshistorie hvor
Lilehammermodellen ble brukt for et godt samarbeid mellom statlige,
kommunale og private aktarer. | tillegg spilte kommunen en stor rolle.
Kommunen forskutterte midler som gjorde gjennomfaringen av en helhetlig
utvikling av knutepunktet mulig. Voss er en vesentlig mindre kontekst, i en
lokal skala, hvor aktgrene har et personlig forhold til stedet. Er erfaringene fra

utviklingen av Voss stasjon overfgrbare til Oslo S2

P& Voss var det en felles forstdelse og et sterkt anske om & utvikle omrddet
blant de involverte akterene. A skape en slik felles forstGelse krever
samhandling og vilie. | Oslo er dette mer utfordrende; det er mindre lokalt
engasjement, prosessene er mer anonyme, politikerne er fiernere fra
innbyggerne, og den tette dialogen mangler. | Oslo handler det mer om

faglige vurderinger og politisk overbevisning, noe som gjar prosessen mer
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kompleks og konfliktfylt. | mindre steder som Voss blir utviklingen mer synlig og
personlig, mens i Oslo drukner prosjektene ofte i mengden, og prosessene blir
tyngre og mer omfattende pd alle mater. Likevel er prinsippene de samme.
Det handler om & ha en styringsgruppe, arbeidsgrupper og bred involvering
fra offentlige myndigheter. Oslo S har de samme aktgrene involvert, som
kommunen, Bane NOR, Bane NOR Eiendom, Statens vegvesen, fylket og

Riksantikvaren.

Gjennom analysen har vi sett at utvikling av knutepunktet i stor grad baserer
seg pd finansiering fra eiendomsutvikling. Dette kommer frem i vedtektene til
Bane NOR (Brgnngysundregistrene, 2024). | empirien har vi sett utviklingen av
Crossrail i London, hvor staten bidro med gkonomiske midler for & gjere
utviklingen mindre avhengig av inntekter fra eiendomsutvikling. Her sgrget
staten for at hoveddelen av finansieringen kom fra offentlige kilder og skatter,
istedenfor & voere avhengig av eiendomsutvikling. Overfagringen av en slik
modell til Oslo kunne flyttet fokus fra & finansiere
transportknutepunktutvikingen med hayhus over stasjonen, til & prioritere
stedsutvikling. En alternativ modell, som den vi har sett i London, kan bidra til
& skape mer balanserte og langsiktige lgsninger. Ved & finansiere
knutepunktutvikling gjiennom offentlige midler og skatter, kan man sikre at

prosjektene reflekterer samfunnets bredere interesser og behov.

Modellene vi har sett pd trekker frem muligheter for Oslo S, men som sett er
det utfordringer med & implementere dem slik de er fil Oslo. Er det mulig &
samle erfaringer fra disse modellene for & h&ndtere kompleksiteten og
utfordringene som kommer med knutepunkifortetting og byutvikling? Kunne
etableringen av et uavhengig, overordnet organ vcere et effektivt tiltak, for &
sikre en helhetlig og koordinert utvikling. Dette organet bar ikke drives av
individuelle prosjektinteresser eller potensiell profitt, men snarere fokusere pd

transport- og byutvikling fra et helhetsperspektiv. Ved & "zoome ut" og
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vurdere den stgrre sammenhengen i urban utvikling, kunne dette organet
bidra til en mer sammenhengende og integrert utvikling av omrédet.
Organet han hente aspekter fra Lillehammermodellen i form av en
styringsgruppe bare at den blir tlegnet makt, og fra utviklingen av Voss hvor
kommunen hadde regi. | tillegg kan maten staten finansierte utviklingen i
London vcere en god mate & sikre at utviklingen av Oslo S blir giennomfert
med et helhetlig og langsiktig perspektiv. Dette kan vcere en maéte for &

fordele makten slik at man kan betrakte knutepunktet i en bredere kontekst.

Dette reiser sparsmdl om hvordan et slikt organ ville operere i praksis. Det
foresldtte organet kunne fungert som et objektivt, overordnet styringsorgan
som sikrer at utviklingen best mulig tjener offentlighetens interesser. Dette
innebcerer & ha et helhetlig blikk p& omrddet, hvor transport og byutvikling
blir sett i sammenheng. Det kunne veert en mulighet for & unngd
interessekonflikter da organet ville fungere uavhengig av kommersielle
interesser. Etableringen av et slikt organ kan ogsd adressere problemet med
makitfordeling i dagens situasjon, hvor statlige aktgrer ofte har betydelig
innsigelsesrett. Ved & omfordele makt til et uavhengig organ, som har et
overordnet perspektiv pd fransport- og byutviklingen, kunne man redusere

risikoen for at enkeltaktares interesser blir prioritert.

