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FOREORD

D& Asplan Viak vann oppdraget med
"Moglegheitsstudie for urban utvikling
av Vaksdal og Voss kommunar” vinteren
2015, var malsetjingane for prosjektet
todelt. Prosjektet skulle synleggjere det
urbane potensialet | jernbanebygdene
Vaksdal, Stanghelle, Dale, Bolstad og
Voss. S& skulle prosjektet gjennom dette
argumentere for kvifor det var viktig &
oppgradere jernbane og veg frd Bergen
til  Voss som del av diskusjonane kring
KVU- Voss-Arna rapporten til Statens
Vegvesen og Jernbaneverket. Voss og
Vaksdal kommunar ynskte argument dei
kunne bruke for & synleggjere dei positive
sidene for tettstadene ved & f& prosjektet
pd plass. Fram til d& hadde det meste av
argumentasjonen handla om kostnadar for
utvikling av prosjektet og trafikksikkerheit.
Disse to parametera blei satt opp mot
kvarandre, og ein diskuterte om prisen var
for heg eller ikkje for & sikre vestlendingar
mot dgdsfall p& europavegen.

Dette prosjektet tok difor mal om & definere
ein berekraftig utviklingsmodell for heile
Bergensregionen, og synleggjere dei positive
konsekvensane av ein regional utvikling

basert p& jernbane som framkomstmiddel.
Jernbanebyane si utvikling dei siste ara
har stort sett skjedd pa austlandet, medan
bygdene og byane langs vestlege del av
Bergensbanen har hatt lav eller ingen vekst.

Som dette arbeidet viser har veksten |
Bergensregionen komme som vekst i
bilbasert avstand frd Bergen, som byspreing
framfor fortetting. Dette gjev utfordringar
i Bergen kvar einaste vinter i form av
uakseptable niva av luftforureining, og gjer
det nesten umogleg a né nasjonale klimamal
i perioden.

Som ledd i denne problemstillinga
vil el regionalt styrt utvikling, der
Bergensbaneregionen i aust tar ein mykje
stgrre del av utviklinga, vere einaste
fornuftige veg vidare. Vi er klar over at
dette ikkje er trenden i dag, og at det vil
krevje sterk nasjonal og regional styring 3
fa til, men det er mogleg, og dette arbeidet
synleggjer kvifor og korleis.

8.Desember 2015 la samferdselsminister
Ketil Solvik-Olsen fram sitt val for ny trasé
for veg og bane mellom Arna og Voss. K5



alternativet som har blitt tilrddd av alle fag-
instansar blei lagt til grunn for det vidare
arbeidet. Dette skapte stor lokal jubel og
optimisme, og blei rosa av politikarar frd
nesten alle politiske parti.

Statens Vegvesen og Jernbaneverket vil i
fyrste omgang jobbe med strekninga Arna-
Stanghelle. | deira mandat frd Regjeringa
er det ei klar oppmoding om & spare inn
der ein kan, utan at det tyder at prosjektet
skal lide under dette. Traseen kjem til & bli
planlagd som statlig plan. Dette betyr at ein
hoppar over kommunedelplan og gar rett pa
reguleringsplan.

For dette prosjektet sin del er no eine
hovudmalsettjinga allereie oppfyld. K5
alternativet er allereie valt. Dette gjer
store moglegheiter for regionen, men
0gsd eit visst ansvar. Argumenta i dette
arbeidet om kvifor Voss og Vaksdal burde
f& ny jernbane og veg, blir no eit regionalt
ynskemal for utvikling. No ligg moglegheita
der, og det er opp til kommunane & ta tak
i situasjonen og skape berekraftig vekst.
Dette er kanskje det viktigaste regionale
prosjektet i &ra framover. Vi hapar no at

dette arbeidet med moglegheitsstudien kan
gje ein mogleg lgysing pa dei utfordringane
0og moglegheitene kommunane vil mgte |
tida som kjem. Det er no viktigare & ha fokus
pa korleis ein utnyttar potensialet, enn kvifor
det burde komme. Vi har freista & svare pa
det, og gje var tolking pa korleis kommunane
kan ta sin del av veksten.

Det vil gje stor endring av dei stadene
som blir rgrd. Det vil fgre til stor endring
av dei stadane som i framtida misser eit
jernbanestopp. Det blir viktig & hugse pa at
det i det store og heile er ei positiv endring,
og ein ynskt endring. Dette prosjektet
ynskjer vi velkommen, og vi ma akseptera
at det vil paverke var region pa ulikt vis. Det
vi kan gjere er & planlegge for best mogleg
utvikling, ikkje wunderdrive krafta i den
endringa kommunane no star overfor, og
freiste & kanalisere krafta til noko godt.

Det trur eg vi far til. Lukke til, heile
Bergensregionen!

Fredrik Barth, prosjektleiar Asplan Viak.



MALSETTINGAR

Hovudmalsetjinga for prosjektet er & svare pa korleis ein kan doble folketalet
i Vaksdal og Voss kommunar. Bergensregionen aust er den einaste som kan
byggje pa ein berekraftig infrastruktur, som Bergensbanen kan tilby.

Prosjektet skal svare pa:

Korleis Voss og Vaksdal kan doble folketalet. Her skal
ein sja pa korleis Voss og Vaksdal kan vokse med 100%
i en periode pa 10, 20 og 30 ar. Dette skal ein svare pa
gjennom ei rekke underpunkt:

Korleis auke talet pa bustader i takt
med auke i folketalet?

Korleis kan ein auke talet pa arbeidsplasser?

Korleis lansere Bergensbanen som viktigaste
korridor mellom Bergen og Oslo?

Korleis utvikle Voss som eit forsterka regionsenter
for indre Hordaland og Sogn?

GOOOOO



OO

Korleis utvikle kommunane til attraktive basar for
naeringsutvikling og pendling?

Korleis sikre etappevis utbygging?

Stadsutvikling - korleis auke identitet?

Korleis utnytte tunnelmassane ved veg- og
jernbanebygging?

Korleis utnytte at Bergensbanen blir viktigaste
transportveg mellom Bergen og Oslo?
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INNLEIING

Plan og bygningsloven §1.1 - lovens fgremal:
«Loven skal fremme baerekraftig utvikling
til beste for den enkelte, samfunnet og
framtidige generasjoner»

Utfordringa i mange planarbeid er
operasjonaliseringa av paragrafen- korleis
vert ein stad berekraftig - kva er berekraftig
utvikling? | dette arbeidet har vi nytta ein
vanleg tolking av metodikk for berekraftig
planlegging som omfattar haldbarheit
innan tre hovudperspektiv: haldbart i eit
miljgperspektiv, haldbart i eit gkonomisk
perspektiv og haldbart i eit sosialt
perspektiv.

Miljgperspektivet omfattareistadig utvikling
og forbetring der ein nyttar kunnskap og
innsikttila finne gode heilskaplege lgysingar
i eit kretslgpperspektiv. Energiforbruk til
transport og oppvarming bgr ikkje snevrast
inn til berre & omfatte fornybare kjelder,
men o0gsd mogleggjere at overskottenergi
kan leverast tilbake til eit nett. Nar ein
studerer miljgvennlege lgysingar ma ein
0gsd sjd pa dei utanforliggjande &rsakene
for transportbehovet, og arbeide med &
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fierne dei, ikkje berre syte for miljgvennlig
drivstoff til bilar som allereie er pa farta.

Sosial haldbarheit vert retta inn mot
bumiljget og rammene for samhandling
mellom menneske pa ein mate som minskar
sosiale forskjellar og fgrer til auka grad av
trivsel, tryggleik og god helse. Det handlar
om a sikre folk eit rikt liv og moglegheit for
a bidra i sitt nermiljg. Det handlar om a
kjenne tilhgrigheit, og skape lokal identitet.
Det handlar om & gjere Voss og Vaksdal til
ein flott plass & bu og leve.

@konomisk  haldbarheit handlar om
realisering 0g meistring. Dersom
ambisjonane er for hgge, prisen

uoverkommeleg eller reglane for strikte vil
det skape fleire problem enn moglegheiter.
Stikkord for & sikre gkonomisk haldbarheit
er a spke robuste lgysingar som held over
tid, sgke variasjonar i bebuarar, finne ein
balanseitilboda, og finne gode moglegheiter
for trinnvis utbygging som bade skal
fungere til slutt og under vegs. Verksemder
og naringsaktgrar i neeromradet skal ogsa
tene pengar, ellers blir det aldri bygd noko.
Idealisme uten realisme er dermed heller
ikkje berekraftig eller god planlegging.ikkje



Berekraftig planlegging handlar dermed
om likevekt mellom dei tre parameterane.
Berre gjennom ngye vekting av ulike sider i
planleggingavilein kunne gjere berekraftige
val. Dette betyr mellom anna at lgysinga ofte
er eit kompromiss mellom fleire einskilde
faglege retningar. Det er ei grense for kor
hggt ein kan byggje for det gar pd akkord
med kvalitetar i uteomréda. Men det er ogsa
ei grense for kor lagt ein kan byggja far ein
fiernar skonomien i eit prosjekt. Likeverd og
berekraft oppstar nar denne avstemminga
er gjort riktig.
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BEREKRAFT | BERGENSREGIONEN

Dei kommande &ra vil sentraliseringa
i Noreg, og gjennom det, tilflyttinga til
Bergensregionen, prege kva vi m& arbeide
med i plan og byutvikling i var region. Her
er fortetting av kollektive knutepunkt
avgjerande for & ikkje komme i ein situasjon
der all vekst skjer i bilavstand fr& Bergen
sentrum. For Bergen er dei negative
konsekvensane tydelege kvar vinter,
problema frd smog og luftforureining er
sd store at det gjev alvorlege helseskader.
Flyttestraumane inn mot Bergen, og dei
negative konsekvensane det har for miljget
er i dag var viktigaste utfordring som
planleggjarar pa vestlandet.

Om alle nye innbyggjarar kunne budd bilfritt
i Bergen sentrum, hadde dette reknestykket
gatt opp. Men det er ikkje mogleg. Bergen
er avhengig av bade bydelssentra sine, og
tettstadsentra i nabokommunane. Desse
treng ein for & finne plass nok til alle som
kjem. Og derfor er berekraftig planlegging
ikkje det same som & byggje s tett som
mogleg i Bergen sentrum.
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Berekraftig planlegging handlar om & gjere
stadane der ein bur, og der ein skal bu,
sd gode at ein ikkje ynskje & kegyre bil til
Bergen. Berekraftig planlegging handlar
ikkje om rushtidsavgiftar eller kgkultur. Det
er reaksjonar pa eit allereie eksisterande
problem - at folk keyrer for mykje bil. For
Bergen kan altsa ei planlegging berre verte
berekraftig dersom ogsé lokalsentra rundt
Bergen blir berekraftig planlagde.

Alle stadene rundt Bergen kan ha berekraftig
planlegging, men det er likevel slik at nokre
av dei har eit stgrre potensial for berekraftig
vekst. | eit regionalt bilete vil det vere best
& utvikle desse fyrst, og mest. Det er dette
som ma verte ambisjonsnivdet for dette
prosjektet, ogdet er herdet store potensialet
ligg. Utvikling av Bergensregionen er p3
veq i feil retning. Dei siste 10 til 20 &ra har
folkeveksten i stor grad skjedd i dei ytre
delane av Bergen, og i nabokommunar
i vest. Fjell kommune er dermed blant
dei kommunane med hggaste folkevekst
i prosent i landet, og har det framleis.
Prognosar fra Statistisk Sentralbyrd - SSB
- tilseier ein auka vekst i Fjell kommune, Os
kommune, Lindds kommune og dei andre
kommunane i sgr, vest og nord. Den austre



delen av Bergensregionen har i dag mykje
lagare prognosar for vekst.

Ser ein pa talet kollektivbrukarar frd dei
ytre omrada i regionen og inn mot Bergen
sentrum kan ein sjd at heile 37% er
kollektivbrukarar fr& Bergen aust, medan
berre 18% tar kollektive lgysingar fra Bergen
vest. Dette heng saman med vanar, tilgang
til godt kollektiv kommunikasjonsmiddel,
og differansen p& bruk av tid mellom bil og
det kollektive middelet. Frd Arna mot byen,
tek det 8 minuttar med toget, medan det tek
opp mot 40 minuttar med bil. Det kollektive
systemet (toget) er i Arna heilt overlegent
bilen som framkomstmiddel, noko som
forer til dei hgge brukartala. Sjglv med ei
stor satsing pa kollektiv trafikk i Bergen sgr,
vest og nord, vil det kollektive systemet aldri
kunne konkurrere mot bilen pd effektivitet,
men det kan det i Bergen aust. | dette biletet
er det innlysande at ei utvikling av dei austre
delene av Bergensregionen har fordeler i eit
berekraftsperpektiv.

Konsekvensar av feil utvikling

Bergen er i dag (jamfgr KVU bymann og
stril, mindre bil, SVV) den darlegaste store
byen (av dei 10 stgrste i landet) pa fortetting.

Dette, kombinert med ei stor utbygging i
Bergen sine nabokommunar i sgr, vest og
nord, gjev store negative konsekvensar.
Statens Vegvesen stipulerer ein vekst i
biltrafikken i Bergen p& mellom 20 og 60%
dersom utbygging held fram etter dagens
mgnster. For & nd "maltal” om kun 20% vekst
ma det innfgrast dramatiske verkemiddel
og restriksjonar pd bilbruk, og er ein heilt
urealistisk situasjon. Om ein legg dagens
utbyggingsmegnster til grunn, vil ein kunne
vente ei dobling av bilar i Bergen. Dette
vil mellom anna kunne fgre til ein auke pa
mellom 50.000 og 159.000 bilar i dggnet
pd Danmarksplass i Bergen, ein stad som
allereie i dag er kjend for darleg luftkvalitet
vinterstid.

Grenseverdiane i forskrift for forureining
set minstekrav til akseptabel luftkvalitet.
Grenseverdiane for partiklar (PM10 og
PM2,5) er vurdert som sarleg viktige
kopla til helse. | ein rapport utarbeidd av
Miljgdirektoratet i 2014 "Grenseverdier og
nasjonale mal”, sl&r ein fast at ein bgr sja
pa ein reduksjon av krava til grenseverdiar,
grunna negative effektar for helse ved langt
lagare konsentrasjonar av partiklar enn ein
trudde tidligare. | dag ligg gjennomsnittleg
utslippsniva for PMio
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i Bergen (verste malestasjon) pd omlag 24
mikrogram i aret. Dette er omlag pa same
nivd som Oslo og Trondheim. For Bergen
er utfordringa dei dagane ein i tillegg har
inversjon. D& har byen like hgge malingar
som London og andre millionbyar. Nokre
korte periodar kvar vinter har Bergen vore
den mest forureina byeni Europa. Doktorand
ved UiB Marianne Voll Aanerud, institutt for
indremedisin, er ein av dei som har forska
pé skadeverknader av partikkelforrureining.
| hennar avhandling har ho studert dei
negative effektane av ein gjennomsnittleg
auke i PM1o utslipp p& 10 mikrogram i ret.
Nar vi veit at vedfyring og bilbruk (inkl
tungtrafikk) stdr for over 70% av utsleppa
av PM10, og at SVV ser ein mogleg vekst i
bilbruk p& rundt 50% i Bergen, er dette eit
heilt plausibelt framtidsscenario for byen.

Ei vidare utvikling av Bergensregionen
etter utbyggingsmenster vi har i dag, vil
utan tvil ha ein negativ konsekvens for
miljg og helse. Utviklinga vil 0g ha store
negative gkonomiske konsekvensar.
Samfunnsgkonomisk er eit tap av 65000
arbeidsdagar i &ret dramatisk. Kostnader
til sjukehus, behandling og tidlege dgdsfall
er ogsa store i eit slikt perspektiv. Det er
likevel vanskeleg & méle ngyaktig i kroner
kor stor negativ konsekvens dette gjev.

Meir malbart er kostnader til ny
infrastruktur som fglgje av utvikling i vare
nabokommunar. Utbygginga i Bergen vest
har fgrt til krav om ny og betre veg mellom
Sotra og Bergen - Sotrasambandet. Rv555
er no vedtatt opprusta og ligg inne med 7
mrd kronar i NTP. | realiteten kjem denne
kostnaden som direkte fglgje av darleg
overordna areal- og transportplanlegging,
og vil ikkje lgyse nokon av dei store trafikale
utfordringane i var region. Tvert om vil dette
prosjektet kunne mogleggjere ei vidare
utvikling av same utbyggingssystem vi veit
er skadeleg. Det same kan ein sei om ny
E39 frd Os, via Bergen til Lindds. Desse
store infrastrukturkostnadene er knytt til eit
reelt behov, men konsekvensen er framleis
negativ.
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Ei utvikling av jernbane mellom Bergen
og Voss vil pad den andre sidan vere ei
mogleg utviding av berekraftig areal for
bustadbygging. | dag er det kanskje ikkje
nok busette i denne regionen for & sei at
investeringane er direkte naudsynte, men
i eit heilskapleg regionsperpsektiv vil det
likevel vere lurt. P& sikt vil det 6g kunne
ha positive gkonomiske konsekvensar
som fglgje av andre prosjekt ein ikkje
treng & gjennomfgre, reduksjon av
skadelege utslepp, og reduksjon av
skadelege konsekvensar av dei andre
utviklingsretningane.

,&utviklejernbanebyanelangs Bergensbanen
er avgjerande viktig om vi skal kunne oppnd
ambisjonar om ein berekraftig region.



Effektar av ein auke i utdlepp pa 10 mikrogram PMo

84 dgdsfall

74 pa sjukehus med hjarte- og blodlidingar
40 pa sjukehus med pustevanskar
100 nye tilfelle av kronisk bronkitt

1 2 0 0 nye barn med bronkitt

650 nye barn med astma
1550 nye vaksne med astma
65000 nye sjukedagar fra jobb

Kjelde: Marianne Voll Aanerud; "The Association of
Respiratory Symptoms and Health-related Quality of
Life in the General Population” 2009
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FOLKETALSUTVIKLING

Det er fleire regionale og nasjonale organ
som har spddd korleis veksten vil skje i
Bergensregionen i ara som kjem. Det alle
ser ut til & vere einige om er at det vilkomme
ein kraftig regional vekst, og regionen ma ta
inn over seq at ein skal huse mellom 140.000
og 160.000 nye innbyggjarar dei kommande
25 ara.

Nokre rapportar, mellom anna Hordaland
Fylkeskommune sin Regional areal og
transportplan for Bergensregionen 2015
(RATP) gar langt i & prove & styre kvar
folkeveksten kjem. | denne rapporten la
fylkeskommunen opp til ei tett utvikling
av dei regionale tettstadane i Bergen
sine nabokommunar  (Lind&s, Fjell,
Askgy, Sund, Os og delar av region aust).
Ambisjonane om at all regional vekst
skal skje i berekraftige bygdebyar er
god, men vanskeleg gjennomfgrbart sett
i lys av dagens regulerte omrader i dei
forskjellege tettstadane. Slik vi ser det, vil
det vaere umogleg a fa til gnska vekst i den
kommande 25&rs perioden. Arsaka til dette
finn vi i dagens utbyggingshastigheit og
reguleringsprosesser. Av ukjende arsaker
er ogsd heile den indre hardangerregionen
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(Vaksdal-Voss utelate frd

reknestykket.

kommunar)

Per idag finst det i regionen sine tettstader
reguleringsplanarsomi yttarste konsekvens
kan ta imot om lag 8500 innbyggjarar.
Desse er fordelte slik:

Knarvik: 5000 menneske
Straume: 3500 menneske

| tillegg er det gjort estimat p& enn s& lenge
uregulerte planomrdde p& Bildgy (rundt
4500 menneske). Osgyro, Kleppestg og Indre
Arna er ikkje komen langt nok til at ein kan
estimere kor mange nye menneske som kan
og skal bu der.

Utanom Bergen er det altsd region vest
som skal ta den stgrste veksten i ara som
kjem. Men det er eit stort sprik mellom
dei menneskja som skal flytte til regionen
(prognosar) og dei regulerte moglegheitene
for & ta i mot disse menneskja. Til no
har difor veksten i Fjell (og dei andre
kommunane rundt Bergen] komen som
spreidd bustadbygging (i LNF spreidd).



Fjell kommune sine ambisjonar er &
styrke Straume og ,&gotnes, men dei har
ei meir realistisk haldning til framtida
enn fylkeskommunen. Dei seier no at
dei etablerte tettstadane kan ta opp mot
60% av veksten i deira kommune. Igjen vil
resten busette seg i bilavhengig avstand fra
Straume, og fré Bergen. Denne utfordringa
er enno stgrre i dei andre kommunane rundt
Bergen.

Ser ein vidare pa Sotra kystby, eller
Knarvik i Lindds kommune, ser vi og at
tida det tek & utvikle planar for desse
tettstadsbyane er formidabel. Vi snakkar
om planleggingsprosessar p& opp mot 15
ar. Tidsperspektivet umogleggjer dermed
den ynskja veksten i dei regionale sentra
fram mot 2030.

Med dagens utbyggingsmgnster er det
med andre ord vanskeleg & sja for seqg ei
berekraftig utvikling av Bergensregionen. |
dag vert regionen utvikla med einebustader
pd store tomter langt utanfor sentrum
med begrensa kollektivtilbod. Sjglv om
fylkeskommunen aukar ambisjonsnivaet
for tettleik i regionsentra, er det ikkje
mogleg & fa til. Regionen treng faktisk
fleire stader i vekst for @ kunne busette
den nye befolkninga. Og disse stadane ma
ligge i region aust med jernbanen som sin
transportare mot Bergen.

For & f& dette til er det krav om ei regional og
lokal styring. Flyttetrendane i dag styrer folk
mot dei bilbaserte omrada, og det er utan
tvil desse som er lettast a utvikle vidare. Ein
massiv berekraftig utvikling av var region
vil matte vere eit medvite og aktivt val, der
ein ma sei nei til store utbyggingsprosjekt
fleire stader, og satse pa dei vi veit er
gode. Ein mé& vere restriktiv i den regionale
kommuneplanleggjinga nar ein legg ut nye
areal til bustad. Mangel pa areal vil kunne
tvinge fram lgysingar i dei sentrale omrada i
kommunane rundt Bergen.

Om berekraft er den styrande krafta for
folketalsvekst i Bergensregionen, slik plan-
og bygningslova legg opp til, m& fordelinga
mellom kommunane sj& heilt annleis ut.
Om ein tenkjer at folkeauken til regionen er
konstant, og ser pé kva dei regionale sentra
i sgr, vest og nord kan huse, sitt vi igjen med
31500 menneske som ikkje har ein stad &
bu. Desse tala er basert pd padgdande planar
i regionsentra, ein vekst i alle mindre senter
i kommunane rundt Bergen, samt ein lag
vekst i alle omréder rundt Bergen. 31.500
er dei menneskja vi meiner i det minste bgr
lokaliserast i region aust. Dette prosjektet
tar som mal & huse disse menneskja pa ein
berekraftig mate mellom Vaksdal og Voss.

Berekraft er kanskje den viktigaste drivaren
for & fa til ynskt utvikling i region aust.
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Berekraftig utvikling av regionen -
framtidsbiletet for dette arbeidet
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EIT NYTT NARINGSLIV

Noreg, Vestlandet og Bergensregionen har
teke eit sprang i evolusjon dei siste femti
ara. 0Og no star regionen pd startstreken
til ein ny epoke prega av nye utfordringar
pd norsk sokkel og nye moglegheiter i
dei internasjonale marknadene. Denne
dynamikken vil prege utviklinga ogsa for
Voss og Vaksdal fré dag ein. Kommunane er
ikkje direkte knytt til oljeindustrien i dag.
Dette vil vere ein fordel i tida som kjem, men
kommunane kan satse pd & kapre delar av
kunnskapen fré den petro-maritime klynga.
Det er i dag fleire og fleire hggt utdanna
menneske i var region utan arbeid!

Nytt nezeringsliv kan og bgr samarbeide
med, trekke vekslar pa, og dels utfordre
verksemdene i den petro-maritime klyngja.
Pa sikt ma klyngja fa forgreiningar til ei
rekke nye verksemdomrade og skape nye
verksemder. Dette opnar for neerliggjande
og viktige moglegheiter for naeringsliv i tida
som kjem, men er berre eit dgme pd kva
som kan utvikle seg innan industri, tenester
og handel.

Verksemder i dag og i morgon vil i stadig
stgrre grad vere prega av opne nettverk,
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utveksling av informasjon og kunnskap og
av uformelle former for arbeid; ikkje av
stive organisasjonar. Mentaliteten innan
verksemdene og mellom verksemder, i
team og i arbeidsgrupper vil meir og meir
oppfattast som ei avgjerande form for
produksjonskapital. Ikkje noko star i vegen
for at "region aust” ikkje kan skare hggt
pd denne kapitalen. Om ein ser stort pa
det, vil denne arbeidsforma i stgrre grad
minne om den kreative skaparkrafta Voss
er kjende for, enn dei meir konservative
ingenigrarbeidsplassane vi forbind med
delar av oljesektoren.

Dei ulike tettstadene kan gje god grobotn
for innovasjon og nyskaping, dersom det er
tilstrekkeleg spisskompetanse, mangfald og
variasjon, og vilje og styrke til & drive fram
nye idear og f& desse fram til gkonomisk
gunstige produkt og tenester. Formelen er
ikkje ny, og garanterer aldri suksess. Men
den digitale utviklinga og revolusjonen innan
kommunikasjon dei siste 20 ara har tilfgrd
formelen noko radikalt og nytt. Samarbeid
og innovasjonsprosessar kan koplast opp
mot fagmiljg og innovasjonskollegaer kva
tid som helst, kvar som helst og til kven som
helst.



Det er framleis vanleg & tenkje at handel,
kontor og industri er tydeleg skilt fra
kvarandre, ogiplanleggingerdetein premiss
ein ma ta stilling til. Men i morgondagens
verksemder og naringsliv ser vi ikkje dei
skarpe skilnadene. P& mange vare- og
tenesteomréde vil det bli trekt tydelegare
traddar mellom dei industrielle prosessane,
tenesteyting og handel med varer. Det vil
ikkje berre skje i regi av dei store fgretaka,
men o0gsad gjennom nettverk av smé og
middelstore verksemder, frilanserar og
fagmiljg.

Ut av dette vil vi kunne sja
handelsverksemder som i tett samarbeid
med sma, teknologibaserte ingenigr- og
handverksverksemder i tett kontakt med
handelsleddet og kvart enkelt hushald
skreddarsyr produkt innan omrdder som
innreiing av husvaere, spesialbyggjing av
bilar, avanserte leveransar av spesialisert
utstyr, robotar, leysingar for automatisering
0g smartsystem.

Verda stdr ogsd ovanfor eit knippe tunge
utfordringar som vil krevje utvikling av
ny teknologi, nye lgysingar, nye produkt

og nye tenester. Dette er utfordringar av
internasjonal karakter, som kan skape nye
store marknader for norsk neeringsliv. Vi
tenker szerleg her pa tre utviklingstrekk:

- Den demografiske utviklinga, og trong for
produkt og tenester knytt til helse, omsorg
og ein aldrande befolkning generelt pd
eine sida, og tenester knytt til utfordringar
i kunnskap, oppvekst og utdanning p& den
andre sida.

