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Viktige mal for mange kommuner

= Attraktive — gode steder a bo og a drive neering

» Levende — folk i gatene, sentrum, liv, gay, ‘urbanitet’

* Inkluderende - tilgjengelighet uten bil, mateplasser, boliger
= Folkehelse — aktiv transport, tilhgrighet, tilgang til friomrader
» Sunn gkonomi — levere tjenester, budsjetter | balanse

» Redusere arealforbruk — LNF, natur, biomangfold, CO2-lagring

* Nullvekst i biltrafikken — klimagassutslipp, lav bilavhengighet
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De viktigste grepene

* Fortetting og transformasjon i og ved sentrum
| stedet for fortsatt bilavhengig byspredning

= Styrke sentrum

= | egge bedre til rette for sykling og gaing
» Forbedre kollektivtilbudet

» Restriktive virkemidler mot biltrafikken
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‘Byspredning’

= Bilavhengig arealutvikling, oftest pa ‘grenne omrader’

» Utbygging (boliger, arbeidsplasser, handel, mv.) med relativt
lav tetthet, lokalisert relativt langt fra sentrum og/eller sveert
tunge kollektivknutepunkter, i hovedsak pa LNF-omrader
(‘grenne omrader’), pa steder som ma anses som
bilavhengige

» Hva som er lav tetthet og hva som er lang avstand fra
sentrum vil variere med kontekst, seerlig bystgrrelse

. t@ 1 Transportgkonomisk institutt
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Fra litteraturen

Byspredning har en rekke ulemper, blant annet:

= gkt transportbehov, bilavhengighet og trafikkmengder — nar ikke nullvekstmalet, mv.
= Darlig tilgjengelighet til ulike aktiviteter for de som ikke kjgrer bil
= Negativ effekt pa folkehelse pga. lite aktiv transport (ga, sykle) i hverdagen

» Mindre attraktive, levende og inkluderende kommuner og byer

» Utarming av sentrum som felles handels- og mgtested og som identitetsskaper
= Darligere tilgang pa felles og inkluderende mgteplasser

= Ensidig boligtilbud, mangel pa sentrale leiligheter

» Hgye kostnader til investeringer og drift av fysisk og sosial infrastruktur og til sosiale tjenester
= Vanskelig a tilby ngdvendige tjenester innenfor de gkonomiske rammene og naer der folk bor

= Arealforbruk - nedbygging av landbruks-, natur- og friluftsomrader
» @kt energiforbruk, forurensing og klimagassutslipp
= ‘BehovV’ for a bygge nye veier, som gir klimagassutslipp og tap av arealer og natur

Se litteraturgjennomganger i Bovet et al., 2018; Feng and Gauthier, 2021; Hajilou et al., 2022; Litman, 2015; Moroni and
Minola, 2019; OECD, 2018; Rubiera-Morollén and Garrido-Yserte, 2020
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Lokalisering og
transportmiddelvalg
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Engebretsen og Christiansen (2011), tettsteder med flere enn 50 000 innbyggere.
Se ogsa Tenngy mfl. (2022) for byer av ulik starrelse
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Figur 51. Nedbygget areal i perioden 1990-2019 fordelt pa opprinnelig arealkategori og type

nedbygging i prosent. Kilde: Segaard mfl. 2021.
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Tiltaksanalyse for skog- og
arealbrukssektoren (LULUCF)

Hvordan Norge kan redusere utslipp av klimagasser fra
arealbruksendringer innen 2030

Hay
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Figur S2. Tiltakshierarkiet, slik det er presentert i Miljedirektoratets veiledning til
konsekvensutredninger.

