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Forord

Systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser er en viktig forutsetning for
areal- og transportplaner som bidrar til at definerte mal kan nas. I denne rapporten diskuterer
vi hvordan norske plananalyser kan bli mer systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare.
Vi gjennomgar og diskuterer noen sentrale temaer knyttet til planfaglige analyser, og definerer
kriterier vi mener plananalyser bor tilfredsstille for a vare systematiske, kunnskapsbaserte og
etterprovbare. Basert pa dette beskriver vi en fremgangsmate for gjennomfering av
plananalyser som vi har kalt ‘systematisk planfaglig resonnering’, og diskuterer hvordan
rapporten Kunnskapsgrunnlag: Areal- og transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer,
utarbeidet i samme prosjekt, kan vare nyttig 1 slike analyser. Videre undersoker vi om norske
plananalyser er i trad med kriteriene vi har definert, og peker pa det vi mener er viktige
forbedringspotensial.

Vi vet at det finnes andre meninger om hvilke kvaliteter plananalyser og planer bor ha og
vurderes opp mot, og at det er mange mater a gjennomfore plananalyser pa. Rapporten er
ment som innspill til diskusjon om hvordan planer og plananalyser kan bli bedre, slik at de kan
fa storre gjennomslag og 1 storre grad bidra til areal- og transportutvikling som bidrar til at
prioriterte mal nas.

Rapporten er utarbeidet som del av prosjektet Kunnskap og kompetanse for klimavennlig og attraktiv
byutvikling. Hovedmalsettingen med prosjektet var 4 bidra til at areal- og
transportsystemutviklingen 1 byene styres i retninger som gir reduserte transportrelaterte
klimagassutslipp, og som gir mer attraktive og levende byer. Prosjektet er gjennomfort som et
samarbeid mellom seks fylkeskommuner, to fylkesmenn, fem kommuner, tre regionale
vegkontor, Jernbanedirektoratet, Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
Samarbeidsalliansen Oslofjordregionen og Transportekonomisk institutt (TAI). Vestfold
tylkeskommune har hatt det formelle prosjektansvaret, mens TOI har hatt det faglige
prosjektlederansvaret. Prosjektet et finansiert av Enova/Transnova, syv kommuner og
tylkeskommuner, Statens vegvesen Region st og Ser og Jernbanedirektoratet.

Rapporten er utarbeidet av Kjersti Visnes @Qksenholt, Oddrun Helen Hagen og Aud Tennoy,
med sistnevnte som prosjektleder. Silvia J. Olsen har vart kvalitetssikrer for arbeidet. Vi takker
alle som har bidratt i prosjektet, og alle som har stilt opp 1 intervjuer.

Oslo, desember 2017

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Silvia ]. Olsen
Direktor Fungerende avdelingsleder
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I denne rapporten diskuterer vi hvordan plananalyser kan bli mer systematiske, kunnskapsbaserte og
etterprovbare, som er en viktig forutsetning for at planer som lages kan gi en areal- og transportutvikling
som bidrar til at definerte mal kan nds. Vi glennomgdr og diskuterer noen sentrale temaer knyttet til
Planfaglige analyser, og definerer kriterier vi mener plananalyser bor tilfredsstille for i vare systematiske,
kunnskapsbaserte og etterprovbare. Basert pa dette beskriver vi en fremgangsmate som vi har kalt
Systematisk planfaglig resonnering’. Vi undersoker om norske plananalyser er i trad med kriteriene, og
finner at forbedringspotensialet er storst ndr det gielder a beskrive og folge en systematisk fremgangsmate, d
redegjore for sentrale arsak-virkningssammenhenger som legges til grunn for planarbeidet, a gi referanser til
dokumentert kunnskap, a definere nullalternativ og a forklare hvorfor ett alternativ anbefales foran andre.

Bakgrunn

Bade pa nasjonalt, regionalt og kommunalt niva finner vi malsettinger om at veksten i
persontransporten i storbyomradene skal tas med kollektivtrafikk, sykkel og gange
(nullvekstmalet), at klimagassutslippene skal reduseres og at byene skal utvikles til 4 bli mer
attraktive og levende. Det kan hevdes at dagens areal- og transportutvikling 1 mange tilfeller
ikke bidrar til méaloppnaelse. Transportekonomisk institutt (TOI) har, sammen med en
rekke samarbeidspartnere, gjennomfort prosjektet Kunnskap og kompetanse for klimavennlig og
attraktiv byutvikling, forkortet til KLIMATT. I prosjektet har vi utarbeidet Kunnskapsgrunnlag:
Areal- og transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer (Tennoy mfl. 2017). Her har vi
oppsummert og diskutert forskningsbasert kunnskap om hva slags areal- og
transportutvikling som kan bidra til at byene bade blir mer klimavennlige og mer attraktive.
Mialet har vert at kunnskapsgrunnlaget skal bli et nyttig, relevant og refererbart verktoy
som planleggere og andre kan bruke i sitt arbeid med a planlegge og styre utviklingen 1
retninger som gir mer klimavennlige og attraktive byer.

Systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser er en viktig forutsetning for
at planer som lages skal kunne gi en areal- og transportutvikling som bidrar til at definerte
malsettinger kan nas. Planene og analysene skal gi et beslutningsgrunnlag som gjor det
mulig for beslutningstakere 4 vurdere i hvilken grad ulike alternativer bidrar til oppnaelse av
ulike mal, og gi dem et godt grunnlag for 4 ta beslutninger om hvilket alternativ som skal
velges ut fra hvilke mal de vektlegger sterkest og hvilke negative konsekvenser de vil unnga.
Ogsa andre, og da sxtlig heringsinstanser og berorte parter, ma kunne gjore slike
vurderinger. Som del av KLIMATT-prosjektet har vi utarbeidet denne rapporten, som skal
bidra med innspill om hvordan norske plananalyser kan bli mer systematiske,
kunnskapsbaserte og etterprovbare, og hvordan kunnskapsgrunnlaget utarbeidet i
KLIMATT-prosjektet kan vare nyttig i slike analyser.

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
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Hensikt og fremgangsmate

Spersmailet vi soker a besvare er: Hvordan kan plananalyser i norsk planpraksis bli mer
systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare? 1 rapporten gjennomgar og diskuterer vi forst
noen sentrale temaer knyttet til planfaglige analyser, basert pa eksisterende litteratur og
egne tidligere studier, og vi beskriver hvilke krav vi mener plananalyser bor tilfredsstille for
a vaere systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstaelige. De planfaglige
analysene kan ikke sees klart adskilt fra de andre oppgavene som inngar i 4 lage en plan. Vi
har derfor inkludert de viktigste stegene i plan- og analysearbeider i beskrivelsen av en
metode for 4 gjore planfaglige analyser. Med dette som utgangspunkt beskriver vi en
fremgangsmate for gjennomforing av plananalyser som vi har kalt ‘systematisk planfaglig
resonnering’. Videre oppsummerer vi funn fra undersekelser (10 intervjuer med
planleggere, samt dokumentstudier av ni planer, hvorav tre relativt grundig) vi har gjort av
dagens praksis. Vi har undersokt om plananalysene er systematiske, kunnskapsbaserte,
etterprovbare og forstaelige i hht. vire definisjoner, hva avvikene bestar 1 og hvilke
konsekvenser de kan ha. Ut fra dette peker vi pa endringer som kan bidra til at planer og
plananalyser blir mer systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstielige. Det er
selve analysearbeidet som har veart 1 fokus i rapporten. Vi har lagt vekt pa det planfaglige
analytiske arbeidet, og ikke pa hvordan prosesser opp mot politikere og andre bor
gjennomfores.

Krav til plananalyser

Byer er komplekse systemer, og det er mye usikkerhet knyttet til analyser av dem. Det er
derfor viktig at plananalyser er systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare, forstaelige
og hederlige, og at det redegjores for usikkerhet, slik at de kan diskuteres kritisk av fagfolk,
politikere og andre. Under oppsummerer vi hva vi legger i at plananalyser er systematiske,
kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstaelige. Disse er til dels overlappende.

Systematiske: Dersom plananalysene skal vere gode beslutningsgrunnlag, er det viktig at
de gjennomfores etter en klar og definert systematikk. Mal, alternativer og kriterier ma
defineres tydelig. Analysemetodene og kunnskapen som legges til grunn for og brukes i
analysene ma beskrives, og analysene ma gjennomfores etter beste faglige skjonn. Det man
finner i analysene, og hva det betyr med tanke pa maloppnaelse for ulike mal ma komme
tydelig frem. Fremgangsmaten for sammenstilling og rangering av de ulike alternativene
med tanke pa total maloppnaelse ma vare systematisk og tydelig. Det ma veare tydelig
forklart hvordan anbefalinger og foreslatte eller valgte losninger er forankret i analysene.

Kunnskapsbaserte: Dersom planene og analysene skal vaere kunnskapsbaserte, ma de bygge
pa forskningsbasert og annen dokumentert kunnskap om sentrale arsak-
virkningssammenhenger som legges til grunn i planarbeidet, og gi referanser til disse. Dette
dreier seg i stor grad om hvordan vi forstar at fysiske endringer i byen pavirker atferden til
menneskene, som igjen pavirker egenskaper ved byen, som pavirker atferden til
menneskene, og sa videre. Vi skiller kunnskap om arsak-virkningssammenhenger fra data
om dagens situasjon og enkle framskrivninger.

Etterprovbare: I ctterprovbare planer og plananalyser fremgar det tydelig hvilke sentrale
arsak-virkningssammenhenger som legges til grunn for forstaelsen av systemet som
analyseres, hvordan analysene er gjennomfert, inkludert hvilke metoder, data og
forutsetninger som er brukt. Det ma ogsa angis referanser for dette, sa langt som mulig. 1
prinsippet skal beskrivelsen vare sa god at andre kan gjennomfere de samme analysene
basert pa informasjonen som gis, men 1 realiteten kan dette noen ganger vaere vanskelig.
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Forstaelige: Med forstaelige mener vi at det fremgar tydelig hva som er undersokt,
hvordan det er undersokt, hva man har funnet og hva dette betyr for det man undersoker.

Usikkerhet ma tydeliggjores, og plananalysene ma vare hederlige ved at de ikke er
manipulerte for 4 fa noen alternativer til a fremsta bedre eller darligere enn de er.

Systematisk planfaglig resonnering

Vi har beskrevet en fremgangsmaite for a gjore plananalyser, som vi har kalt ‘systematisk
planfaglig resonnering’. Vi beskriver dette 1 atte steg:

1) Beskrive dagens situasjon og definere viktige utfordringer

2) Definere viktige mal og delmal

3) Beskrive og dokumentere viktige arsak-virkningssammenhenger som legges til
grunn for analysene

4) Utvikle eller definere alternativer

5) Bestemme hvilke kriterier alternativene skal analyseres opp mot

6) Analysere effekter og konsekvenser av hvert alternativ for hvert mal, rangere
alternativene for hvert mal

7) Sammenstille alternativene, rangere dem og angi viktige betingelser

8) Presentere planen for politiske beslutningstakere og andre

Stegene gjennomfores ikke nodvendigvis i denne rekkefolgen, og man gar vanligvis litt
frem og tilbake mellom stegene. Plananalyser som skal kunne betegnes som
kunnskapsbaserte og etterprovbare ma normalt inkludere alle disse stegene, og stegene bor
beskrives klart adskilte 1 fremstillingen av planen, strategien eller lignende. Alle stegene bor
vare basert pa dokumentert kunnskap, og vare etterprovbare og forstaelige.

Dagens praksis

I undersokelsene av planpraksis, har vi vurdert om planene og plananalysene vi har lest og
som planleggerne har fortalt om inkluderer alle de atte stegene vi har beskrevet, om de er
systematiske og pa hvilke mater. Vi fant at dette varierer mye. Vi har sett noen fa
plananalyser som ligner det vi har beskrevet som systematisk planfaglig resonnering, ved at
de inkluderer alle de atte stegene, at stegene er klart adskilt og at det fremkommer tydelig
hva som er gjort og hvordan. Vi har ogsa funnet planer og plananalyser som avviker
vesentlig fra det vi har beskrevet som systematiske plananalyser, ved at viktige steg mangler
eller ikke er redegjort for, eller ved at fremstillingen gjor det vanskelig a vurdere om
plananalysene er gjennomfort pa systematiske mater.

Vi ser at dagens situasjon og hvilke utfordringer planen skal bidra til 4 lose ofte beskrives godt,
det samme gjelder muilene planen skal bidra til 4 na. Hvorvidt sentrale drsak-
virkningssammenhenger er beskrevet og dokumentert varierer mye. I noen planer beskrives
ikke dette, og man gar rett fra beskrivelse av dagens situasjon til 4 foresla tiltak. I andre
planer beskrives arsak-virkningssammenhenger uten henvisinger til hvor kunnskapen er
hentet fra. Vi finner ogsa noen planer der det redegjores godt for arsak-
virkningssammenhenger og gis referanser til litteratur der dette dokumenteres. Ogsa nar
det gjelder alternativer er det variasjoner. I flere av planene er det utviklet kun ett
hovedalternativ, uten nullalternativ. I andre planer er det definert flere alternativ, og det
varierer om nullalternativ inngir. Det varierer ogsa om man definerer griterier som
alternativene skal analyseres opp mot, men det ser ut til at flere ikke har en tydelig bevissthet
rundt dette. Praksis for a analysere om alternativene bidrar til maloppnaelse varierer ogsa. I noen
tilfeller er det vanskelig 4 forsta om slike analyser er gjennomfort i det hele tatt, i andre
tilfeller forstar man at noe er gjort men ikke hva, mens det i andre tilfeller fremkommer
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tydelig hva som er analysert, hvordan og hva man har kommet frem til mtp. om
alternativene bidrar til méaloppnaelse. Effekter og konsekvenser vurderes ved hjelp av ulike
metoder, bade kvantitative og kvalitative, men dette er ikke tydelig beskrevet 1 alle planene
og plananalysene. Det varierer om man sammenstiller og rangerer alternativer, og hvor klart det
er beskrevet hvorfor ett alternativ anbefales. I noen av planarbeidene blir man enige om ett
alternativ underveis, mens man i andre planer gjor tydelige sammenstillinger og rangeringer
av vurderte alternativ som resulterer i en godt fundert anbefaling. Nar planen og analysene
presenteres for politikere og andre, forteller flere at de diskuterer hvordan planer og analyser skal
presenteres pa forstaelige mater. Flere mener at plandokumentene ikke kan vare for
teoretiske eller ha mange referanser dersom de skal oppleves som forstéielig av
beslutningstakerne. Vi fant ogsa at det er stor variasjon 1 hvor kunnskapsbaserte,
etterprovbare og forstaelige planene er.

Basert pa undersokelsene av dagens praksis kan vi grovt skille mellom to typer
plananalyser. I den mer analytiske fremgangsmaten defineres mal, kriterier og flere
alternativer, det gjores analyser forankret i og dokumentert med forskningsbasert eller
annen dokumentert kunnskap, og det gjores mer eller mindre tydelige rangeringer av
alternativene for enkeltmal og total maloppnaelse. I den mer prosessorienterte
fremgangsmaten diskuteres mal, alternativer, effekter og konsekvenser underveis i
prosessen, uten at det gjennomfores klart definerte analyser, og man ender opp med et
omforent alternativ (planforslag).

Forbedringspotensial

Kort oppsummert har vi funnet folgende forbedringspotensial, som kan bidra til at
plananalysene blir mer systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare:

e Plananalysene bor i storre grad folge en klar og beskrevet systematikk, og normalt
inkludere alle stegene definert i fremgangsmaten ‘systematisk planfaglig resonnering’

o  Arsak-virkningssammenhenger som legges til grunn for forstielser og analyser bor i
storre grad forklares, og det bor gis referanser til hvor de er dokumentert

e Det bor alltid defineres et nullalternativ

e Det bor fremga hvordan alternativene er analysert opp mot de ulike mélene og hvordan
de er rangert for hvert mal, der det kun er ett alternativ ma dette sammenlignes og
rangeres mot nullalternativet

e Det bor fremga hvordan man har gatt frem for 4 rangere total maloppnaelse for de
ulike alternativene, og hvorfor man anbefaler det alternativet man gjor

Videre forskning

Vir ganske overfladiske undersokelse av planpraksis viste stor grad av variasjon, og peker
pa behov for videre forskning, blant annet:

e Grundigere og mer omfattende undersokelser og beskrivelser av dagens praksis a la det
vi har gjort her

e Undersokelser av forskjeller mellom prosessorienterte og analytiske fremgangsmater
for a utarbeide planer og plananalyser med tanke pa politisk forankring, gjennomforing
og maloppnaelsespotensial

e Undersoke om det faktisk er slik at politikere foretrekker uforklarte og udokumenterte
analyser og planer fremfor analyser og planer som er godt forklart og dokumentert
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In this report we discuss how planning analyses can be more systematic, knowledge-based and transparent,
which are important prerequisites for making plans that allow land use and transport development to belp
achieve defined goals. We review and discuss some fey topics related to planning analyses, and define criteria
we think planning analyses should satisfy to be systematic, knowledge-based and transparent. Based on this,
we describe a method we have called 'systematic planning reasoning'. We investigate whether Norwegian
planning analyses are in line with the criteria, and find that the improvement potential is greatest in
describing and following a systematic approach, explaining the central canse-effecting relations that underlie
Pplanning work, providing references to documented knowledge, define Zero-alternatives and explain why one
alternative is recommended.

Background

Both at national, regional and municipal level, we find that the growth of passenger
transport in urban areas is to be taken by public transport, bicycle and walking (the zero-
growth objective), reducing greenhouse gas emissions and developing cities to become
more attractive and vibrant. It can be argued that today's land use and transport
development in many cases does not contribute to goal achievement. Institute of Transport
Economics (TOI), together with a number of partners, has collaborated in the project
Knowledge and competence for climate friendly and attractive urban development, abbreviated to
KLIMATT. In the project we have developed the report Knowledge base: Land nse and
transport development for climate-friendly and attractive cities (Tennoy et al., 2017). Here we have
summarized and discussed research-based knowledge of what kind of land use and
transport development can contribute to making cities both more climate-friendly and
more attractive. The goal has been that the knowledge base will be a useful, relevant and
referral tool that planners and others can use in planning and steering developments in
directions that provide more climate-friendly and attractive cities.

Systematic, knowledge-based and transparent planning analyses are an important
prerequisite for the development of plans that are capable of contributing to steer land use
and transport development in directions helping to achieve defined goals. The aim of
making plans and analyses is to provide a decision base that allows decision makers to
assess the extent to which different alternatives contribute to achieving different goals and
provide them with a good basis for making decisions about which alternative to choose,
based on which goals they emphasize the strongest and what negative consequences they
want to avoid. Others, and especially consultation agencies and others, must also be able to
make such assessments. As part of the KLIMATT project, we have prepared this report,
which will provide input on how Norwegian planning analyses can become more
systematic, knowledge-based and transparent, and how the knowledge base prepared in the
KLIMATT project can be useful in such analyses.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no
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Aim and methods

We seek to answer the following question: How can planning analyses in Norwegian planning
practice become more systematic, knowledge-based and transparenf? The report first reviews and
discusses some key topics related to scholarly analyses based on existing literature and own
previous studies, and describes what requirements we think planning analyses should satisfy
to be considered systematic, knowledge-based, transparent and easy understandable. With
this as a starting point, we describe a method for implementing planning analyses that we
have called 'systematic planning reasoning'. The planning analyses cannot be clearly
distinguished from the other tasks involved in making a plan, and we have therefore
included the most important steps involved. Furthermore, we summarize findings from
surveys (10 interviews with planners, and document studies of nine plans, three of which
are thorough) of current practice. We have investigated whether the planning analyses are
systematic, knowledge-based and transparent with respect to our definitions, what the
deviations are and what consequences they may have. Based on this, we discuss changes
that can make plans and planning analyses more systematic, knowledge-based and
transparent. We focus on the more analytical parts of making plans, and less on planning
processes.

Requirements for planning analyses

Cities are complex systems, and analysing them involves uncertainty. It is therefore
important that planning analyses are systematic, knowledge-based, transparent, and
understandable, and account for uncertainty, so that they can be critically discussed by
professionals, politicians and others. Below we summarize what we understand by
systematic, knowledge-based, transparent and understandable planning analyses. These are
partly overlapping.

Systematic: To be good decision support tools, planning analyses need to follow a clear
and defined systematic. Objectives, alternatives and criteria must be clearly defined. The
methods and knowledge that are used for the analysis must be described and the analyses
must be carried out according to the best professional judgment. Results, and what they
mean in terms of goal achievement for different goals, must be clearly stated. The
procedures for compiling and ranking the various alternatives in terms of overall goal
achievement must be systematic and clear. It must be clearly explained how
recommendations and proposed or chosen solutions are rooted in the analyses.

Knowledge-based: Knowledge-based plans and analyses are based on research-based and
other documented knowledge of the central cause-effect relations, and provide references
to these. This largely concerns how we understand that physical changes of the city affect
the behaviour of humans, which in turn affect the characteristics of the city, that affect the
behaviour of humans, and so forth. We understand knowledge about causal effects as
different from data about current situation and projections.

Transparent: In transparent plans and planning analyses, it is clear which key causal
effects that underpin the system's understanding of how the analyses have been conducted
including the methods, data and assumptions used. References for this must also be
entered as far as possible. In principle, the description should be clear enough to allow
others to carry out the same analyses based on the information provided, but this can
sometimes be difficult.

Understandable: By understandable, we mean that it is clear what has been investigated,
how it has been investigated, what has been found and what this means for goal
achievement potential.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2017
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Systematic planning reasoning

We have described a method for making planning analyses, which we have called
'systematic planning reasoning'. We describe this in eight steps:

1) Describe the current situation and define important challenges

2) Define important objectives

3) Describe and document the important causal effects that are used as the basis for
the analysis

4) Develop or define alternatives

5) Determine the criteria for the alternatives are to be analysed against

6) Analyse the effects and consequences of each alternative for each objective, and
rank the alternatives with respect to each objective

7) Compare the alternatives, rank them with respect to their total goal achievement
potential

8) Present the plan for decision makers and others

The steps are not necessarily carried out in this order, and it will normally be necessary to
go back and forth between the steps. Planning analyses that can be referred to as
knowledge-based and transparent must usually include these steps, and the steps should be
clearly discernible in the planning document presented for decision makers. All steps
should be based on documented knowledge, and be transparent and understandable.

Current practice

In our investigations of planning practice, we have considered if the plans and planning
analyses we have studied, and that the planners have told about, include all the eight steps
we have described, whether they are systematic, and in what ways. We found that this
varies. We have seen a few planning analyses rather close to what we have described as
systematic planning reasoning, in that they include all eight steps, that the steps are clearly
separated, and that it is clear what is done and how. We have also found plans and planning
analyses that deviate significantly from what we have described as systematic planning
analyses, because important steps are missing or not explained, or by making it difficult to
assess whether the planning analyses have been carried out in systematic ways.

Current situation and challenges are often described well, as are the objectives the plan will help to
achieve. Whether or not the central canse-effect relations are described and documented varies widely.
Some plans do not describe this, and go straight from the description of current situation
to propose measures. Other plans describe cause-effect relations without references to
where these are documented. Some plans explain important cause-effect relations and
provide references to documentation. We also find variations with respect to development of
alternatives. In some plans, only one alternative has been developed, without a zero
alternative. In other plans, more alternatives are defined, and it varies if a zero alternative is
included. It also varies if ¢riteria that the alternatives should be analysed against are defined,
but it seems that not all have a clear awareness about this. Practices concerning analyses of
whether the alternatives contribute to goal achievement tor the different objectives also vary. In
some cases, it is difficult to understand whether such analyses have been carried out at all,
in other cases it is understood that something is done but not what, while in other cases it
is clear what has been analysed how and what has been found with respect to if the
alternatives contribute to the achievement of goals. Effects and consequences are assessed
using different methods, both quantitative and qualitative, but this is not clearly described
in all plans and planning analyses. It varies if alfernatives are compiled and ranked, and how
clearly it is described why an alternative is recommended. In some plans, one alternative
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has been agreed along the way, while other plans make clear rankings of evaluated
alternatives and present a well-founded recommendation. When the plans and analyses are
presented to political decision mafkers and others, several interviewees explain that they discuss how
plans and analyses should be presented in understandable ways. Several believe that the
planning documents cannot be too theoretical or have many references if they are to be
perceived as understandable by decision makers. We also found substantial variations in
how knowledge-based, transparent and understandable plans and analyses are.

Based on the studies of current practice, we can roughly distinguish between two types of
planning analyses. In the more analytical approach, goals, criteria and several alternatives
are defined, analyses are rooted in and documented with research-based or other
documented knowledge, and clear rankings of individual objectives and goals are made.
The more process-oriented approach discusses goals, alternatives, effects and consequences
along the way, without conducting clearly defined analyses, and result in an agreed
alternative (planning proposal).

Room for improvement

In summary, we have found that the following improvements could help planning analyses
become more systematic, knowledge-based and transparent:

e The planning analyses should follow a clearer and better described systematics, and
normally include all eight steps defined in the method 'systematic planning
reasoning'

e Cause-cffect relations underpinning understandings and analyses should be
explained, and references should be given to where they are documented

e A zero-alternative (‘business as usual’) should always be defined

e It should be stated how the alternatives are analysed against the different goals, and
how they are ranked for each goal (if there is only one alternative, this must be
compared and ranked against the zero-alternative)

® It should be explained how the different alternatives have been ranked with respect
to total goal achievement potential, and why one alternative is recommended
instead of others

Further research
Our studies of planning practices showed a great deal of variety, pointing to the need for
further research, including:

e Thorough and more comprehensive investigations and descriptions of current
practice, in line with what we have done here

e Investigations of differences between more process-oriented and more analytical
approaches to prepare plans and planning analyses in terms of political anchoring,
implementation and goal-achievement potential

e Investigate whether politicians prefer unexplained and undocumented analyses and
plans rather than analyses and plans that are well explained and documented
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Nasjonale myndigheter har i flere ar signalisert at veksten 1 persontransporten i
storbyomradene skal tas med kollektivtrafikk, sykkel og gange (nullvekstmalet), at
klimagassutslippene skal reduseres og at byene skal utvikles til 4 bli mer attraktive og
levende (Kommunal- og moderniseringsdepartementet (KMD) 2012, 2015, 2017,
Samferdselsdepartementet 2013, 2017). Andre malsettinger er knyttet til universell
utforming og bedre folkehelse (Helse- og omsorgsdepartementet 2012). Mange regionale
planer, kommuneplaner og kommunedelplaner har lignende malsettinger. Det kan hevdes
at dagens areal- og transportutvikling i mange tilfeller ikke bidrar til maloppnaelse (Naess
mfl. 2013, Tennoy 0212.Tennoy mfl. 2016).

Transportekonomisk institutt (TAI) har, sammen med en rekke samarbeidspartnere,
gjennomfort prosjektet Kunnskap og kompetanse for klimavennlig og attraktiv byutvikling, forkortet
til KLIMATT. I prosjektet har vi utarbeidet Kunnskapsgrunnlag: Areal- og transportutvikling for
klimavennlige og attraktive byer’ (Tennoy mfl. 2017). Her har vi oppsummert og diskutert
forskningsbasert kunnskap om hva slags areal- og transportutvikling som kan bidra til at
byene bade blir mer klimavennlige og mer attraktive. Malet har vert at
kunnskapsgrunnlaget skal bli et nyttig, relevant og refererbart verktoy som planleggere og
andre kan bruke i sitt arbeid med 4 planlegge og styre utviklingen i retninger som gir mer
klimavennlige og attraktive byer.

Systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser er en viktig forutsetning for
at planer som lages kan gi en areal- og transportutvikling som bidrar til at definerte
malsettinger kan nas, som for eksempel at byene blir mer klimavennlige, attraktive og
levende. Som del av KLIMATT-prosjektet skulle vi ogsa bidra med innspill om hvordan
norske plananalyser kan bli mer systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare, som vi
gjor i denne rapporten.

1.2 Hensikt

Mange aktorer er involvert i1 plan- og beslutningsprosesser for arealutvikling og utvikling av
transportsystemene. Disse kan grupperes 1 offentlige og private utbyggere, kommunale og
fylkeskommunale planmyndigheter, horingsinstanser, samt offentligheten. Aktorene
bringer inn forskjellige malsettinger, ulik type kunnskap og de har og utever makt pa
forskjellig vis og med ulik styrke. Planleggere og andre fagfolk er viktige aktorer i
planprosessene og ved utarbeiding av plananalyser. De skal innhente data og kunnskap,
bringe planfaglig kunnskap inn i prosessene, og utvikle analyser og planer.

Det kan hevdes at metodene planleggere bruker for a gjore planfaglige analyser knapt er
beskrevet i litteraturen. I en undersokelse blant norske planleggere kunne ingen vise til

I Rapporten finnes her: https:/ /www.toi.no/publikasjoner/kunnskapsgrunnlag-areal-og-transportutvikling-
for-klimavennlige-og-attraktive-byer-article34573-8.html
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beskrivelser av slike metoder, og de kunne i all hovedsak ikke redegjore klart for de
metodene de selv bruker (Tenney 2012). Dette er 1 stor grad Zacit eller taus kunnskap, som
planleggere har tilegnet seg gjennom utdanning og uteving av faget. Mangelen pa
beskrivelse av metoder for plananalyser er problematisk, ved at det gjor analysemetodene
mindre troverdige, etterprovbare og forstaelige for andre enn planleggere. Da kan
beslutningstakere og andre lettere se bort fra fagfolkenes argumenter, forklaringer og
anbefalinger. Mangelen pa beskrivelser kan ogsa indikere at metodene som brukes kan
utvikles til 4 bli bedre.

Bedre beskrivelser av metodene, samt bedre kompetanse hos planleggerne, kan bidra til
plananalyser som i storre grad enn i dag er systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare
og forstaelige, til at planleggerne og plananalysene far storre gjennomslag, og at det lages
planer som i storre grad enn i dag styrer areal- og transportutvikling i retning av mer
klimavennlige, attraktive og levende byer.

Hensikten med denne rapporten er 4 komme frem til innspill om hvordan plananalyser 1
norsk planpraksis kan bli mer systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare. Vi har
beskrevet en fremgangsmate for a gjore systematiske planfaglige analyser, og hvor
kunnskapsgrunnlaget utviklet i KLIMATT-prosjektet kan vare et nyttig verktoy. Vi hevder
ikke at dette er den eneste eller riktigste maten 4 gjennomfere plananalyser pa, men vi
haper at var beskrivelse kan bidra til en faglig diskusjon blant planleggere og andre om
planfaglige analysemetoder. Vi har videre undersokt om plananalyser som produseres i
dagens planpraksis oppfyller de kriteriene vi har definert for 4 vare systematiske,
kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstaelige, og pekt pa hvor vi ser storst
forbedringspotensial.

De planfaglige analysene kan ikke sees klart adskilt fra de andre oppgavene som inngir i d
lage en plan. Malene som defineres er for eksempel viktige deler av analysen, det samme er
alternativene. Vi har derfor inkludert de viktigste stegene i plan- og analysearbeider i
beskrivelsen av en metode for a gjore planfaglige analyser. Det er likevel selve
analysearbeidet som har veart i fokus. Vi har lagt vekt pa det planfaglige analytiske arbeidet,
og ikke pa hvordan prosesser opp mot politikere og andre bor gjennomfores.

1.3 Forskningsdesign og metoder

Forskningssporsmalet vart er altsa: Hvordan kan plananalyser i norsk planpraksis bli mer
systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare? 1 rapporten gjennomgar og diskuterer vi forst
noen sentrale temaer knyttet til planfaglige analyser, basert pa eksisterende litteratur og
egne tidligere studier, og vi beskriver hvilke krav vi mener plananalyser bor tilfredsstille for
a vaere systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstaelige. Basert pa dette
beskriver vi en fremgangsmate for gjennomfering av plananalyser som vi har kalt
‘systematisk planfaglig resonnering’. Videre beskriver vi funn fra undersokelser av dagens
praksis, som vi har gjort 1 dette prosjektet. Til slutt diskuterer vi i hvilken grad plananalyser
som utarbeides i dagens praksis (slik den fremkommer i disse undersokelsene) er i trad med
det vi har definert som kriterier for at de skal vare systematiske, kunnskapsbaserte og
etterprovbare, hva avvikene bestir i og hvilke konsekvenser de kan ha. Ut fra dette peker vi
pa endringer som kan bidra til at planer og plananalyser blir mer systematiske,
kunnskapsbaserte og etterprovbare.
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1.3.1 Teoretisk diskusjon om plananalyser

Den teoretiske diskusjonen om plananalyser bygger pa litteraturstudier og pa egne tidligere
undersokelser. Vi har lagt vekt pa 4 beskrive og diskutere hva som er hensikten med
plananalyser, hvilke typer ‘problemer’ byer er og hvordan dette pavirker hva slags
plananalyser som er mulige. Vi har diskutert ulike typer kunnskap som brukes i planlegging
og plananalyser, med serlig fokus pa forskningsbasert og annen dokumentert kunnskap om
sentrale arsak-virkningssammenhenger. Videre har vi beskrevet hva vi legger 1 at planer og
plananalyser kan anses som systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare, og at de er
forstaelige, hederlige og tydeliggjor usikkerhet. I kapittelet trekker vi veksler pa tidligere
forskningsarbeider serlig Tennoy har gjort av norsk planpraksis innenfor dette feltet.

1.3.2 Beskrivelse av en fremgangsmate for kunnskapsbaserte og
etterprgvbare plananalyser

Vi har beskrevet en fremgangsmate for a gjore kunnskapsbaserte og etterprovbare
plananalyser, og hvor rapporten Kunnskapsgrunnlag: Areal- og transportutvikling for klimavennlige
og attraktive byer (Tennoy mfl. 2017) kan vare et nyttig verktoy. Beskrivelsen bygger 1
hovedsak pa klassisk planteori (blant annet Faludi 1973 og Friedmann 1987), andres og
egen planforskning, samt pa egne forsek pa 4 lage kunnskapsbaserte og etterprovbare
plananalyser?. Vi beskriver forst de sentrale planfaglige stegene i en plan- og analyseprosess.
Videre gjennomgar vi hvert steg med fokus pa hva det innebzrer at de skal vare
kunnskapsbaserte og etterprovbare. Vi har provd a gjore beskrivelsene sa relevante for
dagens planpraksis som mulig.

Vi har brukt en analyse vi selv har gjort som gjennomgaende eksempel, Analyser av tre
scenarier for arealutvikling i Haugesund (Tennoy mfl. 2014). Her ble tre arealscenarier analysert
som del av grunnlaget for utarbeiding av kommuneplan i Haugesund. Vi forsokte a
giennomfore analysen etter de prinsippene som er beskrevet her, og den kan derfor
illustrere det som beskrives. Det betyr ikke at vi mener at dette er den eneste eller riktigste
maten 4 gjore dette pa, og vi vet at denne analysen ogsa har svakheter. Vi synes det er mest
realt a bruke vart eget arbeid som illustrasjon, og som vi regner med blir utsatt for kritisk
diskusjon, i stedet for 4 bruke andres arbeid og utsette dem for kritikk.

