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Bygdepakke Bo

Forord

Rapportens formal er 4 frembringe kunnskap om utvikling av klimavennlige og attraktive bygder.
Utgangspunktet en casestudie av Bygdepakke Bo i Bo kommune (Telemark). Bygdepakke Bo ble
startet som et forprosjekt 1 2015, med hovedmil om 4 redusere interntrafikk, oke andelen giende og
syklende, samt 4 styrke sentrums attraktivitet.

Begrepet bygdepakke spiller pd de norske bypakkene, innfort som styringsgrep de senere dr for a styrke
samordning av areal- og transportpolitikken i Norge. Diskusjonene om klimavennlig transport,
kompakt byutvikling, og bypakker som virkemiddel har i all hovedsak vzrt innrettet mot storre byer.
Kunnskapstilfanget om tilsvarende forhold i smabyer og tettsteder er, etter var oppfatning, mangelfullt.
I tillegg til 4 fremskaffe kunnskap om attraktiv og barekraftig utvikling i distriktene har ambisjonen
ogsa vert 4 kunne si noen om sentrale element som bor inng i tilpasningen av en bypakke til en
‘bygdepakkestruktur’. Med andre ord hvordan bypakker kan skaleres ned til bygder med en annen
kontekst for areal-, transport- og sentrumspolitikk.

Forprosjektet er gjennomfert med kvalifiseringsstotte fra Regionale Forskningsfond Oslofjordfondet.
Rapporten er skrevet av Anders Tonnesen (prosjektleder) og Marianne Knapskog ved
Transportekonomisk institutt (TOI), mens den er kvalitetssikret av Aud Tenney (ogsa TOI).
Prosjektdeltakerne Hilde Pedersen, Sindre Flo og Kristin Karlbom Dahle (Bo kommune), samt Ingunn
Hoyvik og Trude Risnes (Distriktssenteret) har bidratt med innspill i alle prosjektets faser. Som ledd i
prosjektet har Bo kommune utarbeid et notat med beskrivelse av sentrale lokale karakteristika, som det
refereres til flere steder i rapporten. Distriktssenteret har hatt et formidlingsansvar underveis i
prosjektet og vil ha hovedoppgaven med 4 formidle prosjektets hovedfunn i etterkant. TOI takker
prosjektgruppen for et svart godt samarbeid. Vi takker ogsd Oslofjordfondet for finansieringen til et
interessant prosjekt og for samarbeidet.

Vi hédper at rapporten kan vare til nytte for akterer som er involvert i eller har interesse for
Bygdepakke Bo. Vi haper ogsa at rapporten er relevant for andre norske bygder og mindre byer som
arbeider med samordning av areal-, transport- og sentrumsutvikling.

Oslo, mai 2017

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode 1ongva
Direktor Avdelingsleder
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Sammendrag

Bygdepakke B@

Et forprosjekt om utvikling av klimavennlige og
attraktive bygder

TOI rapport 1563/2017
Forfattere: Anders Tonnesen, Marianne Knapskog
Oslo 2017 50 sider
Forprosjektet om Bygdepakrke Bo frembringer kunnskap om utvikling av klimavennlige og attraktive
bygder, samt hvordan den norske bypakkestrukturen kan tilpasses en bygdekontekst. Studien viser at noen
tiltakstyper og strategier vil kunne vere like for bygder og storre byer, men at det er forhold som gjor det
nodyendig med en rekke tilpasninger. En viktig forskjell mellom by og bygd, og som virker inn pa
tiltakssammensettingen i bygdepakken, er at mindre steder som Bo gjerne har ferre barrierer mot bilkjoring
7 sentrumsomradet. I Bo er det relativt lett d forflytte seg mellom forskjellige steder i sentrum med bil og det
[fremstar som politisk utelukket a innfore avgifisparkering pa naverende tidspunkt. 1l sammenligning vil
storre byer gierne ha avgifisparkering i sentrale omrider og en forventning fra staten om innskjerping hvis
mdl om redusert bilbruk ikke nas. En tilpasning av bygdepakkestrukturen vil derfor vere d fokusere pa
bedre organisering av parkeringstilbudet for a redusere bilbruk mellom malpunkt i sentrum og a nnnga
unodvendig arealbeslag til parkering. Videre reduserer den lavere okonomiske rammen i bygdepakseen
mulighetene for storre kollektivtransportsatsinger og veiprosjekt. Dette gior satsing pa gange og sykling, bide
Gennom arealstrategi og tiltak rettet mot selve gang- og sykkelveinettet, til sentrale felt i bygdepakken. I Bo
gor 0gsd fraveret av veiprosjekt i bygdepakken at sentrumsutvikling inngar som et hovedelement.

Bakgrunn og oppdrag

Rapportens formal er 4 frembringe kunnskap om utvikling av klimavennlige og attraktive
bygder. Utgangspunktet er en case-studie av Bygdepakke Bo i Bo kommune (Telemark).
Bygdepakke Bo ble startet som et forprosjekt i 2015, med hovedmal om a redusere
interntrafikk, oke andelen gaende og syklende, samt a styrke sentrums attraktivitet. Pa sikt
er malet 4 etablere Bygdepakke Bo som et hovedprosjekt.

Begrepet bygdepakke spiller pa de norske bypakkene, innfort som styringsgrep de senere ar
for a styrke samordning av areal- og transportpolitikk i Norge. Diskusjonen om
klimavennlig transport, kompakt byutvikling, og bypakker som virkemiddel har i all
hovedsak veart innrettet mot storre byer. Kunnskapstilfanget om tilsvarende forhold i
smabyer og tettsteder er, etter var oppfatning, mangelfullt. I tillegg til 4 fremskaffe
kunnskap om attraktiv og barekraftig utvikling 1 distriktene har ambisjonen ogsa vart a
kunne si noen om sentrale element som ber innga i tilpasningen av en bypakke il en
‘bygdepakkestruktur’. Med andre ord hvordan bypakker kan skaleres ned til bygder med en
annen kontekst for areal-, transport- og sentrumspolitikk

Flere norske bypakker er tidligere studert og det eksisterer derfor kunnskap om
finansieringsmodeller, organisering av samarbeid og sammensetting av tiltak i disse. Det er
imidlertid ikke studert hvordan bypakker kan skaleres ned til bygder med en annen
kontekst for areal-, transport- og sentrumspolitikk. I studien av Bygdepakke Bo har vi sett
at noen tiltakstyper og strategier vil kunne vare like for bygder og storre byer, men at det
ogsa er en rekke forhold som gjor det nedvendig 4 tilpasse bypakkestrukturen i motet med
en bygdekontekst.

Telefon: 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no I
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Bygdepakke Bo

Rapporten inngar i et kvalifiseringsprosjekt, finansiert med midler fra Regionale
Forskningsfond Oslofjordfondet. Prosjektet har blitt gjennomfort i et samarbeid mellom
TOI, Bo kommune og Distriktssenteret. Datainnsamlingen 1 prosjektet er gjennomfort
med bruk dokumentstudier, kvalitative intervju og en workshop arrangert i Ba. Som ledd i
prosjektet utarbeidet ogsa Bo kommune et notat som har vart sentralt i rapportens
beskrivelse av karakteristika ved Bo.

I prosjektet er det to hovedproblemstillinger, og det er disse som danner rammen for
rapportens konklusjonskapittel. Det er viktig 4 understreke at rapporten kun bygger pa
studier av ett case, Bygdepakke Bo. For a styrke grunnlaget for 4 si noe om overforbarheten
til andre norske bygder og bygdepakker, behoves ytterligere studier av andre case med
lignende kontekst!.

Tilpasning av bypakke- til bygdepakkestruktur

Progjektets forste hovedproblemstilling dreier seg om hva slags tilpasninger som bor gjores for at en bypakke
best mulig skal kunne tilpasses en ‘bygdepakkestruktur’.

Vi har arbeidet ut fra at forhold som sarlig skiller et sted som Bo fra storre norske byer er
at de; 1. ikke har store trafikale utfordringer (ko), 2. ikke har tilgang pa store statlige
finansielle midler (for 4 redusere bilbruk og utvikle infrastruktur), 3. har sterk kultur for
bilkjoring og 4. har svakt befolkningsmessig grunnlag for heyfrekvent og godt utbygget
kollektivtransport. Disse forholdene inngar i forklaringen av hvorfor bilrestriktive tiltak,
som for eksempel parkeringsavgift, ikke er innfort i Be. Storre byers bypakker involverer
gjerne avgiftsparkering, og en forventning fra staten om innskjerping av
parkeringspolitikken ved manglende maloppnaelse (for eksempel mal om redusert bilbruk).
I Bygdepakke Bo fremstar det 1 dag som politisk utelukket a innfore avgiftsparkering. En
slik situasjon kan imidlertid endre seg. Endring kan komme som en konsekvens av okt
press pa arealressurser og transportsystem (for eksempel pa grunn av lokal
befolkningsvekst), av foringer fra regionale og statlige myndigheter (gjennom styringssignal)
og som et resultat av endring i den lokale opinionen.

Parkeringspolitikk involverer imidlertid ogsd andre forhold enn avgift, for eksempel antall
og lokalisering av parkeringsplasser. Her vil det gjerne vare markante forskjeller mellom
bygder og storre byer; bilkjoring i sentrum er lettere 1 forstnevnte. I en storre by vil det
gjerne vare en rekke forhold som gjor bilkjoring mellom mélpunkt i sentrum vanskelig.
Parkeringsplassene vil gjerne vare avgiftsbelagte og det kan vare vanskelig 4 finne ledige
plasser. Det kan vere mange enveiskjorte gater, samt lyskryss og fotgjengeroverganger som
gjor sentrumskjoring komplisert og tidkrevende. I en bygd som Be vil innslaget av slike
barrierer typisk vare mindre, hvilket gjor det lettere a forflytte seg mellom forskjellige
steder 1 sentrum med bil. En Zilpasning av en bypakke- til bygdepakkestruktur vil derfor vere d
fokusere pa antallet og lokaliseringen av parkeringsplassene, for d redusere bilbruk mellom malpunkt i
sentrum og d unngd unodvendig arealbeslag til parkering. Likevel bor det kontinuerlig foretas vurderinger
av hvorvidt innforing av avgifisparkering vil kunne bygge opp under kommunens malsetninger for areal-,
transport- og sentrumsutvikling.

Tilpasninger til en bygdepakkestruktur felger ogsa av den betydelig lavere
finansieringsramme en bygdepakke vil ha, sammenlignet med storre byers bypakker. Uten
storre statlige tilskudd og bompenger, vil tiltakene som inngir i bygdepakken nedvendigvis

1 For 4 oke rapportens, og konklusjonskapittelets, relevans for andre kommuner inkluderer anbefalingene
under ogsa grep som allerede er innfort i Bygdepakke Bo.
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Bygdepakke Bo

vere 1 en mindre storrelsesorden. I Bo innebzrer imidlertid det lave budsjettet ogsa at det
ikke bygges veier i pakken, veier som kunne ha undergravd andre malsetninger (for
eksempel malsetninger om redusert bilbruk). Det innebaerer ogsa at sentrumsomradet er
bygdepakkens viktigste innsatsfelt. Dersom man ensker 4 utvikle sentrum béde i byer og
bygder til mer attraktive steder, er en utfordring 4 skape nok variasjon og konsentrasjon av
tilbud til at det er liv og aktivitet i sentrum over store deler av degnet. Pa et mindre sted
som Bo, hvor omfanget av utbygging er mindre enn i en storre by, er det kanskje desto
viktigere i hvert enkelt prosjekt a ta stilling til hvorvidt det bidrar til 4 skape konsentrasjon
og sentrumskvalitet. Der midler til storre veiprosjekt ikke inngar, vil en tilpasning av en bypakke- til
bygdepakkestruktur vare at sentrumsutvikling blir en hovedsatsing.

Den lavere finansieringsrammen gjor videre at kollektivtransportsatsinger gjerne vil bli
mindre framtredende i en bygdepakke, sammenlignet med i en storre bypakke. Sporsmal
om hvilken kollektivtransport som skal tilbys er, 1 byed som 1 byen, et spersmal om hvor
stor andel av driftskostnadene som skal subsidieres. I en bygd som Bo har
kollektivtransporten et lavere kundegrunnlag sammenlignet med en storre by. Selv om en
bygdepakke bor ha mal om bedre kollektivplanlegging og okt finansiering av
kollektivtilbudet, synes betydelige kollektivsatsinger 4 veere mer aktuelt i storbyenes
bypakker. Der midler #il storre kollektivtransportsatsinger ikke inngar, vil en tilpasning av en bypakre-
11l bygdepakkestruktur vere at gange- og sykkeltiltak blir desto viktigere satsingsfelt. Satsingen bor
involvere arealstrategi (Rompakt uthygging og rett lokalisering av funksjoner), si vel som tiltak rettet mot
selve gang- og sykkelveinettet.

Til sist vil det vare organisatoriske tilpasninger av bypakke- til bygdepakkestrukturen. I Bo
har det vaert viktig 4 bygge videre fra enkeltprosjekt til enkeltprosjekt, slik at kunnskap og
kompetanse overfores. Dette er kanskje sarlig viktig 1 en mindre kommune, hvor
personalressursene er mindre. En #ilpasning av en bypakrke- til bygdepakkestruktur vil vare at
bygdepakfen i storst mulig grad bygger videre, tematisk og personalmessig, pa tidligere og/ eller samtidige
utviklingsprosjekt i regi av kommunen.

Tiltakssammensetting og organisering av Bygdepakke Bo

Progjektets andre hovedproblemstilling gar pa hva slags organisering og tiltakssammensetting en bygdepakke
bor ha for at den skal tilrettelegge for attraktiv og klimavennlig areal-, transport- og sentrumsutvikling.
Her er fokus ikke lenger pa tilpasninger og forskjeller mellom by- og bygdepakker. Istedenfor gis det
innspill 11/ noen hovedelement som kan innga i en fremtidig Bygdepakke Bo (hovedprosjeks).

Tiltakssammensetting

Noe av det viktigste for 4 fa ned trafikkbelastningen i sentrumsomradet 1 Bo er 4 redusere
interntrafikken. I dag er Bo godt tilrettelagt for bilkjoring fra punkt til punkt i sentrum.
Siden trafikkregulerende tiltak som bompengering og parkeringsavgift i dag er politisk
uaktuelt, er det desto viktigere a arbeide for reduksjon av antall parkeringsplasser og
etablering av gode fellesanlegg for parkering. P4 denne maten kan Bo sentrum fortettes,
samtidig som det frigis areal som kan brukes til 4 etablere gode moteplasser. Mindre og
bedre organisert parkeringstilbud antas ogsa 4 kunne fremme trivsel i sentrum, ved at
biltrafikkmengden og kjorebevegelsene minker.

Videre, og i forlengelsen av dette, bor en viktig del av arbeidet i Bygdepakke Bo vare a
konsentrere arbeidsplasser, boliger, handel, kulturaktiviteter, offentlig virksomhet,
fritidsaktiviteter og andre aktiviteter 1 og naer sentrum. Strategisk lokalisering bor ikke kun
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Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Bygdepakke Bo

ta utgangspunkt i sentrumsavgrensingen, men ogsa hvordan rett lokalisering innenfor
denne kan fremme positivt samspill mellom funksjoner og skape gode moteplasser.

Et siste felt med tiltak som fremheves her er tilrettelegging for gange og sykling. Dette
innebarer 4 etablere og skilte ssammenhengende nett for gange og sykkel inn mot sentrum.
Det bor det arbeides for at gange- og sykkelruter skal fremsta som snarveier sammenlignet
med ruter for bil. Gode fasiliteter for sykkelparkering bor opparbeides ved viktige
malpunkt i sentrumsomradet. Sykkelstrategien ber ogsa omhandle vinterbreyting med mal
om 4 oke andelen helarssyklister. Som del av pilotprosjekt i bygdepakken kan avgrensede
sykkelkampanjer proves ut, eksempelvis en utlinsordning for elsykkel.

Organisering

I forprosjektet Bygdepakke Bo er fylkeskommunen og Statens vegvesen representert bade i
styrings- og arbeidsgruppe. I et bygdepakke hovedprosjekt vil antagelig
samarbeidsrelasjonen mellom kommunen, fylkeskommunen og Statens vegvesen om
bygdepakken styrkes og bli mer forpliktende. Viktige avklaringer knytter seg til
beslutningsmyndighet, samarbeidsform, rammer for prosjektet og hvilke ressurser som skal
legges inn av partene (okonomiske og personalressurser). I et hovedprosjekt er en mulighet
a etablere et storre styringsnettverk. Uavhengig av hvem som blir formelle deltakere i
nettverket anbefales det 4 etablere gode strukturer for diskusjon og samarbeid med
naringsliv og frivillige organisasjoner. Gode mottakerorganisasjoner bor pa plass,
eksempelvis bor kommunen arbeide for at det etableres en gardeierforening. Det vil ogsa
veare viktig at bygdepakken er godt forankret i kommuneadministrasjonen. God utnyttelse
av sma personalressurser er en viktig arsak til at Byedepakke Bo har blitt etablert. Nar mye
ansvar hviler pa fa er det viktig at bygdepakken ikke 1 for stor grad avhenger av
enkeltpersoner.

For a fa tilgang til eksterne midler til gjennomfering av prosjekter bor involverte i
Bygdepakke Bo vise hvordan enkelttiltakene inngar i en helhetlig plan. Dette kan ogsa gi
neringslivet nodvendig forutsigbarhet, som igjen kan resultere i samarbeid, samfinansiering
og investeringsvilje. Det bor ogsa vare god sammenheng mellom kommunens planverk og

bygdepakken.

For Bygdepakke Bo synes det viktig 4 bade skape konkrete resultater innbyggerne oppfatter
som positive og en forstielse for kommunens valg av strategi. Det vil si at bakgrunnen for
valg av tiltak for areal-, transport- og sentrumsutvikling, og grunnen til at en
bygdepakkestruktur er valgt for gjennomforing av disse ma synliggjores. Det anbefales
derfor god involvering, bade av sentrale samfunnsakterer og befolkningen generelt. Et
element i dette arbeidet handler om a styrke bevisstheten rundt transformasjonen Bo er
inne i; en overgang fra bygd til bygdeby. Bo er i endring og det ligger noen muligheter i ny
utforming av areal-, transport- og sentrumspolitikk. Bygdepakke Bo utgjor et verktoy for a
styre og samordne denne utviklingen.
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1 Innledning

12015 startet Bygdepakke Bo opp som et samarbeid mellom Bo kommune
(prosjektledelse), Statens vegvesen, Telemark fylkeskommune og Fylkesmannen i
Telemark. Overordnede malsetninger med prosjektet er 4 redusere interntrafikken i Bo, oke
andelen som gar og sykler og gjore Bo sentrum mer attraktivt for innbyggere og naringsliv
(Bo kommune 2016a). Blant strategiene for a oppna dette er fortetting med bade boliger,
nye virksomheter og arbeidsplasser. Forprosjektet skal etter planen lede over i et
hovedprosjekt; en fullskala bygdepakke for samordning av areal-, transport og
sentrumspolitikk.

Ambisjonen for denne rapporten er a gi viktige innspill til hvordan en slik bygdepakke bor
innrettes. Rapporten kan ogsa vare nyttig for andre mindre norske kommuner som
diskuterer etablering av bygdepakker.