Miljﬂdirektoratet mfl., 2023, https://mww.miljodirektoratet.no/aktuelt/nyheter/2023/april-2023/redusert-nedbygging-er-bra-for-klima-miljo-og-landbruk/
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Areal inn i byvekstavtalene for a stoppe byspredning

= Arealutvikling og nabokommuner (mm.) ble inkludert i byvekstavtalene fra
2018/2019

= Fordi: Bykommunene og nabokommunene ma stoppe den bilavhengige
arealutviklingen dersom man skal na malet om nullvekst i biltrafikken

Undersgkte (for KDD)

= Politikernes argumenter for a vedta planer som gir byspredning og deres
refleksjoner rundt a stoppe byspredning

» Hva fagfolkene gjar for at det skal utvikles og vedtas planer som stopper
byspredning

= Hvordan dette ble reflektert i plandokumenter utarbeidet etter inngaelse av
byvekstavtaler

» Undersgkte dette i nabokommunene til Bergen, Trondheim og Stavanger
» Dokumentstudier og 44 intervjuer

Side 9

Arealdimensjonen i byvekstavtaler

!tfulu‘u {ra Trondheimsomridet, Bergensomridet og
Nord-jaeren

Aud Tenney, Gro Sandkjaer Hanssen, Einac Leknes
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Politikernes argumenter for a fortsette byspredning

‘Hele kommunen’

= Det skal veere bra a bo i hele kommunen, god tilgang til service og tjenester i hele kommunen,
‘ta hele kommunen i bruk’

» | evende bygder, stoppe fraflytting, legge til rette for utbygging (‘bygdefelt), redusere fraflytting
= Stoppe sentraliseringen — i regionen og i egen kommune

=> Ma tillate vedlikeholdsvekst ‘alle steder’ og si ja til de som vil bygge, dette utgjar lite volum

Vil ikke fjerne eller la veere a tillate starre bilavhengige feltutbygginger pa LNF-omrader:

= Ta hele kommunen i bruk, ma fullfere pabegynte planer, forutsigbarhet for grunneiere og
utbyggere, mv.

» Vil bygge smahus og eneboliger for a tiltrekke seg familier fra byen, de har ogsa ‘rett pa’
befolkningsvekst, de tilbyr noe annet enn byen og som det er behov for

= ‘Vare utbyggingsomrader er ikke bilavhengige’ (stemmer ikke), FK kan forsterke
Iéollektlvtllbudet til disse omradene eller lage innfartsparkering slik at folk slipper a kjare bil til
yen
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Politikernes refleksjoner rundt a stoppe byspredning

* De lager sentrumsplaner, med plass til veksten, for at utbygging kan skje der i
stedet for i bilavhengige omrader, uten at de behgver a stoppe eller fijerne
utbyggingsomrader i kommuneplanens arealdel

= Alle hadde laget eller var i ferd med a lage slike sentrumsplaner (noen hadde holdt pa lenge)

= Kommunene i Trondheimsomradet hadde var tydelige pa at dette bade ville veere fordelaktig
for deres innbyggere og bidra til nullvekstmalet

» Politikerne forsto at det var forventet at de skulle endre sin arealpolitikk og at de
matte gjere det (ikke alle), men de har ikke lyst a si nei til noen

= Veldig lite stemning for a ‘ta ut utbyggingsomrader fra KPA'’ eller a gjgre andre
restriktive grep for a begrense den bilavhengige arealutviklingen

u .
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Hva planleggerne gjgr for a gke politikernes forstaelse av
konsekvensene av beslutningene (planstrategier)

| planstrategier, hvor man skal beskrive viktige utviklingstrender og utfordringer og
avklare hvilke planer som skal utarbeides:

= | egger vekt pa de lokalt viktige malene — hele kommunen, tilgang til tienester, mv.
= Viser til nasjonale og regionale mal, krav og faringer, samt til FNs baerekraftmal
= Bruker data og kunnskap for a dokumentere utfordringer, som:

= Befolkningsveksten flater ut (noen steder)

= ‘Aldrende befolkning’

= Homogen boligsammensetning, stor overvekt av smahus, mangel pa sentralt
lokaliserte leiligheter, mangel pa boliger med universell utforming, mv.