1.3.3 Undersgkelser av dagens planpraksis

Vi har undersokt om plananalyser som gjennomfores i dagens norske planpraksis er i trad
med det vi har definert som krav til systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare
plananalyser, gjennom dokumentstudier og intervjuer med planleggere. I undersokelsene la
vi spesielt vekt pa hvordan de kom frem til ulike alternativ, hvilke typer kunnskap som er
lagt til grunn og brukt, om og hvordan sentrale arsak-virkningssammenhenger er forklart
og dokumentert (referert), hva slags analyser som er gjennomfert og om disse er beskrevet.

Vi har gjennomfert 10 intervjuer® med planleggere fra fylkeskommuner, kommuner og
Statens vegvesen om hvordan de har gitt frem nar de har gjennomfert plananalyser knyttet
til konkrete planer. Se vedlegg 1 for oversikt over hvem vi har intervjuet. Intervjuene var
semistrukturerte. Vi hadde utarbeidet en intervjuguide (se vedlegg 1) som ble sendt til
informantene pa forhand. Spersmalene ble relatert til konkrete planer og analyser som
informantene hadde vart eller var involvert i, og som vi hadde gjennomgitt i ulik grad pa

2 Se for eksempel Tennoy mfl. 2014, Tennoy mfl. 2012, Tenney mfl. 2009, Strand mfl. 2007.

3 Hvorav ett intervju var med to personet.
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forhand. Intervjureferatene ble i sendt til informantene, slik at de kunne kvalitetssikre at
vare forstaelser og beskrivelser var korrekt.

For seks av planarbeidene gjorde vi kun enklere sok 1 dokumentene for a danne oss et
overordnet inntrykk av planene. For tre plan- og analysearbeider gjennomforte vi
grundigere dokumentstudier, i tillegg til intervjuer, for a kunne beskrive hvilke typer
analyser som var gjennomfort og hvorvidt de var i samsvar med kriteriene vi har definert
for systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser. De tre planene som ble
grundigere studert er: Lokal transport- og mobilitetsplan for Sandnes, Kommunedelplan
for Horten sentrum og Kommuneplan 2015-2026 — Arealdelen for Skedsmo kommune.
Her gjennomgikk vi planbeskrivelser eller hoveddokumenter, samt relevante vedlegg.

I valg av plan- og analysearbeider som skulle innga i undersokelsen, ba vi om innspill til
relevante planarbeider fra de fylkeskommunene som bidro med finansiering av KLIMATT-
prosjektet. Vi kjente ogsa til en del relevante planarbeider i de samme fylkene. Med dette
som base, valgte vi planarbeider som skulle inkluderes i en avveiing mellom ulike kriterier:

e Vi valgte blant planarbeider for omrader lokalisert innenfor grensene til de
fylkeskommunene som var involvert i KLIMATT

e Vionsket 4 inkludere ulike typer planer

e Vionsket 4 inkludere planer som nylig var vedtatte, eller som narmet seg
vedtak

e Vionsket 4 inkludere planer som ble ansett 4 vare av god kvalitet

Utvalget vi endte opp med inkluderer planer pa regionalt/fylkeskommunalt nivi, strategier
pa bynivd, kommuneplaner og kommunedelplaner. Se kapittel 4 for oversikt over
planarbeidene som er undersokt.

Vi er klar over at vi med dette kun gir et lite innblikk i dagens planpraksis. Vi mener likevel
at undersokelsen er nyttig ved at den har bidratt til 4 peke ut noen sider ved dagens
planpraksis (slik den fremkommer i vare undersokelser) som bor diskuteres kritisk, med
fokus pa endringer som kan gi mer systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare
plananalyser.

1.3.4 Vurdering av plananalyser i dagens planpraksis

Til sist har vi holdt funn fra undersokelsene av dagens planpraksis opp mot kriteriene vi
hadde definert for systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser. Vi har
diskutert hvor det er storst avvik, og hvor vi mener det er storst forbedringspotensial.

Vi mener ikke at vi med dette har kommet frem til fasit — vi ser vire anbefalinger som
innspill, og vi haper de kan bidra til en diskusjon om hvordan planer og plananalyser 1
norsk planpraksis kan bli bedre enn de er i dag, slik at de kan fa storre gjennomslag og 1
storre grad bidra til areal- og transportutvikling som gir méaloppnaelse.
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2 Plananalyser

2.1 Hensikt: Bringe kunnskap inn i beslutningsprosesser

Hensikten med planlegging og plananalyser er 4 bringe kunnskap inn 1
beslutningsprosesser, for 4 gjore beslutningstakerne bedre i stand til 4 ta beslutninger som
bidrar til at mélene de har definert kan nas (Faludi 1973, Friedmann 1987). Systematiske,
kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstaelige plananalyser er en viktig forutsetning for at
planer som lages kan gi en utvikling som bidrar til at definerte mal nas, og at realisering av
dem ikke gir uventede og uenskede effekter og konsekvenser. Gjennom plananalyser skal
planleggere og andre fagfolk utarbeide kunnskap om i hvilken grad en foreslitt utvikling
eller endring kan bidra til maloppnaelse, og hvilke andre positive og negative konsekvenser
det kan ha for samfunn og milje. Analysene er en viktig del av politikernes
beslutningsgrunnlag, og ma vare av god kvalitet. Dersom analysene ikke er systematiske,
kunnskapsbaserte og etterprovbare, forstaelige og redegjor for usikkerhet, kan politikerne
fatte beslutninger pa feil grunnlag (Wathern 1988, Tenney mfl. 2000).

De ‘faglige’ stegene 1 en planlagingsprosess kan kort oppsummeres som folger (Faludi
1973, Friedmann 1987):

1) Beskrive dagens situasjon og definere viktige utfordringer

2) Definere viktige mal og delmal

3) Beskrive og dokumentere viktige arsak-virkningssammenhenger som legges til
grunn for analysene

4) Utvikle eller definere alternativer

5) Bestemme hvilke kriterier alternativene skal analyseres opp mot

6) Analysere effekter og konsekvenser av hvert alternativ for hvert mal, rangere
alternativene for hvert mal

7) Sammenstille alternativene, rangere dem og angi viktige betingelser

8) Presentere planen for politiske beslutningstakere og andre

Gjennom disse stegene, som ikke nedvendigvis skjer i denne rekkefolgen, skal planleggerne
svare pa to viktige spersmal som stilles 1 nesten alle planprosesser: ’Hva kan vi gjore for a
oppna at...?” og ’Hva er konsekvensene av a...?
De skal altsa analysere:
1)  hvilke strategier, prosjekter, tiltak, mv. som kan bidra til at gitte malsettinger nas,
o
1i) h%ilke effekter og konsekvenser foreslatte strategier, prosjekter, tiltak, mv. kan fa
for maloppnaelse, og for andre viktige aspekter ved miljo og samfunn.

God kvalitet pa analysene er avgjorende for plansystemets kvalitet og effektivitet. Dersom
viktige konsekvenser ikke blir analysert, eller analyseres pa feil mate, kan beslutningstakerne
fatte beslutninger de tror gir maloppnéelse og/eller sméd negative konsekvenser, mens de i
realiteten ikke gir maloppnielse og/eller gir store negative konsekvenser. Det samme
gjelder om analysene og resultatene presenteres pa mater som gjor det vanskelig 4 forsta
hvilke konsekvenser tiltaket kan ha. Kvaliteter ved plananalyser dreier seg dermed om
hvorvidt de gir beslutningstakerne et godt grunnlag for a beslutte losninger som gir
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maloppnaelse, og til 4 forstda hvordan beslutningene de tar vil pavirke mulighetene til 4 na
definerte mal.

2.2 ‘The kind of problem a city is’

Hyvilke typer ‘problemer’ vi star overfor, har innvirkning pa hvilke typer analyser som er
mulige og nyttige. I boken Death and Life of Great American Cities diskuterte Jane Jacobs
(1961) ‘%he kind of problem a city is’. Hun forklarer at byer ma forstis som problemer av typen
‘organisert kompleksitet’. Slike systemer kjennetegnes ved at de bestar av et antall variabler
som er relatert til hverandre pa mater som gjor at endringer i en av variablene medforer
endringer i flere av de andre variablene, som igjen kan gi endringer i andre variabler, og sa
videre. Nir byer forstas slik, er det er mulig a forstd og forklare hvordan og hvorfor en
endring 1 en variabel kan medfere endring 1 en eller flere andre variabler, og dette krever
ofte at man trekker inn flere arsak-virkningssammenhenger (eller mekanismer) i
forklaringen.

Da kan man ogsa forsta hvilke endringer man ber gjore 1 en eller flere variabler, for a oppna
endringer i en eller flere andre variabler, slik vi gjor nar vi lager planer. For eksempel nar vi
anbefaler a lokalisere flere boliger og arbeidsplasser i og ved sentrum for a oppna at det blir
flere mennesker i sentrum, og som bidrar til mer handel og aktivitet, som igjen bidrar til at
sentrum oppleves mer levende og attraktivt. I forklaringer av slike sammenhenger er det
behov for a trekke inn forklaringer knyttet arsak-virkningssammenhenger mellom flere
variabler. Det vil vaere usikkerhet knyttet til alle variablene, og til arsak-
virkningssammenhengene, som vi kommer tilbake til.

Dersom byer i stedet forstis som ‘enkle systemer’, med fa variabler som er direkte relatert
kun til hverandre, eller av typen ‘disorganisert kompleksitet’, med mange variabler som
varierer uavhengig av hverandre, kan de lett fremsta som irrasjonelle og vanskelige a forsta
og 4 analysere. Fremgangsmaten som beskrives her, bygger pa en forstdelse av at byer er
systemer av typen ‘organisert kompleksitet’.

2.3 Hvilke typer plananalyser er mulig?

Dette har konsekvenser for hvilke analyser som er mulige. Nar vi lager planer, definerer vi
ulike endringer 1 bysystemet som vi mener kan bidra til at definerte mal kan nas. Ulike
endringer kan settes sammen til alternativer eller strategier. I planarbeid er det vanligvis
definert flere ulike mal. Gjennom plananalyser forseker vi 4 finne ut hvilke effekter og
konsekvenser det har 4 introdusere endringene som inngar i de enkelte alternativene, i det
komplekse bysystemet, for 4 finne ut om og i hvilken grad alternativene bidrar positivt eller
negativt til at de ulike malene néds. Samtidig ma det vurderes om alternativene har andre
effekter og konsekvenser for samfunn og milje. Viktige aspekter ved samfunn og milje,
som for eksempel 4 begrense nedbygging av matjord eller at biltrafikken i byomridene ikke
skal oke, kan ogsa defineres som mal i analysene.

Kompleksiteten i systemet innebarer at det ikke kan lages fullstendige ‘modeller’ av
hvordan byene virker — det er for mange og for ulike faktorer som er koblet sammen, pa
mange og ulike mater. Plananalyser vil dessuten alltid vare usikre og til en viss grad
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subjektive. De Jongh (1988) har oppsummert hvorfor prediksjoner ikke kan vare objektive,
sikre og noyaktige*:

e Det ma gjores subjektive vurderinger av hvilke alternativer og hvilke konsekvenser
som skal analyseres
e DProsjektet kan endre seg fra analysene gjores til tiltaket er gjennomfort
e Det kan vare feil og usikkerhet i grunnlagsdata, inputdata og forutsetninger
e Det kan vare feil og usikkerheter i selve analysene pa grunn av:
O funksjonsfeil — arsak-virkningssammenhenger beskrives feil
O prosessfeil — viktige sammenhenger tas ikke med
O feil bruk av forstaelsesmodeller — disse er ikke gyldige for den aktuelle
problemstillingen
e Ukjente og uavklarte kumulative effekter, helhetseffekter, langtidseffekter,
uforutsigbare effekter, mv.

e  Mulighet for partiskhet (bias)

Dette, ssmmen med at mange faktorer utenfor de systemene vi analyserer vil endre seg pa
miater vi ikke har kontroll eller oversikt over, gjor at man vanskelig kan forestille seg at
plananalyser kan vere eller bli objektive, eller gi sikre og noyaktige svar om hva som vil skje
1 fremtiden.

Vi kan for eksempel ikke predikere (forutsi) noyaktig og sikkert hvor store effekter det vil
ha for omsetningen i sentrum av en by at vi reduserer gateparkeringen og legger bedre til
rette for gdende, syklende og kollektivtrafikken der, si i et tidrsperspektiv. Omsetningen vil
uansett pavirkes av en rekke faktorer vi ikke har kontroll over eller kunnskap om hvordan
vil utvikle seg, som verdensekonomien og den generelle skonomien i befolkningen. Vi kan
dermed ikke si noe noyaktig og sikkert om utviklingen i omsetning, selv om det ikke gjores
endringer i byen eller 1 politikken. Andre faktorer, som hvor nye boliger og arbeidsplasser
lokaliseres, og om det bygges store, konkurrerende kjopesentre utenfor sentrum, vil pavirke
bruken av sentrum. Vi kan ikke vite 1 hvilken grad dette skjer (selv om vi til en viss grad
kan styre det gjennom planer og beslutninger). Videre kan vi ikke vite sikkert og noyaktig
hvor mange som avvises av tiltakene som gjennomferes (redusere gateparkering, mv.), og
hvor mange som tiltrekkes av dem, og hvordan dette totalt sett pavirker omsetningen. Alle
forsek pa neyaktige og sikre prediksjoner om omsetning i et sentrum om 10 ar, med og
uten slike tiltak, mé forventes a bli feil (utenom hvis man har veldig flaks).

Vi kan likevel ha (0g har) kunnskap om hvilke mekanismer som kan utloses nar det
iverksettes tiltak i sentrum. Var kunnskap om dette bygger pa teoretiske forstaelser av
arsak-virkningssammenhenger, og pa empiriske undersokelser av slike sammenhenger i
andre byer. Nar vi har flere slike undersokelser, gjennomfoert 1 ulike kontekster (store og
sma byer, mer og mindre bilavhengige byer, mv.), kan vi i noen tilfeller finne at de samme
mekanismene gir seg utslag i de samme type effektene i de fleste byer, eller hvilke typer
variasjoner vi kan forvente i ulike typer kontekster. P4 samme mate kan vi ha kunnskap om
hvordan andre typer tiltak som man har ganske god kontroll over, som arealutvikling og
utvikling av transportsystemene, kan bidra til 4 styrke eller svekke sentrums
konkurransekraft innen handel.

Dermed kan vi ha kunnskap om for eksempel hva slags arealutvikling, utvikling av
transportsystemene og endringer 1 sentrum som kan forventes 4 styrke sentrums
konkurransekraft innen handel, og hvilke typer utvikling som kan forventes a bidra til 4

4 Her forstas ‘sikre og noyaktige’ som at virkeligheten etter at tiltaket eller planen er realisert samsvarer med
prediksjonene som ble gjort i plananalysene (om for eksempel trafikkmengder eller transportmiddelfordeling).
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svekke konkurransekraften. Nar planleggere jobber med 4 finne ut hvilke typer endringer
som ber gjennomfores i en by for at gitte malsettinger skal nas, eller med a vurdere om
foreslatte endringer bidrar positivt eller negativt til at ulike mal kan nds, bruker de ofte
varianter av en fremgangsmate vi har valgt a betegne systematisk planfaglig resonnering (som vi
beskriver i kapittel 3). Kjernen 1 denne fremgangsmaten er forstaelsen av sentrale arsak-
virkningssammenhenger - hvordan endringer i en eller flere variabler (arsak) pavirker andre
variabler (virkning), som kan pavirke andre variabler, mv., og hvordan disse samvarierer i
det storre systemet byen er (som vi gar nermere inn pa i 2.4).

Planleggerne bruker slik kunnskap til a forsta ‘hvordan byen virker’, og som bakgrunn for a
resonnere seg frem til hvordan endringene som inngar i planalternativene kan pavirke
mulighetene for a na definerte mal (Tenney mfl. 2016). Ofte ma de isolere enkelte drsak-
virkningssammenhenger, for si a se flere av disse 1 sammenheng. Ofte inngar enkle,
kvantitative beregninger i analysene.

Slik planfaglig resonnering kan ikke gi noyaktige og sikre svar, men det kan ingen metoder.
I stedet gir de omtrentlige svar, som kan brukes til 4 rangere ulike alternativer med tanke pa
maloppnielse for ulike mal. Nar dette er gjennomfort for alle de definerte malene, kan
planleggerne gjore en sammenfattende resonnering, hvor de forklarer hvordan de ulike
alternativene bidrar eller ikke bidrar til at de ulike malene nas. Dette kan brukes til 4 rangere
alternativene med tanke pa total maloppnaéelse, og en anbefaling om hvilket alternativ som
bor velges. Slike ‘omtrentlig riktige” svar er ofte et bedre alternativ enn presise svar som er
feil (se Naess og Strand 2015 for interessante diskusjoner, eller Tenney 2012 sider 125-130).

Eksempelet over, om prediksjon av omsetning i sentrum, illustrerer at vi ikke kan ‘regne ut’
hvilke effekter og konsekvenser ulike alternativer vil ha, eller om de bidrar til at malene nas,
og forvente 4 komme frem til sikre og noyaktige svar (se ogsa Nass og Strand 2015). Vi
kan heller ikke regne ut sammenlignbar ‘grad av total méaloppnaelse’ for de ulike
alternativene. I en analyse for en kommuneplan matte vi da gjerne regnet ut
maloppnielseseffektene av ulike alternativer for svart ulike mal, som nullvekst i
biltrafikken, flere folk i sentrum og indre byomrider som er mer attraktive for
barnefamilier, og regnet dem om til samme enhet, for eksempel penger eller okologisk
fotavtrykk. Det innebzrer flere problemer, blant annet at fagfolk ma gjore verdivurderinger
som det er beslutningstakernes ansvar a gjore (Gudmundsson mfl. 2010, Waeger mfl.
2010).

2.4 Kunnskap om sentrale arsak-virkningssammenhenger

Sentralt i den planfaglige resonneringen star kunnskap og forstaelse av sentrale arsak-
virkningssammenhenger, betegnet som ‘ekspertkunnskap’ i Figur 1. Planleggerne bruker
slik kunnskap, sammen med andre typer kunnskap, og da sarlig metodekunnskap,
prosesskunnskap, kunnskap om planens mal og tiltak, samt kunnskap om fysisk, sosial og
organisatorisk kontekst i den byen de gjor analyser i, nar de lager analyser og planer.
Planene, analysene og anbefalingene kan forstis som kunnskap som skal brukes av politiske
beslutningstakere (sammen med annen type kunnskap) nar de tar beslutninger om hvordan
byene skal utvikles.

Her vil vi fokusere pa det som i figuren betegnes som ekspertkunnskap: Teoretisk kunnskap
om viktige arsak-virkningssammenhenger og empirisk kunnskap om hvorvidt, hvordan og
med hvilken styrke visse tiltak, endringer eller utviklingsretninger har gitt effekter og
konsekvenser i ulike kontekster (Tenney 2012, Tennoy mfl. 2016). Kunnskap kan vare
teoretisk, ved at den forklarer hvordan og hvorfor endringer 1 én eller flere variabler gir
endringer i én eller flere andre variabler, og den kan vaere empirisk ved at den inkluderer
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data frembrakt gjennom observasjon om hvordan endringer i én eller flere variabler har gitt
endringer i én eller flere andre variabler. Dersom dette skal vaere det vi omtaler som
Sforskningsbasert eller annen dokumentert kunnskap, ma det finnes refererbare dokumenter som
beskriver undersokelser av dette, og som angir hvilke arsak-virkningssammenhenger som
undersokes, hvilke metoder som er benyttet for a samle inn og analysere data, hvilke data
som er hentet inn, hvilke analyser som er gjort, hva analysene viser og hvilke slutninger
man trekker pa grunn av det man finner (Chalmers 1999).

Informasjon om konteksten undersokelsene er gjennomfort i er svaert viktig nar kunnskap
om arsak-virkningssammenhenger brukes i plananalyser. Da brukes forskningsbasert eller
annen dokumentert kunnskap om sammenhenger mellom édrsak og virkning, som er samlet
inn pa andre steder eller til andre tider, til 4 forstd og forklare hvilke effekter man kan
forvente for gitte kriterier dersom man gjennomforer et konkret alternativ i en konkret
kontekst. Sannsynligheten for at effektene blir omtrent de samme i to byer eller omrader
oker jo likere konteksten som analyseres er den konteksten undersokelsen er gjennomfort i
(bysterrelse, bystruktur, kollektivtilbud, andre tiltak som skjer samtidig, mv.). Teoretisk
forstaelse og tidligere undersokelser kan ogsa vare nyttige for a forsta, forklare og
begrunne hvilke betingelser som ma vere til stede for at den forventede effekten eller
virkningen skal inntreffe.

Ekspertkunnskap;

generell kunnskap og ..planleggere

empirisk kunnskap |:> som Annen slags
produserer kunnskap

Metodekunnskap kunnskap i

planprosesser

Kunnskap om (alternativer, ﬂ ﬂ ﬂ

analyser
prosjekt/malsetting -brukes YSen for 3
av planer,

anbefalinger) | Prukes ...

I_> |:> ...av politikere

Prosesskunnskap som tar
beslutningene

Kunnskap om kontekst

Vs

Annen slags kunnskap ]
&

Figur 1: Ekspertkunnskap om sentrale arsak-virkningssammenhenger brukes av planleggerne, sammen med annen
type kunnskap, ndr de produserer kunnskap i form av alternativer, analyser, planer og anbefalinger. Denne
kunnskapen er ment brukt ay politikerne, sammen med annen kunnskap, nar de gior sine vedtak og beslutninger
(figur basert pa Tennoy 2012).

I kunnskapsbaserte plananalyser og planer er denne typen kunnskap om sentrale arsak-
virkningssammenhenger den basisen planleggerne bruker for a tilnerme seg, forsta og lose
konkrete problemstillinger i planleggingen (Rein og Schon 1993, Rydin 2007). Den
pavirker, eller definerer, hvordan planleggerne ser og forstir problemet, hvilke strategier,
tiltak og prosjekter (alternativer) de vurderer, hvilke metoder de bruker for 4 analysere
dette, hvordan de tolker svarene de fiar og hva de anbefaler som losninger, planer og
strategier (Tennoy 2010, Tenney mfl. 2016). Det vil vaere store variasjoner i hvor
kunnskapsrike og trente de involverte fagfolkene er innenfor ulike tema i planleggingen,
som samordnet areal- og transportplanlegging for mer klimavennlige og attraktive byer,
blant annet fordi de vil ha ulike spesialiseringer og erfaringer. En tradisjonell
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transportplanlegger vil sannsynligvis komme frem til et annet svar pa hvordan man skal
lose et koproblem enn en planlegger trent i samordnet areal- og transportplanlegging. Blant
annet derfor jobber planleggere og andre fagfolk ofte i team, som er sammensatt for a sikre
at den nedvendige kompetansen er tilgjengelig 1 gruppen (Tenney og Oksenholt 2017a,b).

2.5 Krav til plananalyser

Byer er, som beskrevet i 2.2, komplekse systemer, og det er mye usikkerhet knyttet til
analyser av dem. Det kan vare ulike oppfatninger av hva som er gode losninger, relevant
kunnskap og gode metoder. Det er derfor viktig at analysene er systematiske,
kunnskapsbaserte, etterprovbare, forstielige og hederlige, og at det redegjores for
usikkerhet. Hvis ikke kan de ikke diskuteres kritisk av fagfolk, politikere og andre, det gir
storre sannsynlighet for at analysene gir feil svar, de far lite troverdighet og gjennomslag og
det gir storre muligheter for uhederlige analyser (Flyvbjerg mfl 2002, Krizek mfl. 2009,
Tenney mfl. 2006, 2016). Her oppsummerer vi hva vi legger i at plananalyser er
systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare, forstaelige og hederlige, og at det redegjores
for usikkerhet. Disse er til dels overlappende.

Vi bruker termene effekter og konsekvenser hyppig. Effekter defineres som forskjellen
mellom en fremtid uten og med det foreslitte tiltaket, altsa hvilke endringer det vil
medfore. Konsekvenser defineres som fordeler og ulemper for samfunn og milje som felger
av disse forskjellene, som kan oversettes til hvorvidt tiltaket eller planen bidrar til a na ulike
mal (Wathern 1988).

2.5.1 Systematiske

Plananalyser er oftest av typen flermalsanalyser, ved at alternativene skal vurderes opp mot
flere mal (Jordanger mfl. 2007). Malene kan vere 1 konflikt med hverandre. Gjennom
flermalsanalyser soker man 4 utarbeide et beslutningsgrunnlag som gjor det mulig for
beslutningstakere a vurdere 1 hvilken grad de ulike alternativene bidrar til oppnaelse av de
ulike malene, og gi dem et godt grunnlag for 4 ta beslutninger ut fra hvilke mal de
vektlegger sterkest. Samtidig blir de gjort oppmerksomme pa hvilke negative effekter og
konsekvenser beslutningen kan ha med tanke pa andre malsettinger. Dette krever at
analysene er systematiske. Mal, alternativer og kriterier ma defineres tydelig.
Analysemetodene og kunnskapen som legges til grunn for analyser ma beskrives eller
refereres til. Det mad fremkomme hvordan de ulike alternativene rangeres for de ulike
kriteriene. Det ma fremkomme hvordan alternativene sammenstilles og rangeres med tanke
pa total maloppnaelse.

2.5.2 Kunnskapsbaserte

Planleggerne bruker som nevnt flere typer kunnskap nar de lager planer og analyser, blant
annet om fysisk, sosial og organisatorisk kontekst i den byen de gjor analyser i,
prosesskunnskap, metodekunnskap og annen fagkunnskap. Dersom planene og analysene
skal vaere det vi omtaler som kunnskapsbaserte, ma de ogsa bygge pa og beskrive
forskningsbasert og annen dokumentert kunnskap om sentrale arsak-
virkningssammenhenger som legges til grunn i planarbeidet, og gi referanser til disse. Slik
kunnskap dreier seg i stor grad om hvordan vi forstar at fysiske endringer i byen pavirker
atferden til menneskene, som igjen pavirker egenskaper ved byen, som pavirker atferden til
menneskene, og sa videre (som beskrevet i 2.3 og 2.4).
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Kunnskapsgrunnlag: Areal- og transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer (Tennoy mfl.
2017) ble utarbeidet for a samle og tilgjengeliggjore slik forskningsbasert og annen
dokumentert teoretisk og empirisk kunnskap om viktige arsak-virkningssammenhenger,
som planleggerne kan hente kunnskap fra og referere til nar de lager planer og analyser. Det
kan vere tidkrevende og vanskelig 4 innhente, fortolke og beskrive slike sammenhenger, og
kunnskapsgrunnlaget er ment a gjore dette enklere.

2.5.3 Etterprgvbare

Analysene ma vare etterprovbare, ved at det fremgar hvilke sentrale arsak-
virkningssammenhenger som legges til grunn for forstaelsen av systemet som analyseres
(som diskutert over), hvordan analysene er gjennomfert, samt hvilke forutsetninger, data
og metoder som er brukt. Det ma angis referanser for dette, sa langt som mulig,. I
prinsippet skal beskrivelsen vare sa god at andre kan gjennomfore de samme analysene
basert pa informasjonen som gis. I realiteten kan dette noen ganger vere vanskelig. I noen
tilfeller mangler det forskningsbasert eller annen dokumentert kunnskap, og da er det viktig
at planleggerne beskriver hvilken forstdelse av arsak-virkningssammenhenger de legger til
grunn (hvordan de tror det fungerer).

2.5.4 Forstaelige

Analysene ma ogsa vare forstaelige ved at det fremgar tydelig hva som er undersokt, hvordan
det er undersokt, hva man har funnet og hva dette betyr for det man undersoker. Dette
dreier seg i stor grad om god strukturering av stoffet, gode forklaringer av viktige arsak-
virkningssammenhenger, tydelig papeking av viktige funn og eventuelle malkonflikter, samt
fokus pa det som er viktig for beslutningstakerne 4 ta stilling til.

2.5.5 Usikkerhet tydeliggjort

Usikkerbet ma tydeliggiores. Det kan gjores ved a beskrive hvilke viktige drsak-
virkningssammenhenger det er mest usikkerhet knyttet til, hva som kan pavirke dette, og
hvilke utslag det kan gi om forutsetningene viser seg 4 vare feil. Dette kan for eksempel
gjelde om man bruker kunnskap utviklet i storre byer nar man analyserer mindre byer. Det
kan ogsa vare usikkerhet knyttet til om viktige betingelser blir oppfylt, og da bor det angis
hvilke typer utslag det kan gi om sa ikke skjer. Dersom det er usikkerhet knyttet til data og
annet brukt i analysene, ma det ogsa angis. Ogsa beslutningstakerne ma fa informasjon om
viktige usikkerheter i plananalysene og hvordan de kan sla ut.

2.5.6 Hederlige

Analysene og fremstillingene ma ogsa vare hederlige, ved at de ikke er manipulerte for a fa
enkelte alternativer eller losninger til 4 fremsta som bedre enn de er, og ved at de opplyser
om positive og negative effekter og konsekvenser av de ulike alternativene sa godt som
mulig. For diskusjoner hvordan plananalyser kan pavirkes, se for eksempel Wachs (1989),
Flyvbjerg mfl. (2002), Tennoy (2014) eller Tennoy mfl. (2010).
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3 Systematisk planfaglig resonnering

Systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser er, som nevnt, en viktig
forutsetning for at planer som lages kan gi en areal- og transportutvikling som bidrar til at
definerte malsettinger nds. Som del av KLIMAT T-prosjektet skulle vi beskrive en
fremgangsmate for 4 gjore kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser, og hvor
Kunnskapsgrunnlag: Areal- og transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer’ (Tennoy mfl.
2017) utarbeidet i samme prosjekt kan vare et nyttig verktoy. Vi beskriver denne
fremgangsmaten her®.

Beskrivelsen bygger 1 hovedsak pa klassisk planteori, andres og egen planforskning, samt pa
egne forsok pa a lage kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser (se 1.3.2 for
metodebeskrivelse). I kapittel 2 beskrev og diskuterte vi hva som er hensikten med
plananalyser, hvilke typer ‘problemer’ byer er og hvordan dette pavirker hva slags
plananalyser som er mulige. Vi definerte hva vi legger i at plananalyser er systematiske,
kunnskapsbaserte, etterprovbare, forstaelige, hederlige og at usikkerhet er tydeliggjort. Dette er en
viktig del av grunnlaget for beskrivelsen av denne fremgangsmaten. Vi gjentar noen viktige
poenger fra kapittel 2 i beskrivelsen i kapittel 3. Vi bruker en analyse vi selv har gjort,
Analyser av tre scenarier for arealutvikling i Hangesund 7 (Tenney mfl. 2014), som
gjennomgaende eksempel. Her ble tre arealscenarier analysert som del av grunnlaget for
utarbeiding av kommuneplan 1 Haugesund.

Analysene kan ikke sees klart adskilt fra de andre oppgavene som inngir i a lage en plan. Vi
har derfor inkludert de viktigste stegene i plan- og analysearbeider i fremgangsmaten for a
gjore planfaglige analyser. Vi har lagt vekt pa det planfaglige analytiske arbeidet, og ikke pa
prosesser opp mot politikere og andre.

Beskrivelsen er generell, som betyr at den 1 prinsippet skal kunne gjelde for mange typer
planer, alternativer, malsettinger, temaer, mv. Det betyr ogsad at den ikke angir detaljer for
metoder, data, mv. I stedet angir den prinsipper for og krav til det planfaglige arbeidet, som
vi mener kan og ber gjelde uavhengig av for eksempel tema.

Beskrivelsen er rettet inn mot utarbeiding av overordnede planer, som regionale areal- og
transportplaner, kommuneplaner og noen typer kommunedelplaner og
omradereguleringsplaner, samt strategier og annet som ikke er formelle planer etter plan-
og bygningsloven. Den bor vare relevant bade for store og sma byer. Den er i mindre grad
rettet inn mot reguleringsplaner og andre planer som utarbeides for a legge til rette for
utbygging av enkeltprosjekter.

Vi beskriver systematisk planfaglig resonnering i atte steg :

1) Beskrive dagens situasjon og definere viktige utfordringer
2) Definere viktige mal og delmal

5 Rapporten ligger her: https://www.toi.no/publikasjoner/kunnskapsgrunnlag-areal-og-transportutvikling-for-klimavennlige-og-
attraktive-byer-article34573-8.html

¢ Fremgangsmaten er ogsa gjengitt i kunnskapsgrunnlaget (Tennoy mfl. 2017).

7 Rapporten ligger her:

ublikasjoner/analyser-av-tre-scenariet-for-arealutvikling-i-haugesund-article32488-8.html
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3) Beskrive og dokumentere viktige arsak-virkningssammenhenger som legges til
grunn for analysene

4) Utvikle eller definere alternativer

5) Bestemme hvilke kriterier alternativene skal analyseres opp mot

6) Analysere effekter og konsekvenser av hvert alternativ for hvert mal, rangere
alternativene for hvert mal

7) Sammenstille alternativene, rangere dem og angi viktige betingelser

8) Presentere planen for politiske beslutningstakere og andre

Stegene folger ofte ikke denne rekkefolgen, og man gar litt frem og tilbake mellom stegene.
Vi har for eksempel lagt inn steget Beskrive og dokumentere viktige drsak-virkningssammenbenger. . .
som steg tre her. Det vil variere hvor det er logisk a gjore dette steget, avhengig av type
plan og prosess. Men plananalyser som skal kunne betegnes som kunnskapsbaserte og
etterprovbare ma inkludere alle stegene beskrevet over, og stegene bor beskrives klart
adskilte i fremstillingen av planen, strategien eller lignende. Alle stegene bor vaere basert pa
dokumentert kunnskap, og vere etterprovbare og forstaelige. Kunnskapsgrunnlag: Areal- og
transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer kan veare nyttig i flere av stegene.

3.1 Beskrive dagens situasjon og definere viktige utfordringer

Innledningsvis i de fleste plan- og analysearbeider beskrives relevante (for planen) sider ved
dagens situasjon, og hva som anses som viktige utfordringer og problemstillinger planen
skal bidra til 4 lose. Hva som inkluderes i dette steget avhenger av hvilken plan det er, og
hva den dreier seg om. I regionale planer og kommuneplaner inkluderes ofte statistikk for
status og utvikling 1 kommunen eller fylkeskommunen (befolkning, arealer,
transportmiddelfordeling, mv.). Ofte inkluderes ogsa beskrivelser av andre typer
egenskaper ved planomradet.