Begrepet bygdepakke spiller pa de norske bypakkene, innfort som styringsgrep de senere ar
for a styrke samordning av areal- og transportpolitikk i Norge. Viktige element i denne
strukturen er effektiv areal- og transportutvikling, tilrettelegging for gaende og syklende,
styrking av kollektivknutepunkt, samt utvikling av sunne og trygge bomiljo gjennom
fortetting. Felles for disse faktorene er at de pa ulike mater kan bidra til en attraktiv
utvikling av smarte og kompakte byer og steder, for eksempel ved at redusert biltrafikk kan
trigiore gateareal for okt fortetting og gode transportlosninger (se diskusjon i Hanssen mfl.
2015). Samtidig kan slike tiltak fremme utvikling av sosiale moteplasser, kultur og naering.

Klimavennlig transport, kompakt byutvikling, og bypakker som virkemiddel har 1 all
hovedsak vert innrettet mot storre byer. Kunnskapstilfanget om tilsvarende forhold 1
smabyer og tettsteder er, etter var oppfatning, mangelfullt. Dette kvalifiseringsprosjektet er
en pilot for ekt kunnskap om attraktiv og barekraftig areal-, transport- og
sentrumsutvikling i distriktene. Folgende er prosjektets to hovedproblemstillinger:

1: Huilke tilpasninger bor giores for at en bypakfke best mulig skal kunne tilpasses en
‘bygdepakkestruktur’?

2: Hoa slags organisering og tiltakssammensetting bor en bygdepakske ha for at den skal tilrettelegge for
attraktiv og klimavennlig areal-, transport- og sentrumsutvikling?

Med utgangspunkt 1 Bygdepakke Bo som case undersokes oppbygging av pakken, hvilke
tiltak og innretninger det satses pa og hvorfor, samt vurdering av antatte effekter av disse.
Til sist gis det anbefalinger for organisering og tiltakssammensetning av bygdepakker for
samordning av areal-, transport og sentrumspolitikk.

1.1 Bakgrunn og ramme

Rapporten inngar i et kvalifiseringsprosjekt, finansiert med midler fra Regionale
Forskningsfond Oslofjordfondet. Prosjektet har blitt gjennomfort i et samarbeid mellom
Transportekonomisk institutt (TAI), Be kommune og Distriktssenteret. TOI er faglig
ansvarlig, hvilket innebzarer gjennomforing av forskningsarbeidet og sikring av
vitenskapelig kvalitet. Bo kommune er administrativt ansvarlig. Distriktssenteret har et
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hovedansvar for formidling underveis og i etterkant av prosjektet. Bakgrunnen for
prosjektet er et onske om a bidra med kunnskap pa et felt som er lite dekket i
torskningslitteraturen; atfraktiv og klimavennlig stedsutvikling giennom samordning av areal-,
transport- og sentrumspolitikk. Flere norske bypakker har tidligere vart studert (se for eksempel
Kjorstad mfl. 2012 og Tennesen 2015a, b, ¢, d) og det eksisterer derfor kunnskap om
finansieringsmodeller, organisering av samarbeid og sammensetting av tiltak. Det er
imidlertid ikke studert hvordan politikkpakker kan skaleres ned til sma byer og bygder med
annen bilkultur, andre finansieringsmuligheter og grunnlag for kollektivtransport. Det
eksisterer ogsa generelt lite litteratur pa klimavennlig areal- og transportutvikling i
distriktene.

Et mal for prosjektet er derfor a gi innspill, ikke bare til Be kommune, men ogsa til andre
mindre kommuner og bygdebyer som ensker 4 omskape dagens areal- og transportsystem,
samt 4 styrke sin sentrumssatsing, slik at dette til sammen gir bedre utnyttelse av
eksisterende veiinfrastruktur, lavere klimagassutslipp fra transport, styrking av folkehelsen,
samt etablering av attraktive moteplasser og vitale sentrumsomrader.

1.2 Rapportens oppbygging

I kapittel 2 beskrives prosjektets faglige utgangspunkt, som er delt i tre bolker. Den forste
ombhandler faglitteratur om koblinger mellom areal- og transportpolitikk pa den ene siden
og klimagassutslipp og attraktivitet pa den andre siden. Den andre delen beskriver mer
detaljert hvordan gangvennlighet og gang-/sykkelinfrastruktur inngér i utviklingen av
attraktive og klimavennlige steder. Til sist beskriver den tredje bolken tankegangen bak
samordning av tiltak og samfunnsakterer 1 politikkpakker, som Bygdepakke Bo er et
eksempel pa.

Kapittel 3 beskriver tilnzerming og metode, herunder problemstilling, begrunnelse for valg
av Bygdepakke Bo som case og redegjorelse av prosedyrer og valg knyttet til
datainnsamlingen.

I kapittel 4 gis en beskrivelse av Bo kommune, som grunnlag for a forsta konteksten en
framtidig Bygdepakke Bo skal implementeres 1. Kapittelet omhandler bade demografiske,
okonomiske og geografiske forhold, samt karakteristika ved areal- og transportsystemet.

I kapittel 5 beskrives Bygdepakke Bo; dens utgangspunkt og kommunens forste vurdering
av mulige tiltak som kan innga i Bygdepakke Bo (hovedprosjekt). I kapittelet beskrives ogsa
hvilke aktorer som vil ha en interesse 1 hvordan en framtidig Bygdepakke Bo utformes.

Kapittel 6 er diskusjonskapittelet i rapporten. Her dreftes overordnet innordning av en
framtidig Bygdepakke Bo, 1 henhold til definerte tema. Inndelingen tar for seg transport til
og fra sentrum, tiltak i sentrumsomradet, holdningsarbeid, samt innholdsmessige og
organisatoriske forhold knyttet til Bygdepakke Bo.

Kapittel 7 er rapportens konklusjonskapittel. Prosjektets to hovedproblemstillinger danner
rammen for dette kapittelet.
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2 Faglig utgangspunkt

2.1 Areal og transport i attraktiv og klimavennlig utvikling

Reduksjon 1 utslipp fra transportsektoren er sentralt 1 nasjonale strategier for klimavennlig
byutvikling. Ambisjonene er hoye og 1 Stortingets klimaforlik slas det fast at ‘veksten 1
persontransporten i storbyomradene skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange’
(Miljoverndepartementet 2012:13). Dette omtales ofte som nullvekstimalet. By- og
stedsplanlegging spiller en viktig rolle i arbeidet med a na slike nasjonale klimamal. Dette
fordi man gjennom areal- og transportpolitikk kan redusere lengden pa bilturer og oke
andel av fotturer, sykling og kollektivtrafikk (se for eksempel Nzss, 2006; Tennoy, 2012).

Kompakt byntvikling har vaert brukt som samlebegrep for a beskrive en type tilnaerming som
gir lavere transportutslipp. I den kompakte byen, eller bygda, er avstandene kortere enn i
den spredte. Innbyggerne fir kortere reiseveier og kan foreta flere av reisene til fots og pa
sykkel. Den kompakte byen kan ogsa betjenes bedre med kollektivtrafikk, og til sammen
gjor dette den kompakte byen (og bygda) mindre bilavhengig. En studie av en rekke
nordiske byer viser denne sammenhengen mellom tetthet og érlig energiforbruk til
transport per person (Nass mfl. 1996). Her var ett av funnene at jo tettere bystrukturene er
(jo mindre tettstedsarealet per innbygger), dess lavere er det gjennomsnittlige
energiforbruket til transport (se Figur 1). Det er en mangel pa empiriske studier som
omhandler sammenhengene mellom areal og transport i mindre byer og tettsteder.
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Figur 1: Sammenbenger mellom tetthet og energiforbruk til transport i nordiske byer. Kilde: Ness m fl.
(1996).

Redusert bilbruk oppnas ved at folk reiser kortere, sjeldnere eller med andre
transportformer enn bil. Dette krever samordning av en rekke tiltak og samfunnsaktorer.
Folgende strategier gir ofte igjen i beskrivelser av samordnet areal- og transportpolitikk for
redusert bilbruk: 1. kompakt byntvikling, 2. styrking av kollektivtransporten, 3. bedrede fastliteter for
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gaende og syklende, og 4. restriktive virkemidler rettet mot bilkjoring (se for eksempel Tennoy 2012;
Banister 2008). Opprettelse av en by- eller bygdepakke er én mate a organisere dette
arbeidet.

En rekke felt og perspektiv inngar 1 klimavennlig og attraktiv stedsutvikling. Vi har
avgrenset prosjektet vart til 4 omhandle areal-, transport- og sentrumstiltak. Dette
innebearer at rapporten for eksempel ikke tar for seg ny teknologi, som selvkjorende biler
eller elbiler (med infrastruktur for lading). Rapporten tar heller ikke for seg
bedriftsattraktivitet, som er ett av komponentene i Telemarksforsknings aztraktivitetspyramide
(se for eksempel Kobro mfl. 2012).

2.1.1 Lokalisering

Hvor ulike aktiviteter (boliger, arbeidsplasser, handel, service, mv.) lokaliseres i byen har
stor betydning for hvor mye biltrafikk som genereres. Hvis nye boliger bygges sentralt i byen,
vil de generere mindre biltrafikk enn om de samme boligene bygges i mer usentrale
omrader. Nass (2012) gjennomgikk alle nordiske undersokelser publisert mellom 1990 og
2010, hvor sammenhenger mellom boliglokalisering og biltrafikkmengder/bilandeler hadde
blitt belyst. Alle studiene (19 totalt) konkluderte med at jo lengre fra sentrum boligen er
lokalisert, jo hoyere bilandeler og jo mer biltrafikk genererer det. Naess fant en tilsvarende
tendens for betydningen av arbeidsplasslokalisering; faerre kjorte bil til arbeidsplasser
lokalisert naer sentrum, sammenlignet med de som arbeidet pa mer perifere lokasjoner (atte
studier totalt). Samme tendens finner Engebretsen (2006) i en studie som tok for seg
bilbruk pa arbeidsreiser i Oslo-omradet ut fra arbeidsplassens avstand til sentrum (malt i
luftlinje). Han fant lave bilandeler pa arbeidsreiser til og fra arbeidsplasser lokalisert nar
sentrum og hoye bilandeler pa arbeidsplasser lokalisert langt fra sentrum.

Hvor handel og service lokaliseres pavirker hvordan folk reiser for handle og hvor mye
biltrafikk som genereres. Engebretsen mfl. (2010) studerte transportvaner pa reiser til
kjopesentre basert pa data fra den nasjonale reisevaneundersokelsen. De fant at jo lengre
fra sentrum et kjopesenter er lokalisert, jo hoyere er bilandelen pa reiser til senteret. Studien
omhandlet byer med mer enn 50.000 innbyggere. Tendensen bekreftes i en undersokelse av
reisemiddel for handlende i Trondheim (Samarbeidsrapport Trondheim, udatert). Som vist
i Figur 2 er det lavest bilandel blant handlende i sentrum, Midtbyen.

Midtbyen Ejopesentra MNearbutikker
utenfor Midtbyven

A L

m Bil fgrer/passasjer = Kollektivt = Gange Sykkel » MC/moped » Annet

Figur 2: Transportmiddelfordeling ved forskjellige lokaliteter for handel i Trondbein. Kilde:
Samarbeidsrapport Trondbein (ndatert).
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2.1.2 Sentrumsutvikling for attraktive byer og bygder

Sentrum har en szregen rolle 1 bystrukturen. Her samles en rekke ulike funksjoner og
mennesker. I et historisk perspektiv har sentrum vart den sentrale markedsplassen og
handel utgjor en av sentrums viktigste funksjoner. Samtidig er handel kun ett av flere
formal folk har for 4 oppsoke sentrum. Sentrum ma dekke mange forskjellige typer behov
innenfor et lite omrade. Sentrums betydning og hvordan transport pavirker dets
attraktivitet framheves i Stortingsmeldingen Berekraftige byar og sterke distrikt IKommunal og
moderniseringsdepartementet, 2017:73):

Mindre biltrafikk er ein foresetnad ikkje berre for 4 redusere klimagassutslepp, men og for 4 kunne
styrkje folkehelsa gjennom 4 utvikle sosiale moteplassar og skape attraktive sentrum og eit levande
sentrumsmiljo. Desse omsyna er like viktige pa bygda som i byane. Meir attraktive sentrum pa bygda
er ein viktig faktor for 4 halde pa dei unge og trekkje til seg nye innbyggjarar, og difor vesentleg for a
redusere flyttestraumen mot byane.

At livlig og attraktivt sentrum er viktig for befolkningen bekreftes i en sporreundersokelse
med innbyggere i landets ni storste byomrader (TNS Gallup 2014). Her svarte 66 prosent at
de onsker at deres kommune skal satse pa et levende og attraktive bysentrum for 4 redusere
klimagassutslipp. Blant svaralternativene var det kun utbygging av kollektivtransport og
forbedring av grontomrader som ble prioritert hoyere enn sentrumsutvikling. Et levende
sentrum blir ogsa trukket frem som en viktig stedskvalitet for folk som velger a bosette seg
1 smaby- og tettstedsregioner.» (Ruud mfl. 2014).

Det er mange interesser knyttet til hva sentrum skal vere og hvordan det skal reguleres.
Dette er én grunn til at det ofte er hoy temperatur 1 diskusjoner om sentrumsutvikling.
Samtidig kan engasjementet ogsa forklares ut fra at sentrumsutvikling er en viktig del av
arbeidet med 4 skape attraktive, funksjonelle og baerekraftige steder. Kommuner
konkurrerer om innbyggere og arbeidsplasser med nabokommuner og med andre byer i
regionen, Norge og verden. Byutviklingen og sentrumsutviklingen pavirker byens og
regionens attraktivitet og konkurransekraft for dagens og fremtidige innbyggere og
bedrifter. I ovennevnte stortingsmelding understrekes det at byer og tettsteder med levende
sentrum er viktig for a tiltrekke seg rett arbeidskraft til nye neringer (Kommunal og
moderniseringsdepartementet, 2017).

Slik kobles bedriftenes tilgang til kvalifisert arbeidskraft til hvor attraktiv byen er for denne
arbeidskraften, samt hvor tilgjengelige arbeidsplassene er 1 et regionalt perspektiv. Bade
eksisterende og potensielle innbyggere vil ha forskjellige preferanser nar det gjelder hvor de
velger a bosette seg. Blant de kriteriene Florida (2008) har beskrevet at den kreative klasse?
legger vekt pa nar de velger hvor de skal bo, er tilgang til et variert jobbmarked og korte og
effektive jobbreiser. Dette er nart forbundet med hvilke bedrifter som velger a etablere seg
1 byen, og hvor de er lokalisert i bystrukturen. Andre kriterier dreier seg om: et variert
tilbud av boliger og boomrader; god tilgang til gront- og friomrader; gang- og
sykkeltilgjengelighet til det meste; hoy fun factor og hoyt aktivitetsniva. Mye av dette er neert
forbundet med hvordan byen og sentrum utvikles.

2 Den kreative klasse, slik Florida (2008) beskriver den, bestar i hovedsak av de hoyt utdannede og relativt
mobile arbeidstakerne som arbeider innen kunnskapsbaserte yrker. Florida anser disse som en drivkraft i
moderne okonomisk utvikling i byer , og mener det er avgjorende for byomriders okonomiske utvikling at de
framstir som attraktive for denne ’klassen’. Florida har analysert hvilke kvaliteter ved byer disse menneskene
legger vekt pa nér de velger hvor de skal bosette seg.
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Floridas perspektiv har vaert banebrytende 1 den forstand at det har fétt stor internasjonal
oppmerksombhet blant biade forskere og praktikere. Hans perspektiver er ogsa omdiskutert.
En type kritikk gir p4 at det store utvalget av store, velfungerende og voksende byer ikke
nodvendigvis samsvarer med Floridas perspektiv (se DAMVAD 2013). Et annet sporsmal
knytter seg til hvilken overforbarhet Floridas forskning har til en norsk kontekst. Isaksen
(2005) papeker at Florida hovedsakelig har studert store amerikanske byer, med Pittsburgh
som standardeksempel. Dette er en svart forskjellig kontekst fra den vi finner i Bo.
Isaksen peker pa at satsing pa bostedskvaliteter som strategi for 4 oppna vekst i
kunnskapsintensive naringer synes a vare viktigst 1 de storste norske byomridene og i
enkelte byer hvor en del hoyteknologiske industri er etablert. Se ogsa Storm (2010) for
litteraturgjennomgang om stedskvalitet og attraktivitet, Vereide og Storm (2010) for
beskrivelse av metodikk anvendt male norske kommuner og regioners attraktivitet som
bosted. Onsager mfl. (2012) er et eksempel pa tilnerming anvendt for a studere steds- og
naringsutvikling i en mindre kommune (Skjervoy).

I store byer og mindre tettsteder vil en utfordring i arbeidet med a utvikle sentrum til a bli
mer attraktive steder vaere a skape nok variasjon og konsentrasjon av aktiviteter og
mennesker til at det er liv og aktivitet. Igjen er kompakt utvikling og strategisk lokalisering
funksjoner viktig. Dette handler mye om 4 konsentrere arbeidsplasser, boliger, handel,
kulturaktiviteter, offentlig virksomhet, fritidsaktiviteter og andre aktiviteter i og ved
sentrum. I folge Norske arkitekters landsforbund (2015) ma utviklingen styres mot
sentrum, hvis smabyer og tettsteder skal vare barekraftige og attraktive for
neringsetablering og som bosted. Jo mindre et sted er, papeker de, jo viktigere er det a
sikre at de ulike funksjonene ligger pa rett sted.

2.2 Gangvennlighet og permeabilitet

Gangvennlighet er bade et mal, et middel og en indikator. Gaing styrker ikke bare
folkehelsen, men kan ogsa bidra til vitalitet i sentrumsomrader. Speck (2012) skriver at hvis
man far til gangvennlighet vil mye av det man ensker 4 oppna med en barekraftig utvikling
folge av dette. I likhet med Newman mfl. (2016) understreker Speck at tilrettelegging for
sakalte ‘walking urban fabrics’ vil kreve utforming av nye prinsipp og retningslinjer for
planleggingen. Dette inkluderer a:

- opparbeide infrastruktur for giende og at giende gis hoyeste prioritet 1
transportsystemet

- ikke utvide gatebredden eller tillate tilbaketrukne fasader bortsett fra pa plasser og
torg

- respektere plasser, parker og andre offentlige uteomrader og kartlegge deres
potensiale og verdi for videre planlegging

- sikre at fotgjengere har nok tid til a krysse gater og veier ved lysreguleringer

- aktivisere gater og gjore det mulig 4 lage forbindelser mellom eksiterende gater

- bruke boligpolitikken og planleggingsverktoyene man har tilgjengelig for a oppna
hoy tetthet og blandet bruk

- holde parkering til et minimum og helst under bakken

- fjerne bilbaserte funksjoner som er skadelig for okt gange og sykling, som
gjennomfartstrafikk, gronne bolger og parkering i trange gater og etter hvert fornye
byen pa de giaendes premisser

- legge opp til korte kvartaler med utadvendte fasader eller noe ‘4 se pa’ undervegs

- avgrense sentrumsarealet og legge handelen innenfor sentrumsavgrensingen
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I stor grad handler dette om at fokus endres fra tilrettelegging for bil til berekraftige former
for transport, herunder ogsa innfering av bilrestriktive tiltak. Tilrettelegging for gaende vil
ogsa vare bra for syklister (Speck 2012; Newman mfl. 2016; Melia 2015). Det er viktig 4
legge opp til endringer i selve infrastrukturen og kvalitetsokning av selve nettverket, men
for a oke gang- og sykkelandeler er det ogsa svert viktig med bade kampanjer og
opplysningsvirksomhet om helsefremmende effekter ved gange og sykling (Froyen mfl.
2015).

