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Forord 
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 meg og har gitt meg opp over årene. Jeg setter uendelig pris på dere! 


Askøy, 19. mai 2021 


Tommy Stamnesfet Loddengaard 
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Sammendrag 


Den kompakte byen og bærekraftig utvikling knyttet til transportinfrastrukturer er sentrale 
 tema for denne oppgaven. Infrastrukturtiltak for ulike transportformer har stor betydning for 
 en miljø- og klimavennlig byutvikling, og de gjeldende overordnede målsetningene FNs 
 bærekraftsmål danner grunnlaget for hvordan de regionale og kommunale planene skal føre til 
 en bærekraftig utvikling. Bergen kommunes arealdel (KPA, 2019) bygger derfor på 


overordnede føringer gitt gjennom regionale og statlige planer og retningslinjer. 


Fellesnevneren i disse dokumentene er behovet for et bærekraftig utbyggingsmønster og 
 nullvekst i biltrafikken. For å møte målene er høy arealutnyttelse rundt 


kollektivknutepunktene den gjeldende strategien. Tematikken omkring dette blir adressert 
 gjennom min hovedproblemstilling, som er «Hvordan kan Bybanen til Fyllingsdalen fungere 
 som et redskap for bærekraftig byutvikling?». For å gå dypere inn i hvordan de ulike 


styringsnivåene spiller inn i byutviklingen har jeg også formulert to underproblemstillinger. 


(Ⅰ): «På hvilken måte er bærekraftsmålene intendert til å ha en transformerende kraft på 
 lokalitetene Oasen, Mindemyren og Fløen/Møllendal?». Og (Ⅱ): «På hvilken måte blir 
 bærekraftsmålene realisert i plan- og realiseringsprosessen?». 


For å underbygge mine diskusjoner bygger mitt teoretiske rammeverk på teorier og begreper 
 innenfor bærekraft, planlegging, fortetting, konflikt og kompleksitet. Litteraturen viser blant 
 annet noen utfordringer og muligheter som gjenspeiler det Bergen kommune opplever ved 
 etablering av Bybanen til Fyllingsdalen. For å samle inn empirisk data har jeg primært brukt 
 semistrukturert intervju og dokumentanalyse som mine kvalitative metoder.  


Funnene i studien viser at det en rekke ulike meninger om hvordan FNs bærekraftsmål blir 
 brukt i planleggingen, men at fellesnevneren er at målene antas å være tolket, sektorisert og 
 iverksatt i de lokale kommuneplanene; samfunnsdelen (KPS, 2015) og arealdelen (KPA, 
 2019). De overordnede strategiene inneholder også tolkningsrom, og generelt har 


målformuleringene på overordnet plannivå ofte vanskeligheter for å bli operasjonalisert til 
 lokalt nivå. Generelt sett har bærekraftsmålene hatt en mobiliserende effekt av forskjellige 
 aktører, der blant annet Bybanen kan spille en viktig rolle innenfor bærekraftig transport og 
 areal. Studien konkluderer med at Bybanen kan bidra til en bærekraftig utvikling, hvis 
 utviklingen foregår etter de lokalt satte visjonene og målene, som går ut på at ubrukt 


grøntareal (byspredning) ikke foregår og at det som bygges ut har fokus på sosial bærekraft. 
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Abstract 


The compact city and sustainable development related to transport-infrastructures are key 
 topics for this thesis. Infrastructure measures for various modes of transport are of great 
 importance for environmentally and climate-friendly urban development, and the current 
 overarching objectives of the UN's sustainability goals form the basis for how the regional 
 and municipal plans are to lead to sustainable development. Bergen municipality's area-plan 
 (KPA, 2019) is therefore based on general guidelines given through regional and state plans 
 and guidelines. The common denominator in these documents is the need for a sustainable 
 development pattern and zero growth in car traffic. To meet the goals, high area utilization 
 around the public transport hubs is the current strategy. The theme around this is addressed 
 through my research question "How can the light rail (Bybanen) to Fyllingsdalen function as 
 a tool for sustainable urban development?". To go in depth in how the different levels of 
 government play a role in urban development, I have also formulated two sub- research 
 questions (Ⅰ): «In what way are the sustainability goals intended to have a transforming 
 power at the localities Oasen, Mindemyren and Fløen / Møllendal?». And (Ⅱ): "In what way 
 are the sustainability goals realized in the planning and realization process?". 


To support my discussions, my theoretical framework is based on theories and concepts 
 within sustainability, planning, densification, conflict and complexity. The literature shows, 
 among other things, some challenges and opportunities that reflect what Bergen municipality 
 is experiencing when establishing the light rail to Fyllingsdalen. For my empirical data, I have 
 primarily used semi-structured interviews and document analysis as a qualitative method. 


The findings of the study show that there are several different opinions about how the UN's 
 sustainability goals are used in planning, but that the common denominator is that the goals 
 are assumed to be interpreted, sectorized and implemented in the local municipal plans; 


community-part (KPS, 2015) and the area-part (KPA, 2019). The overall strategies also 
contain room for interpretation, and in general the goal formulations at the overall plan level 
often have difficulties in being operationalized to the local level. In general, the sustainability 
goals have had a mobilizing effect of various actors, where, among other things, the light rail 
can play an important role in sustainable transport and area. The study concludes that the light 
rail can contribute to sustainable development, if the development takes place according to the 
locally set visions and goals, which means that unused green space (urban sprawl) does not 
take place and further development has a strong focus on social sustainability. 
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1.  Introduksjon 


1.1 Innledning 


Bærekraftig utvikling er det fundamentale perspektivet for dagens plan- og bygningslov, og 
 lovens første paragraf er at «Loven skal fremme bærekraftig utvikling til beste for den 


enkelte, samfunnet og framtidige generasjoner.» (Pbl. § 1-1). Ifølge Higdem og Hagen (2018, 
 s. 95) er kompleksiteten ved bærekraftig utvikling høy, og utfordringer om ansvar, myndighet 
 og samarbeid er mange. På regionalt nivå blir dette svært tydelig grunnet fragmenteringen i 
 offentlig sektor har økt samtidig som nye offentlige, privatiserte eller hybride organisasjoner 
 er etablert. By- og arealplanlegging er i norsk sammenheng en regulativ praksis, hvor verdier 
 og politiske mål omgjøres til regler for framtidig handling. Arealformål, utnyttelser, høyder, 
 standarder og normer er noen av de typiske reglene som skal avveies av ulike interesser og 
 sektorhensyn og videre bidra til å styre og kontrollere fremtidig byutvikling (Kristiansen og 
 Nyseth, 2018, s. 292).  


Globale prosesser som menneskeskapte klimaendringer påvirker urbane og rurale steder og er 
 en av vår tids store utfordringer. Overordnede mål og visjoner som bestemmes av nasjonale 
 og internasjonale organisasjoner er med på å forme de regionale og kommunale planene som 
 skal føre til en bærekraftig utvikling. FNs 17 bærekraftsmål er en felles arbeidsplan for hele 
 verden, der målet er å utrydde fattigdom, bekjempe ulikhet og stoppe klimaendringene innen 
 2030 (FN, 2020 b). Lokal by-planlegging må derfor forstås i større økonomisk, sosial, politisk 
 og økologisk spekter, der blant annet transportinfrastruktur- og tiltak har stor betydning for en 
 miljø- og klimavennlig byutvikling. Jeg ønsker derfor å undersøke Bybanen i Bergen nærmere 
 og hvordan dette transportsystemet blir brukt som et redskap i byutvikling i kommunen. 


Bybanen sies å være bærebjelken i kollektivsystemet og rundt dens holdeplasser planlegges 
 det i hovedsak utbygging ved fortetting. Tematikken i oppgaven tar for seg diskusjonen om å 
 utvikle byen i en bærekraftig retning, der relasjon mellom urbanisering og klimautslipp er 
 sentralt.  


1.2 Kontekst 


Byutviklingen i Bergen skal ifølge kommuneplanens arealdel 2018 (2019), heretter kalt (KPA 
 2018) ha et bærekraftig utbyggingsmønster og nullvekst i biltrafikk. Dette betyr at 


byutviklingen skal være kompakt og arealutnyttelsen rundt kollektivpunktene skal være høy. 


Kompakt byutvikling og fortetting har siden 1990-tallet vært den dominerende strategien i 
Norge og Europa (Hanssen et al., 2015, s. 20) og i Bergen kommune har nåtidens byutvikling 
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gått fra fortetting til kvalitet i fortetting (KPA, 2018). De positive utfallene av å bygge 


kompakt kan blant annet være energi- og investeringsbesparelser i bygninger, transportmessig 
 kan bilbruken bli redusert og en samlokalisering av ulike funksjoner kan øke gå- og 


sykkelfrekvensen. Utfordringene knyttes ofte til at den sosiale bærekraften kan svekkes, ved 
 at kvaliteten på utendørsrommene ikke er gode nok. Dette kan skyldes en ujevn fordeling av 
 miljømessige og sosiale byrder som har blitt oversett. Forskjellige nabolag og bydeler treffes 
 ujevnt av fortettingens ulemper, som skaper utfordringer for videre byutvikling (Bergsli, 
 Hanssen og Sirowy, 2019, s. 36).   