I alle tilfeller vil hva som inkluderes i beskrivelsen av dagens situasjon, utfordringer og
problemstillinger pavirkes av dem som utarbeider beskrivelsen, og det vil pavirke hva som
defineres som viktige malsettinger.

Beskrivelsene bor bygge pa dokumenterte data om status og utvikling. De bor veare
etterprovbare, ved at det gis referanser til hvor man har hentet data fra (pa en slik mate at
andre kan finne frem til de samme data), og hvordan data er brukt for 4 beskrive
situasjonen og utfordringene. De bor vare forstdelige, ved at det er enkelt for leseren a
forsta ssmmenhengene mellom beskrivelsene av dagens situasjon og de utfordringene som
defineres som viktige i planarbeidet.

3.2 Definere viktige mal

En viktig del av planarbeidet er 4 definere hvilke mal og delmal planen skal bidra til 4 na.
Dette folger til en viss grad av situasjonsbeskrivelsen og hva som er definert som viktige
utfordringer og problemstillinger. Malene skal angi hvilke endringer planen skal bidra til
skal skje. Selv om politikerne har ansvaret for a bestemme malsettingene, har de involverte
fagfolkene ogsa viktige oppgaver i dette steget.

Milene er viktige fordi de er kriterier som alternativene skal analyseres opp mot. Malene
bor inkludere relevante og viktige (for det aktuelle plan- og analysearbeidet) krav og
toringer definert 1 lover, forskrifter, planretningslinjer, nasjonale forventninger, samt
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overordnede planer, om for eksempel nullvekst i biltrafikken og bevaring av biologisk
mangfold og kulturminner.

Det er en fordel om man tar diskusjoner om eventuelle malkonflikter, og hvordan man skal
forholde seg til disse, i denne tidlige fasen. Dette bor inkludere diskusjoner om hvordan de
ulike malene skal prioriteres. Hva er for eksempel ufravikelige krav, hva er viktige mal, og
hva er onsker? Ideelt bar man komme frem til et malhierarki, hvor det er avklart hvilke
som er de viktigste malene og hvilke mal som kan veare 1 konflikt med hverandre.

De politiske beslutningstakerne har hovedansvaret for a bestemme malsettingene 1 de fleste
overordnede planarbeider, som kommuneplaner, sentrumsplaner, regionale arealplaner og
bystrategier. I reguleringsplaner og andre planer som utarbeides for 4 legge til rette for
utbygging av enkeltprosjekter (et bygg, en vei), er det den private eller offentlige
forslagsstillerens mal eller behov som er utlesende for at planarbeidet igangsettes. I begge
tilfeller har planleggere og andre fagfolk ansatt i planetater, i horingsinstanser, hos
forslagsstiller, 1 innleide konsulentselskaper, mv. ofte stor innflytelse pa hva som defineres
som malsettinger. De lager beskrivelsen av dagens situasjon og utfordringer, de kjenner og
bringer inn ulike foringer (som nevnt), og de foreslar malformuleringer.

En viktig oppgave for planleggerne og de andre fagfolkene, er 4 sikre at malene defineres
pa mater som gjor det mulig 4 omformulere (eller operasjonalisere) dem til kriterier som de
ulike alternativene kan analyseres opp mot (vi kommer tilbake til at definering av kriterier i
mange tilfeller ma gjores i senere steg). Dette er en viktig forutsetning for at man senere
skal kunne analysere om, pa hvilke mater, og i hvilken grad ulike alternativer kan bidra til at
ulike mal nas.

I vart eksempel; analyser av tre scenarier for arealutvikling i Haugesund?, var malene som
arealscenariene skulle analyseres opp mot definert av politikerne i kommunen i samrad med
planetaten, se Figur 2.

Malsettinger:

- Begrense arealbehov for bolig og naering

- Redusere transportbehov og bilbruk

- Begrense kostnader og ressursforbruk til offentlig infrastruktur og tjenester
- Kortreist hverdag: Neerhet for innbyggerne til daglige gjgremal

- Styrke sentrum og byliv

- @kt attraktivitet for innbyggere og bedrifter

- Styrke rollen som regionsenter

Figur 2: Malsettinger definert i eksempelet fra Hangesund (Lennoy mfl. 2014, side 2).

3.3 Beskrive og dokumentere viktige arsak-
virkningssammenhenger som legges til grunn for
analysene

Dersom planer og plananalyser skal kunne betegnes som kunnskapsbaserte og
etterprovbare, ma de inkludere beskrivelser av forskningsbasert eller annen dokumentert
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kunnskap om relevante drsak-virkningssammenhenger® — et kunnskapsgrunnlag. Dette dreier
seg om beskrivelser av hvordan endringer inkludert 1 alternativene (for eksempel
arealutvikling som fortetting eller spredning, eller tilrettelegging for gaende 1 sentrum)
pévirker definerte kriterier eller mél (som trafikkmengder eller levende sentrum’) .
Beskrivelsene ma inkludere referanser til dokumenter der kunnskapen er beskrevet
(undersokelser, kunnskapsoppsummeringer), slik at andre kan vite hvor den kommer fra og
selv undersoke om de mener kunnskapen er relevant eller riktig brukt. Slik kunnskap er et
viktig grunnlag for 4 forsta problemstillinger og mulige losninger, for 4 utarbeide
alternativer, kriterier, og analyser, og for a forklare sammenhenger for andre. I de tilfeller
der forskningsbasert eller annen dokumentert kunnskap mangler, er det viktig at
planleggerne beskriver hvilken forstielse av arsak-virkningssammenhenger de legger til
grunn.

I noen tilfeller er det tilstrekkelig at planleggerne bruker kunnskap de har tilegnet seg
gjennom utdanning og erfaring nar de utarbeider kunnskapsgrunnlaget. I andre tilfeller har
de behov for 4 hente inn ny eller annen kunnskap. Dette gjelder swrlig nar de star overfor
nye eller ukjente problemstillinger eller malsettinger, nye temaer, nye kontekster, nye
trender, mv. (Tenney mfl. 2016). Planleggerne kan innhente ny kunnskap pa ulike maiter,
som 4 lese vitenskapelig eller populervitenskapelig litteratur, sporre forskere, andre
planleggere eller andre fagfolk (foredrag, utredninger, besoke planleggere i andre byer, mv.),
lese om eller se hvordan det er gjort i andre byer eller planer, mv. Dette kan vare
tidkrevende.

Kunnskapsgrunnlag: Areal- og transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer (Tennoy mfl.
2017) ble utarbeidet for a samle og tilgjengeliggjore forskningsbasert og annen dokumentert
kunnskap for planleggere og andre fagfolk. Det kan brukes som bakgrunn for planleggerne
nar de utarbeider kunnskapsgrunnlag i planer og plananalyser, eller som et
kunnskapsgrunnlag de viser og refererer til 1 sine planbeskrivelser og analyser.

Kunnskap kan veare teoretisk, ved at den forklarer hvordan endringer i én faktor gir
endringer i en annen faktor, og den kan vare empirisk, ved at den inkluderer data
frembrakt gjennom observasjon om hvordan en faktor pavirker en annen. For eksempel
om hvordan transportmiddelfordeling varierer med boligers avstand til sentrum, eller
endring i omsetning fra for til etter en gate er gjort om til gagate. Dersom dette skal vare
det vi omtaler som forskningsbasert eller annen dokumentert kunnskap, ma det inkludere
en beskrivelse av hvilke drsak-virkningssammenhenger som undersokes, hvilke metoder
som benyttes for 4 samle inn og analysere data, hvilke data man har hentet inn, hva
analysene viser og hvilke slutninger man trekker pa grunn av det man finner (Chalmers
1999).

Det er viktig at dokumentasjonen ogsa inkluderer beskrivelser av kontekst, det vil si
relevant informasjon om den situasjonen data er samlet inn i. For eksempel om bysterrelse,
egenskaper ved ulike deler av transportsystemene, eller andre endringer som skjer samtidig
med de endringene som undersokes. Kunnskapen blir mer robust jo flere undersokelser
den bygger p4, og jo flere ulike kontekster den er undersokt i (Yin 2003). For eksempel er
sammenhenger mellom lokalisering og bilbruk, mellom okt veikapasitet og endringer 1
trafikkmengder, og mellom tilrettelegging for gaende 1 sentrum og bruk av sentrum,
undersokt 1 sa mange ulike situasjoner og tidsrom, at sammenhengene kan forventes a
finnes i de fleste situasjoner (Tenney mfl. 2015). For mange arsak-virkningssammenhenger

9 Kunnskap skiller seg fra data ved at data beskriver hvordan noe ‘er’ (transportmiddelfordeling, trafikkmengder, antall mennesker som
passerer per dag i en gigate, kollektivtilbud, antall benker, traer, butikker, mv. i en gate) mens kunnskap beskriver hvordan noe pévirker
noe annet (Rydin 2007).

10 Dette beskrives noen ganger som 4 ‘utvikle en forstielsesmodell’ (se f.cks. Jordanger mfl. 2007).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2017 15
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser

vet vi at styrken pa effektene vil variere med for eksempel bystorrelse og grad av
bilavhengighet i byen.

Informasjon om kontekst er svaert viktig nar kunnskap benyttes slik vi beskriver her. Da
brukes forskningsbasert eller annen dokumentert kunnskap om érsak-
virkningssammenhenger som er samlet inn pa andre steder eller til andre tider, til 4 forstd
og forklare hvilke effekter man kan forvente for gitte kriterier dersom man gjennomforer et
konkret alternativ i en konkret kontekst. Sannsynligheten for at effektene blir like oker jo
likere konteksten som analyseres er den konteksten undersokelsen er gjennomfort 1
(bystorrelse, bystruktur, kollektivtilbud, mv.). Teoretisk forstaelse og tidligere undersokelser
kan ogsa vare nyttige for a forstd, forklare og begrunne hvilke bezingelser som ma veare til
stede for at den forventede effekten eller virkningen skal inntreffe.

Slike analyser vil ikke kunne gi neyaktige og sikre svar pa hva som vil skje i fremtiden, men
det kan ingen analyser. Analysene kan gi svar pa om ulike alternativer vil bidra til endringer
1 den ene eller den andre retningen, og de kan ofte brukes for a rangere alternativer med
tanke pa maloppnéelse. De kan gi ‘omtrentlig riktige’ svar — som ofte er et bedre alternativ
enn 4 fa noyaktige svar som er feil (se Nass og Strand 2015 for interessante diskusjoner,
eller Tennoy 2012 sider 125-130).

De fleste plananalyser er flermalsanalyser, ved at de analyserer alternativer opp mot flere
mal (se eksempel i Figur 2). Alternativene som analyseres inneholder ofte flere elementer,
for eksempel arealutvikling som fortetting i og ved sentrum, forbedring av kollektivtilbudet
og redusert parkeringstilgang i gitte omrader. Ofte utvikles alternativer ved at man legger
inn flere elementer som alle forventes 4 bidra til at en gitt effekt eller et mal kan nés, som
nullvekst i biltrafikken. Av ulike grunner inneholder alternativer 1 mange tilfeller noen
elementer som kan bidra til at et mal nds, mens andre elementer i alternativet kan motvirke
at malet nas. Eller, at elementer i alternativene bidrar til at noen av malene kan nis, men
motvirker mulighetene for 4 na andre mal.

I vart eksempel, analyser av tre scenarier for arealutvikling i Haugesund, beskrev vi det vi
ansa som relevant forskningsbasert og annen dokumentert kunnskap i forbindelse med
utvikling av kriterier som alternativene skulle analyseres opp mot, se Figur 3.

4 Kriterier og kunnskapsgrunnlag ..........eeeeeevueeeeeininieeenninnieeennnneeeeennnnee 15
4.1 Arealbehov for bolig 0g NEIING ....c.cccvvuiiviiiciriiiiiieeese e 15
4.2 Transportbehov og bilbruk ..o 19
4.3 Kostnader og ressursforbruk til offentlig infrastruktur og tjenester ........... 27
4.4 Kortreist hverdag: Nerhet til daglige gjoremal .........ccccvviiivicicivinciininiennes 28
4.5 Sentrum 0Z DYLIV ...coviiiiiiiiiiiiiciiccir e 30
4.6 Attraktivitet for bedrifter og INNDYZEEre ..o 34
4.7 Rollen SOM FEZIONSENLET ...cucuuviiiiiiiiieieieieisisisiseseseesesesesesessesssssesesesesennes 40
4.8 Kriterier og underkriterier - OPPSUMMETT ...c.vecviiiiiiriiiiieiiiieieieseceseeees 41

Figur 3: Utdrag av innboldsfortegnelsen i ‘Analyser av tre scenarier for arealutvikling i Hangesund’ (Tennoy mifl.
2014). I dette tilfellet ble kunnskapsgrunniaget trukket inn i arbeidet med a bestemme kriterier alternativene skulle
analyseres opp mot.

Her brukte vi bade teoretisk og empirisk kunnskap for a forklare hvordan arealutvikling
pavirker for eksempel transportbehov og byliv. I flere tilfeller manglet vi empirisk
kunnskap innhentet i kontekst som ligner pa Haugesund, og matte diskutere om, hvordan
og 1 hvilken grad man kan forvente at effektene i Haugesund vil bli som effektene man
hadde funnet i andre kontekster (for eksempel i storre byer). Dette vil ofte vere tilfelle i
plananalyser.
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3.4 Utvikle eller definere alternativer

Det fjerde steget dreier seg om a utvikle eller definere alternativer. Dette viktige steget er
(eller bor vere) planleggernes og de andre fagfolkenes hovedansvar. Utvikling av
alternativer kan skje pa ulike mater, som at planleggerne:

o utvikler alternativer (som gjerne er knipper av strategier, utviklingsretninger,
tiltak, prosjekter, mv.) som de, basert pa kunnskap om relevante arsak-
virkningssammenhenger, mener kan bidra til at viktige og relevante malsettinger
nas

®  definerer alternativer som skal representere ulike onsker, signaler eller forslag fra
ulike politiske stasteder eller fra relevante interessenter, eller som skal
representere ulike planfaglige prinsipper

I begge tilfeller kan alternativene vare konkrete og detaljerte, eller mer skjematiske og
konseptuelle. Det bor i begge tilfeller defineres ett eller flere nullalternativ, som normalt bor
vare beskrivelser av forventet utvikling dersom man fortsetter ‘som na’, ofte omtalt som
business as usual. Man bor illustrere alternativene pa mater som viser hovedprinsippene i
dem, og som tydeliggjor pa hvilke mater de er ulike. Det vil vare nyttig a skjele til
malhierarkiet nar alternativene utvikles, slik at det for eksempel ikke utvikles alternativer
som ikke kan vedtas fordi de bryter mot ‘ufravikelige krav’.

I mange tilfeller utarbeides eller defineres det alternativer for ulike deltemaer i en
oversiktsplan, for eksempel for arealbruk, utvikling av transportsystem eller
sentrumsutvikling. Disse analyseres hver for seg, for de integreres i en sammenfattende
analyse og et planforslag i senere steg.

3.4.1 Utvikle alternativer

Nir planleggerne utvikler alternativer (ofte kun ett), er oppgaven 4 finne ut hvilke strategier,
tiltak, prosjekter, virkemidler, mv. som til sammen kan bidra til maloppnaelse, og sette disse
sammen til helhetlige alternativer. De soker 4 svare pa sporsmalet ‘Hva skal til for a
oppna...?”, hvor malene definert 1 steg én er det som skal oppnas. Det betyr at de underveis
tar stilling til hvorvidt de strategiene, tiltakene, mv. de legger inn i alternativene kan bidra til
maloppnéelse. Her er kunnskap om sentrale arsak-virkningssammenhenger, som beskrevet
1 kunnskapsgrunnlaget utarbeidet i forrige steg, viktig.

Det er ikke selvsagt eller entydig hva som er relevante og akseptable alternativer.
Fagfolkenes bakgrunn og erfaring pavirker dette, og det kan vare uenighet. I situasjoner
med nye problemstillinger, mal eller alternativer vil det vare storre usikkerhet, som kan gi
storre grad av uenighet. Derfor er det viktig at utviklingen av alternativene er
kunnskapsbasert, etterprovbar og forstaelig, slik at det kan fores en kritisk og faglig
diskusjon om dem.

Dette innebzrer at fagfolkene tydelig beskriver: Hva som inngir i alternativene; hvilke
arsak-virkningsmekanismer de mener alternativene kan utlose; hvilke endringer dette kan gi
sammenlignet med et nullalternativ (effekter); samt om og hvordan dette kan bidra til en
utvikling som bidrar til at relevante og viktige malsettinger kan nés (konsekvenser). Det bor
alltid utvikles et nullalternativ, som alternativene kan sammenlignes med i analysene i
senere steg. Beskrivelsene av nullalternativet bor ogsa vare kunnskapsbaserte,
etterprovbare og forstaelige, og i sa stor grad som mulig vere gjennomfort pa samme mate
som for de andre alternativene.

Dersom slike beskrivelser skal kunne forstas som kunnskapsbaserte, ma de bygge pa
forskningsbasert eller annen dokumentert kunnskap om édrsak-virkningssammenhenger.
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Dersom de skal vare etterprovbare, ma de referere til kilder hvor dette er dokumentert.
Dersom de skal vare forstaelige, ma arsak-virkningssammenhengene forklares godt og
tydelig. Dette gjelder ogsa for nullalternativet. Hvis sa ikke er tilfelle, kan det ikke fores en
kunnskapsbasert, kritisk diskusjon om alternativene.

Kunnskapsgrunnlaget utviklet i forrige steg (og/eller Kunnskapsgrunnlag: Areal- og
transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer) er dermed svert viktig og nyttig nar
planleggerne skal utvikle alternativer. Det kan brukes til 4 forsta og forklare viktige
sammenhenger, hvorfor noen typer tiltak kan bidra til maloppnaelse og andre ikke, hvilke
betingelser som ma vare til stede for at dette kan skje, mv. Det kan ogsa gi eller vare
referanser for kunnskapen og forstaelsen som legges til grunn.

3.4.2 Definere alternativer

Nir planleggerne definerer alternativer som skal representere ulike onsker, forslag eller
signaler fra politikere eller andre, eller som representerer ulike planfaglige prinsipper, er
oppgavene og kravene annerledes. Her er oppgaven i hovedsak a definere alternativer som
tydelig representerer ulike onsker eller prinsipper, i tillegg til nullalternativet. Vurderingene
av hvorvidt alternativene kan bidra til maloppnaelse legges i storre og tydeligere grad til
analysene i senere steg.

I beskrivelsene av definerte alternativer ma det fremga tydelig hva som inngar i de ulike
alternativene, hva som kjennetegner dem, og pa hvilke mater de er ulike. Data og
forutsetninger som brukes for 4 konstruere alternativene bor beskrives, og det bor gis
referanser for disse hvis mulig (f.eks. befolkningsframskriving fra SSB). Dersom man selv
konstruerer data og forutsetninger (f.eks. antall boliger som skal bygges de neste 10 ar, og
hvor i kommunen disse lokaliseres), bor det fremga hvordan man kommer frem til disse
(som kan vare at man forutsetter eller ‘tenker seg’ ulike typer utvikling).

Hovedgrepet 1 hvert alternativ; hva de representerer, bor beskrives. I eksempelet vart,
analyser av tre arealscenarier i Haugesund, definerte vi tre konseptuelle arealalternativer. Her
beskrev vi for eksempel Alternativ Sentrum slik: «I dette scenariet forutsetter vi at Haugesund tar
grep for d utvikle seg til den tette og urbane Byen i regionen» og «I scenariet styres store deler av
uthygaingen og utviklingen inn mot sentrum» (Tennoy mfl. 2014, s. 12).

Det bor fremga tydelig hva som er hovedforskjellene mellom alternativene. I eksempelet
skulle A/sernativ Null representere nullalternativet, hvor ‘dagens’ utviklingstrender og praksis
fortsatte. Alternativ Sentrum skulle representere en utvikling i trid med overordnede foringer
og planfaglig anbefalinger (fortetting i stedet for fortsatt byspredning). Alternativ Alle
muligheter skulle representere det utbyggere og andre hadde signalisert at de onsket, og som
politikerne 1 utgangspunktet onsket a etterkomme (som 1 realiteten representerte en
forsterket byspredning). Alternativene ble konstruert ved at fremtidige nye boliger (anslatt
antall), arbeidsplasser og handel/service (andeler) ble lokalisert ulikt i de tre alternativene,
se Figur 4.
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Lokalisering av nye bosatte i tre scenarier. Antall nye innbyggere i hver sone.

Null Sentrum Alle muligheter
Sone Sentrum 800 3 000 500
Sone Nord 6 000 4 600 4 800
Sone @st 1500 700 1 500
Sone Sgr 1200 1 200 1 200
Sone Nordbygdene 0 0 1500
Sum 9 500 9 500 9 500
Lokalisering av nye areal- og besgksintensive arbeidsplasser i tre scenarier. Prosenter.
Null Sentrum Alle muligheter
Sentrum 30 60 20
Nzeringsomrader Sar 60 30 70
Bydelssentra 10 10 10
Sum 100 100 100
Lokalisering av ny handel og service i tre scenarier. Prosenter.
Null Sentrum Alle muligheter
Sentrum 0 60 0
Neeringsomrader Sgr 85 25 85
Bydelssentra 15 15 15
Sum 100 100 100

Figur 4: Definisjon av alternativer i eksempelet fra Haugesund (Tennoy mfl 2014, side 13-14).

Viktige elementer som ikke varierer mellom scenariene bor angis. I analysene for
Haugesund, beskrev vi, for eksempel, at transportinfrastrukturen i alle scenariene ble satt
lik som ‘dagens situasjon’.

3.5 Bestemme kriterier alternativene skal analyseres opp mot

Mil og delmal for planen, samt andre viktige mal eller hensyn, ma operasjonaliseres til
kriterier som de foreslitte alternativene skal analyseres opp mot (om dette ikke er
tilstrekkelig definert i steg to). Mélene ma brytes ned til kriterier pa lavt nok niva til at
analysene av alternativene kan gi svar pa om de kan bidra til endringer 1 retning
maloppnaelse. For eksempel kan et mal om bedret folkehelse brytes ned til kriterier som
redusert luftforurensing og okt andel aktiv transport, mens mal om redusert biltrafikk kan
brytes ned til kriterier som reduserte gjennomsnittsavstander og reduserte bilandeler.

I mange tilfeller vil en gjennomgang og diskusjon av forskningsbasert eller annen kunnskap
vaere nodvendig for 4 operasjonalisere malsettinger til kriterier. Da forklarer man hvordan
arsaker og virkninger henger sammen, og dermed hvorfor analyser opp mot gitte kriterier
(for eksempel at flere mennesker bor i og ved sentrum) er nedvendig for a finne ut om
gitte alternativer kan bidra til at definerte mal (som et mer levende og attraktivt sentrum)
nas. Det ma gis referanser til kunnskapen og forstaelsen man bygger pa, om det skal vare
mulig 4 fore en kunnskapsbasert, kritisk diskusjon om kriteriene. Kunnskap om sentrale
arsak-virkningssammenhenger, beskrevet 1 steg tre eller 1 Kunnskapsgrunnlag: Areal- og
transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer, kan veere svart nyttig her.

I analysene av arealutviklingsscenarier i Haugesund brukte vi forskningsbasert kunnskap
for 4 komme frem til hvilke kriterier som skulle analyseres for hvert av mélene (se Tennoy
mfl. 2014, sider 19-27). For malet ‘Redusert transportbehov og bilbruk’ kom vi for
eksempel frem til seks kriterier, som vist 1 Figur 5.
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Mal: Redusere transportbehov og bilbruk

Hvordan lokalisering av nye boliger pavirker transportbehov og bilbruk

Hvordan lokalisering av nye arbeidsplasser og ny handel pavirker transportbehov og bilbruk
Hvordan scenariet totalt sett pavirker transportbehov og bilbruk

Hvorvidt utbyggingene i scenariene bygger opp under eksisterende kollektivlinjer

Behov for virkemidler knyttet til transportmidlene for a oppna redusert bilbruk

Om utbyggingen i scenariene skaper behov for nye veier og ny veikapasitet

Figur 5: Operasjonalisering av malet Redusere transportbehov og bilbruk’ til kriterier i Haugesundeksempelet
(Lennoy mfl. 2104, side 27).

Det kan vaere nyttig 4 oppsummere alle malene og kriteriene som alternativene skal
analyseres opp mot, se eksempel i Tennoy mfl. (2014, side 41-42). Det kan gi bedre
oversikt, og dermed bedre forstielighet.

Stegene som er beskrevet frem til hit md normalt gjennomferes for 4 kunne utarbeide et
kunnskapsbasert, etterprovbart og forstaelig planprogram som skal sendes pa offentlig
horing (plan- og bygningsloven (pbl) {4-1), 1 de tilfeller der det er relevant. Innspill til
horingsutkastet kan kreve at ett eller flere av stegene diskutert over ma gjennomferes pa
nytt eller kompletteres.

3.6 Analysere effekter og konsekvenser av hvert alternativ for
hvert mal, rangere alternativene for hvert mal

Analyser av effekter og konsekvenser av foreslitte alternativer er en helt sentral del av
planlagingen, bade i formelle planer etter pbl (jf {4-2) og i andre typer planer. I slike
vurderinger skal planleggerne og de andre involverte fagfolkene bruke forskningsbasert og
annen dokumentert kunnskap, sammen med sin generelle fagkunnskap, metodekunnskap,
samt kunnskap om fysisk, sosial og organisatorisk kontekst i byen eller omradet de jobber
med, til 4 analysere om og i hvilken grad de ulike alternativene pavirker mulighetene for a
nad de definerte malene. Effekser defineres, som nevnt, gjerne som forskjellen mellom en
fremtid uten og med det foreslatte tiltaket (hvilke endringer det vil medfere), mens
konsekvenser defineres som fordeler og ulemper for samfunn og miljo som folger av disse
forskjellene (som kan oversettes til hvorvidt tiltaket eller planen bidrar til 4 na ulike mal)
(Wathern 1988).

Denne delen av planlagingen er klart faglig. Den bor vare kunnskapsbasert ved at den
baserer seg pa forskningsbasert eller annen dokumentert kunnskap og gir referanser for
dette, vare etterprovbar ved at den beskriver data, forutsetninger, kunnskap og metoder
som brukes, og vare forstaelig ved at den tydelig angir hva som er undersokt og hvilke
effekter og konsekvenser man har funnet at de ulike alternativene kan ha. Usikkerheter og
uenigheter bor fremkomme.

Som diskutert tidligere, kan alternativer #zvikles eller defineres. Beskrivelsen av analyser av
effekter og konsekvenser gjelder for begge typer alternativer, og det er i begge tilfeller viktig
at det utvikles nullalternativ som alternativene kan analyseres opp mot. ‘Utviklede
alternativer’ kan inneholde flere elementer som ma analyseres hver for seg (som a styre
arealutvikling mot fortetting og transformasjon og a styrke kollektivtilbudet).
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Oppgaven er 4 analysere effektene og konsekvensene av de ulike alternativene opp mot
hvert av de definerte malene og kriteriene. Her bruker planleggerne forskningsbasert eller
annen dokumentert kunnskap om viktige arsak-virkningssammenhenger, sammen med
kunnskap om konteksten 1 det konkrete planomradet, og sin generelle fagkunnskap til a
forsta og forklare ‘hvordan byen virker’, hvordan introduksjon av elementene inkludert i
alternativene vil pavirke dette, og om endringene vil bidra positivt eller negativt til at
definerte mal kan nas. Ofte ma de isolere enkelte drsak-virkningssammenhenger, for si a se
flere av disse i sammenheng.

I vart eksempel fra Haugesund forklarte vi hvordan og 1 hvilken grad gjennomforing av de
enkelte alternativene (for eksempel arealutvikling som 1 ‘Alternativ Sentrum’) vil medfore
endringer for de ulike kriteriene (for eksempel ‘Hvorvidt utbyggingene 1 scenariet bygger
opp under eksisterende kollektivlinjer’), og hvilke konsekvenser dette vil ha for muligheter
for maloppnaelse (hvorvidt alternativet bidrar til at malet ‘Redusere transportbehov og
bilbruk’ kan nas). Noen av disse analysene kan gjennomferes som beregninger (for
eksempel av hvor mange hektar LNF-omrader som vil bygges ned gitt ulike
arealutviklingsalternativer), eller vare kvantitative pa andre mater. Andre analyser kan - og i
mange tilfeller ma - vere mer kvalitative og diskuterende.

Systematikken er svaert viktig i dette steget. Analysene bor organiseres etter malsettinger,
slik at man forst angir hvilke mal og kriterier alternativene skal analyseres opp mot (i stedet
for etter alternativer). Dette gir minst behov for gjentakelser av tekst, og det gir bedre
muligheter for 4 analysere de relative effektene og konsekvensene av hvert alternativ mot
hverandre for hvert mal.

For hvert mal gir man en kort oppsummering av kriterier, relevante sider ved situasjonen
og viktige arsak-virkningssammenhenger. For hvert alternativ forklarer man hvordan de
fremtidige endringene som ligger i alternativene (f.eks. i arealutvikling), gjennom definerte
og dokumenterte arsak-virkningssammenhenger, kan forventes a pavirke de ulike kriteriene
det analyseres opp mot (se eksempel 1 Tennoy mfl. 2014 side 46-50). Resultatet av hver slik
delanalyse fores inn i en tabell, enten som en kort oppsummering eller som en rangering av
alternativer, se eksempel i Figur 6. I noen tilfeller ma det gjores lengre analyser eller
beregninger, som kan legges i vedlegg.
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Kriterier

Scenario Null

Scenario Sentrum

Scenario Alle
muligheter

Hvordan lokalisering av
nye boliger pavirker
transportbehov og
bilbruk

@ker transportbehov
og bilbruk

@ker transportbehov
og bilbruk noe, kan
motvirkes ved moderat
bruk av restriktive
virkemidler

@ker transportbehov
og bilbruk

Hvordan lokalisering av
nye arbeidsplasser og
ny handel pavirker
transportbehov og
bilbruk

@ker transportbehov
og bilbruk

Reduserer
transportbehov og
bilbruk

@ker transportbehov
og bilbruk

Hvordan scenariet totalt
sett pavirker
transportbehov og
bilbruk

@ker transportbehov
og bilbruk

Kan redusere
transportbehov og
bilbruk

@ker transportbehov
og bilbruk vesentlig

Hvorvidt utbyggingene i
scenariene bygger opp
under eksisterende
kollektivlinjer

Nei, i vesentlig grad
ikke, selv. om noen
boligomrader ligger
inntil kollektivlinjer

Ja, i hovedsak, selv
om noen boligomrader
ikke ligger inntil
tyngre, eksisterende
kollektivlinjer

Nei, i vesentlig grad
ikke, krever ogsa
forlengelse av
hovedpendel

Behov for virkemidler
knyttet til
transportmidlene for &
oppna redusert bilbruk

Krever relativt kraftig
bruk av virkemidler

Relativt moderat bruk
av virkemidler kan gi
gnsket effekt

Krever meget sterk
bruk av alle
virkemidler

Om utbyggingen i Ja Nei, behovet kan Ja, i stor grad
scenariene skaper reduseres hvis

behov for nye veier og restriktive virkemidler

ny veikapasitet tas i bruk

Rangering 2 1 3

Figur 6: Eksempel pa tabell som oppsummerer resultatene av analysene av de tre alternativene i eksempelet fra

Haugesund for ulike kriterier under malsettingen Redusere transportbehov og bilbruk’ (Tenngy mfl. 2014, side 55).

Nar analysene av alle alternativer er gjennomfort for alle kriterier, ma det gjores en
begrunnet rangering av alternativene for det gitte malet. Hensikten med denne operasjonen
er 2 komme frem til hvilke av de ulike alternativene man i storst grad kan forvente bidrar til
maloppnéelse med tanke pa malet som analyseres (i eksemplet over — hvilke av
alternativene som i storst grad bidrar til at malet ‘Redusere transportbehov og bilbruk’ kan
nis).

Den begrunnende rangeringen av alternativene bestar av en (hovedsakelig) kvalitativ
diskusjon av hvordan de ulike alternativene slar ut med tanke pa de ulike kriteriene, og
hvordan dette medforer ulik grad av maloppnaelse (se eksempel i Tennoy mfl. 2014 side
49). Konklusjonen er en rangering av alternativene med tanke pa maloppnaelse for det
malet de analyseres opp mot, som feres inn i bunnlinjen i tabellen. Noen ganger er det
vanskelig 4 rangere alternativene, fordi det er sma forskjeller eller stor usikkerhet. Da kan
man skrive ‘usikkert’ eller rangere alternativer med sma forskjeller likt.

Det bor gjores (hovedsakelig) kvalitative folsomhetsanalyser, ved behov. Dette innebzrer a
angi hvilke forutsatte arsak-virkningssammenhenger det er mest usikkerhet knyttet til, hva
som kan pavirke om og hvordan de slir ut, og hvilke utslag det kan gi om forutsetningene
viser seg 4 vaere feil. De bor ogsa inkludere at man angir viktige betingelser det er knyttet
usikkerheter til om blir realisert (som forbedringer av kollektivtilbudet eller at det innfores
bompenger av en viss storrelse), og hvilke utslag det kan gi om disse ikke realiseres.
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Denne formen for analyser kan lett fremstd som synsing om den ikke gjores systematisk,
kunnskapsbasert, etterprovbar og forstaelig. Kunnskapsgrunnlaget utviklet i tidligere steg
(eventuelt Kunnskapsgrunnlag: Areal- og transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer eller
andre lignende kunnskapsoppsummeringer) kan vare svart nyttige i slike analyser. Det kan
brukes som grunnlag nar planleggerne skal forklare hvordan en gitt type utvikling kan gi
effekter for visse kriterier og mal 1 planarbeidet. Referansene 1 kunnskapsgrunnlaget gir
planleggerne mulighet til 4 vise til hvilke forskningsbaserte arbeider som ligger til grunn for
forstaelsene av sammenhenger som de bruker i sine forklaringer og resonnementer.

Om analysene skal vare troverdige, ma de ogsa vise tydelig hvilke data og forutsetninger
som er brukt i analysene, og hvordan fagfolkene har resonnert (eller regnet) for 4 komme
frem til forventede effekter. Det ma vare mulig for utenforstaende a forstd hva man har
gjort og hva man har kommet frem til. Referanser styrker etterprovbarheten. I prinsippet
skal glennomforing av analysen vare sa tydelig beskrevet at andre, basert pa materialet som
foreligger (inkludert referansene til hvor man har hentet data og kunnskap), skal kunne
gjennomfore de samme analysene. Hvis sa ikke er tilfelle, er det vanskelig 4 fore en
kunnskapsbasert, kritisk diskusjon om kvaliteten pa analysen.