- Forvaltning og fordeling av knappe
naturressursar. | Noreg er det seerleg
knytt til skjgtsel av marine matressursar,
ikkjefornybare energiressursar,  0g
fornybare energiressursar, mineral og
havomrédde. Her skal Bergensregionen
ha eit viktig kunnskapsmessig og
forretningsmessig posisjon.

- Klima- og miljgutfordringane. Her finst eit
globalt perspektiv; utslepp av klimagassar,
energieffektivisering og smartare system.
Men ogsa eit lokalt og regionalt hgve
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knytt til beredskap mot konsekvensane
frd klimaendringane, og lokalt ved
naringsliv knytt til gjenbruk, resirkulering,
transporttenester og grenare produkt.

Mange av moglegheitene som kan opne seg
om vi klarar & sja det andre og tredje feltet
under eitt, kan oppstd i vidarefgringa av
den petro-maritime kompetanseutviklinga i
regionen. Bergensregionen bgr kunne, med
strategisk satsing over tid, ta ein posisjon
som fellesbase for spesialiserte verksemder
og smaskala industriproduksjon  for
industrielle operasjonar til havs, det
vere seg innan subsea mineral, fornybar
energi eller marine produksjonsanlegg.
Tilsvarande felleshase kan og tenkjast inn
mot det fgrste behovsomradet - helse.

Deiulikedelaneavspesialisertehelsefgretak,
spesialisthelsetenesta,  behandling  av
demotiverte oljearbeidarar og mykje mykje
meir vil verte ein stor arbeidsveg i tida som
kjem. Dei offentlege helsefgretaka er berre
eit dgme pa denne nye arbeidskrafta. Ulike
gradar av private tilbod vil bli naudsynt i tida
som kjem. Arbeidsplasser knytt til helse
krev ofte hgg utdanning bade for legar,
psykologar og psykiater, men ogsa knytt til
andre behandlingsformer som motivasjon,
musikk, trim og trivsel. Arbeidsplassane
har ogsa ein stgrre andel kvinner enn dei
meir maritimt retta ingenigrverksemdene.
A satse pé helse som naeringsgrunnlag kan
vere ein sentral del i korleis regionen skal
og bgr vekse dei neste ara.

For Voss kan dette vere ein naudsynt
transformasjon av allereie eksisterande
arbeidsliv. Trenden innen helsesektoren er
sentralisering. Sjglv i hovudstaden er den
overordna planen & samle alle sjukehusa
til ei eining. Distrikts- og lokalsjukehusa vil
komme under stadig stgrre press i tida som
kjem. Men ved ei sentralisering av sjglve
sjukehusa, vil det ogsa oppsta eit krav om
lokale arbeidsplasser, og regionale sentra.
Innanfor alle delar av helsespekteret som
ikkje inneber akuttfunksjonar, vil arbeid pa
lokalsjukehusa kunne auke. Kan ein ligge i
forkant, vil ein st mykje betre rusta dersom
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nokon i framtida sett spgrsmalsteikn ved
sjukehuset pd Voss. Dersom sjukehuset
framleis finst om 40 &r, har satsinga "berre”
ford til fleire arbeidsplasser, og vil framleis
vere ein suksess.

Viss ein skal sja ytterlegare pad handel er
det kanskje to retningar ein kan sja for
seg. Folketalet i regionen aukar raskt. Den
gkonomiske veksten og inntekt prinnbyggjar
vil venteleg ogsé auke. Tilsvarande veit ein
derfor at trong for varer og tenester vil auke
i tida som kjem. Dette ligg ogsé til grunn
for kapasitetsutvidinga pd& kjgpesentra i
regionen. Det leier og tilat handelsverksemd
i region aust kan tuftast pé andre modellar
for handel enn dei etterkvart tradisjonelle
kjgpesentra alle dei andre regionane byggjer
sine konsept rundt.

| Europa og USA ser ein ei utviklingsretning
som ein kan ta utgangspunkt i; trenden
der hushald i stadig sterre grad ynskje a
“outsource” innkjgpa av sine daglegvarer.
Bestillingane gar stadig oftare over
internett, til store usentralt plasserte
logistikksentra, som set saman leveransen
og bringer varene ut til kundane. Denne
handelsforma er direkte arsak til
nedgangen i den kjgpesenterbaserte
handelen i USA, og vil ogsd pd sikt ta over
store delar av handelen i Bergensregionen.
For & kunne gjennomfgre dette oppstar
det behov for to nye verksemder. Det eine
er  "daglegvarelogistikksenteret”  som
kan ligge kor som helst i nzrleiken av eit
hovudnett for transport - til dgmes ved
jernbanestasjonar og hovudvegsystem. Det
andre er meir spesialiserte "showrooms”
i bystrukturen. Her treng ein smé& sentralt
plasserte butikkar som kan vise kva varer
ein kan kjgpe online. | disse "butikkane”
kan ein ikkje kjgpe noko, berre sja. Dgme
pa dette er mellom anna dei nye "Nescafe”
butikkane i Strandgaten i Bergen, og til dels
Eplehuset.

Den andre modellen tenkjer kanskje motsett
og meir arbeidsintensivt. Storhandel og
skreddersydde lgysingar som nemnd
ovanfor ligg til grunn, og det er det tette



“Instead of places to work where managers can monitor their staff,
offices will be places that facilitate interaction between staff members,
where you can simply drop in to catch up with colleagues, share

information and seek inspiration or assistance.”

“The future will simply be a more extreme version of videoconference.
The office will be a place where people come together, but not
necessarily a place where people work.”

Sharon Kilmartin, Learning Facilitator, Insight International Consultancy, artikkel

“In fact, the better communications become, the more people will
work remotely, the easier it becomes to work over long distances, so
the more often we will see long-distance travel too. But it will also
become more important to be able to spend multiple days in a row, at
work where you are. The workplace itself must therefore offer more

than it does today.

Futurologist lan Pearson.
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samarbeidet mellom ingenigrleddet,
handverksverksemdene og handelsleddet
som kan danne basis for suksess i
naringslivet.

Sjglv om trendane akkurat no ser tydelege
ut, veit vi eigentlig lite om arbeidsplasser
i framtida. Internasjonale prosessar,
oppfinningar og reglar vil endre grunnlaget
vi gjer slutningar pd i dag. Det viktigaste er
at vi ikkje kan tillate oss & regulere etter
garsdagens lgysingar, for vi ma tore & sja
framover.

Detviveit 100% sikkert er at det og i framtida
vil arbeide folk p& arbeidsplassane. Folk
er dermed den sikraste kapitalen vi kan
arbeide for i framtida. Eit prosjekt knytt til
naringsutvikling har ikkje hovudtyngda
i det visuelle, men i eit forsgk pa & forstd
og tiltrekkje seg framtidig arbeidskraft -
og da er det visuelle eit av mange viktige
verkemiddel.  Plankonseptet ma leggje
tilrette for fleksible rammwr som tillet ulike
verksemder & utfalde seq etterkvart som
tida endrar seg. Mangfald, fleksibilitet og
diversitet er stikkord her.

| Noreg, og internasjonalt har det lenge
vore ein kamp mellom arbeidsgjevarar
for & tiltrekkje seg den beste kunnskapen
og attraktive kompetansen. For tida er
det studentar innan realfag og ulike
ingenigrretningar som er dei “heitaste”
faggruppene, men det biletet kan endre seg.
Men kampen om & trekke til seg dei hggt
utdanna vil med alle hgvemala fortsette.

Ved utforming av Voss og Vaksdal kommunar
har vi difor tatt utgangspunkt i kva vi trur i
framtida blir eit viktig suksesskriterium for
industri, handel og kontorverksemder innan
offentleg og privat sektor: at kommunane
evnar 3 tiltrekkje seg og vere interessante
for arbeidstakarar i framtida.

Her er sjglvsagt lgn, karriere-veg og
arbeidsmiljg i verksemdene viktige faktorar.
Men ein god nummer to, og ikkje ein sjeldan
faktor som far det til & tippe i den eine
eller andre retninga, kjem tilgjengeligheit,
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funksjonalitet, trivsel, gode hgve for
aktivitet og kvalitetane knytt til den staden
verksemden ligg i eller pa. Voss kommune
har i dette perspektivet eit stort fgremonn,
og er kjend godt ut over landets grenser
som ein spanande stad.

Dess meirviktig den menneskelege faktoren
blir for verksemdene, dess meir viktig blir
den menneskelege faktoren for utvikling av
vare stader som skal huse verksemdene.
Dette gjer at ulike naeringsparkar og stader i
heile landet i stgrre grad vil rette merksemd
mot utviklingstrekk i arbeidsmarknaden
generelt, og la arbeidarane sine behov
og preferansar forme premissar nar
neromrada skal utviklast. Denne
utviklingsretninga er allereie langt komen
i kjgpesenterutviklinga, som fleire stader
tilbyr urbane kvalitetar for & tiltrekkje seg
dei handlande. Dei typiske naeringsklyngene
vil ha utfordringar med & oppfylle ynskja
frd ei meir kresen befolkning, og det er
dei nyaste nzeringsklyngene og vére byar
og tettstader som kan komme styrka ut av
denne utviklinga. Om Voss og Vaksdal satsar
pa kvalitativ transformasjon vil stadene ha
ein stor fordel.

Kommunar som kan tilby menneske og
verksemder ein stad som pirrar, vert opplevd
som romleg, skapar neerleik, fungerer
knirkefritt, stimulerer samhandling, er
triveleg, reduserer stress, aukar kreativitet
og er tilrettelagt for fysiske aktivitetar vil
komme sterkt ut av dei neste ara.

Situasjonen i Bergensregionen er eit godt
dgme pa kva dette vil dreie seg om. Regionen
er sterk, den veks, og den har strategiske
posisjonar og gode hgve for vekst innan
grunnleggjande nzringsomrade, men ogsa
knytt til reiseliv og kulturliv.

Regionen har, etter norske tilhgve,
tilstrekkeleg mangfald nar det gjeld
forskning, hggare utdanning, 0g
kunnskapsgrunnlag i befolkninga. Like fullt
er det kritisk mangel pd strategisk viktig
arbeidskraft, og kamp om kompetanse
er erklezert som regionen si strategiske



“Eventually, real estate and facility professionals embraced the notion

that the future workplace would constitute a new spatial typology:

deeply influenced by the hybridisation of arcades, hotels, homes and

restaurants.”

BBC News 27 september 2012, Ryan Anderson. Intervju med Director of Future Technology,

Herman Miller

hovudsatsing for neeringslivet.

Voss og Vaksdal kan verte eit Vviktig
kort i dette regionale biletet. Dei store
nye naringsklyngene pd& Flesland, i
Lyseparken, pa Kokstad, pd Nyborg med
meir, skal alle tiltrekkje seg arbeidskraft
ved & byrje frd null, og freistar byggje
tradisjonelle nzringsparkar, flateregulerte
og tradisjonelle. Andre tettstadsenter i
regionen som Sotrabyen og Osgyro har eit
stort fokus pa bustad, og er ikkje like opptatt
av naringsliv. Bergen sentrum, og til dels
bydelsentra i Bergen er allereie utbygd,
og har tunge transformasjonsoppgaver
fore seg fgr dei kan tilpassast ein ny tid.
Var region treng stader som tgr & satse
pé& annleis naeringsliv. Og utviklinga vil ha
tunge trendar a stgtte seg pa:

- Globaliseringa: Auka mobilitet pd tvers
av landegrenser har pad f& ar skapt ein
internasjonal og felles arbeidsmarknad.
Arbeidstakarar i Voss og Vaksdal vil kunne
komme fra alle land i verda, arbeidsplassane
ma i ett og alt vere internasjonale. Dette
gjeld seerlegiappelltilunge medarbeidarar.

- Den nye generasjonen arbeidstakarar:
Det blir fleire eldre, dei blir friskare og
lever lengre. Derfor vil det bli fleire eldre
i arbeidslivet, og arbeidsplassane ma
appellere til eit stgrre aldersspenn enn i
dag.

- Den fleksible arbeidstakaren:
Arbeidsdagen og arbeidsformane blir opna
heilt opp. Heiltid, deltid, fleksitid, nattetid,
helger, korte arbeidopphald, lange opphald,
pendlinginnafor og mellom land. Alle former
blir "normalen”. Krava til arbeidsplassane
blir & serve denne nye "normalen”.

- Den nye arbeidsplassen: Den fysiske
utviklinga av vare stader for arbeid m3
sja annleis ut. Ein er ngydd & sjd ein
samansmeltingmellomnaringsverksemder
og naturelement, av arbeid og fritid, av
konsentrasjon og rekreasjon. Utviklinga
av Voss og Vaksdal m& sjdast pd som ein
langsiktig samfunnsmessig investering, der
hovudgrepa star fram som tydelege berarar
av karakter og identitet.

Arbeidsplasser i region aust

Om ein slar fast at folketalet i Vaksdal og
Voss vil vekse med 31500 menneske dei
kommande 25 til 30 &ra, vil det medfgre at
regionen treng mange fleire arbeidsplasser.
Gjennomsnittleg vil ei befolkning pa 31500
menneske trenge 15750 arbeidsplasser.
Ser ein pad region aust sine fordeler og
ulemper som arbeidsregion, og tenkjer pa
det store potensialet som ligg i toget som
pendlarrute, vil det vere naudsynt & skape
om lag halvparten av disse arbeidsplassane
lokalt. Dette tyder at dette prosjektet ma
skape 7875 arbeidsplasser, eller vise at
dette er mogleg. Resterande arbeidsplasser
vil bli skapte i Bergen, bergensregionen og
til demes i resten av Hardanger som falgje
av veksten kring Voss.
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ATTRAKTIVE- OG BEREKRAFTIGE

STADER

Kampen om & utvikle og oppretthalde
arbeidsplasser er o0gsd i  norsk
tettstadsutvikling blitt byta ut med kampen
om arbeidskrafta. Naeringslivet er avhengig
av langsiktige og venta rammevilkar for
verksemda si. God by- og tettstadsutvikling
legg langsiktige mal og rammer for
utvikling og bidrar dermed til & skape denne
tryggleiken for framtida.

God nezeringsutvikling er i dag pa denne
maten uskiljeleg knytt til stadsutviklinga.
| 1972 var arbeid 40% av motivet for
flytting i Noreg, men tidene er over der
ein kan etablere ei bedrift og forvente at
folk skal flokke til. God berekraftig by- og
stadsutvikling vil og legge til rette for eit
veksande neeringsliv, fordi gode byar og
tettstadar har folk!

Integrerte prosjekt som ser heilskapleg
pd badde bustad, stadsutvikling og
naeringsutvikling ser ut til & vere vinnarar
i denne samanhengen. Ein kan ikkje
utelukkande sj& pd eit av parametra i
tabellen med flyttemotiv (neste side] og
berre utvikle dette eine. Ein ma sja pa alle
elementa og gje tilpassande holistiske svar
pé utfordringa ein star ovanfor.
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Verknaden av byar og tettstader si
attraksjonskraft er stadig meir avgjerande
for kvar folk gnskjer & busette seg. | femte
utgdveavplani2011kunne einblantannasja
atarbeid no er pa fjerde plass av flyttemotiva
i Noreg (artikkel skriven av NORUT-NIBR).
| den gjenskapte tabellen neste side er
flyttemotiva i befolkninga (2008) presentert
i prosent. Tal i parentes er tall frd 1972.
For mindre byar og tettstader er det berre
20% som oppgir arbeid som flyttemotiv.
Familie er den viktigaste grunnen til at folk
flytter til tettstadene. | tillegg blir det lagt
vekt pa tettstaden sin attraksjon (22%) og
type bustad (19%). Arbeid og utdanning er
viktigare dersom ein flytter til storbyane.

For & kunne tilby neseringsverksemder
det dei treng for & kunne overleve i region
aust er det altsd heilt naudsynt & auke
attraksjonskraften pa stadane.

For & kunne tilby naeringsliv det dei treng,
og for & kunne mogleggjere ei dobling
av folketal i region aust, m& ein satse pd
sosiale strukturar og gode uterom. For &
kunne tiltrekkje seg folk som skal busetje
seg, ma ein skape gode bymiljs. For &
tiltrekkje seg ulike nye bebuarar, for a fa



Arbeid Bustad |Stad/ [Familie [Utdanning|Helse
miljo
Alle 20(37) [25(29)21(9) [27 (13) [4(10) 3(2)
Storby 29 17 15 26 11 2
Byer/ 20 19 22 32 4 3
tettstader

mangfald i bebuarar, treng ein eit mangfald
0gsaé i bustadtyper.

Ulike bustader er ogsd viktig i eit
livslgpsperspektiv. Nar dei nye bydelane
i Bergensregionen veks fram, har det til
no vore eit stort fokus pd sma einingar.
Mindre einingar har sin klare misjon i eit
miljgperspektiv, og utbyggjarar kan fa hgg
utnytting pa sine tomtar. Ein stad fyld med
hage blokker skarar dermed hggt pa to av
berekraftpunkta, men ikkje like hggt innan
sosial berekraft. Det er i dei ulike typane av
strukturar mellom smé& einingar og store
einebustaderdeistgrste berekraftpotensiala
ligg. Ein ma bygge hagt, men ikkje for hggt.
Ein ma& ha sma einingar, men ogsa store, og
dei helt vanlege, dei som er "middels”.

Det er inga tvil at folk har flytta fr@ Bergen
til nabokommunane fordi dei har kunne tilby
stgrre og billegare bustader enn Bergen.
Samtidig har det lenge vore bade store og

billige bustader i region aust, utan at det har
skapt store flyttestraumar. Pris og storleik
er eit aspekt, men ikkje alt. Flyttetrendar og
stadidentitet er minst like viktig. Dette vert
understgtta av forskinga.

Voss og Vaksdal ma ha livslgpstandard;
ikkje berre i ei eining her og ein der, men
heile staden. Slik vil ein kunne bli fgdd, bli
gamal og dgy i regionen, uten & trenge a
flytte. Ambisjonen bgr dermed vere a kunne
tilby ulike bustader av sd hgg kvalitet at
dei kan tiltrekkje seg folk i alle aldrar og
livssituasjonar. Nar folk fgrst har flytta til
regionen, sa skal dei ikkje ha lyst & flytte
igjen.

33



Det svenske forskningsmiljget Spacescape
har forska p& kva faktorar som faktisk
styrer eigedomsprisar i Sverige (og
Noreg). | deira arbeid fant dei ut at ved &
analysere 7 faktorar, samt justere for ein
sosiogkonomisk faktor, kunne dei fastsld
eigedomsverdi i Stockholm (og fleire andre
stadar]) med rundt 90% sikkerheit. Faktorane
gjer dermed eit tydeleg innsyn i kva som
faktisk styrer eigedomsverda, men ogsa
innsyn i det som faktisk er det viktigaste
for bustadkjgparar. Spacescape har gjort
tilsvarande undersgkingar for etablering av
arbeidsplasser (over, til hggre).

Forsking viser korleis ein bgr utvikle
stadene i Vaksdal og Voss for best mogleg
& optimalisere for bade bustadbyggjing og
arbeidsplasser. Sjglv om dei berekraftige
potensiala i regionen er store, er det i
dag fleire krefter som verkar motsett veg.
Flyttetrendane trekk folk vestover. Som
vi har skrive vil det vere naudsynt med ei
streng regional haldning til busetting for
& fa til ynskt utvikling i region aust, men
ein md samstundes ogsa sikre at region
aust er betre pd dei faktorane dei kan
kontrollere, enn sine nabokommunar. Slik
kan kommunane faktisk ogsa konkurrere pa
bustadkvalitet
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Forskning: Spacescape
[llustrasjon: Paper Plane

Region aust skarer godt pa nzrleik til
togstasjon, og naerleik til vatn. Naerleik
til sentrum vil bade verte betre med ny
jernbane, men ogsa ved 3 styrke regionale
sentra vil dette bli betre. God tilgang til
handel, service og kultur m& bli betre,
men er noko ein kan fa til om ein far den
befolkningsveksta vi legg opp til. Utvikling
av gode parkar, eit godt gatenett for gdande,
og utforminga av bustader og kvartal er
reine planleggingsspgrsmal og kan styrast
av kommunane. Eit mal bgr verte & bli best
pa berekraftig planlegging i alle ledd.

UN Habitat la i 2014 fram sine prinsipp for
berekraftig planlegging. Med i rapporten
er fem prinsipp dei meiner bgr vere
tilstades i alle utviklingsprosjekt, ein type
minimumsliste for utvikling. Dei fem mala
tar sikte pd & sikre omrader ein minste
befolkning for & oppretthalde eit berekraftig
naringsliv, skape sosiale og godt besgkte
mgteplassar, sikre eit godt nok gatenett, og
eit mangfald i bustadmarknaden. Dette er
ogsa viktige kilder til kunnskap om korleis
ein kan planleggje region aust som ein
berekraftig region.



Forskning: UN HABITAT
Illustrasjon: Paper Plane
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"Min visjon er at jernbanen skal styre utviklinga i Ber-
gensregionen, ikkje bilen.”

@yvind Dalen, Asplan Viak

STASJONSBYANE OG REGIONAL VEKST

Stasjonsbyane i ein regional samanheng

Det er ikkje sjglvsagt at stasjonsbyar
med den same infrastrukturen lykkast i
byutviklingsprosjekt.  Lillestrem  jobbar
systematisk med & bygge opp ein skikkeleg
by. Skal Vaksdal og Voss kommune lykkast i
ambisjonane sine for Bergensbaneregionen
er det nettopp systematikk som trengs.

Det er ei malkonflikt mellom nasjonale
ynskje om & dempe trafikkveksten, og lokale
ynskje til perifere lokalsenter om & utvikle
seg til attraktive stader. Nasjonale fgringar
vil sette sterkare og sterkare krav i tida som
kjem.

Det som synast som ein fellesnemnar for
stadar som veks er at dei ligg naer andre
stadar som o0gsé veks. To byar som ligg ved
sidan av kvarandre har betre sjansar for &
lukkast i eit vekstperspektiv. Dette gjeld lo-
kalt, regionalt nasjonalt og internasjonalt.
Eit deme pa det siste er korleis Malmg og
Kgbenhavn no veks saman til ein storbyre-
gion - kanskje nordens stgrste, mest dyna-
miske og klart mest spanande.

| dette perspektivet vil eit sterkt regionalt
knutepunkt pd Voss verte det viktigaste regi-
onale grepet ein kan gjere for & lage eit ster-
kare Hardanger. Vaksdal vil vekse meir viss
Voss og Arna veks. Vi mé fa ballen til & rulle.
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Fgringar for arealplanlegginga i stasjonby-
ane

¢ Handel ogarbeidsplasser mé prioriterast
over natur og andre lokale vern sentralt
opp mot stasjonen. Ein tett utbygging
av dei neaere areala vil sikre andre
naturareal andre stadar.

e Tett konsentrasjon av arbeidsplasser
vil gjere arbeidsplassane synlegare og
skape meir aktivitet. Klyngar fungere
betre enn singuleere arbeidsplasser.
Meir aktivitet skapar trivelegare stader.

e Kommunale tenester bgr lokaliserast
slik at dei bygger opp om stasjonsbyane.

e FEin treng lettvint innfartsparkering i
stasjonsbyane.

e Skal ein lykkast ma ein klare & bygge opp
noko meir enn berre & ein pendlerstad/
ein soveby. Ein suksessfaktor er a vere
eit reisemal i seg sjglv. Eit deme pa dette
er Lillestrem, som er blitt ein stad med
identitet som folk flytter til og er stolte
av & bu i. No er det gange og sykkel
og trivsel som pregar staden. Ei slik
utvikling kan ikkje vere bilbasert.



"Ein ma konsentrere
tiltaka. Ein kan ikkje
satse alle stader, og

ein kan ikkje seie

til alt.”

@yvind Sundfjord, Asplan Viak

Funksjonar i stasjonsbyane (Regioplan for

attraktive senter):

e Publikumsretta og besgksintensive
tenester bgr leggast sentralt

e Arbeidsplassintensive verksemder bgr
leggast sentralt.

* Robuste senter er allsidige med eit
mangfald av tilbod.

e Serleg private verksemder treng
kundegrunnlag over ein viss “kritisk
masse”. Tettleik avbustad i senterpunkta
er viktig

e Mgteplass

e Daglegvarebutikk

Virkemiddel som demper trafikkvekst

(Kjuagutt og stril - mindre bil):

e Kraftig fortetting pa rett stad.

e Tidleg utbygging av kollektivtilbod.

e Kraftig og tidleg satsing pd sykkel i
senteromrader.

e Varige restriksjonar for biltrafikken

Bade gulrot og pisk er ngdvendig for & fa folk
til & velje bort bilen som transportmiddel.

ja

Pendlarregion

Ein pendlarregion vert avgrensa av 45 - 60
min reisetid til sentrum.

Skinnegdande transport er framtida. Ein
buss kan aldri vere raskare enn bilen, men
toget kan vere det.
K5-utbygginga gjer Voss og aksen
mot Arna til ein del av Bergen si bu-
og arbeidsmarknadsregion. Ei  kraftig
befolkningsauke pa Voss vil fgre til at byen
far langt fleire funksjonar enn i dag. Desse
funksjonane vil trekke til seg og tene eit langt
stgrre omland mot indre Hordaland og Sogn.
Her far dei bade langt kortare reisetid inn til
storbyen Bergen, men dei kjem og neerare
arbeidsplasser og viktige tenestetilbod
langs Bergensbanen. Dette vil igjen bygge
opp om kundegrunnlaget for banen.

Voss har allereie ein knutepunktposisjon
i denne stgrre regionen, men kan utnytte
denne langt betre ved & vekse seg stgrre.
Det vil skapa ein synergieffekt som auke
attraktiviteten til Voss som senter, som
samtidig vil gi betre vilkar for bygdene i
omlandet.
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OPPSUMMERING AV POTENSIALA

Folkeauke i region aust : 31500 menneske
Nye arbeidsplasser: 7875

Dette far vi til ved streng regional kontroll
av berekraftig vekst. Ein kan ikkje opne
opp for utvikling av omrdde utanfor
regionale knutepunkt. Alle nye bustader
og arbeidsplasser ma vere 100% kollektivt
tilgjengeleg.

Dette far vi til om vi byggjer mangfaldig
og om vi legg opp til store offentlege
tilgjengelege uteareal. Vi far det til om
vi skaper gode gater, som er godt knytta
til dei andre gatene i tettstadene. Det md
verte lettare & g4, sykle og kayre kollektivt,
enn & ta bilen. Bustadene ma tilpassast
god bukvalitet i alle ledd, og dei attraktive
faktorane vi veit bustadkjgparane ser etter.
Vi far det til pa grunn av den nye jernbanen,
ikkje den nye vegen. Vi far det til fordi
avstand til Bergen vert mindre enn fra dei
andre nabokommunane. Og vi far det til fordi
kommunane Vaksdal og Voss kommunar no
legg tilrette for berekraftig planlegging.

Samstundes tar vi vare pa og vidareutviklar
lokal identitet. Vi spelar pa regionen sine
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gode sider, og regionen si styrke. Og vi tar
med oss merkevaren Voss gjennom heile
prosjektet. For Voss har ein heilt eigen plass
om ein ser pa identitet. Her er potensialet
klart stgrst, men med Voss som eit
lokomotiv i Bergensbaneregionen, vil alle
omrade rundt ogsd kunne oppleve positiv
vekst. Vi far det til fordi vi kan, og fordi vi har
lyst,og for at i eit berekraftperspektiv er det
den beste utviklinga som kan skje.
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PLANLEGGING PA TOGET

METODIKK

Somdelavarbeidetmed moglegheitsstudien
har det vert gjennomfgrt to store verkstader.
Prosjektet har heile tida hatt fokus pa
& maksimere tverrfaglege diskusjonar
og lokal forankring. Ynskje har vore 3
tilfere prosjektet avgjerande kunnskap fra
deltakarariprosessen, og samstundes sikre
at framtidige beslutningstakarar forstar dei
vala som er gjort.