Arbeidet, diskusjonen og planlegging av Bybanen har pågått i flere år og i mars 2000 vedtok 
bystyret kommunedelplan for byggetrinn 1, som går fra Bergen sentrum til Nesttun. Siden 
åpningen av byggetrinn 1 i 2010 har Bybanen utviklet seg videre til Lagunen (byggetrinn 2) i 
2013 og til Flesland (byggetrinn 3) i 2017 (Kommuneplanens Arealdel, 2018). Pr. dags dato 
(05/2021) er utbygging til Fyllingsdalen (byggetrinn 4) i gang og er forventet ferdig i 2022-
2023. Bybanen har egen trasé og ble bygget for å avlaste vegnettet, forbedre kollektivtilbudet 
og redusere privatbilbruken. Bybanen driftes av 750 volt likestrøm og transporterer daglig 
60 000 passasjerer fra Bergen sentrum til Flesland fordelt på ca. 330 avganger (Bybanen.no, 
2020 (a)).  



(11)3 
 1.3 Disposisjon 


Gjennom det første kapittelet har jeg gitt en innledning til oppgavens tema, samt 
 grunnleggende fakta om Bybanen i Bergen.  


I Kapittel 2 presenteres oppgavens problemstilling og underproblemstillinger, samt hva jeg 
 skal gå nærmere inn på i oppgaven. 


Kapittel 3 tar for seg mitt utvalgte studieområdet og i oppsummerende trekk hvordan det 
 norske plansystemet fungerer.  


Kapittel 4 tar for seg teoretiske begreper som ligger til grunn for prosjektet og som knytter seg 
 til problemstillingene. Her presenteres de bærekraftige utfordringene som Norge og Bergen 
 kommune har fra ett by- og arealplanleggingsperspektiv.  


I Kapittel 5 presenteres oppgavens metodologiske grunnlag. Det vil bli gjennomgang av 
 metodologiske valg som forskningsdesign, metoder, informanter, analytisk tilnærming og en 
 begrunnelse for hvilke valg som måtte tas under arbeidet. Videre vil en gjennomgang av 
 feltarbeidet, etiske retningslinjer og metodiske svakheter beskrevet. Til slutt vurderes validitet 
 og relabilitet, samt noen avsluttende refleksjoner av mine metodologiske valg.  


I Kapittel 6 blir prosjektets resultater presentert, analysert og diskutert. Her greies det ut om 
 de empiriske resultatene som videre blir kritisk diskutert opp mot det teoretiske rammeverket.   


Kapittel 7 oppsummerer og besvarer oppgavens problemstillinger, samt en konklusjon blir 
fremlagt. Til slutt pekes det på oppgavens betydning for videre forskning. 
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2.  Problemstilling 


Overordnede mål og planer har de siste årene pekt på at byutviklingen skal være kompakt og 
 bærekraftig. I Bergen kommune kan en slik byutvikling knyttes tett til kollektivtransport og 
 særlig omtales Bybanen som bærebjelken i kollektivnettet. I denne oppgaven ønsker jeg 
 derfor å studere hvilke virkninger bybaneprosjektet til Fyllingsdalen har for videre 
 byutvikling i Bergen.  


Innenfor planlegging er det ulike styringsnivåer der både det regionale og kommunale nivået 
 spiller inn for hvordan byutviklingen skal foregå. I min oppgave må jeg derfor se på de 
 forskjellige plannivåene og hvilke overordnede målsetninger som ligger til grunn for å få til 
 en bærekraftig byutvikling.  


Hovedproblemstilling: Hvordan kan Bybanen til Fyllingsdalen fungere som et redskap 
 for bærekraftig byutvikling? 


Underproblemstillinger: 


I.  På hvilken måte er bærekraftsmålene intendert til å ha en transformerende kraft på 
 lokalitetene Oasen, Mindemyren og Fløen/Møllendal? 


II.  På hvilken måte blir bærekraftsmålene realisert i plan- og realiseringsprosessen? 


Gjennom oppgaven vil jeg studere hvordan det jobbes med bærekraftig byutvikling og 
 planleggingen av Bybanen til Fyllingsdalen. Jeg vil gå nærmere inn på stoppestedene 
 Fløen/Møllendal, Mindemyren og Fyllingsdalen, der jeg skal se på hvilken transformerende 
 kraft Bybanen har i realiseringsprosessen, hvilke muligheter eller utfordringer den kan skape, 
 samt diskutere helheten av byutviklingen i Bergen knyttet til bærekraft, kompleksitet og 
 konflikter.  


Dette vil jeg gjøre ved å undersøke hvordan planleggere og andre sentrale aktører jobber, 
forstår og tolker ulike overordnede mål og visjoner som ligger til grunn for bybaneprosjektet.  
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3.  Studieområde 


Mitt prosjekt tar for seg 
 bærekraftig stedsutvikling i 
 Bergen kommune. Jeg skal i 
 hovedsak studere planarbeidet 


«Bybanen til Fyllingsdalen», men 
 også benytte caseområdene 
 Mindemyren, Fløen/Møllendal og 
 Fyllingsdalen, som alle er 


sentrale stoppested langs 
 bybanetraséen der ulike 
 byutviklingsidealer foregår.  


Den planlagte bybanetraséen 
 strekker seg sørover fra Bergen 
 Sentrum til Mindemyren og 
 videre sør-vest gjennom en ny og 
 lang tunnel til Fyllingsdalen. 


Banen går gjennom flere urbane 
 områder som har varierende 
 potensiale for videre byutvikling. 


Noen områder har tette 
 sentrumssituasjoner, andre er 
 transformasjonsområder, 
 næringsområder og sentrale 
 bydelssentre frem mot 
 endestoppet i Oasen i 


Fyllingsdalen. På figur 1 ser man hvor den planlagte traseen for bane og sykkel skal gå, samt 
 sentrale holdeplasser 
(
Risiko- og sårbarhetsanalyse - SWECO, 2016).  

Figur 1 Planlagt trasé for bane og sykkel, Bybanen byggetrinn 4 (Risiko- og 
 sårbarhetsanalyse - SWECO, 2016). 


*Det må rettes oppmerksomhet til at figur 1 er plankart for den opprinnelige planen som 
inneholdt endeholdeplass på Spelhaugen, denne ble endret til Oasen i 2018. 
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Bybanen er en del av Bergensprogrammet for transport, byutvikling og miljø. Bybanen mot 
 Fyllingsdalen er byggetrinn fire i Bergen bystyrets Bybanenett for bergensområdet, der 
 byggetrinn én ble vedtatt i 2010 (Delstrekning 1: Nonneseter - Kronstad., 2017).  


Bystyret vedtok i 2014 politisk vedtak om å starte planprosess for områdereguleringsplaner 
 for bybane fra Bergen sentrum til Fyllingsdalen. Videre ble reguleringsplanforslaget for alle 
 fire delstrekningene vedtatt i bystyret 21. juni 2017. Endestoppet som opprinnelig skulle ende 
 i Spelhaugen, ble endret 5. april 2018 til Oasen, som ligger sentralt plassert ved kjøpesenteret 
 i Fyllingsdalen. 


Plan- og bygningsetaten i Bergen kommune har utarbeidet fire fagnotater i saken, et for hver 
 delstrekning. Konsulenter i planarbeidet har vært Sweco AS og Cowi AS 


(Bergensprogrammet.no, 2019). 


Planarbeidet er ifølge Delstrekning 1: Nonneseter - Kronstad. (2017) delt i fire strekninger: 


- Midlertidig endeholdeplass i Kaigaten. PlanID 64840000, detaljreguleringsplan. 


- Delstrekning 1, Nonneseter – Kronstad. PlanID 64040000, områdereguleringsplan. 


- Delstrekning 2, Mindemyren. PlanID 64860000, detaljreguleringsplan. 


- Delstrekning 3, Mindemyren – Fyllingsdalen. PlanID 64050000, områdereguleringsplan. 


Bergen kommunes Arealdel poengterer at kollektivsystemet ligger til grunn for Bergens 
 senterstruktur (KPA, 2019). Samtidig er målet om nullvekst i personbiltrafikken forankret i 
 Klimaforliket, Nasjonal transportplan, Regional areal- og transportplan og byvekstavtalen. 


Den innebærer at persontransportveksten skal skje ved gange, sykkel eller kollektivt og for å 
klare dette er et konsentrert utbyggingsmønster viktig.  
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 3.1 Case 1 - Fløen/Møllendal 


Fløen/Møllendal er et tidligere industriområde og har ifølge konsekvensutredningen for 
 Bybanen til Fyllingsdalen (2017) vært arena for fortettings- og større revitaliseringsprosjekter 
 de siste årene. Bybanen vil, gitt dagens situasjon, i liten grad bidra til å utvikle et 


kommunikasjonsknutepunkt i Møllendal/Fløen, men det er likevel positivt at det er 
 overgangsmuligheter til annen kollektivtrafikk. Ved en omlegging av den helhetlige 
 rutestrukturen vil situasjonen imidlertid kunne endres. I Møllendal er det lagt til rette for 
 transformasjon av området gjennom flere vedtatte reguleringsplaner, men ifølge 


Planbeskrivelsen (2017) er det ingen områder innenfor delstrekning 1 som utpeker seg 
 spesielt for videre byutvikling, slik som på Mindemyren og i Fyllingsdalen. 