Gangvennlighet pavirkes ogsa av biltrafikkmengder, da dette kan veare til hinder for
gatekryssinger. En studie av ferdsel i tre boliggater gater i den britiske byen Bristol
illustrerer denne barriereeffekten (Appleyard mfl. 1976). Som vist 1 Figur 3 reduseres
bevegelse i og pa tvers av gater ved okte trafikkmengder.

Lett trafikk: 140 kjt/dggn Middels trafikk: 8 420 kjt/dggn Mye trafikk: 21 130 kjt/dggn

Figur 3: Biltrafikkmengde og ferdsel. Faksimile fra Appleyard mfl. (1976).

De tre gatene i undersokelsen ble valgt fordi de i stor grad var like, bortsett fra at de hadde
ulik trafikkbelastning. Selv om dette er boliggater, er det rimelig 4 anta at mekanismen er
overforbar ogsa til handlegater som Bogata og Stasjonsvegen i Bo.

Til sist er det viktig 4 se ogsd pa de bakenforliggende gatene og hvordan gatenettet henger
sammen. Et omrade sin permeabilitet eller giennomtrengelighet kan vurderes ut fra hvor enkelt
det er a ga eller sykle for a na et méalpunkt og hvorvidt man kan velge mellom flere ruter for
a komme dit. Eksempelvis vil en gatestruktur med rutenett framfor en rekke blindveier (til
hvert hus eller boligfelt) gjore det mulig 4 velge flere og kortere veier for 4 na et mal. En
losning kan ogsé 4 binde sammen blindveier, for pa denne maten 4 gjore giing og sykling
enklere. Begrepet filtrert permeabilitet betyr at syklister og gaende prioriteres i dette systemet
(Melia 2015). Dette kan gjores ved a fremme gjennomtrengeligheten for giende og
syklende, samtidig som privatbilene ma ta omveger eller ikke fér tilgang til de nye
losningene.
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2.3 Hvordan forsta by- og bygdepakker

Bypakker som styringsgrep er innfort de senere ar for a styrke samordningen av areal- og
transportpolitikken. I sxerlig grad er dette innfort 1 de storste byomradene i Norge. En
viktig grunn for dette finner vi i 2009-versjonen av Nasjonal Transportplan (NTP) hvor det
ble slatt fast at staten ville vektlegge gjennomfering av bypakker (Samferdselsdepartementet
2009). Det ble videre papekt at staten serlig ville bevilge midler til bypakker som viste stor
innsats for 4 na nasjonale klimamal. N'TP ga dermed et klart signal fra staten om hvordan
de onsket at lokale myndigheter skulle organisere sin aktivitet.

En forenklet beskrivelse av bypakkene er at de er tiltakspakker, som ogsa involverer
styringsnettverk (Tonnesen 2015b). I dette ligger det at de bestar av en rekke tiltak som skal
innfores (for eksempel bygging av nye bil- og sykkelveier) og at det er et sett med
samfunnsakterer som samarbeider om dette (for eksempel Statens vegvesen og én eller
flere kommuner). I bypakkene er det ofte satt en fordelingsramme for hvor stor del av det
totale budsjettet som skal ga til veibygging og hvor mye som skal ga til gange, sykkel og
kollektiv. Mens Miljopakken i Trondheim har en 50/50 fordeling, gir 70 prosent av de
totale midlene i Bypakke Bodp til veiutbygging. Nar en slik fordeling er satt opp, betyr det at
hvis et veiprosjekt blir dyrere enn antatt, okes ogsa den samlede potten til gange-, sykkel-
og kollektivtiltak i henhold til dette. Slik opprettholdes den prosentvise fordelingen mellom
midler til veibygging, pa den ene siden, og midler til gange, sykkel og kollektiv pa den
andre. Figur 4 viser eksempel pa tiltak, aktorer og finansieringskilder som £az innga i en
bypakke (figuren er ikke uttemmende).

K Bompenger ] Relevante finansieringskilder [ E:j”n’l mcﬂ_“

/ Relevante akterer \
; Kollektrv-
Kommune (én / : \
eller flore) Relevante tematiske felt transportselskap
Vei- Restriktive J
infrastruktur tiltak bilbruk
/ ) : ( \
Fylkes- Kollektiv- Arealbruk Neringslivs-
Kommune transport (fortetting og organisasjoner
N biluavhengig
\ y Fasiliteter lokalisering av [
for gaende virksomheter)

Offentlig Qg syklende ) Interesse-
organ (én eller organisasjoner
K flere) )
Kommune Fylkeskommune Belmmingsmdnjnﬂ.gen Byvekstavtale )
(ni sterste byomrader) (ni sterste byomrader)
e

Figur 4: Relevante tiltak, aktorer og finansieringskilder i en bypakke.

Bypakker er en form for det som i faglitteraturen kalles en politikkpakke (eller pa engelsk;
policy package). Det er szrlig tre ting man ensker 4 oppna gjennom politikkpakker (Givoni
mfl. 2013); 1) at man gjennom kombinasjon av enkeltstiende tiltak oppnar synergieffekter,
2) at man gjennom helhetlig tenkning unngar at tiltak motvirker hverandre, og 3) at
innforingen av politisk vanskelige tiltak (f.eks. hoyere parkeringsavgift) blir lettere ved at de
inngar i en pakke med ‘ikke-restriktive’ tiltak (som f.eks. styrking av busstilbudet).
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Et annet kjennetegn ved dagens bypakker er at de gjerne har en plattform bestiende av
flere finansieringskilder (se Figur 4). Det kan variere hvordan den enkelte bypakke
finansieres, men tre hovedgrupper er sentrale:

e Bidrag fra involverte parter, for eksempel kommune(r) og fylkeskommune

e Midler fra nasjonale myndigheter, for eksempel Nasjonal Transportplan (NTP) eller
ulike former for stotteordninger (som Belonningsordningen eller de nye
Bymiljo/Byvekstavtalene).

e Bompenger

Bompengefinansiering av bypakker representerer et paradoks. Dette fordi hvis man lykkes
med 4 redusere privat bilbruk (som bypakker ofte har som ett av sine mal) vil man ogsa
miste bompengeinntekter (som bypakken er avhengig av). Videre pavirkes
virkemiddelbruken i en bypakke av hvilken finansiering den er fundert pa. Dette var tydelig
1 en komparativ studie av bypakkene i Bode og Trondheim (Tonnesen 2015a). Her ble det
konkludert med at statens sterkere involvering i Trondheim bade har resultert 1 at en storre
del av bypakkens totale midler gar til klimavennlig transport og at det er innfort sterkere
regulative virkemidler mot bilbruk. Mens 65 prosent av de okonomiske ressursene 1
Miljopakken (Trondheim) var bompengeinntekter, var den tilsvarende andelen 1 Bodo 81
prosent. Utgangspunktet for lokale politikere i Bode var dermed a legitimere tiltak i en
bypakke som 1 stor grad er finansiert av bilister. Dette var bidragsgivende til at pakken
hadde en dreining mot veibygging og svakere tiltak for a redusere bilbruk, sammenlignet
med Miljopakken.

Det er et ytterligere paradoks at dagens bypakker kombinerer prosjekt som gir okt
veikapasitet med klimamal. I en og samme pakke fremsettes mal om okt effektivitet 1
veitransporten (i stor grad basert pa okt veikapasitet) og mal om redusert bilbruk. Vi star da
1 fare for a fa det Vedung (2000) kaller malkataloger; intervensjoner bestaende av flere og
motstridende mal. A unnga motstridende mal er en av de viktigste grunnene for 4 samle
tiltak 1 politikkpakker, men her star altsa de norske bypakkene i fare for at nettopp dette
skjer.

Utfordringen med kombinasjonen veibygging og klimamal er at forskning viser at okt
veikapasitet i byomrader i mange tilfeller vil fore til okt bilbruk. Den underliggende
mekanismen er at nar veiene far storre kapasitet blir det raskere og enklere a kjore, noe som
igjen gjor at flere velger 4 ta bilen til sine daglige gjoremal (se for eksempel Nolan og Lem
2002). Hva slags veitiltak som bygges i de norske bypakkene og hvilke tiltak som iverksettes
for a motvirke bilbrukseffekten av slik veibygging er derfor avgjorende sporsmal.

2.3.1 Bygdepakker — bypakker pa bygda

Som beskrevet over er bypakker et styringsgrep som i stor grad har vart myntet pa de
storste norske byomradene. Eksempler pa slike er Oslopakke 3, Bergensprogrammet,
Bypakke Nord-Jeren, Bypakke Grenland, samt nevnte Miljopakken i Trondheim og
Bypakke Bodoe. Av mindre byer har Forde etablert Fordepakken. Formalet med sistnevnte
er a bidra til el god sentrumsutvikling og 4 bedre forholdene for bilister, giende og
syklende. Dette skal gjores gjennom 20 sma og storre tiltak, med en samlet kostnadsramme
pa 1,65 mrd. kroner’. Bompenger er antatt 4 skulle utgjore ca. 60 prosent av finansieringen,
resten er midler fra stat, fylkeskommune og kommune.

3 Se: http:/ /www.fordepakken.no/om-prosjektet/
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Konteksten for areal- og transportpolitikk er veldig forskjellig 1 byomrader sammenlignet
med hva den er i mindre bygder. For det forste er de trafikale utfordringene i
rushtidsperiodene morgen og kveld mindre enn hva som er tilfelle i storre byomrader. For
det andre er det driftsmessige grunnlaget for kollektivtransport darligere, med ferre
innbyggere og lavere befolkningstetthet langs rutene. Tett befolkningskonsentrasjon langs
kollektivlinjen gir med andre ord mange potensielle kunder, sammenlignet med mer
spredtbygde strok. I den nasjonale reisevaneundersokelsen framkommer det en klar
sammenheng mellom bystorrelse (som typisk innebarer okt tetthet) og kollektivbruk;
andelen som bruker kollektivtransport stiger med okende befolkning i byene (Hjorthol mfl.
2014). Tendensen bekreftes ogsa i en litteraturgjennomgang av 30 nordiske studier (Nzss
2012).

En siste viktig forskjell vi vil framheve her omhandler norske byers og tettsteders
forskjellige tilgang pa midler i statlige incentivordninger. De senere arene har nasjonale
myndigheter hatt satsinger som har omhandlet de ni storste byomridene i Norge®. Fra
Framtidens byer, via Belonningsordningen, Bymiljoavtalene og til de kommende
Byvekstavtalene, har det vart de samme ni byomridene som har vert inkludert’.
Incentivordningene kan sees pa som en tilnarming staten bruker for a vri kommunenes
interesser og virkemiddelbruk i retning av nasjonale klimamalsettinger. Dette gjores
gjennom 4 innga avtaler mellom stat, fylke og kommune og deretter overvake og belonne
utviklingen i henhold til utvalgte indikatorer over tid. Mindre byer og bygder har ikke hatt
anledning for 4 innga denne typen avtaler med staten.

Det er flere grunner til 4 konsentrere statlig innsats og finansielle midler til storre byer. En
viktig grunn er at en stor andel av landets befolkning bor i slike omrider. En slik styring av
virkemiddelapparatet innebzerer imidlertid ogsa at Norges sma- og mellomstore byer, som
typisk er mer bilbaserte enn de store byene, ikke faller inn under statens hovedsatsinger pa
teltet. Det er derfor behov for kunnskap om hvordan man, gitt forskjellig kontekst for
giennomforing av politikk, tilpasser bypakkestrukturen til bygdepakker.

4 Disse er: Osloomridet, Drammen/Kongsbergomradet, Nedre Glomma (Sarpsborg/Fredrikstadomradet),
Grenland (Porsgrunn/Skiensomradet), Kristiansandsomradet, Nord-Jeren (Stavanger/Sandnesomridet),
Bergensomradet, Trondheimsomradet og Tromseomradet.

> Sammenlignet med de ovrige ordningene var Framtidens byer mer et nettverk for samarbeid og
erfaringsutveksling og enn en statlig finansieringskilde.
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3 Tilnaerming og metode

3.1 Problemstillinger

I prosjektet er det formulert to hovedproblemstillinger og seks underproblemstillinger. De
to hovedproblemstillingene 1 prosjektet er:

1: Huilke tilpasninger bor gjores for at en bypakke best mulig skal kunne tilpasses en
‘bygdepakrkestruktur’?

2: Hua slags organisering og tiltakssammensetting bor en bygdepakske ha for at den skal tilrettelegge for
attraktiv og klimavennlig areal-, transport-, og sentrumsutvikling?

Folgende er underproblemstillinger i prosjektet:

Underproblemstilling 1: Hvilke strategiske valg er gjort i areal-, transport- og
sentrumsutviklingen?

Underproblemstilling 2: Hva kjennetegner trafikkmengde og -monster,
parkeringsbestemmelser, handel, bebyggelsesstruktur, samt lokalisering av sentrale
funksjoner lokalt og regionalt?

Underproblemstilling 3: Hvilke tiltak vurderes 4 innga i Bygdepakke Bo?
Underproblemstilling 4: Hvordan antas det at samspillet mellom tiltakene som vurderes vil
bli?

Underproblemstilling 5: Hvilke aktorer gjor seg gjeldende og hvorfor?
Underproblemstilling 6: Hvilke virkemidler har aktorene?

Underproblemstillingene (UP) behandles i forskjellige delkapitler i rapporten. UP 1
behandles i 4.2 og 5.1. UP 2 behandles 1 4.1 og 4.2. UP 3 og UP 4 behandles i 5.2. UP 5 og
UP 6 behandles i 5.3.

Prosjektets to hovedproblemstillinger danner rammen for konklusjonen i kapittel 7

3.2 Valg av Bygdepakke Bg som case

Denne studien har Bygdepakke Bo som case. Et mél med case-studier er a gjore intensive
studier av en enhet for 4 kaste lys pa en storre klasse av enheter (Gerring 2004). Malet er
med andre ord ikke bare 4 kunne si noe om politikkutforming i Be, men at studien skal
kunne vare relevant for forskere eller beslutningstakere interessert 1 stedsutvikling andre
plasser i Norge. For 4 kunne gjore en antagelse av hvor langtrekkende resultatene fra case-
studien vil vaere, er det nedvendig 4 fa klarhet 1 hva vart case (Bygdepakke Bo) er et
eksempel pa (Hofstad 2012). Det er likevel viktig 4 understreke at studien kun omhandler
ett case, og at for a kunne si noe om overforbarheten til andre norske bygder behoves
ytterligere studier av andre case med lignende kontekst.
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Bo er, med sine vel 6000 innbyggere, en representant for en mindre kommune 1 den norske
konteksten. Studier av strategier for klimavennlig og attraktiv utvikling pa mindre steder er
mangelfull og dette er viktig for vart valg av Bygdepakke Bo som case. Ved a gjore en
empiriske undersokelse i Bo er malet dermed a gi et bidrag for a dekke hullet i
forskningslitteraturen.

Bo deler mange karakteristika med andre kommuner med tilsvarende storrelse som er
relevante for areal- og transportpolitikk. Serlig overforingsverdi vil studien av Bygdepakke
Bo ha til bygder og mindre byer: 1. uten store trafikale utfordringer (ko), 2. uten tilgang pa
store statlige finansielle midler (for endring av transport og utvikling av infrastruktur), 3.
med sterk kultur for bilkjering og 4. med svakt befolkningsmessig grunnlag for sterk
kollektivtransport.

For denne typen steder kan prosjektet bidra med innspill til hvordan bygder og sma byer
bor utvikle ‘bypakker’ tilpasset sine forutsetninger, altsa hvordan bypakkestrukturen skal
kunne tilpasses mindre steder. Den gir ogsa innspill til steder som soker a lose sine
transportutfordringer gjennom bedre utnyttelse av eksisterende veikapasitet framfor
utvidelse av eksisterende veisystem, samt hvordan man kan innordne areal-, transport- og
sentrumspolitikken for a skape mer attraktive steder.

Et forhold som reduserer overforingsverdien overfor en del norske smakommuner er den
sterke befolkningsveksten Bo opplever. Dette er imidlertid et utviklingstrekk mange
smabyer med regional senterfunksjon vil kunne kjenne seg igjen 1.

3.3 Datainnsamling

Datainnsamlingen i prosjektet er gjennomfort med bruk av flere metoder.
Dokumentstudier har vart en viktig metode, sztlig for 4 fa innblikk i aktorinteresser,
vurdering av mulige tiltak 1 Bygdepakke Bo og strategiske lokalpolitiske valg for
samfunnsutvikling. Prosjektplaner, kommuneplaner, reguleringsplaner og utredninger er
sentrale kilder i dokumentstudiene. En annen viktig kilde var et notat utarbeidet som
grunnlag for dette prosjektet (Bo kommune 2016b). Notatet gir situasjonsbeskrivelse, samt
beskriver historikk og strategi for areal- og transportfeltet.

Videre har det blitt gjennomfoert kvalitative intervju med totalt atte personer, gjennomfort
ansikt-til-ansikt. Utvalget bestar av forskjellige typer aktorer, hvor intensjonen har vert at
de til sammen skal gi et innblikk 1 barrierer og muligheter for klimavennlig og attraktiv
stedsutvikling i Be kommune. Informantene er enten involvert 1 Bygdepakke Bo, eller har
en posisjon/interesse som aktualiseres av dette pigiende arbeidet. Utvalget av informanter
bestar av tre administrativt ansatte i Bo kommune, to representanter for naringsliv, én
representant for Statens vegvesen, én representant for fylkeskommunen og én lokal
politiker. Alle intervju ble transkribert.

Til sist bestar datainnsamlingen av en workshop. Denne ble arrangert i Bo og hadde 24
deltakere. Workshopen bestod av presentasjoner, plenumsdiskusjoner og gruppearbeid.
Oppsummeringer fra diskusjonene og gruppearbeidet ble utarbeidet analysert i etterkant.
Hensikten med workshopen var 4 fa innsikt i holdninger og motiver hos ulike aktorer. Det
ble derfor lagt vekt pa at et bredt spekter av aktorer skulle delta og komme til orde pa
workshopen. Deltakere var administrativt ansatte i kommunen, samt representanter for
regionalnivéet, Statens vegvesen, neringsliv, heyskole, lokale politikere og representanter
for barn, unge og innbyggere (se vedlegg 2). Ytterligere syv inviterte deltakere hadde ikke
anledning til 4 delta pa workshopen.
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4 Overordnet beskrivelse av Bo

4.1 Storrelse og regional rolle

Bo er regionsenter for de midtre delene av Telemark, en liten kommune i sterk vekst. Det
er 1 dag i overkant av 6200 innbyggere og et naturlig omland med rundt 15000 innbyggere.
Bo har et kompakt handelssentrum, der ogsa campus Hogskolen i Serost-Norge er
lokalisert. Selv om kommunen har god arealtilgang og okende press pa 4 utnytte
omkringliggende areal, jobbes det systematisk for a unnga spredning og tapping av tjenester
og funksjoner i sentrum. Det fores en streng politikk i trad med dagens sentrumsgrense, og
det er ikke etablert kjopesenter for detaljvarehandel utenfor sentrumsgrensen. Avstand til
narmeste by er rundt 30 kilometer (Notodden) og til Grenland er det rundt 50 kilometer
(Skien og Porsgrunn).