» Forklarer hvordan dette (mv.) skaper utfordringer mtp. kommunens gkonomi og
mulighetene til a tilby offentlige tjenester av god kvalitet til alle og ‘i alle deler av
kommunen’

u .
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Hva planleggerne gjgr for a gke politikernes forstaelse av
konsekvensene av beslutningene (planstrategier)

» Forklarer hvorfor eksisterende arealstruktur (spredt bebyggelse og lange
avstander) forsterker utfordringene, og hvorfor fortsetting av dagens arealpolitikk
(byspredning) vil forsterke dem vytterligere

" Dokumenter overkapasitet av utbyggingsarealer, at mange er ‘feil lokalisert’, og at
det ikke behov for a regulere mer
= Opptelling og sammenligning av utbyggingsbehov og kapasitet i eksisterende planer
= Kart over utbyggingsarealer som ikke er regulert eller bygget ut
= Arealregnskap

= Forklarer hvordan:

= Overkapasitet gir uforutsigbarhet for utbyggere og innbyggere mtp. hvilke tiloud som vil finnes
hvor (skole, mv.)

= Det skaper problemer knyttet til effektiv, rettferdig og rask (nok) behandling av
reguleringsplaner

= Det bidrar til at kommunen blir mindre attraktiv for utbyggere, innbyggere og virksomheter

= Mm.
u .
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Overkapasitet av arealer regulert til utbygging 1 KPA

Table 5: Demand for land zoned for development versus capacity in adopted plans
have mainly focused on demand for housing.

. Most municipalities

Municipality Demand Capacity in Comment Reference
adopted plans
Askay Between 3.500 and 10.000 new Room for between 2.900 and 4.000 Askgy municipality
5.000 units in the housing units new hausing units in their main (2017)
planning period centre plan
Bjgrnafjorden | Population growth of - Room for 7.500 new residents within | Bjgrnafjorden
5.000 persons the their main centre plan rmunicipality (2020;
coming 20 years 2022a)
Malvik 720 new housing units | 2.000 new - Malvik municipality
the next 10 years housing units (2019)
Melhus Population growth of 7.800 new Room for twice as many new housing | Melhus municipality
3.300 inhabitants the inhabitants units within their main centre plan (2019; 2020)
next 20 years than expected demand in the
municipality the next 20 years, also
room for all new workplaces and
retail
@ygarden - - Says the capacity is larger than the @Gygarden municipality
expected demand (2020)
Randaberg - - Says the capacity is larger than the Randaberg
expected demand municipality (2020a; b)
Sola 2.700 new housing 7.500 new - Sola municipality
units the coming 20 housing units (2022)
years
Stjgrdal - - Room for 680% of the housing Stjgrdal municipality
demand in the municipality the next (2019)
25 years in their main centre plan
14
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Hva planleggerne gjgr for a gke politikernes forstaelse
av konsekvensene av beslutningene (kommuneplaner)

| kommuneplaner (bade vedtatte og hgringsversjoner):

= Anerkjenner mal om at det skal veere bra a bo i alle deler av kommunen, gode tjenester,
levende bygder, mv.

= Viser til regionale, nasjonale og FNs baerekraftmal

= For & oppna dette (og andre mal) foreslar de lgsninger:
= Definere et hierarki av sentre
= Avklare i hvilke sentre kommunen vil opprettholde og forsterke hvilke tilbud og tjenester
= Bygge innenfra og ut i sentrene
= Definere et attraktivt og levende kommunesentrum som og styre det meste av utviklingen dit
= Planlegge for en hgyere andeler sentralt lokaliserte leiligheter (med universell utforming)
= Noen foreslar at de skal vurdere a ‘ta ut’ utbyggingsomrader fra KPA
= Med mer

L
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Hva planleggerne gjar for a gke politikernes forstaelse
av konsekvensene av beslutningene (kommuneplaner)

Forklarer hvordan dette kan bidra til at man oppnar:

= Levende lokalsamfunn, med variert boligtilbud, hvor de fleste i ulike deler av
kommunen har god tilgang til basistjenester

= Et attraktivt og levende sentrum, som mgtested for alle i kommunen

= Bedre tilgjengelighet for alle, inkludert de som ikke kjare bil

= Hgyere andel av turene kan gjare til fots, pa sykkel eller med kollektivtransport
= Redusert bilavhengighet og trafikk (nullvekst)

= Bedre muligheter til a levere kommunale tjenester til alle innenfor gkonomiske
rammer

= Starre forutsigbarhet for innbyggere, grunneiere, virksomheter og utbyggere
= Raskere, mer effektiv og mer rettferdig behandling av plansaker

= Kommunen blir mer attraktiv for innbyggere, virksomheter og utbyggere

= Redusert arealforbruk (landbruk, natur, biologisk mangfold)

L
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KPS @ygarden (vedtatt 2022)

9.1 AreaLstrategiar for a ta heile * Disponera areal til 3 opparbeida tur- og friluftsomrade tett pd,
) ' glleri alle sentersonens.
kommunen i bruk *  Ha wekst og utvikling gjennom fortetting og effektiv bruk av areal

innanfor sentersonens til bustader, arbeidsplassar og offentleg og
privat tenestetilbod.