I planbeskrivelsen av delstrekning 1 (2017) pekes det imidlertid på at introduksjonen av 
 Bybanen sannsynligvis vil gi et godt løft. Det er allerede etablert kunsthøyskole, samt 


studentleiligheter, vanlig leiligheter og kontorer. «Our City, Our Collective» er et eksempel på 
 et boligprosjekt under planlegging ved Grønneviksøren der sosiale kvaliteter er i fokus. Her 
 eksperimenteres det med kollektive boformer som skal legge til rette for felleskap, økologiske 
 og økonomisk fordeler som f.eks. deling av ressurser og minimere behovet for bil (Bergen 
 kommune, 2019). 


Figur 2, Influensområde for holdeplassen i Møllendal. (Delstrekning 1 - Nonneseter – Kronstad, 2017)
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 3.2 Case 2 - Mindemyren 


Mindemyren har lenge vært dominert av næringer innen lager- industri- og 


transportvirksomhet, samt noe innslag av forrentninger og rene kontorbygg. Bergen 
 kommunes byråd har lagt frem planforslag med potensiale for 1400 boliger og 23 000 
 arbeidsplasser og med dette, et ønske om å gjøre dette området til et attraktivt, urbant og 
 intensivt næringsområde. 


Videre, i 


områdereguleringsplanen for 
 Mindemyren beskrives den 
 ønskede utviklingen og 
 planen forutsetter at støyende 
 og arealkrevende 


virksomheter flytter ut til 
 byens randsoner, og større 
 kontorvirksomheter flytter 
 inn til området. Bybanens del 
 i transformasjonen er knyttet 
 til at den økte tettheten, med 
 blant annet lav 


parkeringsdekning gjør at en 
 god kollektivbetjening må 
 være på plass, og Bybanen vil 
 derfor bygge opp under disse 
 planene ved å øke 


attraktiviteten, mobiliteten og 
 tilgjengeligheten i området 
 (Konsekvensutredning, 
 2017). På figur 3 viser 
 influensområdet på 


Mindemyren, der Minde nord 


(Kanalveien) og Minde sør (Kristianborg) er holdeplass for bybanen. Holdestoppet Wergeland 
 (bybanelinjen mot videre sør) er også tatt med fordi den holdeplassen ligger nærmere enn 
 holdeplassene på Mindemyren for de som bor i den midtre delen av planområdet. 


Figur 3, Influensområde for Wergeland, Minde nord og Minde sør, med antall bosatte og 
ansatte (Planbeskrivelse - Delstrekning 2, 2017)
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 3.3 Case 3 - Fyllingsdalen 


Store og åpne blå-grønne arealer er generelle trekk som preger Fyllingsdalen. Den 
 dominerende sentrumsmassen er et kjøpesenter som kalles Oasen, men også enkelte 
 kontorbygg og flere relativt store boligblokker befinner seg i nærheten (Planbeskrivelsen 
 delstrekning 3, 2017). Holdeplassen til Bybanen skal finne sted ved Oasen (se figur 4), som 
 ifølge konsekvensutredningen (2017) vil tilrettelegge for en utvikling i retning fortetting i 
 sentrale deler av Fyllingsdalen.  


I likhet med holdeplassene langs Mindemyren er det overvekt av antall ansatte nærmest 
 holdeplassen og antall bosatte lengre vekk fra holdeplassen. Ved en potensiell fortetting rundt 
 Oasen kan man endre 


denne forskjellen 
 vesentlig i retning flere 
 bosatte. Det skal også sies 
 at influensområdet er økt 
 fra 600 til 800 meter på 
 figur 4 grunnet større 
 aksept for en lengre 
 gangavstand i de mindre 
 sentrale bydelene 


(Planbeskrivelse 
 delstrekning 3, 2017). 


I Fyllingsdalen har 
 Bybanen er todelt 
 kollektivrolle. Den skal 
 for det første betjene 
 kjøpesenteret (Oasen) og 
 den sentrale 


Fyllingsdalen. For det 
 andre skal holdeplassen 
 fungere som 


kollektivknutepunkt 
 mellom buss og bane 
 (Konsekvensutredning, 
 2017).  


Figur 4, Influensområde for holdeplass ved Oasen (Planbeskrivelse - delstrekning 3, 2017)
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 3.4 Plansystemet i Norge 


Ifølge Hanssen og Aarsæther (2018, s. 17) er det en likhet med flere vestlige land at har valgt 
 å la bruken og utnyttelsen av areal være underlagt demokratisk styring (og kontroll). 


Tradisjonen strekker seg så langt som den første bygningsloven for Christiania i 1827, til hele 
 Norges første bygningslov i 1965 og til den nåværende plan og bygningsloven fra 2008 
 (Holth og Winge, 2017, ibid). At planlegging i dag er «offentlig» betyr at det er demokratiske 
 organer på statlig, regionalt og kommunalt nivå som står for planleggingen.  


Oppgavens tematikk tar for seg ulike deler i en planleggingsprosess og det er derfor viktig å 
 sette seg inn i det norske plansystemet for å få en helhetlig kontekst av oppgaven. I en 
 planleggingsprosess må hensyn knyttet til mange ulike lover, føringer, planer og aktører tas. 


Jeg vil i denne delen ta for meg ulike nivåer og de viktigste organ innenfor Norges 


plansystem. Jeg skal forklare styringsnivåene statlig, regional og kommunal planlegging, samt 
 plan og bygningsloven (2008) og detalj- og områderegulering.  


3.4.1 Statlig planlegging 


Statens planoppgaver har et bredt spenn der nasjonal politikk, forventninger og andre 
 samfunnsmessige hensyn ligger til grunn. Planoppgavene kan deles opp i nasjonale 
 forventninger til regional og kommunal planlegging, statlige planretningslinjer, 
 planbestemmelser og arealplaner.   


Statens planretningslinjer skal legges til grunn ved statlig, regional og kommunal planlegging 
 og kan gjelde for et geografisk avgrenset område eller hele landet. (Regjeringen.no, (c)) 
 De statlige planretningslinjene omfatter blant annet klimatilpasning, bolig- areal- og 


transportplanlegging, forvaltning av strandsonen langs sjøen, vernede vassdrag og klima- og 
 energiplanlegging i kommunene.  


De forskjellige retningslinjene knytter seg blant annet til at planlegging og øvrig myndighets- 
 og virksomhetsutøvelse fra staten, fylkeskommunen og kommunene skal bidra til økt 


miljøvennlig energiomlegging og reduksjon av klimagassutslipp. Samtidig skal samfunnet 
 tilpasses og forberedes på klimaendringene (klimatilpasning) (ibid). For bolig- areal- og 
 transportplanlegging skal transportsystem og arealbruk fremme god og effektiv 


trafikkavvikling og sikkerhet, samfunnsøkonomisk effektiv ressursutnyttelse, bærekraftige 
byer og tettsteder, verdiskapning og næringsutvikling og fremme helse, miljø og livskvalitet 
(ibid).  
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Statlige planbestemmelser skal markere nasjonal politikk på forskjellige viktige punkter i 
 planleggingen, samt konkretisere de nasjonale forventningene staten har til planlegging. 


Planbestemmelsene gjelder for et tidsrom på inntil ti år og er et forbud mot iverksetting av 
 særskilte angitte bygge- og anleggstiltak uten departementets samtykke. For tiden er det ingen 
 gjeldende statlige planbestemmelser (Regjeringen.no, 2021, (d)). 


Statlig arealplaner brukes i situasjoner hvor resultatet av den kommunale planleggingen ikke 
 forventes å føre til et resultat som kan godtas av staten. Situasjonene kan f.eks. være 


uenigheter mellom to eller flere kommuner, interessekonflikter mellom kommune og stat, det 
 kan være et ønske fra kommunens side eller hvis det er viktig med rask gjennomføring av 
 planprosess (Regjeringen.no, (e)). 


Nasjonale forventninger (NF) til regional og kommunal planlegging er et dokument som 
 regjeringen hvert fjerde år utarbeider. Den inneholder statens samlede planpolitiske føringer 
 som blir et viktig grunnlag for samhandling, samordning og regional- og lokal planlegging. 


De gjeldende nasjonale forventningene gjelder fra 2019-2023 (Regjeringen.no, (f)). Aarsæther 
 og Strand (2018, s. 93) konkluderer i sin gjennomgang av NF 2011 og NF 2015 med at 


innføringen av «nasjonale forventninger» har gjort plansystemet mer ryddig og 


sammenhengende, og uavhengig av regjeringens farge blir NF preget av en bærekraftig 
 utvikling. Det reises likevel spørsmål til om NF er fleksibel nok til å ha en viktig funksjon i 
 flertallet av norske kommuners planlegging. Selv om langt de fleste bor i byer og vil oppleve 
 NF som høyst relevant, er den planmessige forvaltningen av 90 % av Norges areal lite 
 omfattet av de nasjonale forventningene.  