Implementeringen av et slikt organ vil imidlertid ikke voere uten utfordringer.
Politisk og administrativ godkjenning samt opprettelse av juridisk og
organisatoriske rammer, krever tid. | tillegg er Oslo S et omrdde med hgye
gkonomiske interesser, noe som gjer at mange aktarer, spesielt de med
kommersielle interesser, kan oppleve at deres ndvoerende fordeler og
posisjoner utfordres. Dette kan fgre til motstand mot etablering av et slikt

organ.
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7.3 EVOLUTIV PROSESS

| kapittel 3 gikk vi giennom den historiske utviklingen av knutepunktet hvor vi
s& at fidligere beslutninger legger faringer for fremtidige muligheter og
begrensninger. Dette viser seg pd Oslo S hvor tidligere infrastrukturelle og
planmessige valg viser seg som strukturer, og har varig innvirkning p& hvordan
man utvikler knutepunktet i fremtiden. Det er viktig & forst& at historiske

beslutninger er noe vi bygger videre pd nad.

Dette gir en stiavhengighet, et historisk spor man gdrinn i, som er et vilkér for
knutepunktets videre evolusjon hvor all fremtidig utvikling mé& bygge videre
pd tidligere valg. Kote 9 konseptet illustrerer dette tydelig, hvordan man
besluttet pd 1950-tallet, med helt andre forutsetninger at byen skulle bygges
pd et toplansprinsipp, har blitt en varig struktur i bybildet. Selv om den
opprinnelige tanken som farte til beslutningen har endret seg, mé
ndvcerende og fremtidige planleggingsbeslutninger fornolde seg til den

fysiske strukturen.

| teorien ble det frukket en assossiasjon fra begrepet "vevet” fil bdde tekstil og
biologi, noe som fremkaller ideer om sammenveving og forbindelser mellom
ulike materialer, samt en evne til tilpasning. Dette stdr i kontrast til ideen om
noe ferdigstilt eller statisk, isteden antyder det en kontinuerlig prosess av
transformasjon (Panerai et al., 2004). Dette perspektivet er essensielt for den
evolutive forstdelsen av knutepunktet: det mda sees som deler av et starre veyv,
som kontinuerlig maé tilpasse seg skiftende forhold. Derfor representerer

knutepunktet en dynamisk prosess som er i stadig utvikling.

Det kan stilles spgrsmdl ved om utviklere har en stedsforstdelse, som ser

knutepunktet som dynamisk i mgte med byen. Forstdelsen av
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transportknutepunkt tenkes ofte som en enkeltbygning som skal Igse et
problem. | realiteten er den en evolutiv struktur som tilpasser seg omgivelsene
over tid. Oslo S er satt sammen i det vi kaller den vertikale byen, materialer
som settes sammen i etasjer, basert p& en tanke om & skille transport og by,
noe som strider mot en integrert helhet som vi snakker om i dag. Oslo S ble
bygget pd denne tankegangen, men resten av byen fglger ikke den samme
logikken som dreier seg om & dele by og transport. Dette farer til et brudd i
byen hvor det som fglger en logikk mgter det som ikke fglger den samme
logikken. P& denne mdten kan vi se at det ligger noe interessant i historien
som er viktig & forstd for utviklere. Hvis det utvikles i trdd med tankegangen
om at knutepunktet skal lzse et problem som en enkeltbygning, vil vi fortsette
& forsterke bruddet. Dersom fokuset rettes mot forsté&elsen av det er et objekt
som utvikler seg over tid og man mé ta det for det det er. | fremtiden vil vi
tenke annerledes om transportplanlegging og fransportutvikling, men vi vil
utvikle det samme transportknutepunktet. Derfor er forstGelsen om evolutiv

prosess viktig.