3.7 Sammenstille alternativene, rangere dem og angi viktige
betingelser

De fleste plananalyser er flermalsanalyser - det er definert flere mal som alternativene skal
vurderes opp mot. En viktig oppgave er 4 sammenstille alternativene og vurdere hvilke av
dem som totalt sett gir storst grad av maloppnaelse. Dersom man har gjennomfort stegene
beskrevet over, og kommet frem til rangeringer av alternativene for hvert mal, kan dette na
enkelt oppsummeres i en tabell, se eksempel 1 Figur 7. Tabellen bor folges av en
oppsummerende og begrunnet beskrivelse av hvordan de ulike alternativene ‘scorer’ for
hvert av malene.

o

mal Scenario Null ~ Scenario Scenario Alle
Sentrum muligheter

Begrense arealbehov for bolig og neering 2 1 3
Redusere transportbehov og bilbruk 2 1 3
Beg_rense kostnader til offentlig infrastruktur 2 1 3

og tjenester

Kortreist hverdag — neerhet til daglige gjgremal 2 1 3
Styrke sentrum og byliv 2 1 3
@kt attraktivitet for innbyggere 2 1 3
@kt attraktivitet for bedrifter 2 1 3
Styrke rollen som regionsenter 2 1 3
Totalrangering 2 1 3

Figur 7: Eksempel pa tabell som sammenfatter rangeringer av alternativer for ulike mal, og gir totalrangering av
alternativene, fra analysen for Hangesund (Tennoy mfl. 2014 side 66).

Basert pa dette skal det altsd gjores en sammenfattende vurdering av hvilket alternativ som i
storst grad bidrar til maloppnaelse totalt sett. Se Tenney mfl. (2014 side 66-72) for hvordan
vi gjorde dette i eksempelet fra Haugesund. Der var det svart enkelt 4 gi en anbefaling om
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hvilket alternativ politikerne burde velge, gitt malsettingene de hadde definert, men slik er
det langt fra alltid.

Et helt sentralt grunnprinsipp 1 maten dette gjores pa i plan- og beslutningsprosesser av den
typen vi diskuterer her, er at verdivurderingene overlates til de politiske beslutningstakerne.
Oppgavene til planleggerne og de andre fagfolkene er 4 belyse og forklare hvordan og i
hvilken grad de ulike alternativene kan bidra til maloppnaelse pa hvert enkeltmal og totalt,
sa godt som mulig, slik at politikerne kan ta mest mulig opplyste valg.

Dette kan gjores ved at planleggerne gjor en systematisk planfaglig resonnering, hvor de
sammenligner alternativene, gjerne med stotte i en tabell som den i eksempelet over. Da
skal de oppsummere hvorfor og hvordan ett alternativ kommer best ut dersom noen
malsettinger vektlegges, men bidrar negativt til oppnaelse av andre mal, mens et annet
alternativ kommer best ut dersom andre malsettinger vektlegges, og sa videre. Denne
oppsummerende analysen bor peke pa viktige malkonflikter, og den ber inkludere
diskusjoner om hvilke betingelser som ma vare til stede for at mal kan nés (som for
eksempel kan vere utvikling av transportsystemene i en plan som i hovedsak omfatter
arealutvikling — og omvendt). Det finnes ogsa mer avanserte analysemetoder, som likevel er
logiske og ikke krever kvantifisering, som for eksempel Even Swap (kort beskrevet og godt
eksemplifisert i Jordanger mfl. 2007, sider 47-50).

Dersom det er gjort et godt arbeid i det forste steget, som dreier seg om 4 definere
malhierarkiet og 4 prioritere mellom mal, kan planleggerne gi sine egne vurderinger av
hvilke alternativ som gir sterst grad av maloppnaelse nir denne prioriteringen legges til
grunn, og rangere alternativene med tanke pa total maloppnaelse.

I noen tilfeller sitter man med en rekke analyser for ulike deltemaer (areal, transport,
sentrum, folkehelse), som skal settes sammen til en helhetlig plan (for eksempel en
kommuneplan). I slike tilfeller ma det gjores systematiske planfaglige resonneringer som
dreier seg om a forklare hvilke kombinasjoner av alternativer analysert under de ulike
deltemaene som til sammen kan gi storst grad av maloppnaelse.

Dette kan hores svaert komplekst ut, og det er det ogsa. I praksis har relevante deltemaer
(som utvikling av transportsystemene) ofte blitt diskutert som betingelser som pavirker
maloppnielse i analysene for andre deltemaer (som arealutvikling). Planleggerne sorger for
at det ligger en forstaelse av helheten i bunn i analysene av de enkelte deltemaene. I vart
eksempel, analyser av arealutvikling i Haugesund, var det naturlig a beskrive hvordan
utvikling av transportsystemene (pa prinsipielt niva) matte forventes a pavirke
maloppnielsen for hvert av alternativene. Det samme gjaldt hvilke avklaringer som matte
gjores 1 sentrumsplanen dersom A/lternativ Sentrum skulle kunne realiseres.

Det finnes kvantitative metoder for a gjore sammenfattende vurderinger 1 flermaélsanalyser
(se f.eks. Jordanger mfl. 2007 eller Velasquez og Hester 2013, Waeger mfl. 2010), hvor
nytte-kostanalyse kanskje er den mest utbredte. Av flere grunner er det lite relevant a
kvantifisere pa slike mater i den typer planer og analyser som vi diskuterer her. Da matte
man i tilfelle kommet frem til ‘et tall’ for maloppnaelse for de ulike alternativene for mal
som ‘okt attraktivitet for innbyggere’. Disse mitte vaere sammenlignbare med tall for
‘kortreist hverdag’. Man mitte ogsa utarbeide vekter for hvor viktige de ulike malene er
sammenlignet med hverandre. Dette er i realiteten ikke mulig 4 gjore uten at planleggerne
og de andre fagfolkene gjor verdivurderinger som det er politikernes oppgave a gjore
(Gudmundsson mfl. 2010, Waeger mfl. 2010).
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3.8 Presentere planen og analysene for politikere og andre

Nir stegene én til syv er glennomfort, har man laget grunnlaget for 4 utarbeide en
beskrivelse, med ett eller flere alternativer (i tillegg til nullalternativet). Denne skal ogsa
beskrive i hvilken grad de ulike alternativene kan bidra til 4 na hvert av de definerte malene,
samt planleggernes vurdering av hvilke(t) alternativ som gir best total maloppnaelse.
Beskrivelsen skal ogsa vare kunnskapsbasert, etterprovbar og forstaelig.

Ofte skal denne beskrivelsen legges ut til offentlig ettersyn (som er palagt for formelle
planer etter pbl, men som ogsa ofte gjores for andre typer planer), eller hores blant
relevante aktorer. Offentlig ettersyn fungerer som en viktig del av kvalitetssikringen av
planer, plananalyser og konsekvensutredninger. I horingene kan en rekke offentlige
instanser (som direktorater, fylkeskommuner og kommuner), samt private aktorer og
enkeltpersoner, gi innspill til om de mener at de riktige alternativene og konsekvensene er
vurdert, om analysene er gjennomfert pa gode mater, om de forventede fremtidige
effektene og konsekvensene er godt beskrevet, og om anbefalingene virker fornuftige.
Hvor god denne kvalitetssikringen og disse diskusjonene kan veare, avhenger blant annet av
hvor godt og systematisk analysene er beskrevet. Dersom beskrivelsene er mangelfulle, eller
ikke dokumenterte (at det ikke gis referanser for kunnskapen som legges til grunn), kan det
ikke fores en kritisk, faglig diskusjon om planforslaget og hvorvidt det kan bidra til 4 na
definerte mal.

Planleggerne forteller at de ma gjore avveiinger mellom hvor grundig og dokumentert
beskrivelsen skal vare (som vi kommer tilbake til i neste kapittel). De opplever at mange
politikere vil ha sd korte og enkle beskrivelser som mulig, og at de ikke kan tillate seg a
beskrive arsak-virkningssammenhenger, redegjore for data og metoder eller bruke
referanser i beskrivelsene. De ma altsa gjore avveiinger mellom forstaelighet og
etterprovbarhet.

En losning pa dette, som mange allerede velger, er 4 skrive kortfattede sammendrag som
angir mal, beskriver og illustrerer alternativer, oppsummerer analyser (som kan vare
tabeller som oppsummerer kriterier og gir rangeringer for mal), sammenstiller og rangerer
alternativene (gjerne 1 tabell), gir anbefalinger og angir viktige betingelser. Denne folges av
en mer utfyllende beskrivelse, som kan legges i vedlegg (gjerne i samme dokument). Da kan
de politikerne som har mest ansvar og sterst interesse for planen sette seg inn i den
grundigere beskrivelsen, mens andre kan lese det kortere og enklere sammendraget. Ogsa
horingsinstanser, utbyggere, innbyggere, og andre kan ha behov for de grundigere
beskrevne analysene. Den utfyllende beskrivelsen kan med fordel folge oppsettet beskrevet
her, og vare tydelig pa mal, alternativer, kunnskapsgrunnlag, kriterier, analyser, rangeringer
og vurderinger. Nar det er gjennomfort flere underliggende utredninger, analyser og
lignende som del av planarbeidet, ma funn fra disse inkluderes 1 den utfyllende
beskrivelsen.

Planleggerne kan oke forstaeligheten ved 4 sikre at det kommer tydelig frem hva som er
undersoekt, hva man har funnet, og hvordan planleggerne har kommet frem til sine
anbefalinger. Det bor ogsa vare tydelig hva som er de strategisk viktigste beslutningene
som ma tas om man skal oppna eller unnga noe.

Kunnskap om sentrale darsak-virkningssammenhenger som er beskrevet i tidligere steg, eller
Kunnskapsgrunniag: Areal- og transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer, kan vare nyttig
her ogsa. Planleggerne kan 1 mange sammenhenger referere til kunnskapsgrunnlaget for
utfyllende beskrivelser av de temaene de diskuterer, og pa den maten redusere mengden
tekst.
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3.9 Det er aldri helt slik

Over har vi beskrevet systematisk planfaglig resonnering som atte steg som folger
hverandre. I virkeligheten er det aldri helt slik. Nar man gjor analyser, og finner at et
alternativ ikke bidrar til at et mal kan nas, eller gir uonskede effekter, kan man for eksempel
velge 4 endre alternativet, og sa gjore analysen pad nytt. Nye temaer kan dukke opp, som ma
inkluderes i situasjonsbeskrivelsen, 1 mal, kriterier, analyser, mv. Ny kunnskap ma innhentes
om ulike temaer og inkluderes i kunnskapsgrunnlaget. Slike prosesser kan defineres som
iterative — det kan skje noe som medferer en endring i ett steg, som medferer endringer i
flere av de andre stegene, som kan gi endringer i flere andre steg, mv. Dette pagar ideelt
inntil man har funnet ett eller flere alternativer som bidrar til 4 na de definerte maélene, og
som ikke har store negative konsekvenser som ikke kan avbotes.

Stegene folger altsa ikke nodvendigvis 1 den rekkefolgen som er beskrevet. Men —
plananalyser som skal kunne betegnes som kunnskapsbaserte og etterprovbare ma
inkludere alle stegene beskrevet over. Og alle stegene ma vare basert pa dokumentert
kunnskap om sentrale darsak-virkningssammenhenger, og vare etterprovbare og forstaelige.
Kunnskapsgrunniag: Areal- og transportutvikling for klimavennlige og attraktive byer kan, som
beskrevet, vere nyttig i flere av stegene.
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4 Undersgkelser av dagens praksis

Vi har undersokt om plananalyser 1 dagens norske planpraksis er i trad med det vi har
definert som krav til systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstaelige
plananalyser. Vi har undersokt om alle de atte stegene beskrevet i kapittel 3 er gjennomfort,
om analysene folger en systematikk som ligner den vi har beskrevet 1 kapittel 3 eller andre
systematiske fremgangsmater, om stegene kan sies 4 vare gjennomfort pa mater som er
kunnskapsbaserte og etterprovbare, og om det som er gjort og funnet er presentert pa en
mate som er forstaelig for beslutningstakere og andre. Vi var opptatt av hva slags analyser
som er gjennomfort, hvilke typer kunnskap som er lagt til grunn og brukt, om og hvordan
sentrale arsak-virkningssammenhenger er forklart og dokumentert, om det angis referanser
for disse arsak-virkningssammenhengene, hvilke metoder som er brukt, og hvor disse
metodene er beskrevet.

Vi har gjennomfort 10 intervjuer med planleggere fra fylkeskommuner, kommuner og
Statens vegvesen om hvordan de har gitt frem nar de har gjennomfoert plananalyser knyttet
til ni konkrete planer, som beskrevet i 1.3.3. Sporsmalene i intervjuene var relatert til
konkrete planer og analyser som de vi intervjuet hadde vart eller var involvert i. Dette
inkluderte planer pa regionalt/ fylkeskommunalt nivd, strategier pa bynivd, kommuneplaner
og kommunedelplaner. De ni planarbeidene er:

e Rogaland: Lokal transport- og mobilitetsplan for Sandnes

e Akershus: Kommuneplan - Skedsmo kommune

e Vestfold: Kommunedelplan for Horten sentrum

e Rogaland: Regional plan for areal og transport pa Haugalandet

e Rogaland: Kommunedelplan for Stavanger sentrum

e Hordaland: Fylkesplan for handel og kjopesenter

e Hordaland: Kommuneplan Bergen

e Hedmark: Kongsvinger 2050 — strategier for framtidig byutvikling

e Oslo: Veiledende plan for offentlig rom Hasle

Vi gjennomgikk sentrale dokumenter i de tre forst nevnte planarbeidene relativt grundig.
For de seks andre planarbeidene har kun vi gjort enklere sok 1 dokumentene for 4 danne
oss et overordnet inntrykk av planene.

I kapittel 4.1 har vi oppsummert funnene fra intervjuene (med stotte i sok i relevante
dokumenter), og diskutert hvilke innsikter de kan gi oss med tanke pa om plananalyser i
dagens norske planpraksis kan sies 4 vaere systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare og
forstaelige. I kapittel 4.2 har vi kort beskrevet de tre planarbeidene vi har undersokt
grundigst (mer utfyllende beskrivelser finnes 1 vedlegg 2). Til slutt har vi, basert pa
intervjuene og dokumentstudiene, diskutert om planene og plananalysene vi har undersokt
kan sies a vare 1 trad med kriteriene vi har definert for systematiske, kunnskapsbaserte,
etterprovbare og forstielige plananalyser, samt hvor avvikene og dermed
forbedringspotensialet er storst.
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4.1 Intervjuer med planleggere

De vi intervjuet har vert sentrale medarbeidere i de planarbeidene vi har undersokt, enten
som prosjektleder, prosjektsekretar eller ansvarlige for serskilte tema i planarbeidet. Alle
har mer enn atte ars erfaring, noen mer enn 20 ar. Utdanningsbakgrunnen varierer, og
omfatter sivilingenior, arkitekt, ssmfunnsgeograf, naturforvalter, planlegger og ergoterapeut
med tilleggsutdanning i samfunnsplanlegging. Noen oppgir ogsa tilleggsutdannelser innen
prosessledelse og prosessdesign.

4.1.1 Er plananalysene systematiske?

I intervjuene spurte vi ikke spesifikt om eller hvordan de hadde gjennomfort alle de atte
stegene 1 ‘systematisk planfaglig resonnering’ som vi har beskrevet i kapittel 3. Vi har likevel
valgt a systematisere svarene i henhold til disse stegene. Her folger forst en kort
oppsummering av det vi fant, og sa en mer utfyllende gjennomgang.

Vi fant stor variasjon i hvor systematisk planleggerne beskriver at de gar frem. Noen av
dem vi intervjuet beskriver fremgangsmater som inkluderer alle de atte stegene, og som
ligner den fremgangsmaten vi har beskrevet som ‘systematisk planfaglig resonnering’.
Andre beskriver fremgangsmater som i vesentlig grad avviker fra dette, og hvor vesentlige
steg mangler eller er gjennomfort pa mater som ikke er i trad med kriteriene vi har definert.
Det kan dermed sies at det varierer hvor systematiske planarbeidene og plananalysene vi
har undersokt er.

Intervjuene gir inntrykk av at dagens situasjon beskrives godt, det samme gjelder utfordringer.
Flere vektlegger at det gjennom innledende kartlegginger skapes et felles faglig fundament
for planarbeidet. Av intervjuene og enkle dokumentsok virker det ogsa som det er definert
tydelige mal i alle planarbeidene vi har undersokt. Det henvises ogsa til relevante foringer.
Det varierer i hvilken grad det er redegjort for svor ulike malsettinger er hentet fra.

Intervjuene viser at drsaks-virkningssammenhbenger handteres pa ulikt vis. Det kommer frem at
dette ikke beskrives i det hele tatt i noen planer, og at de gar rett fra beskrivelse og
kartlegging av dagens situasjon til 4 foresla tiltak. I andre planer beskrives drsaks-
virkningssammenhenger uten henvisinger til hvor kunnskapen er hentet fra. Vi finner ogsa
enkelte planer der det redegjores for arsaks-virkningssammenhenger med gode
henvisninger og vurderinger av hva dette innebzarer i lokal kontekst.

Ogsa nar det gjelder alternativer, viser intervjuene at det er variasjoner. I flere av planene er
det utviklet kun ett hovedalternativ, uten nullalternativ. I andre planer er det definert flere
alternativ, og det varierer om nullalternativ inngar. Vi gikk ikke grundig inn pa &riterier som
alternativene skal analyseres opp mot, og de fleste kom heller ikke inn pa dette pa eget initiativ i
intervjuene. Vi fant likevel noen eksempler pa planarbeid som har definert tydelige kriterier
som alternativene analyseres opp mot. Det brukes ulike metoder for a analysere om
alternativene/ planforslaget/ strategiene bidrar til maloppndaelse. Noen har gjennomfort
konsekvensutredninger. Effekter og konsekvenser vurderes kvantitativt eller kvalitativt,
noen forteller at de bruker basiskunnskap om erfaringer fra tidligere planarbeid. Det
varierer om man sazmenstiller og rangerer alternativer. 1 noen av planarbeidene ble man enige
om ett alternativ underveis. Noen sammenstiller og rangerer vurderte alternativ og ender
opp med en anbefaling basert pa dette. Andre tar ikke stilling til alternativ, men diskuterer
grep og strategier for senere planarbeid.

Flere forteller at de diskuterer hvordan planer og analyser skal presenteres for politikere og andre pa
forstaelige mater. De benytter i liten grad referanser og henvisninger til hvor kunnskap
hentes fra. Flere mener at planen ikke kan vare for teoretisk eller ha serlig bruk av
referanser dersom den skal oppleves som forstaelig av beslutningstakerne.
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Dagens situasjon og viktige utfordringer

Vi spurte ikke om hvordan informantene hadde gitt frem i beskrivelsene av dagens
situasjon og viktige utfordringer. Informantene beskrev dette likevel, som utgangspunkt for
4 besktive hvordan de hadde kommet frem til alternativene/planforslaget/strategiene!!
eller lignende i planarbeidene.

I de undersokte planarbeidene beskrives dagens situasjon, og stort sett ogsa
utfordringsbilde, godt. Flere vektlegger at det gjennom innledende aktiviteter og
kartlegginger skapes et felles faglig fundament for planarbeidet. Informantene redegjor for
lange og ofte tidkrevende prosesser der det er utarbeidet flere ulike grunnlagsdokumenter
for a undersoke og beskrive dagens situasjon. Eksempler pa beskrivelser omfatter blant
annet redegjorelse for antall innbyggere, befolkningsmenster, oversikt over statlige og
fylkeskommunale arbeidsplasser, trafikkdata, reisevaner, stedsanalyser etc. Data om dagens
situasjon fremskaffes blant annet gjennom kartlegginger og utredninger som utarbeides
enten av planansvarlig (kommunen eller fylkeskommunen), av statlige myndigheter, eller av
konsulenter som engasjeres 1 planarbeidet. Noen beskriver at grunnlagsdokumentene bidrar
til 4 avkrefte feiloppfatninger om dagens situasjon, for eksempel trafikksituasjonen.

I noen tilfeller brukes grunnlagsdokumenter om dagens situasjon og utfordringer for a
prioritere mellom ulike behov og for a lage alternative konsepter eller for 4 foresla tiltak.
Grunnlagsdokumentene inneholder i mange tilfeller ogsé forslag til tiltak/strategier eller
lignende. I ett tilfelle ble det laget et kunnskapsgrunnlag som var felles for tre
kommunedelplaner.

Utfordringer er ofte beskrevet i grunnlagsdokumentene, men definering og prioritering av
utfordringer skjer ogsa 1 medvirkningsprosesser, og da med utgangspunkt i deltakernes
egne erfaringer og/eller med utgangspunkt i grunnlagsdokumentene. Det er ikke alltid at
prioriteringen mellom ulike utfordringer er dokumentert.

10 000

7000
Par med barn

Enebollg fyngsee 0-17 &rj

Bo00

7000 @

4000

Mon'tar med bam
kyngste 0-17 ar

Par uen hjamme-
boende bam

5000
Enfamilishushaldninger
med voksne bar fyngsie
18 & og appover]

4000 Rekkehus, kjedehus,

andre smihus

Flerfamiliehusholdningar
3000
EneboligTomannsbolig

Andre bygningstyper Aleneboende
2 000 Eygning for bofelleskap
1000 @ Bolighlokk

o BOLITYPER HUSHOLDNINGER

— ?. =: g. 5:

Figur 8: Eksempel pi hvordan dagens sitnasjon knyttet til boligstrnkturen presenteres i et av planarbeidene. Kilde:
Kongsvinger kommnne 2017.

1 Det varierer mellom de ulike plantypene vi har tatt utgangspunkt i om det er flere alternativ, strategier,
konsepter eller et konkret planforslag som er resultatet av planarbeidet.
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Definere viktige mal og delmal

Flere av informantene redegjorde for arbeidet med 4 fastsette mal i plan- og

analysearbeidene. Av intervjuene og enkle dokumentsek virker det som man har tydelige
mal i alle planarbeidene vi har undersokt, og det henvises ogsa til relevante foringer. Det
varierer imidlertid i hvilken grad det er redegjort for hvor ulike malsettinger er hentet fra.

I flere av planarbeidene tas det utgangspunkt i overordnete foringer og dokumenter for a
definere viktige mal. Et eksempel pa dette er nullvekstmalet, som er utgangspunkt i flere av
planene. Mal hentes ogsa fra overordnete strategier for tematisk eller geografisk avgrensete
omréader og fra kommuneplanens samfunnsdel og/eller arealdel. Noen sier at malene er
hentet direkte fra styrende dokumenter, andre sier at overordnete mal fra styrende
dokumenter detaljeres gjennom planarbeidet, for eksempel gjennom
medvirkningsprosesser.

I flere av planarbeidene forankres mal tidlig i planprosessen blant fagfolk, politikere og
menigmann, for eksempel gjennom bred medvirkning, hering og vedtak av mal. I ett av
intervjuene papekes det at til tross for malvedtak tidlig i prosessen, ble det nye runder
knyttet til malformuleringene ved horing av planforslaget. Dette medferte endringer i
malformuleringer sent i arbeidet. I ett av intervjuene knyttet til planarbeid pa
kommuneplanniva papekes det at det er vanskelig a lage mal for en sé stor plan og deretter
evaluere konseptene opp mot malene som en systematisk ovelse.

Arsak-virkningssammenhenger

Vi spurte om hva slags kunnskap som benyttes 1 planarbeidet, hvilke arsak-
virkningssammenhenger som legges til grunn, hvor dette hentes fra og hvordan dette
dokumenteres. Det er store variasjoner. I noen tilfeller beskrives ikke arsak-
virkningssammenhenger i det hele tatt, i noen tilfeller beskrives dette uten henvisinger til
hvor kunnskapen er hentet fra (referanser), mens det 1 andre tilfeller beskrives med gode
henvisninger og vurderinger av hva dette innebzarer i lokal kontekst.

Flere forklarer at de har lagt vekt pa 4 beskrive et kunnskapsgrunnlag, men vi merker oss at
flere henviser til data om dagens situasjon nar vi sper hva slags kunnskap og arsak-
virkningssammenheng som legges til grunn i planarbeidet. Som nevnt beskrives dagens
situasjon og utfordringer godt, og i flere av utredningene det henvises til er det foreslatt
ulike losninger og tiltak som kan bedre de definerte utfordringene. Av intervjuene og enkle
sjekk 1 aktuelle dokumenter fremkommer det at losninger eller tiltak som skisseres ofte ikke
er tydelig forankret i kunnskap om arsak-virkningssammenhenger, men basert pa
beskrivelser om dagens situasjon, forslag fra veiledere eller konsulenter (for eksempel
eksperter som har vert engasjert til a gjore vurderinger og for 4 komme med forslag til
losninger pa utfordringer). Selv om lesningene og tiltakene synes fornuftige, fremkommer
det ikke hvor pastander ‘kommer fra’; hvorfor eller hvordan lesningene kan bidra til 4 lose
utfordringer, og i hvilken grad de kan bidra til maloppnaelse. Vi oppfatter dermed at man i
flere av planarbeidene gar rett fra beskrivelse og kartlegging av dagens situasjon til 4 foresla
tiltak uten at arsak-virkningssammenhenger beskrives og dokumenteres.

Noen av kartleggingene og utredningene som beskrives inneholder ogsa analyser av arsak-
virkningssammenhenger, og baserer anbefalinger om tiltak pa denne kunnskapen. I ett
dokument forklares arsak-virkningssammenhenger, men uten henvisning til dokumentert
kunnskap. Noen informanter viser til at de har oppsummert forskningskunnskap og
henvist til hvor dette er hentet fra. Det vises ogsa til at der man henviser til for eksempel
forskningsbasert kunnskap og denne ikke er direkte overforbar til planomradet, sa
diskuteres kunnskapen 1 en lokal kontekst. Et eksempel pé dette er at de bruker data om
reisemiddelfordeling fra andre byer og kunnskap om hva som skal til for a endre reisevaner
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for a diskutere at tilsvarende endringer er mulig lokalt. I en annen plan brukes lokale
reisevaneundersokelser til 4 vise sammenhenger mellom arealbruk og transport, for deretter
a illustrere hvor ulike tiltak bor prioriteres for best mulig 4 bidra til maloppnaelse. Av et par
av intervjuene fremkommer det at arsak-virkningssammenhenger, kunnskap, mal og
foringer er ivaretatt i kommuneplanens samfunnsdel og i en av planene ogsa i arealdelen,
og disse er forende for planarbeidet og at man derfor har valgt a ikke gjengi dette 1 planen.
Her vises det ogsa til at foringene baserer seg pa kunnskap gitt gjennom statlige og
regionale foringer og som kan underbygges gjennom reisevaneundersokelser og eventuelt
fra forskning, men at planbeskrivelsene ikke skrives “forskningsmessig”, sa de har ikke like
ofte henvisninger til kildene.

Blant dem som forteller at de i liten grad refererer til hvor kunnskap om arsak-
virkningssammenhenger hentes fra, forteller noen at de henter kunnskap fra konferanser
der blant annet forskning presenteres og fra veiledere som er basert pa forskning. Flere
trekker frem at de benytter kunnskap de har lert seg gjennom arbeidslivet, og som de er
ganske sikre pa at de har god dekning for i forskningen. Et eksempel som trekkes frem er
bruk av 600 meter som akseptabel gangavstand, uten at de kan henvise pa staende fot hvor
dette er hentet fra. En av informantene papeker at de er klar over at de for noen tema lager
losninger uten 4 ha forskningsbelegg for det, fordi det er lite forskning pa dette eller fordi
det ikke finnes relevant forskning for den aktuelle konteksten.

Utvikle eller definere alternativer

I intervjuene spurte vi hvordan man har kommet frem til ulike alternativer som utredes i
planarbeidet. Bruk av alternativer med tilherende vurderinger av maloppnaelse varierer, og
flere av planene har kun wfviklet et hovedalternativ uten nullalternativ, mens andre planer
definerer alternativ som diskuteres enten med eller uten nullalternativ.

I noen av planene er det kun utviklet ett alternativ, uten et nullalternativ som
sammenligningsgrunnlag. I ett av disse tilfellene var planen a utarbeide flere scenarier som
grunnlag for diskusjon om veien videre, men underveis i planarbeidet var det bred enighet
om ett alternativ og man valgte derfor ikke 4 bruke ressurser pa a utvikle og vurdere flere
scenarier. En annen forteller at grepene de legger til grunn for planforslaget ikke begrunnes
med egne analyser av ulike alternativ, men bygger pa statlige og regionale foringer oversatt
til en lokal kontekst. For eksempel at man er en gaby og ikke en sykkelby, og at det dermed
er gangavstander og ikke sykkelavstander til kollektivknutepunkt og senterstruktur som
legges til grunn for 4 konkretisere prinsipielle foringer i plankart.

I noen andre planer er det definert flere konsept og alternativ, som for eksempel “vegbasert
og spredt’, “fortetting”, “storby’, “funksjonsblanding™ og ‘boligprioritering™. Dette
forekommer serlig i planarbeid pa strateginiva. Hensikten i to av planene som har benyttet
denne tilnarmingen er a vurdere prinsipielt ulike strategier eller alternativ, enten for 4 ende
opp i en konkret anbefaling, eller for a illustrere konsekvensene av utviklingsretninger uten
at dette anses som et endelig alternativ (begge disse planene er av typen overordnete
strategier/ foringer).
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Konsentrert utbygging, korte avstander
Funksjonslokalisering i sentrum

Konsept 3:
«Storby»

Konsept 2:
By og tettsted

O-alternativ

Prioritere full vegkapasitet
og omkjgringsveger

Konsept 1:
Spredt/
vegbasert

Prioritere gange, sykkel, kollektivtrafikk
og sentrumsrettet trafikk

Spredt utbygging, lange avstander
Arbeidsplasser og handel utenfor sentrum

Figur 9: Bruk av alternativ varierer i de undersokte planarbeidene. I en av planene er det definert konsepter skal
illustrere prinsipielt nlike strategier for areal- og transportutvikiing. Kilde: Rogaland fylkeskommune 2014.

I noen av planarbeidene vurderes ulike alternativ for delomrader eller pa tematisk niva,
men ikke for hele planen. Dette gjelder forst og fremst kommuneplaner og
kommunedelplaner. Da benyttes for eksempel mulighetsstudier for 4 synliggjore ulik
arealbruk, ulike hoyder eller lignende. Vi finner at man noen ganger legger flere alternativ
pa delomrideniva ut pa horing, mens noen delomradealternativ utgar da utredninger viser
at de ikke er gjennomforbare eller fordi man har vurdert at de ikke bidrar til maloppnaelse.
Det redegjores ikke alltid for dette 1 plandokumentene, og i ett av intervjuene fremkommer
det at malene som brukes for planarbeidet ikke legger opp til 4 redegjore for vurderinger
som skrinlegges underveis i prosessen.

Bruken av nullalternativ varierer i planarbeidene. En av de vi intervjuet forklarte at effekten
og konsekvensen av flere konsepter og av et nullalternativ er vurdert i forhold til fastsatte
kriterier, og man ender opp med et anbefalt alternativ. En informant sier at det kan veaere
vanskelig 4 vurdere hva som skal innga i nullalternativet, for eksempel dersom gjeldende
planer i et omrade er svert gamle. Informanten mener ogsa at det for mange er vanskelig 4
forholde seg til et nullalternativ nar dette er annerledes enn dagens situasjon. Ogsa for noen
av temaene 1 planen kan dette vare en utfordring. Ett eksempel som trekkes frem er nar
regionale planer har lagt opp til nye utbyggingsomrader som i kommuneplanen fortsatt er
LNF-omrader. Et annet er at det innenfor planomradet finnes gamle, lite aktuelle planer
som har forutsatt endringer knyttet til kulturminner og -miljoer uten at dette er realisert
eller forventes gjennomfort.

Bestemme hvilke kriterier alternativene skal analyseres opp mot

Vi fokuserte ikke spesifikt pad kriterier som alternativene skal analyseres opp mot i
intervjuene, og informantene fortalte heller ikke mye om dette.

Analysere effekter og konsekvenser av hvert alternativ for hvert mal,
rangere alternativene for hvert mal

Vi spurte hva slags analyser planleggerne gjennomfoerer for 4 undersoke om
alternativene/ planforslaget/strategiene bidrar til maloppnielse. Det varierer hvordan man i
de undersokte planarbeidene har kommet frem til dette.
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I noen tilfeller er det angitt hvilken metodikk som er benyttet for a analysere om
alternativene bidrar til méaloppnaelse. I noen av planene har man utarbeidet
konsekvensutredninger, der virkninger er redegjort for. En informant forteller at de hentet
inspirasjon fra metodikken som benyttes i konseptvalgutredninger. Maloppnaelse ble
vurdert med utgangspunkter i ulike “byggesteiner’ som inngikk i hvert konsept, og effekter
og konsekvenser av bade enkeltfaktorer og helhetlige grep ble vurdert. To andre forteller at
de har gjort tradisjonelle konsekvensutredninger. En papeker at det kan diskuteres hvordan
man skal lage gode konsekvensvurderinger pa overordnet niva og fa belyst konsekvenser
‘godt nok’. En annen fortalte at de stort sett utarbeidet egne metodikker for a vurdere
forskjell 1 virkning mellom nullalternativet og planforslaget. Tilnermingene baserte seg pa
en kombinasjon av nyere litteratur og egen erfaring om hva som fungerer/ikke fungerer i
denne type analysearbeid.

Det er variasjoner i hvordan man vurderer effekter og konsekvenser for samme tema 1 ulike
planer. I noen av planene har man beregnet seg frem til grad av maloppnaelse gjennom
bruk av transportanalyser, fortettingsanalyser med mer. Ett eksempel er bruk av
kvantitative analyser for a vurdere endringer i transportmiddelfordeling (bruk av regional
transportmodell), hvor lange reiser man far og hvor mange som far endret gangavstand
mer med 1 de ulike konseptene.

60000

50000

40000

30000

=, 20000

ANTALL "NYE" BILREISER

10000

Dagens reisevaner Bilfgrerandel reduseres til 50% Differensiert bilfgrerandel

-10000

Spredt utbygging Ekstrem fortetting

Figur 10: Eksempel pa beregning av antall nye bilreiser ved nlike uthyggingsmonstre og reisemiddelfordelinger i et ay
Planarbeidene. Kilde: Sandnes kommune (2017 a).

Andre mener at det ikke er nodvendig 4 gjore omfattende trafikkberegninger pa dette
plannivaet, og at basiskunnskapen blant de som utarbeider planen, supplert med enkle
analyser, er tilstrekkelig for a beskrive effekter og konsekvenser av planen kvalitativt.