3.4.2 Regional planlegging 


Det regionale plansystemet, som vist i figur 5 omfatter regional planstrategi, regional plan og 
 regional planbestemmelse. Disse vedtas av den regionale planmyndighet, som er fylkestinget 
 (Regjeringen.no (a)). Regional planlegging dreier seg om sentrale temaer knyttet til regional 
 utvikling i bred samfunnsmessig forstand. Disse kan omfatte økonomiske, sosiale, 


miljømessige, helsemessige, fysiske og kulturelle aspekter ved forskjellige områder. En 
regional plan kan derfor være en helhetlig plan for utviklingen innenfor et geografisk område 
som kan strekke seg over fylkesgrenser, men omfatter ofte flere kommuner innenfor samme 
fylke. Gjennom dokumentet «nasjonale forventninger til planleggingen» (pbl § 6–1) blir 
nasjonal politikk og interesser formidlet, samt fylkeskommunens rammebetingelser for 
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planlegging. Forventningene legger grunnlaget for kravene og forventningene som de regionale 
 statlige myndighetene skal formidle i sin strategi og i planarbeid (Aarsæther, 2012, s. 107-112).   


3.4.3 Kommunal planlegging 


Kommunen ut fra egenart og lokale forutsetninger former det fysiske miljø og sikrer kvalitet 
 og muligheter for bygging og vern gjennom planlegging etter plan- og bygningsloven. 


Kommunene har ansvaret for å legge forholdene til rette for kommuneplaner og 


reguleringsplaner, slik at den konkrete planlegging følges etter loven. Statlige organer og 
 fylkeskommunen må sikre at nasjonale og regionale hensyn, retningslinjer og mål blir 
 ivaretatt og følges av kommunen i planprosessen og planvurderingen. Under utarbeiding av 
 planene er godt samspill og tidlig kontakt mellom kommune og lokalbefolkning, samt statlige 
 og fylkeskommunale organer en forutsetning for effektiv planlegging. Planer kan 


egengodkjennes av kommunen dersom det ikke foreligger innsigelser fra fylkeskommune, 
 nabokommune eller statlige fagmyndighet (Regjeringen.no, (g)). 


Figur 5 Det regionale plansystemet, planformer, bindinger og gjennomføringer etter pbl. figur hentet fra 
Aarsæther (2012, s. 106) 
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I Bergen er det bystyret som har hovedoppgave å utvikle langsiktige strategier og vedta 
 overordnede mål for kommunens virksomhet og sikre at disse følges opp via kontroll og 
 tilsyn. Gjennom Pbl. må bystyret ha en løpende kommuneplanlegging for å sikre at 
 utviklingen i kommunen er samordnet. Selve ansvaret for kommuneplaner, 


kommunedelplaner og reguleringsplaner er hos bystyret, og kan ikke delegeres til noen andre. 


(Bergen.kommune.no, 2020).  


Byrådet har fem utvalg derav fire fagutvalg som arbeidet er fordelt:  


- Utvalg for barnehage, skole og idrett. (UBSI) 
 - Utvalg for helse og sosial (UHSO) 


- Utvalg for finans, kultur og næring (UFKN) 
 - Utvalg for miljø og byutvikling (UMBY) 


I tillegg er det eget utvalg for politisk styringssystem og fullmakter (UFPS) (ibid). 


Relevant for min oppgave er personer som har ansvaret for byutvikling, miljøpolitikk, 
 kulturminnevern, samferdsel, klimafeltet, offentlige planer, vann og avløp, private 
 reguleringsplaner og byggesaker, og det ligger hos byråd for klima, miljø og byutvikling. 


Figur 6 Reguleringsplan i det kommunale plansystemet. (figur 
hentet fra Regjeringen.no (b).
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 3.4.4 Plan og bygningsloven (2008)  


Plan og bygningsloven (Pbl) av 2008 omfatter areal- og samfunnsplanlegging på kommunalt, 
 regionalt og nasjonalt nivå. Innenfor dette er planaktiviteter som byplanlegging, 


samfunnsplanlegging, lokal planlegging, kommunal økonomisk planlegging, 


transportplanlegging, demokrati, medvirkning og miljø- og helseplanlegging med på å gjøre 
 forståelsen av planlegging ulik, og avhengig av hverandre. Fastsatt gjennom den formelle 
 oppbygningen og påbud gir Pbl felles rammer og «teori» for en fremtidsrettet planlegging 
 som skal fremme bærekraftig utvikling (Aarsæther, 2012, s. 50-51). Pbl regulerer forholdet 
 mellom private, lokalpolitiske og statlige hensyn og fungerer i stor grad som en prosesslov der 
 kravene om kunnskapsinnhenting, åpenhet, belysning av sak og involvering skal være med i 
 planprosessen (Hanssen, Aarsæther og Winge, 2018, s. 29). Ifølge Holth og Winge, 2017, 
 referert i Hanssen, Aarsæther og Winge (2018, s. 29) er Pbl. både sektorovergripende og 
 sektornøytral, som betyr at den skal favne over alle sektorinteresser og må ta hensyn til ulike 
 krav og konsekvenser av planen. Konsekvensene for disse hensynene skal også belyses, men 
 loven sier imidlertid ikke hvor stor vekt de ulike hensynene skal tillegges når de veies mot 
 hverandre. Derfor kan en slik forståelse av nøytralitet åpne opp for ulike maktmidler og 


«hersketeknikker» hos aktører for å sikre gjennomslag i enkeltinteresser.  


3.4.5 Detalj- og områderegulering 


Områderegulering er en kommunal plan og skal først og fremst brukes der «(…) kommunen 
 finner at det er behov for å gi mer detaljerte områdevise avklaringer av arealbruken» 


(Regjeringen.no, (b)). Planleggingen skal altså gi forutsigbare rammer for enkeltvedtak og 
 bidra til å redusere planbehandlingens tidsbruk og gi helhetlige og sammenhengende 


utbyggingsmønstre og strukturer (Børrud, 2018a, s. 248-249). Ifølge Regjeringen.no, (b) blir 
 områderegulering eller forslag til områderegulering utarbeidet av kommunen, men kan bli 
 overlatt til andre myndigheter eller private aktører. Planen avklarer eksempelvis hvor 
 hovedstrukturen for vei, gang/sykkel, kollektivsystem, grønnstruktur, overvannsløsninger, 
 byggeområder, vann og avløp skal være i et område, før delområdene detaljplanlegges. For 
 enkeltområder i en områderegulering kan det stilles krav om videre detaljregulering. 


En detaljregulering kan ifølge Børrud (2018b, s. 269) fremmes av alle, og er en plan for bruk 
 og vern av mindre områder, og for utforming, bruk og vern av uterom, anlegg og bygninger. 


For private parter, er detaljregulering det «siste nivå» og formelle koblingspunktet i 


planhierarkiet, dette betyr at de siste detaljene man ønsker å binde opp i en plan kan senest 
gjøres her.  
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Både områderegulering og detaljregulering har mange likhetstrekk og felles materielle regler, 
 men også vesentlige forskjeller som hvem som kan beslutte at planen skal utarbeides og 
 plantypens formål. For valg av plantype vil ønsket detaljeringsgrad og formål med planen 
 være avhengig. Kort sagt vil derfor detaljregulering være godt egnet dersom planen skal 
 avklare forutsetningene for et konkret, avgrenset prosjekt. Områderegulering vil være godt 
 egnet for å avklare arealbruk og viktige sammenhenger i et større område (Regjeringen.no, 
 (b)). Ifølge Børrud (2018b, s. 268) er det tydeligste skillet mellom plantypene at 


detaljregulering har tidsbegrensing, opprinnelig 3 år, som har blitt forlenget til 10 år. Dersom 
 den vedtatte planen ikke er igangsatt eller realisert vil planen opphøre, evt. innvilget forlenget 
 varighet etter søknad. Områderegulering gjelder til den blir erstattet av ny plan.  


3.5 Oppsummering av case 


I min studie av bærekraftig stedsutvikling i Bergen, ser jeg at de kommunale dokumentene 
 hyppig omtaler Bybanen- og Bybanenettet som ryggraden i kollektivsystemet. Mine utvalgte 
 steder er som tidligere nevnt sentrale kollektivknutepunkt langs den nye traseen. Det vil 
 derfor være relevant å forklare planleggingen om/rundt stedene, samt en gjennomgang av det 
 norske plansystemet for å kunne forstå hvordan det planlegges opp mot en kompakt 


bærekraftig byutvikling. 


Jeg vil senere i oppgaven komme inn på forskjellige utfordringer og muligheter som 
planleggingsprosessen har fremmet. Det er mange ulike aktører, mål, lover og forskjellige 
planer som involveres i en slik prosess. Den innhentede primærdataen og problemstillingene 
vil i senere kapitler bli diskutert opp mot relevant teoretisk rammeverk, som belyses i neste 
kapittel.  
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4.  Teoretisk rammeverk 


Oppgavens teoretiske rammeverk er viktig for å underbygge en god diskusjon rundt 


problemstillingene i oppgaven. For å kunne diskutere hvordan Bybanen kan fungere som et 
 redskap for byutvikling vil et teoretisk rammeverk rundt sentrale begreper være viktig å ta for 
 seg. Begrepene «bærekraft» samt dens dimensjoner og «kompakt byutvikling» vil i min 
 oppgave være sentral tematikk. Jeg vil derfor først greie ut om bærekraft og planlegging, samt 
 de ulike dimensjonene av bærekraft før jeg tar for meg kompakt byutvikling og knytte det til 
 fortetting. Videre, for å forstå hvordan planleggere/rådgivere på kommunalt og regionalt nivå 
 jobber med kompakt byutvikling og hvordan de jobber for å nå FNs bærekraftsmål er det 
 nødvendig med et blikk på hvordan man planlegger for kvalitet i fortetting, samt hvilke 
 styringsmekanismer, konflikter og kompleksitet som ligger i og rundt arealplanleggingen.  