Vi skal vidareutvikla eksisterande utbyggingsstrukturar | kommunen *  Tilpasza grad av fortetting og effektivisaring ut i fra nivaa i
var, wed a prioritera og disponera areala vare ut i fra dei fire nivaa i centarstrukturen.
senterstrukturan, *  Legga til rette for at det vert bygd eit variert bustadtilbod i heile
kommunan.
*  Prioritera trygge of attraktive koplingar og trasear for gaande og
9.1.1 Viktige grep for a ta heile syklande innanfor sentersonene.

kommunen i bruk

=  Senterstrukturen, saman med dei andre arealstrategiane, skal vera
git verktdy for & ta vare pa identitet og sertrekk ved sentera og
bygdene vare.

*  potensialet og moglegheitens som sentera og bygdene aller=ie har
skal kunna utnyttast.

*  omrade med regulerte bustadfelt, der det er fgrt fram kommunale
vass- og avlaupsanlegg, gang- og sykkelveg, og med nzrleik 1l skule
oz harnehage, ma 3 hgve til utviding oz fortetting der dette ligg il
rette.

*  korte avstandar til kvardagsfunksjonar, rekreasjonsomrade og
effektive mobilitetslgysingar, skal bidra til eit enkelt og godt
kvardagsliv. Ogsa for dei som framleis ma bruka bil for & na sitt
nEraste senter.

* Endeleg fastsetting av sentersonene skal gjerast i arealdelen 1l
kommuneplanen.

*  Prioritera natur- og friluftsareal som er viktige for at sentera vare
er attraktive bustadomrada.

*  Ha tydelege kollektivpunkt i alle sentersonene, kopla mot
imnfartsparkering.

Wik | Foto: |'.l.".;Jf Muogna Wik t O 1 Transportgkonomisk institutt
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Noen tendenser | plandokumentene

= De vedtatte KPSene har arealstrategier med tydelige faringer i retning a begrense byspredning

= Noen har vedtatt KPA (Malvik, Randaberg) hvor de har avslatt alle forslag om nye
utbyggingsomrader

= Stjgrdal introduserte ‘bygdefelt’ i forrige KPS/KPA, men diskuterer na a fjerne noen fordi det er lite
interesse for a bygge der og fordi ‘noen ligger feil’

» Sola omregulerte 268 dekar LNF-arealer til utbygging i KPA 2019, men i KPA 2022 (haring) agker
LNF-arealer med 1 dekar

= Referater fra kommunestyremgter viser at diskusjonene gar hgyt, at det er ulike oppfatninger og
meninger, men det ser ut til a veere en utvikling mot at man akseptere den nye forstaelsen som

innebaere a stoppe eller redusere byspredning

= Noen sliter med a fa utarbeidet planer og har enna ikke lagt ut KPS pa haring

L
_ tm-] : Transportgkonomisk institutt
Side 18 Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning



Sola kommune, endring fra 2019 til 2022

8 AREALREGNSKAP AREALREGNSKAP

Med bakgrunn i kommunestyrets vedtak i sak 04/201% og 72/201%, kommunal- og modemisarings-
departmentsts vadtak fattet 15.05.2020, er dat forstatt folgende endringer av arealformal i kommuneplan

2013-2035: Oversikt over foreslatte endringer i arealformal i kommuneplan 2022-2040 er vist i tabellen under:

ENCDRINGER I AREALDISPOMERINGER (daa)
Jnr. Gnr./ Baolig/ | Off. Nagr- Annet | Sam- Friomr. | LNF Sje
17/340 bor. Fritid ing anlegg | ferdsel _ ) ENDRINGER I AREALDISPONERINGER (daa)
11 Joa +3,2 -3,2 Arealinnspill
1z 20/63 | +0,2 -0,2 (nummer ref, Gnr./ Eritids Off./pri :
! . . - fprivat . Offentlig
Olberg Figur 1) Belig . - MNaering | Forsvaret |Samferdsel | - ] LNF
20174 20710, ETEN bnr. bebyggelse | tjenasteyting friomrade
Haland 21,15 KU &
Olbarg 0 ROS)
21/8,3 Hensyns- LNF2 (2) 13/22 -1,1 1,1
2 Sone
21+54 10/6.2 + -108,3
Tjora sor 1,23, 108,3 LNF3 (13) 21/6,17 -4,6 5,9
50m.fl
27 15/14 -12,6 | +13,6
Samme NAE1 (3) 31/76 -66,9 66,9
29+78 {1 =jo) +63,9 -63,9
+90,forslag: _
Haga+Risal NAE2 (3) 31/230 35,6 35,6
29+78 3/279 (+/-
+30 31.7) NAE3 (3) 31/238 4,7 -4,7
Forslag 2 Hensyns-sone
Myklebust
42+45 8/26 5.4 -5.4 BOL1 (4) 3/624 1,0 -1,0
Risa L, Tjora | 10/
114 BOL2 (5) 4/147 1,8 -1,8
S0+87 +1.4 -1.4
Soamme
71 14720 | +0.8 0.8 FRI1 (5) 4/147 -1,0 1,0
Kirke-sela [
72 33/1 +1,2 -1,2 37/3,
Sande BOL3 (6) 37/8 24,0 -24,0
76 21/6, | +2 -2
Haland 17 FRI2 (7) 6/55 -18,4 18,4
84 Sarnes 36/ +1.4 -1,4
203 TIEL (8) 28/76 -1,5 1,5
89, forslag2 | 32/ +135 [ +35 +105 | -275
Skadberg 3,26 TIE2 (9) 31/102 2,1 21
52 36/35 | +0,5 -0,6
Semes FRI3 (10) 1/185 -2,1 2,1
101 34/74 +/- 65
Joa Parsell- BOL4 (11) 14/218 1,3 -1,3
hage
ioz2 36/1 +1 -1 1184;{1;;;
Sarnes BOLS (12) 313' 314' 5,2 -5,2
K.sak 14/ -120.8 + 1208 3‘1? !
72/2019
Kirkesola Sum 251 -6,5 -91,1 107,2 -35,6 -19,5 19,4 1,0
KMD (I sja) (+/-
15.05.2020 Hensynssone:
Rott/Flathalm,
17.061.1 Sola kommune (2019 og 2022)
igdel
N355.291,2 | S
Sum + + ¥ ¥ N ¥ N ) . @1 : Transportgkonomisk institutt
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Relevans for Include:
Omstilling til et sosialt rettferdig lavutslippssamfunn

= Fortsatt byspredning (bilavhengig arealutvikling) gjar det vanskelig a realisere et
sosialt rettferdig lavutslippssamfunn

= Det gjor det vanskelig a sikre sosial rettferdighet (som god tilgjengelighet til sosiale
tienester uten bil for alle) for de som bor der og det bidrar til gkte klimagassutslipp

= Omstilling innebaerer at vi ma slutte med noe av det vi har gjort sa langt

= A slutte med byspredning er en viktig del av utviklingen mot et sosialt rettferdig
lavutslippssamfunn

= Fagfolkene har en sveert viktig rolle | a bidra med kunnskap og Igsninger i plan- og
beslutningsprosesser, og | a legge til rette for reflekterende prosesser som apner for
sosial leering og @kt forstaelse blant politikerne

= En del politikere kan gke og endre sin forstaelse av utfordringer, mal, sammenhenger
og mulige lgsninger, som kan fare til at de endrer mening og politikk

= Andre politikere ikke er villige til a endre gjeldende politikk og stoppe byspredningen

u .
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Viktige mal for kommunene:

= Attraktive — gode steder a bo og a drive neering

» Levende — sentrum, folk i gatene, liv, gay, ‘urbanitet’