7.4 GJENNOMTRENGELIGHET

| oppgaven s& vi til Paris som har utviklet et giennomtrengelig knutepunkt.
Utformingen har hatt et fokus pd store &pne innganger, og synes & veere i ett

med byvevet. Er dette noe vi burde lcere av og implementere pd Oslo S2

Gjennom den romlige analysen av Oslo S, trakk vi frem mangelen p&
innganger p& bakkenivd som en stor svakhet for knutepunktet. Denne
mangelen bidrar til svekket flyt og bevegelsesmanster, noe som igjen bidrar fil
at knutepunktet oppleves som en barriere. | det falgende @nsker vi & trekke
frem en vurdering av hvilke ringvirkninger flere tilgjengelige innganger pd

bakkeplan til stasjonen kan fare fil.
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Tilganger pd& bakkenivd til stasjonen er primcert tilgjengelig fra sarsiden, og
giennom @stbanehallen. Inngangene pd vestsiden er tilgjengelig via
kispesenteret Byporten. | kontrast fil dette er det mer utfordrende & navigere

seg frem tilinngangene fra nord- og gstsiden.

Innganger p&
bakkeplan
Opphgyde inn-
" ganger

’
’

/ Degd fasade

Figur 40: Tilgjengelighet p& Oslo S. Egen illustrasjon

Som vi kan se av illustrasjonen er det mangel p& innganger fra bakkeplan. Vi
utforsker derfor hva flere innganger pé& bakkenivé vil bidra med. Ved &
etablere flere innganger pd bakkenivd, kan det gjere stasjonen mer
tilgjengelig. Det vil lafte omrédet samtidig som det kan skape en mer samigs
opplevelse og flyt for géende. A prioritere tilgang pd& bakkenivd vil
understgtte et mer levende bygulv i den umiddelbare ncerheten til Oslo S.
Det som omkranser stasjonen, kan bli et mer attraktivt omrédde og Oslo S vil

oppleves mer giennomtrengelig.
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Innganger p&
bakkeplan
Opphgyde inn-
L, ganger

’
’

Figur 41: Alternativ tilgjengelighet. Egen illusfrasjon

Etableringen av flere innganger pé bakkenivd vil kanskje ikke fremstd som en
umiddelbart synlig Izsning, men kan skape betydelige ringvirkninger. For &
realisere dette, er det nedvendig med samarbeid mellom ulike aktegrer,
ettersom nye innganger p& bakkenivd vil kreve tilgang til omréder eid av

forskjellige interessenter.
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KAPITTEL 8: KONKLUSJON

Vi vil nd runde av oppgaven og svare pd forskningssparsmalet

«hvordan henger transportknutepunktet Oslo S sammen med byen rundtey

For & besvare dette utforsket vi 4 underproblemstillinger. Vi vil nd ta en

gjennomgang av dem, fer vi konkluderer.

Hva er relasjonen mellom byvev og knutepunkt, og hvordan oppstdr

relasjonen?

Relasjonen mellom byvev og transportknutepunkt oppstér giennom en
dynamisk og historisk utvikling, hvor begge elementene er essensielle deler av
byens struktur. Mens en bygning kan sees pd& som et statisk objekt med en
spesifikk funksjon og lasning, er et tfransportknutepunkt en kompleks, evolutiv

struktur som pdvirker og formes av byens vekst og endring over fid.

Utviklingen av knutepunktet boerer spor av ulike historiske epoker og skiffende
syn p& byplanlegging, noe som forklarer hvorfor Oslo S forholder seg fil byen
pd kote 9 i stedet for bakkeplan. Resultatet av kote 9 er mangelen av

innganger pd& bakkeplan.

Tilpasning og optimalisering av knutepunktet i forhold fil konteksten er derfor
avgjerende. Det handler ikke bare om estetikk, men om & forstd og hdndtere
evolutive prosesser. Uten en forstdelse av denne utviklingen, vilrommene
rundt knutepunktet aldri bli fullt integrert i byvevet. For & lykkes med

utviklingen av et effektivt og tilgjengelig transportknutepunkt, md vi

119



anerkjenne dets historiske kontekst og samarbeide pd tvers av aktaerer for &

oppnd en helhetlig byutvikling.

Hva er agendaen med knutepunktene?

Agendaen med knutepunktene er & fremme en bcerekraftig byutvikling som
bidrar til & oppnd nullvekstmal. Giennom dokumentanalysen er det tydelig at
knutepunktutvikling er en sentral strategi p& bdade statlig, regionalt og
kommunalt nivd. Staten forventer at byer implementerer knutepunktutvikling

som et middel for & redusere biloruk og fremme bruk av kollektivtransport,

sykling og gange.