Difor har samansetninga av deltakarane
i prosjektet vore sentral. | tillegg til
deltakarar fra kommunane og ei brei fagleg
samansetning av ekspertar fra Asplan
Viak, har det o0g vore viktig @ inkludere
representantar fra neeringslivet og andre
interessegrupper. At prosjektet er forankra
i den politiske leiinga badde i kommunane
og hos Fylkesmannen er avgjerande. Ein
oppnar ikkje desse vekstmala i region aust
utan eit tett samarbeid.

Planlegginga har sjglvsagt ogsd vore
berekraftig. Eit sett med oppgaver
vart utarbeidd av Asplan Viak og gitt til
prosessen sine deltakarar. Oppgavene
skulle lgysast medan ein kgyrde tog til og
fra Voss. Deltakarane vart samla under to

verkstader pd Voss. P3 fgrste verkstaden
arbeidde deltakarane i grupper og
diskuterte framtidsvisjonane dei hadde laga
pa togturen. Desse ideane vart sa arbeidd
vidare med av arbeidsgruppa i etterkant.
| den andre samlinga starta ein med a
diskutere fagspesifikke utfordringar og
moglegheiter i grupper. Fagtema var: energi
og miljg, handtering av tunnelmassar,
reiseliv og identitet, neering, og arkitektur.
Deretter vart gruppene sett saman pa nytt
0g no var oppgava a kombinere resultata
fra del ein, og arbeide med moglegheiter
og utfordringar for kvar stasjonsby. Kvar
gruppe fekk ansvaret for ein avbyane. Denne
metoden fgrde til at dei overordna linene
som vart diskuterte pa forste verkstaden no
fekk konkrete former og forslag til leysingar.

Verkstadene skapte eit sterkt fundament a
byggje den vidare moglegheitsstudiet pa.
P3a dei kommande sidane vil vi oppsummere
dei fagspesifikke oppgévene deltakarane
arbeidde med pa den andre verkstaden.
Arbeidet med stasjonsbyane er inkludert i
sjglve moglegheitsstudien i neste kapittel.
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REISELIV OG IDENTITET

Reiseliv og lokal identitet er uskiljeleg kopla
saman. Temaomrada har og forgreiningar
til areal 0g transport, berekraft,
kommunalt samarbeid, arealplanar osv.
Ein treng langsiktige arealplanar i sentrale
omrade for & sikre ngkkeltomter i eit
stadsutviklingsperspektiv, men ein m& og
gjennom langsiktig planlegging sikra
reiselivet sine rammevilkdr. Samarbeid
mellom grunneigarar er i dette perspektivet
avgjerande, for det er mange tomteeigarar.
Erfaringviseratdettildelsermanglandevilje
til felles tiltak pa til demes marknadsfgring.

Arkitektur, industri, naering og kultur er
alle viktige element nar ein snakkar om
identiteten til ein stad. | dag, i vart post-
industrielle samfunn, ser ein tydeleg
ulikskap mellom dei stadane som fornyer
seg og dei som motset seg progresjon.

Ei framsynt utvikling ma vere tungt forankra

48

i ein stad sin identitet for at bebuarane
skal kjenne dei har eigarskap og at dei
hayrer til. Ein treng identitetsmarkgrar som
lokalbefolkninga kan kjenne seg igjen i, og
vere stolte av. Ein ma finne dei seerskilte
stadane sine saerpreg.

Eit naturleg satsingsomrdde for fleire
av stasjonsbyane er knytt til friluftsliv og
generell turismeverksemd. | s& méte er
det ein kritisk suksessfaktor at utviklinga
skjer p& premissar frd innbyggjarane og fra
staden sjglv.

Tilgjenge til naturen er viktig. Tilrettelegging
for gdande, syklande og padlande ma bade
gjerast fysisk, men ikkje minst med kart og
skilting. Temakart pa norsk og engelsk med
moglegheiter for turar og god skilting er
avgjerande for god tilgang.

Utleigemarknaden ma ha lokalisering



"Reiselivsutvikling

er noko anna enn
eigedomsutvikling.
Malet er a fylle senger

midt i veka aret

gjennom.”

Eirik @en, Asplan Viak

i nerleiken av sentrale punkt (stasjon,
sentrum, friluftsomréde).

Det ma vere lettvint & flytta seg fré A til B.

Ein treng rett type utleigeeiningar pa rett
stad, til dgmes familieleiligheter p& 60-70
m2 med kjgkken i naerleiken av skitrekk.

Gregn og gra infrastruktur ma vere pa plass
fgrein startar anna utvikling, slik at ein sikrar
at kompromiss og dispensasjonar ikkje
gydelegg for dei store linene. Rekkefglgekrav
ma pa plass i planlegginga.

Ei utfordring er klimaframskrivingane
med tanke pa forventa moglegheiter for
skikgyring. Kvamskogen har i eit “worst
case”- scenario pd 19 skidagar i aret i 2050
mot 138 i dag.

Moglege satsingar:

e Togvognene pd dei nye toga kan og
bgr utviklast til noko anna enn berre
togvogner. Den nye strekninga har
mykje tunnellar, og utsikt vil verte ein
mangelvare. Ein kan sj& for seg eigne
turistvogner med TVskjermar som viser
utsikt, eigne pendlarvognar med WiFi
og som er tilrettelagt for arbeid, eigne
barnefamilievogner og mykje meir.

e Dei nedlagde stasjonsbygningane er
offentleg eigde. Ein bgr kunne fa tilei
satsing pa turisme langs den gamle
banen. Stasjonsbygningane kan gjerast
om til enkle overnattingslokaler, ein
kan reise seg langs banen (gong/
sykkel/dresin] og overnatte neste natt
I ny bygning. Ein felles eigarstruktur
kan frakte bagasje mellom stadene.
(Kanskje ein kunne tatt i bruk stasjonane
pa Trengereid m.fl. som allereie er
nedlagt?)
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Jernbanelinja i dag er eit kulturminne s
fortel om storstilt jernbanesatsing pa slut-
{ten av 1800-talet og byrjinga av 1900-talet.

‘;l‘t.rase L4
¥ U ;‘

Jernbanen ga grunnlag for oppblomstringa
av tettstadene som vi dag ser langs linja, og
er ei viktig del av identitet og sj@ vforstamg
for denne regionen. Dersom dagens jern-
banelinje vert ei anna form for transportére
- sykkel- og gangsti - kan dette verte eit vik-
tig historieforteljande element for stadene.
Jernbanehistorie og sjglve grunnlaget for at
stadene har oppstatt, kan bli formidla langs
denne dra - og bli viktig for & skape identitet,
W *  trivsel og oppleving, ikkje berre for innbyg-
garane, men og for tilreisande.

A utvikle stadene langs nye Bergensbanen
¥€ 5 TK5 kan sjdast pd som eit nytt kapittel i histo-
\ria om jernbanen som bygger byar.

[Sykkelutleige| [ Kanoutleige | Bysenter [ Elverafting | Zipline
Lavvo | Rasteplass | Toalett Dus;j Badeplass
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Dome fra Vaksdal

Foto: NRK, Bergensbanen minutt for minutt
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Dome fra Evanger

Foto: NRK, Bergensbanen minutt for minutt
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TUNNELMASSAR

Ei utbygging lik K5-alternativet vil gje utfor-
dringar nar det gjeld lagring og utnytting av
store mengder steinmasse. Det er kommu-
nane si malsetting & allereie no lage planar
for bruk av desse massane lokalt. Slik betrar
ein gkonomien og berekrafta i prosjektet i
stor grad, og ein fjernar eit viktig hinder for

utbygginga.

Erfaring viser at om ein kan deponere
massane der dei kjem ut av tunnelen kan
ein spara fleire hundre millionar i kostnader
(Follobanen).

80% av klimagassutsleppa fréd bygging
av tunnel kjem frd transport av massar
(berekning for Follobanen med TBM).

Vi kjem til & vise at vi kan utnytte massane
lokalt, mellom anna i tettstadsutvikling i
stasjonsbyane. Ein ambisjon bgr vere at
kvar stasjonsby ma ta i mot massane fra dei
naeraste tunnelane.
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Massane kan nyttast til landheving og
utfylling i vatn, og til & flate ut sgkk i terrenget
for & skape flatt byggeland. For & kunne
nyttast til eit slik feremal er steinfraksjon
ein avgjerande faktor. Sprengstein er betre
egna til utfylling og byggeland enn dei
finkorna massane som vert produsert av ei
tunnelboremaskin.

Ei utfordring med utfylling i sjg og vatn er
at dette kan forstyrre lokale biotopar. For
Bolstad og Voss er laksen ei sveert viktig
og sarbar naturressurs. Pa den andre sida
er kombinasjonen lakseelv og bygging av
nye elvelaup ikkje ukjend pa Vestlandet [til
dgmes i Hgyanger).

Det er ikkje gjort geologiske studiar som del
av dette prosjektet. Det er ikkje all stein som
kan brukast som fyllstein. Mellom anna er
det truleg darleg steinmassar naerast Voss.
Disse massane passar betre til skifer enn
som fylling.



"Bruksverdien av

stein er enorm, om

planane er klare.”

Per Christian Stokke, Asplan Viak
Prosjektleder Follobanen

Moglege satsingar: Arkitektur og nye
infrastrukturprosjekt kan og begr nytte lokal
stein som materiale.

e Sprengstein kan nyttast som steingardar/
gjerder bade pd smavegar og i stgrre
tiltak innan samferdsle.

e Sprengstein kan nyttast som grunnmur
0g bygningskonstruksjon. Gamal
byggjeskikk pd& vestlandet nytta stein
aktivt i utforminga av gard og grunn.

e Skiferstein kan nyttast som taktekking.
Slik sett kan tunnelmasse vert teken ut
ved Bulken vidareforedlast til takskifer
for alle nye bygg i regionen. Bulken
stein og skifer kan verte eit stralande
neeringsprosjekt som  lgftar  lokal
identitet, skapar arbeidsplasser lokalt
og som bidrar til & bruke tunnelmassar
lokalt.
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TUNNELLMASSAR

01 02 03 174

230 m
Cheops pyramiden, Giza, Egypt

20.00

@yremerkt sprengstein til kvar plass basert pa tunnellengde:
Tunnellane vert delte pa midten og ein tek ut stein i begge retningar.

VELELEL Stanghelle Dale

3,28 mill. m3 2,36 mill. m3 3,04 mill. m3




05 06 07 08

000 m3

Bolstad Evanger Voss

3,96 mill. m3 1,8 mill. m3 3,52 mill. m3




25%

Bilar, batar, tog og fly star for ca. 25% av
energiforbruk i verda

40%

Bygg star for 40% av energiforbruket i
verda

ENERGI & MILJO

Tidsperspektivet p& K5-utbygginga og ei
pafelgjande urban utvikling i stasjonsbyane
er nok realistisk sett pd naermare 40 ar. P3
denne tida vil TEK-krava (Teknisk forskrift]
for b&de bygg og by blir endra. Vi veit mykje,
og kan tenkje vidare.

TEK vert regulert av EU sitt bygningsdirektiv.
Dette har som mal at alle nybygg skal vere
neer energingytrale allereie frd 2020. Det vil
0og komme strengare krav til materialbruk,
byggjeplass og drift, og ein vil matte ha
fokus p& lokal energiproduksjon. Vi ma
kunne tenkje at byane vére etterkvart vil
matte produsere meir straum enn dei sjglv
brukar, og at dette bgr liggje til grunn for ny
byutvikling.

Fokuset pd reduksjon av energibruk i
samband med transport er saers viktig,
men enno viktigare er reduksjonen av
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energiforbruk i bygg.

Malet for framtida er ein "sirkulaer gkonomi”.
Det vil seie ein gkonomi der ressursane blir
verande, 0gsa etter at eit produkt ikkje lenger
vert nytta slik det opphavlet var meint. Det er
altsd det motsatte av den lineare "bruk og
kast - gkonomien”. | ein sirkulaer gkonomi er
det null avfall.

Bygningsmaterial

Malet ma vere & ha ein hegast mogleg del av
lokale/regionale bygningsmaterial. Utnytting
avtunnelmassane er her sentralt. Desse kan
nyttast til infrastruktur, sjglve veg/jernbane-
anlegget og sekundeert til utbygging av
senterstruktur. | eit miljgperspektiv kunne
det og vere interessant & nytta delar av
massane tilfundament, kjellarar og garasjar,
etc. for nye bygg.



"Berekraftig

transport krever el
kompakt utvikling av

stasjonshyane.”

Peter Bernhard, Asplan Viak

Transport

| framtida skal toget vere ryggraden i
transportsystemet. Berekraftig transport
krev ei kompakt utvikling av stasjonsbyane.
Ei gang- og sykkelveg fréd Arna til Voss pa
den gamle jernbanetraséen vil vere ei sveert
viktig brikke i & sikre berekrafta. Det er fa
bratte stigningar pa traséen, men ein har
el utfordring | dei mange tunnelane. Denne
gang og sykkelvegen vil ogsd kunne skare
hggt pd krav til lokal identitet og for eit
veksande lokalt naeringsliv.

K5-utbygginga KAN bli eit nasjonalt
pilotprosjekt for miljgvenleg
infrastrukturutbygging. Dette kan famne
om byggefasen (val av betong, sprenging,
materialbruk, etc.] og utviklinga av
berekraftige tettstader som forbilde.

P3 neste side finner du et diagram over
mogeligheiter for lokal energiproduksjon i
stasjonsbyane.
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AVFALL

SOLCELLER

VIND

BIOBRENSEL

Sma mengder
lokalt, utnytting
lite realistisk.

| kombinasjon
med erstatning
av bygnings-
material i
mest mogleg
begrenset
omfang.

Ikke aktuelt

Tegmmer vert n

ytta til bygnings- ytta til bygnings-

material, rest
til energi i form
av flis, brikettar
eller pellets.

Smé mengder
lokalt, utnytting
lite realistisk.

| kombinasjon
med erstatning
av bygnings-
material i
mest mogleg
begrenset
omfang.

Ikke aktuelt

Temmer vert n

material, rest
til energi i form
av flis, brikettar
eller pellets.

Industrielt XXXX XXXX
senter
Relativt le_@ XXXX XXXX

lokalklima for
utnytting av

solenergi.
Ikke relevant XXXX XXXX
sentrum.
Stort potensial  XXXX XXXX

for & etablere
produksjon av
biobrensel. Kan
bli senter for
gren/ fornybar
energi.

XXXX

XXXX

XXXX

Det er etablert
eit selskap for
biobrensel.
Lokalt er det
tilgang pa store
ressursar.
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Innsjg, fjord

_qum.
SMAVasskraft

BIOGASS

VAKSDAL

Neerleik til fjord,
evt. nye omrade
kan kopla seg
til. Avgrensa

til teknisk
energibehov.

Det er potensial
for noko meir
utbygging.
Kommunen er i
dag sjglvforsynt
med lokal
pdodusert
vasskraft.

Mogleg

utnytting fra
dyrehald.
Matavfall gar til
heimekompost
og forbrenning.
Kan sorterast ut
I framtida.

STANGHELLE DALE

Neerleik til fjord,
evt. nye omrade
kan kopla seg
til. Avgrensa

til teknisk
energibehov.

Det er potensial
for noko meir
utbygging.
Kommunen er i
dag sjglvfosynt
med lokal
pdodusert
vasskraft.

Matavfall gar til
hjemmekompost
og forbrenning.
Kan usorteres i
fremtiden.

BOLSTAD

Ikke aktuelt XXXX

Stor overskot i XXXX
dag. Potensial
for meir

utbygging.

Lite aktuelt XXXX

EVANGER

XXXX

XXXX

XXXX

V0SS

Ja, kan brukes
til produksjon
avvarme i
samb. med
varmepumpe.
Hagare tettleik
kan veere bra
mht. gkonomi.

XXXX

XXXX
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NARINGSLIV

Me skal skape 7500 arbeidsplasser til dei
30.000 nye innbyggjarane i stasjonsbyane.

Dette talet er basert pd eksisterande,
der til dgmes Voss i dag har ca. 15.000
innbyggjarar og 7300 sysselsette [ikkje alle
busett i kommunen). Nar Voss vert ein del av
bu- og arbeidsmarknadsregionen til Bergen,
kan me ta som utgangspunkt at om lag 50%
av arbeidsplassane vert generert i Bergen.
Altsd m& me syte for 7500 arbeidsplasser
lokalt i stasjonsbyane.

Vurdering av moglege framtidige
neeringsvegar for region aust vart difor
eit sentralt moment under verkstad 2.
Me var pd jakt etter moglege strategiske
satsingsomrade kopla til lokalt neaeringsliv i
tettstadane.

Korleis skal naeringslivet i region aust sja ut
i framtida?
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Eksisterande naering

Eksisterande naring i regionen er
knytt til logistikk, bygg- og anlegg,
jordbruk, skogbruk og serleg Voss

har  handverksverksemder —med hggt
kunnskapsniva. Kompetanseverksemder er
i vekst pa Voss. Det skjer mykje spanande
i byen. "Xtreme startup” er deme pa dette.
Det er fleire grinderbedrifter i kommunen.
Ein ber nytte ledige areal til & gi desse betre
vilkar.

Logistikk og netthandel

Eit spanande satsingsomrade er bedrifter
knytt til netthandel. P& Voss kan lager
lokaliserast utanfor sentrum, medan
verksemdene har "showrooms” i gdgater
i sentrum. Eit dgme pa slike bedrifter
er "Nescafé” og "Eplehuset”.  "Adams
matkasse” er ei anna type bedrift som koplar
bestilling via internett med vareleveranse i
heimen.



Helse

Helse er framtida! Dei nye innbyggjarane
i regionen (160.000) vil trenge fleire
sjukesengeroghelsepersonell. Helse-Noreg
i framtida har spesialisthelsetenestane
0g sjukehusa i stor grad sentralisert, men
rekonvales og andre helsetenester, som
til demes rusomsorg og psykiatri, er hggst
aktuelle satsingsomrade for mindre stader.
HerkanVosssatse pdkompetansebygging, og
bidra til eit tilbod for heile Bergensregionen.
Utviklinga av mobile akutteiningar (ein
utvida sjukebil, eller operasjonssal pa hjul,
vil 0g kunne verte pdkrevd i regionen)

Utdanning

Einkan satse pd utdanningavhelsepersonell.
UiB har ikkje ein ledig studieplass i ar. Det
viser potensialet for ein filial p& Voss. Denne
bgr spesialisere seg pd helse. Eit dgme
pd dette er Volda, som gjennom eit godt
skuleverk har danna grunnlaget for tilflytting
(da serleg fré kvinner). Eit anna omréde for
satsing kan veere teknisk og industrielle fag.
Dette er kompetanse naeringslivet pd Voss
etterspar.

Ledige naringsareal

Det er mykje ledig areal i omradet rundt
Voss, til dgmes pé Istad. Ein har og fjellhallar
med potensial for anna bruk.

Vaksdal kommune har mykje ledige
neeringsareal i stasjonsbyane. Ein kan sja
for seg at desse kan utnyttast som gunstige
lokal for & skape innovasjon langs toglina.
Kommunen kan til dgmes la arbeidsledige
oljeingenigrar nytte lokala gratis | el
oppstartsfase for nye innovative bedrifter.
Kan ein tenke seg at regionen kan tiltrekke
seg innovasjonsbedrifter med fokus pa det
grene skiftet? Eit deme er produksjon av
Tesla-batteri. Neerleiken til Bergen og den
grene profilen til stasjonsbyane gjer dei
attraktive for kunnskapsklassen.

Dale: Rundt 20.000 kvm neeringslokaler
ledig (Dale fabrikkar).

Vaksdal: Rundt 2.100 kvm (2. etasjar)
kontorlokaler ledig (Vaksdal melle).

Regional fordeling

Lokalisering av arbeidsplasser. Ikkje alle
stasjonsbyane treng ha lik mengde bustader
ogarbeidsplasser. Nokre av stasjonsbyane er
meir attraktive for bustad enn andre, medan
andre igjen har mykje ledige naeringslokaler.
Ein kan til démes tenkje seg Dale som
ein arbeidshub, der arbeidsplassene er
lokaliserte nzere togstasjonen og difor gjer
toget til det naturlege valet pd arbeidsreisa
fr& bustader i dei andre stasjonsbyane.
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ARKITEKTUR

Stasjonsbyane sin lette tilgang til Bergen
sentrum gjer dei sveert interessante for
urbane menneske, som vil bu i det grene.
Eit stort potensiale vil veere i a tiltrekkje seg
gruppa med klimabevisste menneske, som
gnskjer & minimere C02-avtrykket sitt. Det
vert bygd bustadfelt med passivhusiutkanten
av byane, men ofte er desse lokalisert sa
avsides at bebuarane i praksis er avhengige
av privatbilen. Dei som flytter inn vil difor
likevel bidra til klimagass-utslepp, og til
sveve-stgv og trafikkork i bysentrum.

Slike bustader kan heller lokaliserast langs
Bergensbanen. Her har dei eit helt anna
potensial til & faktisk redusere eigarane sitt
CO02-avtrykk.

Ei slik satsing vil etablere region aust med
eit innovativt og berekraftig image, med si
heilt eiga konkurranseevne stilt opp mot dei
etablerte byspreiingsomrada i vest.
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Havratunet - Ostergy. Naturmaterialer i stein, tre og brake (einer).

Detvilvertenaudsyntasjapabrukavsteinsom

byggemateriale i alle nye arkitekturprosjekt.

Vi trur bruk av naturmateriale som stein og

tre, vilkunne verte ein mate & skipe ein eigen

arkitektur i regionen. Materialbruken géar

langt tilbake i tid, den er norsk, naturleg og

milljovennleg. Stein vil ogsa verte ein billig

ressurs i omradet. Den kan brukast som:

e Fasademateriale

e Grunnmur

e Steingardar/gjerde

e Bod, naust, garasjar som ikkje treng
isolering

e Taktekking

| prosjektet har vi utarbeidd ein
typologikatalog for bustader og bygg i
regionen. Dette er dgme pa arkitektur som
vi meiner vil kunne konkurrere pa kvalitet
mot eitkvart anna prosjekt i regionen. |
moglegheitsstudien vil vi vise omrade for
kvar typologi, og forklare kvifor dei bgr
brukast nettopp pd denne staden.



Sluseholmen, Kgbnehavn Hurdal @kolandsby
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Typologikatalog

Tomannsbustad i tun

Tomannsbustad har mange av dei same
kvalitetane som rekkehus, men ligg ofte meir
spredtbygd. | bysamanheng er det naturleg &
sjd for seg tomannsbustader ogsad som ein del
av den tette strukturen, gjerne sentrert rundt
ein felles leike/mgteplass. Til liks med rekkehus
er 0gsd tomannsbustadene godt egna i omrade
med mykje terreng.
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Sekvenslokasjon

Bustadeiningar
Storleik, eining
Persontettleik

T3

16
120 m2
13/daa



Rekkehus

Rekkehusomrade har ein relativ hgg tettleik
samstundes som ein kan ha gode bukvalitetar
og privatliv. | kupert terreng er ogsa rekkehuset
meir plastisk enn til dgmes blokker som fort gjev
store terrenginngrep.

Sekvenslokasjon

Bustadeiningar
Storleik, eining
Persontettleik

T4

14
100 m2
12/daa
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Fleirmannsbustadar

Ein typologi som er &g og lite dominerande, men
samstundes relativt tett. Fem bueiningar per
hus med gode uterom til felles bruk. P& nokre
av stadenelt.d.) Evanger er det naturleg & sja
for seg ein ikkje alt for tung busetnad. Dei fleste
husa ligg relativt lagt i terrenget.
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Sekvenslokasjon

Bustadeiningar
Storleik, eining
Persontettleik

T4

25
100 m2
21/daa



Lagblokk med flaumsokkel

Forste etasje kan og bgr brukast til andre
program enn bustad. Ein kan her tenkje seg
rom til oppbevaring, sykkelparkering, verkstad,
smgrebod for ski etc. Parkering for bilar er
ogsd mogleg her, men ein m& vere merksam
pa erfaringane frd Europa nar det gjeld flaum.
Parkering for bil bgr ikkje ha fasade mot gater.

Sekvenslokasjon

Bustadeiningar
Storleik, eining
Persontettleik

T5

22
100 m2
18/daa
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Elvelamellar

| fleire av stadene vil det vere naerliggande & sja
for seq ei gradvis utbygging av elvebredda. Her far
ein fantastiske bustader med utsikt og naerleik til
vatn og offentlege rekreasjonsomrader.

| ei slik utbygging er det viktig at ein har i mente
at avstanden mellom lamellane ma vere relativt
god for at ein skal f& gode soltilhgve ogsd mellom
byggnadene.

Langs elvene kan ha ein hggare pris per eining
enn “innlands”, og dermed er det ogsd naturleg
& tilby stgrre einingar. Her blir det gjerne ogsd
hegare oppferingskostnadar.
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Sekvenslokasjon

Bustadeiningar
Storleik, eining
Persontettleik

T5

27
80 m2
22/daa



Lagblokk

Mellom 4-6 etasjar. Tradisjoneltinngar ldgblokker
i strukturar utafor sentrum, men det er ingenting
som tilseier at dei ikkje kan vere urbane. Hgg
tettleik kombinert med ei fleksibel plassering av
bygga gjer dette til eit godt alternativ pd tomter
med vanskeleg form. For nokre av stadane langs
knutepunkta, t.d. Stanghelle og Dale vil denne
typologien gje mange bustadar uten & ta for
mykje sol eller utsikt frd naboane.

Sekvenslokasjon

Bustadeiningar
Storleik, eining
Persontettleik

T5

50
70 m2
42/daa
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Lagblokk pa sokkel

| dei mest sentrale sonene kan ein sjé for seg
meir urbane typologiar. Soklane kan brukast
til parkering for syklar og bilar p& baksida, i
samband med nzeringslokale. Alle einingar far
si eiga balkong, og ein legg til rette for store
fellesrom bade innvendig og utvendig. Her kan
ein sja for seg sma parsellar og grene fellesareal,
avskjerma, men samtidig kobla til gatelivet. Det
er igjen viktig at bilparkering ikkje kan fa fasade
mot gata.
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Sekvenslokasjon

Bustadeiningar
Storleik, eining
Persontettleik

T6

34
70 m2
28/daa



Vertikal ekspansjon

Om lokale forhold som sol og omsyn til verna
strukturar tillet vertikal ekspansjon, kan det i
fleire av stasjonsbyane vere ein heldig variant.
Ein far fleire bebuarar inn i sentrum samstundes
som ein kan bevare gatestrukturen slik den ligg
i dag.