Hogskolen i Serost-Norge ble dannet januar 2016 da Hegskolen 1 Buskerud og Vestfold slo
seg sammen med Hogskolen i Telemark. Bo er ett av atte studiesteder for hogskolen og har
2800 studenter. I en rapport om campusutvikling fra 2014 blir det langt vekt pa at
utgangspunktet i Bo er svart godt. Dette skyldes at man allerede har en studieportefolje,
sterke fagmiljoer og god tilgjengelighet. Bo har derfor mulighet for 4 oppna en ensket
utvikling med en fortettet campus lokalisert 1 sentrum med narhet til naeringsliv,
studentboliger, kollektivtransport og god tilrettelegging for gaende og syklende (Statsbygg
mfl. 2014). Campus Bo har vert viktig for flere andre prosjekter som kan kobles opp mot
bygdepakka og spesielt opp til et samarbeidsprosjekt om en kunnskapspark.

Bo har videre et godt handelstilbud og hoy omsetning i detaljhandelen. Be dekker mer enn
behovet for handel i kommunen noe som betyr at stedet ogsa fungerer som
handelssentrum for et storre omland (Rambell 2016a). Det samme gjelder for
kulturtilbudet hvor spesielt Gullbring kulturanlegg med Bo kino, idrettshall og
svemmebasseng er viktige institusjoner (Be kommune 2016b). Nord for sentrum ligger Bo
Sommarland som i sommerhalvaret trekker mange besokende som ogsa bruker
sentrumstilbudet. Besokende og handlende er ogsa hytteturister med hytte 1 Bo eller
nabokommunene.

De to nabokommunene Bo og Sauherad har fattet vedtak om a sla seg sammen fra og med
2020. Dette som del av kommunereformen. Den nye kommunen vil ha rundt 10 000
innbyggere. I overgangsperioden mot sammenslaing har de to kommunene na felles
radmann.

4.1.1 Sentrumsomradet i Bo

Bo sentrum er sentrum i dagens kommune og kommer til 4 forbli senteret i den nye
kommunen. Handelen skjer i forretninger langs Bogata og Stasjonsvegen og i de tre
kjopesentra inne i sentrum: Bosenteret, Sonstebotunet og Expertsenteret. Bosenteret og
Senstebotunet ligger i hver sin ende av sentrum. Figur 5 under viser hvordan sentrum er
avgrenset 1 forhold til industri, boliger og hegskolen. Avgrensing av sentrum vist med rod
linje og Campus Bo med bla linje. Boligomradene er vist med gult, offentlige formal med
rodt, neringsareal med lilla farge og kombinerte formal med gul skravur. Tallene er
funksjoner som er listet opp 1 vedlegg 3 (Bo kommune 2016b).
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Figur 5: Lokalisering av sentrale funksjoner. Avgrensing av sentrum vist med rod linje og campus Bo med bla linje.
Kilde: Bo kommune (2016h).

Det har de senere ar blitt gjennomfort en rekke prosjekter i og rundt sentrum i regi av
kommunen. Gjennom stedsutviklingsprosjektet ‘ROM for alle’ har Be kommune
opparbeidet de offentlige moteplassene Bo torg og Evjudalen friluftspark (se Figur 6). Bo
torg var tidligere parkeringsareal, men stod 1 2011 ferdig opprustet som resultat av et
spleiselag med naringslivet. Evjudalen friluftspark ble opparbeidet i perioden 2012-2017,
blant annet med mobleringen delvis finansiert av private bidragsytere. Parken ligger midt i
Bo sentrum, med mulighet for 4 binde funksjonene i sentrum bedre sammen med sine
gang- og sykkelveier. Ved a sikre Evjudalen som statlig friluftsomrade og investere midler i
opparbeidinga av dette, har kommunen lagt til rette for en hoy utnytting av ovrige deler av
sentrum (Be kommune 2016b). Bygdepakke Bo har fulgt i etterkant av ‘ROM for alle’, det
samme har sykkelbygdprosjektet (se ogsa 6.4.2). Begge har i stor grad brukt samme
metodikk.
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Figur 6: Planskisse Evjudalen og Bo torg. Kilde: Bo kommune (20165).

Et siste prosjekt som framheves her er oppgraderingen av Stasjonsvegen som ble endret fra
et rent veiprosjekt til et stedsutviklingsprosjekt. I prosjektet ble det lagt vekt pa
fotgjengerareal og krysningspunktet mot Evjudalen og Bosenteret, og samspillet mellom
byggene og gaten (Ansvatlig SVV/Telemark fylkeskommune).

4.2 Karakteristika ved areal- og transportsystemet

Dette delkapittelet tar utgangspunkt i et notat om sentrale karakteristikker ved areal- og

transportsystemet i Bo kommune, utarbeidet som del av dette prosjektet (Bo kommune
2016b).

Som beskrevet over er handel og besoksnzringer viktige for Bo. Andelen
industriarbeidsplasser er imidlertid ogsa hoyere enn landsgjennomsnittet. Offentlige
arbeidsplasser ligger ikke sa hoyt andelsmessig sammenliknet med landsgjennomsnittet,
men utgjor likevel en viktig del av arbeidsmarkedet i Bo. Boligstrukturen har tradisjonelt
veert preget av eneboliger, ogsa i sentrum, men de siste arene har det ogsa blitt bygd
leiligheter i blokkbebyggelse. Ser man pa befolkningsvekst fra 1999 og frem til i dag er det i
stor grad de sentrale grunnkretsene som har hatt denne veksten. Storst vekst, malt i antall
petrsonet, har det vart i den sentrumsnzre grunnkretsen Breisds/Borgja (Statistisk
sentralbyra 2016). Analyser gjort bide av kommunen og innleide konsulenter har vist at det
er potensiale for ytterligere fortetting i sentrum for bade boliger og naring (Be kommune
2016b og Ramboell 2016a).

Sentrale mélpunkt i Bo sentrum er, som tidligere nevnt, handlegatene Stasjonsvegen og
Bogata, kjopesentrene, hogskolen, hotellet og Gullbring kulturanlegg. Sistnevnte har kino,
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svommebasseng, klatrevegg og flere fasiliteter knyttet til kultur og frivillighet. Skolene og
Bo stasjon ligger 1 ‘sirkel’” rundt sentrumskjernen.

12015 ble det gjennomfort en barnetrakkregistrering som viser viktige moteplasser for barn
og unge i sentrum. Figur 7 viser hvilke punkt i sentrum som oppleves som positive for
barn (gronn), skremmende eller farlige punkt (rod) og omrader for aktivitet (bld). Figuren
viser at omrider som Evjudalen, Sandvoll idrettsanlegg, Gullbring kulturanlegg, Bo torg og
idrettsanleggene pa campus er viktige plasser for barn og unge, i tillegg til kjopesentrene
Senstebotunet og Bosenteret.

i

5 Smﬂ,

- ~ S P E

Figur 7: Barnetrakkregistrering i Bo sentrum. Kilde: Bo kommune (2016b).

Trafikksituasjonen i de sentrale delene av Bo har opplevdes som utfordrende og sarlig tre
veilosninger har blitt dreftet. En av disse var bygging av en tunnel. Trafikkanalysen som ble
gjennomfort i oppstarten av Bygdepakke Bo viser imidlertid at 20-30 prosent av
biltrafikken gjennom Bo sentrum er gjennomgangstrafikk (Rambell 2016b). Dette
innebazrer at mye av trafikken i sentrumsomradet er intern og at en omkjoringsvei (pa
bakkeplan eller 1 tunnel) ikke 1 stor grad vil lette trafikksituasjonen. Statens vegvesen (20106)
slar 1 et notat fast at bygging av avlastningsveier for gjennomgangstrafikken kun i begrenset
grad ansees 4 ville ha innvirkning pa antall kjoretoy i Bogata (RV36) og Stasjonsvegen. Pa
denne bakgrunn vurderes ny avlastningsvei for trafikken 1 Bogata som lite aktuelt (Bo
kommune 2016¢). Strategiene har istedenfor blitt innrettet mot 4 redusere internkjoring i
kommunen.

Det lokale kollektivtilbudet bestar av Bobussen, som gar 1 et attetall med sloyfer inn i
boligomridene nord og sor for sentrum. Bussen gar bare pa dagtid i ukedagene. I en
rapport slir Bo kommune (2016¢) fast at det er en del aktivitet denne bussen ikke niar med
sitt tilbud og at den kjorer en lang sloyfe. Det vises videre til en fylkeskommunal evaluering
hvor det blir pekt pa at Bebussen i dag blir lite brukt. Langdistansetilbudet er bedre, med
avgang hver halve time med buss til Skien, i tillegg til busser til Seljord, Lunde, Notodden,
Bergen og Oslo og avganger med tog til Kristiansand og Oslo annenhver time.
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Sykkelandelen i Bo er anslatt til 4 ligge pa rundt ni prosent. Gangandelen finnes det ikke tall
pa for Bo generelt, men en studie av studenter og tilsatte pa campus viste en gangandel pa
41 prosent (Statsbygg mfl. 2014).

Parkering skjer i hovedsak pa bakkeplan i Bo sentrum, med unntak av noen anlegg
tilknyttet leilighetsbyge og pa Senstebotunet kjopesenter. Sentrumsparkering er i dag gratis.
Minimumskrav til parkeringsplasser for bolig og naring er gitt i omriadereguleringsplan for
Bo sentrum. Kommunen har beregnet at det i dag er i overkant av 3000 parkeringsplasser i
sentrum®. I Figur 8 er areal som i hovedsak benyttes til parkering markert som gritt basert
pa en fortettingsanalyse (Ramboll 20162). Den konkluderer med at handelen i1 Bo sentrum
kan klare seg med ned mot ti prosent av dette arealet og at resten kan vare en viktig del av
en fortettingsstrategi.

Figur 8: Gri areal/ parkeringsareal fordelt pa tre delomrider i Bo sentrum. Kilde: Ramboll (2016a).

De senere ar har det blitt tatt en rekke beslutninger som pavirker areal-, transport- og
sentrumsutviklingen 1 Be. De mest sentrale hendelsene i perioden 2007 — 2016 er listet opp
i vedlegg 5. Prosjekter for a gjore sentrum mer attraktivt for gaende og syklende er satsing
pa torg og urbane grontomrader, samt utvikling pa campusomradet. For campus er
integrering mellom hoyskole og lokalt naringsliv gjennom utvikling av en kunnskapspark
viktig.

0 Beregningen inngar i en kommende Asplan Viak-publikasjon.
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5 Bygdepakke Bo

5.1 Utgangspunktet for bygdepakken

Bygdepakke Bo er et samarbeidsprosjekt mellom Bo kommune (prosjektledelse), Statens
vegvesen, Telemark fylkeskommune og Fylkesmannen i Telemark. Bygdepakke Bo er
organisert som et forprosjekt for perioden, med ambisjon om etablering av et
hovedprosjekt pa sikt. Som ledd i satsingen har kommunen ogsa signert en avtale med
Telemark fylkeskommune og Statens Vegvesen om Sykkelbygda Be, organisert som et
delprosjekt i Bygdepakke Bo.

Med Bygdepakke Bo soker man 4 oppna flere, og sammenflettede, mal. De to overordnede
malsetningene er 4 redusere interntrafikken i Bo, oke andelen som gar og sykler og gjore
Bo sentrum mer attraktivt for innbyggere og neringsliv (Be kommune 2016a). For 4 oppna
dette onsker partene 4 ha en langsiktig satsing for a redusere interntrafikken, oke gang- og
sykkelandelen, samt a gjore Bo sentrum mer attraktivt for innbyggere og naringsliv. Det er
videre et mél om at prosjektet Bygdepakke Bo skal vare av bade regional og nasjonal
interesse. Dette gjennom 4 utvikle ny metodikk for helhetlig og klimavennlig areal- og
transportplanlegging i bygder og mindre regionsentre.

En viktig del av bakgrunnen for 4 etablere Bygdepakke Bo er diskusjonen om
avlastningsvei og erkjennelsen av behovet for redusert interntrafikk som beskrevet i 4.2.
Sistnevnte malsetning understottes av en mobilitetsanalyse som viser at 76 prosent av alle
jobbreiser i Bo har mindre enn 20 minutters sykkeltid til/fra jobb (Statens vegvesen 2016),
samt en analyse som viste et stort fortettingspotensial i Bo sentrum (Rambell 2016a). Bo
kommune ser ogsa pa fortetting i sentrumsomradet som en viktig forutsetning for 4 oke
neringsattraktiviteten og skape mer handel og liv. Satsing pa Bo sentrum inngar dermed
som et virkemiddel bade for a redusere klimagassutslipp og trafikkbelastning, for 4 bedre
folkehelsen og for a fremme Bos attraktivitet for innbyggere, besokende og naringsliv.

5.2 Tiltak kommunen vurderer i ta inn i framtidig bygdepakke

For et Bygdepakke Bo hovedprosjekt diskuteres en rekke tiltak. Under presenteres en
tiltakspakke som har ikke vert til politisk behandling i kommunen eller til behandling i
bygdepakkens arbeidsgruppe’. Det er med andre ord kun en beskrivelse av tiltak som
involverte 1 kommuneadministrasjonen har vurdert som mulig. Tiltak i en Bygdepakke Bo
(hovedprosjekt) vil forutsette politisk tilslutning og tilslutning fra samarbeidspartnere.
Tiltakene som innledningsvis vurderes som hensiktsmessige er delt i tre hovedgrupper:

7 Arbeidsgruppen bestar i tillegg til kommunen av representanter fra fylkeskommunen og Statens vegvesen.
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Gateutforming, parkering og kollektivtransport
1. Prosjektering av nye Bogata

Utforming og opprusting av Begata for blandede funksjoner (ny standard: smaskala shared
space/miljogate/shared space-hybrid). Prosjektering av nye losninger for farlige
krysningspunkt, korttidsparkering, sykkelfelt, moteplasser og gangsoner.

2. Innfore ny parkeringsnorm og -losninger innenfor sentrumsgrensen

Innfere ny parkeringsnorm og rutiner for oppfelging (prinsipper og norm forutsatt vedtatt
1 sentrumsplanen). Krav om felleslosning for parkering i en del sentrumssoner
(bolig/arbeidsplasser/kontor som ikke betjener publikum/besokende). Planlegge
sentralparkeringsplasser som ikke knyttes direkte til enkelte butikketr/senter, og i tillegg
legge til rette for korttidspatketing for besokende til kontor/butikker/sentet.

3. Bo-bussen

Innfore en ny, effektiv og malretta Bo-buss. Rutetilbud, korrespondanse og priser ma
innrettes forst og fremst mot studenters og voksnes behov.

4. Etablere sykkelhotel] pa Bo stasjon.

5. Utvide parkeringskapasiteten pa Bo stasjon
Utvidelse gjennomfoeres i trad med anbefalinger 1 mulighetsstudien (Rambell 20164a)

Tilrettelegging for gaende og syklende
1. Etablere og skilte sammenhengende nett for gange og sykkel langs hovedvegene inn mot sentrum

Prioritere gang- og sykkelstrekningene gjennom oppfelging av sykkelplanen.: 1) Gvarv-Be,
2) Oterholt-Bo sentrum 3) Valenvegen, 4) Ovrebo-Bo sentrum

2. Opparbeide hovednett for sykkel

Opparbeidelse av sykkelveinett i trad med vedtatt sykkelplan. Dette innebaerer ogsa a
oppgradere eksisterende g/s-veier til losninger der giaende og syklende blir atskilt.

3. Drifte hovednett for sykkel

Foringer for vedlikehold av g/s-nettet blir vedtatt i sykkelplanen. Vedlikehold av g/s-
nettet skal skje i trad med vedtatte standarder med nye rutiner for helarsdrift. Trygge
krysningspunkt ogsa utenfor sentrum, belysning og skilting.

4. V'ed etableringen av Bo kunnskapspark pa campus — kobling og tilpassing til nytt hovednett sykkel
0g gange i sentrum og foreslitt ny parkeringsnorm

Arbeidet hensyntar funn og anbefalinger i Asplan Viaks kommende gatebruks- og
parkeringsutredning.

5. Etablere og skilte sammenhengende nett for gange i sentrum

Ta hensyn til Barnetrakkregistreringer og forslag til nye gangakser, soner for gange og
moteplasser. Vektlegge finmaska nett for gaende.

6. Gjennomfore kampanye for okt el-sykkelbruk
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Kampanje 1 samarbeid med Sentrumsringen med tre sportsbutikker for okt el-sykkelbruk (jf
soknad til Klimasatsmidler 2017)

6. Gyennomfore andre tiltak for a gjore det mer attraktivt d velge sykkel og gange

1) Etablere sykkeltellepunkt (jf soknad til Klimasatsmidler 2017). 2) Etablere flere trygge
sykkelparkeringer 1 sentrum. 3) Utforme adkomst- og inngangsparti til butikker, senter,
kontorbygg, institusjoner slik at de blir mer attraktive for giende og syklende. 4) Etablere
flere moteplasser og aktivitetspunkt langs «lange» gangstrekninger. 5) Gjennomfore
bedriftskampanjer for okt kollektivbruk, sykkel og gange. 6) Etablere parkeringsplasser med
ladepunkt for el-sykkel

Nye samarbeidsstrukturer
1. Etablere gardeierforening

Bo har i dag en handelsstandsforening (Sentrumsringen), men ikke en gardeierforening.

5.2.1 Vurdering av kommunen forelgpige tiltakspakke

Listen over tiltak som vurderes som hensiktsmessige for et Bygdepakke Bo hovedprosjekt
inneholder sentrale element som kan fremme attraktiv og klimavennlig stedsutvikling (se
kapittel 2). Gjennom innforing av tiltakspakken som beskrevet over vil det kunne oppnas
positiv synergi mellom flere typer tiltak. Et eksempel pa dette er tilretteleggingen for gange
og sykkel, hvor det legges opp til styrking av bdde gang/sykkelrutene, samt tilrettelegging
for gange og sykling pa ved malpunktene (for eksempel forbedring av sykkelparkering i
sentrumsomradet). Videre unngis et kjent eksempel pa motstridende tiltak, ved at
bygdepakken ikke inneholder veibygging. Bygdepakke Bo skiller seg pa denne maten fra
storre norske bypakkers innretning. Dermed star Bo ikke i fare for at forbedret
veiinfrastruktur reduserer effekten av tiltak for gange, sykkel og kollektivtransport.

Imidlertid er det tiltak som kunne styrket ytterligere samspill mellom tiltakene. Et forste
forhold gar pa at tiltakspakken over ikke inneholder en plan for aktivitet og liv 1
sentrumsomradet. Med en slik kan man oppna positiv synergi mellom de fysiske tiltakene
(opprustning av torg, vei og gang/sykkelinfrastruktut) og det sosiale innholdet i
sentrumsomradet. Ytterligere beskrivelser av sentrumstiltak gis 1 6.2, mens samspill mellom
tiltak omtales 1 6.5.1. Et andre forhold gir pa at tiltakspakken kunne inneholdt flere tiltak
for involvering og mobilisering. Swrlig viktig 1 sa mate er 4 skape forstaelse for hvorfor
Bygdepakke Bo er etablert og ambisjonene for denne. Dette kan fremme aksept for
foreslatte tiltak og felles eierskap til bygdepakken. Et tredje forhold gir pa at det er relativt
fa bilrestriktive tiltak i den mulige tiltakspakken. Arbeid med parkeringsnormene og
etablering av bedre parkeringsanlegg inngar, men avgiftsparkering beskrives som lite
aktuelt. Antall parkeringsplasser og pris pa parkering er ssmmen med bompengetakster
(herunder rushtidsavgift) blant de storre norske byenes viktigste virkemidler for a regulere
trafikk og pavirke reisevaner. Nar en restriktiv parkeringspolitikk av forskjellige arsaker ikke
er aktuell 1 Bo, er potensialet for en substansiell overgang fra bilkjoring til gange, sykkel og
kollektivtransport lavere. Diskusjonen 1 kapittel 6 tar utgangspunkt i at parkeringsavgift pa
naverende tidspunkt ikke er aktuelt i Bo, og drefter derfor ikke tiltaket videre. Et siste
forhold er at tiltakspakken, slik den stir nd, ikke inkluderer arealpolitikk, for eksempel gitt
som mal for fortetting. Bo kommune (2015) har i kommuneplanens arealdel bestemmelse
om at minimum 70 prosent av nye boliger (i 4-arsperioden) skal skje innenfor
tettstedavgrensingen, men dette er ikke eksplisitt loftet inn i bygdepakkens malstruktur.
Slike mal er tydelige i Trondheims bypakke, Miljopakken, hvor det i den politiske avtalen
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som ligger til grunn er fastsatt et mal om at 80 prosent av tilveksten av nye boliger skal skje
innenfor eksisterende tettstedsavgrensning (Trondheim kommune 2008). Tilsvarende har
Miljopakken ogsa mil for lokalisering av nye arbeidsintensive arbeidsplasser.
Arealdimensjonen vektlegges ogsa av staten, og 1 videreutvikling av Bymiljoavtaler til
Byvekstavtaler er et hovedkomponent en styrket samordning av areal og transportpolitikk..