Hvordan gjennomfegres knutepunktene og hvordan henger mdlsettinger

byvev og prosess sammen i utviklingen av Oslo S2

Utviklingen av knutepunktet Oslo S er en kompleks prosess som krever ngye
koordinering mellom ulike aktarer med varierende mal og interesser. Statens
madilsettinger om fortetting og bcerekraftig utvikling er tydelig forankret i
nasjonale og regionale planer, men gjennomfaringen meater betydelige
utfordringer p& grunn av kompleks eiendomsstruktur og manglende

samhandling mellom aktgrene.

Eiendomsstrukturen ved Oslo S, som inkluderer b&de statlige og private eiere,
illustrerer de mange interessene som md balanseres for & realisere et vellykket
knutepunkt. De statlige aktagrene, som Bane NOR og Statens vegvesen, har
ansvar for infrastruktur og transport, mens kommunale og private aktarer
fokuserer pd byutvikling og kommersielle prosjekter. Dette fgrer til en
maktubalanse og ofte motstridende prioriteringer, som igjen hindrer

helhetlige lasninger.
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Samarbeid mellom aktgrene er videre komplisert av ulik problemforstdelse og
forskjellige profesjonelle perspektiver. Finansiering er ogsd en kritisk faktor, da
ulike budsjettprosesser og tidsplaner for prosjektene skaper avhengigheter

som kan forsinke utviklingen.

Til tross for disse utfordringene er det tydelig at en vellykket utvikling av Oslo S
som et integrert knutepunkt krever en mer koordinert og langsiktig filncerming.
Ved & styrke samarbeid, samordne finansiering, og tilpasse prosjektene fil
bdde kortsiktige og langsiktige mal, kan Oslo S transformeres til et knutepunkt

som er godt integrert i byens vev.

Finnes det noen organisatoriske modeller som Igser samordning p& en god

mate?

Det finnes organisatoriske modeller som Igser samordning. Utfordringene vi
identifiserte i den forrige underproblemstilingen kan adresseres ved & hente
inspirasjon fra ulike organisatoriske modeller. Selv om modellene ikke kan
overfgres direkte, da de inneholder mangler pd grunn av den komplekse

utviklingen ved Oslo S, gir de nyttige innsikter.

| tillegg til organisatoriske modeller kan vi ogsé Icere noe fra arkitektoniske
referanser. Les Halles i Paris, for eksempel, har fokusert p& knutepunktets
innganger og skapt et giennomtrengelig knutepunkt. Dette ble Igst ved & se

pd inngangene far bygningskroppen.

Basert p& utforskningen av de tilknyttede underproblemstillingene kan vi
konkludere med at det er svakheter i sammenkoblingen mellom
transportknutepunktet Oslo S og byen rundt. Hoveddrsaken fil denne
manglende sammenhengen inkluderer utilstrekkelig samordning mellom de

involverte aktgrene og en eksisterende maktubalanse som hindrer helhetlige
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lzsninger. For & forbedre matet mellom Oslo S og byen, kan det voere

hensiktsmessig & lcere av utviklingen av andre vellykkede knutepunkter.

En mulig lasning kan veere & etablere et organ som koordinerer de ulike
interessene og ivaretar samfunnets beste, og sikrer at langsiktige lgsninger
prioriteres. Dette vil kreve en vurdering av dagens organisasjonsmodeller,
finansiering og lovmessige rammer som styrer knutepunktutviklingen. Den
ndvcerende organiseringen av knutepunktutvikling kan hindre kommunen i &
ivareta en helhetlig byutvikling, derfor er det essensielt & undersgke om
dagens virkemidler er tilstrekkelige for & styre utviklingen. Ved & adresse disse
organisatoriske og lovgivningsmessige utfordringene kan mgte mellom Oslo S

og byen forbedres.
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VEDLEGG 1 = INTERVJUGUIDE

Vi gnsker & f& en bedre forstdelse av akterbilde.
Viktig for oss & forstd bildet, hvis det er enklere & forklare ut fra en case er Voss

greit.

Sparsmail:
1. Forst fortelle om akterbildet — hvem er de ulike aktgrene?
Hvordan samarbeidet de?
Hvilke utfordringer medfglgere
Har dere en modell dere jobber ut ifra?
Hva var det som gjorde at samarbeidet i Voss fungerte s& bra?

Fortell gjerne om dine erfaringer fra dette

N o o~ b

Hva tenker du om utfordringen med at man far finansiering pd
ulik tid2 At man har ulike budsjettprosesser.

8. Voss

a. Hvorfor fikk dere til et godt samarbeid dere P& grunn av

det stedlige?
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