Sekvenslokasjon

Bustadeiningar
Storleik, eining

T6

10
65 m2
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Hegblokk

P3 enkelte stadartilrader vi at ein kan byggje hagt. Sekvenslokasjon T6
Dette gjeld t.d. Haugamoen(Voss) og pa flaten i

Leira.(Bolstad). Blokkane bgr plasserast sa langt

mot nord ein kan i den aktuelle strukturen for BUStadelnlngar 50

& sikre gode soltilhgve for nabolaget. P& vare - o

breiddegradar kan slagskuggane bli bade lange Storlelk' eining 80 m2
og gydeleggjande for bade gatar og nabohus. Persontettleik 42/daa

Hgghus krev ekstra omtanke om ein skal etablere
slike, kanskje tildgmes ein hgghusmelding for
stasjonsbyane?
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Seg

Karre

Den mest naturlege typologien i mange hgve Sekvenslokasjon T6

ettersom karréen naturleg legglog innrett seg)
etter gatestrukturen. Den har potensiale til & ha

fire aktive framsider men bgribustadsamanheng BUStadelnlngar 50

vere stgrre enn eksempelet vist her. For eit H -

kontorbygg er bakgdrden raus nok ifht. dagslys, Storlelk' eining 60 m2
men for bustadar treng ein stgrre dimensjonar Persontettleik 42/daa

for & sikre gode uterom(m. lek og rekreasjon).
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Tilleggsutstyr

P& same vis som ferdighusprodusentane
opererer med ekstrautstyr til einebustadar,
er ein av fleire variantar for a trekke til seg
folk & tilby andre kvalitetar i bustadane enn
dei me finn i byane.

| oversikten til hggre har me lista opp
eit lite utval av potensielle tillegg. Ein
ambisjon i heile prosjektet bgr vere at ein
bustadeining aldri berre er seg sjglv, men
at kvar enkelt bustad har noko meir. Dette
tyder at ein potensiell innflyttar kan velje
mellom ein bueining til 5 millionar midt i
Bergen sentrum, eller ein stgrre eining ved
stasjonen pa Stanghelle (20 minuttar unna
Bergen sentrum = Paradis), inkludert ein
parsell i ein parsellhage, og eit naust for
same pris. Kvalitativt ma i det minsteden nye
Stanghellebustaden vere betre enn dei nye
bustadene som byggjast pa Paradiskrysset
i Bergen.
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EL-Bil

Bildeleringar tar av i dei store byane.

| Oslo ser ein at faerre og faerre av
sentrumsnaere bebuare disponerer eigen
bil. Ein eller fleir delebilar per bustadlag
kan vere insentiv godt nok til & redusere
antal parkerinsplassar.

Ekstra stove

Til dei mindre sentrumseiningane

pé f.eks. Stanghelle og Bolstad kan

ein tiloy sma sommerstover i mindre
leiligheitsbygg langs fjord/vann. Dette er
hus med f.eks. 10 stover med tilhgyrande
toalett og enkelt kjgken.



Parsellhage

For sentrumseiningane kan ein tilby
parsellhagar kor ein kan dyrke sin eiga
mat. | Bergen har det tidvis vore 2 &rs
venteliste for & fa tilgang p& parsellhagar.

Naust

For dei minste sentrumseiningane kan ein
tilby naust med batplass som alternativ
uteplass.

Gardsparsell

Fleire stadar dukkar det no opp
fellesbruk med gardsdrift. Dei mindre
sentrumseiningane kan ha tilgang og
ansvar for ein seter kor dei kan f& egg og
melk.

Batplass

Béatplass med batdelering er eit godt
alternativ som har dukka opp over heile
landet. Folk flest treng ikkje baten kvar
einaste dag, og det gar fint an & dele.
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MOGLEGHEITSTUDIE

Moglegheitstudien er bygga opp for
& svare pd& utfordringar kring korleis
Bergensbaneregionen kan busette over
30.000 nye innbyggjarar, og legge tilrette
for over sju tusen nye arbeidsplasser pd
ein berekraftig méate. Berekrafta sikrast
gjennom nokre hovudpunkt:

e Reisetid. Dei busette i regionen ma
bu innafor omrader der kollektivt
framkomstmiddel vinn over bil i reisetid
(fré huset, til jobb).

e Bustadkvalitet og  tettstadkvalitet.
Bustaden og tettstaden ma utviklast pd
ein slik mate at ein ikkje treng, eller har
lyst & dra andre plassar for & oppsgke
kvalitet ein spgr etter.

e Gangog sykkel. Tettstadane ma utviklast
slik at det er enkelt & ferdast som mjuk
trafikant, og ein ma na alle funksjonar
innan 5 minutt eller ti minutt.

e Tettstadane ma tiltrekkje seg
barnefamiliar.

e FEi utbygging mé& ikkje aydelegge
moglegheit  for  lokal og rein
energiproduksjon,  sgppelhandtering,
resirkulering mm.
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e Utbygginga ma verte rekningssvarande
for utbyggjarar. Uten ein privat marknad
som tener pengar pa a byggje ut, vil
ingen investere. Viss jernbanekonseptet
blir for dyrt, vil det ikkje gjennomfgrast.

Disse punkta leiar vidare til ein rekke
paradigme for utvikling som vil vere viktige
i tida som kjem, og som dannar grunnlaget
for denne moglegheitstudien.

Bustadpris og kvalitet. Vi mé& finne
modeller for husbygging der det ferdige
produktet bade er billigare enn ein eining
i Bergen kommune, er tett og urban, men
samstundes tilbyr fleire kvalitetar enn & bu
i einebustad. Dette punktet er diskutert
under kapittelet om arkitektur. Dette vil verte
méaten 3 tiltrekkje seg nye bustadkjsparar
og 0gsd kunne konkurrere i eit heilt fritt
bustadmarknad, uten regional styring av
flyttestraum.

Prosjektet m& handtere steinmassar fra
tunnel. Bortkgyring og andre dyre lgysingar
for & kvitte seg med massar kan velte heile
prosjektet.



Moment som ma vere i alle stasjonsbyane:
Alle stasjonsbyane bor innehalde
nokre seerleg viktige element. | denne
moglegheitsstudien har vi ikkje kunnet
plassere alle elementa i alle stadane, og
det ma verte opp til neste fase & plassere
einskilde av elementa.

e Ein offentleg park [méa vere offenlteg
tilgjengeleg, men ikkje ngdvendigvis i
offentleg eige). Parken bgr vere over 2
daa.

» Offentleg plass/torg.

e Minimum 200% utnyttelse av
byggetomter rundt stasjonen

e  Minimum 75% omradeutnyttelse av
stasjonsbyen

e Minimum 15 % offentlig rom i
stasjonsbyen (inkl park of torg)

e 50% av stasjonsbyen bgr vere byggeland,
(ein bgr ikkje ha meir enn omlag 30%
offentleg gate/veg)

e  Minimum 25% av kvar tomt bgr vere
gren og ha gode utomhuskvalitetar

e Inngangar skal vere i gaten, til dgmes
minimum 5 inngangar per 100 meter
fasade. Det kan godt vere bustad pa
bakkeplan.

e Stasjonabyane bgr ha mellom 40-60 %
andre fgremal enn bustad, og ein begr
etterstrebe ein variasjon i alle nabolag. |
Bergensbaneregionen kan ein diskutere
prosentane pd tvers av stadjonsbyane,
og det viktigaste er at regionen néar
maltala.

Moglegheitsstudien viser eit dgme pé kva
som kan skje, og det viser ogsa ein mogleg
framtid dersom det kjem ein hggfrekvent
jernbansestasjon pd ein gitt stad. Av og
til er det vanskeleg & se for seg kva slike
infrastrukturelle grep kan gjere med ein
stad. Eit deme er Knarvik, som for berre 30
ar sida nesten berre ar naturomrade, men |
dag er ein av regionens viktigaste bygdebyar.
Samstundes er det ogsd slik at dei 130
personane som bur pd Bolstad i dag ikkje
rettferdiggjer eit stopp pad Bergensbanen
aleine. Viss det skal verte ein stopp her
er vi overtydd om at ein kraftig utvikling
mé& skje. Alternativet er kanskje 3 gje opp
ein jernbanestasjon p& Bolstad, etablere
hyppigare lokale bussliner, halda pé Bolstad
slik det er i dag, og spare ytterlegare tid
for toget, slik at utbygging andre stadar i
regionen er enklare 3 fa til.
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Reisetidstilhgve

For alle tsttstadane i motdegheitsstudien
har vi vist Derekraftige utviklingsa

omrada. Desse omrdda er bygga opp som
g ein person sin

(eller andre gjeremal). Dette er styr
sentrale moment: i omrada som er vist er
det kollektive alternativet (ein kombinasjon
av gange, buss og tog) konkurransedyktig
i farehald til bilen. Dette tyder ikkje at den
naudsynt er raskare. Omréder der toget er
raskare bgr ha hggast utnytting til bustad,
medan omréder der kollektiv lgysing kunn er
konkurransedyktig, noko ldgare tettleik. Det
er forska pa kva som er akseptabel differanse
pa tid, og den maksimale forskjellen ligg p&
det dobbelte. (Reisetid bil reknast utan kg,
reisetid bane reknast inkludert 1/2 ventetida
mellom hyppigaste avgangar]. Omréder der
bilen vinn pa alle punk, ber ikkje byggjast

Tog raskare enn

{095-100] [1.00-1,35] [1.35-1,70] [1.70-2,00]

ut. Reisetidsomrédda er ogsé justert mot ein
tanke om at ein maksimal pendlaravstand
ikkje ber overskride ein time (frd bustad til
arbeid). | alle utrekningane er det gjort ein
vurdering av ein arbeidsplass/reisemal som
ligg 10 minuttar borte fra jernbanestasjonen
i Bergen [enten til fots, med buss, eller
bybane). For bilturar er det rekna inn tida det
tar & parkere, og ga til eit fiktivt kontorbygg/
aktivitet ein oppsgker lokalisert 10 minutter
fré jernbvanestasjonen i Bergen.

konkurransedyktig



TOTAL REISETID

Mindre enn 45
min.

45-60 min.

areal vil

Reknestykka for berekraftige
fungere like godt motsatt ogsa. Viss ein bur
i Bergen, og skal jobbe eller oppleve noko i
Bergensbaneregionen, vil disse omréada alle
ligge innanfor ein time reiseveg, og kollektiv
reise vil vere konkurransedyktig.

Den enklaste maten & utvide omrada for
berekraftig bustadbygging er ved & auke
frekvens pd avgangar pa jernbanen. Den
enklaste maten & fa det til pd er & auke
folketala i stasjonsbyane, og derigjennom
auke passasjergrunnlaget. Auka frekvens vil
gje stgrre omrader, som igjen fgrer til meir
bustad, fleir folk, og igjen auka frekvens.

Meget god
pendlaravstand

Ikkje god
pendlaravstand

Tettstadane vil ogsd utvikle nye og andre
fgrehald seg i mellom. Arbeidsplassutvikling
i Dale vil gje kort pendlaravstand fra busette
i Stanghelle. Det er viktig & utvikle heile
regionen, og sj@ pd jernbanebyane som
stoppestader pd& ein kollektivakse [(som
Bybana i Bergen). Viss ein bur ved stasjonen
pa Voss, vil det vere veldig lukrativt & arbeide
ved stasjonen i ein annan av stasjonsbyane.
Det er derfor ikkje viktig kor arbeidsplasser
skapast, og kor dei busette bur. Flyttarar
flytter ikkje til ein kommune, dei flyttar til
ein region, kommunale skiljeliner er kun ein
administrativ eining og vi ma sja bort i fra det
i dette arbeidet. Moglegheitsstudien er difor
bygga pa stadanes moglegheit for a verte det
dei passar best som. Dette er basert pd sma
stadanalyser og diskusjon i verkstadene.



NOKKELTAL | MOGLEGHEITSSTUDIEN

VAKSDAL STANGHELLE DALE

NYE BEBUARAR NYE BEBUARAR NYE BEBUARAR
3000 3000 1000
NYTTA TUNELLMASSE NYTTA TUNELLMASSE NYTTA TUNELLMASSE

4.4 mill. m3 1.5 mill. m3 1 mill. m3



BOLSTAD EVANGER V0SS

NYE BEBUARAR NYE BEBUARAR NYE BEBUARAR
4500 3000 20.000
NYTTA TUNELLMASSE NYTTA TUNELLMASSE NYTTA TUNELLMASSE

2.5 mill. m3 0,6 mill. m3 3.3 mill. m3



Urbanitetssekvens

NATURSONE

Skog
Rekreasjonsomrade
Urgrt natur

Eksempel fra Bergen

Hordnesskogen
Melkeviken(badeplass)
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i 0T U
RURAL SONE

Store parkomrader
Gardsdrift
Dyrka mark

Eksempel fra Bergen

Arboretet pa Milde

SUBURBAN SONE

Enebustadar
Tomannsbustadar

Eksempel fra Bergen

Paradis
Tertnes
Nordas

Rekkehus
Fleirmannsbustadar

Eksempel fra Bergen

Kronstad
Sandviken



URBANT SENTER

Lagblokkar
Servering
Kontor
Varehandel

Eksempel fra Bergen

Indre Sandviken
Nygardshgyden
Danmarkplass

Landas

s s

URBAN KJERNE

Hggare bygg
Kulturinstutisjonar
Offentlege tilbod
Varehandel

Kontor

Eksempel fra Bergen

Sentrum

Kilde: Alexander Von Humboldt, Urban transect
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VAKSDAL










OM VAKSDAL

Vaksdal er fgrste stasjon etter Arna i K5.
Tettstaden ligg i eit svaert kupert terreng,
omkransa av steile fjellsider, og har lite flat
mark tilgjengeleg. Busetnaden vender seg
mot fjorden, men har og to dalfgre, Seedalen
og Herfindalen, som strekkjer seg mot aust,
innover og oppover mot Bergsdalsfjella og
Kvamskogen.

Opphavleg var det jordbruk  som
var neeringsgrunnlaget i bygda. Der
Vaksdalsvassdraget mgter Veafjorden vart
Vaksdal Mglle etablert og sett i drift farste
gong i 1872, og i denne tida auka folketalet
dramatisk. | byrjinga av 1900-talet var denne
mglla stgrst i Skandinavia, som ved midten
av 60-talet hadde p& det meste hadde
260 tilsette. Ravarene kjem framleis inn
med lasteskip. Mglla er no ein av dei fem
stgrste til Norgesmallene. | bygget er ogsd
Felleskjgpet sin forproduksjon.

Den tekniske utviklinga har gradvis redusert
talet pd tilsette i hjernesteinsverksemda.
P& 60- og 70-talet kom fleire store
sambandslgysingar til, med Arnanipa-
og Ulrikentunnel som dei viktigaste. Slik
fekk Vaksdglene utvida arbeidsmarknad,
og unngjekk i hovudsak arbeidslgyse og
utflytting.

Vaksdal har ikkje eit klart definert sentrum,
og «handelsomradet» har vore flytta fleire
gonger - seinast pa 80-talet, d& Vaksdal
senter vart bygd ved E16. Aksen herfrd til
jernbanestasjonen og mglleomradet er
sentral i bygda.

Bustadene er mest einebustader, og dei
fleste ligg i liene opp mot Jamnasata og
Bogafjellet med panorama mot Veafjorden
og Segrfjorden. Gode soltilhgve og neerleik til
bade sjg og fjell gjer tettstaden attraktiv for
friluftsinteresserte.

Innbyggartalet i Vaksdal har vore stabilt like
under 1000, og har dei siste dravore aukande.
Difor har det dei siste &ra vore oppfert
mange nye bustader. Utbyggingsomrada har
i hovudsak vore aust for E16 - pa Tveitane.
Her er det framleis arealreservar.

91



=

-

&
f

92



NOKKELTAL

Folketal Arbeid
Mai 2015

Utpendling

Bergen Kommune

Voss Kommune
‘ Vaksdal Kommune

Lokale arbeidsplasser

Tal pa grunnkretsniva fra Bedriftsregisteret 2015

Reisetid

Tog

| dag: s 29 min.
Frmtidig:  mmmmmmme 16 min.

Bil

| dag:

e it [ ——

Ledige bustader/Totalt tal pa bustader

— 1,4 personar/daa . — 24/370




Funksjonar

viser

Funksjonskarta
hovudfunksjon i kvar bygning.
Bygg med meir enn ein funksjon "

er difor berre registrert med A

[
den funksjonen som har stgrst ?
mengde bruksareal (BRA) N ) 1
f o) i
FEEY i
i
./'

Kommunal kai

Vaksdal
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|| I Heise/ legekontor

A Badeplass
6 Ny rogstasion (ks)
f Kulturminner

= === Turstiar
——— Ny jerbanetrasé (K5)
——— Ny vegstrasé (K5)

| Bustader

. Fritidsbustader
. Anna
I ousti
I =necgiforsyning
I Laoerbyoo
. Fiskeri- og landbruk
- Forretninger
- Garasje
I undenvisning
- Kulturhus
. Religiose aktivitetar

| | Siukeheim
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Sol/Skygge

September 18.00

Desember
10.00

Juni Desember 13.00
20.00

Desember 14.30

September
09.00

September
13.00
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Djupnekart

Djupnekarta er produserte med data fra
Kystverket. Sja@ og kart.kystverket.no for
meir detaljerte kart. Djupnekarta kan nyttast
tiL & finne potensielle utfyllingsstader for
tunnelmassane.
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Reisetidstilhgve

Det er store omréde pd Vaksdal der toget har
konkurransefortrinn samanlikna med bilen. |
eit regionalt perspektiv kan Vaksdal utviklast
som ein attraktiv tettstad som kan og bgr ta sin
del av veksten i Bergensregionen.

o0+60 / O

Gange+bane vs bil

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35
©1,35-1,70
@ 1,70-2,00
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0+ / O

Sykkel+bane vs bil

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35
©1,35-1,70
@ 1,70-2,00




Total reisetid

0+0 / O

Gange+bane vs bil

. Mindre enn 45 min
45 - 60 min

Vaksdal har eit openbart potensial som
pendlarstad til Bergen, men 6g som pendlarstad
for Arna, dersom Arne veks slik prognosane
tilseier. A utvikle Vaksdal som eit kvalitativt
bustadomrade for ein Bergensregion i vekst
verkar bra. | rein kollektiv reisetid ligg Vaksdal
omlag like langt frd Bergen sentrum som
Slettebakken. Lagare frekvens pa det kollektive
systemet gjer at omrada i Vaksdal har eit ldgare
potensial, men samalikninga syner likevel eit
potensial i form av stadsutvikling.
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0+ / QO

Sykkel+bane vs bil

. Mindre enn 45 min
" 45-60min




Utbyggingsomrader

B

Utfyllingsomrader/Tunnellmassedepot

Det store kartet syner moglegheitsstudiet
sitt forslag til framtidig fortetting og nye
utbyggingsomrade i Vaksdal. Det vesle
kartutsnittet syner omrade der me foreslar
utfylling med tunnelmassar. Utbyggingsforslaget
er innafor rammene til hovudutfordringane og
potensiala me finn i Vaksdal.

Forst og fremst gjer neerleiken til Bergen
tettstaden attraktiv for pendlarar, der framtidig
reisetid til Bergen sentrum tilsvarar den fra
bybanestoppet pa Slettebakken.

Begrensa med areal til
utbygging

Rasfare er derimot ei utfordring som reduserer
korrealiserbarutbyggingakanvere. Pernoharme
berre tilgang til NVE si aktsomheitskartlegging,
slik at det er naudsynt med ei grundegare
kartlegging for & skaffa endelege svar. | tillegg er
fjordbotnen sterkt fallande, noko som hindarar
sterre utfyllingar med tunnelmassar for & skape
nytt byggeland.

Ei anna utfordring er det lite utvikla
sentrumsomradet, som ikkje yter positivt til
inntrykket av staden. Difor er sentrumsutvikling
eit fokusomrdde i moglegheitsstudiet. Her Nye bebuare
vil plassering av den nye togstasjonen gje
ein ny giv. Denne vil vere ein motor i eit nytt
sentrumsomrade som kan gje grunnlag for

folkeliv og kundar til neeringslivet. 3000
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Tilgjengeleg tunellmasse

Nytta tunellmasse

4,4 l m3

3,28 mill. m3

Nye utbyggingsomrade
Bustader
[ sentrumsformal
- Blanda formal
32 Fortetting
Reisetidsklasser
[Jseste
[ Jcoat
T ! [ I Med titak
b d ] 500m fra togstasjon

] 1000m fra togstasjon
@ Stasjonar K5
Jernbanetrasé K5

— - - Tunnel

—— I dagen
Vegtrasé K5

—— — Tunnel

—— Idagen

Det er ein faktoromrekning
pa 1,4 fra rein fjellmasse
til sprengstein. Dvs at nytta
tunellmasse er 3,14 mill.
m3 rein tunnelmasse far
ekstraksjon.
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Fortetting

Det begrensa utbyggingsrommet gjer at vi i
Vaksdal ma legge opp til ei utvikling som i stor
grad baserer seg pa fortetting av dei eksisterande
bustadfelta. Positivt her er at desse har ei sentral
passering iPositivt her er at desse har ei sentral
plassering i hgve til togstasjonen og innafor
reisetidssonene, og attraktiv lokalisering i hgve
sol og utsikt. Regulering av denne fortettinga kan
gjerne finne inspirasjon i tilsvarande regulering
rundt bybanestoppa i Bergen, til dgmes pa
Wergeland. Det bgr opnast for eplehagefortetting
, men 0g nybygg med markant betre utnytting av
tomtene. Dgme pd passande nye typologiar er
tilgjengeleg i typologikapittelet.

- ]

Moglege utbyggingsomrade

| tillegg har me identifisert tre moglege
utbyggingsomrédde som til dels inkluderer
eksisterande busetnad. Desse er markerte i
gult, og er fgrst og fremst tiltenkt bustadbygging.
Omrada langs sjgen er teikna fram til kote
35 m.u.h., som er grunt nok til & gje have for
utfylling. Her kan ein potensielt f& utnytta
ein god del av tunnelmassane fordi ein og vil
trenge ei motfylling for & halde massane pa
plass. Alternativt kan ein her vurdere flytande
konstruksjonar om kostnadane ved ei utfylling
vert for store. Noko av det som er svaert positivt
med utbygging nede ved sjgen er at ein her fullt
ut kan dra nytte av den gamle jernbanetraséen
som gang- og sykkelveg. Alle utbyggingsomrada
ligg innafor reisetidssonene.

Det nordlege omradet legg opp til ei utbygging
utanfor den eine djupvasskaien. Kaien kan
eventuelt flyttast lenger ut, men grunntanken
er at ein her kan skape eit godt omrade, ein god
meteplass, for dlmenta med tilgang til sjgen. Det
vil vere eit saers attraktivt omrade for uteliv, med
til demes restaurant og kafé. Diskusjonar kring
nedbygging av dypvannskai blir viktige & ta, og
diskusjon med kulturminnemynde vil ogsa vere
naudsynt.

Utbygging av det sgrlege omradet langs sjgen
er avhengig av ei grundig raskartlegging og
sikringstiltak. Saers rasutsette punkt langs
strekninga m& eventuelt nyttast til anna enn
bustadbygging.

Det tredje utbyggingsomrédet ligg ovafor den
nye togstasjonen aust for vegen. Store delar
ligg pa eit platd der det i dag er lagt til rette for
bustadbygging. Ein idrettsbane ligg i eit sgkk i
terrenget. Denne vert foresldtt heva og planert
ved hjelp av tunnelmassane. Vidare er hapet
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at ein kan fa til eit vegsamband herifrd og ned
til sentrumsomradet nord for tunnelinnlgpa
for jernbanen og E16, slik at ein unngar den
barriereverknaden desse representerer. Det mé
nemnast at delar avdenne traseén ligg i eit sveert
bratt terreng.

Massehandtering

Det kuperte terrenget gjev fleire plasser som
er eigna til plassering av tunnelmassar for &
heve terrenget og bygge oppa. Serleg ser me
potensial for dette ved sentrumsomrédet og ved
idrettsbanen aust for E16. Ei heving av terrenget
vil gje betre soltilhgve og gjer det mogleg & skape
betre samanheng mellom omréda. Utfylling i
sjgen er som nemnt utfordrande, men dersom
det er lgysbart kan dette gje nytteeffekt for store
mengder masse.

Rerslelinjer

Utnytting av den gamle jernbanetraséen til
gang- og sykkelveg vil vere ei svart viktig
kopling som bind utbyggingsomrada saman.
Den eksisterande aksen mellom sentrum og den
gamle jernbanestasjonen er og viktig. | tillegg
legg utbyggingsforslaget opp til ei ny kopling
mellom nord og sg@r forbi den nye togstasjonen,
gjennom sentrumsomradet og forbi skulen.
Terrengheving i sentrumsomradet vil her spille
ei viktig rolle.

Sentrumsomradet

Det eksisterande sentrumsomradet i Vaksdal
har fleire funksjonar i dag, men manglar totalt
ein heilskapeleg og attraktiv utforming. Her
mé& ein tenkje koplingar mot stasjonen med
strategisk plassering av forretningar og offentleg
meteplass slik at ein skapar folkeliv og omrader
ein gnskjer & opphalde seg. Her bgr ein legge til
rette for bade tenesteyting, arbeidsplasser og
bustad i meir urbane strukturar.

Arbeidsplasser

Dette moglegheitsstudiet vil bade auke talet
pd bustader og pé& arbeidsplasser i Vaksdal.
Lokalisering av nye arbeidsplasser bgr fgrst og
fremst utnytte eksisterande naringslokaler,
mens nybygging av nzeringslokaler bgr skje i
sentrum i nzerleik til togstasjonen. Her bgr ein
tenkje arealeffektive og urbane naringar, som
kontor og forretningar, heller enn arealkrevjande
bedrifter. Per 2015 har Vaksdal Mglle ledige
naringslokalar i to etasjar i kontorbygningen.
Dette tilsvarar rundt 2 100 m2 ledig areal.



Utsikt mot fjorden
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Skalastudie

Kartet over viser ei tettleiksstudie av dei
foreslatte utbyggingsomrada, der me har sett
pa tilsvarande areal i Bergen sentrum og i
Bergensdalen. Kartet tydeleggjer kva ein faktisk
kan fa plass til innafor desse areala, og det med
strukturar som har tradisjon i regionen.

Den eksisterande befolkningsmengda innafor
desse omrada i Bergen indikerer at ein kan fa
plass til over 3000 nye innbyggjarar i Vaksdal.
Utfordringar i hgve til topografien i Vaksdal,
seerleg med tanke pd rasfare, vil nok redusere det
faktiske potensialet noko innafor desse omrada
i Vaksdal. Plusser ein derimot pa potensialet
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som ligg i ei fortetting av dei eksisterande
bustadomrada indikert i plankartet, kan ein
likevel rekne med at 3000 nye Vaksdglingar ikkje
er eit urealistisk estimat.

Tettleiksdgma fré@ Bergen som er nytta i
bustadomrada B1, B2 og B3 har stort sett
etasjehggder pa 3 til 5 etasjar.

| sentrumsomradet, omrade S1, kan ein sja for
seg stgrre bygg med meir bymessig karakter,
der fgrsteetasjane har offentlege funksjonar og
naeringsareal, medan bustader kjem i etasjane
over. Dette omradet krev 0g sarlege omsyn til



Landas Slettebakken/Tveitevannet

offentlege utomhuskvalitetar.

For omrade S1 har me valgt eit eksempelomrade
pa Nygdrdshgyden, der det er registrert 600
busette personar. Etasjehggdene varierer fra
tre til seks etasjar, og det er parkareal innafor
omradet. Det er ei blanding av bustader og
neaeringsareal i omradet.
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Vaksdal

Utbyggingsomradda i kartet er delt inn i
50mx50m grid som samsvarer med storleiken
pad typologikvadratane. Dette har vi gjort for
at ein enkelt skal kunne sja for seg skalaen pa
strukturane.