4.1 Planlegging og bærekraft 


Aarsæther (2012, s. 18) hevder at plan- og bygningsloven er et viktig rammeverk for norsk 
 planlegging. Planloven har siden 1965 vært landsdekkende og innført en rekke nye plantyper 
 som senere har blitt revidert i 1985 og 2008. Dagens planlov skal «fremme en bærekraftig 
 utvikling til beste for den enkelte, samfunnet og framtidige generasjoner» (pbl. § 1–1). Kvarv 
 og Kvarv (2019, s. 26) hevder at den nye planlovgivningen gir uttrykk for en mer åpen og 
 demokratisert planlegging, samtidig er fokuset satt til de prosessuelle sidene ved planlegging. 


Dette betyr at kvaliteten ved prosessen som fører frem til den endelige planen har mer 
 betydning enn selve planen. Betydningen for det endelige utfallet er derfor knyttet til 


kommunikasjonen og samarbeidsrelasjoner mellom de offentlige og private aktørene og deres 
 ofte ulike interesser. Hanssen, Aarsæther og Winge (2018, s. 30) trekker frem at begrepet 


«Bærekraftig utvikling», slik det er kommer frem i dagens planlov kan gis flere tolkninger, 
 men at den klare fremhevningen av «fremtidige generasjoner» er ensbetydende med 


ivaretakelse av miljø- og klimahensyn. Dette vil i teorien si at selv om planer som er til det 
 beste for den enkelte eller samfunnet i nåtid ikke kan vedtas hvis de begrenser eller lukker for 
 fremtidige generasjoners behov.  


Selv om ambisjonene til planloven er høye, vet vi at alle problemer og utfordringer ikke kan 
 løses med planlegging. Langsiktig planlegging kan være en utfordrende prosess fordi man 
 sjeldent vet hva som kan skje i fremtiden. Nye innovasjoner eller trendbrudd kan gjøre at 
 planlegging ikke alltid er svaret på fremtidens problemer, selv om Aarsæther (2012, s. 18-19) 
 hevder at «Uten planlegging – eller i det minste plantenkning – vil mye gå galt, både i 


privatlivet og i næringslivet, og i byer og lokalsamfunn». 
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Den kompakte byen søker å balansere økonomisk, sosial og miljømessig utvikling for å sikre 
 at behovene til dagens og fremtidens generasjoner blir ivaretatt. Dette kjenner man godt igjen 
 fra Brundtlandkommisjonens sluttrapport «Vår felles framtid» (1987), der bærekraftig 


utvikling for alvor kom på agendaen (Hanssen et al., 2015, s. 13). Sluttrapporten definerer 
 bærekraftig utvikling som «Utvikling som imøtekommer dagens behov uten å ødelegge 
 mulighetene for at kommende generasjoner skal få dekket sine behov.» (FNs 


verdenskommisjon for miljø og utviklings rapport Vår felles framtid, 1987). Begrepet har 
 ifølge Leach, Stirling og Scoones (2010) vært mye omdiskutert i nyere tid og en rekke ulike 
 tolkninger og definisjoner som er «svake» og «sterke» har oppstått. Økologer fra FNs Rio-
 konferanse om miljø og utvikling i 1992 var opptatt av hvordan økosystemer reagerer på 
 stress og sjokk. Holling, 1993, Ludwig et al, 1997 og Folke et al, 2002 referert i Leach, 
 Stirling og Scoones (2010) definerte derfor bærekraft som evnen et system har for å «sprette» 


tilbake fra sjokk og påkjenninger til en ny og stabil status. Pearce et.al., 1989 referert i Healey 
 (2006, s. 177) hevdet at miljøet er konstruert som en samling av eiendeler, eller en fast 


beholdning der bærekraft betyr vedlikehold av denne beholdningen og ikke utarming. Dette 
 gjør at økonomisk utvikling kan fortsette så lenge tap i beholdningen erstattes med 


rekreasjonen til noe tilsvarende nytt.  


Ifølge Hanssen et al. (2015, s. 13-16) skilles det mellom tre dimensjoner som 


bærekraftbegrepet balanserer; økonomisk, sosial og miljømessig bærekraft. Oppsummert er 
 økonomisk bærekraft knyttet til økonomisk vekst og interesser. Sosial bærekraft handler om 
 behov og interaksjonen mellom individ og samfunn. Miljømessig bærekraft handler om å ta 
 vare på miljø og klima. 


Campbell (1996) hevder at når byer skal utvikles og endres er det et spenningsforhold mellom 
 økonomiske, sosiale og miljømessige interesser som ofte er motstridende og med på å skape 
 en konflikter og urettferdigheter. Ifølge Healey (2006, s. 176) reflekterer konseptet 


bærekraftig utvikling det sosiale aspektet like mye som den økologiske. Begrepet gir uttrykk 
 for at en utvikling som er miljømessig og økonomisk utvikling er mulig, noe som 


planleggeren Patrick Abercrombie trakk ideer om tidligere på århundre; en forvaltning som en 
 arv av miljømessige ressurser. 


I analysen av hvordan Bybanens rolle utspiller seg i byutviklingen er disse aspektene rundt 
bærekraftig utvikling høyst interessante, der spørsmål om hvordan de blir vektlagt og tolket i 
planleggingsfasen er sentrale. Jeg skal videre ta kritisk for meg Scott Campbell sin modell for 
bærekraftig utvikling, samt aspektene rundt. 
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Modellen som Scott Campbell (1996) har utarbeidet kan fortsatt være aktuell i dagens 
 samfunn, siden den peker på hvilke utfordringer planleggere står ovenfor i avgjørelsene som 
 angår ulike prioriteringer for sosial rettferdighet, klima og økonomisk vekst. Som figur 7 viser 
 er eiendoms-, ressurs- og utviklingskonflikten de tre konfliktene som kan oppstå og for at en 
 bærekraftig utvikling skal fungere må slike motstridende prioriteringer være balansert. 


Økologiske, økonomiske og sosiale interesser er ofte motstridende og blir derfor 


utgangspunkt for urettferdighet og konflikter når ønsket byutvikling diskuteres (Campbell, 
 1996).  


Campbell (2016) har i senere tid kritisert sin egen tilnærming til trekanten, der han mener den 
 ikke gir klare planleggingssvar, selv om den bidro til å avklare hvorfor bærekraft var 


kompleks og involverte ulike interessegrupper og konfliktløsning. Ved å gjøre begrepet 
 bærekraft til en triade av konflikter, ble det enklere å identifisere barrierer i et enkelt 
 rammeverk for en mer bærekraftig framtid. Det trekanten tilbød var altså en, kanskje 


villedende, følelse av at konfliktene kunne navngis og bli identifisert. Samtidig satt den sosial 
 rettferdighet og miljøvern på samme plan som andre planinteresser, noe som er vanlig i dag, 
 men ikke på begynnelsen av 1990-tallet (Campbell, 2016). Videre hevder Campbell (2016) at 
 trekanten (som de fleste skjematiske diagrammer) bare er en ambisjonsvisjon der sosiale, 
 økonomiske og miljømessige interesser blir overdrevet ansett som en rolig, ren likevekt av 
 aspektene. Den bærekraftige posisjonen er egentlig langt mer flyktig, rotete og langt ifra 
 likevekt pga. omverdens dynamiske by-politiske økologi. En annen kritikk mot en slik 3 


Figur 7, “Planleggingstriangelen” (Campbell, 1996)
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dimensjonal tilnærming hevder at den mangler en etisk overbygning. Modellen legger opp til 
 hva man kan (eller vil) gjøre, ikke hva vi bør gjøre, samtidig som den ikke spesifiserer 
 nærmere hva som er selve «problemet». Hvordan man skal finne balansen mellom 
 dimensjonene overlater modellen til brukeren, som kan ha ulik forståelse for hva en 
 akseptabel balanse er. Den økonomiske dimensjonen blir også ofte tolket mot økonomisk 
 vekst (Linnerud og Holden 2018, s. 51).   


Visuelt oppsummert gjør modellens tre dimensjoner den til en tilsynelatende enkel modell 
 som kanskje har noen utfordringer knyttet til etikk og balanse. Til tross for dette egner den seg 
 som et grunnlag for videre diskusjon, og jeg vil videre presentere en kort gjennomgang av de 
 forskjellige dimensjonene. 


Økonomisk bærekraft 


I diskursen omkring fortetting og kompakt byutvikling må den økonomiske bærekraften 
 forklares og forstås. Samspill mellom marked og myndighet har i lang tid vært sentralt i 
 byutvikling, og private aktører har stått for den største delen av alle bygg som oppføres. 