Basiskunnskap trekkes ogsa frem i en annen plan, der det vises til erfaringer med grep fra
tidligere planer som begrunnelse for at blant annet byspredning og utbygginger 1 periferien
ikke har fungert og ikke bidrar til 4 nd malene. I denne planen virker det som at man i
storre grad har gitt begrunnelser for noen tema eller enkelte omrider enn for hele planen,
blant annet gjennom tematiske utredninger. En tredje informant refererer ogsa til bruk av
kunnskap ervervet over tid, deling av gode eksempler og kunnskap (som vi tror er data)
produsert 1 forbindelse med planarbeidet som grunnlag for at de foreslatte tiltakene bidrar
til maloppnaelse. Av dette intervjuet fremkommer det ogsa at man 1 planbeskrivelsen
redegjor for vurderinger som er gjort for hvert omrade i planen der det foreslas tiltak og
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endringer. Erfaringer fra andre, sammenlignbare byer fremheves som viktig i flere av
intervjuene.

Analyse av effekter og konsekvenser av endringer og foringer gitt gjennom andre planer
handteres ogsa noe ulikt. I en plan er det ikke redegjort for disse effektene og
konsekvensene, mens i en annen plan ble det papekt at det var en stor utfordring hvordan
dette skulle handteres og om denne type endringer skulle innga i nullalternativet eller
analyseres som endringer i planen.

Sammenstille alternativene, rangere dem og angi viktige betingelser

Vi spurte hvordan man kommer til anbefaling til beslutningstakerne. Dette varierer. I ett
planarbeid var det enighet om et alternativ underveis i prosessen hvor ogsa
beslutningstakere var involvert, og flere alternativer ble derfor ikke vurdert. I planarbeidet
hvor man fulgte KVU-metodikk oppsummerte de maloppnaelse for hvert enkelt mal og
samlet for hvert konsept. Til slutt ble det gitt en rangering, samt en oppsummering av
evalueringen som ogsa inneholder fordeler og ulemper ved konseptene. De endte opp med
en konkret anbefaling. I et tredje planarbeid har man ut fra analyser og diskusjoner knyttet
til to ulike utviklingsretninger illustrert at flere ulike tiltak skal til for maloppnaelse, og
skissert strategier/hovedgrep ut fra dette, fremfor 4 anbefale et alternativ.

I planer som inneholder kun ett alternativ er det naturlig nok ikke gjort noen rangering,
men der det er vurdert og behandlet flere alternativ for delomrader folger i noen tilfeller
dette planforslaget.

Presentere planen og analysene for politikere og andre

I det siste steget i den systematiske, planfaglige resoneringen slik vi har beskrevet det i
kapittel 3, skal planen og analysene presenteres for politikere og andre pd en
kunnskapsbasert, etterprovbar og forstielig mate. Flere av de vi intervijuet reflekterte rundt
hvordan de formidler planer og plananalyser til politikere og andre som ikke er fagfolk pa
dette feltet

Alle planarbeidene vi har diskutert 1 intervjuene resulterte i en beskrivelse (planbeskrivelse,
strategi eller lignende). Flere av informantene henviser til denne i intervjuene, men ogsa til
grunnlagsdokumenter og vedlegg. I en av planene er for eksempel mal, hovedstrategi og
konsekvenser av denne presentert 1 hoveddokumentet, mens detaljerte vurderinger av ulike
konsepter er gitt i eget vedlegg. Hoveddokumentet inneholder ogsd et sammendrag som
oppsummerer planarbeidet pa en oversiktlig méte. I noen planer!? oppsummeres
planarbeidet i saksfremlegg som folger den politiske behandlingen. Vi finner ogsa
sammendrag av typen ‘planen pa 10 minutter'.

Informantene forteller at de gjor grundige vurderinger av hvordan innholdet skal
presenteres for at politikerne skal forsta planen, og at dette krever at analysene gjores
forstaelige og ikke for teoretiske. Flere fremhever prosessen underveis som viktig for a
sikre faglig og kunnskapsmessig forankring blant beslutningstakere og andre. En informant
understreker viktigheten av korrekt og standard begrepsbruk ved a vise til og bruke ord fra
planloven. Det kommer ogsa frem at ulike malgrupper medferer kompleksitet i 4
kommunisere planarbeidet. Dette gjor at man unngar a gjore planen akademisk. Flere
understreker bruk av gode illustrasjoner for a vise hva planen egentlig innebzarer.

Vi spurte hvordan planleggerne opplever at politikere og andre oppfatter planarbeidene. En
informant sier at politikerne har andre tolkninger og forstdelser enn planleggerne og at selv

12v/j har ikke undersokt saksfremstillingene i alle planarbeidene.
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om de forklarer tanken bak foreslatte losninger, krav eller lignende, far de ikke alltid gehor.
Videre ble det sagt at politikerne uansett kan endre planen, uten a bry seg om maloppnaelse
eller effekter og konsekvenser, eller at den som har utarbeidet planen far uttale seg
(administrasjonen har ikke alltid talerett i politiske fora).

4.1.2 Er plananalysene kunnskapsbaserte

Vi definerte at plananalyser er kunnskapsbaserte dersom de er basert pa dokumentert
kunnskap om sentrale arsak-virkningssammenhenger, og at de 1 hvert fall ma beskrive
hvilken forstaelse av arsak-virkningssammenhenger de legger til grunn (hvordan de legger
til grunn at det fungerer). Vi fant at dette varierer, men at flere av dem vi intervjuet ikke
legger vekt pa 4 beskrive og dokumentere sentrale arsak-virkningssammenhenger.

Vi spurte hvilken kunnskap man har lagt til grunn for planarbeidene, bade for 4 komme
frem til og for a analysere alternativ. En av informantene sier at de baserer seg pa kunnskap
de har lert seg gjennom arbeidslivet og som de mener er rett, men ikke alltid husker hvor
kommer fra. Noe kunnskap tror informanten er basert pa veiledere som igjen er basert pa
forskning, men han er ogsa klar over at man for noen tema lager losninger uten 4 ha
forskningsbelege for det, bade da det er lite forskning pa dette eller store forskjeller ut fra
lokal kontekst. I flere av planarbeidene har man benyttet seg av eksperter som kan
kommunisere kunnskap og lesninger til politikere og andre. Dette skjer bade gjennom
presentasjoner i forbindelse med medvirkningsprosessen, og ved at eksperter engasjeres for
a utarbeide grunnlagsdokumenter og utredninger. En planlegger papeker at politikerne ikke
alltid horer pa administrasjonen, selv om de har samme kompetanse som ekspertene. I de
fleste planene redegjores det for dokumenter og utredninger som er gjennomfort i
forbindelse med planarbeidet, for eksempel i egne vedlegg og/eller som oppsummetinger i
selve planen.

Flere av informantene sier, som nevnt, at de i liten grad benytter referanser og henvisninger
til hvor kunnskap hentes fra i beskrivelsene. Andre sier at de har hentet inn og redegjort for
forskningsbasert kunnskap, og at de henviser til hvor denne er hentet fra. Noen redegjor
for kunnskapen uten at de henviser til hvor den er hentet fra.

4.1.3 Er plananalysene etterprgvbare og forstaelige?

Vi har spurt de intervjuede om de selv opplever at planarbeidet er etterprovbart og
forstaelig, og om det er diskusjoner knyttet til kunnskapen som legges til grunn for og som
produseres i planarbeidet.

Flere forteller om diskusjoner knyttet til kunnskap i1 planarbeidet, og at det bade er private
aktorer og andre fagfolk som diskuterer. Det er sarlig gjennom horinger at dette
fremkommer, men ogsa underveis i planprosessen. Eksempler som nevnes er private
aktorer som tror det er mer gjennomgangstrafikk enn fagetatene pastar, eller at en bekk
ikke kan folge skissert trasé. Men ogsa andre kommunale, fylkeskommunale eller statlige
instanser kan vere uenige i vurderingene. I ett tilfelle nevnes det at deler av et kapittel i et
vedlegg ble fjernet pa grunn av denne type kritikk, men at det som inngikk i
hoveddokument var pa et prinsipielt niva og ble derfor ikke endret. Et par informanter
forteller at det kan vare diskusjon om effekter og konsekvenser og hvordan disse vurderes,
for eksempel ved at noen fagfolk etterspor trafikkberegninger i stedet for kvalitative
vurderinger. Dette skjer gjerne underveis i planarbeidet. En informant sier at det kan veaere
uenighet om hvilke virkemidler som skal til for 4 nd maélsetningene. Informanten opplever
ikke dette som negativt, men at de som planleggere heller ma argumentere bedre for
losningene de foreslar.
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Flere av informantene sier at de svarer ut denne typen diskusjoner enten gjennom
foreliggende eller supplerende undersokelser som belyser problemstillingene. To
informanter sier det kan vare vanskelig 4 vite om uenigheter skyldes posisjonering eller at
andre har et annet kunnskapsgrunnlag, og en av informantene sier at noe av kritikken
sannsynligvis skyldes at aktorene opplever foreslatte losninger som mindre gunstige for
egen utvikling av omradet. En informant har opplevd at noen aktorer ikke likte at et
omrade i kommunen kom darlig ut 1 fremstillingen av dagens situasjon for et tema, da de
mente dette ga negativ omtale selv om dataene var riktige. En annen fortalte at de med
utgangspunkt i kritikk vurderte om deres betraktninger var feil og burde endres, eller om
vurderingene skulle bli stiende.

I et par intervjuer trekkes det frem at medvirkningsprosesser har gjort at de har fatt “testet
ut’ konsepter underveis, og at det ikke har kommet frem sporsmal om alternative strategier
1 forbindelse med horing eller politisk behandling. Denne involveringen gjor at det i liten
grad stilles sporsmal ved planen.

En planlegger sier at det redegjores for kunnskapsdokumenter og foringer man baserer
planarbeidet pa, og at de opplever at andre fagfolk oppfatter arbeidet som etterprovbart og
forstaelig. Videre trekkes det frem at det er et omfattende materiale man ma sette seg inn
dersom man ser pa planen 1 ettertid. Planlegging er komplekst, og et fagomriade som ikke
alle forstar, sa for ikke-fagfolk kan det vaere vanskeligere 4 forsta planen. For a forenkle og
formidle hva planen sier benyttes illustrasjoner og bilder.

Et par av informantene forteller at det jobbes med 4 gjore plananalyser og planarbeid mer
etterprovbare og forstaelige. En informant er redd for at en for skjematisk tilnzerming av
plananalysene fjerner muligheten for 4 komme frem til gode grep. En annen informant
papeker at det er vanskelig for ikke-fagfolk a forsta planer. Informanten har opplevd at
bruk av 3D-modell kan vere et viktig grep for a illustrere og forklare hva en plan betyr, og
at dette ble opplevd som avgjerende for den offentlige debetatten om planforslaget.

En informant mener det er viktig a henvise tydelig til hvor kunnskapen hentes fra for a
gjore arbeidet etterprovbart, selv om de ved a gjore dette har fatt sporsmal om de har
provd 4 skrive en forskningsrapport. Andre planleggere begrunner manglende henvisninger
og referanser med at dokumentene blir for tunge 4 lese, vanskelige a forsta eller
forskerorienterte. En informant sier at balansegangen mellom faglige og politiske
vurderinger og beslutninger allerede er utfordrerende, og at henvisninger vil gjore dette
enda vanskeligere.

4.1.4 Prosesser er viktige

Mange fremhever at planene er utarbeidet gjennom en bred medvirkningsprosess. Flere
forteller at det er opprettet bade styringsgrupper og arbeidsgrupper 1 arbeidet, og i noen
tilfeller deltar bade politisk posisjon og opposisjon 1 planarbeidet.

Disse prosessene synes a vaere en svert viktig del av plan- og analysearbeidene, og flere
informanter sier at prosessene skal sikre god forankring og eierskap bade blant fagfolk fra
relevante kommuner og etater, politikere, naeringsliv og andre berorte. Det bemerkes av én
informant at bred medvirkning gir en kjent og respektert plan med god forankring, mens
en annen sier at medvirkningen sikrer gjennomfoeringen av planen og reduserer for
eksempel innsigelser fra involverte myndigheter ved senere planarbeid.

Av flere intervjuer fremkommer det at medvirkningsprosessene benyttes for a etablere en
felles forstaelse for dagens situasjon blant involverte og berorte aktorer, men ogsa for a
komme frem til mal, prioritere utfordringer, samt definere eller utvikle alternativ, konsepter
eller lignende. I noen av planarbeidene diskuteres ogsa effekter og konsekvenser av
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forslagene gjennom prosessene, og prosessene benyttes for a vurdere hvilke tiltak som skal
innga i planen. Dette ser ut til 4 szerlig forekomme der man har kun ett alternativ.

I noen intervjuer papekes det at medvirkningsprosessene ofte er lange, og at de ikke loser
alt. Ofte er det nedvendig med lange planprosesser for a bygge opp kunnskap, utfore
analyser etc. Men det kommer frem av intervjuer at medvirkning ogsa er en utfordring,
serlig pa grunn av politiske skifter og utskifting av fagfolk. Det er ofte omfattete arbeid 4 fa
et totalbilde av planarbeidet nar man involveres etterhvert. En informant sier at det derfor
er viktig 4 balansere grundighet med 4 komme frem til malet med planarbeidet. I samme
intervju papekes det at prosessene ogsa ofte avdekker interessekonflikter som ikke loses
der, men som ma avklares gjennom politiske beslutninger. Da ma politikere gjores i stand
til 2 avveie mellom disse konfliktene, og avveiningene ma gjores pa riktig niva.

4.2 Dokumentstudier

Vi har gjort grundigere dokumentstudier, 1 tillegg til intervjuer, av tre planarbeider: Lokal
transport- og mobilitetsplan for Sandnes, Kommuneplan 2015-2026 — Arealdelen for
Skedsmo kommune og Kommunedelplan for Horten sentrum. Vi har undersekt om
planarbeidene er systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstaelige i hht. de
kriteriene vi har definert. Vi har ikke undersokt prosessene som er lagt til grunn for
arbeidet. Under folger en kort oppsummering av hva vi fant pa tvers av de tre
planarbeidene, for vi redegjor kort for hva vi fant i hvert case. I vedlegg 2 finnes grundigere
beskrivelser av planene vi har undersokt. Vi presiserer at vare beskrivelser og funn er basert
pa dokumentene vi har lest, og at faktorer som papekes kan vaere bedre beskrevet, dekket
eller gjennomfert i andre dokumenter tilknyttet planen.

To av de tre planene vi har gjort dybdestudier av, er til dels systezmatiske. 1 disse defineres
mal, alternativer og kriterier tydelig, analysemetodene beskrives og det fremkommer
hvordan de ulike alternativene rangeres ut ifra de gitte kriteriene. En av planene
sammenstiller alternativene og forklarer hvilket alternativ som er egnet for a styre
utviklingen mot vedtatte mal, mens den andre ikke konkluderer med et alternativ, men
diskuterer en mer differensiert utvikling basert pa analysene. Den siste planen er i liten grad
systematisk. Dagens situasjon er godt kartlagt og malsettinger er definert, men det er ikke
definert alternativer (selv om det for enkelte tiltak kan se ut til at utfall holdes opp mot et
‘usynlig nullalternativ’) eller kriterier. Effekter og konsekvenser analyseres ikke, og det er
dermed heller ikke gjort noen sammenstilling eller rangering av ulike alternativ. I alle de tre
planarbeidene er det til dels utfordrende a skille de ulike trinnene fra hverandre. Under
kommenteres hvert steg for seg:

Alle planene beskriver dagens sitnasjon og definere viktige utfordringer, men det varierer hvor
grundig og eksplisitt disse to punktene er beskrevet og greid ut om. Alle planene har definert
viktige mal, men det varierer hvordan disse er beskrevet (i lopende tekst eller egne
prikkpunkt), samt hvorvidt det er definert et malhierarki, utdypende resultatmal, mv.

Om og hvordan viktige arsak-virkningssammenhenger beskrives, og hvorvidt de dokumenteres
varierer. I én plan beskrives og forklares dette med henvisning til bade data og
dokumentert kunnskap, i én plan forklares arsak-virkningssammenhenger overfladisk og
uten henvisning til dokumentasjon, mens i den siste planen beskrives det ikke hvilke arsak-
virkningssammenhenger som legges til grunn.

Det varierer hvorvidt alternativene utvikles eller defineres, samt om det benyttes et nullalternativ. 1
en plan er det definert to alternativer som benyttes for a analysere ulike
utbyggingsstrategiers betydning for 4 na malet om nullvekst, i én plan er det definert tre
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alternativer, hvorav et nullalternativ, som benyttes inn 1 en regional transportmodell (RTM),
og 1 én plan er det utviklet ett alternativ uten et tydelig nullalternativ.

Kriterier alternativene skal analyseres opp mot er definert i to av de tre planene, mens deti den
siste planen ikke synes 4 vaere definert konkrete kriterier for a vurdere hvorvidt de
foreslatte tiltakene bidrar til maloppnaelse. Det er gjort analyser av effekter og konsekvenser 1 de
to planene hvor det er definert alternativer og kriterier. I den siste planen opplyses det om
hvilke utfordringer foreslatte tiltak ‘svarer til’, men det ser ikke ut til at potensialet for
maloppnaelse er diskutert eller analysert. Ingen av planene sammenstiller alternativene, men 1 en
plan beskrives det hvordan alternativene pavirker hvert kriterium pa ulike mater.
Beskrivelsene folger kriteriene. I en annen plan benyttes alternativene for 4 belyse at
fortetting alene ikke er nok til 4 na nullvekstmalet, og med dette som utgangspunkt
beskrives hovedgrep og hovedstrategier som skal legges til grunn for senere arealplaner. 1
den siste planen er det ikke utarbeidet ulike alternativer (heller ikke nullalternativ), og det er
dermed ikke gjort sammenstilling eller rangering.

Nir det kommer til & presentere planen og analysene for politikere og andre, inneholder alle
saksframleggene korte beskrivelser av formal, malsettinger og strategier. Vedlegg og evt.
andre saksdokumenter synliggjores. Ingen av saksframleggene inneholder referanser, men i
en plan henvises det til et vedlegg som spesielt viktig, hvor ulike arsak-
virkningssammenhenger beskrives og refereres. I en plan fremstilles fire (av 12)
dokumenter som viktige. I en annen plan klarer vi ikke 4 se at noen av de 18 dokumentene
er fremhevet som mer relevant enn andre, men seks av disse fremstilles som
saksdokumenter og ikke som vedlegg (og kan dermed tolkes som mindre viktig).

Vi vurderer at kun en av planene er klart kunnskapsbasert, 1 at arsak-virkningssammenhenger
beskrives og dokumenteres, og at det henvises til dokumentasjon ved ovrige pastander og
uttalelser. De to andre planene refererer ikke til dokumentert kunnskap, hverken for drsak-
virkningssammenhenger eller ved andre pastander og uttalelser.

Planarbeidene er i noe storre grad etterprovbare. To av planene beskriver viktige arsak-
virkningssammenhenger som ligger til grunn for analyser og forstielser, men én av disse
kun overfladisk og uten at det henvises til dokumentert kunnskap. I den siste planen
forklares ikke drsak-virkningssammenhenger. Videre er metoder og fremgangsmater
forklart 1 de aktuelle plandokumentene. I en plan presenteres og diskuteres
forskningsbasert kunnskap i en lokal kontekst, og hvilke vurderinger som er lagt til grunn
for planen og hvor vurderingene er hentet fra fremkommer tydelig. I en annen plan
forklares det hvilken transportmodell som er benyttet, samt fordeler og ulemper med
denne. De ulike alternativene som er analysert beskrives ogsa. I den siste planen beskrives
fremgangsmater for registreringer av informasjon ute i felt, samt dato, tidspunkt, ver, og
andre spesielle forhold som kan tenkes 4 pavirke registreringene.

Det varierer hvorvidt de tre plananalysene er forstaelige. 1 to av de tre planene fremgar det
tydelig hva som undersokt og diskutert, hvordan dette er gjort, hva man har funnet og hva
dette betyr. I den siste planen er det ikke gjennomfort plananalyser, men 1 registreringer og
kartlegginger av dagens situasjon fremkommer det tydelig hva som er undersokt, hvordan
det er undersokt og hva man har funnet. De to forstnevnte planene oppleves a ha en bedre
strukturering av stoffet, mens den siste planen er omfattende og vanskeligere 4 fa tak pa.

4.2.1 Lokal transport- og mobilitetsplan for Sandnes

Ridmannen i Sandnes kommune har utarbeidet Lokal transport og mobilitetsplan (LTMP)
for Sandnes, et strategisk dokument som skal gi rammer og prinsipper for handtering av
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transport og mobilitet i lokal sammenheng (Sandnes kommune, 2017a)!3. Planen er ikke
juridisk bindende, men skal viderefores og forankres juridisk gjennom det formelle
planverket ved vedtak av ny kommuneplan, kommunedelplan for sentrum og detaljplaner,
og skal i tillegg gi innspill til byvekstavtale og bypakken for Nord-Jaren (ibid).

LTMP bestar av et hoveddokument, samt ulike vedlegg som utdyper, understotter og
bygger opp om innholdet i planen. Planen ender opp med en anbefaling knyttet til
differensiert satsning i ulike deler av kommunen, retningslinjer for ulike reisemidler og
anbefalinger om hovedgrep- og strategier som skal bidra til nullvekst i personbiltrafikken
og endrete reisevaner. Planen er utarbeidet av Sandnes kommune ved Ridmannen,
vedleggene er utarbeidet enten av kommunen selv eller av konsulenter.

Vir vurdering er at LTMP for Sandnes til dels folger en systematisk, planfaglig resonnering.
Det er imidlertid ikke lett 4 skille de ulike trinnene fra hverandre.

Planen har en grundig beskrivelse av dagens situasjon og utfordringer, redegjort for i et
eget vedlegg til planen. Planen har et definert mélhierarki, og dette kommer tydelig frem av
planen. Alle mélene omhandler klimavennlig transport, mens det tredje hovedmalet ogsa er
knyttet til attraktivitet. Attraktivitet, med fokus pa folkeliv og livskvalitet, trekkes ogsd frem
som et sentralt aspekt i en transport- og mobilitetsplan i kapittelet "Radmannens drofting
og vurdering” (Sandnes kommune, 2017a).

Visjon
Sandnes - i forandring til moderne, sunn mobilitet

Hovedmal 1 Hovedmal 2 Hovedmal 3 Hovedmal 4
Sandnes kommune skal Sandnes kommune skal Mobiliteten skal bygge Mobliteten skal bygge
bidra til nullvekst i bidra til at mobiliteten opp om helsefremmende opp om samordning av
personbiltrafikken i trad utvikles i et nettverk med aktivitet og sosialt areal og transport i
med regionale klimamal helhetlige reisekjeder hverdagsliv for alle Sandnes

Figur 11: Visjon og fire hovedmal for transport og mobilitet i Sandnes.

I planen utredes to ulike utbygningsalternativer. Det fremkommer av bade
plandokumentene og interviju at dette er gjort som en teoretisk tilnarming for a utrede
muligheten for 4 na malet om nullvekst 1 personbiltrafikken og for 4 illustrere forskjeller
mellom to scenarier som grunnlag for videre kommuneplanarbeid.

Malsetningen om endring av reisemiddelfordeling benyttes ogsa som kriterium for
vurdering av de to utbygningsalternative, og er da konkretisert til at antall personbilreiser
skal veere uendret fra 2012 til 2039 og hvilken reisemiddelfordeling dette krever. Det er
ogsa definert kriterier som knyttes til resultatmal, og som brukes til analyser pa omradeniva.

13 Alle dokumenter knyttet til planen er tilgjengelig via Sandnes kommunes nettsider:
http://opengov.cloudapp.net/Meetings/sandnes/Agendaltems/Details /15018686
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Fignr 12: Malsetning for endring av reisemiddelfordeling fra 2012 til 2030, benyttes ogsa som riterinm for
vurdering av to ntbyggingsalternativer (Sandnes kommune, 2017a, 5.11).

Det er redegjort for det vi oppfatter som en beskrivelse av arsak-virkningssammenhenger
flere steder 1 plandokumentene, men dette kommer tydeligst frem av vedleggene
"Utfordringsbilde, kunnskapsgrunnlag og bakgrunnsinformasjon’ (Sandnes kommune
2017b) og "Potensiale for endret reisemiddelfordeling” (Sandnes kommune, 2017d).

Det er gjort analyser av effekter av de to nevnte utbyggingsalternativene. I tillegg er det sett
nermere pa potensiale for maloppnaelse pa omradeniva. Det er ingen sammenstilling eller
rangering av de to utbyggingsalternativene, da disse er benyttet for 4 belyse at fortetting
alene ikke er nok til 4 nd malene. Basert pa omradevurderingene er det gjort en vurdering
og rangering av hvilke bydeler som kan bidra mest til maloppnaelse. Det er ogsa definert
faktorer som kan bidra til eller motvirke maloppnaéelse. Disse legges ikke til grunn for
analyser i denne planen, men trekkes blant annet inn 1 resultatmalene. Analyser og
omradevurderinger ligger til grunn for anbefalte grep og strategier som skal legges til grunn
for videre planlegging. Det fremkommer ikke om det er grep og strategier som er vurdert
og ikke tatt med i planen.

Det er satt opp hvordan planen skal folges opp gjennom nye arealplaner (juridisk
bindende), handlingsplaner, prosjekter og utredninger, samt hvem som har ansvar for
oppfelgingen. Som et utgangspunkt for senere planarbeid, oppfatter vi at de ulike
vurderingene vil bli benyttet som et grunnlag for videre vurderinger i forbindelse med
utarbeidelse av kommuneplanen og kommunedelplaner.

Bade data og kunnskap brukes aktivt i bide hoveddokumentet og i vedlegg, stort sett med
tydelige referanser til kilder. Forskningsbasert kunnskap presenteres og diskuteres i en lokal
kontekst, dette gjor at det kommer tydelig hva slags vurderinger som er lagt til grunn for
planen og hvor vurderingene er hentet fra. Dette gjor at LTMP for Sandnes ut fra var
vurdering synes bade kunnskapsbasert og etterprovbar. Det kommer ogsa frem av intervju
med prosjektleder at hun selv opplever denne planen som mer forskningsbasert enn annet
planarbeid hun har deltatt i pa kommuneplannivd. Hun mener at dette bidrar til 4 styrke og
gi storre troverdighet til arbeidet. Det kommer imidlertid frem av intervjuet at dette er mott
med noe kritikk, blant annet har hun fatt sporsmal om hun mente at det var en ny
forskningsrapport de hadde utarbeidet. Det har ogsa fremkommet at andre har en annen
forstaelse av hva forskningen betyr enn det som er lagt til grunn i planen.

4.2.2 Kommuneplan 2015-2026 - Arealdelen, Skedsmo kommune

Kommuneplanen ble vedtatt av Skedsmo kommunestyre 10. juni 2015 (Skedsmo
kommune 2017a). Vi har i var gjennomgang av kommuneplanen konsentrert lesingen rundt
to dokumenter knyttet til planarbeidet; Samferdselsanalyse — Skedsmo mot 2030 (Skedsmo
kommune 2013) og Kommuneplan 2015-2026, Arealdelen, Planbeskrivelse (Skedsmo kommune
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2014a). Ettersom Samferdselsanalysen beskrives som «en av de sentrale forutsetningene for flere av
de grepene som tas i planen» (Skedsmo kommune 2014a:4), vil vi 1 hovedsak fokusere pa dette
dokumentet. «Hensikten med samferdselsanalysen er a vurdere hvordan arbeidet frem til en
samferdselsplan for S kedsmo og neste rullering av kommmuneplanen i 2015 skal legges opp. Som del av en
samordnet areal- og transporiplanlegging skal konsekvensene av kommuneplanens arealutvikling granskes
Jor finne egnede tiltak som gjor det mulig a oppna en berekraftig utvikling> (Skedsmo kommune
2013:8). Samferdselsanalysen er utarbeidet av planavdelingen i perioden januar 2012 til
tebruar 2013, og er gjort pa grunnlag av trafikkberegninger utfort av COWI AS. Analysen
tar for seg dagens og fremtidig situasjon, det vil si trafikale forhold i 2010 og 2030, og tar
sikte pa 4 synliggjore de utfordringer den ventede arealutviklingen 1 Skedsmo vil fa
(Skedsmo kommune 2013).

Vir vurdering er at Kommuneplanens arealdel for Skedsmo kommune (Skedsmo
kommune 2014a) inkludert Samferdselsanalysen (Skedsmo kommune 2013) til dels folger
stegene 1 en systematisk, planfaglig resonnering (se utfyllende beskrivelse 1 vedlegg 2). Det
er imidlertid ikke alltid like lett 4 skille de ulike trinnene fra hverandre. Trinnet som har
klarest mangler er ‘a definere og dokumentere viktige arsak-virkningssammenhenger som
legges til grunn for analysene’.

Analysene 1 Samferdselsanalysen tar utgangspunkt i dagens situasjon, og det er dermed
mulig 4 finne informasjon om dette i kapittelet som omhandler resultatene fra
modellkjoringen. Ut over dette er utfordringer og dagens situasjon (pa et overordnet plan) i
liten grad beskrevet i de dokumentene vi har lest. Planen har definerte mal, som er
beskrevet i innledningsteksten i planbeskrivelsen (Skedsmo kommune 2014a).

Det er utviklet fire alternativer i Samferdselsanalysen, og det er definert kriterier som disse
alternativene skal analyseres opp mot i regional transportmodell (RTM).
Samferdselsanalysen konkluderer med at alternativ 1, som er oppfolging av
kommuneplanen, vil gi bedre maloppnaelse sammenlignet med en trendbasert utvikling.
Alternativene er ikke satt opp mot hverandre i en oppsummerende oversiktstabell eller
lignende.

Planprosessen, inkludert henvisninger til aktuelle dokumenter, er godt beskrevet i et eget
kapittel. Det er likevel problematisk a finne riktige dokumenter da disse ofte ikke refereres
‘korrekt’. Dette gjelder bl.a. Samferdselsanalyse Skedsmo mot 2030 (Skedsmo kommune
2013), som beskriver som et sentralt kunnskapsdokument.

Samferdselsanalysen er basert pa RTM, og har vurdert trafikkmengder i tre ulike alternativ.
I planbeskrivelsen star det bl.a. at «De# at endringene i reisemiddelfordeling er sa sma skyldes at
modellberegningene videreforer geldende trender og reisemonster, og at en urban fortetting med en endret
demografisk sammensetning og nye mobilitetskray ikke vil gi ntslag. Kvalitative tiltak rettet mot gaende og
syklende lar seg dessuten ikke overfore til modellen» (Skedsmo kommune 2014a:12). Det blir
konkludert med at arealpolitikken som ligger i kommuneplanen gir lavere trafikkarbeid, men at
det er nodvendig med en tungt kollektivsatsning og sterke prioriteringer av andre
reisemidler enn bil.

4.2.3 Kommunedelplan for Horten sentrum 2015-2027

Kommunedelplan for Horten sentrum 2015-2027 (heretter sentrumsplanen) bestir av totalt
fire del-dokumenter. I dette arbeidet har vi i hovedsak konsentrert oss rundt tre
dokumenter: Bystrategi for Horten sentrum (Gehl Architects og Asplan Viak 2014); Mal &
Strategier for areal- og sentrumsutvikling (Horten kommune 2015a); Kommunedelplan for
Horten sentrum 2015 - 2027 (heretter planbeskrivelsen) (Horten kommune 2015b).
Handlingsplanen omtaler vi kun overfladisk (Horten kommune 2015c¢). I tillegg finnes det
en estetisk veileder (Horten kommune 2015d), en byutviklingsanalyse for sjofronten
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(Rambell 2014a), og en trafikkanalyse for Horten sentrum (Rambell 2014b). Kommunen
baserer seg pa og folger radene i Bystrategien i stor grad, sa denne er naturligvis et viktig
dokument. Der det er naturlig velger vi 4 trekke inn andre dokumenter. Vi tar forbehold
om at noen av tingene vi diskuterer under kan vaere bedre beskrevet, dekket eller
giennomfort 1 andre dokumenter tilknyttet planen som vi ikke har gitt inn 1.

Planen er 1 hovedsak basert pa tellinger, observasjoner, beskrivelser, og tilgjengelige data,
samt i noen grad gruppesamtaler og intervjuer. Det er laget en visjon og malsettinger for
planen, og det er satt opp utviklingsstrategier for 4 nd malene. Det er ikke satt opp konkrete
resultatmal, og det fremkommer ikke om det er grep og strategier som er vurdert og ikke
tatt med i planen. Det brukes ikke eller refereres ikke til forskningsbasert kunnskap om
effekter av ulike tiltak el.l. i dokumentene. Arsak-virkningssammenhenger forklares i all
hovedsak ikke, utenom enkelte steder 1 Bystragien (Gehl Architects og Asplan Viak 2014).
Det er ikke satt opp et nullalternativ. Det er ikke definert konkrete kriterier for a vurdere
hvorvidt tiltak bidrar til maloppnaelse, men det er definert strategier for sentrumsplanen
som 1 ulik grad gjenspeiler de definerte malene. Det er ikke gjennomfert flermalsanalyser.

Planen baserer seg i stor grad pa arbeidet som er gjennomfert av Gehl Architects og
Asplan Viak (2014) i forbindelse med Bystrategien, og det er tydelig gjennom bade
dokumenter og intervjuer at kommunen har stor tiltro til Gehls kompetanse. Arbeidet til
Gehl er i hovedsak basert pa kartlegging av dagens situasjon, og det foreslas ulike tiltak
basert pa disse observasjonene. Det henvises ikke til dokumenterte effekter av slike tiltak.
Manglende henvisninger til dokumenterte effekter vil ikke tilsi at tiltakene som foreslas ikke
kan ha en positiv effekt, men det vil vare vanskeligere for personer som onsker a sette seg
grundig inn i planen a forsta hvordan tiltakene kan pavirke sentrumsutviklingen og hvor de
evt. kan lese og laere seg mer.

De mal og utviklingsstrategier som ikke lar seg forankre i kart og bestemmelser er
viderefort i en handlingsplanen, som viser forslag til prioriterte tiltak som skal
gjennomfores for 4 oppna malene i sentrumsplanen. Handlingsplanen beskriver hvem som
er prosjekteier og hvem som skal involveres i de ulike tiltakene, samt tiltakets kompleksitet,
viktighet, anslatt varighet og foreslatt oppstart.

Planen og foreslatte tiltak baserer seg 1 stor grad pa innhentet informasjon om dagens
situasjon. Dette gjor at tiltak kan sies a tilpasses den konkrete, lokale konteksten, noe som
kan sies a vere positivt. Samtidig gjor mangelfull dokumentasjon pa effekter av tiltak, samt
beskrivelser og forklaringer av arsak-virkningssammenhenger, det vanskeligere for
utenforstiende a ga planen narmere i sommen.

4.3 Avvik og forbedringspotensial

Vi vil nd analysere om det er avvik mellom det vi har funnet i plandokumentene vi har lest
(bade i dybdestudier og de vi har gjort enklere sok 1 for intervjuene) og det vi beskriver som
systematisk, planfaglig resonnering i kapittel 3. Vi diskuterer eventuelle avvik i lys av det
informantene har fortalt i intervjuene, og vi peker pa forbedringspotensial.