I kapittel 6 diskuteres mulige tiltak og organisering i en Bygdepakke Bo hovedprosjekt
ytterligere.

5.3 Aktorinteresser og virkemiddel

En rekke aktorer pavirker steders areal-, transport- og sentrumsutvikling. Selv om akterene
kan ha en felles interesse om lokal vekst og utvikling, kan de ha forskjellige og
motstridende meninger om innholdet 1 satsingsstrategiene. Noen av aktorene vil mobilisere
mot gitte tiltak, mens andre vil mobilisere for. Hvilken motstand og stette en bygdepakke
moter lokalt vil pavirke hva slags tiltak som til slutt innferes. Det er derfor viktig 4 gjore
analyser av holdninger og aktorinteresser for en bygdepakke skal implementeres.

Pa regionalnivaet er Telemark fylkeskommune en viktig aktor, bide som radgiver og som
forvalter av okonomiske ressurser til kommuner i regionen. Kommunene kan soke
tylkeskommunen om midler til bade stedsutvikling og vei (sistnevnte administrert av
Statens vegvesen). Fylkeskommunen kan pa sin side stille krav om at omsekte midler skal
ga til tiltak som er 1 samsvar med fastsatte mal i regional plan.

En viktig akse nar det gjelder lokale aktorinteresser i Bo gar pa forholdet mellom lokale
myndigheter og private naringsaktorer. Eksempel pa sistnevnte gruppe er
eiendomsbesittere (herunder ogsd gardeiere), eiendomsutviklere, butikkeiere og
butikkdrivere. Formelt sett sitter kommunen i en nokkelposisjon. Gjennom sin
arealforvaltningsmyndighet, fastsatt i Plan- og bygningsloven, er kommunen gitt et viktig
virkemiddel for a styre utviklingen 1 Bo. Plan- og bygningsloven er et av de viktigste
verktoyene for 4 fremme miljomessige vurderinger i planleggingen av norske byer og
bygder. Planprosesser er ikke nodvendigvis fredelige eller konfliktfrie og de ender ikke
nedvendigvis 1 konsensus eller enighet. Plan- og bygningsloven bor derfor forstas som et
sett med regler for organisering av harde diskusjoner. En faktor som pavirker kommunes
styring er det gjensidige avhengighetsforholdet som eksisterer mellom offentlig og privat
sektor. Kommunen er som sagt gitt formell myndighet, men er avhengig av privat
investeringsvilje for a fa lokal vekst. Dette er et poeng som lenge har blitt pekt pa i
faglitteraturen; lokale myndigheter kan ha formelt ansvar, men mangler ressurser og
autoritet uten aktivt samarbeid med private aktorer (se for eksempel Stone 1989). Bo
kommune ma derfor opptre ryddig, forutsighart og pa en mate som ikke oppleves som
urimelig for eiendomsbesittere, utviklere og ovrige naringsaktorer. Sentrale element i
diskusjonen mellom lokale myndigheter og neringsaktorer vil ofte handle om lokalisering
av nye boliger og handelstilbud, samt storrelsen pa og reguleringen innenfor
sentrumsavgrensingen.

Et annet forhold som pavirker Bo kommunes handlingsrom er at en stor andel av
parkeringsplassene i sentrumsomradet er privateide. Dermed kan kommunen innfore
parkeringsavgift pa egne plasser hvis de onsker, men ikke palegge eiere av privateide
parkeringsplasser a gjore det samme. Privateide parkeringsplasser, og mange eiere, utgjor
ogsa en utfordring i diskusjoner om hvor plassene skal ligge og hvor mange det skal vare 1
sentrumsomradet. Ved gjennomfering av nye utbyggingsprosjekter besitter imidlertid
kommunen et viktig virkemiddel, da de her kan stille krav om redusert antall
parkeringsplasser. Kommunen kan for eksempel 1 henhold til Plan- og bygningsloven sette
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krav om at parkeringstilbudet skal vurderes samlet nar det skal bygges nye bygg (se
Christiansen mfl. 2016). De vil imidlertid vaere avhengige av at utbygger vurderer det som
attraktivt a realisere byggeprosjekt under de forutsetninger som fremsettes av kommunen.

Handel star sterkt og er viktig for Be. Som papekt av en informant; ‘Bos barebjelker er handel,
studenter og industr?. 1 en utredning pekes det pa at Bo sentrum har status som regionsenter i
Midt-Telemark, en status som bekreftes av et godt handelstilbud og hoy omsetning i
detaljhandelen (Rambeoll 2016a). Som beskrevet i 4.1 har Bo hoy dekningsgrad for handel,
altsa star kommunen sterkt i sin region. Det er imidlertid en frykt for 4 tape kunder til
omkringliggende kommuner. En nzringslivsrepresentant svarte folgende pa sporsmalet om
hvordan handelsstanden ville reagere pa avgiftsparkering i Bo sentrum: ‘Handelsstanden ville
veert vare pa endringer. De ville sagt; ‘men se pa Seljord, som ikke har avgift. Ingen vil stoppe ber lenger’”.

To handelsmessige tyngdepunkt i Bo er Bosenteret og Senstebotunet, som ligger i hver sin
ende av sentrum. Det er ikke etablert er eksternt kjopesenter utenfor sentrum, men i Bo
handelspark er det etablert et byggevarehus, og en Biltema-forretning under etablering.
Handelsstanden i Be har en forening, Sentrumsringen, som skal malbzre medlemmenes
synspunkt. Foreningen representerer handelsstanden, men ikke tomteeiere og utviklere.
Tross gjentatte forsek pa a starte opp en gardeierforening, sa har dette ikke blitt etablert
som en fast struktur. Be sentrum preges derfor av en fragmentert eierstruktur, uten en
felles forening for informasjon, diskusjon og samordning.

Som tidligere nevnt er viktige institusjoner i Bo a finne 1 hoyskole- og forskningssektoren.
Telemarksforsking og Campus Bo, del av Hoyskolen i Sorest-Norge (HSN), gir viktige
kompetansearbeidsplasser. Ansatte ved institusjonene deltar ogsa 1 den lokale
samfunnsdebatten, bade i diskusjoner og gjennom skriftlig arbeid (herunder
forskningsrapporter). Campus Bo har 2800 studenter og et betydelig antall ansatte.
Hvordan campusen utvikles pavirker derfor transportmenstre i Bo. Dette knytter seg blant
annet til lokaliseringsvalg og utforming av eget parkeringstilbud. Som del av en
fortettingsplan for Campus Be planlegges det na realisering av Be kunnskapspark,
samlokalisert med Bo hotell rett ved sentrum. Mélet med prosjektet er a styrke koblingene
mellom kompetansemiljo i kommunen og a styrke samarbeid mellom nzring og hogskole.
Bygget er planlagt med to etasjer nering og to etasjer studentboliger.

Et annet byggeprosjekt som er relevant for en rekke aktorer i Bo er den mulige
utbyggingen av togstasjonen. Her er en mulighetsstudie under gjennomforing, som i tillegg
til utviklingen av selve stasjonsomradet, ser pa mulighetene for fortetting med boliger og
kontorer pa dagens tommerterminal dersom denne i framtida flyttes ut av sentrum?.

8 Mulighetsstudien for kollektivknutepunktet Bo stasjon gjennomfores av Ramboll og rapporten planlegges
publisert viren 2017.
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6 Attraktiv og klimavennlig
bygdeutvikling i Bg

Vi har til nd i rapporten beskrevet sentrale kjennetegn ved Bo og lokale valg tatt for areal-,
transport- og sentrumsutvikling. Vi har beskrevet og dreftet de tiltak kommunen sa langt
har vurdert som aktuelle for en framtidig bygdepakke, samt hvilke aktorer som antas 4 ha
en interesse 1 hvordan Bygdepakke Bo utformes.

I dette kapittelet diskuteres en mulig oppbygning av en fremtidig bygdepakke, for attraktiv
og klimavennlig utvikling av Be. Diskusjonen er strukturert i henhold til fem overordnede
tema; Transport til og fra sentrum, Utvikling av sentrumsomridet, Involvering og mobilisering,
Organisatorisk og Tiltak i pakker.

6.1 Transport til og fra sentrum

Statens vegvesen og Bo kommune har beregnet at teoretisk sett kan 76 prosent av alle
jobbreiser i Bo ha mindre enn 20 minutters sykkeltid (én vei). Analysen tok utgangspunkt i
avstand og topografi (Bo kommune 2016b). Det er ikke gjort malinger for hva de faktiske
tallene er, men undersokelsen antyder et betydelig potensiale for mer sykling. Figur 9 viser
hvor potensialet for mer sykling 1 Bo anslés a veare; jo tykkere linjer jo storre potensiale.
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Som beskrevet flere steder i rapporten eker bilbruk med okende avstand mellom malpunkt.
Beregninger basert pa tall fra den nasjonale reisevaneundersokelsen (RVU) viser at de fleste
(95 prosent) gar hvis turen er under 200 meter (én vei), men at gangandelene deretter faller
betydelig med okt avstand®. Pa avstander over 800 meter (én vei) overtar bilen som mest
brukte transportmiddel (42 prosent). I dette ligger det at skal man fa befolkningen til 4
benytte beina reiser mellom sentrum og de omkringliggende omradene, krever dette svart
god tilrettelegging. Sentral fortetting er et svaert viktig virkemiddelet for 4 heyne
gangandelen. Ser vi pa sykkelandelen i den nasjonale reisevaneundersokelsen er denne jevnt
lav (rundt 10 prosent over flere avstandskategorier), men den synker ikke pa samme mate
som gange ved okt avstand. For Bo kan en malrettet sykkelsatsing gi en storre andel
syklende pa reiser til og fra sentrum. En satsing pa elsykkel synes formalstjenlig i denne
sammenhengen, da forskning viser at reiselengden oker klart ved bruk av elsykkel
sammenlignet med vanlig sykkel (Fyhri og Sundfer 2014).

Ser vi pa kollektivtransport pa et mindre sted som Bo, er denne viktig pa lengre reiser.
Mange av vire informanter framhevet de senere ars styrking av busstilbudet mellom Bo og
Grenland. Pa korte interne reiser vil bussen imidlertid ikke ha en tilsvarende posisjon som i
en storre by. Dette fordi folketallet, og dermed kundegrunnlaget, ikke vil vere hoyt nok til
a gi grunnlag for et stort rutenett og hyppige avganger (likevel vil den veare et viktig
minimumstilbud for enkelte grupper). Gange og sykkel vil vare en desto viktigere del av
arealstrategi og del av en bygdepakke. Det vil vaere viktig at fortetting skjer innenfor
tettstedsgrensen og 1 sentrum, og at utbygging bygger opp under gode strukturer for gaende
og syklende. Dette inkluderer ogsa 4 bruke eksisterende infrastruktur pa en ny mate for a
bidra til permeabilitet (se 2.2), samt a legge rette for okt sykkelbruk gjennom skilting fra
boligomradene til sentrum.

Arealstrategien i kommuneplanen i Bo legger opp til en kompakt og barekraftig utvikling:
‘Bo skal ha eit berekraftig uthyggingsmonster med eit, kompakt sentrum og bustadomride i gang/ sykkel-
avstand til dette’ (Bo kommune 2013:4). Det er viktig at arealstrategien folges opp 1 andre
planer, at det bygges pa rett sted og at det som bygges henger sammen med resten av
bebyggelsen. Hvis det er fa prosjekter som bygges hvert ar, er det desto viktigere at de
investeringene som gjores drar 1 riktig retning bade 1 gode og darlige tider.

Men avstand er ikke alt. Infrastrukturen ma ogsa pa plass. Sammenhenger og snarveger kan
etableres ved 4 binde sammen blindveger og eksisterende gang- og sykkelveger. Noen
ganger kan dette med fordel gjores ved a ta areal fra bilveger. Smale gater og korte kvartaler
gir fordeler for fotgjengere bade pa grunn av flere valgmuligheter til 4 na malpunktet, men
ogsa nar de tilbyr den korteste veien for 4 komme dit (Froyen mfl. 2015).

I tillegg til et sammenhengende gang- og sykkelveinett er det viktig ogsa 4 inkludere
vedlikehold, innovative lgsninger som gir muligheter for leie eller lan av sykkel eller el-
sykkel og holdningskampanjer som gjor at gang- og sykkelveinettet blir tatt i bruk av
befolkningen.

9 Beregningen er foretatt ved Transportokonomisk institutt, basert pa den nasjonale reisevaneundersokelsen
2013/14 og presentert i @ksenholt mfl. (2016).
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6.2 Utvikling av sentrumsomradet

6.2.1 Overordnet

I Bos kommuneplan vektlegges fortetting for bade a oppna et levende sentrum og
planlegging for en god kvartalsstruktur (Be kommune 2013). En av strategiene for 4 oppna
dette er a opprettholde en restriktiv sentrumsavgrensing og legge til rette for at nye storre
boomrader skal ligge 1 gang- og sykkelavstand til Bo sentrum. Det er ogsa fokus pa a
redusere konfliktene mellom Bogata som gjennomkjoringsvei og sentrumsgate. Pa
reguleringsniva har det blitt lagt vekt pa transformasjon gjennom boligbygging i sentrum,
men fremdeles med krav om naering i forste etasje. Ved nybygging er strategien a redusere
antall parkeringsplasser, men kommunen har fremdeles minimumskrav til parkering. Det
er ogsa lagt vekt pa opparbeiding av en annen type grontareal og moteplasser 1 sentrum enn
utenfor sentrumsavgrensingen. Malet her er 4 fa andre og mer urbane kvaliteter 1 sentrum.
Grontomradet i Evjudalen tilbyr snarveier mellom ulike malpunkt for gaende og syklende, i
tillegg til a vaere et rekreasjonsomrade. De boligene som planlegges og bygges i sentrum
skiller seg ogsa fra de eksisterende boligene. Det som forst og fremst bygges og planlegges
er storre blokkstrukturer med nering i forste etasje og parkering under bakken. Ny
utbygging i de sentrale delene av Bo samsvarer derfor godt med de statlige
planretningslinjer for samordnet bolig-, areal-, og transportplanlegging (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet 2014).

I Bo har det vaert tilgjengelige areal bade utenfor og innenfor sentrumsavgrensingen.
Handelsnaringen som er etablert i sentrum star sterkt, og det har vert stotte for a holde pa
sentrumsgrensen som er satt. Dette ble ogsa et sentralt politisk spersmal under
kommunevalget 2011, hvor partier som ville holde sentrumsgrensen uendret vant. Det ble
likevel gitt etter for etablering av detaljhandel utenfor sentrumssonen pa tredje forsek (se
vedlegg 4). Det vil vise seg om dette vil fa effekt pa fremtidig sentrumsutvikling, eller om
det kun representerer en mindre viktig dispensasjon. I henhold til radende forskning er
dette en type utvidelser som bor unngas (se for eksempel Engebretsen mfl. 2010 og
beskrivelse 1 2.1).

I intervjuene papekte flere at for at Bo sentrum skal foles som et eget sted ma det veare
naturlig gangavstand mellom de ulike malpunktene. Besoksintensive steder 1 sentrum er
Gullbring kulturanlegg, hogskolen, jernbanestasjonen, Bosenteret og Senstebotunet.
Avstanden mellom de to kjopesentrene er rundt 550 meter, hvis hovedveien folges.
Rambel (2016a) peker pa at det langstrakte handleomradet i Bogata og Stasjonsvegen
representerer en utfordring for sentrumsutvikling. Konsentrasjon av sentrumstilbud synes
derfor a vare viktig. Samlokalisering av flere tilbud innen samme bygg kan vare en
framgangsmate, og Gullbring er et eksempel pa at Bo har lyktes med dette for. En situasjon
der sentrum mister konkurransekraft som resultat av at det ikke gjores klare prioriteringer
om hvilke omrider innenfor sentrumsavgrensingen som er sarlig viktige, bor unngas. 1
praksis handler dette om 4 konsentrere folkelivet, handelen og andre sentrumsaktiviteter i
et gang- og sykkelbasert transportsystem hvor bilbruk er tillatt, men forsekes redusert.

Langsiktighet og ste kurs er ogsa viktig. Pd spersmal om hva som vil vere de attraktive
plassene i Bo om 15 ér svarer en ansatt i kommunen at det vil vere de samme plassene som
1 dag og at det er disse kommunen vil bygge opp om i sin planlegging. Pa samme mate er
det viktig at kjopesentrene og storre butikker (eksisterende og nye), bygger opp om det
ovrige handelstilbudet i Bos sentrumsgater. Dette har man lyktes med i den mindre
Walisiske byen Llannelli (ca. 35 000 innbyggere) hvor det ble lagt et kjopesenter rett i
utkanten av det eksisterende bysentrum (Thomas og Bromley 2003). I istedenfor a
utkonkurrere det eksisterende bysentrumet, bidro kjopesenteret til a snu en nedadgiaende
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spiral i sentrumshandelen. Viktige grep var at det nye kjopesenteret ble lokalisert tett pa det
eksisterende bysentrum og at det bygget opp om etablerte gangruter.

A unnga etablering av nye handelstilbud utenfor sentrum synes setlig viktig pa mindre
steder som Bo. Dette underbygges av en britisk undersokelse hvor det pekes pa at sma byer
og distriktssentre blir sxerlig pavirket av nye handlemonstre som trekker handel ut av
sentrum (Thomas og Bromley 2002). Sentrum ma ha en viss kritisk masse av handel,
service og andre tilbud som virker som attraksjoner og trekker folk til sentrum. Nar
tilbudet synker under kritisk masse vil ferre reise til sentrum, tilbudet blir darligere og det
blir en negativ spiral.

6.2.2 Parkering

Parkering i sentrum kan forega som gateparkering, parkering pa offentlig parkeringsplass
(overflate) /parkeringshus (i offentlig eller privat regi) eller i parkeringsanlegg tilknyttet et
kjopesenter (under og over bakkeplan). Dette betyr at det blant annet vil vere store
variasjoner i hvor hoy tetthet (salgsareal per dekar tomt) det er pa handelsarealer 1 sentrum.
Befolkningsveksten i Bo, onsket om a fortette 1 sentrum og ensket om a redusere
interntrafikken er alle forhold som taler for hoy tetthet og god arealutnyttelse ved
utbygging for handel, naring og bolig i sentrumsomradet.