Det er viktig & merke seg at typologiane berre
er meint som dgme pd moglege tettleikar og
strukturar som gjev meining i ei gradering av
urbanitet. Dette er ikkje eit forslag til utforming
av arkitekturen.

Meir detaljert informasjon om typologiane finn
ein i starten av dette kapittelet. B2

Rekkehus
B2/B3

Fleirmannsbustader
B3/B1
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OM STANGHELLE

Stanghelle ligg langs E16 og Bergensbanen
ved Dalevagen sitt innlaup i Serfjorden,
6 - 7 km fr& kommunesenteret Dale. Her
er fjordlandskapet bratt og trongt, men
tettstaden har ei noko opnare plassering enn
dei andre tettstadene i Vaksdal kommune.
Tettstaden vert dominert av einebustader,
og har berre eit sveert grunnleggjande
tenestetilbod, med daglegvarebutikk, kro,
skule og barnehage. Sentrum er lite utvikla,
noko som trekk ned inntrykket av staden.

Frd gamalt av har det vore gardsdrift pa
Stanghelle. Staden var 0g knutepunkt
pd den gamle postvegen til Christiania.
Fra 1870-ara fekk staden funksjon som
hamn og verkstad for Dale fabrikker og i
samband med bygginga av Vossebanen og
seinare Bergensbanen. Denne verksemda
forte og med seg nye innbyggjarar fré dei
jernbanetilsette. Fradeling av bustadtomter
tok til kring 1925, og skaut fart fra 1949.
Fra 60-talet sag ein ei tilflytting av folk fra
Dale, som framleis hadde arbeidsplassane
sine der. Stanghelle vart da utvikla som
bustadsmarknad for dei som arbeidde pa
Dale.

Utbygginga av bustadtomter heldt fram over
70 -, 80- og 90- talet. | dei seinare ara har
det skjedd lite ny utvikling pa& Stanghelle. Ei
utfylling i fjorden sgr for jernbanestasjonen

meint for naeringsfgremal star framleis tom.
Det harvore forsgk pa a fa i gang ei utbygging
pa Stanghelle vest utan at utviklarane har
klart & finne ei stor marknadsinteresse for
bustadtomter. Eit nytt forsgk er na satt i
gang av kommunen pa same staden.

Ikkje uvanleg pa Vestlandet far topografien
fglgjer for soltilhgva, seerleg pa vinterstid.
Stanghelle far lite morgonsol, men desto
meir sol pad ettermiddagstid. Enkelte delar
har ikkje direkte sol fra november til februar.
P& denandre sida er lokalklima med tanke pa
vindtilhgve og temperatur gunstigare, med
den skjerma plasseringa inne i ein fjordarm.
Utsikta over Sagrfjorden/ Veafjorden, og
innover Dalevagen er i verdsklasse, og kan
fullt ut konkurrere med kva turistane pa
Bergensbanen far sja elles langs ruta.

Tettstaden er eit godt utgangspunkt for
friluftsliv bade i fijellet og pad sjgen, med
turlgyper pa alle kantar, og god tilgjenge
til vatnet. Fisket er rikt, med Daleelva som
lakseelv. Vaksdal bygdebok viser til at det
rike fiske ved innlaupet til Dalevdgen kan
vere arsaka til plasseringa av ein gamal
buplass for fangstfolk under ein hellar sgr
for jernbanestasjonen. Samtidig gjer dette
at aktivitet og utvikling ved sjgen ma vere
seers varsam for ikkje & forstyrre laksen si
ferd opp elva.
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NOKKELTAL

Folketal Arbeid
Mai 2015

Utpendling

Bergen Kommune
Voss Kommune
Vaksdal Kommune

Lokale arbeidsplasser

Tal pa grunnkretsniva fra Bedriftsregisteret 2015

Reisetid

Tog

| dag: g 37 min.
Framtidig: s 20 min.

Bil

| dag:

Framtidig: ==

Ledige bustader/Totalt tal pa bustader

—1,9 personar/daa . —18/277
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Funksjonar

Kartet viser hovudfunksjon i
kvar bygning. Bygg med meir
enn ein funksjon er difor berre
registrert med den funksjonen
som har stgrst mengde
bruksareal (BRA). | tillegg
viser kartet lokale turstiar,
badeplassen og friomradet i
Agnavika, og fiskemoglegheit
lenger inne i Dalsvagen. Det
er 0g registrert tre omrade
med freda fornminne innafor
kartutsnittet. Fornminnet pa
Tetteneset i nord-vest er seerleg
stort og omfattar eit gravfelt.
Det er vidare nokre SEFRAK-
bygg i omradet, seerleg |
sentrum av Stanghelle, som
ikkje er vist i kartet.
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@ N togstasion (k)

R kulturminner

= === Turstiar

= Ny jernbanetrase (K3) |

——— Ny vegsirasé (K5)
L Bustader
| Fritidsbustader

B uncervisning
Religinse akfivitetar

o | Friomrade




Sol/Skugge

September
09.00

=

September
13.00
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September 18.00

Desember

Desember 13.00

Desember 14.30




Djupnekart

Djupnekarta er produsert med data fra
Kystverket. Sjd og Kkart.kystverket.no for
meir detaljerte kart. Djupnekarta kan nyttast
tiL & finne potensielle utfyllingsstader til
tunnelmassane.
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Reisetidstilhgve

0+60 / 9

Gange+bane vs bil

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35

1,35-1,70
9 1,70-2,00

Pa Stanghelle finn ein nokon av dei aller beste
forholda for berekraftig arealutvikling. Neerleik
til Bergen, kombinert med store, lett utviklbare
omrader som alle er konkurransedyktige
ovanfor bilen, gjer stort potensial for utvikling.
Det er store omrader i tettstaden der
kollektivtransporten har ein klar tidsfordel
kontra & kgyre bil. Dette syner at Stanghelle
har store potensial for tettstadutvikling i
ara som kjem. Jernbanestrekninga Arna-
Stanghelle er ogsa fyste byggetrinn i utviklinga
av jernbane, sa Stanghelle kan relativt tidlig
starte transformasjonane.
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0+ / O

Sykkel+bane vs bil

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35
©1,35-1,70
@ 1,70-2,00




Total reisetid

0+0 / ©

Gange+bane vs bil

. Mindre enn 45 min
" 45-60min
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Sykkel+bane vs bil

. Mindre enn 45 min
" 45-60min




Utbyggingsomrader

Utfyllingsomrader/Tunnellmassedepot

Moglegheitsstudiet legg opp til ei tett utbygging
innafor reisetidsonane og sd nare den nye
togstasjonen som mogleg. Togstasjonen er i
KVU Arna-Voss flytta noko mot nord fré dagens
plassering. Dei utvalde utbyggingsomrada tilbyr
dei mest attraktive tomtene, som vil utnytte dei
gode kvalitetane pa staden med naerleik til sjg og
utsikt i sterst grad. Maksimering av soltilhgve har
og vore ein faktor. Det har vore eit gnskje a legge
til rette for ei utbygging med unike kvalitetar som
vil vere attraktiv for menneske som sett pris pé
nerleik til Bergen, tilgang til fjord og fjell, og ein
svaert god kollektivtilgang til bysentrum.

| stgrst mogleg grad har me sgkt & skjerme
eksisterande busetnad. Det er berre i
sentrumsomradet ved togstasjonen at me
meiner det er naudsynt med ein transformasjon
av eksisterande strukturar, slik at ein kan oppna
den ngdvendige tettleiken og ein god kvalitet pa
den nye strukturen. Her kan det bli naudsynt
& erstatte enkelte eksisterande bygg. Dette
omradet vil ha ein blanding av bustader og
tenesteyting.

Dei gule omrada vert dominert av bustader. Det
stgrste omradet i vest bgr og inkludere mykje
parkareal og god tilkomst til sjgen for &lmenta.
Badeplassen i Agnavika ma enten flyttast lenger Nye bebuarar
ut eller sikrast i eit grgntdrag p& anna vis.
Bustadomrada langs Dalevagen skal gje bade
bebuarar og almenta god tilgjenge til vatnet.

Her kan béatplass utanfor bustaden vere eit viktig
salsargument. 30 00
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Nye utbyggingsomrade
LR S Biands formél

= Bustader
| [ sentrumsformal
.f Reisetidsklasser
D e
| [ coat
[ Med tittak
L [ 1 Moglege utfyliingar
[ 500m fra togstasjon
= 1000m fré togstasjon
7 - %I Stasjonar K5
Jernbanetrasé K5
-~ Tunnel
—— I dagen
Vegtrasé K5
-~ Tunnel

el
¥ 4 { - 4 d L
;“? ’ ﬂ."i 1 DN :-':'{t' ! F ’ (155000

—— Idagen

Tilgjengeleg tunellmasse Nytta tunellmasse Det er ein faktoromrekning

pa 1,4 fra rein fjellmasse

til sprengstein. Dvs at nytta
‘ tunellmasse er 1,01 mill.

m3 rein tunnelmasse for
ekstraksjon.

2,36 mill. m3 1,5 mill. m3
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Sentrumsomradet skal ha bade bustader
og tenesteyting, og det er her dei viktigaste
mgteplassane md lokaliserast. Dette omradet
treng ein hggare tettleik enn dei andre
utbyggingsomrada, med meir urbane strukturar.
Utforminga av dette omradet m& gjerast med
saerleg omtanke, sidan deter hereinistgrst grad
kan definere ny stadsidentitet for tettstaden. Det
er og saers viktig at plasseringa av jernbanelina
vert gjort pd ein slik méate at ein ikkje skapar ei
stor barriere gjennom sentrumsomradet eller
mellom sentrumsomrédet og sjgen.

Omradet sgr-vest for togstasjonen er tiltenkt
blanda feremal, gjerne neeringsyting og
arbeidsplasser. Omrédet er undersolt, szrleg
om morgenen, men kan tenkjast & vere attraktivt
for bustader i sjglina. Den sentrale plasseringa
ved togstasjonen gjer omradet til ein strategisk
plassering av kontorarbeidsplasser.

Rorslelinjer og mgteplass

Pilene og dei tjukke, stipla linjene i kartet
pa ferre side illustrerer viktige koplingar i
utbyggingsomradet. Den svarte skraverte
sirkelen  viser tyngdepunktet i sentrum der
togstasjonenerlokalisertsamanmeddenviktigste
mgteplassen og den tettaste konsentrasjonen av
butikkar og anna tenesteyting. Det er svaert viktig
& samle malpunkt og aktivitet i eit s konsentrert
omréde for & sikre folkeliv og kundegrunnlag til
naeringslivet. Difor er 0g dei stgrre regrslelinjene
ut fra sentrum lagt her. Er det seinare marknad
for fleire forretningslokaler utanfor denne
sentrumskjerna kan dei leggjast utover langs
desse rgrslelinjene.

Massehandtering

Utnytting av tunnelmassar er brukt til & skaffe
meir byggeland i neerleik til togstasjonen og i
fjorden der det ikkje er for djupt. Ikkje langt fra
strandlinja sgkk fjordbotnen dramatisk, noko
som sett fgringer for omrada ein kan nytte desse
massane i. Utfylling i sjgen byr p& utfordringar.
Av omsyn til flaumfare vert det ikkje foreslatt
utfylling i Dalevdgen nord-aust for innsnevringa
ved jernbanebrua, berre styrking av eksisterande
bredder. Ut over dette er det lite hgve til utfylling
pad land. To moglege utfyllingsomrédde pa
land er markert i kartet. Desse er basert pa
terrengtilhgva p& staden, men begge inneber
fleire problemstillingar som ma lgysast. Den
eine av desse ligg tett ved eine tunnelmunninga,
og er dermed ekstra interessant.
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Kulturminner

Utbyggingsomrada unngér dei freda kulturminna.
Det er fleire SEFRAK-bygg i sentrumsomrédet
som ein bgr sgke 3 ta vare pa dersom mogleg.
Dette vil styrke stadsidentiteten.

Rasfare

Det er fleire omrédde med rasfare rundt
tettstaden. Aktsomhetskarta viser nokre soner
med potensiell rasfare og innafor dei foreslatte
utbyggingsomrada. Samtidig ligg desse i
omrader der det allereie er bygd ut eller kor eit
planarbeid allereie er i gang [neset i vest). Den
reelle rasfaren og moglege sikringstiltak ma
uansett greiast ut nzerare.

Flaumfare

Bade klimaendringar og utfylling i sjg ved ein
elveos krev at ein tek omsyn til flaumfare og
generell stigning i havnivd. Klimaendringane
krev at ny busetnad vert sikra ved mellom anna
a heve terrenget jamfer prognosane for framtidig
stigning av havniva og stormflo. Utfyllinga i sjgen
ma ikkje paverke straumen av vatn frd Daleelva
ut i fjorden. Her er det positivt at Daleelva er eit
regulert vassdrag og at dei foreslatte utfyllingane
er sa pass langt ute i innlaupet at det vil ha
mindre effekt pé vasstraumen. Den eksisterande
flaskehalsen ved dagens jernbanebru gjer
at tiltak lenger ute paverkar mindre. Det er
viktigare & ikkje paverke vatnet sin plass innafor
flaskehalsen. Difor legg me her ikkje opp til ei
utfylling ut over eksisterande bredde, berre ei
styrking av desse. Eiutbygging vil uansett krevje
naerare undersgkingar.

Omsynet til laksen og natur-
mangfald

Daleelva er ei lakseelv og laksen ma forbi
utbyggingsomradet for & komme opp. Tiltak som
kan true laksestammen er sveert kontroversielle.
Eit seerleg omsyn ein ma ta er at ei utfylling
i sjg av sprengstein frd tunnelbygging gjer at
massane bgr vaskast for nitrogen og finpartiklar/
«nalepartikar» som vil skade laksen. P&
den andre sida er ikkje Daleelva ei nasjonal
lakseelv, slik som Vosso, og det er sannsynleg
at industriverksemda pa Dale har slept ut
mykje kjemikaliar i elva opp gjennom tida. Om
sa er tilfelle kan ei gjenfylling bidra til & lukke
denne forureininga inne. Marine miljg vert
raskt reetablert etter at tiltak er gjennomfart.
Eit anna punkt ein m& merke seg er at omradet
er ein av fa grunner i Osterfjord-omrédet, og



Utsikt mot fjorden

sz, ) NN \\\‘%ﬂ

har difor regional verdi som eit omrade med
hegt biologisk mangfald. Det er vidare eit verna
brakkvassomréde lenger inne i Dalevagen.
Ei utfylling i sjgen er difor ikkje utan konflikt,
som 0g vil krevje neerare undersgkingar. Eit
alternativ kan vere peling, om det viser seg at
tunnelmassane blir for problematiske & nytte.

Arbeidsplasser

Den regionale fordelinga av bustader og
arbeidsplasser me legg opp til i dette
moglegheitsstudiet  tilseier at Stanghelle
forst og fremst skal f& vekst i bustadmassen.
Funksjonsblanding for & skape ein levande
tettstad tilseier at det likevel vil komme nye
arbeidsplasser 6g pa& Stanghelle. Dette gjeld
serleg arbeidsplasser innan tenesteyting,
til demes i butikk, serveringsbransjen og
legekontor. | tillegg er det eit potensial for andre

typar arbeidsplasser pa utbyggingsomradet sgr-
vest for sentrum. Her er kontorarbeidsplasser
seerleg gunstig i eit transportperspektiv med
tanke pd neerleiken til togstasjonen.
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Skalastudie

o

Kartet over viser ein tettleiksstudie av
tenkte utbyggingsomrade, der me har sett
pa tilsvarande areal i Bergen sentrum og i
Bergensdalen. Kartet tydeleggjer kva ein faktisk
far plass til innafor desse areala, og det med
strukturar som har tradisjon i regionen. Den
eksisterande folketalsmengda innafor desse
omrada i Bergen viser at ein faktisk kan fa plass
til 5000 nye innbyggjarar pa Stanghelle, og det
utan eit einaste hgghus.

| eksempelomrdda B1-B3 og S1, som

representerer bustadomrader 0g
sentrumsomrade, er etasjehggdene stort sett
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fra 2 til 4 etasjar, med enkelte bygg pa 5 til 6
etasjar. Eksempelomrada fra Bergen er alle
rekna som sveert attraktive bustadomrade med
gode kvalitetar. Ambisjonen pa Stanghelle er
likevel langt lagare folketalsvekst (+3000), noko
som tilseier at ein har rom for til demes fleire
parkar enn omrada i Bergen.

Dei resterande bustadfelta utanfor
utbyggingsomradda  kan  samtidig  takast
vare pa. Her bgr det likevel opnast opp for
fortetting der tilhgva ligg til rette for dette (les
eplehagefortetting og pabygg).
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Stanghelle

Utbyggingsomradda i kartet er delt inn i
50mx50m grid som samsvarer med storleiken
pad typologikvadratane. Dette har vi gjort for
at ein enkelt skal kunne sja for seg skalaen pa
strukturane.

Det er viktig & merke seg at typologiane berre
er meint som dgme pd moglege tettleikar og
strukturar som gjev meining i ei gradering av
urbanitet. Dette er ikkje eit forslag til utforming
av arkitekturen.

Meir detaljert informasjon om typologiane finn Tomannsbustad i tun
ein i starten av dette kapittelet. B1

Rekkehus
B1

Fleirmannsbustadar
B1/B3
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Elvelamellar Karre
B2/B3 S1/B1/K1

Lagblokk
S1/B1/K1

Lagblokk pa sokkel
S1/B1/K1
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Elveboligane sett mot nord
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Bakgrunnsfoto: @rjan Langhelle
www.olanghelle.net 137
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OM DALE

Dale er den stgrste stasjonsbyen og
administrasjonssenter i Vaksdal kommune.
Innunder hg@ge fjell I nordaust og med
opning mot sjg bade i Dalevdgen i sgr
og Bolstadfjorden | nordvest er dette ein
naturleg inngangsport bade til Stglsheimen
og Bergsdalsfjella.

Dale sentrum har eit urbant gatenett og
bygningsstruktur. Her har ein handlegate
og faktisk ogséd et lite hgghus. «Dalebyen»
har strgk med arbeidarbustader og
funksjonaerbustader. Desse strukturane
pregar lokalsamfunnet.

Det var i 1873 grinderen Peter Jebsen
fatta interesse for dei enorme vasskreftene
i juvet frd Dale til Bergsdalen. Dette vart
grunnlaget for ein enorm tekstilfabrikk, som
p& det meste hadde over 1300 tilsette.

Dale var lenge nest stgrste «bygdeby»
i Hordaland, og pd 1950- og 60-talet
budde det godt over 2000 menneske her.
Fabrikken gjekk godt, og dei sosiale og
gkonomiske tilhgva var relativt gode med
eit rikt sosialt organisasjonsliv. Dale var
ogsa eit handelssentrum med om lag 20
butikkar, utsal og sméaverkstader og med
eit servicetilbod som dekte etterspurde
funksjonar som mellom anna hotell, kafear
0g bank.

| tillegg til Dale fabrikker var utbygging av
kraftverk, saerleg | Bergsdalsvassdraget,

viktig for utviklinga av Dale. Saman med
Vossebanen - seinare Bergensbanen - har
dette alltid vore ei viktig naeringskjelde ogsé
I regional- og nasjonal verdi.

Den einsidige naringsutviklinga med
grunnlag i hjgrnesteinsverksemder har vore
el utfordring for dalesamfunnet dei siste
tidra. Internasjonal konkurranse og store
neringslivsaktgrar har kvar pa sin mate
fart til at aktiviteten i fabrikken er liten og
verdiane som vert att 1 lokalsamfunnet
relativt sma. Etter ar med fréaflytting, heg
arbeidslgyse og nedlegging av handels- og
serviceverksemder ser trenden no ut til 3
vere stabilisert. Neeringsdrivande i sentrum
melder om auka handel fr& hyttefolk, og det
er no to kaféear i sentrum.

Mykje av fabrikkbygningane stadr tomme,
og er potensial for transformasjon, sjglv
om dei siste ara har hatt gode og lovande
nyetableringar.

Mykje av Dalebyen ligg i liene ved foten av
fiellet «Dystingen» i Bergsdalen. Dette gjer
at tilgang til sol vinterstid ikkje er den beste,
men utsikta mot Geitabakken og Dalevagen
er open. Gjennom dette opne omrédet pé
sgrvestsida av jernbanestasjonen renn
Daleelva. | dette omradet er det tilrettelagt
for idrett, frilufts- og rekreasjonsomrade.

143



144



NOKKELTAL

Folketal
Mai 2015

Reisetid
Tog

Framtidio: ymmmmmmmmmmm 24 min.

Bil
IOELE

—1,6 personar/daa

Arbeid

Utpendling

Bergen Kommune
Voss Kommune
Vaksdal Kommune

Lokale arbeidsplasser

Tal pa grunnkretsniva fra Bedriftsregisteret 2015

Framtidig: =

Ledige bustader/Totalt tal bustader

. —29/381
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Funksjonar

Kartet viser hovudfunksjon i
kvar bygning. Bygg med meir
enn ein funksjon er difor berre
registrert med den funksjonen
som har stgrst mengde
bruksareal (BRAJ.
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P Fiskeplassar
€ Ny togstasjon (K5)
R kulturminner
- - - - Turstiar
— Ny jernbanetrasé (K5)
——— Ny vegstrasé (K5)
Bustader
- Anna
B nousti
I crergiforsyning
[ ERE
. Fiskeri- og landbruk
- Kontor
- Forretninger
B Transport
- Telekom
I overnatting
I Restaurant
I undenvisning
I et
- Kulturhus
g Religiose aktivitetar
| Sjukeheim
B Helse legekontor
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Sol/Skugge

September 18.00

Desember
10.00

Desember 13.00
20.00

Desember 14.30

September
09.00

Setember
13.00
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Reisetidstilhgve

Pa Dale er det store omrade der toget i framtida
kan vere eit raskare framkomstmiddel enn
privatbil. Potensial for utvikling er dermed
store ogsa pa Dale

0+60 / 9

Gange+bane vs bil

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35

1,35-1,70
1,70-2,00




0+ / O

Sykkel+bane vs bil
@0,95-1,00
(1,00-1,35
1,35-1,70
1,70-2,00
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Total reisetid

0+0 / ©

Gange+bane vs bil

. Mindre enn 45 min
45 - 60 min




Sykkel+bane vs bil

. Mindre enn 45 min

45 - 60 min
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Utbyggingsomrade

Utfyllingsomrade/Tunnellmassedepot

P& Dale legg moglegheitsstudiet opp til tre
hovudgrep. Det fgrste er ei revitalisering av
eksisterande nzeringsareal for & skape attraktive
areal for nye arbeidsplasser. Mykje av den gamle
fabrikkmassen star i dag tom, men bygningane
i seg sjglve er svaert interessante arkitektonisk
sett og i tillegg sentralt plasserte naer sentrum.
Dette gjer at me trur dei kan tilpassast krava til
den moderne arbeidsmarknaden, slik at ein kan
utnytte Kb5-effekten. | den regionale strategien
moglegeitsstudiet legg opp til vert Dale gjeven
ein brorpart av nye arbeidsplasser, grunna
bade historiske tilhgve og dei topografiske
utfordringane som gjer Dale mindre attraktiv for
bustader. | fglgje Dale fabrikker er det per 2015
rundt 20.000 m2 ledige naeringsareal pa Dale. Om
ein ser for seg at ein arbeidsplass treng mellom
15 0g 25 m2 (inkl fellesareal og toalett mm) gjer
berre dagens ubrukte areal moglegheiter for
mellom 800 til 1333 arbeidsplasser.

Det andre hovudgrepet er & etablere ein
stor og attraktiv park mellom dei gamle
fabrikkbygningane og Daleelva. Tilgang pa
parkareal er ein mangelvare pa Dale per i dag,
og ein vakker park vil gjere Dale meir attraktiv
bade som arbeidsplass og som heimstad. Den
plasseringa me peikar pd er sveert sentral og
tett inntil dei gamle fabrikkbygningane, slik at
ein berre med dette grepet gjer omradet meir
attraktivt for leigetakarar. Parken vil og gjere
tilgangen til Dalelva betre for lmenta.

Det siste hovudgrepet er eit fokus pa
sentrumsutvikling,  der  stgrstedelen  av
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Nye utbyggingsomrade

| Bustader

| [ sentrumsformal
b . Blanda formal

| [ Park
Reisetidsklasser
[ oese
] codt
[ Med titak

| [ 500m fra togstasjon

M|
Flytta togstasjon

Endra jernbanetrasé
-~ Tunnel

—— Idagen

Endra vegtrasé
~~ Tunnel

- | —— idagen

Tilgjengeleg tunellmasse Nytta tunellmasse Det er ein faktoromrekning
pa 1,4 fra rein fjellmasse

til sprengstein. Dvs at nytta
. tunellmasse er 0,7 mill. m3 rein
tunnelmasse fgr ekstraksjon.

3,04 mill. m3 1 mill. m3
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utbyggingsomrédda som vert foreslatt er
tiltenkt  sentrumsfgremal. Dette  inneber
funksjonsblanding med bade neringsareal
og bustader i ein tettare og noko hggare
bygningsmasse enn i dag. Dette vil nok krevje
ein transformasjon av dei aktuelle omrada frd
dagens strukturar. Me har sgkt 3 ta vare pa den
eksisterande sentrumsstrukturen, og har heller
fokus pé dei nzeraste omkringliggjande omréda
som per i dag har svaert lag tettleik og strukturar
med transformasjonspotensiale.

Til dgmes inkluderer dette tomta til den
eksisterande skulen. Denne kan flytte til
naeringsbygget «Kamgarnet» som per i dag
star delvis tomt. Skulen vil da fa nzerleik til den
nye parken, og me foresldr vidare at den far
disponere det ledige grgntomradet i sgr-vest.
Skulen sitt nye areal er markert i plankartet med
svart skravur.

Flytting av togstasjonen

Eit vidare viktig grep er lokaliseringa av den nye
togstasjonen. | KVU Voss-Arna K5 vert denne
plassert 6-700 meter nord for dagens sentrum
(sja reisetidskarta s. 150-153). Dette er ei darleg
plassering sett i eit byutviklingsperspektiv. Det
gjer avstanden til stasjonen lang for store deler
av tettstaden, og det er lite areal til & bygge opp
ny bygningsmasse i direkte naerleik til stasjonen.

Difor foreslar me & flytta stasjonen inn i
sentrum til omradet ved den eksisterande
skulen. Dette gjev stgrre konkurransefortrinn
for toget som transportmiddel, bdde for
befolkninga og for arbeidspendlarane. Det
gjer at dei eksisterande fabrikklokala og
stgrstedelen av  utbyggingsomrada  kjem
innafor 500 m gangavstand til stasjonen. Ei slik
sentral plassering av toglina krev at denne vert
utforma pa ein mate som unngér & skape ei
stor barriere gjennom Dale sentrum. Me forslar
difor ei nedgravd plassering av toglinja, slik at
fotgjengarar og syklistar kan krysse linja i plan.

Vidare foresldr me at vegtraséen, som i K5
kjem fram i dagen ved den nye togstasjonen,
skal g& i tunnel under tettstaden. Dette vil
hindre trafikkstgy og det vil betre toget si
konkurransekraft vis a vis privatbilen. Avkgyrsle
fr& E16 kjem d& ved Dalegarden via den
eksisterande Beitlatunnelen. Flytting av tog - og
vegtrasé slik me her foreslar er avhengig avatein
kan lgysa utfordringar som gjeld remningsvegar
og til kurvaturen pa linjefgringa.
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Ny nzering pa eksisterande
trafikkareal

Nar Bergensbanen og E16 far nye trasear, ligg
det tilbake ein god del trafikkareal, som kan
utnyttast betre og likevel dekkje det framtidige
transportbehovet. Me foreslar difor & utnytte
deler av dette arealet til utbyggingsfsremal,
seerleg til loka for nye verksemder.