I'alle plandokumentene vi undersekte beskrives relevante sider av dagens situasjon, og viktige
utfordringer og problemstillinger planen skal bidra til 4 lose defineres. Dagens situasjon
beskrives godt med data for antall innbyggere, befolkningsmenster, trafikksituasjon, mv.
Det utarbeides ofte kartlegginger og utredninger 1 egne dokumenter, som beskriver dagens
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situasjon og utfordringer. I beskrivelsen av planene'* redegjores det vanligvis for at disse
finnes og hovedfunn gjengis, men det fremkommer ikke alltid tydelig hvordan data om
dagens situasjon er utarbeidet og pa hvilket datagrunnlag, ei heller hvordan og hvorfor
utfordringsbildet er definert. Det kan ogsa vare uklart hvor og hvordan slike utredninger
og kartlegginger brukes i planen og plananalysen, fordi det mangler konkrete referanser til
dem. Dokumenter utarbeidet som del av planarbeidet er ikke alltid lett tilgjengelige for
offentligheten!®. I plandokumentene varierer det hvor grundig og eksplisitt disse punktene
er beskrevet og greid ut om i dokumentene, men i all hovedsak beskrives dagens situasjon
pa en god mate og det er tydelig at det er lagt ned mye arbeid 1 dette steget. Det finnes
likevel forbedringspotensial:

- Koblingene til viktige funn fra kartlegginger og utredninger bor tydeliggjores, med
referanser til dokumentene de er hentet fra, for a oke etterprovbarheten

- Alle analyser, utredninger, mv. utarbeidet som del av plan- og analysearbeidet bor
ligge apent og lett tilgjengelig i og etter plan- og beslutningsprosessene

I alle plandokumentene er det definert klare /. Det varierer hvordan disse er beskrevet (i
lopende tekst eller egne prikkpunkt) og om det er definert et malhierarki, utdypende
resultatmal, mv. Planleggerne er gode til 4 henvise til relevante foringer for planarbeidet, og
flere forteller at de tar utgangspunkt i overordnete foringer og dokumenter for a definere
viktige mal, men evt. koblinger mellom foringer (statlige foringer, regionale planer, dagens
situasjon, mv.) og malsettinger fremkommer ikke alltid tydelig. Malkonflikter diskuteres 1
liten grad. I intervjuer forteller flere informanter at arbeidet med a definere malsettinger er
del av medvirkningsprosesser med ulike aktorer. Dette kan forklare manglende
henvisninger til hvordan malene er definert. Hvis malsettingene bestemmes og forankres
tidlig i planprosessene gjennom medvirkning med fagfolk, politikere og menigmann uten at
dette dokumenteres, kan det fore til at malenes opprinnelse ‘forsvinner’ og at heller ikke
malkonflikter som diskuteres og avklares gjennom slike prosesser blir dokumentert. Et
forbedringspotensial er dermed at:

- Det bor tydeliggjores hvordan de ulike malene er fremkommet og hva de er
forankret i

Nir det gjelder beskrivelser av arsak-virkningssammenbenger som legges til grunn for forstaelser og
analyser i plandokumentene, varierer det om og hvordan dette beskrives og forklares, samt
hvorvidt det dokumenteres. Vi har sett eksempler pa at dette er gjort grundig og godt, men
hovedinntrykket er at det mangler gode beskrivelser og forklaringer av drsak-
virkningssammenhenger i de fleste av de undersokte planarbeidene. I flere tilfeller der
arsak-virkningssammenhenger forklares, gis det ikke referanser til dokumentert kunnskap. I
andre tilfeller fremmes péastander om arsak-virkningssammenhenger, uten at de forklares
eller gis referanser for. I intervjuer merket vi oss at mange henviste til data om dagens
situasjon nar de ble spurt om hva slags kunnskap som ble lagt til grunn i planarbeidet. I
flere tilfeller gar man rett fra utfordringer til tiltak, uten at det diskuteres hvorfor, hvordan
eller 1 hvilken grad foreslatte tiltak kan bidra til maloppnaelse, men det henvises 1 stedet til
egne og andres erfaringer, lerdom fra studieturer, mv. Det kan se ut til at en del har en
annen oppfatning av hva som er kunnskap enn det som folger av definisjonen i denne
rapporten, samt at man ikke ser nytten av eller viktigheten i 4 beskrive og dokumentere

14 Vi benytter her ‘beskrivelse’ som samlebetegnelse for planbeskrivelser, strategier og andre dokumenter som
legges ut til horing o.l., og som legges frem for politikere for vedtak.

15 Vi har kun undersokt planer som er vedtatt, og har ikke undersokt om dokumentene var lett tilgjengelige
da planen 14 ute til offentlig ettersyn.
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arsak-virkningssammenhengene som legges til grunn. Her er det et klart
forbedringspotensial:

- Arsak-virkningssammenhenger som legges til grunn for forstielser og analyser ma
forklares, og det bor gis referanser til hvor de er dokumentert

I plandokumentene bade wtvikles og defineres alternativer. Det varierer hvorvidt det lages flere
alternativer i en plan, og om det inkluderes et nullalternativ. Vi har lest noen fa planer hvor
dette gjores grundig og systematisk, men vi ser flere tilfeller hvor det tilsynelatende kun
utvikles ett alternativ i planarbeidet — altsa at man kun jobber ut ifra en utviklingsretning,
uten 4 inkludere alternativer og uten a definere et nullalternativ. Dette forklares av flere
med at man arbeider seg frem til ett alternativ som man forventer vil bidra til at definerte
malsettinger nas, bade gjennom faglige vurderinger og gjennom medvirkningsprosesser. Av
intervjuer fremgar det at man ofte ikke har tid og ressurser til a utvikle eller definere flere
alternativ for a synliggjore at den valgte utviklingsretningen i storst grad bidrar til
maloppnaelse, men ogsa at det i medvirkningsprosesser har vert bred enighet om et
alternativ. Dette forer til at det ikke alltid kommer tydelig frem om det er alternative grep
og strategier som er vurdert og ikke tatt med 1 planen, og eventuelt hvorfor. Her finnes det
klare forbedringspotensial:

- Det ber alltid defineres et nullalternativ
- Det bor fremkomme i besktivelsen hvilke alternativ som er vurdert, inkludert de
som et forkastet

I plandokumentene varierer det hvorvidt &riterier som alternativene skal analyseres opp mot ex
definert. Selv om en del planer definerer slike kriterier, finner vi ogsa flere planer hvor dette
ikke er gjennomfort. Der slike kriterier er definert, er det i flere tilfeller ikke tydelig hvordan
og hvorfor akkurat disse kriteriene er valgt. Ettersom vi ikke fokuserte spesifikt pa kriterier
som alternativene skal analyseres opp mot i intervjuene, og informantene heller ikke
fortalte mye om dette, er det vanskelig 4 gi grundige forklaringer pa dette avviket. En
forklaring kan likevel vaere at slike vurderinger blir gjort underveis i utviklingen av kun ett
alternativ (som diskutert over), og at kriterier dermed ikke defineres klart eller
dokumenteres. Ogsa manglende beskrivelser av arsak-virkningssammenhenger kan vare en
mulig forklaring pa hvorfor det ikke er definert og kriterier. Her er det et klart
forbedringspotensial:

- Kiiteriene alternativene skal analyseres opp mot bor beskrives tydelig, og begrunnes

Det varierer hvorvidt det er gjennomfert analyser av effekter og konsekvenser i
plandokumentene, og om det inkluderes grundige beskrivelser av metodisk tilnzrming for a
vurdere i hvilken grad alternativene bidrar til oppnaelse av ulike mal. Det er forst og fremst
planene som har definert flere alternativer og kriterier for analyse som gjennomforer slike
analyser. I planer uten definerte alternativ og kriterier for analyse, ser det ut til at man i
noen tilfeller forklarer eller redegjor for vurderinger som er gjort, enten pa omradeniva eller
for ulike tiltak. Flere henviser til at de har utarbeidet konsekvensutredninger. Det varierer
hvordan disse er utarbeidet, én redegjor for effekter og konsekvenser for ulike tema og mal,
mens andre ikke gjor dette med tilsvarende systematikk og etterprovbarhet som beskrevet i
kapittel 3. Ogsa dette avviket kan potensielt forklares med mangelen pa alternativer som
skal analyseres opp mot hverandre, samt ulik forstaelse av hvordan slike analyser bor vare.
Noen informanter papeker at det bor vare bedre metodebeskrivelser pa
konsekvensutredninger pa overordnet niva. Fra intervjuene fremkommer det at endel av de
som ikke gjennomforer systematisk analyser av effekter og konsekvenser av foreslatte
planer, anser basiskunnskap og erfaring, supplert med enkelte analyser, som tilstrekkelig.
Her finnes det klare forbedringspotensial:
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- Det bor fremga hvordan alternativene er analysert opp mot de ulike malene
(effekter og konsekvenser)

- Det bor fremga hvordan alternativene er rangert for hvert mal

- Det bor fremga hva som er viktige betingelser for at alternativene kan gi
maloppnaelse

De ferreste plandokumentene vi har lest sammenstiller og rangerer alternativene med tanke pa
total maloppnaelse, men vi finner eksempler pa planer der dette er gjennomfort i trad med
var beskrivelse 1 kapittel 3. Vi finner ogsa flere eksempler pa at potensialet for
maloppnaelse i alternativene vurderes basert pa kriterier, omradeniva, mv., uten at det
gjores en fullstendig sammenstilling. I disse tilfellene ser det altsa ut til 4 handle mer om
nivaet dette analyseres pa og fremstilling av materialet, enn at det ikke gjennomfores en
sammenstilling og rangering. I planer med kun ett alternativ er det naturlig nok ikke gjort
sammenstilling og vurdering av alternativer opp mot hverandre. Her finnes det ogsa
forbedringspotensial:

- Det bor fremga hvordan man har gatt frem for a rangere total méaloppnaelse for de
ulike alternativene, og hvorfor ett alternativ anbefales fremfor andre

Avslutningsvis skal planen og analysene presenteres for politikere og andre. For a undersoke dette
punktet leste vi saksframleggene fra de tre dybdestudiene, i tillegg til beskrivelsene. Alle de
tre saksframleggene gir en kort gjennomgang av planen og dens formal, og det
fremkommer tydelig hvilke dokumenter som folger planen. Det varierer hvorvidt
malsettinger, strategier og anbefalinger beskrives 1 saksframlegget, og det mangler
referanser til dokumentert kunnskap 1 alle saksframleggene. Ett saksframlegg beskriver helt
kort arsak-virkningssammenhenger uten 4 utdype eller referere dette, mens et annet
saksframlegg henviser til ett sentralt vedlegg hvor bade malsettinger, strategier, arsak-
virkningssammenhenger og anbefalinger beskrives og refereres til. Av intervjuene
fremkommer det at mange enten har erfaring med eller en klar forstielse av at politikerne
ikke onsker bruk av referanser, da det odelegger lesbarheten og bidrar til at forstieligheten
blir lavere. Beslutningsgrunnlaget som utvikles og innholdet som presenteres tilpasses bade
politikerne og den potensielt brede gruppen som kan tenkes 4 gi en heringsuttalelse, og
informantene forteller at de foler de ma fremstille plandokumentene og saksframlegget
‘forstaelig’ fremfor ‘teoretisk og akademisk’. Her finnes det altsa forbedringspotensial:

- Beslutningsgrunnlaget bor utarbeides pa en mate som gjor det mulig for
beslutningstakere 4 vurdere i hvilken grad de ulike alternativene bidrar til oppnéelse
av de ulike malene, og gi dem et godt grunnlag for 4 ta beslutninger om hvilket
alternativ som skal velges

- Dersom saksframlegget fremstilles uten henvisning til f.eks. arsak-virkningsforhold,
kriterier for analyser, viktige strategier eller tiltak, eller grundige beskrivelser av
effekter og konsekvenser, bor det fremga tydelig av saksframlegget hvor i
planen/vedleggene dette er omhandlet

- Dersom noen vedlegg er mer relevante a lese enn andre, bor dette tydelig fremga

Kort oppsummert finner vi altsa flere av stegene vi har beskrevet 1 systematisk planfaglig
resonnering 1 de undersokte plan- og analysearbeidene. Noen ganger er alle stegene inkludert,
og det er tydelig skilt mellom stegene. I andre tilfeller er skillet mellom stegene mindre
tydelig. Det kommer ikke alltid frem om alle stegene er gjennomfort. Her finnes det klare
forbedringspotensial:

- Alle stegene beskrevet i systematisk planfaglig resonnering bor gjennomfores.

- Det bor skilles tydelig mellom stegene

- Det ligger klare forbedringspotensial i a gi referanse til dokumenter som brukes i
beskrivelser og analyser, 4 beskrive arsak-virkningssammenhengene som legges til
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grunn i analysene, og a beskrive den analytiske resonneringen som gjores for a
komme frem til hvilke effekter og konsekvenser ulike alternativer kan ha med tanke
pa maloppnaelse
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5 Oppsummerende diskusjon

I denne rapporten har vi undersokt hvordan plananalyser i norsk planpraksis kan bli mer
systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstaelige. Vi har gjennomgitt og
diskutert noen sentrale temaer knyttet til planfaglige analyser, og vi har beskrevet kriterier vi
mener plananalyser bor tilfredsstille for a vare systematiske, kunnskapsbaserte,
etterprovbare og forstaelige. Basert pa dette har vi beskrevet en fremgangsmate som vi har
kalt ‘systematisk planfaglig resonnering’ i dtte steg. Videre har vi undersokt plananalyser
gjennom intervjuer og dokumentstudier, analysert og diskutert om disse er i trad med de
kriteriene vi har definert og pekt pa avvik.

I dette kapittelet oppsummerer vi det vi har funnet i undersokelsene, diskuterer hvilke
konsekvenser funnene kan ha, og hvilke endringer som kan bidra til at plananalysene blir
mer systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstaelige. Til slutt peker vi pa
sentrale temaer for videre forskning.

5.1 Systematiske plananalyser

Plananalyser er ofte komplekse, ved at de analyserer effekter og konsekvenser av flere
alternativer, som gjerne er sammensatt av flere og ulike typer tiltak, strategier, mv., opp mot
flere mal, som kan ha sveart ulik karakter. En rekke ulike aktorer er involvert i og har
innflytelse pa arbeidet. Arbeidet skal resultere 1 et beslutningsgrunnlag som gjor det mulig
for beslutningstakere 4 vurdere i hvilken grad de ulike alternativene bidrar til oppnaelse av
de ulike malene, og gi dem et godt grunnlag for 4 ta beslutninger om hvilket alternativ som
skal velges. Ogsa andre, og da sxtlig horingsinstanser og berorte parter, ma kunne gjore
slike vurderinger dersom beslutningsgrunnlaget skal gi grunnlag for faglige diskusjoner og
demokratiske prosesser.

Dersom plananalysene skal vere gode beslutningsgrunnlag, er det viktig at de gjennomfores
etter en klar systematikk. Mal, alternativer og kriterier ma defineres tydelig.
Analysemetodene og kunnskapen som legges til grunn for og brukes 1 analysene ma
beskrives. Det man finner i analysene, og hva det betyr med tanke pa maloppnaelse for
ulike mal ma komme tydelig frem. Fremgangsmaten for sammenstilling og rangering av de
ulike alternativene med tanke pa total maloppnaelse ma vare systematisk og tydelig (og den
kan sjelden vare rent kvantitativ). Det ma veare tydelig forklart hvordan anbefalinger og
foreslatte eller valgte losninger er forankret i analysene.

Dette kan hores overveldende ut, men er helt i trdd med den mer teoretiske
planlitteraturens beskrivelser av hvordan planlegging og plananalyser bor gjennomfores for
a fa frem gode beslutningsgrunnlag (Faludi 1973, Friedmann 1987), beskrivelser av
metodikk for konsekvensutredninger (som Statens vegvesen Vegdirektoratet 2014), mv.
Planleggere og andre fagfolk er ofte ikke bevisste pa metodikken de bruker nar de lager
planer og plananalyser. I en undersokelse blant norske planleggere kunne de fleste ikke
redegjore klart for de planfaglige metodene de selv bruker, og de kunne ikke vise til
beskrivelser av metoder for planlegging og plananalyser (Tennoy 2012). Egne sok 1 den
norske faglitteraturen tyder pa at metodene planleggere bruker for 4 gjore planfaglige
analyser knapt er beskrevet 1 denne litteraturen. Det kan se ut til at dette 1 stor grad er sakalt

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



Systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser

tacit eller taus kunnskap som planleggere har tilegnet seg gjennom utdanning og uteving av
faget. Mangel pa beskrivelser av og bevissthet rundt fremgangsmater og metoder kan
resultere i at arbeidet med og fremstillingen av plananalyser er mindre systematiske enn de
burde vare for a resultere i et godt beslutningsgrunnlag, og at det er rom for videre
utvikling og forbedring av fremgangsmatene som brukes.

En viktig hensikt med denne rapporten var 4 beskrive en fremgangsmite for
gjennomforing av systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstielige
plananalyser, som vi kalte systematisk planfaglig resonnering. I kapittel 3 beskriver vi denne
fremgangsmaten 1 dtte steg, som alle bor vare med i en systematisk planfaglig analyse. 1
vare undersokelser (kapittel 4) har vi vurdert om de plananalysene vi har lest og som
planleggerne har fortalt om 1 intervjuer inkluderer de dtte stegene vi har beskrevet, om de er
systematiske og pa hvilke mater.

Vi fant at dette varierer mye. Vi har sett noen plananalyser som ligner det vi har beskrevet
som systematisk planfaglig resonnering, ved at de inkluderer alle de atte stegene, at stegene
er klart adskilt og at det fremkommer tydelig hva som er gjort og hvordan. I en av planene
ble dette referert til som KVU-metodikk!®, i en annen hadde de tatt utgangspunkt i SUMP-
metodikken!” fra EU. Vi har ogsé funnet planer og plananalyser som avviker vesentlig fra
det vi har diskutert som systematiske plananalyser, ved at viktige steg mangler eller ikke er
redegjort for, eller ved at fremstillingen gjor det vanskelig 4 vurdere om plananalysene er
gjennomfort pa systematiske mater. Vi ser at dagens situasjon og hvilke wutfordringer planen skal
bidra til 4 lose ofte beskrives godt, det samme gjelder alene planen skal bidra til 4 na.
Hvorvidt sentrale drsak-virkningssammenhenger er beskrevet og dokumentert varierer mye. I
noen planer beskrives ikke dette, og de gar rett fra beskrivelse av dagens situasjon til 4
foresla tiltak. I andre planer beskrives arsak-virkningssammenhenger uten henvisinger til
hvor kunnskapen er hentet fra. Vi finner ogsa noen planer der det redegjores godt for
arsak-virkningssammenhenger og gis referanser til litteratur der dette er dokumentert. Ogsa
nar det gjelder alternativer er det variasjoner. I flere av planene er det utviklet kun ett
hovedalternativ, uten nullalternativ. I andre planer er det definert flere alternativ, og det
varierer om nullalternativ inngar. Det varierer ogsa om man definerer &riterier som
alternativene skal analyseres opp mot, men det ser ut til at flere ikke har en tydelig bevissthet
rundt dette. Praksis for a analysere om alternativene bidrar til maloppnaelse varierer ogsa. I noen
tilfeller er det vanskelig 4 forsta om slike analyser er gjennomfert i det hele tatt, i andre
tilfeller forstir man at noe er gjort men ikke hva, mens det 1 andre tilfeller fremkommer
tydelig hva som er analysert, hvordan og hva man har kommet frem til mtp. om
alternativene bidrar til méaloppnaelse. Effekter og konsekvenser vurderes ved hjelp av ulike
metoder, bade kvantitative og kvalitative. Det varierer om man sammenstiller og rangerer
alternativer, og hvor klart det er beskrevet hvorfor ett alternativ anbefales. I noen av
planarbeidene blir man enige om ett alternativ underveis, mens man i andre planer gjor
tydelige sammenstillinger og rangeringer av vurderte alternativ som resulterer 1 en godt
tundert anbefaling. Nar planen og analysene presenteres for politikere og andre, forteller flere at de
diskuterer hvordan planer og analyser skal presenteres pa forstaelige mater. Flere mener at
plandokumentene ikke kan vare for teoretiske eller ha mange referanser dersom de skal
oppleves som forstaelige av beslutningstakerne.

16 KVU: Konseptvalgutredning. En faglig utredning for offentlige prosjekter med antatt kostnad over 750
millioner kroner.

17 SUMP: Sustainable Urban Mobility Plans, utviklet i EU,

https://ec.europa.cu/transport/themes/urban/urban mobility/urban mobility actions/sump en
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5.2 Kunnskapsbaserte plananalyser

Dersom planene og analysene skal vaere kunnskapsbaserte ifolge de kriteriene vi definerte i
kapittel 2, ma de beskrive forskningsbasert og annen dokumentert kunnskap om sentrale
arsak-virkningssammenhenger som legges til grunn i planarbeidet, og gi referanser til disse.
Disse sammenhengene dreier seg i stor grad om hvordan vi forstar at fysiske endringer i
byen pavirker atferden til menneskene, som igjen pavirker egenskaper ved byen, som
pavirker atferden til menneskene, og sa videre. Vi skiller slik kunnskap om sammenhenger
mellom arsak og virkning fra data om dagens situasjon og utvikling (Rydin 2007).

Vi undersokte om norske plananalyser kan sies 4 vare kunnskapsbaserte nar vi legger en
slik definisjon til grunn. Vi har sett flere tilfeller der planleggerne beskriver og refererer
kunnskap om arsak-virkningssammenhenger, og bruker dette i resonnerende analyser om i
hvilken grad ulike utviklingsretninger, tiltak eller grep kan bidra til at definerte malsettinger
nas. I andre tilfeller fremmes pastander om arsak-virkningssammenhenger, uten at det gis
referanser til hvor dette er hentet fra. Noen forklarte at dette er kunnskap de har skaffet seg
gjennom egen erfaring, foredrag, andre planer, andre planleggere, veiledere eller fra sin
utdanning, eller at de ikke husker hvor de har den fra, og som de er ‘ganske sikre pa at de
har god dekning for i forskningen’. Noen papeker at det mangler forskningsbasert
kunnskap generelt eller for den konteksten de jobber i. Vi finner ogsa utredningene som i
hovedsak gjengir data fra registreringer av dagens situasjon og foreslar tiltak basert pa dette,
uten a redegjore for hvilke arsak-virkningssammenhenger som legges til grunn for 4 mene
at gjennomfoering av tiltak kan bidra til at definerte mal nas.

Nir de vi intervjuer forteller at de har utarbeidet et dokumentert kunnskapsgrunnlag, dreier
dette seg ofte sammenstillinger av data om dagens situasjon (befolkningsmengde og
befolkningsutvikling, dagens transportmiddelfordeling, antall mennesker, parkeringsplasser
eller benker 1 en sentrumsgate, mv.). Dette er godt beskrevet og dokumentert, og det er en
viktig del av planarbeidet, men det oppfyller ikke kravet for a vaere kunnskapsbasert slik vi
har definert det her. Det vises ogsa til veiledere og til utredninger gjennomfort av
konsulenter o.l., men det varierer i hvilken grad disse kan sies 4 representere dokumentert
kunnskap om sammenhenger mellom érsaker og virkninger.

Disse funnene samsvarer i stor grad med tidligere forskning i inn- og utland. Planleggere
har lite tradisjon for 4 oppseke forskningsbasert kunnskap nar de star overfor nye oppgaver
eller skal lose vanskelige problemer (Krizek mfl. 2009, Tennoy mfl. 2016). De baserer seg 1
stor grad pa kunnskap de har med seg fra utdanningen, pa det de laerer av andre
planleggere, mv. Dette kan ha flere ulemper. Det kan medferer forsinkelser 1 overforingen
av forskningsbasert kunnskap til praksis, og det apner for feil ‘oversettelse’ av kunnskap til
gjeldende kontekst, til misforstielser og til overforenklinger. Videre kan det medfore at
utdatert kunnskap og gamle ‘planmyter’ som for lengst er motbevist i forskningen far leve
videre 1 planpraksis (Naess mfl. 2013). Dette kan forsterkes av at planleggere i svaert liten
grad bruker referanser i sine analyser og planer, og i stedet fremmer pastander om arsak-
virkningssammenhenger og effekter av ulike tiltak uten 4 vise til kildene de baserer
uttalelsene pa (Nass mfl. 2013, Tennoy mfl. 2016). Dette bidrar til at det blir vanskelig 4
diskutere og kritisere analysene og konklusjonene pa en kunnskapsbasert mate.

I KLIMATT-prosjektet laget vi Kunnskapsgrunnlag: Areal- og transportutvikling for klimavennlige
og attraktive byer (Tennoy mfl. 2017) for a samle og tilgjengeliggjore slik forskningsbasert og
annen dokumentert kunnskap om viktige arsak-virkningssammenhenger. Vi vet at det er
tidkrevende 4 hente inn forskningsbasert og annen dokumentert kunnskap til bruk i
planarbeidet, og hensikten var a gjore slik kunnskap lettere tilgjengelig, slik at flere bruker
og refererer til forskningsbasert kunnskap 1 analyser og planer. Det kan gi mer
kunnskapsbaserte analyser, og kan bidra til planer som gir storre grad av maloppnaelse.
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5.3 Etterprgvbare plananalyser

I etterprovbare planer og plananalyser fremgar det tydelig hvilke sentrale arsak-
virkningssammenhenger som legges til grunn for forstaelsen av systemet som analyseres,
hvordan analysene er gjennomfert, samt hvilke forutsetninger, data og metoder som er
brukt. Det angis referanser for dette, sa langt som mulig. I prinsippet skal beskrivelsen vare
sa god at andre kan gjennomfore de samme analysene basert pa informasjonen som gis,
men 1 realiteten kan dette noen ganger vere vanskelig. I noen tilfeller mangler det
forskningsbasert eller annen dokumentert kunnskap, og da er det viktig at planleggerne
beskriver hvilken forstielse av arsak-virkningssammenhenger de legger til grunn (hvordan
de tror det fungerer).

Vire undersokelser viste at metoder og fremgangsmater er forklart relativt godt i en del av
plandokumentene. I noen planarbeider var sentrale arsak-virkningssammenhenger
beskrevet og referert, som diskutert over, men for flere av plananalysene var dette ikke
tilfelle. Blant dem vi intervjuet var det ulike tanker og holdninger knyttet til 4 bruke
referanser. Et mindretall fortalte at de angir referanser og mener at dette er viktig for a
gjore planene og analysene etterprovbare. Flere sa at de i liten grad benytter referanser og
henvisninger, og begrunnet dette blant annet med at det gjor dokumentene tunge og
vanskelige 4 forsta for beslutningstakerne. Denne variasjonen sa vi ogsa i
plandokumentene.

Funnene er i trad med internasjonale studier, som har vist at plananalyser ofte ikke er
etterprovbare (se f.eks. Duncan 2008, Flyvbjerg mfl. 2002, Glasson mfl. 1999, Wachs
1990). Det er ofte vanskelig eller umulig a forsta hvordan analysene er gjennomfert, og
dette betegnes ofte som at de er ‘black-boxer’. Ogsa gjennomganger av norske og nordiske
planprosesser har vist at planer og plananalyser kun i begrenset grad kan sies a veare
kunnskapsbaserte og etterprovbare, gitt som at de bygger pa dokumentert kunnskap som
planleggerne ogsa refererer til (Naess mfl. 2013, Tenney mfl. 2006, 2010, 2016). Dette er
negativt ved at det gjor kvalitetssikring gjennom heringsrunder og kritisk faglig diskusjon
vanskelig, og det apner for vinklede analyser og for analyser av darlig kvalitet. Det kan bidra
til at beslutningstakere ikke opplyses godt om konsekvenser av planene og tiltakene de er 1
ferd med a vedta.

5.4 Forstaelige plananalyser

Analysene bor vare forstielige ved at det fremgir tydelig hva som er undersokt, hvordan det
er undersokt, hva man har funnet, hva dette betyr for det man undersoker, hva man
anbefaler og hvorfor. Dette dreier seg i stor grad om god strukturering av stoffet, gode
forklaringer av viktige arsak-virkningssammenhenger, tydelig papeking av viktige funn,
gode begrunnelser for anbefalinger, samt fokus pa det som er viktig for beslutningstakerne
a ta stilling til.

I intervjuene fortalte flere at de diskuterer hvordan de skal formidle planer og plananalyser
til politiske beslutningstakere pa mater som er tilgjengelige og forstaelige. Flere vektlegger
prosessene som viktige for forstdelse og laering. Andre diskuterer ulike mater a fremstille
planer pa, og fremhevet at illustrasjoner kan vare nyttige. Fa vektla strukturering av stoffet,
eller a finne gode mater a forklare ssmmenhenger eller begrunne anbefalinger. Gjennom
dokumentstudiene s vi at noen planarbeider var logiske og enkle 4 fa oversikt over, og at
det var tydelig hva som var analysert og funnet, og hvorfor ett alternativ var anbefalt
fremfor andre. I andre tilfeller var det mer krevende 4 fa slik oversikt.
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Flere av dem vi intervjuet ga uttrykk for at referanser i plandokumentene kan redusere
lesbarheten for politikere, og at dette er en viktig begrunnelse for at de ikke bruker
referanser. Andre mente at referanser var nedvendige for at plandokumentene skal vare
etterprovbare. Dette kan tyde pa at planleggerne gjor avveiinger mellom etterprovbarhet og
forstaelighet, og at det er ulike oppfatninger blant planleggerne om hva som er den beste
losningen.

5.5 Hvordan plananalysene kan forbedres, og hvordan
resultatene fra KLIMATT-prosjektet kan veere til nytte

5.5.1 Det finnes klare forbedringspotensial

Vi sa i kapittel 4 at det er stor variasjon 1 hvordan norske plananalyser gjennomfores og
presenteres, og i hvilken grad de kan sies a vare systematiske, kunnskapsbaserte,
etterprovbare og forstielige. Her vil vi diskutere noen av de punktene hvor vi mener
forbedringspotensialet er storst.

Vi fant at plananalysene ikke alltid er systematisk gjennomfort, eller beskrevet slik at
systematikken fremgar. Det ser ogsa ut til at flere av stegene vi har beskrevet 1 ’systematisk
planfaglig resonnering’ utelates 1 mange plananalyser, eller at de gjennomfores men ikke
beskrives eller dokumenteres. Vi mener at norske plananalyser kan fa hoyere kvalitet om de
gjennomfores og/eller beskrives mer systematisk. Beskrivelsen av fremgangsmaéten
‘systematisk planfaglig resonnering’ 1 kapittel 3 kan vare nyttig for dem som vil utnytte
dette forbedringspotensialet.

Vi finner noen eksempler pa at det er utarbeidet eller vist til et kunnskapsgrunnlag hvor
sentrale og viktige drsak-virkningssammenhenger beskrives og refereres. Intervjuene gir
inntrykk av at flere ikke finner det naturlig 4 inkludere slike forklaringer 1 plananalysene,
andre peker pa at det er arbeidskrevende og vanskelig 4 hente ut og beskrive slik kunnskap.
Vi ser et klart forbedringspotensial her. Nar sentrale arsak-virkningssammenhenger
beskrives pa lett forstaelige mater, kan leserne ta stilling til om dette synes fornuftig eller
ikke. Det kan gi grunnlag for opplyst kritisk diskusjon, bade faglig og politisk.
Kunnskapsgrunnlaget som ble utarbeidet 1 KLIMATT-prosjektet, og andre lignende
kunnskapsoppsummeringer, kan vere nyttige om man soker 4 utnytte dette
forbedringspotensialet. Planleggerne kan hente forklaringer og referanser fra
kunnskapsgrunnlaget, og bruke dette til a utarbeide egne kunnskapsgrunnlag for
planarbeidet de er involvert i, til 4 hente ut forklaringer og referanser og bruke det direkte
inn i analyser og resonnementer, eller referere direkte til kunnskapsoppsummeringene i
plandokumentene (de mest sentrale arsak-virkningssammenhengene bor alltid forklares i
plandokumentene).

Vi finner ogsa, som i andre lignende studier (Nass mfl. 2013, Krizek mfl. 2009, Tennoy
mfl. 2016), at det 1 liten grad gis referanser til dokumentasjon av sentrale drsak-
virkningssammenhenger (mens vi finner gode eksempler pa at det refereres til kilder for
data som brukes i beskrivelser av dagens situasjon, bade til registerdata og til data samlet
inn av kommunen eller konsulenter). Dette gjor det vanskelig for andre 4 undersoke om
det faktisk er dokumentert belegg for pastander som fremmes, og det gjor opplyst, faglig
diskusjon og kritikk vanskelig. Mangelen pa referanser kan ogsa tyde pa at planleggerne i
liten grad leser seg opp pa og er oppdatert pa forskningsbasert eller annen dokumentert
kunnskap innen sine felt, slik det ogsa er funnet i tidligere nordiske studier (Nass mfl.
2013, Tennoey mfl. 2016). Her ser vi et forbedringspotensial. Vi mener at plananalysene
bade kan bli mer kunnskapsbaserte og etterprovbare, og at de kan resultere i planer med
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hoyere méloppnéelsespotensial'®, dersom planleggerne i storre grad er opplest pa
forskningsbasert og annen dokumentert kunnskap innenfor sine felt og bruker og refererer
til slik kunnskap i plandokumentene. Ogsa her mener vi at kunnskapsgrunnlaget utviklet i
KLIMATT-prosjektet og andre kunnskapsoppsummeringer kan vare nyttige. Det er mer
effektivt for planleggerne a lese seg opp pa oppsummert, sammenfattet og diskutert

kunnskap enn a selv lese mange artikler, boker, mv. og si vurdere og sammenfatte funn og
anbefalinger (Krizek mfl. 2009).

Vi har sett at nullalternativet ofte utelates i plananalyser, serlig 1 de analysene hvor man
utvikler kun ett alternativ gjennom en prosess. Dette er problematisk, spesielt for de
plananalysene som opererer med kun ett alternativ. Plananalysen har til hensikt 4 resonnere
seg frem til, basert pa kjent kunnskap, hva som er forventet forskjell mellom en fremtid
hvor det som foreslas i planen er gjennomfort og en fremtid hvor dette ikke er
giennomfort. Dersom man kun har ett planalternativ, og ikke noe nullalternativ, kan man
ikke analysere om alternativet som foreslds vil bidra til en annen fremtidig situasjon enn
man ville hatt uten at det alternativet ble gjennomfert. Flere sier at det er vanskelig a
definere et nullalternativ, fordi de ikke kan vite hvordan en fremtid uten (eller med) det
foreslatte alternativet vil bli. Det har de rett 1 — vi kan ikke vite hvordan fremtiden blir. Det
er likevel mulig 4 beskrive resultatene av at dagens trender fortsetter (med tanke pa sentrale
temaer for planen, som lokalisering av nye boliger, arbeidsplasser, handleomrader, utvikling
av transportsystemene, befolkningsutvikling, mv.), altsa 4 lage et ‘business as usual’
scenario. I noen tilfeller kan beskrivelser av dagens situasjon (til ned) tjene som
nullalternativ. Det ville vart en klar forbedring om alle plananalyser inkluderte et
nullalternativ.