Hyvilke valg som foretas for parkeringstilbudet i Bo kan spille en viktig rolle bade med tanke
pa malsetninger om a styrke sentrumsomradets attraktivitet og reduksjon i interntrafikken.
Bevisst planlegging og regulering av parkering kan bidra til 4 begrense biltrafikken i
sentrumsomradet og pa denne maten oke attraktiviteten. For 4 sikre at parkeringsstrategien
ikke begrenses til a dekke parkering forbundet med ny bebyggelse argumenterer
Christensen mfl. (2016) for at den forankres i kommuneplanen, for eksempel som en
generell strategi for mobilitet/samferdsel.

Som vist i 4.2 er 20-30 prosent av trafikken i Bo sentrum interntrafikk. Trafikkbelastningen
er ikke bare et resultat av bilkjoring inn til sentrumsomradet, men ogsa av bilkjering
mellom forskjellige malpunkt i sentrum. Dermed far man noe av det samme
trafikkmonsteret som ofte kjennetegner ferdsel 1 utkanten av sterre byer; bilkjoring fra
punkt til punkt. Eller som beskrevet av Freund og Martin (1993); en type ferdsel som
foregar 1 bil mellom ‘minimiljeer’. For a styrke sentrumslivet 1 Bo vil det vaere gunstig 4
redusere smakjoringen, og her spiller organiseringen av parkeringstilbudet en viktig rolle.

Som papekt i 4.2 konkluderer Ramboll (20162a) med at Bo har mange parkeringsplasser i
sentrumsomradet. De papeker ogsa at mange av neringslokalene i sentrum har orientert
seg vekk fra hovedveiene og inn mot storre parkeringsplasser 1 bakkant. I rapporten slas det
fast at Bo sentrum 1 dag har for stort parkeringsareal, og at dette stimulerer til uonsket
bilbruk. Biltrafikken kan minskes gjennom a redusere antall parkeringsplasser, noe som ble
vist i en studie fra Kebenhavn (Madsen 1992). Her forte 25 prosent farre parkeringsplasser
til 10 prosent mindre biltrafikk 1 sentrum. Rapporten sier ikke noe hvilken effekt tiltaket
hadde pa sentrumshandelen.

Parkeringstilbudet kan reguleres ved bruk av forskjellige virkemidler, blant annet
parkeringsnormer (minimumsnorm, maksimumsnorm eller fastnorm), krav til lokalisering og
utforming, frikjop, sambruk og parkeringsavgift. En lokal utredning ber ligge til grunn for
storre endringer 1 parkeringspolitikken foretas. En slik ferdigstilles i 2017 som del av
forprosjektet Bygdepakke Bo.

I datainnsamlingen har det framkommet at lokale aktorer per i dag ikke onsker 4 innfore

parkeringsavgift i Bo sentrum. Som uttalt av en informant: ‘Parkeringsavgift er politisk naktuelt
pd naverende tidspunkt og ville bare skapt motstand (...). For a fi ferre parkeringsplasser er losningen d
Jortette pa [sentrums|tomtene. Det er mer akseptabelt a lage mindre parkering ved for eksempel nybygging .
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Med transformasjonen av bygningsmassen i sentrum ligger det med andre ord en mulighet
for kommunen til ogsa 4 pavirke parkeringstilbudet. Antallet parkeringsplasser kan
begrenses (for eksempel ved bruk av maksimumsnormer 1 sentrumsomradet), parkering kan
legges under bakken og det kan legges til rette for faerre men bedre organiserte
parkeringsareal. En viktig forutsetning for a fa dette til er at kommunen jobber for 4 fa
aktorer som har eierinteresser i bygg eller parkering til 4 gi sammen og se flere enheter i
sammenheng. Kommunen kan ogsa vurdere 4 utarbeide en parkeringsplan for
sentrumsomradet.

Skulle innfering av parkeringsavgift bli aktuelt pa et senere tidspunkt, kan inspirasjon
hentes fra byer som Hamar, Asker og Drammen. Her er det lagt til rette for at de som
parkerer hele dagen (arbeidstakere i sentrum, mv.) parkerer utenfor de mest sentrale
sentrumsgatene, gjerne i parkeringshus eller -kjellere (Tennoy mfl. 2014). I de mest sentrale
gatene har de sveart lite eller ingen parkering. Her er arealene satt av til fotgjengere i form
av gagater eller som brede fortauer. Inntil de mest sentrale handlegatene er det lagt opp til
gateparkering med progressive parkeringstakster (gratis eller rimelig de forste timene, for
deretter vesentlig okning). Det bidrar til at de ‘beste plassene’ ikke okkuperes av de som
jobber 1 sentrum, men er tilgjengelig for kunder.

6.2.3 Hovedgate og byrom

Bogata er hovedgata i Bo bade for handel og gjennomgangstrafikk. Bebyggelsen ligger som
en smahusrekke med vinduer og inngangspartier ut mot gata. Bebyggelsen er pa begge sider
av gata, men noen steder er det ‘hull’ i rekken og ikke alle tomtene har hoy utnyttelsesgrad.
Det er et lokalt fokus pa at handelstilbudet 1 Bagata opprettholdes og at den skal vere livlig
og trygg. Handelstilbudet blir av informantene ansett som godt. Kjopesenteret
Senstebotunet har deler av fasaden ut mot gata og innganger pa bade fremsiden og
baksiden av bebyggelsen. Dette gjelder for flere av forretningene og det er pa baksiden av
bebyggelsen at parkeringsplassene ligger. I Bogata er det ikke tillatt med kantsteinparkering.

Fasadene ut mot Bogata har tradisjonelt vert apne med inngang fra gata selv om
parkeringen har vart pa baksiden. Figur 10 viser imidlertid at en av fasadene mot Bogata er
tildekket og last av. Butikkinngangen er istedenfor lagt ut mot parkeringsplassen pa
baksiden av bygget. Flere informanter har pekt pa at denne losningen ble darlig tatt imot og
det heller ikke var noe de sa for seg at ville skje. I etterkant er det fattet politisk vedtak om
at butikkene skal ha inngang fra og aktive fasader mot Begata. Det bor vare en ambisjon at
Bogata skal vare sa attraktiv at butikkinnehavere ikke onsker 4 legge inngangen vekk fra
gata.
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Fignr 10: Apotek med lnkket bakside mot Bogata. Foto: Marianne Knapskog.

I kommuneplanen heter det at man skal bevege seg i retning av en kvartalsstruktur (Bo
kommune 2013). Dette ble ogsa anbefalt i fortettingsanalysen (Rambell 2016a). Her ble det
ogsa foreslatt forsterkninger av gater som krysser Bogata, som vist i Figur 11. I analysen
péapekes det at hvis Bo sentrum skal vare et livlig handelssted, bor handels-, service- og
serveringsvirksomhetene konsentreres i storre grad, slik at det blir mindre tomrom i
sentrumsbebyggelsen og mer interessant 4 bevege rundt i sentrum (Rambell 2016a).

(3 L 1 2
{l, U s
[l | MF\‘.’"'LH .
U

Figur 11: Faksimile fra fortettingsanalyse for Bo sentrum, visualisering av sidegate til Bogata ved dagens bokbandel.
Kilde: Ramboll (2016a).

Trafikksituasjonen i Bogata innebarer en utfordring for sentrumslivet. Gaten er sentral
bade for internkjoring og gjennomgangstrafikk, men det er et onske om en gate der det er
enkelt 4 krysse pa tvers (mellom butikkene). I intervjuene vektlegges losninger som
fartsreduksjon, shared space og miljogate. I det pafelgende beskrives disse, men det ligger
utenfor dette prosjektets rammer 4 komme med konkret anbefaling til gateutforming.

Fartsreduksjon kan oppnas ved innsnevring av selve veien, introduksjon av
kantsteinsparkering eller ved a sette ned fartsgrensen. I dag er fartsgrensen 40 kilometer i
timen. Argument for fartsgrense pa 30 kilometer i timen er at det kan redusere
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ulykkesrisikoen, minske ulykkenes alvorlighetsgrad og gjore kryssing av Bogata lettere for
fotgjengerel”.

Shared space eller sambruksareal har primart som formal 4 skape attraktive gater og rom der
funksjoner som opphold, rekreasjon og handel opprioriteres samtidig med at trafikken kan
avvikles pa en effektiv mate. Det er trafikantene som selv gjennom eyekontakt skal bli
enige om hvem som skal vike. Ideen er a tilpasse utformingen til de lokale omgivelsene.
Hver utforming er derfor unik. Ofte oppdeles tiltaket i idealistisk shared space uten noen
regulering og shared space med storre eller mindre grad av regulering. En forutsetting for
bruken av shared space i byomrader er at det er et bilveinett av hoy klasse 1 nerheten som
forer gjennomgangstrafikken utenom omradet. Tiltaket kan brukes i situasjoner der stedet
inngar som en del av en viktig gangrute og at det er et tilstrekkelig antall myke trafikanter.
Dette ma vare en balanse mellom bilister og myke trafikanter. Det er videre viktig at det er
sentrale malpunkt i naerheten og at omradet har attraksjoner og sitteplasser. Shared space-
losninger ma derfor vare del av en storre plan som ogsa omfatter tiltak i tilgrensende gater
og plasser!l.

Miljogate er et aktuelt tiltak der det er behov for forbedringer 1 de funksjonelle og estetiske
forholdene som er knyttet til en hovedgate. Tiltaket kan ha stor betydning for 4 redusere
hovedgatenes barrierevirkninger og kan bidra med positive estetiske kvaliteter til
uterommene. Formalet med en miljegate er 4 begrense problemene ved hjelp av
virkemidler som prioriterer lokalfunksjonene hoyere, pa bekostning av
gjennomgangstrafikken. Miljogater er beregnet pa hovedgater i byer og tettsteder der
trafikken kommer 1 konflikt med lokalfunksjoner som boliger, handel, utenders opphold og
lokal trafikk. Tiltaket er serlig aktuelt 1 sentrum av byer og tettsteder, og miljogater kan
ogsi tilpasses gater med stor trafikk og hoy tungtrafikkandel'>.

Uavhengig av hvilken losning man velger er det viktig 4 huske pa at Bogata er en
stroksgate, altsd en gate hvor handel og servering er konsentrert. Jo mindre trafikk, jo
lettere er fotgjengerens kryssing av gata og at man far til interaksjon mellom de to sidene (jf
eksempelet fra Bristol i 2.2). Flere av informantene pekte ogsa for behovet for fysiske
markerer som viser at man kommer inn i et sentrumsrom. Lampeland i Buskerud ble
trukket fram som et eksempel pa et sted hvor man har lyktes med dette.

I tillegg til gateutforming er det viktig 4 jobbe videre med utvikling av attraktive torg og
moteplasser. Bo har flere attraktive plasser, sxtlig kan Bo torg og torget ved Senstebotunet
framheves. Sistnevnte er et eksempel pa hvordan utformingen av kjopesenteret, hvor
fasaden i solvendt hjerne er trukket litt inn fra gaten, har gitt en attraktiv moteplass (se
Figur 12). Plassen tilbyr noe skjerming mot Bogata, er ikke for stor, har servering og har
ikke minst en del aktivitet tilknyttet gjennom plasseringen ved kjopesenteret.

Evjudalen er et eksempel pa et attraktivt grontomrade Bo bor arbeide videre med a styrke.
Ogsi fordi omradet tilbyr muligheten for snarveier mellom viktige malpunkt i de sentrale
delene av kommunen.

10 ge Tiltakskatalogen: http://tiltakskatalog.no/d-2-4.htm
11 Se Tiltakskataloge: http://tiltakskatalog.no/d-2-2.htm
12 Qe Tiltakskatalogen: http://tiltakskatalog.no/d-2-7. htm
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Figur 12: Sonstebotunet, kjopesenter med fasade og tun ut mot Bogata. Foto: Marianne Knapskog.

6.2.4 Aktiviteter som styrker sentrum

I bylivsundersokelsen for Oslo fremkommer det at sentrum besokes for en rekke
forskjellige formal, og handel kun er ett av disse (Gehl Architects 2014). Det er ikke
foretatt undersokelser av sentrumslivet i Bo, men det er rimelig 4 anta at selv om folk
oppseker sentrum av forskjellige grunner, er handel er en svart viktig grunn. Flere
informanter papekte at de onsket at sentrum skulle ha besok over storre deler av degnet.
Viktige sporsmal knytter seg til hvilke typer aktiviteter som kan fa folk til 4 1 sterre grad
bruke sentrum ogsa som et rekreasjons- og oppholdsomrade.

I dag er det forskjellige aktorer som legger til rette for aktivitet i sentrum. En av disse er
handelsstandsforeningen Sentrumsringen. Denne har blant annet ansvar for felles
sentrumsarrangement som oktobermarked og nattipen og bilfri Bogate
(sommerarrangement). De arbeider ogsa for forskjennelse av bybildet og gir ut
handelsavisen ‘Bo-posten’ (atte ganger per dr). Videre holder kommunen egne arrangement
og samarbeider med ulike grupperinger om kulturarrangement. Gullbring kulturanlegg gir
ogsa mulighet for aktiviteter bade innen- og utendeors.

Dette vil vere sentrale aktorer og institusjoner 1 Bos arbeid med arrangement som skaper
liv 1 sentrum. I workshopen som ble arrangert i prosjektet ble deltakerne spurt om hva slags
nye attraksjoner og arrangement som kunne bidra til 4 styrke sentrum. Blant forslagene
som kom opp, var utenders konsertscene, skulptur av Magasuget eller fela i
kommunevapenet, skoytebane, lekeapparater pa plen mellom torg og bebyggelse,
bakstehus, markedshall for lokal mat og 4 ha faste arrangement med bondens marked. Mal
for denne typen attraksjoner og arrangement bor vare a gi innbyggere og besokende
grunner til 4 besoke sentrum og til 4 oppholde seg der, ogsa utenfor de vanligste
tidsrommene for handel. Altsa styrke sentrumsbesok over dognet, gjennom uka og aret.

Et eksempel pa systematisk arbeid for 4 promotere aktivitet 1 sentrum finner vi 1 Ringebu.
Gjennom samarbeid mellom kommune, frivillige og naringslivet, er det aktivitet i gdgata
hver lordag gjennom sommeren (Distriktssenteret 2015). Hvert ar blir det laget et program
med sosiale og kulturelle sentrumsaktiviteter, blant disse festivaler og markedsdager. I
Ringebu er det etablert en aktivitetskalender som vist 1 Figur 13
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Figur 13: Skjermdump av aktivitetskalenderen i Ringebu. Kilde: ringebu.com.

6.3 Involvering og mobilisering

Viktig for involvering av aktorer og befolkningen generelt i sporsmal om utvikling av Be er
fremskaffelse av kunnskap om nasituasjonen. Eksempelvis har undersokelsen som
avdekket den hoye andelen internkjoring veart viktig for den lokale diskusjonen om
avlastningsvei (se 4.2). Involvering og eierskap til bygdepakken og sentrumssatsingen kan
ogsa skapes ved 4 gjennomfore konkrete prosjekt som er synlige og til glede for
innbyggerne. Slike tiltak kan skape eierskap til enkeltprosjekt 1 blant innbyggere og
nzringsaktorer. Et eksempel pa dette er privatpersoners og foreningers bidrag til
finansieringen av sittebenker i Evjudalen og pa Bo torg. Begge steder har alle benkene blitt
delfinansiert pa denne maten (22 benker i Evjudalen og 30 benker pa Bo torg).

Et annet eksempel pa et konkret tiltak som kan involvere befolkningen er
‘sykkelmekkedagen’ som har blitt gjennomfort ved tre anledninger pa Bo torg!3. Prosjektet
Sykkelbygda Bo har veart involvert 1 arrangementet og 1 et eventuelt (sykkelbygd)
hovedprosjekt planlegges det ytterligere sykkelkampanjer!4.

Selv om tiltak som beskrevet over kan synliggjore og skape engasjement, vil kanskje den
viktigste formen for mobilisering kunne skje gjennom a skape en overordnet forstaelse for
kommunens valg av strategier for samfunnsutvikling. Kommunen opplever
befolkningsvekst og vil vare et sentrum ogsa etter kommunesammensldingen med

13 P4 sykkelmekkedagen tilbys gratis mekking. Arrangementet har blitt gjennomfort var 2015, samt vir og
host 2016.

141 Bo har det ogsa vert flere ytterligere transportrelaterte kampanjer. De senere ar har kommunen fremmet
sykling og gaing for skolebarn gjennom kampanjene ‘Pi farta til skolen’ (sykkelaksjon), ‘Uten bil til jobben’ og
‘Europeisk mobilitetsuke” med tilhorende bilfri dag i samarbeid med hagskolen.
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Sauherad. Kommunen ma synliggjore at Bos vekst vil medfere endringer og bygge tillit til
kommunes valg av strategier for 4 handtere dette vil gi positive resultat (for eksempel at det
etableres gode moteplasser i sentrum). Som uttrykt av en politiker i kommunen: I etterkant
av sammensldaingen av Bo og Sauberad kan Bo begynne d tenke pa seg sely som by. Dette er en viktig del
av det holdningsarbeidet som kan gi mindre bilbruf’.

6.4 Organisatorisk

6.4.1 Aktgrsamarbeid i en mindre kommune som Bg

I intervjuene gjennomfort i dette prosjektet vektlegges de tette relasjonene mellom sentrale
samfunnsaktorer i Bo. Dette kan veere gunstig for realiseringen av en bygdepakke. En slik
relasjon er mellom kommunens politikere og administrasjon. Som uttalt av en informant 1
administrasjonen: ‘S#yrken i Bo nd er det avklarte samarbeid mellom politikk og administrasjon. Er
noe bestemt sa gar man videre, det er ikke evige omkanmper .

Det fremkommer ogsa ar det tett samarbeid mellom kommune og handelsstand, samt
mellom kommune og hoyskolemiljoet. I informantutsagnet under kobles de sterke
samarbeidsrelasjonene til Bos storrelse, framhevet som en sarlig fordel: ‘Kanskje Bo har en
mulighet til d gjore noe de storre by ikke har kraft til a gjore. Vi koordinerer veldig godt mellom politikere
0g administrasjon, neringsliv og hoyskole her .

I en bygdepakke kan slike aktorer innga 1 styringsnettverket. Her vil det vare forskjellige
mater 4 inkludere naringslivet og hoyskole pa, enten som formelle medlemmer i forskjellige
undergruppet, eller ved 4 etablere gode arenaer for informasjons- og meningsutveksling”.
For kommunen er godt samarbeid med naringslivet viktig for a fa investeringer og
utbyggingsprosjekt. Da private aktorer eier mye av parkeringsarealet i Bo sentrum er det
ogsa viktig for a fa til gode diskusjoner og losninger for parkering. For naringslivet kan
involvering i en bygdepakke gi innsikt i bakgrunnen for valg av mal og tiltak, samt at det vil
kunne gi nedvendig forutsigbarhet. For god samhandling med naringsliv, synes det a vare i
kommunens interesse at det etableres en sterk og permanent gardeierforening i Bo, noe
som ble understreket i intervjuene og pa workshopen.

Milet med samarbeid i styringsnettverk er ikke at alle parter skal bli enige om alt og
konflikt kan ikke automatisk sees pa som en indikasjon pa feilslitt samarbeid. A synliggjore
interessemotsetninger kan vare formalstjenlig, fordi det gir grunnlag for forhandlinger.
Bruk av sentrumsareal, herunder hvordan areal brukes til parkering, er et tema som antas a
ville skape mye debatt. Malet med 4 etablere samarbeidsnettverk gjennom Bygdepakke Bo
bor vere 4 danne grunnlag for en samfunnsutvikling som akterene 1 storst mulig grad kan
enes om. Likevel mé det unngas at utfallet av diskusjonene blir kompromisser som egentlig
ikke tjener noen formal. Kunsten blir dermed a etablere en bygdepakke som er tilstrekkelig
effektiv med tanke pa 4 oppna kommunens overordnede mal og samtidig tilstrekkelig
demokratisk (Langmyhr 2001).