Bustadutbygging

Samanlikna med dei andre stasjonsbyane i
dette moglegheitsstudiet foresldr me ei langt
forsiktigare folketalsauke pa Dale med 1000
framtidige Dalebuar. Bustader til desse er lagt
til sentrumsomrdda, men me foresldr og ei
fortetting og transformasjon i eit utbyggingsfelt
langs Daleelva si sgrlege bredde. Det finst areal
sgr-vest for tettstaden der ein kan tenkja seg ny
bustadbygging, men dette bgr vente til etter ei
fortetting av meir sentrale omrader for & sikre
ein god tettstadstruktur.

Massehandtering

Kartet over mulige utfyllingsomréder syner
at ein god del masse er tiltenkt ei forsterking
av breddene langs Daleelva. Dette er viktig for
& redusere faren for flaum. Bruken av desse
areala i etterkant er skildra over. Vidare kan
ein nytte noko masse til & planere ut den gamle
jernbanetraseen.

Desse utfyllingsomrada tek relativt sma
mengder masse. Difor foresldr me eit stgrre
utfyllingsomrédde p& Dalegarden i vest, som i
dag hovudsakeleg er eit naeringsomrade. Her
kan ein potensielt fa utnytta ein god del av
tunnelmassane. | etterkant kan omradet vere
eit neeringsomréde for arealkrevjande neeringar
som treng god tilgang til E16.



Utsikt mot fjorden
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Skalastudie

Skalastudiet for utbyggingsomrada pa Dale
nyttar eksempelomrade frd Bergen sentrum.
Til saman er folketalet innafor desse omrada pa
1300 registrerte. Den registrerte tettleiken for
kvart omrade varierer til dels kraftig. Her ma ein
ta omsyn til at jo mindre eit omrade er, jo meir
vert eit tettleiksmal basert pa folketal paverka av
tilfeldige omstende. Dette kan til dgmes vere at
det bur mange studentar i omradet, som har for
vane & ikkje registrere seg i folkeregisteret med
adressa pa studiestaden. Mengden nzringsareal
satt opp mot bustadareal i bygga i omradet vil og
paverket dette tettleiksmalet. Eksempelomrada
som er valt for Dale er difor ikkje valt fordi dei har
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eit konkret tettleiksmal opp mot folketal, men
fordi sjglve bygningsmassen er representativt for
den me ser for oss pa Dale.

Omrade B1 syner eit reint bustadomréde der ein
kan tenkje seg leiligheitsbygg med 3-5 etg. For
sentrumsomrada S1-S3 kan ein enkelte stader
ga opp mot 5-8 etg der konteksten opnar for slikt.
Dette vil typisk veere liknande hggblokka idag.

For naering- og kontoromrada i vest, omrade K1
og K2, vil det vere naturleg & opne opp for litt
tettare bygnadsstruktur enn i bustadomrada. Her
treng ein ikkje same avstand mellom bygningane.



Minde/Brann Stadion Sydneshaugen/Johanneskirken

Sandviken
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Dale

Utbyggingsomradda i kartet er delt inn i
50mx50m grid som samsvarer med storleiken
pad typologikvadratane. Dette har vi gjort for
at ein enkelt skal kunne sja for seg skalaen pa
strukturane.

Det er viktig & merke seg at typologiane berre
er meint som dgme pd moglege tettleikar og
strukturar som gjev meining i ei gradering av
urbanitet. Dette er ikkje eit forslag til utforming
av arkitekturen.

Meir detaljert informasjon om typologiane finn
ein i starten av dette kapittelet. B1

Elvelamellar
B1

Lagblokk
S$1/52
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. Fr3 brua: Fortetting i aust og oppgradert
park framfor Daletec.







Ny réadhusplass og sentrumsfortetting.
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Ute-kino. Alternativ bruk/mldlertldlg bruk av parkering ved Dalehallen Ganske tidlig i Dale si historie var det ei
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OM BOLSTAD

Bolstad er den minste tettstaden i dette
moglegheitsstudiet, og ligg ved utlaupet av
Vosso-vassdraget i Bolstadfjorden. Bolstad
er einaste staden Voss kommune har tilgang
til sjg Her innst i fjorden er vassforholda
neerast som ferskvatn a rekne. Landskapet
er kupert og Bolstad er omkransa av hgge
flell. I sgr-aust dominerer fjellet Jonshorgi,
og reduserer soltilhgva, seerleg pa vinterstid.

Den  eksisterande  busetnaden  ligg
stort sett langs elva, den eksisterande
jernbanestasjonen sgr for brua, mens det
ein kan kalla sentrum med den eldste
busetnaden ligg ved ei elveflate nord-aust for
elvemunningen pa Bolstadgyri. | nord langs
nedre del av Asen ligg eit einebustadfelt med
fleire ledige tomter.

Pa grunn av den strategiske plasseringa i
ved sjgvegen mellom Bergen og Voss har
Bolstad ei gamal historie som handelsstad
og omlastingsplass for varer. | tillegg har
staden vore tingstad; Tingstaden Vassvgri.
Den gamle gjestgjevarstaden er fré 1663.
Vi finn Bolstad i historiske kjelder sa langt
tilbake som 900-talet, d& Skallagrim reiste
via Bolstad til Voss for & treffe Harald
Harfagre. Kokegroper og gravkammer vitnar
om busetting heilt tilbake til bronsealderen.
Fra mellomalderen og fram til slutten av
1800-talet var Bolstadfjorden og sjgvegen

over denne hovudruta mellom aust og vest.
Til liks med Stanghelle og Dale var Bolstad
med Evanger og Voss ein del av postvegen
pa 1600- og 1700-talet. Det eksisterte ei
dampskiprute mellom Bergen og Bolstad
heilt fram til 1915.

P& Tangen, elvesletta sgrvest for
elvemunningen, er det etablert eit
friluftsomrdde  med  badeplass  og
sandvolleyballbane. Her finn ein og
grindbygde naust og Flatemuseet som fortel
historia om «Vossahandelen» til Bergen. Det
er godt med friluftslivtilbod i omré&det, bade
turstiar i fjellet, fiskemoglegheiter i elv, vatn
og pa fjorden, og kajakkpadling, paragliding
og fjellklatring. Om vinteren er det fint
skiterreng i lyslaype og pa fjellet.

Det er lite eksisterande naeringsliv ut over
jordbruk pd Bolstad, og dei fleste som bur
her pendlar ut i arbeid. Det er ikkje skule
pa staden, sa elevar vert bussa til Evanger
barne- og ungdomsskule.

Som elles i Vossovassdraget er det
utfordringar knytt til flaumfare i Bolstad.
NVE har ikkje berekna flaumsoner for
Bolstad, men ved flaumen i oktober 2014
vart det registrert vasstandauke pa rundt 2
m.
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NOKKELTAL

Folketal
Mai 2015

Reisetid
Tog

Framtidig: mmmmmmmmmmmmmm28 min.
Bil
IOELE

Framtidig: =

Tettleik

0,6 personar/daa
Ikke SSB avgrenset

Arbeid

Utpendling

Bergen Kommune
Voss Kommune
Vaksdal Kommune

Lokale arbeidsplasser

Tal pa grunnkretsniva fra Bedriftsregisteret 2015

Ledige bustader/Totalt tal bustader

. —12/57
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Funksjonar

Kartet viser hovudfunksjon i
kvar bygning. Bygg med meir
enn ein funksjon er difor berre
registrert med den funksjonen
som har stgrst mengde
bruksareal (BRAJ.
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@ Ny togstasjon (K5)
R Kulturminner
__ = Ny jernbanetrasé (KS)
= Ny vegstrasé (K5)

| Fritidsbustader
! Anna

B Locerbyoo

. Fiskeri- og landbruk
I Forretninger
- Transport

I ovematting

i Undervisning
i Kulturhus
 Religiose aktivitetar




Sol/Skugge

September 18.00

Desember

Juni Desember 13.00
20.00

Desember 14.30

September
09.00

September
13.00
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Djupnekart

Djupnekarta er produsert med data fra
Kystverket. Sja@ og kart.kystverket.no for
meir detaljerte kart. Djupnekarta kan nyttast

tiL & finne potensielle utfyllingsstader til
tunnelmassane.
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Reisetidstilhgve

Det er store berekraftige arealreservar pa
Bolstad.

0+0 / O

Gange+bane vs bil

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35
©1,35-1,70
@ 1,70-2,00




0+0 / O

Sykkel+bane vs bil

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35
©1,35-1,70
@ 1,70-2,00




Total reisetid

0+0 / ©

Gange+bane vs bil

. Mindre enn 45 min
45 - 60 min
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Sykkel+bane vs bil

. Mindre enn 45 min

" 45- 60 min
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Utbyggingsomrade

Utfyllingsomrade/Tunnellmassedepot

Bolstad er ein spesiell stad for dette
moglegheitsstudiet i og med at det per i dag
ikkje eigentleg er eit grunnlag for ein togstasjon
her. Med eit folketal pd 130 personar, kan det
knappast kallast ein tettstad. Moglegheitsstudiet
ma difor sj3 pa potensialet for @ meir eller mindre
etablere ein heilt ny by p& Bolstad. Dette er ei
spanande utfordring, ikkje minst fordi ein her har
feerre eksisterande strukturar & ta omsyn til enn
dei som finst i dei andre stasjonsbyane.

Utbyggingsforslaget for Bolstad har lagt til grunn
trongen for folketalsauke langs Bergensbanen og
at folkemengda pa Bolstad ma vere tilstrekkeleg
stor til & forsvare ein ekstra stoppestad mellom
Voss og Dale. Malsetninga var har difor vore &
sjd pa potensialet for & etablere ein by pa om lag
5000 personar.

Som i dei andre stasjonsbyane er malet &
finne plass til denne utbygginga innafor
reisetidssonene med ein god gang- og
sykkelavstand til togstasjonen. Kan ein ikkje fa til
dette, og slik sgrge for at toget vert det primaere
transportmiddelet for dei nye innbyggjarane,
fell heile grunnlaget for & rettferdiggjere ein ny
by nettopp her. Ein ny by pa Bolstad ma bli ein
by for fotgjengarar og syklistar, der bilen vert eit .
annanrangs transportmiddel. Dette i seg sjglv vil Nye bebuare
kunne gi Bolstad eit konkurransefortrinn og vere

eit identitetsskapande element.

4500
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Nye utbyggingsomrade
Bustader
e [ sentrumsformal
A | [ Park
o ¢ BB Fortetting
LNF
Reisetidsklasser
[Jeste
] f [ codt
l [ Med titak
§ [ 500m fra togstasjon
i - | [[] 1000m fra togstasjon
.? @ Togstasjon K5
r Jernbanetrasé K5
¥ | -~ Tunnel

F o I dagen
Vegtrasé K5

——— Tunnel

I dagen

/

Nytta tunellmasse

Tilgjengeleg tunellmasse

3,96 mill. m3 2,5 mill. m3

Det er ein faktoromrekning
pa 1,4 fra rein fjellmasse
til sprengstein. Dvs at nytta
tunellmasse er 1,78 mill.
m3 rein tunnelmasse far
ekstraksjon.
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Utbyggingsomrada

Plankartet syner eit utbyggingsforslag med
to sentrumsomrdde tiltenkt bdde bustader,
arbeidsplasser 0g andre funksjonar.
Tyngdepunktet av bygningsmasse bgr naturleg
nok ligge i sentrumsomrdda og serleg ved
togstasjonen. Denne vert eit sentralt malpunkt
som ogsa strukturerer lokaliseringa av dei
publikumsretta funksjonane. Gatenettet ma
tilpasse seg dette og formast slik at ein sikrar
gode rgrslelinjer inn mot stasjonen. Butikkar,
restaurantar og andre funksjonar kan legge seg
langs denne linja.

Vidare foreslédr me tre utbyggingsomrade med
hovudvekt pa bustader. Utbyggingsomradet
lengst i vest er avhengig av ei stgrre utfylling i
Bolstadfjorden, noko som vert kontroversielt
bade med tanke pa laksefiske og kulturminner.
Argumentasjonen for & rettferdiggjere dette er
at ein i dette omradet kan bygge tett og hagt, og
slik f& plass til mange menneske pa eit attraktivt
omréde ved vatnet. Omrédet gjev god tilgang til
togstasjonen for gdande og syklande..

Det neste bustadomradet er lokalisert oppa Asen,
der hggdeforskjellen er markant ned til sentrum,
men som far tilsvarande betre soltilhgve. Her bgr
tettleiken vere l&gare og med ein anna typologi
basert meir pd rekkehus enn bustadblokker.
Koblingar mellom dette omradet og sentrum ma
freiste & gjere avstand s& kort som rad er, og at
stigninga ikkje vert for stor. Elsykkel kan vere eit
godt eigna transportmiddel for dette omrédet.
Ein Elsykkelpool, med Elsykkelparkering ved
stasjonen og i knutepunkt i den nye tettstaden
kan gje omradet noko heilt nytt samanlikna med
andre stadar.Eit parkdrag knyter dette omrédet
saman med bustadomradet nede ved sjgen.

Det siste bustadomradet er lokalisert mellom den
eksisterande toglina og E16 i aust. Etableringa av
dette omradet er avhengig av at rasfaren ikkje
er for hgg. Det ligg tett inntil ein bratt fjellside
i aust, men har mange kvalitetar som veg opp
for dette, som flott utsikt, gode soltilhgve pa
ettermiddagstid og neerleik til sentrum og
togstasjonen.

0gsa pa Bolstad bgr den eksisterande togtraséen
nyttast for  etablere gang- og sykkelveg gjennom
tettstaden, noko som vil gagne friluftsinteresser
og transporttilhgva.

| tillegg til dei nye utbyggingsomréda er det

naudsynt med fortettj,ng av det eksisterande
bustadfeltet under Asen i aust. Omradet
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har sveert ag tettleik og skrénande terreng,
noko som burde legge til rette for eit stort
fortettingspotensial.

Landbruksareal

Det siste nye omradet nyttar ei utfylling i fjorden i
ser-vest. Her er malet & skape nytt jordbruksland
ved hjelp av tunnelmassane for & erstatte det
som gar tapt i dei andre utbyggingsomréda.

Massehandtering

P& Bolstad far ein nytta store mengder
tunnelmassar for & skape nytt byggeland og nytt
landbruksareal ved hjelp av utfyllingar bade i
fjorden og pa land for & lage utbyggingsareal over
flaumniva.

Dette er sveert kontroversielt med tanke pa
vernestatusen til Vosso og laksefisket. Ein bgr
styre unna utfylling av sjglve elvelaupet. Utfylling
skjer bak den eksisterande togtraséen, pd land,
eller i fjorden. Eventuelt kan ein vurdere om det
er mogleg med elveforbygning for & redusere
faren for flaum gjennom tettstaden.

Rasfare og flaumfare

Topografien rundt Bolstad gjer at ein del av
utbyggingsomrada er dekt av aktsomhetssoner
for ras- og skredfare. Me har ikkje tilgang til
grundigare skredkartlegging enn dette, noko
som naturleg nok vil vere ein fgresetnad for
utbygging. Bustadomradet og sentrumsomradet
i aust er delvis innafor aktsomhetssonene, men
her skil eksisterande E16 utbyggingsomrada fra
fiellveggen. Bustadomradet i vest er og delvis
dekt av aktsomhetssoner, der rasfaren ma
greiast ut naermare. Dette vil potensielt redusere
utbyggingsarealet delvis.

Flaumfare er eit reelt problem langs heile Vosso-
vassdraget. Difor tenkjer me her som nemnt
& nytte tunnelmassar for & heve terrenget og
eventuelt forsterke elvebreddene.

Naturvern

| framlegget om sentrumsomrade ved den nye
togstasjonen er det registrert ein viktig naturtype
av typen mudderbank pd& innsida av den
eksisterande jernbanetraséen. Verdivurderinga
«viktig» gjev denne ein middels status. Vosso-
vassdraget er her likevel langt viktigare i eit
naturvernperspektiv. Vidare er det registrert
ein brakkvannsdelta- naturtype ved utlgpet av
Vosso i Bolstadfjorden. Denne er registrert som



Utsikt mot fjorden

«lokalt viktig» og har difor ldgare status enn
mudderbanken. Ei utbygging vil kanskje krevje ei
kartlegging av elvane i omradet, til dgmes elva
Horvviki nord for Asen.

Alle stgrre tiltak langs Vosso er kontroversielle
grunna vassdraget si nasjonale vernestatus.
Ei slik storstilt utbygging av ei ny by langs
vassdraget vil naturleg nok i stor grad krevje
sterkt omsyn til dette og eit godt samarbeid med
vernemynde. Skal prosjektet verta realisert, sa
er det eit premiss at dei positive verknadane av
ei slik berekraftig byutvikling, og ringverknadane
dette far for Bergensbanen og den nasjonale
transportsamansetninga, vert rekna som
viktigare enn dei negative konsekvensane for
det lokale naturvernet. Ein ma greie & avgrense
dei negative konsekvensane av ei utbygging til
eit akseptabelt nivé for at prosjektet skal vere
gjennomfgrbart.

Kulturminner

Bolstadgyri har eldgammal historie som
ferjeleie og tingstad, noko som vil seie at det
er fleire kulturminner registrert i omradet.
Her er gravminne og kokegroper fra jernalder
og bronsealder, og eit gamalt hamneomrade.
Hamneomradet har uavklart vernestatus. Ei

utfylling i fjorden kan ein forventa at det vil vere
krav. om marinarkeologiske undersgkingar.
| utbyggingsforslaget har me sgkt & i stgrst
mogleg grad verne eksisterande eldre bygningar
ved & halde desse utanfor utbyggingsomrada.
Kulturminna som fell innafor utbyggingsomrada
burde vere mogleg & ta omsyn til innafor ei

utbygging.

Arbeidsplasser

Som for Stanghelle gjeld det ogsd for Bolstad
at fokuset er pad bustadfgremal heller enn
arbeidsplasser. Her vil det likevel komme ein del
arbeidsplasser pa grunn av naudsynte funksjonar
som trengs i ein liten by. Sentrumsomrada vil
ut over dette ha rom for kontorarbeidsplasser
og liknande. Desse bgr helst lokaliserast
i sentrumsomradet ved togstasjonen.
Arealkrevjande neringar er mindre egna pa
Bolstad.
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Skalastudie

Tettleiksdgma for  Bolstad syner  at
sentrumsomrada og bustadomradet i vest treng
urbane strukturar med hgg tettleik pd omlag 15
personar per dekar. Dgma inkluderer bade skule,
parkar og idrettsanlegg, kulturbygg, kontorbygg
og neeringslokale, i tillegg til bustader. Dgmet fra
Nordnes brukt for sentrumsomradet pa @yri har
enkelte hgghus. Elles varierer etasjehggdene pa
bygga i omrada stort sett mellom 3 og 5 etasjar,
med enkelte bygg pa 5 til 6 etasjar.

Bustadomré&det p& Asen far ein langt &gare
tettleik. Dette skuldast topografiske utfordringar.
Omradet er relativt kupert og utbygging ma
tilpasse seg dette. Her kan ein opne for rekkehus,
tomannsbustader og lagblokker. For bae dette
omradet og bustadomrédet i aust har me sgkt
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a finne dgme med liknande topografiske forhold
som dei pa Bolstad.

Dgma fré Bergen syner at ein far plass til 5270
personar innafor utbyggingsomrada p& Bolstad.
| tillegg kjem fortettingspotensialet innafor
det eksisterande bustadfeltet. Topografiske
tilhgve og potensiell rasfare kan redusere det
generelle potensialet noko. Vert dette redusert
for mykje kan ein vurdere & nytte det nye LNF-
omradet som utbyggingsareal. | alle hgve legg
me ambisjonsnivaet noko ldgare for & ta omsyn
til slike eventualitetar ved & legge opp til ein
folketalsauke p& 4500 personar pa Bolstad.
Skalastudiet syner at dette er ei realistisk
malsetning.



Mghlenpris

Nordnes

Vallaheiane
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Bolstad

Utbyggingsomradda i kartet er delt inn i
50mx50m grid som samsvarer med storleiken
pad typologikvadratane. Dette har vi gjort for
at ein enkelt skal kunne sja for seg skalaen pa
strukturane.

Det er viktig & merke seg at typologiane berre
er meint som dgme pd moglege tettleikar og
strukturar som gjev meining i ei gradering av
urbanitet. Dette er ikkje eit forslag til utforming
av arkitekturen.

Meir detaljert informasjon om typologiane finn Tomannsbustad i tun
ein i starten av dette kapittelet. B2/B3

Rekkehus
B2/B3

Fleirmannsbustadar
B2/B3
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imsstruktur med bustadar og neering
| ved Leira.
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Sentrumsstruktur med bustadaroog naering
ved Leira: Meir spredd pd Asen.
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OM EVANGER

Evanger er ei sjarmerande grend med eit
vakkert sentrum, som i dag er verna som
bygningshistorisk miljg og kulturminne.
Som ei av f& grender i Noreg har Evanger
sentrum eit tydeleg og godt planlagt
gatenett. Dette stammar fréd ei storstilt
gjenreising pa 1920-talet etter ein brann
som gydela heile sentrum i 1923. Her finn
ein mellom anna kaféar, bruktforretning og
kunstgalleri. Evanger kan skilte med eigen
festival, Balkanfest, som vert arrangert
annakvart ar.

Evanger har ledige bustadtomter, men faerre
enn paBolstad. Evangerberistgrre grad preg
av & vere ein ferdig tettstad, med sentrum,
bustader og nzeringsliv. Evanger er kjend for
pdlse- og spekematproduksjon, ei naring
med sveert lang tradisjon pd staden. Det er
i dag to verksemder innan denne bransjen
pé Evanger. Andre verksemder inkluderer eit
vaskeri og eit byggefirma. Elles er jordbruk
ei sentral naeringsveg ogsé her.

Evanger var eigen kommune frad 1885
til 1964. Da vart Evanger slatt med Voss
kommune igjen. BKK bygde kraftverk i fjellet
ved Evanger sentrum pd 60-talet og reiv
samstundes delar av sentrum. Ei utfylling i
vatnet endra strandlinja markant.

Tettstaden ligg der Vosso renn ut |

Evangervatnet. Landskapet er kupert og det
er lite flat mark tilgjengeleg. Som pé Bolstad
reduserer fjell i sgr soltilhgva vinterstid.
Flaumfare er ogsd her eit tilbakevendande
problem. Seinast hausten 2015 gjekk vatn
inn i Nortura sine produksjonslokaler pé
sgrsida av elva.

Fra Evanger gar turruta "Den grene slgyfa”,
som i tillegg er del av ei nasjonal sykkelrute
via Teigdalen og Eksingedalen. Stglsheimen
med gode hgve for turar er like i neerleiken.
Det er badeplass og have til & fiske nede i
bygda.
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NOKKELTAL

Folketal
Mai 2015

Reisetid til Bergen
Tog

Bil

IOELE

Tettleik

—

]ﬂ— 2 personar/daa

Utpendling

Bergen Kommune
Voss Kommune
Vaksdal Kommune

Lokale arbeidsplasser

Tal pa grunnkretsniva fra Bedriftsregisteret 2015
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Funksjonar

Kartet viser hovudfunksjon i
kvar bygning. Bygg med meir
enn ein funksjon er difor berre
registrert med den funksjonen
som har stgrst mengde
bruksareal (BRAJ.
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{ f,/ _&_ Badeplass

4 R Kulturminner

- === Turstiar

——— Ny jernbanetrasé (K5)
~— Ny vegstrasé (K5)

_ Bustader

. Fritidsbustader
. Amna

B st

I Erergitorsyning
B Logebyog

. Fiskeri- og landbruk

= | I Roligisse aktivitstar
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Sol/Skugge

September 18.00

09.00

Desember

Desember 13.00

Desember 14.30

September
09.00

September
13.00
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Djupnekart

For Evanger finst det ikkje djupnedata i GIS,
men NVE har truleg dei meist oppdatere karta.
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Reisetidstilhgve

/ @

O0+0

Gange+bane vs bil

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35

1,35-1,70
1,70-2,00

Evanger er ikkje utpeikt som stasjon i KVU Voss-
Arna sitt Kb5-alternativ. Arbeidsgruppa valte i
staden Bolstad som stasjon mellom Dale og
Voss. Ei utfordring med Evanger som stasjonsby,
og som var ein viktig arsak til at Bolstad vart
valt i KVUen, er at det er problematisk a finne
ein eigna stad for ein togstasjon pa Evanger.
Dette problemet vart ikkje lgyst i KVUen. Ein
vurderte & plassere stasjonen pa ei utfylling i
vatnet, men ein gjekk bort fra dette pa bakgrunn
av verneomsyn. Alternativet var ei lokalisering
nokre kilometer vest for Evanger sentrum. Det
vil seie ei plassering utanfor gangavstand fra
den eksisterande busetnaden. | og med at ein
del av arbeidet med dette moglegheitsstudiet

°

var a finne matar a utnytte tunnelmassar pa3,
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0+60

Sykkel+bane vs bil

-

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35
©1,35-1,70
1,70-2,00

valte me her & ta utgangspunkt i ei plassering av
togstasjonen pd ei utfylling i Evangervatnet som
markert i plankartet p& kommande sider. Det er
denne plasseringa reisetidssonene er berekna ut
i fré. Av di lokaliseringa ikkje er fastsatt i KVUen
er ho brukt med atterhald om at linjefgringa kan
lgysast tilfredsstillande. Det er mogleg at denne
lokaliseringa vil krevje ei bru ut i vatnet for &
fore toglinja inn i fjellet ved Evanger sentrum.
Dette vil naturleg nok vere svaert negativt for
sentrumsomradet.




Total reisetid

0+0 / ©

Gange+bane vs bil

. Mindre enn 45 min
45 - 60 min
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Sykkel+bane vs bil

45 - 60 min

. Mindre enn 45 min
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Utbyggingsomrade

Evanger er ikkje utpeikt som stasjon i KVU
Voss-Arna sitt K5-alternativ. Arbeidsgruppa
valte i staden Bolstad som stasjon mellom
Dale og Voss. Denne avgjersla kunne til dels
ha vore utgreidd narare, og difor har me
utarbeidd eit tilsvarande moglegheitsstudie
for urban utvikling for Evanger som for dei
andre stasjonsbyane. Me ville undersgke
potensialet for byutvikling p& Evanger
samanlikna med Bolstad.

Evanger har i dag eit noko hggare folketal
enn Bolstad og har eit velutvikla lite sentrum.
Areal med potensial for vidare utvikling
er derimot langt mindre enn pd Bolstad,
mellom anna grunna rasfare. Topografien i
omradet gjer at ein ikkje kan fa til ei kompakt
utvikling, som pé Bolstad. Me har i staden
funne omrdde med utviklingspotensiale
som til saman vil gje ei sveert fragmentert
utbygging, med til dels lange avstandar
mellom omrada og togstasjonen. Det gjev
eit darlegare konkurransegrunnlag for toget
som reisemiddel.