Vi finner ogsa at det ofte ikke er beskrevet tydelig hvilke kriterier eller mal alternativene
analyseres opp mot, hva slags analyser som er gjennomfort, hva man har funnet ut med
tanke pa i hvilken grad de ulike alternativene bidrar til oppnéelse av de ulike malene, eller
hvordan man har gitt frem for a finne ut hvilke alternativene som bidrar til storst grad av
maloppnielse totalt. Dette gjelder naturlig nok i sterst grad for de planene og plananalysene
med kun ett alternativ. Nar dette mangler, kan man vanskelig vurdere planene og
plananalysene som systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare eller forstaelig. Her
finnes det et vesentlig forbedringspotensial. Resultatene fra KLIMATT, bade
kunnskapsgrunnlaget og beskrivelsen av ‘systematisk planfaglig resonnering’ kan veare
nyttig for dem som onsker a oke kvaliteten pd planer og plananalyser med tanke pa disse
egenskapene eller kriteriene.

Kort oppsummert har vi funnet folgende forbedringspotensial, som kan bidra til at
plananalysene blir mer systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare:

e Plananalysene bor i storre grad folge en klar og beskrevet systematikk, og normalt
inkludere alle stegene definert i fremgangsmaten ‘systematisk planfaglig resonnering’

o  Arsak-virkningssammenhenger som legges til grunn for forstielser og analyser bor i
storre grad forklares, og det bor gis referanser til hvor de er dokumentert

e Det bor alltid defineres et nullalternativ

e Det bor fremga hvordan alternativene er analysert opp mot de ulike mélene og hvordan
de er rangert for hvert mal

e Det bor fremga hvordan man har gatt frem for 4 rangere total maloppnaelse for de
ulike alternativene, og hvorfor man anbefaler det alternativet man gjor

18 Maloppnaelsespotensial: I planer med heyt maloppnéelsespotensial vil gjennomfering av det som foreslas i
planen bidra til at de definerte mélene for planen nis, om man legger oppdatert forskningsbasert kunnskap til
grunn for vurderingen av dette (Tenney mfl. 2016).

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



Systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser

5.5.2 To typer plananalyser

Basert pa dokumentstudier og intervjuer, kan vi grovt skille mellom to typer plananalyser. 1
den mer analytiske fremgangsmaten defineres mal, kriterier og flere alternativer, det gjores
analyser forankret i og dokumentert med forskningsbasert eller annen dokumentert
kunnskap, og det gjores mer eller mindre tydelige rangeringer av alternativene for enkeltmal
og total maloppnaelse. I den mer prosessorienterte fremgangsmaten diskuteres mal,
alternativer, effekter og konsekvenser underveis i prosessen, uten at det gjennomfores klart
definerte analyser, og man ender opp med et omforent alternativ (planforslag).

Disse fremgangsmatene har ulike fordeler og ulemper. Fordelen med den mer analytiske
tilnaermingen er at den tydeligere beskriver hva som er gjort og funnet, at den ofte vil vaere
bedre faglig fundert (tror vi), og at den gir bedre grunnlag for kritiske diskusjoner.
Ulempene kan blant annet vzare at analysene og planene kan oppleves som tekniske og
fremmede for andre enn fagfolk, og at man kan ga glipp av leringspotensialet som ligger i
at politiske beslutningstakere og andre deltar aktivt i prosessene. Dette kan avbotes ved a
giennomfore gode prosesser, hvor systematiske og dokumenterte faglige analyser er input
til disse prosessene.

Den mer prosessorienterte fremgangsmaten har den fordelen at man gjennom prosessene
kan komme frem til et omforent planforslag med god forankring. Ulempene med
fremgangsmaten er at det ofte ikke gjores tydelige og dokumenterte analyser av om
alternativet man kommer frem til faktisk kan bidra til maloppnaelse, og at det kan vare
vanskelig for andre enn dem som har deltatt i prosessen 4 forstd hvilke alternativer som er
vurdert, hvilke analyser eller vurderinger man har gjort eller hvorfor man har valgt dette
alternativet. Dette kan til en viss grad avbetes ved at man tydelig dokumenterer det man
blir enige om i prosessene, og sammenfatter dette systematisk og oversiktlig i dokumenter
som legges ut pd horing og fremmes for politiske beslutningstakere.

Noen av dem vi intervjuet mente at helhetlige eller overordnede planer, som regionale
planer, kommuneplaner og noen typer kommunedelplaner, er s omfattende og komplekse
at det er bedre a utvikle alternativer eller ‘grep’ gjennom prosesser enn a definere tydelige
alternativer og kriterier, gjennomfore planfaglige analyser, mv. for 4 komme frem til hvilke
alternativer som gir storst grad av maloppnaelse. Et motargument til dette er at det sarlig i
komplekse planarbeider er viktig med god systematikk, bruk av dokumentert fagkunnskap,
giennomforing av planfaglige analyser, sammenstilling av ulike alternativer og tydelige
begrunnelser for hvorfor en utviklingsretning velges fremfor en annen. Dette vil ofte kreve
at det pekes ut noen strategiske viktige beslutninger som ma tas, og som det ma gjores
grundigere analyser av, som hvorvidt arealutviklingen 1 hovedsak skal forega som fortetting
eller spredning, hvor nye arbeidsplasser skal lokaliseres eller om man skal legge opp til en
by som i stor grad betjenes med kollektivtrafikk eller med gang- og sykkeltrafikk.
Alternativt at man gjor analyser av hva som skal til for 4 oppna sarlig prioriterte mal, som
et mer attraktivt og levende sentrum eller nullvekst 1 biltrafikken. Slike analyser kan tjene
som viktige innspill til diskusjonene i prosessene om hva slags arealutvikling og utvikling av
transportsystemene som skal legges inn i regionale planer, kommuneplaner,
kommunedelplaner o.1.

5.5.3 Nytten av resultatene fra KLIMATT-prosjektet

Som nevnt over, ser vi at Kunnskapsgrunniag: Areal og transportutvikling for klimavenniige og
attraktive byer (Tennoy mfl. 2017) og beskrivelsen av fremgangsmaten Systematisk planfaglig
resonnering (kapittel 3) kan vere til nytte om man ensker a utnytte potensialet for a gjore
plananalyser mer systematiske, kunnskapsbaserte, etterprovbare og forstaelige, og at det
utarbeides planer med stort maloppnaelsespotensial, pa flere mater.
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En mite er at flere planleggere og andre som er involvert i plan- og analyseprosesser far
enklere tilgang til forskningsbasert og annen dokumentert kunnskap om hva slags areal- og
transportutvikling som kan bidra til mer klimavennlige og attraktive byer. Det kan bidra til
at flere har denne kunnskapen, og at de bruker og refererer til kunnskapen, som igjen kan
bidra til at planene som lages har hoyere maloppnéelsespotensial med tanke pa mer
klimavennlige og attraktive byer. Dette kan forsterkes om planleggerne lar seg inspirere av
var beskrivelse av systematisk planfaglig resonnering (eller andre beskrivelser av
systematiske fremgangsmater) og gjennomferer plananalysene pa mer systematiske mater,
hvor de inkluderer de nedvendige stegene i en plananalyse og redegjor for dette pa
etterprovbare og forstaelige mater.

Hver for seg, og ikke minst til sammen, kan dette resultere i at analysene
(kunnskapsgrunnlag, fremgangsmater, data, forutsetninger, resultater) og planforslagene
kan diskuteres saklig, faglig og kritisk. Det kan bidra til at de far storre troverdighet og
gjennomslag i planprosessene. Videre kan det bidra til at diskusjonene om areal- og
transportutviklingen kan bli mer saklige og faglige, noe som kan bidra til at de involverte 1
storre grad bli klar over konsekvensene av det de vedtar, bide med tanke pa 4 nd mal de
onsker 4 na, og 4 unnga uonskede konsekvenser.

En siste, men kanskje den viktigste maten resultatene fra KLIMATT-prosjektet kan bli
nyttig pa, er at de kan skape diskusjon om hva slags kunnskap som skal legges til grunn i
analyser av hvilke tiltak eller hva slags utvikling som skal til for at byene skal bli mer
klimavennlige og attraktive, og hvilke krav som ber stilles til plananalyser.

Det kan se ut til at mye av dagens diskusjoner om planlegging og hvordan planleggerne gjor
jobben sin, dreier seg om hvilke og hvor gode prosesser de legger til rette for. Dette er
viktig! Og sd er det viktig at vi ggsa har planfaglige diskusjoner om hvordan planer lages og
plananalyser gjennomfores; hvilke metoder som skal brukes, hva slags kunnskap om
sentrale arsak-virkningssammenhenger som skal legges til grunn, hvordan beskrivelsene bor
vaere og hvordan man kan sikre at planene som planleggerne lager og anbefaler at
politikerne vedtar og gjennomferer har hoyest mulig maloppnaelsespotensial. Dersom
kunnskapsgrunnlaget og beskrivelsen av fremgangsmaten systematisk planfaglig
resonnering kan bidra til diskusjon 1 det norske planmiljeet om hvilke krav som ber stilles
til plananalyser og planer og hva som skal til for at de i storre grad kan bidrar til
maloppnaelse, kan det vaere et svert nyttig bidrag.

Hensikten med planlegging og plananalyser er 4 bringe kunnskap inn i
beslutningsprosesser, for 4 gjore beslutningstakerne bedre i stand til 4 ta beslutninger som
bidrar til at malene de selv har definert kan nas. Politiske beslutningstakere kan velge a se
bort fra de faglige radene planleggerne gir dem, men det er planleggernes ansvar a sorge for
at de faglige radene som gis er basert pa oppdatert kunnskap, forsvarlige metoder og beste
mulige faglige skjonn. Vi haper at kunnskapsgrunnlaget og beskrivelsen av systematisk
planfaglig resonnering kan bidra til dette.

5.6 Videre forskning

I denne rapporten har vi presentert resultatene av en undersokelse av norsk planpraksis,
hvor vi har gjennomfort 10 intervjuer og lest plandokumenter knyttet til tre planprosesser
relativt grundig og til seks andre mindre grundig. Selv om dette er fa planer og planleggere,
fant vi store variasjoner. Vi valgte bevisst 4 inkludere ulike typer planer, som har bidratt til
disse variasjonene. Vi valgte ogsa 4 kun inkludere planarbeider som vi eller andre mente
skulle vaere av god kvalitet, som vi kunne forvente ville gi mindre variasjon. Vi forventet
variasjoner, men ikke at de skulle vare sa store. Det tyder pa at norsk planpraksis har et
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klart forbedringspotensial nar det gjelder a lage systematiske, kunnskapsbaserte,
etterprovbare og forstaelige plananalyser og planer.

Vi har funnet fa andre beskrivelser og analyser av hvordan norske planleggere gar frem nar
de lager plananalyser, planer og anbefalinger, med unntak av de undersokelsene vi selv har
gjort i tidligere prosjekter. Det finnes noen studier med fokus pa prosesser (inkludert noen
vi selv har gjort). Mangelen pa undersokelser av dagens praksis reduserer mulighetene for a
gjore systematiske beskrivelser, sammenligninger, analyser og diskusjoner av hvor praksis er
bra og hvor praksis bor forbedres. Det er til hinder for kritisk diskusjon, for videre
utvikling av kunnskap og metoder og for felles leering.

5.6.1 Grundigere undersgkelser, beskrivelser og analyser av praksis

Vi ser et stort behov for videre forskning pa hvordan planleggerne gjor de analytiske og
planfaglige delene av arbeidet (i tillegg til studier av prosesser). I videre forskning pa dette
ville vi kombinert flere tilneerminger. Vi ville undersekt mange flere planer og plananalyser
enn vi har gjort her, og intervjuet flere planleggere tilknyttet hver plan, slik at vi kunne gi
grundigere og bedre beskrivelser av hva som er gjort, hvorfor det er gjort pa denne maten,
hvilke avveiinger som er gjort, hvilke konsekvenser det kan ha, mv. Vi ville ogsa gruppert
planene etter type planer, slik at vi ogsa kunne underseoke variasjoner innenfor samme
plantyper og eventuelt sammenligne praksis knyttet til ulike typer planer. Det ville ogsa vert
interessant og nyttig a gjennomfore gruppediskusjoner med planleggere om hvordan de
tenker og handler nar de lager konkrete plananalyser. Dette kunne gitt dypere innsikt 1
idealer, forstaelser, intensjoner, kunnskap, mv. blant planleggerne, som kunne vare nyttige
innspill til diskusjoner, veiledere, mv. Beskrivelser og analyser av praksis kan vare svert
nyttig for planleggere som onsker 4 oke kvaliteten pa sine plananalyser og planer, og for
planleggerstanden totalt sett. Det er nyttig 4 lese systematiske beskrivelser av hvordan andre
gjor samme type arbeid som en selv (jf. Forester 1989), og enda mer nyttig nar noen
oppsummerer og analyserer pa tvers av ulike praksiser.

5.6.2 Prosessorienterte versus mer analytiske fremgangsmater

Intervjuene gir inntrykk av at noen planleggere mener at mer prosessorienterte
fremgangsmater gir bedre forankrede planer, som gir storre sannsynlighet for at planen
faktisk gjennomfores. Andre planleggere mener at mer analytiske, faglice og dokumenterte
fremgangsmater gir storre tyngde, troverdighet og gjennomslag, og at dette gir storre
sannsynlighet for at planen implementeres og gir de forventede resultatene. Det ville vzart
en spennende forskningsoppgave 4 undersoke om det er forskjell mellom plananalyser og
planer fremkommet gjennom mer prosessorienterte fremgangsmater og mer analytiske
fremgangsmater med tanke pa grad av enighet ved politisk vedtak, implementering i trad
med plan, mv. Det ville ogsa vart interessant 4 underseke hvorvidt det er forskjell i
maloppnéelsespotensialet i planer fremkommet pa disse matene; altsa at man basert pa
forskningsbasert kunnskap vurderer i hvilken grad man kan forvente at gjennomforing av
planen bidrar til at de definerte malene nas (som f.eks. er gjort for strategiske planer 1 tre
nordiske byer i Tennoy mfl. 2016). Dette kunne vert et viktig innspill til planpraksis, og
kanskje ogsa til plan- og bygningsloven med tilherende veiledere, mv. - som 1 all hovedsak
fokuserer pa prosess og i liten grad pa fag og kunnskap.

5.6.3 Referanser i plandokumenter — for vanskelig for politikere?

Flere av dem vi intervjuet forteller at for mye forklaring av arsak-virkningssammenhenger,
og ikke minst bruk av referanser i plandokumenter, gjor planer og underlagsdokumenter
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(analyser) tunge og vanskelige a forsta for politikere. Vi finner det vanskelig 4 forsta at
politikere foretrekker planer og plananalyser som ikke er tydelig forklarte (arsak-
virkningssammenhenger) og dokumenterte (referanser) som grunnlag for beslutninger om
hvordan viktige og ofte komplekse utfordringer skal motes. En relevant forskningsoppgave
ville vaert 4 undersoke hvordan politiske beslutningstakere leser og forstir plananalyser og
planer, hvordan de foretrekker at dette presenteres og hva som er viktig for at de skal fa
best forstielse av hvordan det de beslutter vil pavirke mulighetene til 4 na malene de har
definert. Flere av dem vi intervjuet fortalte at de bruker tid pa a diskutere og finne ut av
hvordan de skal formidle analyser og planer til politikere, og slik forskning kunne vaert
nyttig i disse diskusjonene. Dersom det er en misforstaelse eller feiloppfatning at politikere
foretrekker analyser og planer uten tydelige forklaringer og referanser, og at de faktisk
foretrekker analyser og planer med gode og dokumenterte forklaringer av viktige drsak-
virkningssammenhenger, ville det vart et viktig innspill til planpraksis.
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Vedlegg 1: Intervjuguide og oversikt
Intervjuede

Intervjuguide

e Hva er din utdanningsbakgrunn og erfaring?
e Hvordan kom dere frem til alternativer/strategier/ tiltak?
- Huva slags kunnskap la dere til grunn?
- Hvordan ‘vet’ dere hvilke alternativer/strategier/tiltak som kan bidra til
maloppnaelse?
- Hyvilke arsak-virkningsforhold forutsetter dere? Hvor tar dere dette fra og hvordan
begrunner eller forklarer dere det?
- Henviser dere til denne kunnskapen 1 plandokumentene?
- Vil du si at dette er transparent, forstaelig og etterprovbart for andre?
e Huvilke analyser gjennomferte dere for 4 undersoke om disse
alternativer/strategier/tiltak vil bidra til 4 oppnd de ulike mélene og kriteriene?
- Hyvilken kunnskap og hvilke metoder la dere til grunn
- Hvordan har dere lert 4 gjore det pa denne maten? Er fremgangsmaten beskrevet
noe sted?
- Hvordan beskrev dere eller henviste til denne kunnskapen, metoden og
fremgangsmaten?
- Vil du si at dette er transparent, forstaelig og etterprovbart for andre?
e Hoyvilke analyser og vurderinger (fremgangsmater) gjorde dere for 4 komme frem til
anbefalinger til beslutningstakerne?
- Hvor og hvordan beskrev dere fremgangsmaten?
- Vil du si at dette er transparent, forstaelig og etterprovbart for andre?
e Hva ser du som styrken/fordelen med matene dere gjor dette pd, og hva ser du som
svakheter?
e Hvordan responderer andre pa kvaliteten pa analysene, anbefalingene og planene
deres?
e FPorekommer det at noen pastar at kunnskap dere benytter ikke sann?
O Hva gjor/sier dere dersom dette skjer?
e Har du eksempler pé analyser (egne eller andres) som du oppfatter som spesielt gode
eller darlige?
e Har du forslag til hvordan dagens plananalyser og KU av kommuneplaner og andre
strategiske planer (samferdselsplaner, fylkesplaner, bystrategier, mv.) kan forbedres?

e Erdet noen andre vi bor snakke med i forbindelse med denne planen?
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Oversikt over intervjuede

Plannavn

Navn pa intervjuete

Arbeidsplass

Rogaland: Lokal transport- og
mobilitetsplan for Sandnes

Rogaland: Regional plan for areal og
transport pd Haugalandet

Rogaland: Kommunedelplan for
Stavanger sentrum

Vestfold: Kommunedelplan for Horten
sentrum

Hordaland: Regional plan for attraktive
senter i Hordaland - senterstruktur,
tenester og handel

Hordaland: Kommuneplanens arealdel
- Bergen kommune

Hedmark: Kongsvinger 2050 —
strategier for framtidig byutvikling

Akershus: Kommuneplanens arealdel -
Skedsmo kommune

Oslo: Planprogram og veiledende plan
for offentlig rom for Hasle og Valle
Hovin

Ragnhild Nj3, prosjektleder

Bernt @stnor, prosjektleder

Tor Brynjar Welander,
prosjektleder

Hilde Hansson, prosjektleder

Marit Rgdseth (prosjektleder)
og Per Nordmark
(seniorradgiver)

Mette lversen

Hilde C. Nygaard,
prosjektleder

Ingrid R. @vsteng,
prosjektsekretaer

Anders Jgrstad, prosjektleder

Kristine Viste Eriksen,
prosjektleder

Sandnes kommune

Rogaland fylkeskommune

Stavanger kommune

Vestfold fylkeskommune
(tidligere Horten
kommune)

Hordaland
fylkeskommune
Bergen kommune
Kongsvinger kommune
Statens vegvesen

Skedsmo kommune

Oslo kommune, Plan- og
bygningsetaten
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Vedlegg 2: Beskrivelser av tre planer

Lokal transport og mobilitetsplan, Sandnes kommune

Radmannen i Sandnes kommune har utarbeidet Lokal transport og mobilitetsplan (LTMP)
for Sandnes (Sandnes kommune, 2017a), nedfelt i sluttrapport av 6.2.2017 og vedtatt av
bystyret 13.3.20171. Planen er et strategisk dokument som skal gi rammer og prinsipper
for handtering av transport og mobilitet 1 lokal sammenheng. Planen er ikke juridisk
bindende, men konklusjoner og anbefalinger skal viderefores og forankres juridisk gjennom
det formelle planverket ved vedtak av ny kommuneplan, kommunedelplan for sentrum og
detaljplaner. Planen er et grunnlag for disse plandokumentene, og skal i tillegg gi innspill til
byvekstavtale og bypakken for Nord-Jaren (ibid).

LTMP bestar av et hoveddokument (selve strategien/planen), samt ulike vedlegg som
utdyper, understotter og bygger opp om innholdet i planen. I hoveddokumentet beskrives
visjon og mal for transport og mobilitet i hele Sandnes kommune, analyser og vurderinger,
og en anbefaling knyttet til differensiert satsning i ulike deler av kommunen. I planen
inngar ogsa retningslinjer for ulike reisemidler og anbefalinger om hovedgrep- og strategier
som skal bidra til nullvekst 1 personbiltrafikken og endrede reisevaner. Avslutningsvis
inneholder planen forslag til veien videre og oppfelging av planen.

Selve planen er utarbeidet av Sandnes kommune ved Radmannen, mens vedleggene er
utarbeidet enten av kommunen selv eller av konsulenter. Kommunen har hatt en
prosjektgruppe som har jobbet med planen, med deltakere fra samfunnsplan, plan og
teknisk. Konsulenter har gitt innspill og faglig veiledning, samt bidratt med kvalitetssikring
av planen.

Beskrive dagens situasjon og definere viktige utfordringer

I arbeidet med LTMP er det utarbeidet et eget grunnlagsdokument "Utfordringsbilde,
kunnskapsgrunnlag og bakgrunnsinformasjon” (Sandnes kommune 2017b), som folger som
vedlegg til planen. Her legges det frem foringer for transport og mobilitet fra nasjonalt og
regionalt hold, samt status for dagens situasjon og utfordringsbilde. Bade i dette vedlegget
og 1 sluttrapporten benyttes for eksempel data om reisemiddelfordeling hentet fra Nasjonal
reisevaneundersokelse 2013/14 og fra en lokal reisevaneundersokelse fra 2012 for 4
beskrive dagens situasjon. Dataene for Sandnes sammenlignes og diskuteres opp mot
reisevaneundersokelser for andre byer av samme storrelse. I planarbeidet har man ogsa
benyttet andre foreliggende utredninger og rapporter som omhandler Sandnes kommune
og regionen. Det refereres tydelig til datakildene, og en egen kildehenvisning er gitt som
vedlegg til hoveddokumentet. Det folger ogsa et eget vedlegg til sluttrapporten, "Metode,
datamateriale og relevant forskning™ (Sandnes kommune 2017c¢), som beskriver hvilke typer
registerdata som er benyttet og bearbeidet av Sandnes kommune.

Ut fra bade kvantitative og kvalitative vurderinger defineres et utfordringsbilde. Det er
redegjort for utfordringsbildet bade i hoveddokumentet (Sandnes kommune 2017a) og i

19 Alle dokumenter knyttet til planen er tilgjengelig via Sandnes kommunes nettsider:
http://opengov.cloudapp.net/Meetings/sandnes/Agendaltems/Details /15018686
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vedlegget “Utfordringsbilde, kunnskapsgrunnlag og bakgrunnsinformasjon” (Sandnes
kommune 2017b). Den utfordringen det synes 4 legges mest vekt p4, er at man i Sandnes
har svert hoye bilforerandeler bade 1 sentrumsnzre og landlige omrader av kommunen, og
at dette ma endres for a na nullvekstmalet. Det diskuteres ulike utfordringer knyttet til
dette, og behovet for a differensiere mellom forskjellige omrader i kommunen da disse har
ulike forutsetninger og muligheter.

Definere viktige mal og delmal

Sandnes kommune har 1 sin kommuneplan vedtatt mal om endret reisemiddelbruk og okte
andeler miljovennlige reiser. Dette miélet danner utgangspunkt for og viderefores gjennom
planen (Sandnes kommune 2017a, s. 3). I planen finner vi et tydelig malhierarki, der det er
definert en visjon, og hvor kommuneplanens mal er bearbeidet til fire hovedmal for
mobilitet og transport. Dette er gjengitt i figur 13. I LTMP er det litt ulik formulering av
hovedmilene, figuren tar utgangspunkt i de formuleringene som er brukt der hovedmal
presenteres sammen med resultatmalene?. I planen er det ogsé definert ulike resultatmal
som er knyttet til de fire hovedmalene.

Visjon
Sandnes - i forandring til moderne, sunn mobilitet

Hovedmal 1 Hovedmal 2

Hovedmal 3 Hovedmal 4
Sandnes kommune Sandnes kommune o .
skal bidra til e e T A Mobiliteten skal Mobliteten skal

! i S bygge opp om bygge opp om
nullvekst i mobiliteten utvikles i :
personbiltrafikken i et nettverk med el il EnEE SO I £ G,

5 : ; ktivitet og sosialt 0g transport i
trad med regionale helhetlige a !
Klimam&l reisekjeder hverdagsliv for alle Sandnes

Figur V'1: Visjon og fire hovedmal for transport og mobilitet i Sandnes.

Det er i hoveddokumentet henvist til at visjonen er utledet fra visjon og mal fra
kommuneplanen. Av intervju med prosjektleder fremkommer det at malene ble utarbeidet i
samarbeid med regionale og statlige myndigheter, interesseorganisasjoner og interne
avdelinger i kommunen 1 egne workshops, og at nullvekstmalet kom frem som et sterkt og
tydelig mél i dette arbeidet. Kommunen ble imidlertid utfordret av den eksterne
kvalitetssikreren, som mente at det var behov for en tydeligere malstruktur med fokus pa
hva man ensker 2 oppna, og man jobbet derfor videre med dette.

Hensikten med malene i LTMP er 4 gi en retning for revisjonen av kommuneplanens
arealdel. I planen vektlegges det at malene skal stake ut en ny retning, ikke kun ha et
tradisjonelt transportfaglig perspektiv. Det presiseres at «Dnusket er en dreining hvor mobilitet
ogsd knyttes til livskvalitet, helse, miljo og hvor planleggingen skjer i samspill mellom trafikantgrupper og
helbetlig samfunnsplanlegging for en attraktiv by- og tettstedsutviklings (Sandnes kommune 2017a,
s. 9). Det folger ogsa redegjorelser rundt hvert av hovedmalene, der for eksempel
hovedmal én knyttes til det nasjonale nullvekstmalet.

201 planen er hovedmalene presentert med ulik formulering i oversikten pa side 10 og i forbindelse med
presentasjon av resultatmélene (Sandnes kommune 2017).

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



Systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser

Det forste hovedmalet, “Sandnes kommune skal bidra til nullvekst i personbiltrafikken i
trad med regionale klimamal’, er spesifisert gjennom seks resultatmal:

1. Nullvekst i antall personbilreiser fra 2012-2030

2. Hoyere andel av innbyggerne i kommunen har kort reisetid/avstand mellom
malpunkt

Redusert andel biler med en person

Forbedret kollektivtilbud i folkerike omrader

Parkeringspolitikk med differensiert parkeringsnorm

Antall parkeringsplasser som tillates ved nye besoks- og arbeidsplassintensive
arbeidsplasser er redusert

AN

Hovedmal to, som omhandler utvikling av mobilitet i et nettverk med helhetlige
reisekjeder, har fire resultatmal:

1. Lokalisering, antall og standard for knute- og byttepunkter i fht fysisk infrastruktur
skal defineres
Standard for kvaliteter som optimaliserer samspill og byttevillighet skal utarbeides

2. Andel innbyggere med tilgjengelighet til holdeplass med hoyfrekvent kollektivtilbud
under 500 meter

3. Behov for ny rutestruktur med helpendelruter, frekvens og nettverk skal avklares

4. Manglende lenker for sykkel og gange er etablert

Det tredje hovedmalet lyder "‘Mobiliteten skal bygge opp om helsefremmende aktivitet og
sosial hverdagsliv for alle’. I LTMP spesifiseres det at dette omhandler barekraftig urban
mobilitet som tar hensyn til miljoet, tilrettelegger for effektiv transport og bidrar til kvalitet
og attraktivitet 1 omgivelsene. Det er sju resultmal som bygger opp rundt dette hovedmalet:

1. Andel giaende okes til 19 % 1 2030
Andel syklende okes til 10% 1 2030
Faktisk antall som gar og sykler

2. Parkeringsareal i sentrum/lokalsentre pa bakkeniva skal reduseres

3. Areal regulert til gronne forbindelser og soner for gaende og syklende skal okes i
sentrum/lokalsentre

4. Fordeling av og virkemiddelbruk for parkeringsplasser i sentrum og desentraliserte
kjopesentra/ lokalsentre skal balanseres

5. Samla trafikkmengde for personbiler i Sandnes sentrum skal reduseres

Gjennomgangstrafikk skal dokumenteres

6. Ny kunnskap om luftkvaliteten 1 Sandnes (Nitrogendioksyd, NO2 og svevestov,
PM10) og hvordan kvaliteten er i forhold til anbefalte grenseverdier

7. Andel innbyggere som er utsatt for trafikkstoy over anbefalte grenseverdier skal
reduseres 1 henhold til nasjonale stoymal innen 2020

Det siste hovedmalet lyder "Mobiliteten skal bygge opp om samordning av areal og
transport”. De er fire resultatmal knyttet til dette hovedmalet:

1. Okt antall og andel arbeidsplasser i Sandnes sentrum

2. Boligenes avstand til avtaleomridets storre sentra/kollektivknutepunkt

3. Flere innbyggere med god tilgjengelighet til lokale tjenester og hoyverdig
kollektivtilbud

4. Besoks-/arbeidsplassintensive arbeidsplassers avstand til avtaleomridets storre
sentra/store kollektivknutepunkt

Av intervju med prosjektleder fremkommer det at kunnskapen som er lagt til grunn for a
definere resultatmalene varierer fra mal til mal. Noe er basert pa ulike fag- og
forskningsrapporter, mens noe er for eksempel hentet rett fra byvekstavtalene. I vedlegget
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"Statlige indikatorer for bymiljeavtale” (Sandnes kommune 2017¢) er indikatorsettet
gjengitt. For hvert resultatmal er det angitt bade datakilder og indikatorer for maling av
maloppnaelse, det er ogsa angitt hvem som har ansvar for oppfolging.

Definere og dokumentere viktige arsak-virkningssammenhenger som
legges til grunn for analysene

Det er redegjort for arsak-virkningssammenhenger flere steder 1 plandokumentene. I
hoveddokumentet er det for eksempel 1 kapittelet "Konkurranseforhold mellom
reisemidler” (Sandnes kommune 2017a, s. 26) henvist til bade pagaende studier og
undersokelser knyttet til reisetid. Her diskuteres det hvordan ulike transportformer
konkurrerer med hverandre, og man diskuterer valgmuligheter og hva som skal til for at
man velger et transportmiddel fremfor et annet. Et eksempel pa dette er at det redegjores
for ulike studier som omhandler reisetid og konkluderes med “(...) a# dersom: en forbedrer
reisetiden med Rollektivtransport fra d vere 3 ganger sa lang som med bil til a vere tilsvarende som med
bil, vil kollektivtilbudet konkurrere pa like fot med bilen. Samme utjevning vil skje dersom man forlenger
reisetiden med bil ved a la de std i ko eller en oker avstanden til parkeringsplass og dermed oker
konkurransefortrinnet til . eks bussveien.” (Sandnes kommune, 2017a s. 27).

I vedlegget “Utfordringsbilde, kunnskapsgrunnlag og bakgrunnsinformasjon” (Sandnes
kommune 2017b), som vi allerede har omtalt, introduseres forskningsrapporter og
oppdatert kunnskap om transport og mobilitet sett i ssmmenheng med byutvikling og
helsefremmende aktivitet. Det er hentet kunnskap fra forskningsrapporter med bade
nasjonalt og internasjonalt perspektiv. Kombinasjonen av de ulike kildene benyttes for a
diskutere dagens situasjon og forskningen i en lokal kontekst. Et eksempel fra vedlegget
(Sandnes kommune 2017b, s. 17) er at det for eksempel henvises til to rapporter; en som
omhandler kunnskapsstatus over handel, tilgjengelighet og bymiljo i sentrum (Tennoy
2015), og en som omhandler boligprosjekters betydning for byliv (Retnes 2016). Det
redegjores for innhold og kunnskap 1 disse rapportene, og med utgangspunkt i dette utledes
det at en storre andel boliger og arbeidsplasser i sentrum og lokalsentre vil gke andelen som
bruker disse stedene aktivt. Dette finner vi sa igjen i flere av resultatmalene.

I vedlegget "Potensiale for endret reisemiddelfordeling” (Sandnes kommune, 2017d) er det
redegjort for ulike faktorer som kan bidra til maloppnaelse av nullvekstmalet. Dette er
fremstilt i vedleggets tabell 2 (s. 7-10), der de vurderte faktorene beskrives, det vises til hvor
vurderingene er forankret eller begrunnet (dette er for eksempel utredninger,
forskningsrapporter med mer), mulig effekt beskrives, deretter er det angitt hvordan
faktorene bor folges opp. Et eksempel pa dette er vist nedenfor:

Faktorer som har Forankring og Vurdering av mulig Oppfalging
betydning for begrunnelse effekt

maloppnaelse

@kt andel gange/sykkel | Rapport: Tenngy 2015, | Attraktive fysiske Pilotprosjekt for sykkel
i sentrum og lokalsentre | Hass Klau 2015 omgivelser, gang- og Pilotprosjekt: g&ing i

sykk_elforbin_delser som sentrale strgk
prioriterer disse
gruppene vil fa flere til
bruke byen

Tabell V'1: Eksempel pa faktor som bidrar til maloppnaelse, hvor dette er hentet fra, mnlig effekt og hvordan
Jfaktoren skal folges opp i videre planarbeid (Sandnes kommnne, 20174, s. 9).
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I tabell 3 i samme vedlegg (s. 11-12) er det presentert faktorer som kan motvirke
maloppnaelse. Disse folger ssmme oppbygning som tabell 2, bortsatt fra at temaet
«forankring og begrunnelse» ikke inngar. Et eksempel pa dette er vist nedenfor:

Faktorer som motvirker Vurdering av mulig effekt Oppfalging

maloppnaelse

Gratis parkering Forskning viser at gratis Utrede bestemmelser for
parkering fremmer bilbruk. parkering

Tabell V'2: Eksempel pa faktor som motvirker maloppndelse, mulig effekt og hvordan faktoren skal folges opp i
videre planarbeid (Sandnes kommune, 20174, s. 11).

Det ser ut til at vurderingene av faktorer som har betydning for eller motvirker
maloppnielse (arsak-virkningssammenhenger) er benyttet blant annet for 4 definere ulike
resultatmal i planen. Det er angitt at vurderingene av faktorene er radmannens vurderinger,
og er delvis basert pa forskningsbasert kunnskap, beregninger og andre dokumenter
(rapporter, utredninger eller reisevaneundersokelser). Det synes ogsa a vare enkelte
faktorer som er basert pa taus kunnskap, da det ikke fremkommer tydelige referanser.