Myndighetene setter rammer for arealbruk og utforming av byggeprosjekter og deres 


planarbeid handler mye om prosjektavklaringer. Private aktører er pådriver i både små og så 
 vel store byutviklingsprosjekter, der de forslår byggeprosjekter til myndighetene. Grunnen til 
 at de private har tatt så stor del av ansvaret for å utforme detaljplaner er at planen/kravene 
 myndighetene kommer med er viktig for økonomien. Den vedtatte reguleringsplanen angir de 
 økonomiske mulighetene for grunneier og avgjør hvilke initialkostnader som kreves før disse 
 kan realiseres (Nordahl, 2015, s. 62). Selv om økonomi er sentralt for mange ulike sider ved 
 flere av FNs 17 bærekraftsmål, er økonomisk vekst dedikert til et av dem. Bærekraftsmål nr. 8 
 (Anstendig arbeid og økonomisk vekst) har som mål å «Fremme varig, inkluderende og 
 bærekraftig økonomisk vekst, full sysselsetting og anstendig arbeid for alle» (FN, 2020 a). 


Bærekraftsmål nr 9 (Industri, innovasjon og infrastruktur) er også spesielt sentralt innenfor 
økonomisk bærekraft (FN, 2020 b). Røe (2015, s. 50) hevder at på samme måte som 
overordnede strategi for kompakt byutvikling og bærekraft er rettet mot å tilfredsstille 
økonomisk målsetting, og ikke bare miljømessige mål, vil tanken til de som investerer og 
bygger ut enkeltprosjekter naturligvis utformes mot en økonomisk fortjeneste. Det er opplagt 
at de fleste bedrifter er opptatt av og ønsker å opprettholde en positiv økonomisk avkastning 
på byggeprosjektene sine, samt ønsker en forutsigbarhet for driften slik at tjenestene kan 
fortsette.  
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 Sosial bærekraft 


Ifølge Hofstad og Bergsli (2017, s. 35) finnes det ikke én dominerende definisjon, men ulike 
 fagdisipliner opererer med ulike definisjoner. Sosial bærekraft i overordnet forstand handler 
 om fordeling og rettferdighet knyttet til ressurser og goder innen og mellom land i samme 
 generasjon (Lafferty og Langhelle, 1995, referert i Hanssen et al., 2015, s. 22).   


Kvalitet på bomiljø, bolig og uteområde er ikke det eneste som kommer inn under sosial 
 bærekraft. Det bør også trekkes med blant annet sosial- kapital, likhet, inklusjon og 


samhørighet, og demokratisk deltagelse med aktiv medvirkning i lokalsamfunnet er et viktig 
 element innenfor dette (Hanssen et al., 2015, s. 22). Ifølge Hofstad og Bergsli (2017, s. 35) 
 inneholdt begrepet sosial bærekraft i stor grad tema som fattigdom og fattigdomsbekjempelse 
 i sine første år, og spesielt i Brundtlandsrapporten sent på 80-tallet. Dette kan være knyttet til 
 at den dominerende forskningen var relatert til fattige land i Sør, men som i dag har gradvis 
 blitt orientert mot den Nord-vestlige delen av verden og kommet tydelig frem i 


byforskningen. Innenfor den sosiale bærekraften peker Ruud (2010, referert i Hanssen et al., 
 2015, s. 14) på ulike dimensjoner og den tradisjonelle målingen av bærekraften knytter seg til 
 levekår, som er kvantifiserbare data for måling av endring i områder over tid. Beboerens 
 subjektive opplevelse av områdets utvikling, sosiale liv og bomiljø er sentrale og i dag er 
 kartlegging av sosial kapital og deltagelse, gjensidighet og tillitt mellom naboer er også 
 aspekter som blir lagt vekt på i den sosiale bærekraften (Ruud, 2010, referert i Hanssen et al., 
 2015, s. 14). Knyttet til FNs bærekraftsmål er sosial bærekraft til stede i ulike mål og i 


forskjellig grad, men kanskje mest tilstede i bærekraftsmål 1 (Utrydde fattigdom), 2 (Utrydde 
 sult), 3 (God helse og livskvalitet), 5 (Likestilling mellom kjønnene), 10 (Mindre ulikhet), 16 
 (Fred, rettferdighet og velfungerende institusjoner) (FN, 2020 b). 


Miljømessig bærekraft 


Miljømessig bærekraft er ofte knyttet til bevaring av biologisk mangfold, naturområder og 
jordbruksområder, men operasjonaliseres ofte som energibesparing samt reduksjon av 
miljøgifter og klimautslipp (CO₂). Sett ut ifra et folkehelseperspektiv vil de grønne områder i 
byen bidra til bedre luftkvalitet og aktivisering av innbyggene og derfor omså ha innvirkning 
på levekårmålinger (Hanssen et al., 2015, s. 14). Ifølge Næss (2018, s. 131-137) er det en 
rekke studier knyttet til transportenergi og besparing, der tette og konsentrerte byer gir lavere 
energibruk per innbygger kontra spredt bebyggelse. En tettere by fører altså til mindre avstand 
mellom jobb, bolig, dagligvare og andre reisemål, som derfor vil ligge innenfor akseptabel gå 
eller sykkelavstand. Den miljømessige fordelen av plassering av arbeidsplasser i sentrum/ 
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sentral lokalisering er først og fremst at andel som kjører personbil til jobben er lavere enn 
 arbeidsplasser som ligger i byens ytterområder. Som jeg skal kommer videre inn på i neste 
 kapittel, er det ofte sammenheng mellom fortetting og muligheten til å begrense 


klimagassutslipp. Knyttet til FNs bærekraftsmål faller miljøaspektet under flere mål, men er 
 kanskje betydeligere i 6 (Rent vann og gode sanitærforhold, 7 (Ren energi til alle), 12 
 (Ansvarlig forbruk og produksjon), 13 (Stoppe klimaendringene), 14 (Livet i havet) (FN, 
 2020 b).  


FNs Bærekraftsmål og motstridende hensyn innenfor bærekraft. 


Som tidligere nevnt er FNs bærekraftsmål verdens felles arbeidsplan for å bekjempe ulikhet, 
 utrydde fattigdom og stoppe klimaendringer innen 2030 (FN, 2020 b). Bergen kommune er 
 derfor forpliktet til de globale føringene som bærekraftsmålene setter og skal gjennom disse 
 gjøre Bergensområdet mer attraktivt, inkluderende og bærekraftig. Målene har til tross for 
 dette blitt omtalt som «veike, vage og verdiløse», med skyhøye ambisjoner (Linnerud og 
 Holden, 2016). Det kan derfor diskuteres i hvilken grad disse målene kan bli overført fra 
 global til lokal planlegging og hva som menes og hvorfor er det så viktig å «handle lokalt?» 


For å iverksette nasjonal (og internasjonal) politikk for en bærekraftig utvikling er det 


nødvendig med virkemidler som lokale aktører ofte sitter på. De forskjellige virkemidlene og 
 avgjørelsene er fordelt på både næringsdrivende, private og offentlige der f.eks. bedrifter tar 
 avgjørelser om produsering av produkter og bygging av fabrikker, kommunen rår over 


arealplanleggingen og private personer bestemmer selv om de vil ta bil, båt, buss eller bybane 
 til og fra jobb eller annen fritidsreise. Lokale virkemidler er derfor viktige for globale 


løsninger, men kompleksiteten ved det hele er til stede. Det er slett ikke slik at alle de lokale 
 virkemidlene skal være de samme på alle steder og måten det utføres på er forskjellig fra sted 
 til sted. F.eks. er det forskjell på hvordan man skal halvere klimagasser i New York, Bergen 
 og Odda, som gjør at de lokale aktørene selv er best egnet til å finne de effektive løsningene.  


Statlige myndigheter kan også bli presset av lokale aktører, der f.eks. lokale handlinger kan 
 vise at de er misfornøyde med en passiv miljøpolitikk. Dette gjør at alle lokale aktører og 
 steder fungerer som laboratorier for å finne gode løsninger som også kan overføres til andre 
 og det kan derfor sies at det er i spenningsfeltet mellom det globale og det lokale, at en 
 bærekraftig utvikling utspiller seg, derav globale mål og lokale løsninger (Bull et al., 2018, s. 


52-53). For å forstå hvordan byer kan hjelpe hverandre kan Doreen Massey (1994) enkle 
definisjon og forståelse av sted (Sence of place) nyttes, der byer ikke må forstås alene, men 
må sees i relasjon til andre steder siden byer består av forskjellige prosesser holdt sammen av 
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sosiale interaksjoner. Positive handlinger kan derfor få positive ringvirkninger andre steder og 
 på den måten kan byer inspirere hverandre. Healey (2006, s. 153) peker på at diskursen 
 omkring den miljømessige aspekten ved bærekraftig utvikling antyder at det er måter å oppnå 
 et positivt sum-forhold mellom miljømessige og økonomiske fordeler. I tillegg til den økende 
 interessen fra institusjoner om at prosesser oppmuntres til samarbeid og konsensuser kontra 
 hemmende konflikter. For at dette skal kunne gjøres er det avhengig av både lokale 


særegenheter og nasjonal og internasjonal politikk for å begrense økonomiske aktivitet innen 
 bærekraftige miljømessige parameter (ibid. s.153).  