6.4.2 Organisering av bygdepakken

Som styringsgrep innebarer Bygdepakke Bo, som beskrevet i 2.3, en samordning av tiltak,
satsingsomrader, planer og aktorer. Deloppgaver er samlet under én paraply og fokus er
satt pa 4 etablere en helhetlig pakke. Et eksempel pa dette er satsingsomradet Sykkelbygda
Bo, organisert som et delprosjekt under Bygdepakke Bo. Et annet er opprustningen av

15 Se Hay og Richards (2000) for beskrivelse av forskjellen mellom mettverkkjerne og nettverksperiferi.
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Stasjonsvegen, hvor Statens vegvesen har bevilget midler til prosjektering av de private
sidearealene langs veien gjennom Bygdepakke Bo (parallelt med prosjekteringen av selve
veien).

Satsingen pa Bygdepakke Bo er ogsa et eksempel pa hvordan samfunnsutvikling drives
frem 1 gjennomfering av konkrete prosjekt. Bygdepakke Bo kan 1 sa mate sees pd som 4
etterfolge og vaere nart knyttet til prosjektene ROM for alle (som blant annet bestod av
opprustingen av Evjudalen og Bo torg) og Campus Be. Som uttalt av en informant i
kommunen: ‘ROM-prosjektet var en viktig forloper [til Bygdepakke Bo|. 177 trengte et nestefase-
prosjekt. Det er viktig d jobbe fra ett prosjekt til neste .

Pa denne maten har kommunen sokt 4 fa synergier fra ett prosjekt til ett annet. Malet synes
a vaere 4 sette enkeltprosjektene inn i en storre ramme for samfunnsutvikling i Be. Denne
tilneermingen antas a vare formalstjenelig med tanke hvilken oppmerksomhet og
finansiering bygdepakken har fatt i forprosjektfasen og hva som kan oppnas i en
hovedprosjektfase. Strategien synes ogsa forankret i et mal om 4 bygge lokal kompetanse
og pa denne maten utnytte sma administrative ressurser pa en god mate. Som uttalt av en
informant: ‘Det ble besiuttet a organisere pakken som et prosjekt og viderefore prosjekigruppen fra
Evjudalen’. 1 Bo er det et lite antall personer i kommuneadministrasjonen som innehar
nokkelposisjoner i sentrale prosjekt.

6.4.3 Kobling til planverk

Plan- og bygningsloven er utgangspunktet for arealplanleggingen i norske kommuner.
Loven gir mulighet for tilpasning til den lokale situasjonen, og det er variasjoner i hvordan
man lokalt og regionalt har valgt a bruke loven innenfor det handlingsrommet som er gitt.
En bygdepakke bor kobles tett opp mot kommunens plansystem for 4 fremme helhetlig
areal-, transport- og sentrumsutvikling.

I Bo har de valgt en losning der det er kommuneplanen, og da spesielt samfunnsdelen, som
skal legge foringer for det som bygges. Administrasjonen i Be kommune mener at det har
vert nyttig 4 legge foringene pa hoyeste mulig niva. Det blir ogsa fremhevet at det har vert
politisk forstielse for kommuneplanprosesser og at det politiske nivdet har vert godt
involvert 1 overordnede planene; kommuneplanens samfunnsdel, kommuneplanens arealdel
og sentrumsplanen.

Flere av informantene gir uttrykk for at politikerne i stor grad har vart tro mot planene.
Det er blitt lagt vekt pa a ikke gi dispensasjoner pa reguleringsplanniva, for 4 oppna malene
1 de overordnede planene.

For kommunale prosjekter og planer har det i tre tilfeller (Evjudalen/Bo torg, Sykkelbygda
og Bygdepakka) blitt valgt prosjektorganisering med en egen prosjektgruppe. Malet har
veart a bruke ressurspersoner 1 kommunen, holde fremdrift og forankre arbeidet direkte
under radmannen for 4 fa til best mulig gjennomforing. Dette er blitt en innarbeidet
metode 1 Bo kommune.

For private prosjekter og planer har krav til utbyggingsavtaler og kobling til overordnede
planer fort videre kravene til regulerings- og byggesaksprosessene. Fordelingen mellom
kommunen og utbyggere kan pa denne maten bli mer forutsigbar pa et tidlig tidspunkt i
prosjektene. Utbyggingsavtalene 1 Bo folger det nasjonale regelverket og det er etablert en
praksis med a koble utbyggingsavtalen sammen med reguleringsplanen. Utbyggingsavtalene
1 Bo er frivillige, hvilket innebarer at inngatte avtaler er et resultat av at begge parter ser det
som hensiktsmessig 4 vare med. Avtalen gir partene forutsigbarhet i forhold til hva som er
plikter og rettigheter for utbygger og kommune i det gjeldene prosjektet. Utbyggingsavtalen
apner ogsa for a bruke frikjop i forbindelse med krav til uteareal i sentrumsplanen.
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6.5 Tiltak i pakker

Det er mange gode grunner til 2 organisere areal- og transportpolitikken i en politikkpakke
framfor 4 ha en ha en rekke losrevne tiltak. For Bo er det sztlig tre forhold som begrunner
opprettelsen av Bygdepakke Bo. Disse beskrives 1 hver sin seksjon under.

6.5.1 Tiltak i sammenheng

Som beskrevet 1 2.3 er en arsak til at politikkpakker etableres onsket om positivt samspill
mellom tiltak. Et eksempel pa mulig positivt samspill 1 Byedepakke Bo er frigjoring av
sentrumsareal til myke trafikanter (gjennom mindre og bedre organisert bilparkering),
samordnet med en satsing pa sentrumsarrangement. De to tiltakene spiller hverandre gode;
byrommet tilrettelegges og fylles med liv 1 en samordnet prosess. Pa samme mate kan
positivt samspill mellom tiltak oppnis ved samordning av tiltakene; 1. fartsreduksjon 1
Bogata, 2. bedre organisering av parkeringstilbudet og 3. tilrettelegging for sykling i
sentrum. Her styrkes ikke bare sykling som transportform ved at det blir lettere og tryggere
a sykle, men ogsa fordi det gjores litt mindre attraktivt a kjore bil.

Om man onsker en utvikling mot mindre biltrafikk, ma de alternative transportmidlenes
(sykling og gange) konkurranseevne forbedres relativt til personbilen. Dette kan gjores ved
a; 1. forbedre forholdene for gaende, syklende og kollektivreisende, 2. ved a gjore det
mindre attraktivt 4 kjore bil, eller 3. ved en kombinasjon av disse. Bypakker eller
bygdepakker som ikke i tilstrekkelig grad tar inn over seg konkurranseforholdet og
dynamikken mellom transportformene star i fare for lav maloppnaelse pa feltet &lmavennlig
transport. Den reisende vil ofte velge den transportformen som gir flest fordeler (herunder
minst tidstap, lav kostnad, hey komfort og god sikkerhet). @nsker man a legge til rette for
endring i biltrafikkmengde, er det med andre ord ikke tilstrekkelig 4 ha satsinger pa sykkel
og gange, nar det samtidig gjennomfores tiltak som gjor det enklere, raskere og billigere 4
kjore bil. Utfordringen kan forstas ved a vise til forskjellen mellom relativ og absolutt
forbedring for de forskjellige transportformene. En satsing som beskrevet over vil gi en
absolutt torbedring for giende og syklende, men antagelig ikke en relativ forbedring for disse
klimavennlige transportformene vis-a-vis bilkjoring.

Et typisk eksempel pa motstridende mal og tiltak i bypakker er 4 arbeide mot
klimagassutslipp samtidig som veikapasiteten utvides'®. Dette finner man bade i Norge
(Tonnesen 2015a) og i Stockholms keprisingspakke (Richardson mfl. 2010). Sistnevnte er
av mange ansett 4 vaere ambisios i et klimaperspektiv. Utfordringen med kombinasjonen
veibygging og klimamal er at forskning viser at okt veikapasitet (og da sarlig 1 byomrader) i
mange tilfeller vil fore til okt bilbruk som beskrevet i 2.3.

Som beskrevet i 4.2 vurderes omlegging av RV36, som i dag gar gjennom sentrum, som lite
aktuelt pa navaerende tidspunkt siden en sa stor andel av sentrumstrafikken er intern.
Strategiene omhandler derfor ikke bygging av tunnel eller avlastningsvei, men heller bedre
bruk av den transportinfrastrukturen som ligger der i dag. Bygdepakke Bo synes dermed a
unnga det klassiske eksempelet pa motstridende mal innen bypakker. Be kommune (2016¢)
slar imidlertid fast at omlegging av riksveien kan bli vurdert pa nytt ved en eventuell
framtidig endring av trafikkstreommen mellom ost og vest (Bo kommune 2016¢). Det er
viktig at en fremtidig diskusjon om mulige avlastningsveier ogsa inkluderer hvilke
virkninger dette vil ha pa arealbruk og transportmenstre. Bygges det nye og bedre veier (og
kommunen samtidig har en ambisjon om reduserte klimagassutslipp fra transport), ma det

16 Klimamalene vektlegges mer i bypakkene som omfatter landets storste byomrader ssmmenlignet med i
Bygdepakke Bo.
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fores en grundig diskusjon om hvilke tiltak som iverksettes for 4 motvirke bilbrukseffekten
av veibyggingen. En ny vei kan ogsa fore til press pa a fa realisert byggeprosjekt langs
denne og dermed spredt utbygging.

Et annet eksempel pa motstridende strategier og tiltak er samtidige satsinger pa liv og
handel 1 sentrum, og apning av stadig nye handelstilbud utenfor sentrum. Det er en a-
takk-begge-deler’-tilnerming som ofte ikke tar hensyn til at handelslokaliteter er 1
konkurranse med hverandre. I et slikt tilfelle kan effekten av de tiltak man innforer for 4
styrke sentrum motvirkes av etableringen av konkurrerende tilbud i utkanten. I Bo har det
vert en langvarig diskusjon om utvidelse av sentrumsgrensen og hva slags handel som skal
tillates pa utsiden av grensen. Utvidelse av sentrumsgrensen og/eller etablering av stadig
nye handelstilbud i utkanten, stir i fare for a underbygge satsinger pa liv og handel i Bo
sentrum.

6.5.2 Implementering

Som beskrevet i 2.3 er en andre arsak til at politikkpakker etableres ensket om a fremme
implementering av politisk vanskelige tiltak. Et klassisk eksempel pa dette er at innbyggere
lettere aksepterer bompenger hvis det er knyttet opp mot store satsinger pa
kollektivtransport (se for eksempel Serensen mfl. 2014 og Norheim mfl. 2013). Na synes
verken bompenger eller store kollektivsatsinger 4 vare aktuelle tiltak i Bo, men dynamikken
er overforbar. Igjen kan dette illustreres ved innforing av farre parkeringsplasser og bedre
organisert parkering i Bos sentrumsomrade. Klarer kommunen a formidle en visjon om at
dette vil bidra til et bedre Bo sentrum samlet sett er de et stort skritt naermere at dette
gjennomfores. Opplever innbyggere og neringsakterer i etterkant at forholdene for myke
trafikanter har blitt bedre (og at folk bruker sentrum pa en ny mate) samtidig som
forholdene for bilistene er akseptable, bygges tillit som oker kommunens handlingsrom.
Positive opplevelser gjennom bruk er viktig for hvordan den lokale diskusjonen utvikler
seg. Flere informanter papekte dette tilknyttet etableringen av Evjudalen park: ‘Def var mye
motstand mot Evjudalen. Flere ville legge kjopesenter og vei giennom (...). Det tar tid, men i dag er det
ikke motstandere mot prosjektet lenger’.

Gjennom Bygdepakke Bo skal det jobbes langsiktig med store prosjekter. Det er imidlertid
viktig at pakken ogsa bestar av mindre og gjerne godt synlige tiltak. Denne typen tiltak kan
iverksettes for 4 teste ut ting, som for eksempel utlinsordninger for sykkel og elsykkel.
Slike tiltak kan ogsa brukes for a vise befolkningen at det skjer positive konkrete endringer
gjennom Bygdepakke Bo. I Trondheim sin bypakke, Miljopakken, har de lagt mye innsats
og ressurser 1 gjennomfore konkrete positive tiltak, samt 4 vise at det er Miljopakken som
realiserer prosjektene. Gjennomforing av konkrete tiltak raskt vil ogsa vare viktig for
partene som er involvert i Bygdepakke Bo. Forskning viser at 4 oppna en eller annen form
for suksess tidlig i prosessen forer til tillit mellom partene i et samarbeid (Huxam og
Vangen 2005).

Etablering av Bygdepakke Bo kan ogsé gjore det lettere 4 innfore politisk vanskelige tiltak
pa sikt, for eksempel parkeringsrestriksjoner hvis dette er onskelig. Har kommunen
gjennom Bygdepakke Bo klart a skape tillit til vedtatt politikk og maten den gjennomfores
p4, vil dette gjore det lettere 4 innfore vanskelige tiltak. I politikkpakker anbefaler
Bemelmans-Videc mfl. (1998) a innfore de mest etterspurte og minst restriktive tiltakene
torst. Dette kaller de &ronologisk politikkpakking. Faren med en slik tilnerming er imidlertid
at etter at de mest etterspurte tiltakene har blitt innfert, kan det vaere vanskelig a
opprettholde tilstrekkelig stotte for resten av politikkpakken (Langmyhr 2001). Det er
derfor viktig at de involverte aktorene legger en plan for gjennomferingen av alle tiltak som
er tenkt 4 innga 1 Bygdepakke Bo.
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6.5.3 Tilgang til gkonomiske ressurser

A fa tilgang pa statlige midler er en viktig motivasjonsfaktor i utformingen av norsk
lokalpolitikk. Dermed vil lokale beslutningstakere vere oppmerksomme pa
styringssignalene som gis fra staten. Ett slikt signal er den viktige rollen staten tillegger
kommunene i arbeidet med 4 redusere bilbruken gjennom samordnet areal- og
transportplanlegging (se Miljoverndepartementet 2012).

Etablering av en by- eller bygdepakke er ett lokalt svar pa statens enske om lokal
samordning. Det vil med andre ord kunne vere lettere for statlige etater 4 bevilge midler,
hvis det virker sannsynlig at er etablert en god struktur for samordning av tiltak lokalt. Bo
kommune vil kunne soke forskjellige etater om midler, blant disse departementene og
Miljedirektoratet. De kan ogsa seke fylkeskommunen om midler under forskjellige potter.
En av disse er midler til stedsutvikling, som finansierte oppgraderingen av Stasjonsvegen.
Flere informanter understreket at etableringen av Bygdepakke Bo var en viktig arsak til at
de fikk innvilget disse midlene. Informantutsagnet under illustrerer hvordan norske
kommuner til enhver tid er avhengige av 4 soke om midler til utviklingsprosjekt. Det
illustrerer ogsa hvordan mulighetene kan dpne seg gjennom deltakelse i den typen
nettverkssamarbeid som ligger i en bygdepakkestruktur.
Mange sma kommuner har ikke nok midler til 4 ha folk som jobber med stedsutviklinger. En
del mindre steder har de ikke nok midler til 4 soke om midler (...). I et slikt system er det
viktig med Bygdepakke Bo for 4 lykkes. Alle [parter] forplikter seg, og da er det lettere 4 fa tak
i smépengene. Det ligger litt penger i smakrokene. Nar sjefene sitter der og det er etablert en
bygdepakke er det lettere 4 vinne gjennom.
A samle tiltak i et storre prosjekt kan ogsa vaere gunstig for prioritering av midler lokalt.
Finansieringen kan dekke bade gjennomfering av tiltak og lenn for prosjektmedarbeidere.
Disse kan vare ansatt direkte pa prosjektet eller som frikjop av tid for kommuneansatte.
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7 Konklusjon

Flere norske bypakker er tidligere studert, og det eksisterer derfor kunnskap om
finansieringsmodeller, organisering av samarbeid og sammensetting av tiltak i disse. Det er
imidlertid ikke studert hvordan bypakker kan skaleres ned til bygder med en annen kontekst
for areal-, transport- og sentrumspolitikk. I studien av Bygdepakke Bo har vi sett at noen
tiltakstyper og strategier vil kunne vare like for bygder og storre byer, men at det ogsa er en
rekke forhold som gjor det nedvendig 4 tilpasse bypakkestrukturen i motet med en
bygdekontekst.

I prosjektet er det to hovedproblemstillinger, og det er disse som danner rammen for dette
konklusjonskapittelet. Det er viktig a understreke at rapporten kun bygger pa studier av ett
case, Bygdepakke Bo. For 4 styrke grunnlaget for a si noe om overforbarheten til andre
norske bygder og bygdepakker, behoves ytterligere studier av andre case med lignende
kontekst!”.

7.1 Tilpasning av bypakke- til bygdepakkestruktur

Progjektets forste hovedproblemstilling dreier seg om hva slags tilpasninger som bor giores for at en bypakke
best mulig skal kunne tilpasses en ‘bygdepakkestruktur’.

Vi har arbeidet ut fra at forhold som searlig skiller et sted som Bo fra storre norske byer er
at de; 1. ikke har store trafikale utfordringer (ko), 2. ikke har tilgang pa store statlige
finansielle midler (for 4 redusere bilbruk og utvikle infrastruktur), 3. har sterk kultur for
bilkjoring og 4. har svakt befolkningsmessig grunnlag for sterk kollektivtransport. Disse
forholdene inngir i forklaringen av hvorfor bilrestriktive tiltak, som for eksempel
parkeringsavgift, ikke er innfort i Bo. Storre byers bypakker involverer gjerne
avgiftsparkering, og en forventning fra staten om innskjerping av parkeringspolitikken ved
manglende maloppnaelse (for eksempel mél om redusert bilbruk). I en bygdepakke som i
Bo fremstar det i dag som politisk utelukket 4 innfore avgiftsparkering. En slik situasjon
kan imidlertid endre seg. Endring kan komme som en konsekvens av okt press pa areal-
ressurser og transportsystem (for eksempel pa grunn av lokal befolkningsvekst), av foringer
fra regionale og statlige myndigheter (gjennom styringssignal) og som et resultat av endring
1 den lokale opinionen.

Parkeringspolitikk involverer imidlertid ogsa andre forhold enn avgift, for eksempel antall
og lokalisering av parkeringsplasser. Her vil det gjerne vaere markante forskjeller mellom
bygder og storre byer; bilkjoring i sentrum er lettere i forstnevnte. I en storre by vil det
gjerne vare en rekke forhold som gjor bilkjering mellom malpunkt 1 sentrum vanskelig.
Parkeringsplassene vil gjerne vere avgiftsbelagte og det kan vare vanskelig 4 finne ledige
plasser. Det kan vere mange enveiskjorte gater, samt lyskryss og fotgjengeroverganger som
gjor sentrumskjoring komplisert og tidkrevende. I en bygd som Be vil innslaget av slike
barrierer typisk vaere mindre, hvilket gjor det lettere 4 forflytte seg mellom forskjellige

17 For 4 oke rapportens, og konklusjonskapittelets, relevans for andre kommuner inkluderer anbefalingene
under ogsa grep som allerede er innfort i Bygdepakke Bo.
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steder 1 sentrum med bil. En Zilpasning av en bypakke- til bygdepakkestruktur vil derfor vere d
Jfokusere pa bedre organisering av parkeringstilbudet, for a redusere bilbruk mellom malpunkt i sentrum og
a unnga unodvendig arealbeslag til parkering. Likevel bor det kontinuerlig foretas vurderinger av hvorvidt
innforing av aygifisparkering vil kunne bygge opp under kommunens malsetninger for areal-, transport- og
sentrumsutvikling.