3000
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1 Nye utbyggingsomrade

L Bustader

[ sentrumsformal

- Blanda formal
Reisetidsklasser

[ seste

[ eont

[ Med titak

| ] 500m fra togstasjon

[ 1000m fra togstasjon
B wuiig plassering togstasion

Jernbanetrasé K5

-~ Tunnel

—— Idagen

Vegtrasé K5

~ -~ Tunnel A

N

I dagen

i

1,8 mill. m3

0,6 mill. m3

Det er ein faktoromrekning
pa 1,4 fra rein fjellmasse
til sprengstein. Dvs at nytta
tunellmasse er 0,42 mill.
m3 rein tunnelmasse far
ekstraksjon.
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Utbyggingsomrada

Plankartet syner fire utbyggingsomrade for
bustader langs Evangervatnet. Omradet neaerast
sentrum er delvis lokalisert pd ei utfylling i
vatnet. | tillegg er mykje av utbyggingsarealet
lagt pd eksisterande landbruksareal. Dette er
det einaste arealet som har tilfredsstillande
terrengstigning. Elles er det meste av arealet for
bratt for ei stgrre utbygging.

Det eksisterande sentrumsomradet er som
nemnt svaert velutvikla, og vi har ikkje hatt
gnskje om & transformere dette for & oppna
hegare utnytting. Gevinsten er ikkje seerleg
stor og resultatet ville vere & fullstendig rasere
det som identifiserer Evanger i dag. Derimot
har me markert inn eit utbyggingsomrédde med
sentrumsfgremal tett inn mot sentrum i dag.
Her er det no naeringsareal, der vi meiner at der
er potensial for & bygge sveert mykje tettare og
hggare.

Til slutt har me markertinn eit utbyggingsomrade
med blanda fgremal sgr for togstasjonen delvis
over den eksisterande busetnaden. Her er naering
og arbeidsplasser meir aktuelt enn bustader pd
grunn av soltilhgve og neerleik til stasjonen.

Massehandtering

Tunnelmassane vert p& Evanger foreslatt brukt
til to utfyllingar i Evangervatnet. Den eine i sgr
for & skape nok areal til den nye togstasjonen.
Flaumfare innafor denne utfyllinga kan tilseie at
ein kan vurdere & nytte ekstra massar til & heve
terrenget over flaumniva. Som skildra for Bolstad
held me oss vekke fré elva og elvemunningen av
omsyn til laksen. Den andre utfyllinga kjem pd
nordsida av vatnet, der soltilhgva er betre for
bustadbygging.

Ras og flaumfare

Det meste av den eksisterande busetnaden pé
Evanger ligg innafor ei aktsomhetssone for ras-
eller skredfare. Ein ma heilt bort til dei foreslatte
utbyggingsomréda i vest for & komme utanfor
aktsomhetssonene. Vegane frd sentrum ut til
desse omréda ligg og innafor slike soner. | tillegg
er flaumfare ein reell trussel som elles langs
Vossovassdraget.
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Skalastudie

Som for dei andre stasjonsbyane har me
utarbeidd eit skalastudie for dei identifiserte
utbyggingsomrdda pd Evanger med dgme
frd& Bergen. Den fragmenterte bystrukturen
tilseier at ein ikkje kan byggje sveert hggt i dei
ulike omrada. Difor har me valt ut dgme for
bustadomrade der etasjehggdene varierer
mellom 2 til 4 etasjar. Enkeltbygg kan vere noko
hggare. Til saman syner dgma at ein kan fa plass
til 2500 personar innafor bustadomrada.

Dgmet brukt for senteromradet (S1) er henta fra
Nordnes, det same gjelder dgmet for omradet
med blanda faremal K1). Her har ein enkeltbygg
pa 6 til 8 etasjar. L&gare bygg skalerer ned
mot den eksisterande sentrumsbusetnaden pé
Evanger.

| omrédde K1 er det naturleg & sja for seg
nzringslokale og kontor. Den nordvendte
skréninga er ikkje optimal med tanke pa sol,
men er godt og effektivt kobla til vegen i dag og
i framtida.
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Dgmet fr& Nordnes brukt for omrade 6 har ei
folkemengd pa 300 personar. Tilsaman gjevdesse
omrada eit langt ldgare utbyggingspotensiale
enn ein har pa Bolstad.

Damsgard



Landas

Vallaheiene Vallaheiene

Nordnes Nordnes
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Evanger

Utbyggingsomradda i kartet er delt inn i
50mx50m grid som samsvarer med storleiken
pad typologikvadratane. Dette har vi gjort for
at ein enkelt skal kunne sja for seg skalaen pa
strukturane.

Det er viktig & merke seg at typologiane berre
er meint som dgme pd moglege tettleikar og
strukturar som gjev meining i ei gradering av
urbanitet. Dette er ikkje eit forslag til utforming
av arkitekturen.

Meir detaljert informasjon om typologiane finn Tomannsbustad i tun
ein i starten av dette kapittelet. B3/B4

Rekkehus
B3/B4

Fleirmannsbustadar
B1/B2
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Lagblokk med flaumsokkel
B1/B2

Elvelamellar
B1/B2

Lagblokk
B1/S1/K1
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Lag/tett i Solviki sett mot sgr.
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Santdaket og Vaslii med lage
fleirmannsbustadar.













OM VOSS

Tettstaden Voss, eller Vossevangen, er
med Llitt meir enn 6000 innbyggjarar ein av
Hordaland sine stgrste tettstadar. Voss er
strategisk plassert som regionsentrum
og knutepunkt for indre delar av fylket,
Hardanger, men og for indre Sogn. Bade
jernbanen og det regionale vegnettet sikrar
knutepunktsfunksjonen. Voss kan o0gsa
skilte med status som handelssentrum
0g regionalt skulesentrum med fleire
vidaregdande skular.

Tettstaden veks jamt, og har de siste ti
ara opplevd ei vekst i folketalet pa ca. 650
personar (SSBJ, om lag 11-12 % auke fra
2005. Veksten er likevel moderat samanlikna
med tettstadene neserare Bergen, som
til demes Osgyro og Knarvik. Leirvik pa
Stord, ein anna tettstad det er naturleg &
samanlikne seg med, har og hatt ein langt
kraftigare vekst i same periode.

Dei sterste neeringane pa Voss er offentleg
tenesteproduksjon, handel, reiseliv og
jord-/skogbruk. Voss nyt eit godt renommé
som ein innovativ og kreativ stad for
kultur og neeringsliv, og arrangerer fleire
kjende festivalar og arrangement, som
Ekstremsportveko og Vossajazz. Seerleg er
Voss kjent som vintersport-eldorado bade
for regionen, nasjonalt og internasjonalt.
Kvart &r passerer tusenvis av norske og
internasjonale turistar gjennom Voss for
& oppleve Fjord-Norge pad Ngtteskall-
rundturane til dels langs Bergensbanen.
Neerleik til naturen og jordbrukslandskapet
er viktig for vossingane sin identitet. Dei
omtalar stolt tettstaden som ein bygdeby og
ikkje ein by.

Busettinga p& Vangen har historie og

fornminne fré langttilbakeitid. Olavskrossen
vart til dgmes reist av Olav den heilage i
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1023. Eit viktig mal-punkt er Vangskyrkja,
ei middelalderkyrkje frd 1200-talet. Under
Krigen vart Vangen gydelagd av bomber.
Sentrumsomrddet p& Vossevangen er
bygd opp igjen, og er i dag anerkjend
som verneverdig etterkrigsarkitektur og
gatemiljg, og inngar i Riksantikvaren sitt
NB-register. Vossevangen er velsigna med
eit stort offentleg friluftsomréde tett opp
til sentrum p& Prestegardsmoen. Omradet
gjev befolkninga tilgang til Vangsvatnet og
er svaert verdsett som ei av dei viktigaste
kvalitetane pa staden.

Dei seinare ara har Voss fleire gonger
opplevd utfordringar knytta til flaum
i Vosso og Vangsvatnet. Prognosane
om meir ekstremver i samband med
klimaendringane tilseier at dette problemet
vil auke i &ra som kjem. Flaumsona dekkjer
mykje av Vossevangen, og sidan det er heile
grunnvatnet som stig (og ikkje berre vann
direkte frad elv og vatn) er det begrensa kva
sikringstiltak som fungerer for eksisterande
0g ny busetnad.

Alle desse tilhgva paverkar kor lett det er
a finna eigna areal for fortetting i sentrum
og faren er at framtidig vekst berre vil
bli lokalisert til  randsonene. Dette vil
kunne resultere i ein kvalitativt darlegare
“smultringby” der ein har eit lite utnytta
sentrum, og sveert tette bustadfelt |
periferien der bilene vert sveert viktig (lkkje
ulik dagens Bergen).

Om region aust skal vekse med 30.000
innbyggjarar er det heilt naudsynt at Voss
tek stgrste delen av denne veksten. Dette
vil vere viktig for Hardangerregionen og
neerliggjande omréder i Sogn og Fjordane.
Men det er ogsd i dag Voss som har det
hggaste potensialet som ein vekstmotor
langs heile Begrensbana utanom dei stgrste
byane. Arsaka til dette er:

e Hgge bustadpriser - ein marknad som

ynske & investere
e FEit utruleg (internasjonalt og nasjonalt)
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merkevare som sarleg appellerer til
unge.

e Berre 30 minutt til den nest stgrste byen
i landet.

¢ FEit godt klima, b&de sommar og vinter

e Stort potensiae for eit kvalitativt godt
sentrum

Oppgéva med & fortette Voss sentrum
er vanskeleg. Det er i stor grad tufta pd
transformasjon og infill, og ein vil heile
tida komme i diskusjonar kring nedbygging
av matjord, grgne areal eller sanering av
etterkrigsarkitektur.

Voss kommune opplyser at det allereie
i eksisterande planar ligg tilrette for ei
fortetting p& Voss. Det er rom for om
lag 4000 bustader i sentrum, 1000 pa
Bgmoen og 1000 pd& Tvildemoen. Dette
gjev eit potensial for mellom 5 og 6 tusen
bustader p& Voss, som igjen kan gje opp
mot 15.000 nye innbyggjarar. Ei utfordring
med fleire av omrdda kommunen ynskje
som bustadomrdder er at dei i dag ikkje
ligg godt nok kopla til sjglve Vangsgata
og sentrum, og at dei ligg i overkant langt
vekke frd jernbanestasjonen. P& Voss vil det
derfor vere naudsynt & sja om det er mogleg
& etablere eit lokalt kollektivnett med hag
frekvens, som kan tene sentrum, og frakte
folk til jernbanestasjonen.

Tettleik:

Ein massiv vekst pa Voss vil endre Voss som
stad. Om ein fortetter i sentrum vil sentrum
endrast, men om ein fortetter langt unna
sentrum vil ogsd dette gje konsekvensar
for sentrum ved bl.a sterk auke i biltrafikk.
| denne oppgéva er det utvikling av sjglve
sentrum som er viktig.

Dette gjer at vi ma diskutere byggehggder.
Vi ma diskutere kva areal som kan byggjast
ned og som ikkje er bygd i dag. Det betyr
0gsd at det er naudsynt & sja med eit kritisk
blikk pa eksisterande sentrum. Vossevangen
er i dag ikkje tett nok.



Ser ein pa folketalet innafor kommunen
si eiga avgrensing av tettstaden, sd er
tettleiken om lag 1,6 menneske/daa. UN
Habitat set ein tettleik pd 15 menneske/
daa som berekraftig. Arsaka til dette er at
ein slik tettleik vil kunne skape grunnlaget
for det sosiale livet ein ynskjer, det gjev
grobotn for verksemder, butikkar og kafear,
og mogleggjere gatelivet vi veit berekraftige
gode byer har. Korleis Voss kan tidoble
folketalet i sentrum er ein heftig oppgave for
eit moglegheitsstudie, og vi kan berre peike i
nokre strategiske retningar. Det vil vere opp
til Voss kommune & legge tilrette for ein type
vekst dei er komfortable med.

Viktige Aspekt:

e Korleis kan vi skape arkitektur som er
tettare enn i dag, og samstundes ta vare
pa Voss sitt bygdebypreg?

e Korleis kan vi bruke steinmassar i
arkitekturen?

e Kva er det viktigaste & ta vare p&?
Jordvern? Bygningane i dag? Grgne
omrader?

e Voss ma utviklast som ein komplett
bu- og arbeidsstad. Det er viktig &
diskutere funksjonsmiks i alle bygningar
i sentrum.

Asplan Viak og Nordic office of architecture samarbeidde i 2011-2013 om Omradeplan for Knutepunkt rundt
jernbanestasjonen pa Voss. Her var ny arkitektur diskutert, og sjglv om bygg er opp mot sju etasjar hgge, har dei eit
menneskeleg og hyggeleg uttrykk. Illustrasjon MIR-NORDIC
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KELTAL

Arbeid

Utpendling

Bergen Kommune
Voss Kommune
Vaksdal Kommune

Lokale arbeidsplasser

Tal pa grunnkretsniva fra Bedriftsregisteret 2015

AT 74 m | n.

Lt 39 mln .

Ledige bustader/Totalt tal bustader

. —150/1748

Vossevangen
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Funksjonar

Kartet viser hovudfunksjon i
kvar bygning. Bygg med meir
enn ein funksjon er difor berre
registrert med den funksjonen
som har stgrst mengde
bruksareal (BRAJ.
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Djupnekart

Djupnekarta er produsert med data fra
Kystverket. Sja@ og kart.kystverket.no for
meir detaljerte kart. Djupnekarta kan nyttast
tiL & finne potensielle utfyllingsstader til
tunnelmassane.

mill, m* km?

200 150 100 50 0 1 2 3 4 5 6 7

L s

Dybde i m
8

VOLUM / AREAL

230



VOSSO

BORDALSELVI
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Sol/Skygge

, 3

September 18.00

Desember
10.00

Desember 13.00

September Desember 14.30
09.00

ﬂ"
-

September
13.00
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BEREKRAFTIG AREAL PA V0SS

| dei andre stasjonsbyane har vi fgrst og
fremst lagt opp til omrdder for utbygging
der toget vil vere raskare enn bil inn til
Bergen. Vi har vist dei same karta for Voss,
men dei vil ikkje vere like viktige. Med ein
forventa folkeauke pa 20.000 menneskjer,
vil Voss verte ein like stor by som Molde
og Lillehammer kommunar. Det gjer Voss
i seg sjglv om til ein attraktor pa stadane
rundt. Det vil verte vel s& viktig & skape eit
milje som er bra lokalt p& Voss, enn legge til
rette for dei som skal pendle til Bergen. Men
samstundes vil jernbanestasjonen fortsatt
vere den viktigaste transporten mellom Voss
ogdeiandre stadane p& Bergensbanen, enten
om det er Bergen, Arna, Dale, eller austover
mot Oslo. Det er derfor viktig korleis ein
utviklar Voss i forhold til jernbanestasjonen,
og korleis ein lokaliserer tyngdepunkta i
bustad og sentrumsfunksjonar. Ein stor
utbygging av Voss utafor dagens sentrum vil
0gsd skifte tyngdepunkt i tettstaden. Fleire

tusen bustader utafor Vangen, vil forandre
Voss. Flytter ein handelstyngdepunktet,
vil Vangsgata lide. Det er avgjerande at
ein klarer denne vurderinga av kva som
er viktigast av vern i sentrum, eller ein for
stor utvikling av dei ytre omrdda. Dersom
Vangen ogsd i framtida skal vere sentrum
av Voss, bgr ein nesten tenke at 2/3 av ny
bygningsmasse skal ligge i sentrum. S3
kan ein sj& pd& moglegheiter for utviding
av sentrumssona for & finne meir areal a
kunne utvikle. Dette ma vere hovudfokus for
oppgava pa Voss, uavhengig om det kjem 10,
20 eller 30 tusen nye innbyggjarar.
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Reisetidstilhgve

0+0 / O

Gange+bane vs bil

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35

1,35-1,70
9 1,70-2,00

P& Voss er det store omrade der jernbanen
har eit direkte konkurransefortrinn over
bilen. Utfordringane for Voss er & kunne
frakte folk frd bustadomrader rundt sentrum
og til jernbanestasjonen. Etablering av gode
sykkelruter og tilrettelegging for eit hggfrekvent
lokalt kollektivsystem vil gje store effektar for

staden.
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0+ / O

Sykkel+bane vs bil

@ 0,95-1,00
(1,00-1,35
©1,35-1,70
@ 1,70-2,00




Total reisetid

Som pendlarstad for Bergen vil Voss ogsd i
framtida liggje noko langt unna. Det vil sjglvsagt

bli mykje enklare for dei som faktisk pendlar
+ @ til byen, men det er framleis for lang tid for dei
S fleste. Dette tyder igjen at det er viktig med

auka tilgjenge pa Voss, szrleg nye sykkelvegar,

Gange+bane vs bil men ogsa ei lokal kollektiv lgysing. Samstundes

) ) vert det enno viktigare at ei utbygging pa Voss
@ Mindre enn 45 min genererer eigne arbeidsplasser. A jobbe med
" 45-60min tettstadutvikling pd Voss handlar ogsd om god

naeringsutvikling.




0+60

Sykkel+bane vs bil

. Mindre enn 45 min
" 45-60min

-

Karta syner effekten av den ldge frekvensen av
avgangar til Bergen. Nar det er to avgangar i
timen, vert ventetida pa 15 min i reknestykket.
Med ei reisetid pa 39 min, 10 min reisetid til
destinasjon i Bergen og reisetid til stasjonen
pad Voss kjem ein ikkje under ein time total
reisetid. Dette utelukkar som sagt ikkje at
mange likevel vel & pendle til Bergen, men det
syner at ein er heilt pa grensa til det akseptable
pd Voss. Nye bustader bgr planleggjast sa
nere togstasjonaensom rad er.
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Kollektivaksen

Det overordna konseptet pd Voss er &
etablere ei ny kollektivakse gjennom Voss fra
Ormahaugen til Bemoen, som har stamrute-
standard. Dette tyder at den m& ha ein sveert
hag frekvens, med avgangar kvart 10. minutt
eller betre gjennom dagen. Dette vil fgre
til ei auke i areal som kan ha ei berekraftig
utvikling.

For at ein slik kvalitet pa kollektivtilbodet
skal vere gkonomisk forsvarleg er
ein grov tommelfingerregel at det i
gangavstand frd haldeplassane trengs eit
befolkningsgrunnlag p& ca 2000 personar
for kvar avgang i timen utanom rushet (1000
personar i rushet). Altsa treng ein minimum
12000 personar langs linja.

Eksisterande utbyggingspotensial tilseier
at  kollektivaksen har ei aust-vestleg
orientering. Me har lagt linja langs den
eksisterande toglinja for & indikere potensiell
bruk av eksisterande infrastruktur, men
alternative trasear, til dgmes p& nordsida
av Raundalselvi aust for Haugamoen, kan
vurderast. Om linja bgr vere banebasert eller
vegbasert tek me ikkje stilling til her, men
viktig er at linja far prioritet i trafikkbildet.

Haldeplassane er plassert strategisk

i hgve eksisterande eller framtidige v e

befolkningskonsentrasjonar  og/  eller

senteromrader med ca. 700-800 m avstand. Nye innbyggere per kollektivpunkt

Kartet syner folketal i dag i ein 500 meters

radius fré vare forslag om kollektivstopp. - - - - - - =
Dette har vore utgangspunktet nar vi har

planlagt utbyggingsomrada pa Voss. Meir om

dette pd neste side. Ormahaugen  Ungdomsherberget Togstasjonen
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Antall personer innen 500 m luftlinje
B 27 - 250

[ 251- 500

[ |501-750

[ |751-1000

[ ]1001-1213 A N
|:| Mulige utbyggingsomrader N

T I-.._ —ﬁ'ﬂf"“m,___,f'/
/E}b/ 200,400 600 800 1000m
! L 1 1 1 |

Vangen Haugamoen Brynavollen Gilbaret Palmafossen Bgmoen
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Utbyggingsomrade

Ny
Utfyllingsomrade/Tunnellmassedepot

Moglegheitsstudiet for Voss er basert pa ei
folketalsauke pa 20.000 personar. Voss kommune
har i dag 14.000 personar, og av desse bur noko
meir enn 6000 i tettstaden Vossevangen. Dette er
meir enn ei tredobling av tettstaden sin storleik.
Dette er eit sveert ambisigst mal for framtida,
og det kjem til & innebere ein markant endring
i bade Voss sitt preg som bygdeby og tettstaden
sin regionale posisjon.

Afinne plasstildeinyeVossingane ereiutfordring,
og malsettinga har vore at s mykje som mogleg
av utbygginga skal skje som fortetting, mellom
anna for & ta vare pad sd mykje landbruksareal
som mogleg. Plankartet syner omrade med
utbyggings- og/ eller transformasjonspotensial,
og konkrete tomter i sentrum med potensiale
for fortetting. Vidare skildrar kartet omrade der
ein bgr leggje opp til fortetting i varierande grad.
Dette vert skildra naerare lenger nede.

Kollektivaksen

Ei berekraftig samordna areal- og
transportplanlegging for Voss tilseier at dei
20.000 nye Vossingane skal bu pa Vangen eller
sd neere togstasjonen og sentrum som rad
er. Samtidig er det svaert mange hindringar i
eksisterande strukturar som gjer utbygging
nettopp her vanskeleg. Det identifiserte
utbyggingspotensialet ligg heller i ein aust-
vestleg akse gjennom Voss. Omrader som Nye bebuare
allereie er under planlegging ligg til dels alt for

langt frd sentrum, slik som Bgmoen 3-4 km fra

Voss stasjon.

Ei utvikling av slike areal aleine kan auke bruken 200 00

av bil som transportmiddel pd Voss. Bgmoen
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Nye utbyggingsomrade
Bustader

[ sentrumsformal

%" Blanda formal

[0 Park

BEX Fortetting

[ Fortetting tomt

Flomgrense 53.2 m
[ 500m fra togstasjon
] 1000m fra togstasjon
[] 2000m fra togstasjon

Bl Togstasionks

Kollektivakse
Jernbanetrasé K5
-~ - Tunnel

| dagen
Vegtrasé K5
——— Tunnel
if o h | -
S 1 Pl ol
Tilgjengeleg tunellmasse Nytta tunellmasse Det er ein faktoromrekning

pa 1,4 fra rein fjellmasse
til sprengstein. Dvs at nytta
tunellmasse er 2,35 mill.
m3 rein tunnelmasse far
ekstraksjon.

3,52 mill. m3 3.3 mill. m3
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vert da ein drabantby som ikkje bidrar positivt til
ein god bystruktur. Ei utbygging p& Bgmoen er
difor heilt avhengig av a bli del av ei konsentrert
og samanhengande bystruktur i ein akse ut frd
sentrum, der kollektivdekninga er sveert god.

Utvikling i sentrum og ved
togstasjonen

Ideelt sett burde den tettaste
befolkningskonsentrasjonen og tyngdepunktet
av bygningsmassen liggje sa naere togstasjonen
som mogleg. Ein sirkel med 500 m radius fra
stasjonen inneheld derimot ei bratt fjellside
dominert av einebustader, mykje trafikkareal, ei
smal stripe med flat mark og mykje vatn. Dette
betyr at ein mé& gjere mykje der ein kan.

Ferstogfremsterdetheilt naudsynt med eikraftig
fortetting av fjellsida ovanfor stasjonen. Positivt
her er at terrengstigninga tillet at einebustader
vert erstatta av leiligheitsbygg pa bade tre og fire
etasjar utan & ta utsikta frd naboen bak. Vidare
mé& tomter med fortettingspotensiale mellom
stasjonen og vatnet fa svaert hgg utnyttingsgrad.
Her bgr arbeidsplasser fa prioritet i kombinasjon
med bustader. Samtidig bgr ein verne om viktige
siktliner, som fra Fleischer’s og Voss kyrkje og
utover Vangsvatnet. Noko areal kan ein vinne
ved forsiktig utfylling i vatnet, som indikert i
kartet. Utbyggingsomréda S1 og B2 er omrade
med potensial for svaert hgg tettleik, men dei
tek i bruk store delar av eit viktig grentdrag pa
Prestegardsmoen. Difor foreslar me ei utfylling
i Vangsvatnet for & flytte grgntdraget lenger ut.

| sentrum er den verneverdige
etterkrigsarkitekturen vanskeleg & fortette
kraftig. Det eksisterer infill-potensialt som
bgr utnyttast, og me foresld & bygge pd dei
eksisterande bygningane med 1-2 etasjar der
dette let seg gjere med omsyn til gatebredde
og soltilhgve. Her har me markert tomter med
konkret fortettingspotensiale, og me har tekna
inn ei generell fortettingssone med 500 m radius
fré kollektivstoppet. Grensa for denne er ikkje
meint & tolkast bokstaveleg, men skal heller
syne kor viktig nzerleik til haldeplassen er nar
ein skal planleggje fortetting.

Helse-arbeidsplasser i K1

Omréde K1 er bygd delvis pa ei utfylling ut i
vatnet. Omradet bgr utviklast med ein sveert
hag tettleik og den sentrale plasseringa gjer det
strategisk med arbeidsplassar og tenesteyting
meir enn bustader. Ein moglegheit er difor at
sjukehuset og nye helsearbeidsplassar flyttast
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ned hit, ei plassering som vil komme béade Voss
og regionen til gode, heller enn ei helsefortetting
av det eksisterande sjukehusomradet. Dette kan
kunn gjerast dersom det er naudsynt av omsyn til
ei malretta satsing pa helse som ny arbeidsveg,
og ein satsar p& utvikling av ein helseklynge i
vid forstand. Ein kan tenkje seg aktgrar innan
rus, idrettsmedisin, og sjukehusfunksjonar,
kan samlokaliserast med ulike formar for
omsorgstenester og bustad. Ei slik flytting
m& nesten kunne finansierast i seg sjglv, og
det vil vere ein viktig satsing av kommune og
eventuelle private samarbeidsaktgrar. Dagens
sjukehusomréde vil vere god for fortetting av
bustader.

[+

Hgghus pa Haugamoen

Alle utfordringane pa Vangen gjer at me ma
finne eit alternativt omrade for konsentrasjon av
bygningsmassen. Haugamoen star fram som eit
omrade med stort potensiale for nettopp dette.
Ei relativ sentral plassering, med sveert lag
tettleik og eit gatenett med kvartalstruktur, gjer
at me her vil foresld den kraftigaste fortettinga.
Omrddet kan fa ei befolkningsauke pa 3000
til 4000 personar. Her kan ein ogsd diskutere
heghus? Og ein kan tenkje seg ei utbygging av
Amfi med bustader tilknytt bygningsmassen.

Dei meir perifere utbyggings-
omrada

Plankartet synervidare utbyggingsomrade lenger
frd sentrum som til dels er under planlegging
allereie, eller omrdde vi har identifisert med
potensial, og som ma& byggast ut med hgg
tettleik dersom ein skal forsvare ein haldeplass
pd kollektivaksen nettopp her. Fleire stader
ma det etablerast ganglinjer over elva inn mot
haldeplassane om ein skal utnytte begge sider
av elva. Utbyggingsomrada langs kollektivaksen
bgr ha den hggaste utnyttingsgraden, og
tyngdepunkta til bygningsmassen bgr liggje ved
haldeplassane.

Flaumfare

Fleire av utbyggingsomrdda ligg innafor
flaumsonen. Heving av terrenget ved hjelp av
tunnelmassar er ikkje eit reelt alternativ nokre
stader, grunna eksisterande bygg og strukturer,
men nokre plassar kan ein mogleg vis gjere nett
det. Flaumvollar vil heller ikkje hjelpe i og med
at det ofte er grunnvatnet som er problemet.
Her ma bygga sjglve utformast for & takle flaum.
Typologi-katalogen viser dgme pd korleis dette
kan lgysast.