Bærekraftig mobilitet 


Jenks og Jones, 2010, referert i Hanssen et al. (2015, s. 13) hevder at konsentrasjon av 
 funksjoner som arbeidsplasser, bolig, service og kulturtilbud kan bidra til en 


arealøkonomisering og vitalisering av et fortettet byrom. Dette kan gi grunnlag for en 
 mobilitet som er bærekraftig der CO2 utslipp reduseres. I debatten omkring byutvikling og 
 transport har fokuset vært mye på kollektiv transport og hvordan man kan legge mest mulig til 
 rette for bruken. Som de fleste andre transportmidler, må også kollektiv transport bruke 
 energi, og ofte ikke helt uten miljøbelastninger. I et bærekraftperspektiv er det neppe et mål å 
 få folk til å reise mest mulig med kollektiv-midler, men heller at den økte kollektivtrafikken 
 bidrar til en redusert bruk av andre og mer forurensede transportmidler, derav i 


bysammenheng ofte snakk om privatbil. Like viktig, bør det også reises oppmerksomhet til 
 reiselengde, der energibruk og utslipp av klimagasser varierer ut ifra hvor lenge og hva du 
 bruker som reisemiddel (Næss, 2015, s. 134). Den statlige planretningslinjen for samordnet 
 bolig-, areal- og transportplanlegging fra 2014 gir tydelig uttrykk for at transportsystem og 
 utbyggingsmønster bør fremme utviklingen av kompakte byer og tettsteder, med særlig 
 tyngde på høy arealutnyttelse rundt kollektivknutepunkter (Hanssen et al., 2015, s. 13). 


Politikken om klimahensyn og ønske om reduksjon av klimagasser de siste tiår har derfor ført 
 til en konsentrert utbygging rundt knutepunkter i kollektivtransporten (Aarsæther, 2012, s. 


94). Denne politikken og senterstrukturen kjennetegnes også i Bergen kommunes arealdel 
 (KPA, 2019) og samfunnsdel (KPS, 2015), der kommunen har visjoner og mål om å prioritere 
 klimanøytral og utslippsfri transport, samt tilrettelegge for gange, sykkel og 


kollektivutbygging med vekt på bybane (KPS, 2015, s. 17). Næss og Jensen, 2005, referert i 
Næss (2015, s. 136) hevder at årsakssammenhengene mellom transportatferd og bystruktur 
henger sammen med folks transportrasjonaler, som betyr begrunnelsen og motivene folk har 
når transportrelaterte beslutninger som transportmiddel og rutevalg skal tas. Dette kan være 
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sikkerhetsbaserte, estetiske, instrumentelle eller komfortbaserte dimensjoner som spiller inn 
 for hva og hvordan man velger å transportere seg. Vanligvis er det en kombinasjon (og/eller 
 avveining) av flere slike rasjonaler. 


4.2 Fortetting 


Siden 1990-tallet har den kompakte bymodellen vært en dominerende byutviklingsstrategi i 
 Norge og Europa. Det å bygge kompakt skaper ofte en sterk allianse mellom økonomisk 
 utvikling og klimamål (Bergsli, Hanssen og Sirowy, 2019, s. 36). 


Det er forskjellige måter fortetting kan foregå og hovedtypene det ofte skilles mellom er 
 intensivering, ekspansjon og transformering. Selve begrepet fortetting kan forstås som 


«Byggevirksomhet innenfor dagens tettstedsgrense som fører til høyere eller mer effektiv 
 arealutnyttelse» (St. meld. nr. 31, 1992-1993, s. 71, Guttu mfl. 1997, referert i Hanssen et al., 
 2015, s. 16) I både samfunnsdelen (KPS, 2015) og arealdelen (KPA, 2019) til Bergen 


kommune er arealpolitikken og den fremtidsrettede byutviklingen basert på fortetting i 
 knutepunkter. Å bygge kompakt gjør at bilbruken kan reduseres ved at offentlig 


transportsystemer kan samlokaliseres, samt øke frekvensen på bruken av sykkel og gange. 


Kompakte bygninger gir også energi- og investeringsbesparelser for utbyggere, men det stilles 
 ofte spørsmål til hvorvidt den sosiale bærekraften i byen svekkes, der kvalitet på byrom, 
 innbyggerinvolvering, fordeling av ressurser, lysforhold, grøntstruktur, tilgjengelighet og 
 funksjoner er noen betydningsfulle aspekter som bør ivaretas (Bergsli, Hanssen og Sirowy, 
 2019, s. 36). Aarsæther (2018, s. 82) hevder at fortetting er en økonomisk forutsetning til å få 
 gjennomført utbyggingsplaner for utbygger, mens for myndighetene er fortettingen en strategi 
 for økt boligbygging og miljøvennlig byvekst. 


Luccarelli og Røe, 2012, referert i Røe (2015, s. 50-51) peker på at det er tre måter et politisk-
 økonomisk prosjekt kan utnytte en bærekraftig byutvikling som for eksempel kombinerer 
 infrastrukturforbedringer og innslag av grøntarealer med fortetting. Strategien kan bli 


gjenstand for omdanning og fornyelse i enkelte nabolag ved forbedring av levekårene, eller gi 


«konkurransefordel» for befolkningen i de enkelte nabolag. Boligmarkedet vil også kunne 
påvirkes, og bidra til gentrifisering i områder med lav sosioøkonomisk status. Dette innebærer 
at nye høyere sosiale klasser kommer inn i de aktuelle områdene og over tid fortrenger den 
eksisterende befolkningen tilhørende de lavere klassene. Kvarv og Kvarv (2019, s. 214-215) 
hevder at gentrifisering kan assosieres med «forsnobbing» eller sosial oppjustering av 
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ressursknappe, tradisjonelle boligområder og er i det hele, et postmoderne trekk ved større 
 byer i hele Europa. I en slik prosess skjer det en omstrukturering av bo- og arbeidssteder ved 
 steder som tidligere var arbeiderstrøk. De svake ressursmessige befolkningsgruppene 


fortrenges derfor av en ressurssterk, høyt utdannet og lønnet gruppe som gjerne vil bo mest 
 mulig sentralt pga. kulturtilbud, kafeer, underholdning og en bedre mobilitetsevne til og fra 
 arbeidssted. Siden mange har jobbene sine midt i sentrum vil det derfor være naturlig å 
 bosette seg nært sentrum. 


Den andre måten er rettet mot «livability», som er type rangering av byer på hvor godt livet er 
 i den aktuelle byen, sammenlignet med andre byer. Denne typen faktorer har vist seg å være 
 stadig mer viktig for både næringslivets- og bypolitiske beslutninger og kan ifølge McCann, 
 2004, referert i Røe (2015, s. 51) ha vesentlig effekt når det gjelder byens konkurranseevne 
 knyttet til turisme, tilflyttere, investeringer og næringslivsetableringer. Designede parker og 
 kollektivtransport blir trukket frem som symbolsk sett viktige sider ved en bærekraftig 


byutvikling der en bypolitisk strategi retter seg mot konkurransefordeler og gode rangeringer. 


Derimot blir biologisk mangfold, utslipp av drivgasser og sosial segregasjon noen type tiltak 
 som nedprioriteres grunnet deres lave evne til å markedsføres. 


Den tredje måten knytter seg til storbyers kapital, turisme, oppmerksomhet og mobil 
 kunnskapsintensiv arbeidskraft, der det å fremtre som bærekraftig og kompakt vil være 


avgjørende i en tilspisset konkurranse. I den sosiale, kulturelle og økonomiske globaliseringen 
 er storbyer betraktet som spydspisser og kreative «hot spots» der forskning, avansert 


produksjon og utvikling av varer og tjenester er lokalisert (Luccarelli og Røe, referert i Røe, 
 2015, s. 51). Pearsall, 2010, referert i Røe (2015, s. 51) hevder at de miljømessige og 


økonomiske sidene ved en bærekraftig byutviklingsstrategi ofte blir mest fokus på, mens de 
 sosiale sidene utelates. Fortetting og infrastrukturforbedringer som miljøstrategi vil fremtre 
 som bærekraftig, selv om de sosiale utviklingstrekkene ikke er det. Situasjonen kan derimot 
 være forskjellig for velstående boligområder, der fortetting kanskje oppleves som en 


forverring, både økonomisk og sosialt for de som bor der, selv om den samfunnsmessige 
 nytten er stor. 


Innledningsvis forklarte jeg at man ofte skiller mellom transformasjon, intensivering og 
 ekspansjon når man snakker om ulike typer fortetting. I Bergen kommunes KPS (2015) og 
 KPA (2019) blir begrepene fortetting og transformasjon stadig brukt ved snakk om strategi og 
 ønsket utvikling. Det blir derfor nødvendig med en avklaring av hva de forskjellige 


hovedtypene er.       
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Fortetting gjennom transformasjon skjer ved at industriområder eller næringsområder blir 
 omskapt til nye områder for bolig, og ofte en kombinasjon med arbeidsplasser som krever 
 mindre areal, slik som servicenæring. De siste tiårene har næringsstrukturen endret seg fra 
 industri- og produksjon til service- kunnskap- og tjenesteproduksjon, og derfor har store 
 arealer innenfor tettstedsgrensen blitt transformert. 