» Inkluderende — tilgjengelighet uten bil, mgteplasser

= Folkehelse — aktiv transport, tilhgrighet, tilgang til friomrader
* Sunn gkonomi — budsjetter i balanse

* Nullvekst i biltrafikken — klimagassutslipp, lav bilavhengighet

» Redusere arealforbruk — LNF, natur, biomangfold, CO2-lagring
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Heldagsseminar i Forum for byutvikling og bytransport
Planlegging og utvikling i og av sentrum i byer og
tettsteder

Vi inviterer til heldagsseminar i Forskningsparken i Oslo og haper a samle
mange som jobber med planlegging og utvikling i og av sentrum.

Dato: 27.6.2023 kl. 9.30-15.30.
Meld deg pa her

Forskningsgruppen Byutvikling og bytransport pa T@I, som driver Forum for
byutvikling og bytransport, jobber med en rekke prosjekter knyttet til sentrum. |
seminaret vil vi presentere resultater fra denne forskningen. Vi har ogsa invitert
dyktige fagfolk som jobber planlegging og utvikling av sentrum i byer og tettsteder
for a dele av sin erfaring.

https://www.toi.no/bybyforum/neste-seminar/
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Byspredning — hvem og hva er det bra for?

Undersgke, blant annet | kommuner som er partnere i Include:

= Hvem blir involvert og hensyntatt, hvem vinner og taper?
= Hvem er involvert i og har innflytelse pa planprosesser som resulterer i byspredning?
= Hvem sine interesser blir hensyntatt nar slike prosesser resulterer i byspredning?
= Hvem vinner og hvem taper pa at byspredning tillates?

= Malsettinger, kunnskap og makt
= Ansees mal om klima/miljg og om sosial rettferdighet som malkonflikter i slike prosesser?

= Hva slags kunnskap legges til grunn? Brukes sosial rettferdighet som et argument for
byspredning? Av hvem?
= Hvem har makt til & pavirke om planprosesser resulterer i planer som gir byspredning?
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Malsettinger, kunnskap og makt

= Mal, malkonflikter
» Kunnskap, argumenter, ‘knowledge claims’

= Makt, fordeling og hvordan den utgves
= Direkte, agendasettende, strukturell (Lukes 2005)

= Pavirker hverandre, planene og utviklingen

Rammebetingelser - PBL, NTP, mv.

l

/-

Tenngy (2012)

Side 27

(u)!

Transportgkonomisk institutt

! Stiftelsen Norsk senter for sa

mferdselsforskning



Framing og reframing; mal, kunnskap og makt

(Rein & Schon, 1993; Schon, 1983)

Mal, malkonflikter

Forstaelse av hva

|:> som er ‘problemer’, Planer for Arealutvikling —

bilavhengig

mulige ‘l@sninger’ og arealutvikling (KPA)
legitim kunnskap

Kunnskap

byspredning eller
ikke
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Malsettinger, kunnskap og makt

= Planleggerne brukte sin agendasettende makt til & ‘reframe’ diskusjonene
= De anerkjent lokalt prioriterte mal — og gjentok dem

= De brukte kunnskap til a dokumenter at dagens arealstruktur og arealpolitikk bidrar negativt til
a na malene, og skaper problemer

= De brukte kunnskap for éoforkjare politikerne at deres forstaelse av problemer, arsak-virkning,
og valgte lgsninger for a na mal er feill

= De foreslo Igsninger som innebaerer a redusere bilavhengig byspredning, og viste at dette
BADE bidrar til & na lokalt prioriterte mal OG & n& mal om nullvekst, bevare LNF, mv.

» De pekte pa den strukturelle makten i pbl-systemet

= Med dette pavirket de den direkte makten (kommunestyrets flertall) i retninger som kan bidra
til & redusere byspredningen

» Kontroverser som tilsynelatende kunne forklares med ‘kvasi-enighet’ om nullvekstmalet kan i
stedet forklares med ‘kvasi-uenighet’, etter at planleggerne presenterte kunnskap som viste at
tilsynelatende konflikterende mal kunne nas gjennom den samme arealpolitikken (stoppe
byspredning)
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