Utsikt mot Vangen

m |

Massehandtering

Tunnelmassane vert pd Voss foreslatt utnytta til
a lage nytt byggeland pa tre omrader pé nordsida
av Vangsvatnet. Omradet ved Prestegardsmoen
er tiltenkt ny park, og kan difor potensielt
sett utnytte de darlegare bergmassane i fjella
naerare Voss. For dei to andre utfyllingane
bgr terrenget hevast til over flaumniva. For a
forsvare slike utfyllingar bgr omrada fa sveert
hgg utnyttingsgrad. - dette ogsa for & forsvara
& legge haldeplassar for kollektivaksen nettopp
her. Utan utfyllingar kan ein ikkje f& hggt nok
folketal i desse omrada til at det vil svare seg
med ei hggfrekvent kollektivlinje.

Arbeidsplasser

Ei folketalsauke i regionen p& 31.500 nye
innbyggjarar, tyder at ein ma leggje til rette for
tilstrekkeleg med arbeidsplasser lokalt. Eit
grovt estimat er at halvparten av dei naudsynte
arbeidsplassane ma plasserast lokalt i regionen,

IIII\\\\\ \\\\ \‘\\\W

altsa ca. 8000 arbeidsplasser. Desse vert fordelt
pa de fem stasjonsbyane, som skildra tidlegare,
men langt pd veg dei fleste ma lokaliserast
pad Voss. Fleire arbeidsplasser bgr komme
innafor sentrumsomrada skildra i plankartet
og i fortettingsomrada p& Vangen. | tillegg
legg me opp til utbygging av arbeidsplasser
i omrada K1, K2, K3, K4 og omradet med
fortetting av naeringsverksemder pa Brynali.
Alle omrdda ligg langs kollektivaksen, slik
at konkurransetilhgvet kollektiv vs. privatbil
er god pd arbeidsreisa, bade internt i Voss
og for regionen under eit. Neringsomrada
tett opp mot kollektivhaldeplassane bgr ha
kontorarbeidsplasser og liknande, mens
arealkrevjande naringar heller bgr liggje pa
Brynali eller omréder utanfor kollektivaksen.
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Kartet fgrre side syner eit skalastudie av
utbyggingsomrada, der vi har sett pa tilsvarande
areal i Bergen sentrum og i Bergensdalen.
Kartet tydeleggjer kva ein faktisk far plass til
innafor desse areala, og det med strukturar
som har tradisjon i regionen. Den eksisterande
befolkningsmengda innafor desse omrédda i
Bergenviserateinfaktiskkanfaplasstil18.450nye
innbyggjarar p& Voss berre i utbyggingsomréda.
Det er altsd utanom det potensialet som ligg
i ei fortetting av eksisterande strukturar.
Terrengstigning og andre tilhgve minkar nok det
faktiske potensialet noko for omrada pa Voss,
men ein kan likevel konkludere med at 20.000 nye
innbyggjarar ikkje er eit urealistisk mal pd lang
sikt innafor fortettingssonene og dei foreslatte
utbyggingsomréda vist i plankartet.

Kartet inkluderer den registrerte
befolkningsmengda i Bergen for dei omrada
som er gitt arealfgremdlet bustader og
sentrumsfgremal pa Voss. Dei areala som er
satt til blanda fgremal er registrert med samla
bruksareal (BRA] for bygga i Bergen, i tillegg til
folketal der det er aktuelt med ei blanding med
bustader og nering pé Voss. Eksempelomrada
ervalt ut dels for & illustrere strukturar vi meiner
passer godt i omradet, dels for & illustrere kva
som i det heile teke er mogleg.

]

Senteromrada

Omréda S1, S2 og S3 har fatt dgme frd Bergen
sentrum, Danmarksplass og Sandviken med
sveert hgg tettleik. Ein kan tenkje seg eit hgghus,
szerleg pa Haugamoen. Dette er omréade kor det
ikkje berre skal vaere bustader, men og nzring og
tenesteyting. Om hgghus passar med merkevara
som bygdeby, vil verte interessant & diskutere
framover.

Bustadomrada

Omréde B1 har fatt dgme frd Solheimsviken,
der eksisterande registrerte folkemengd er
pa 1600 personar. Omrédet p& Voss har dels
svaert bratt terreng, noko som reduserer
utbyggingspotensialet. P& den andre sida er
mykje av bygningsmassen i Solheimsviken
naringsareal, og om dette i staden vert bustader
pa Voss, kan ein rekne med at faktisk potensiale
for befolkningsauke ligg rundt 1500 personar.
Etasjehggdene varierer fra 3 til 6 etasjar.

Omrade B2 si sveert sentrale plassering og

246

neerleik til Prestegardsmoen gjer at ein her bgr
ha sveert hgg utbyggingsgrad, samtidig vil det
vere naturleg d taomsyn tilhggdene i furuskogen.
Derfor ser ein for seg 4-5 etg.

Omréde B3 og B4 kjem ikkje pa kollektivaksen
og kan difor ha ein noko ldgare tettleik. Ein
kan ta meir omsyn til eksisterande strukturar.
Etasjehggdene i dgma er pa 2 til 4 etasjar.

Omréde B5 sin konsentrasjon og nerleik til
kollektivhaldeplass gjer at me her har funne
eit deme frd Slettebakken med blokker opp til 6
etasjar. Utbygginga bgr ha hgg tettleik, gjerne 15
personar per dekar.

Omrada Bé, B7 og B8 har dgme fra Ladegérden
og Sandviken. Bygningane her varierer i hggde
fré 2 til 5 etasjar. B7 sitt dgme fra Bergen har ei
registrert folkemengde pa 4000 personar. Dette
er nok ikkje realistisk p& Voss, difor reduserer
me ambisjonen her til 3000 personar.

For omrdde B9 Bgmoen har me brukt
Nygardshgyden som dgme for & skildre kor stort
dette arealet faktisk er, og kva ein far plass til
pa eit slikt areal. Her er registrert folkemengde
6000 personar, men det er ikkje vart forslag &
faktisk bygge ut s& mykje. Det ville flytte Voss
sitt tyngdepunkt for langt vekk fra togstasjonen.
Tettleiken pd 12,2 personar per dekar er pa
den andre sida eit godt utgangspunkt. Ein
bgr heller redusere storleiken pa arealet
og byggje ei tilsvarande tettleik tett opp til
kollektivhaldeplass og senteromréde. Ein ma
planleggja med omtanke, og med ei konsentrert
utbygging der tilhgva for kollektivtransport og
andre miljgvennlege transportformar er i fokus.

Omrada med blanda faremal
P& grunn av vart forslag om relokalisering av
helsefgretaka pa Voss til omrdde K1, har me
henta tettleiksdgmet frd Haukeland sjukehus
pa Arstad. Her kan ein og bgr ein ha sveert hgg
utnyttingsgrad. Omradet er sd pass stort at det
kan vaere plass til bustader for helsepersonell og
omsorgsbustader i tillegg.

K2 sitt dgme er henta frd Mghlenpris, her har me
bade opplyst om talet pé registrerte personar og
mengde bruksareal i bygga. Omréadet er tiltenkt
bade bustad og nzering.



Omrade K3 sitt dgme er frd@ Marineholmen.
Her er det stort sett tenkt nytt neeringsareal og
arbeidsplasser. Det opplyste bruksarealet er
mindre enn det faktiske potensialet i omréddet, i
og med at kartgrunnlaget pa Marineholmen per i
dag har store ledige flater som peridag er under

utbygging.

Omrade K4 ved Kiwi-butikken pd Voss meiner
me bgr byggjast ut til eit tett senteromréde med
blanda feremal. Dgmet er frd Damsgardssundet,
der bygningane kjem opp i 8 - 9 etasjar. Dei nedre
etasjane kan utnyttast til naering og butikklokale,
mens dei gvre etasjane inneheld bustader.
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Solheimsviken Nordnes

Solheim

248



Sandviken

Ladegarden Sandviken

|

Nygardshgyden
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Danmarks Plass

Marineholmen
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Sandviken

Damsgardssundet



Er Haugamoen eit omrade der ein kan sja for

seg hgghus?
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Voss

Utbyggingsomradane i kartet er delt inn i P
50mx50m grid som samsvarer med storleiken
pa typologikvadratane.Dette har vi gjort for at
ein enkelt skal kunne sj& for seg skalaen pd
strukturane.

Det er viktig & merke seg at typologiane kun er
meint som eksemplar pd mulege tettleiker og
strukturervisynes gjer meining i ein gradering av
urbanitet, dette er ikkje eit forslag til utforming
av arkitekturen.

Rekkehus
B3/B4/B5/B6/B7/B8

Fleirmannsbustadar
B3/B4/B5/B6/B7/B8

Tomannsbustad i tun Lagblokk med flaumsokkel
B3/B4/B5/B6/B7/B8 B1/B2
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Elvelamellar Vertikal ekspansjon

B1/B2 S3/Vangsgata
4
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Vangsgata

For & vise korleis ein slik utvikling kunne sett ut,
har vi tatt eit dypdykk ned i Voss. Ein ny utvikling
p& Haugamoen vil skape eit nytt tyngdepunkt
pd Voss, og samanknytinga av Vangen og
Haugamoen vert viktig. Vi foreslar a:

Forlenge Vangsgata til Haugamoen i form av
kollektiv og gang og sykkel.

Alle nzrliggande omrader transformerast
og bygger opp kring Vangsgata som
hovudara

Amfi kjgpesenter (og alle andre omradar)
koplar seg fyst og fremst til Vangsgata, ikkje
mot vest og sjslve Vangen.

Nye kvartal legges til og underbygg
strukturen.

Vangsgata far gode fortau og yrande folkeliv.
Dersom kollektivruta vert tent av buss,
kan ein se pd moglegheiten av & ta lina
ned i Vangsgata, i staden for & fortsette
p& jernbanebru over Strandavegen. Da
vil ein kunne tene Vangen med samme
lina, og fortsette vestover mot dei nye
utbyggingsomrada. Den eksisterande
jernbanelina kan i det hgve fortsette som
rein gang/sykkel line, og kople Haugamoen
direkte pa stasjonen.
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1. Bussrampe ned i Vangsgata
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Fengselstomten pd veg mot stasjonen.
Bustad/nzering.




Vangsgata med vertikal ekspansjon i nord.
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SUKSESSKRITERIAR - VEGEN VIDARE

Ein restriktiv arealpolitikk

Kva skal byggjast nar?
Ikkje ngdvendigvis dei enklaste og st@rste arealene fgrst.
Arealknappheit aukar sjansen for transformasjon.

Ein streng Fylkesmann

Og ein streng lokal politisk eining. Region aust sitt viktigaste
feremonn er potensiala for berekraftig utvikling. Ein ma hape at
Fylkesmann er streng i region, aust, nord og syd, og ein ma forvente
at lokale politikarar i region aust er det same.

Is i magen

Kan veere utfordrende for kommunene & ha is i magen; Prosjekter
av denne storleiken krev lang tid. Dei er tilpassa ein framtidig
situasjon, ikkje dagens. Lgysingane vil settast under press.




Statlig plan

K5 skal regulerast som statleg plan. Det betyr at ein gar rett pa
reguleringsplannivaet, og kan hoppe over dei vanlege kommunale
overordna planane. Det er likevel avgjerande at kommunane er

i fararsete pa korleis dei ynske at stasjonsbyane skal utviklast.
Justering av linefgring av jernbana kan gje store effektar lokalt.
Massedeponering, etablering av nytt byggjeland, opparbeiding av
elvefrontar med tunnelmasse, nye gatar etc kan gjerast som del
av K5 planarbeidet. Dette vil kunne medfgre betydelege reduserte
kostnader i neste fase.

Kommunale planar

Kommunane ma snarast utvikle kommunale planar (omradeplanar,
kommunedelplanar) knytt til stasjonsbyane. Disse ma sikre dei
viktigaste offentlige interessane, mogleggjere bustadsomréadane, og
legge opp til berekraftig og fleksibel vekst. Dette tyder:

e |kkje legge for store kostnader pa det private, utbyggjarar ma
tene pengar, ellers vil ingen byggje ut. Dette kan medfgre at
kommunen ogsa ma investere i byutvikling.

e Det offentlege ma legge til rette for dei offentlege uteomrada,
bade i form av parkar, plassar og offentlege fotgjengarvenlege
gatar. Dette er dei viktigaste grepa for a tilrettelegge for
ny bustadbygging. Dei offentlige planane ma ikkje verte for
detaljerte péa sjglve bustadbygginga.

e Kommunen ma synleggjere tverrpolitiske visjonar for stadane.
Visjonene ma vere fast sjglv om dei politiske strukturane
skulle forandre seg. Visjonane ma komme fgrst, planar etter
plan og bygningslova ma utarbeidast ved behov. Nye planar
ma oppretthalde visjonens berande element, dette skapar
forutsigbarheit.

e  Kommunene ma ta ein aktiv rolle for & skape den veksten dei
ynsker. Gjerne saman med naringslivet. Det offentlege ma
vere ein padrivar og tilretteleggjar for transformasjon. Det ma
utviklast utbyggingsavtalar, og fastsette forutsigbare rammeverk
for utviklarar, no og over tid.




BUSTADKVALITET

| mange &r har kommunane rundt Bergen
tilbydd billigare og stgrre bustader med
hage, enn ein har funnet i Bergen. Dette har
vore ein stor suksess, og kommunane har
vekse raskt. Som nemnd tidligare, har ein
0gsd kunne kjgpe dette i Vaksdal kommune
utan at det har medfgrt vekst. Pris aleine er
ikkje ein garantist for tilflytting.

| heile Hardanger har det dei siste ti ara
verte utvikla ulike einingsbygg. Ein har sett
at ein ma kunne tilby andre buformer ogsé
I distrikta. Mindre einingar har vore tiltenkt
bade yngre, single og eldre. Men ein stor
utfordring er at dei har kosta alt for mykje
a kjgpe. Fleire stader er ein bustad mindre
verdt i den opne marknaden enn kostnadene
ved & byggje eininga. Det er faktisk dyrare &
byggje ein bueining i distrikta enn i Bergen,
og prisene er dramatisk l&gare. Verken
utviklarar eller bustadkjgparar er serleg
interessert | reine tapsprosjekter, og denne
utfordringa ma adresserast i den kommande
utviklinga.

Nar jernbana vert bygga, er det mogleg vi
vil sja ein auke i tomteprisar og m2 pris for
bustader. Menikor stor grad er detvanskeleg
a spa. | Voss kommune ligg bustadpris i dag
gjennomsnittleg 31,5% l&gare enn i Bergen,
medan | Vaksdal kommune ligg prisen heile
54,1% lagare. Dette tyder at ein bustad pa
150 m2 i snitt i Bergen vil koste 5,3 millionar,
medan den pa Voss vil koste 3,64 millionar
og i Vaksdal 2,45 millionar. | Bergen sentrum
far ein mykje hggare m2 prisar enn andre
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staderiBergen (60-80 tusen kr/m2), men det
same vil ein 0gsa gjere pd Vangen pa Voss.
Dette biletet er bra for dei som ynskje a flytte
til region aust, kjgpe eit brukt hus, for sg a
bu der resten av livet. Men det er ikkje bra
for dei som ynskjer & investere og byggje ut,
d& marginen er mykje mindre, eller dei som
skal selje ei eining. Ser ein pa tala i Vaksdal
ser ein at gjennomsnittleg pris for kvar m2
bustad ligg p& i overkant av 16000 kronar.
Utbyggingskostnader for ein bueining etter
dagens standard, ligg i snitt pd mellom
25.000 kroner og 30.000 kroner. Dette er
sjglvsagt ikkje gskonomisk berekraftig og er
ein av grunnane til at lite byggjast.

For & gjere noko med denne situasjonen ma
ein sjd pa korleis ein bygger. Vi trur ikkje
ein kan redusere kvalitet pa bygnaden, for &
senke byggekostnader. Vitrur region aust ma
tilby kvalitativt betre bustader enn nokon av
dei andre regionane. Som nemnd tidligare i
rapporten tyder det at kommunane mé legge
til rette for bustader som kan konkurrere pa
kvalitet. Dette tyder ogsd at kommunen ma
sikre offentlege grene areal, bustadene ma
ligge neert jernbanestasjonen, ein ma ha
gode rekreasjonsomrédar, tilgang til vatn,
eit godt gatenett og mykje meir. Dette er
kan kommunane sjglv styre. Men 0gsa sjglve
bustadene ma bli smartare.

Bustadbygging er styrt av TEK (Teknisk
forskrift). Det er hervifinn kvalitetskrava som
pd mange matar styrer kva byggekostnad
det ferdige bygget far. Disse er heilt lik i heile



landet. Viss ein derimot bygger eit naust
eller ei garasje, er disse areala ikkje styrt
av TEK sine krav til bustad. Eit naust kan
ein byggje for mellom 7 og 8 tusen kronar
per kvadratmeter, ikkje 25 tusen kronar.
Eit naust vil samstundes heve verdien av
sjolve bustaden. Noko ogsa ein parsellhage
vil gjere, eller altsd neerleik til park. Vi trur
dermed at bustadbygging i region aust ma
handle om tre ting:

Kommunane ma legge til rette for
utomhusareal som aukar attraktivitet og der
igjennom pris pa bustadene.

Ein m& legge til rette for mest mogleg
«ekstra utstyr» ein veit aukar bustadpris,
som tilgang til parsellhagar, tilgang til felles
fjgs, b&tpool og andre delelgysingar og mykje
meir. Dette vil auke salspris pa bustaden.

Ein bgr vurdere & «dele opp» bustadene,
der noko vert bygd etter TEK, og noko av
bustaden, i ein utvida tyding, vert bygd som
enklare strukturar. (Til dgmes ein sumarstue
i naustet ved vatnet]

Dette kan gje fylgjande tilbod & velje mellom
for ein bustadkjgpar i Bergensregionen:

+ Bueining i Bergen sentrum: 80 kvm,
70.000 kr/kvm = 5,6 millionar
+ Einebustad i Bergen: 150 kvm,

35.000 kr/kvm = 5,3 millionar (ikkje sentralt i
kommunen]

+ Einebustad i Fjell kommune: 150
kvm, 26.000 kr/kvm = 3,9 millionar (slar
Bergen pa pris)

+ Stur einebustad i Fjell kommune:
250 kvm, 26.000 kr/kvm = 6,5 millionar (slar
Bergen pa storleik]

| tillegg til denne pakka utviklast det
bueininger p& Sartor - Sotra kystby, som
freistar sl& Bergen sentrum pd pris, og
tilby ein alternativ bystruktur. Dette prgve
ein ogsd & fa til pd Lagunen, i Knarvik, p
Osgyro med fleir. Kvalitetane vil aldri bli like
bra som i Bergen sentrum, men prisen vert
l&gare, og dermed konkurransedyktig [men
mindre interessant for utbyggarar).

Dei nye bustadene i region aust tilbyr noko
heilt anna. Eit dgme kan vere:

60 m2 bueining i Stanghelle sentrum. Tett og
godt planlagt, med bad, kjgkken og stue i eit
rom, og tre soverom. | tillegg har ein batplass
og naust, der naustet pd 25 m2 fungerer
som ein ekstra stove p& sumartid. Ein har
parsellhage, med ein 10 kvm hagebustad
med eit lite minikjgkken og utegrill. Ein
har ein stor offentleg park rett utafor dgra,
0g bur rett ved jernbanestasjonen kunn 20
minuttar frd Bergen sentrum. Ein kan byggje
prosjektet, der 60 kvm mé byggjast etter TEK
(med prisar mellom 20 og 30 tusen/kvm) og
30 kvm til 8000 kr/kvm. Dette tyder at ein
utbyggjar vil «spare» rundt 500.000 kroner
pa ein slik eining, jamfer ein eining som er
90 kvm i ein bustadkropp, og var pastand
er at den alternative bustaden vil vere meir
attraktiv, sjglv.om den andre er stgrre i
grunnflate inne i sjglve einingen.

Kva salspris for ein eining i Stanghelle vil
bli, veit vi ikkje. Med grepa nemnd her vil
pris per kvm ga opp fra snittet pd 16.000
som er i dag. | reknestykka over er ikkje
kostnader til tomteland vurdert saerskild
pa dei ulike stadane, det er sjslvklart ogsa
ein stor forskjell i tomtepris p& Stanghelle
og i Bergen som betrar marginen for ein
utbyggjar. Poenget er uansett, at ekstra
kvalitetaribustaden ikkje treng & koste meird
byggje, det kan koste mindre og samstundes
auke salspris for bustad. Dette er vegen 3 ga
for region aust. Dei nye bustadene vil ogsa
trekke til seg ein anna befolkning enn store
einebustader i Fjell kommune. Region aust
vil verte ei annleis region.
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AVSLUTNING

Region aust kan og bgr utviklast meir enn
det er i dag. Kor mykje og kva som vil skje
vil verte styrt av mange faktorar, fleire som
kommunane sjglv kan vere med & paverke.
Ein bgr samstundes diskutere korleis ein
ynskjer at veksten skal komme, korleis ho
skal sjd@ ut, og om moglegheitene denne
rapporten viser verkeleg er det ein ynskje.

Det er ogsa viktig & huske pa at utvikling av
Bergensbana ikkje utelukkande er eit lokalt
prosjekt. Fgrst og fremst er det derimot eit
nasjonalt prosjekt, som ses i samanheng
med oppgradering av Bergensbana fra
Henefoss til Oslo. Lokale omsyn ma settast
I eit nasjonalt perspektiv, noko som gjer
konklusjonane enda vanskelegare.

Vaksdal. Har et stort potensiale som
bustadmarknad til eit veksande storbergen.
Arna vil verte ein stor norsk smaby, og
Vaksdal ligg kunn minuttar frd Arna. Klarer
Vaksdal & tilby bustadtomtar som kan
konkurrere p& kvalitet og pris med det en
finn i Arna og Bergen, vil Vaksdal vekse.
Bygginga av ny jernbaneline til Vaksdal kan
komme sa raskt som i 2019.

Stanghelle. Er ei av dei mest overraskande
stadane i studien. Staden kommer godt ut |
analysane, og har moglegheiter for 3 vekse
til ein kompakt og moderne smaby. Vi er
positive til moglegheitene! Ogsd her kan
bygginga sterte allereie i 2019. Stanghelle
ligg noko lengre fra Arna og Bergen, og bar

268

ta sikte pa a utvikle eigne sentrumsomradar
i tillegg til & utnytte naerleiken til storbyen.
Men Stanghelle ligg ikkje lengre fra Bergen
sentrum enn det Paradis i Bergen gjer.
Stanghelle kan verte ein flott kopla bydel |
nye storbergen.

Dale. Bgr kunne vekse ved transformasjon
av eksisterande strukturar. Bgr ha eit
hovudfokus pd&genererearbeidsplassariein
spanande og ny region. Dei karakteristiske
og Iidentitetsskapande fabrikkbygnadene
skaper ein god atmosfeere for & skipa Dale
som ein ny og alternativ arbeidsplass.

Evanger. Har ikkje dei same potensiala
som til dgmes Vaksdal og Stanghelle. KVU
rapporten anbefala & ikkje lage stopp pa
Evanger. Dette grunna dei mellom anna i
ein ugunstig plassering av sjglve stoppet.
Viss Evanger skal skipas som stasjonsby,
ma stoppet flyttast. Vi er ikkje sikre pa at det
gar, og klarer ikkje heilt sja at tilpassingane
pd jernbaneprosjektet rettferdiggjer eit
stopp pa Evanger. Utbyggingsomrada blir
liggande ganske spreitt, og sjglv. med ny
plassering av stasjonen, er det vanskelig
& utvikle gode senterstrukturar rundt den
framtidige stasjonen. Vi er ikkje overtydd om
at ein skal arbeide for & fa ein stoppestad pa
den nye Bergensbana pa Evanger. Det tyder
ikkje at Evanger ikkje kan vekse i framtida.
Ein positiv utvikling av region aust vil ogsa
verte positivt for Evanger, men kanskje ein
skal utvikle Evanger p& egne premiss.



Bolstad. Det bur nesten ingen p& Bolstad i
dag, i eit nasjonalt perspektiv er det sveert
vanskeleg & sja argumenta for at det skal
ligge ein ny jernbanestasjon her. Vi har vist
el moglegheit for korleis ein kan utvikle
Bolstad om det likevel kjem ein stasjon. Om
det gjer det, har Voss kommune eit nasjonalt
ansvar for & legge til rette for utvikling av
Bolstad som rettferdiggjer plassering av
haldeplassen. Men er det riktig 3 gjere det
likevel? A plassere 5000 nye menneskjer
pa Bolstad, i eit lite lokalsamfunn p& under
to hundre menneskjer i dag, er vanskeleg.
Det vil ikkje verte igjen noko av det som
i dag er Bolstad. Og viss ikkje det er igjen
noko av dagens Bolstad, kvifor skal ein
da legge eit stopp her? Viss malet til Voss
kommune er a skape ein heilt ny stad med
5000 innbyggjarar, sa er det ikkje sikkert at
Bolstad er rette staden for det. D& burde ein
gjort analyser av Voss kommune, og sett pd
ein optimal plassering av ein ny stasjonsby.
Dette vert mellom anna gjort i Europa nar
ein utviklar nye T-baneliner og Bybaneliner.
Ein optimaliserer alle forhold s& godt ein
kan, lys, sol, luft, tilgjenge, byggjeland med
meir. Og sa lager ein optimale forhold for
bystrukturar og bygg ut gradvis knytt til
det nye kollektivknutepunktet. Dette vil gje
betre smabyar, enn & byggje ein slik stad pa
Bolstad.

Voss. Voss har sjglvsagt det hggaste
potensialet for & vekse. Men det er som
sagt vanskeleg a gjere det i sentrum. Voss
vil forandrast, og kommunen ma preve a
gjere det best mogleg. Ein ma finne matar
& fortette i sentrum pd, og dette tyder at
alle andre omsyn ma kunne diskuterast.
Dette gjeld kulturminner, grgnt, vatn, og
eksisterande strukturar. Voss vil bli annleis,
men ved god planlegging kan Voss ogsa bli
betre. Ved & legge opp til spreidd busetnad,
eller ved & lukke auga og ikkje gjere noko, vil
konsekvensane bli mykje verre trur vi.

Til slutt ma vi seie at det kan vere for mykje
med tre stopp | Vaksdal kommune. | eit
nasjonalt perspektiver det det. Bergensbana
vil 1 eit berekraftig nasjonalt perspektiv
handle om & kunne konkurrere som
transportveg mellom Bergen og Oslo, da
seerleg mot flyet. Er det mykje tid & spare pa
& kutte ut stoppestadar, bgr ein vurdere det i
eit nasjonalt perspektiv. Da bgr kommunane
kanalisere veksten betre til dei stadane der
jernbana kjem. Og vert det eit stopp, ber
kommunane ta sin del av ansvaret og sikre
knutepunktsvekst.

Ei vellukka utvikling av region aust er
naudsynt for var region. Vi haper dette
prosjektet kan peke pa nokon moglegheiter
og utfordringar for vegen vidare. Vi héper
dette vil verte starten pd ein konstruktiv
diskusjon av moglegheitene | stasjonsbyane
pa Bergensbanen.
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