Fortetting gjennom intensivering skjer innenfor tettstedsgrensen og går blant annet ut på at 
 eksisterende tett bebyggelse blir fylt inn – f.eks. innfylling mellom bygårder i 


sentrumsområder. Det kan skje intensivering ved å øke høyden eller dybden på bygninger, 
 som øker utnyttelsen av allerede etablerte områder – f.eks. rundt kollektiv- og 


transportknutepunkter. Intensivering i spredtbygde nabolag kan også skje, der bygninger med 
 store hager kan bli fradelt og ny bebyggelse kan komme (også kalt eplehageutbygging). 


Fortetting gjennom ekspansjon går ut på at ubebygd mark innenfor tettstedsgrensen blir brukt 
 til utbygging. Denne marken kan være grøntareal eller annet ubebygd areal (Hanssen et al., 
 2015, s. 16).  


Hvor skal fortetting finne sted? 


I tett bebyggelse er det som tidligere nevnt ofte mindre energiforbruk og 


investeringsbesparelser er lavere. I en tett og kompakt by blir avstander mellom boliger, 
 arbeidsplasser, butikker og andre fasiliteter vesentlig kortere enn i en by med spredt 


bebyggelse og flere reisemål vil derfor ligge innenfor gang- og sykkelavstand. Dette gjør at 
 totalt transportomfang blir mindre, bilbruken reduseres og energibruk til transport per 


innbygger blir lavere. En større befolkning på et sted vil gjøre at etterspørselen og grunnlaget 
for hyppigere avganger og et bedre linjenett etableres. I nyere tid har det blitt argumentert 
sterkere for en polysentrisk fortetting, hvor all fortettingen ikke skal skje i sentrale bystrøk, 
men også i desentrale strøk (Holden, 2001, Van den Burg og Dieleman, 2004, referert i 
Hanssen et al., 2015, s. 17). I Bergen er områder som Lagunen, Loddefjord, Åsane, Arna og 
Fyllingsdalen eksempler på noen slike polysentriske fortettingssteder. I tillegg er «Gåbyen» et 
uttrykk for hovedmålet for byutviklingen i Bergen der det planlegges senterområder i to 
soner; en indre sentrumssone med en byfortettingssone rundt (KPA, 2019, s. 9). Sentral 
lokalisering av arbeidsplasser har den miljømessige fordelen ved at andelen som kjører bil til 
jobben er lavere enn for arbeidsplasser som er lokalisert i ytterområdene i byen. Det største 
transportknutepunktet er vanligvis sentrum, og derfor er det også lettest å reise kollektivt til 
og fra sentrale steder, kontra forstedene. Grunnen for dette er som regel høy 
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befolkningstetthet i sentrumsområder og ved lite parkeringsmuligheter er det økt sjanse for at 
 ansatte reiser til fots eller sykkel til arbeidsplassen. Begrensede parkeringsmuligheter og 
 køkjøring bidrar dessuten til at bilen står hjemme for dem som jobber sentralt (Hanssen 1993, 
 Næss og Sandberg 1996, Hartoft-Nielsen, 2001, Strømmen, 2001, Næss, 2012, referert i 
 Næss, 2015, s. 141-142).   


En hovedstrategi som ofte blir nevnt for å oppnå mer miljøvennlig trafikkutvikling i byene er 
 styrking av det kollektive transporttilbudet. I mange land i Europa og i de største byene i 
 Norge er det lagt inn betydelige investeringer for å forbedre kollektivtilbudet. Tiltak som øker 
 kjørehastigheten, avgangene og et finmasket linjenett er med på å få folk til å la bilen stå 
 hjemme og gjøre kollektivtrafikken mer attraktivt, selv om det ikke bare er godt nok å 
 forberede antall avganger i kollektivtilbudet. Som tidligere nevnt er målet med slike tiltak å 
 trekke personer som kjører bil over til kollektivtransport, med andre ord må «bilismetilbudet» 


ned. Derfor er utbygging av nye- og utvidede veier og flere parkeringsplasser viktig å unngå. 


Hvis man skulle gjøre begge deler – bygge nye motorveier eller flere kjørefelt samtidig som 
 man hadde etablert flere lokaltog, T-bane og bybane osv. ville det vært det samme som å 
 trykke på gasspedalen og bremsepedalen samtidig. En større vei vil trolig gjøre at flere bilister 
 bruker veien, og så lenge biltrafikken flyter bra, vil kanskje dem som til vanlig reiser 


kollektiv- sykler eller går, oppfatte bilkjøring som mer attraktivt og dermed blir det enda flere 
 bilen på de utvidede veiene. Sånn sett, kan man se på kollektivtransport og biltransport som to 
 konkurrenter, og prosessene fortsetter til dem oppleves som gjennomsnittlig like attraktive. 


Sett bort ifra den kortvarige umiddelbare reduksjonen av køproblemene ved en ny vei, vil ikke 
 den nye veien gjøre byområder som er købelastet bedre på lang sikt, fordi flere og flere biler 
 vil altså delta i den. En slik strategi fører til at man stadig må utvide veien, og dermed kan 
 man spørre hva som er igjen av byen? Og hva det koster pengemessig og ikke minst miljø- og 
 helsemessig? En omvendt strategi med forutsetninger om at det kollektive transporttilbudet og 
 kapasiteten til å ta over bilistene er tilstrekkelig sier at en reduksjon av veikapasiteten bidrar 
 til at færre deltar i køkjøringen og dermed blir ikke trengselen på veien varig. Ifølge Næss 
 (2015, s. 145) finnes det rikelig med empirisk og teoretisk belegg for disse sammenhengene 
 mellom biltransport, kollektivtransport og veibygging (bl.a. SACTRA, 1994, Mogridge, 1997, 
 Noland og Lem, 2002, Cairns mfl., 2002, Næss mfl. 2001, Strand mfl. 2009, Litman, 2012).  


Som tidligere nevnt er Bybanen ryggraden i Bergens kollektivsystem. Ifølge Næss (2015, s. 


145) er det å la kollektivtrafikken overta veiareal som biltrafikken hittil har lagt beslag på 
eller ha eget bussfelt eller trikkespor noe av det mest effektive man kan gjøre for å forberede 
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miljøet og begrense køproblemene. I tillegg til den tidsmessige konkurransefordelen ved at 
 det kollektivet ofte tar snarveier, kommer også den psykologiske effekten av at bilkøene blir 
 kjørt forbi av bussene eller trikkene.  


Den siste tiårs fortettingspolitikk har som tidligere sagt et ønske om konsentrert utbygging 
 rundt knutepunkter i kollektivtransporten, som har ført til konflikter knyttet til statlig 
 jordvernhensyn en rekke steder. Et økt behov for løsninger mellom offentlig styring og 
 private interesser er derfor tydelig ved denne politikken. Av og til må avgjørelsene om slike 
 konflikter helt til Miljøverndepartementet, men som oftest løses de enten ved forhandlinger 
 med kommunen om planforslaget, eller i enkelte tilfeller reises det innsigelse og 


forhandlingene løses ved statsforvalteren (tidligere fylkesmannen) (Aarsæther, 2012, s. 94). 


De fleste byer har ønske om at den økende befolkningsveksten skal skje gjennom fortetting og 
 gjerne ved transformasjon av tidligere industri og havneområder. Det som sies å være dagens 
 utfordring er at de lett tilgjengelige arealene allerede er bebygd og vi står ovenfor en situasjon 
 der komplekse eier- og brukerstrukturer innenfor areal i bykjernen og fremtidige 


utbyggingsområder er vanlig og gjør at kommunen må ha en tydelig rolle som tilrettelegger 
 for privat utbygging. For utbygger, utviklere og kommunen utgjør dette en kompleks 
 forhandlingsform sammensatt av offentlige mål om bærekraftig byutvikling og private mål 
 om utbyggingsprosjekter som er lønnsomme. Fortetting er for myndighetene i denne 
 sammenheng nøkkel til en miljøvennlig byvekst, og for utbygger nøkkelen til å få 


gjennomført sine planer. Mellom kommune og utbygger er ofte forhandlingene knyttet til 
 innplassering av sosial infrastruktur, størrelse og volum på utbyggingen og fordeling av 
 kostnader om teknisk infrastruktur (Aarsæther, 2012, s. 94-95). Falleth og Saglie, 2012, 
 referert i Aarsæther (2012, s. 95) hevder at i kontroversielle byggeprosjekter bruker ofte 
 utbyggere klima- og miljøargumenter for å få gjennomslag. Nilsson, 2003, referert i 


Aarsæther (2012, s. 97) har i sin undersøkelse av planleggingsperspektiver påpekt at særlig 
 langsiktige miljømål taper ved en prosjektbasert utvikling fordi forholdet mellom utbygging 
 og ikke-utbygging er asymmetrisk.  


Med bakgrunn i dette kan det sies at fortettingspolitikk og byutvikling kan ha forskjellige 
utfordringer som kan være vanskelig å løse. Selve planprosessen er preget av ulike konflikter 
og komplekse styringssystemer og logikker som belyses nærmere i neste kapittel.  
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