Tilpasninger til en bygdepakkestruktur folger ogsa av den betydelig lavere
finansieringsramme en bygdepakke vil ha, sammenlignet med storre byers bypakker. Uten
storre statlige tilskudd og bompenger, vil tiltakene som inngar i bygdepakken nedvendigvis
vare 1 en mindre storrelsesorden. I Bo innebzrer imidlertid det lave budsjettet ogsa at det
ikke bygges veier 1 pakken, veier som kunne ha undergravd andre malsetninger (for
eksempel malsetninger om redusert bilbruk). Det innebarer ogsa at sentrumsomradet er
bygdepakkens viktigste innsatsfelt. Dersom man ensker 4 utvikle sentrum bade i byer og
bygder til mer attraktive steder, er en utfordring 4 skape nok variasjon og konsentrasjon av
tilbud til at det er liv og aktivitet i sentrum over store deler av dognet. Pa et mindre sted
som Bo, hvor omfanget av utbygging er mindre enn i en storre by, er det kanskje desto
viktigere i hvert enkelt prosjekt a ta stilling til hvorvidt det bidrar til 4 skape konsentrasjon
og sentrumskvalitet. Der midler til storre veiprosjekt ikke inngar, vil en tilpasning av en bypakke- til
bygdepakkestruktur vare at sentrumsutvikling blir en hovedsatsing.

Den lavere finansieringsrammen gjor videre at kollektivtransportsatsinger gjerne vil bli
mindre framtredende i en bygdepakke, sammenlignet med 1 en storre bypakke. Sporsmal
om hvilken kollektivtransport som skal tilbys er, i bygd som i byen, et spersmal om hvor
stor andel av driftskostnadene som skal subsidieres. I en bygd som Bo har
kollektivtransporten et lavere kundegrunnlag sammenlignet med en storre by. Selv om en
bygdepakke bor ha mal om bedre organisering og okt finansiering av kollektivtilbudet,
synes betydelige kollektivsatsinger a vare mer aktuelt i storbyenes bypakker. Der midler til
storre Rollektivtransportsatsinger ikke inngdr, vil en tilpasning av en bypakke- til bygdepakkestruktnr
veere at gange- og sykkeltiltak blir desto viktigere satsingsfelt. Satsingen bor involvere arealstrategi
(kompakt utbygging og rett lokalisering av funksjoner), sa vel som tiltak rettet mot selve gang- og
Sykkelveinettet.

Til sist vil det vere organisatoriske tilpasninger av bypakke- til bygdepakkestrukturen. I Bo
har det vaert viktig 4 bygge videre fra enkeltprosjekt til enkeltprosjekt, slik at kunnskap og
kompetanse overfores. Dette er kanskje serlig viktig i en mindre kommune, hvor
personalressursene er mindre. En #ilpasning av en bypakke- til bygdepakkestruktur vil vere at
bygdepakfen i storst mulig grad bygger videre, tematisk og personalmessig, pa tidligere og/ eller samtidige
utviklingsprosjekt i regi av kommunen.

7.2 Tiltakssammensetting og organisering Bygdepakke Bo

Progjektets andre hovedproblemstilling gar pa hva slags organisering og tiltakssammensetting en bygdepakke
bor ha for at den skal tilrettelegge for attraktiv og klimavennlig areal-, transport- og sentrumsutvikling.
Her er fokus ikke lenger pa tilpasninger og forskjeller mellon by- og bygdepakfer. Istedenfor gis det
innspill 11/ noen hovedelement som kan innga i en fremtidig Bygdepakke Bo (hovedprosjeks).

7.21 Tiltakssammensetting

Noe av det viktigste for 4 fa ned trafikkbelastningen i sentrumsomradet 1 Bo er 4 redusere
interntrafikken. I dag er Bo godt tilrettelagt for bilkjoring fra punkt til punkt i sentrum.
Siden trafikkregulerende tiltak som bompengering og parkeringsavgift i dag er politisk
uaktuelt, er det desto viktigere 4 arbeide for reduksjon av antall parkeringsplasser og
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etablering av gode fellesanlegg for parkering. Pa denne méten kan Bo sentrum fortettes,
samtidig som det frigis areal som kan brukes til 4 etablere gode moteplasser. Mindre og
bedre organisert parkeringstilbud antas ogsa 4 kunne fremme trivsel i sentrum, ved at
biltratikkmengden og kjorebevegelsene minker.

Videre, og i forlengelsen av dette, bor en viktig del av arbeidet i Bygdepakke Bo veare a
konsentrere arbeidsplasser, boliger, handel, kulturaktiviteter, offentlig virksomhet,
fritidsaktiviteter og andre aktiviteter 1 og nar sentrum. Strategisk lokalisering bor ikke kun
ta utgangspunkt i sentrumsavgrensingen, men ogsa hvordan rett lokalisering innenfor
denne kan fremme positivt samspill mellom funksjoner og skape gode moteplasser.

Et siste felt med tiltak som fremheves her er tilrettelegging for gange og sykling. Dette
innebearer 4 etablere og skilte sammenhengende nett for gange og sykkel inn mot sentrum.
I henhold til prinsippet om permeabilitet, bor det arbeides for at gange- og sykkelruter skal
fremsta som snarveier sammenlignet med ruter for bil. Gode fasiliteter for sykkelparkering
bor opparbeides ved viktige malpunkt i sentrumsomradet. Sykkelstrategien bor ogsa
omhandle vinterbroyting med mal om 4 oke andelen helarssyklister. Som del av
pilotprosjekt 1 bygdepakken kan avgrensede sykkelkampanjer proves ut, eksempelvis en
utlansordning for elsykkel.

7.2.2 Organisering

I forprosjektet Bygdepakke Bo er fylkeskommunen og Statens vegvesen representert bade 1
styrings- og arbeidsgruppe. I et bygdepakke hovedprosjekt vil antagelig
samarbeidsrelasjonen mellom kommunen, fylkeskommunen og Statens vegvesen om
bygdepakken styrkes og bli mer forpliktende. Viktige avklaringer knytter seg til
beslutningsmyndighet, samarbeidsform, rammer for prosjektet og hvilke ressurser som skal
legges inn av partene (okonomiske og personalressurser). I et hovedprosjekt er en mulighet
a etablere et storre styringsnettverk. Uavhengig av hvem som blir formelle deltakere 1
nettverket anbefales det 4 etablere gode strukturer for diskusjon og samarbeid med
neringsliv og frivillige organisasjoner. Gode mottakerorganisasjoner bor pa plass,
eksempelvis bor kommunen arbeide for at det etableres en gardeierforening. Det vil ogsa
vaere viktig at bygdepakken er godt forankret i kommuneadministrasjonen. God utnyttelse
av sma personalressurser er en viktig arsak til at Byedepakke Be har blitt etablert. Nar mye
ansvar hviler pa fa er det viktig at bygdepakken ikke i for stor grad avhenger av
enkeltpersoner.

For 4 fa tilgang til eksterne midler til gjennomfering av prosjekter bor involverte i
Bygdepakke Bo vise hvordan enkelttiltakene inngar i en helhetlig plan. Dette kan ogsa gi
naringslivet nedvendig forutsighbarhet, som igjen kan resultere i samarbeid, samfinansiering
og investeringsvilje. Det bor ogsa vare god sammenheng mellom kommunens planverk og
bygdepakken.

For Bygdepakke Bo synes det viktig 4 bade skape konkrete resultater innbyggerne oppfatter
som positive og en forstielse for kommunens valg av strategi. Det vil si at bakgrunnen for
valg av tiltak for areal-, transport- og sentrumsutvikling, og grunnen til at en
bygdepakkestruktur er valgt for gjennomfering av disse ma synliggjores. Det anbefales
derfor god involvering, bade av sentrale samfunnsakterer og befolkningen generelt. Et
element 1 dette arbeidet handler om a styrke bevisstheten rundt transformasjonen Bo er
inne i; en overgang fra bygd til bygdeby. Bo er i endring og det ligger noen muligheter i ny
utforming av areal-, transport- og sentrumspolitikk. Bygdepakke Bo utgjor et verktoy for a
styre og samordne denne utviklingen.
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Vedlegg 1: Intervjuguide

Bakgrunn
1. Kan du beskrive ditt arbeidsfelt, herunder tilknytning til arbeidet med Bygdepakke Bo?

Om Bg
2. Hvordan vil du beskrive Bo?
e Hva er seregent?
e Beskriv jobbmarked, naringsliv, befolkningsvekst.
e Hvordan vil du avgrense tettstedsomradet 1 Bo geografisk?
e Hvordan vil du beskrive Bo sin posisjon i regionen?

3. Hvordan vil du beskrive folgende i kommunen:
e gcografisk lokalisering av service-, handel og tjenestetilbud?
e gcografisk lokalisering av boliger?

4. Attraktive moteplasser

e Hva er de attraktive moteplassene 1 Bo?
o Huva er det som gjor disse plassene attraktive?

e Hvor ser du for deg at de attraktive moteplassene ligger 15 ar frem 1 tid?
o Hva er det som gjor at disse plassene vil vare attraktiver?

Bygdeutvikling
5. Hva er viktig for kommunen i arbeidet med den overordnede bygdeutviklingen?
e Hva ser du som sxrlige muligheter for den videre utviklingen av Bo?
e Hva er de storste hindringene for 4 realisere dette?
e Hva ville veert viktige tiltak for 4 gjore Bo til en klimavennlig og attraktiv bygd?

Navaerende trafikksituasjon

6. Hvordan vil du beskrive nivaerende trafikksituasjon i og rundt tettstedet Bo?
e [Erdet noen hovedproblemer i trafikkavviklingen?
o Huvis, ja hva ser du som viktige grep for 4 lose disse utfordringene?
e Ko og forsinkelser evt hvilken vei, hvilke omrader og til hvilke tider?
e I hvilken grad pavirker bilkjoring og tilherende infrastruktur (eks. veier og
parkeringsplasser) bymiljoet 1 sentrum?

Arealplanlegging

7. Hva er hovedtrekkene i arealpolitikken?
8. I hvilke planer blir den fastsatt (kommuneplanens samfunnsdel, arealdelen,
sektorplaner, reguleringsplaner, pa byggesaksniva)?
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9. Hvor mye bygges i Bo og i Bo sentrum hvert ar (omtrent)?

10. Hvor mye er nybygging innenfor eksisterende tettstedsgrenser?

11. Hyvilke finansieringskilder har dere? Bruker dere utbyggingsavtaler?

12. Er arealplanlegging koblet til mobilitetsplanlegging (sykle til jobben, lin av utstyr etc)?
13. Har dere et samarbeid med andre kommuner? Om hvilke tema?

14. Hvordan er samarbeidet med fylkeskommunen om kollektivtransporten?

Navarende transportpolitikk
15. Beskriv kommunens politikk pa felgende felt:
e parkeringsrestriksjoner (som blant annet omhandler tillatt tid for parkering og antall
plasser)
e parkeringsavgifter
e bruk av/planlegging av bompenger
e fremkommelighet for andre transportformer enn bil (pa bekostning av sistnevnte)
e informasjon til innbyggere og nzringsliv om alternative transportformer til bil

Om Bygdepakke Bo
16. Hva er erfaringene sa langt med Bygdepakke Bo?

17. Kan du beskrive bakgrunnen for at dere onsket a etablere Bygdepakke Bo?

18. Hva er de viktigste grepene dere gjor 1 Bygdepakke Bo, med tanke pa:
e sammensetting av tiltak?

o Hyilke tiltak inngar?

o Hvorfor har dere valgt 4 ta inn disse tiltakene?

o Ser du at noen av tiltakene 1 pakken kan bygge positivt opp om andre tiltak i
pakken?

o Ser du at noen av tiltakene i pakken kan virke negativt i forhold til andre
tiltak 1 pakken?

o Hva tror du vil vaere de vanskeligste tiltakene 4 fa gjennomfort

e samarbeidsprosesser?
o Hvem samarbeider aktivt i prosjektet
o Hvem deltar mer perifert 1 arbeidet (for eksempel ved at de kun
informeres)?
o Hvorfor har dere valgt a jobbe pa denne maten?

19. Hva er viktige grep for 4 tilpasse en ‘bypakkestruktur’ til en ‘bygdepakke’ i Bo?

20. Hvordan vil du beskrive engasjementet rundt Bygdepakke Bo?
e Hyvilke aktorer gjor seg gjeldende?

e Pecker det seg ut noen hovedbolker med argument for og mot innferingen av
Bygdepakke Bo?
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Har du registrert noen holdningsendring knyttet til innferingen av Bygdepakke Bo?

21. Hvordan ber Bygdepakke Bo formaliseres?

e Som et eget selskap?
¢ Gjennom planarbeid og kommunal areal- og transportplanlegging?
e Offentlig — privat samarbeid?
e Regional plan med eller uten bestemmelser?
46
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Vedlegg 2: Opplegg workshop

Program workshop i Bs 12.01.2017

* Innledning om forskningsprosjekt og workshop

" Presentasjon av Bygdepakke Bo

* Sporsmil og diskusjon i plenum

" Presentasjon med innspill fra andre norske smébyer/bygder
*  Gruppearbeid

*  Oppsummering gruppearbeid

* Avsluttende plenumsdiskusjon

Spersmal til plenumsdiskusjon

* Hyvilke tanker gjor du deg om muligheter og utfordringer i Bygdepakke Bo?
* Hva slags tiltak vil ikke fungere i Bo?

" Huvorfor vil de ikke fungere?

* Hvordan ser en framtidig Bogata ut - en sentrumsgate som kombinerer behovene
til myke og harde trafikanter, innbyggere og gjennomreisende?

Spersmal til gruppearbeidet

*  Hyvilke serlige fortrinn har Bo for a kunne utvikle en attraktiv og klimavennlig
bygd?

* Hyvilke aktorer bor involveres i Bygdepakke Bo og pa hvilken mate?

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2017 47
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Deltakere

Administrativt ansatte Bo kommune

To representanter

Representanter regionalniviet

En representant Telemark fylkeskommune, én representant regionalt
destinasjonsselskap

Representanter Statens vegvesen

To representanter

Representanter lokale politikere

Syv representanter (seks Bo kommune, én Sauherad kommune)!®

Representanter naeringsliv

Tre representanter

Representanter hgyskole

To representanter

Representanter barn, unge og innbyggere

Seks representanter

Totalt antall deltakere: 24

Folgende fra prosjektgruppen deltok som observatorer eller fasilitator: To
representanter fra Transportokonomisk institutt, tre representanter fra Bo
kommune og to representanter fra Distriktssenteret. I tillegg deltok en
masterstudent som observator.

Alle representantene i tabellen er plassert under én kategori. I noen tilfeller var det politikere som hadde

posisjoner som tilsier at de kunne blitt plassert i flere kategorier.

Bygdepakke Bo
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Bygdepakke Bo

Vedlegg 3: Kart over viktige funksjoner i

Bo fra ATP notat

Skular og barnehagar:

1. Hogskolen i Sergst-Norge

2. Bo ungdomsskule

3. Bo vidaregdande skule

4. Bo barneskule

5. Behamna og Veslekroa barnehagar
6. Gullbring barnehage

7. Sandvoll barnehage

8. Maurtuva barnehage

Offenlege funksjonar:

13. Bo sjukeheim, omsorgsbustader og
helsestasjon

14. Bo legesenter og tannlegesenter

15. Bo stasjon — regionalt
kollektivknutepunkt

16. Evjudalen friluftspark

17. Kommunehuset, Bo torg og Bo
bibliotek

18. Gullbring kulturanlegg

19. Bo kyrkje

20. Studentkroa i Bo

21. Sandvoll idrettsanlegg

Sentrale handelsbygg:

9. Bosenteret

10. Expertsenteret

11. Senstebotunet

12. Bo handelspark (plasskrevjande
handel)

Konsentrasjon av arbeidsplasser:

22. Grivi industriomrade

23. Telemarksbruket

24. Beveroya camping

25. Telemark kompetansebygg (m.a.
Telemarkforskning

26. Planlagt ny kunnskapspark

(Avgrensing av sentrum vist med rod
line og Campus Bo med bl line.
Bustad-omrade vist med gult, offentlege
formal med raudt, naringsareal med lilla
farge og kombinerte formal med gul
skravur.)
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Bygdepakke Bo

Vedlegg 4: Oversikt strategiske valg for
areal- transport og sentrumsutvikling

Kilde: Bo kommune (2016b).

Ar Hendelser og valg tatt for areal- transport og sentrumsutviklingen i Bg

2007 Farste reguleringsplan for sentrum: Evjudalen regulert som friluftsomrade, krav om
naering i forste etasje i sentrumskjernen

2009 Kommuneplanens arealdel vedtatt med restriktiv sentrumsgrense

2011 Be handelspark prgver pa ny a fa godkjent detaljhandel pa Grivijordet, og opposisjonen,
som gikk ut mot utviding av sentrumsgrensa, vinner valget
Sentrumsutviklingsprosjektet «kROM for Alle» igangsatt og Be torg ferdigstilt

2013 Forstudium omlegging av riksvei 36 i tunell utenfor sentrum
Samfunnsdel av kommuneplanen vedtatt med mal om & legge riksvei 36 utenom
sentrum for & redusere trafikken i Begata, holde pa ei restriktiv sentrumsavgrensing og
legge boligomrade i gang og sykkel avstand fra sentrum
Omradereguleringsplan for Bg sentrum revidert for 8 gke utnyttingsgraden og tillatte
byggehgyder

2014  Utviklingsplan for Campus Bg. To prioriterte tiltak: omradereguleringsplan og
kunnskapspark
Dispensasjon fra reguleringsplan for Grivijordet for etablering av Biltema (detaljhandel)

2015 Kommuneplanens arealdel rullert: Kommunen vil fastsette tunneldpninger, men Statens
vegvesen vil ikke planlegge tunnel fgr den er inne i NTP. Resultat: Oppstart av
Bygdepakke Bg (forstudium) for & samarbeide om trafikkreduksjon pa eksisterende
vegnett og signering av Sykkelbygdavtale
Ferdigstilling av Evjudalen friluftspark
Telemark fylkeskommune gir midler til opprusting av Stasjonsvegen (fylkesveg) som
stedsutviklingsprosjekt

2016 Omradereguleringsplan for Campus Bg vedtatt
Bg Kunnskapspark tegnes opp og planlegges
Forstudium i Bygdepakke Bg avsluttes. Sentrale funn: 1. 20% av trafikken i Bagata er
gjennomfartstrafikk 2. Det er fortettingspotensial i sentrum, dagens parkeringsareal kan
reduseres
Telemark bilruter starter opp Y2-timesavganger fra Bg til Skien pa bakgrunn av Bypakke
Grenland og arbeidet med Bygdepakke Bg
Forprosjekt av Bygdepakke Bg startes opp
Aktgrene pa Bg stasjon gar sammen om a utarbeidde et mulighetsstudie
Gjennomfgring av byggetrinn 2 i Evjudalen
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Transportgkonomisk institutt (T@I)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

T@I er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfarer forsknings- og
utredningsoppdrag for naeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 70 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel med 10 nummer i aret og
driver ogsa forskningsformidling gjennom T@lI-rapporter, artikler
i vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
Www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo wWww.toi.no

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa & opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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