Utvikle og definere alternativer

I analysedelen av planen redegjores det for konsekvenser av to ulike utbyggingsretninger;
spredt versus ekstrem fortettet uthygging. Bade av intervju og dokumentstudiene fremkommer
det at dette ble gjort som en teoretisk tilneerming. Det fremkommer ogsa at hensikten ikke
er a fremskrive data for to realistiske utbyggingsalternativer, men 4 analysere om ulike
utbyggingsstrategier har betydning for muligheten til 4 nd malet om nullvekst i
personbiltrafikken og dermed illustrere forskjeller mellom to scenarier som grunnlag for
videre kommuneplanarbeid. Kommunens egne framskrivninger av befolkningsvekst er lagt
til grunn, og det fremkommer av hoveddokumentet (Sandnes kommune 2017a, s. 24) at
veksten er ulikt fordelt i de to definerte alternativene:

- Spredt utbygging: den forventede befolkningsveksten legges jevnt i alle bydeler
(relativt til dagens folketall)

- Ekstremt fortettet utbygging: all vekst legges til de sentrale bydelene Trones og
sentrum, Lura og Hana.

Det er i planen angitt at videre arbeid med arealutvikling og utbyggingsmenster, med blant
annet avklaringer av fortettingspotensial, vil skje i arbeidet med ny kommuneplan. (Som
tidligere nevnt skal LTMP vare et grunnlag for blant annet ny kommuneplan,
kommunedelplan for sentrum og detaljplaner).

Bestemme hvilke kriterier alternativene skal analyseres opp mot

Malsetningen for endring av reisemiddelfordeling fra 2012 til 2030 benyttes ogsa som
kriterium for vurdering av de to utbyggingsalternativene. Nullvekstmalet innebarer at antall
personbilreiser skal vaere uendret fra 2012 til 2030. I planen er det illustrert hva slags
reisemiddelfordeling dette innebzrer for hele kommunen, og 1 et eget vedlegg til planen,
"Potensiale for endret reisemiddelfordeling” (Sandnes kommune 2017d), er det redegjort
for hvordan man har kommet frem til en bilfererandel pa 50 %.
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mBifgrer W Bipassssjer Syksel mTilfors mKolektiv

mBifgrer mWBilpassasjer Sykkel mTilfors m Kollektiv ’

136 000 bilreiser

Figur 172: Mlsetning for endring av reisemiddelfordeling fra 2012 til 2030, benyttes ogsa som kriteria for vurdering
av to uthyggingsalternativer (Sandnes kommune, 2017a, s.11).

Det fremkommer av vedlegget at mulig endring er analysert ut fra to innfallsvinkler:

e Beregninger ut fra erfaringstall 1 andre kommuner (reisevaneundersokelser 2012,
2013/2014) og Urbanet sine beregninger for 4 na nullvekstmdlet i region Nord-
Jaeren

e Beregninger ut fra befolkningsvekst og vekst i transportarbeidet

Bilandelen pa 50 % er basert pa vurderinger gjort i forhold til andre byer, Urbanets
analyser, befolkningsvekst og transportvekst, samt utvikling av reisemiddelfordeling som
folge av nye, store bypakketiltak.

I tillegget til dette kriteriet, som er knyttet til det forste hovedmalet, er det definert 17 ulike
kriterier som legges til grunn for resultatmal og som brukes som kriterier for analyser pa
omradeniva (Sandnes kommune, 2017a s. 32)21. Det fremkommer ikke hvorfor disse 17
kriteriene er valgt, men det er valgt a legge storst vekt pa de sju kriteriene som i storst grad
pavirker potensialet for 4 endre reisemiddelfordelingen.

21 Det er ikke definert alternativer pa omradeniva, men i planarbeidet droftes reisemiddelfordelinger i
bydelene for 4 synliggjore hva slags endringer som skal til dersom nullvekstmilet skal handteres.
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1. Reisemiddelfordeling 2012*

2. Avstand pa alle reiser*

3. Kj@re, sykkel og gaavstand til Sandnes sentrum
4. Reisetid for buss, bil, sykkel- og gatid til Sandnes sentrum
5. Type omrade (bolig, naering, spredt, tettbygd)
6. Neerhet til lokalsenter*

7. Nzerhet til andre viktig malpunkt

8. Neerhet til friluftsliv/grentomrade*

9. Topografi*

10. Antall beboere i bydelen

11. Kollektivtilbud na

12. Fremtidig kollektivtiloud (kjent) bussvei*

13. Fremtidig mulig kollektivtilbud

14. Avstand til holdeplass for bussvei

15. Kobling til sykkelstamvei*

16. Parkeringstiltak

17. Bompenger

Figur 173: 1 L'TMP er det angitt kriterier som benyttes for a avklare hvor potensialet er for storst mdaloppnaelse og
endret reisemiddelfordeling. Kriterier markert med * er de som legges storst vekt i omradevurderingene. Fignr basert
pd Sandnes kommune 2017a, 5. 32.

Analysere effekter og konsekvenser av hvert alternativ for hvert mal,
rangere alternativene

De to alternativene spredt og ekstrem fortettet ntbygging analyseres opp mot tre ulike alternativer
knyttet til bilforerandeler 1 2030; antall nye reiser basert pa dagens reisevaner, antall nye
reiser basert pa en reduksjon i bilfererandel til 50 prosent (i henhold til kriteriet som
tidligere er nevnt), og en mer differensiert bilforerandel (lavere bilforerandel i sentrale
bydeler). Konsekvenser av de to alternativene er redegjort for i kapittelet
"Alternativsvurderinger” (Sandnes kommune 2017a, s. 23-33). Det er beregnet antall nye
bilreiser basert pa de tre ulike bilforerandelene, og analysen benyttes for 4 illustrere at
utbygging i en prioritert byutviklingsakse gjor det lettere a na nullvekstmalet. Det papekes
at det krever stor innsats med sammensatte tiltak for 4 na dette. I planarbeidet er det derfor
ogsa sett nermere pa ulike omrader av kommunen, der hensikten er 4 utforske hvor
potensialet for storst maloppnaelse og endret reisemiddelfordeling er, samt belyse
bydelsvise utfordringer. Pa omradeniva analyseres potensiale for maloppnaelse med
utgangspunkt i de tidligere omtalte 17 kriteriene, og resultatene diskuteres i planen
(Sandnes kommune 2017a, s. 32-33). Med utgangspunkt i vurderingene er bydelene gitt
verdiene hoy/god, middels lav/dérlig p ulike indikatorer, for det gis en vurdering av
potensialet for endring fra bilforer til gange, sykkel eller kollektiv. Vurderingene er gitt 1
vedlegget "Omradevurderinger” (Sandnes kommune 2017¢). Omradevurderingene droftes
videre i kapittelet ‘Differensiert satsing i ulike deler av kommunen™ (Sandnes kommune
2017a, s. 34).

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

69



Systematiske, kunnskapsbaserte og etterprovbare plananalyser

Potensialet for okt gaing

Andel reiser Bilfdrerandel  Gangandel i
Bydel Befolkning under 1 km < 1km dag* Maerhet til lokalsenter

Topografi Neerhet til friluftsliv Samlet vurdering

Trones 8250 16 29 22 Middels

Lura 8605 12 37 13 _ Middels
Stangeland 7560 10 49 15 Middels Middels Middels Middels
Hana 8198 13 52 16 Middels Middels Middels Middels

Ganddal 7318 10 34 11 Middels
Riska 7294 9 53 11 Middels

Middels Middels

Sandve 6034 11 50 13 Lav Middels Middels

Austritt 8251 9 53 13 Lav Darlig Middels

Bogafjell 7080 6 33+ 10 Middels Darlig Middels

*Alle reiser  ** sma bakgrunnstall, usikkert

Fignr V4: Omrédevurderinger av potensiale for okt gaing (Sandnes kommune 2017e).

Sammenstille alternativene, rangere de og angi viktige betingelser

Planen inneholder ikke noen sammenstilling eller rangering av de to
utbyggingsalternativene, da disse forst og fremst er benyttet for a belyse at fortetting alene
ikke er nok til 4 na malene. Men basert pa omradevurderingene er det 1 vedlegg
‘Omradevurderinger” (Sandnes kommune 2017¢) gjort en rangering av bydelene etter
hvilke som har storst potensial for okte gangandeler, hvilke som har sterst potensial for
okte sykkelandeler og hvilke som har storst potensial for ekte kollektivandeler. Det er ogsa
angitt, 1 rekkefolge, hvilke bydeler som bidrar mest for na nullvekstmalet.

Analyse og vurdering av de to utbyggingsalternativene og omradevurderingene benyttes
sammen med andre kartlegginger og funn, bruk av forskningsmateriale, samt
tilbakemeldinger fra ekstern kvalitetssikrer og regionale myndigheter (Sandnes kommune
2017a, s. 54) som utgangspunkt for 4 definere to hovedgrep for transport og mobilitet 1
Sandnes, samt fire hovedstrategier med anbefalinger. Planen inneholder ogsa retningslinjer
for de ulike reisemidlene. Grep, strategier og anbefalinger skal folges opp gjennom
kommuneplanarbeid, reguleringsplanarbeid og i handlingsplaner for konkrete tiltak.
Strategiene danner ifelge planen en helhetlig virkemiddelpakke for Sandnes, og
hovedmalene og resultmalene kan knyttes til disse.

Planen angir at transport og mobilitet i Sandnes ma rette seg inn mot to hovedgrep:

1. Den bygde byen — LTMP viser at man ma ha blikket rettet pa tiltak i
cksisterende, utbygde omrader i kommunene, spesielt 1 de folkerike delene av
kommunen

2. Vekst, byutvikling og fremtidig utbyggingsmonster — LTMP viser hvordan ulike
utbyggingsmonster kan ha direkte innflytelse pa transportmuligheter og
reisevaner

Fire hovedstrategier er definert 1 planen:

1. Fra bilbruk til kollektiv, sykkel og gange

2. Restriktive tiltak

3. Arealutvikling og utbyggingsmenster — en mer samordnet areal- og
transportplanlegging

4. Kunnskap, motivasjon og engasjement

Figur V'5: Hovedgrep og hovedstrategier i L TMP (Sandnes kommune, 2017a, 5. 54)

Det fremkommer ikke av gjennomgitte dokumenter at andre grep og strategier er vurdert i
arbeidet. I redegjorelsen for hver av hovedstrategiene (Sandnes kommune, 2017a s. 54-59)
folger en beskrivelse der det vises tilbake til blant annet reisevaneundersokelsen,
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omradevurderingene, og annen kunnskap som er vurdert i planarbeidet. Dette benyttes
som grunnlag for anbefalinger for oppfolging av strategiene i senere planarbeid.

Presentere planen og analysene for politikere og andre

Det er utarbeidet et eget saksfremlegg der horingsutkast til LTMP legges frem. I
saksfremlegget redegjores det for hva saken gjelder og hva planen er, og det henvises til
selve planen. Det henvises ogsa til planens vedlegg og at disse kan leses som supplerende
dokumenter. Saksfremlegget inneholder ogsa en kort beskrivelse av planprosessen og
hvilken metodikk som er lagt til grunn for planarbeidet. Det er ikke benyttet referanser 1
saksfremlegget, men henvises til at arbeidet er basert pa fakta og forskning. 1
saksfremlegget gis en leserveiledning der det vises til hvor i hoveddokumentet ulike tema er
behandlet. Her henvises det ogsa til hoveddokumentets sammendrag som kan leses for 4 fa
hovedinnholdet 1 planen.

Oppsummering og vurdering

Vir vurdering ovenfor viser at LTMP for Sandnes til dels folger en systematisk, planfaglig
resonnering. Det er imidlertid ikke lett 4 skille de ulike trinnene fra hverandre.

Planen har et definert malhierarki, og dette kommer tydelig frem av planen. Alle malene
omhandler klimavennlig transport, mens det tredje hovedmalet ogsa er knyttet til
attraktivitet. Attraktivitet, med fokus pa folkeliv og livskvalitet, trekkes ogsa frem som et
sentralt aspekt 1 en transport- og mobilitetsplan 1 kapittelet "Rddmannens drofting og
vurdering” (Sandnes kommune, 2017a).

Det er redegjort for det vi oppfatter som en beskrivelse av arsak-virkningssammenhenger
flere steder 1 plandokumentene, men dette kommer tydeligst frem av vedleggene
"Utfordringsbilde, kunnskapsgrunnlag og bakgrunnsinformasjon’ (Sandnes kommune
2017b) og "Potensiale for endret reisemiddelfordeling” (Sandnes kommune, 2017d).

I planen utredes to ulike utbygningsalternativer. Det fremkommer av bade
plandokumentene og intervju at dette er gjort som en teoretisk tilneerming for 4 utrede
muligheten for 4 na malet om nullvekst i personbiltrafikken og for a illustrere forskjeller
mellom to scenarier som grunnlag for videre kommuneplanarbeid. Det er gjort en
vurdering og rangering av hvilke bydeler som har sterst potensial for endring av
reisemiddelfordeling. Faktorene som er definert til 4 bidra til eller motvirke maloppnaelse
legges ikke til grunn for analyser i denne planen, men trekkes blant annet inn 1
resultatmalene. Siden planen er et grunnlag for senere planarbeid, oppfatter vi det som at
alternativvurderingene vil bli benyttet som et grunnlag for videre vurderinger i forbindelse
med utarbeidelse av kommuneplanen og kommunedelplaner.

Bade data og kunnskap brukes aktivt i bide hoveddokumentet og i vedlegg, stort sett med
tydelige referanser til kilder. Forskningsbasert kunnskap presenteres og diskuteres i en lokal
kontekst, dette gjor at det kommer tydelig frem hva slags vurderinger som er lagt til grunn
for planen og hvor vurderingene er hentet fra. Dette gjor at LTMP for Sandnes ut fra var
vurdering synes bade kunnskapsbasert og etterprovbar. Det kommer ogsé frem av intervju
med prosjektleder at hun selv opplever denne planen som mer forskningsbasert enn annet
planarbeid hun har deltatt i pa kommuneplannivd. Hun mener at dette bidrar til 4 styrke og
gi storre troverdighet til arbeidet. Det kommer imidlertid frem av intervjuet at dette er mott
med noe kritikk, blant annet har hun fatt spoersmal om hun mente at det var en ny
forskningsrapport de hadde utarbeidet. Det har ogsa fremkommet at andre har en annen
forstaelse av hva forskningen betyr enn det som er lagt til grunn 1 planen.
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Det fremkommer av blant annet saksfremlegget at grunnlaget for arbeidet med planen er
noe moderert metodikk fra ‘barekraftig urban mobilitetsplanlegging. Dette baserer seg pa
den europeiske metodikken Sustainable urban mobility plan (SUMP). Metodikken er
narmere beskrevet 1 “Guidelines, developing and implementing a sustainable urban mobility plan”
(Wefering mfl, 2013). Hensikten med SUMP er a forbedre tilgjengeligheten til urbane
omrader og sorge for at mobilitet og transport til, gjennom og innen det urbane omradet er
barekraftig og av hoy kvalitet. Det tas utgangspunkt i den funksjonelle byen og dens
influensomrade snarere enn den administrative regionen. Illustrasjon av planprosessen som
er lagt til grunn LTMP er vist i figur 20. Av selve sluttrapporten for LMTP (Sandnes
kommune 2017a) og tilherende grunnlagsdokumenter kommer det imidlertid ikke frem at
det er denne metodikken som er benyttet. I intervju med prosjektleder nevnes heller ikke
metodikken. Vi har ikke gjort noen ytterligere vurderinger av denne metodikken 1 dette

arbeidet.
e .
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Figur V6: Planprosess som er lagt til grunn for LTMP?2.

Kort oppsummert:

- Det er benyttet bade data og forskningsbasert kunnskap i planarbeidet, dette synes
etterprovbart gjennom redegjorelser og kildehenvisninger stort sett gjennom hele
rapporten

- Det er satt en tydelig visjon, ulike mal og resultatmal som skal bidra til 4 na malene.

- Det er satt opp hvordan planen skal folges opp gjennom nye arealplaner (juridisk
bindene), handlingsplaner, prosjekter og utredninger, samt hvem som har ansvar
for oppfolgingen.

- Det fremkommer ikke om det er grep og strategier som er vurdert og ikke tatt med
1 planen.

- Det er ikke gjennomfoert flermalsanalyser i planarbeidet.

- Deter ikke tydelige hvorvidt SUMP-metodikken faktisk er benyttet

- Det er litt vanskelig 4 fa tak pa strukturen til planen

22 Hentet fra saksfremlegg datert 8.11.2016, da planen legges ut pa horing.
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Kommuneplan 2015-2026 - Arealdelen, Skedsmo kommune

Oppstart av planarbeid ble varslet i 2012 (Skedsmo kommune 2012). Kommuneplanen
utarbeides av kommunen, hvor planavdelingen er ansvarlig for prosessen. Alle sektorer har
bidratt innenfor sine ansvarsomrader, og det er lagt til rette for medvirkning.
Kommuneplanen bestar av en samfunnsdel og en arealdel, hvor samfunnsdelen viser
langsiktige mal, mens arealdelen er den fysiske utviklingen som skal bidra til at disse malene
nas (Skedsmo kommune 2017b). Kommuneplanen ble vedtatt av Skedsmo kommunestyre
10. juni 2015 (Skedsmo kommune 2017a). Vi har i var gjennomgang av kommuneplanen
konsentrert lesingen rundt to dokumenter knyttet til planarbeidet; Samferdselsanalyse — Skedsmo
mot 2030 (Skedsmo kommune 2013) og Kommuneplan 2015-2026, Arealdelen, Planbeskrivelse
(Skedsmo kommune 2014a). Ettersom Samferdselsanalysen beskrives som «en av de sentrale
Jforutsetningene for flere av de grepene som tas i planen» (Skedsmo kommune 2014a:4), vil vi 1
hovedsak fokusere pa dette dokumentet. «Henusikten med samferdselsanalysen er a vurdere hvordan
arbeidet frem til en samferdselsplan for Skedsmo og neste rullering av kommuneplanen i 2015 skal legges
opp. Som del av en samordnet areal- og transporiplanlegging skal konsekvensene av kommuneplanens
arealutvikling granskes for finne egnede tiltak som gior det mnlig a oppna en barekraftig utvikling
(Skedsmo kommune 2013:8). Samferdselsanalysen er utarbeidet av planavdelingen i
perioden januar 2012 til februar 2013, og er gjort pa grunnlag av trafikkberegninger utfort
av COWI AS. Analysen tar for seg dagens og fremtidig situasjon, det vil si trafikale forhold
12010 og 2030, og tar sikte pa 4 synliggjore de utfordringer den ventede arealutviklingen i
Skedsmo vil fi (Skedsmo kommune 2013).

Vi tar forbehold om at noen av tingene vi diskuterer under kan vare bedre beskrevet,
dekket eller gjennomfort i andre dokumenter tilknyttet planen.

Beskrive dagens situasjon og definere viktige utfordringer

Kommuneplan 2015 — 2026 innledes med en beskrivelse av at «Skedsmo kommune tar
utgangspunkt i en _faktisk og forventet befolkningsvekst i Oslo-regionen. 1 eksten krever endringer og vi ser
at utfordringer mad loses pd tvers av kommuner, sektorer og forvaltningsomrader» (Skedsmo kommune
2014a:4). Ut over utfordringen knyttet til hvordan man kan mete og takle den forventede
veksten pa best mulig mate, defineres i liten grad viktige utfordringer i planen.

To bakgrunnsdokumenter/analyser nevnes spesifikt:

- Byutvikling og urban strategi — perspektiv 2050

- Samferdselsanalyse — Skedsmo mot 2030
Disse dokumentene er kort omtalt i planbeskrivelsen (Skedsmo kommune 2014), og det
kan se ut til at dagens situasjon og viktige utfordringer er noe bedre beskrevet i disse
dokumentene.

Analysene som er gjennomfort i Samferdselsanalysen tar utgangspunkt i dagens situasjon.
Det er dermed mulig 4 finne informasjon om dette 1 kapittelet som omhandler resultatene
fra modellkjoringen, da utgangspunktet for beregningene mtp. antall innbyggere,
arbeidsplassfordeling, mv. beskrives (Skedsmo kommune 2013).

Definere viktige mal og delmal

Kommuneplanens visjon er a utvikle Skedsmo til en av landets mest attraktive bo- og
etableringskommuner (Skedsmo kommune 2017a). Kommuneplanens hovedprinsipp for
arealutviklingen beskrives som fortetting i LSK-triangelet, lite utbygging i LNF-omrader og
restriktiv parkeringspolitikk (Skedsmo kommune 2014a).

Milsettingene som fremkommer av kommuneplanens arealdel er:
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e Sikre apne og gronne arealer i kommunen

e Sikre en bxrekraftig urban utvikling

e Prioritere konsentrert utbygging sentralt 1 byer og tettsteder, samt i knutepunkter

e Gode urbane miljoer med gaavstand til daglige gjoremal

e Ivareta hensynet til befolkningens helsetilstand, godt lokalmilje, godt

oppvekstmiljo, klima, naturmangfold, jordvern og redusert transportbehov.

Avslutningsvis nevnes det at det ikke ma legges opp til utbygging i flom- og skredutsatte
omrader, og at det legges opp til en variert boligstruktur i sentrum.

I samferdselsanalysen (Skedsmo kommune 2013:31-32) er det satt opp 5 malsettinger:

1. Gjore transportbehovet sa lite som mulig
2. Pavirke reisemiddelvalget bort fra bil
3. Redusere ulempene ved 4 bo langs trafikkarene
4. Bedre tilgjengeligheten for alle reisende
5. Gjore det trygt 4 ferdes pa veiene
Viktige foringer for planen oppgis a vare:

e Fylkesmannens forventningsbrev til kommunene for 2013 (nasjonal arealpolitikk)

e Innspill fra Plansamarbeidet (for regional plan for areal og transport i Oslo og
Akershus)

e Kommuneplan 2011-2022

Definere og dokumentere viktige arsak-virkningssammenhenger som
legges til grunn for analysene

I planbeskrivelsen (Skedsmo kommune 2014a) beskrives det at ABC-prinsippet har vert
lagt til grunn ved lokalisering av virksomheter, med hensikt 4 redusere transportbehovet
ved 4 lokalisere riktig type virtksomheter naermest kollektivknutepunktene 1 Lillestrom og
Strommen. Kommuneplanbeskrivelse inneholder ingen referanser, hverken til
vitenskapelige referanser eller for a underbygge pastander. Det hevdes for eksempel at «/Ny
boligbebyggelse vil bli konsentrert smahusbebyggelse, noe som gir en hoy utnyttelse av arealene» (Skedsmo
kommune 2014a:72), uten a hverken definere hvilken tetthet man legger opp til eller hva
som er definert som hoy utnyttelse. Videre er ikke uttalelser som «Undersokelser viser at
gangavstand er ca. 600 m, og at man ved avstand over det gierne bytter til annet transportmiddeb
(Skedsmo kommune 2014a:66) underbygget med referanser. Referansene som finnes
henviser til tidligere kommuneplaner, foringer, og dokumentene som er utarbeidet ifbm.
planen.

I Samferdselsanalysen (Skedsmo kommune 2013) er det gjennomfert trafikkberegninger i
den regionale transportmodellen (RTM). Dokumentet beskriver hvordan modellen grovt
sett er bygget opp, og dens svakheter: «Med [RTM] blir empirisk kunnskap fra blant annet
reisevanenndersokelser og kjente teorier brukt til a gi et mest mulig troverdig resultat, hvor ogsa
nettverkseffekter i hele regionen blir ivaretatt. RTM har imidlertid noen svakbeter, som at den ikke er
egnet for d beregne effekt av gang- og sykkeltiltak eller kvalitative forhold ved kollektivtilbudet eller
parkeringssituasjonen. RTN beregner heller ikfke effekt av kodannelser, som kan endre trafikkfordeling i
vegnettet. For ovrig er alle transport-modeller utviklet for a analysere en trendbasert utvikling. RTM vil
derfor kunne ha utfordringer med a beregne effekten av store areal- eller transporttiltak som kan gi store
endringer i trafikantenes handlingsmonster» (Skedsmo kommune 2013:36). Videre stir det at «/
beregningene er det generelle utviklingstrekke i samfunnet som ligger inne i RTM allerede, men de viktigste
inndata ved beregning og sammenligning mellom alternativ er antall bosatte og ansatte, som generer turer til
modellen» (Skedsmo kommune 2013:37).
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Ingen av disse dokumentene beskriver, forklarer eller refererer, si langt vi kan se, viktige
arsak-virkningssammenhenger som legges til grunn for analysene .

Utvikle og definere alternativer

Trafikkberegning for Skedsmo (gjennomfort av COWI) ble gjort i den regionale
transportmodellen (RTM) (Skedsmo kommune 2014a). Modellberegninger ble gjort for tre
definerte alternativer:

e Dagens situasjon (dvs. 2010), hvor grunnlagsdataene for RTM ble kontrollert i
forhold til malte trafikkvolum og eventuelt korrigert
e Referanse 2030, som var en beregning av SSBs prognose for vekst, hvor
utviklingen var lik sonedataene fra SSB, det vil si etter gjeldende trend
e Alternativ 1, hvor realisering av kommuneplanen for Skedsmo 2011 — 2022 var lagt
til grunn for et scenario i 2030. Her ble det i tillegg gjort en beregning kalt
Alternativ 1a, hvor frekvensen pa kollektivtilbudet var vesentlig bedret
I samferdselsanalysen (Skedsmo kommune 2014a:36-37) beskrives alternativene noe
grundigere:

e Dagens situasjon: Forst ble det gjort beregninger av dagens situasjon, eller Basis
2010 som er utgangspunktet for beregningene i RTM. Dagens situasjon beregnes
for 4 gi et ssammenligningsgrunnlag med prognosesituasjonen, og for a kontrollere
kvaliteten modellberegningene.

e Referanse 2030: Dette er en beregning pa grunnlag av den utvikling SSB legger til
grunn for Skedsmo og Regionen. SSB regner med en befolkningsekning pa nzer 2%
per ar frem til 2030, noe som tilsier en sveart sterk vekst. Men SSB tar ikke stilling til
hvor i Skedsmo veksten vil komme, sa i RTM blir denne fordelt jevnt ut i
kommunen. Det vil si at de omradene som har mange innbyggere ogsa far stor
vekst.

e Alternativ 1 (Kommuneplan Skedsmo): Her beregnes situasjonen dersom
Kommuneplanen for Skedsmo 2011 — 2022 er realisert i 2030 og hvilken betydning
dette vil fa for befolkningsveksten.

e Alternativ 1a: Dette beregnes pa samme grunnlag som alternativ 1, men her er
frekvensen pa flere kollektivruter okt (gjerne doblet).

Bestemme hvilke kriterier alternativene skal analyseres opp mot

Alternativene over ble undersokt opp mot felgende kriterier:

- Trafikkvekst

- Vekstiandel bilturer

- Endring i reisemiddelfordeling

- Trafikkarbeid
Det fremkommer ikke klart og tydelig om og evt. hvordan disse kriteriene er en
operasjonalisering av malsettingene 1 Samferdselsanalysen.

Analysere effekter og konsekvenser av hvert alternativ for hvert mal,
rangere alternativene

Beregningene som er gjort i RTM (Skedsmo kommune 2013) er gjort for trafikkmengder
(s. 40-43), reisemonster (s. 43-40), reisemiddelvalg (s. 46-47) og transportarbeid (s. 47-48). 1
underkapitler beskrives det hvordan de ulike alternativene pavirker hvert av disse kriteriene
pa ulike mater. Beskrivelsene av dette folger kriteriene, og ikke alternativene.
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Sammenstille alternativene, rangere dem og angi viktige betingelser

Resultatene fra samferdselsanalysen oppsummeres 1 Planbeskrivelsen (Skedsmo kommune
2014a) som (forfatternes egen punktliste):

- Alle de fremtidige beregningsalternativene ga stor trafikkvekst.

- Kommuneplanens arealutvikling gir lavere trafikkarbeid enn Referanse 2030.
Forskjellen var klart storst pa de lokale vegene, mens den generelle veksten i
regionen uansett ga stor vekst pa hovedvegene.

- Det kommer en sterk trafikkvekst til Skedsmo, som i resten av regionen. Den klart
storste veksten kommer imidlertid rundt Lillestrom, spesielt fra sor (Lorenskog,
Ralingen), og til dels mellom Lillestrom og Kjeller.

- Talternativ 1 var veksten av totalt antall interne turer betydelig storre enn veksten 1
antall bilturer.

- For interne reiser i Lillestrom er okningen i antall turer (56 %) signifikant storre
enn gkningen i antall bilturer (21 %).

- For reiser fra andre soner i Skedsmo til Lillestrom er gkningen i antall turer 28 %,
mens okningen i antall bilturer er 25 %.

- Kollektivandelen pa reiser innad 1 kommunen er uendret pa under 4 %, mens pa
reiser som starter eller ender utenfor kommune er andelen pa 13 %.

Samferdselsanalysen konkluderer med at arealutviklingsstrategien er egnet for a styre mot
samferdselsstrategiens mal om 4 gjore transportbehovet sa lite som mulig. I arealstrategien
er ligger det inne en strengere parkeringspolitikk enn i de andre alternativene, og det
konkluderes med at en videreforing og styrking av en restriktiv parkeringsnorm er viktig.
Videre konkluderer analysen med at malet om 4 pavirke reisemiddelvalget bort fra bil 1
tillegg ser ut til a kreve flere tiltak rettet mot gaende, syklende og kollektivreisende. Spesielt
kollektivtilbudet mellom kommunens tettsteder bor bedres. For 2 mote denne utfordringen
skisseres utvikling av et konsept for kollektivtrafikken 1 LSK-triangelet, med hensikt «i g en
troverdig losning pd hvordan en langt storre andel av de interne reisene i Skedsmo skal skje med
kollektivtranspory> (Skedsmo kommune 2014a:19).

Presentere planen og analysene for politikere og andre

Vi har her tatt utgangspunkt i saksframlegget fra da planen ble lagt ut pa horing (Skedsmo
kommune 2014b). Det fremkommer tydelig hvilke dokumenter saken bygger pa, bade de
som er vedlagt og ovrige. Det fremkommer av sammendraget av planforslaget hva som er
viktige overordnede mal med planen, samt hvilke strategier man bor folge og hvilke tiltak
som foreslds for 4 na disse malene. Det er ingen henvisninger 1 saksframlegget, og det
fremkommer ikke hvilke dokumenter som er grunnlag for de ulike punktene som er
beskrevet. Oppbygningen av planbeskrivelsen beskrives helt kort, utenom delen som
ombhandler forslag til endringer av arealdelkartet. Her beskrives endringene, men i hovedsak
overfladisk. Saksframlegget avsluttes med en kort vurdering av planforslaget opp mot
gjeldende kommunale strategier, samt overordnede foringer.

Oppsummering og vurdering

Vir vurdering over viser at Kommuneplanens arealdel for Skedsmo kommune (Skedsmo
kommune 2014a) inkludert Samferdselsanalysen (Skedsmo kommune 2013) til dels folger
stegene 1 en systematisk, planfaglig resonnering. Det er imidlertid ikke alltid like lett 4 skille
de ulike trinnene fra hverandre. Trinnet som har klarest mangler er ‘a definere og
dokumentere viktige arsak-virkningssammenhenger som legges til grunn for analysene’.
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Analysene 1 Samferdselsanalysen tar utgangspunkt i dagens situasjon, og det er dermed
mulig 4 finne informasjon om dette i kapittelet som omhandler resultatene fra
modellkjoringen. Ut over dette er utfordringer og dagens situasjon (pa et overordnet plan) i
liten grad beskrevet i de dokumentene vi har lest. Planen har definerte mal, som er
beskrevet i innledningsteksten i planbeskrivelsen (Skedsmo kommune 2014).

Det er utviklet fire alternativer i Samferdselsanalysen, og det er definert kriterier som disse
alternativene skal analyseres opp mot 1 RTM. Samferdselsanalysen konkluderer med at
alternativ 1, som er oppfoelging av kommuneplanen, vil gi bedre maloppnaelse
sammenlignet med en trendbasert utvikling. Alternativene er ikke satt opp mot hverandre i
en oppsummerende oversiktstabell eller lignende.

Planprosessen, inkludert henvisninger til aktuelle dokumenter, er godt beskrevet 1 et eget
kapittel. Det er likevel problematisk 4 finne riktige dokumenter da disse ofte ikke refereres
‘korrekt’. Dette gjelder bl.a. Samferdselsanalyse Skedsmo mot 2030 (Skedsmo kommune
2013), som beskriver som et sentralt kunnskapsdokument.

Samferdselsanalysen er basert pa en regional transportmodell (RTM), og har vurdert
trafikkmengder i tre ulike alternativ. I planbeskrivelsen star det bl.a. at «De# at endringene i
reiseniddelfordeling er sa sma skyldes at modellberegningene videreforer gieldende trender og reisemonster, og
at en urban fortetting med en endret demografisk sammensetning og nye mobilitetskrap ikke vil gi utslag.
Kuvalitative tiltak rettet mot gaende og syklende lar seg dessuten ikke overfore til modellen» (Skedsmo
kommune 2014:12). Det blir konkludert med at arealpolitikken som ligger i
kommuneplanen gir lavere trafikkarbeid, men at det er nedvendig med en tung
kollektivsatsning og sterke prioriteringer av andre reisemidler enn bil.
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Kommunedelplan for Horten sentrum 2015-2027

Arbeidet med sentrumsplanen startet opp i februar 2014 og lop parallelt med
kommuneplanens samfunnsdel og arealdel. Kommunedelplan for Horten sentrum 2015-
2027 (heretter sentrumsplanen) bestér av totalt fire del-dokumenter. I dette arbeidet har vi i
hovedsak konsentrert oss rundt tre dokumenter: Bystrategi for Horten sentrum (Gehl
Architects og Asplan Viak 2014); Mal & Strategier for areal- og sentrumsutvikling (Horten
kommune 2015a); Kommunedelplan for Horten sentrum 2015 - 2027 (heretter
planbeskrivelsen) (Horten kommune 2015b). Handlingsplanen omtaler vi kun overfladisk
(Horten kommune 2015¢). I tillegg finnes det en estetisk veileder (Horten kommune
2015d), en byutviklingsanalyse for sjofronten (Rambell 2014a), og en trafikkanalyse for
Horten sentrum (Rambell 2014b). Kommunen baserer seg pa og folger radene 1
Bystrategien i stor grad, sa denne er naturligvis et viktig dokument. Der det er naturlig
velger vi 4 trekke inn andre dokumenter. Vi tar forbehold om at noen av tingene vi
diskuterer under kan vare bedre beskrevet, dekket eller gjennomfert i andre dokumenter
tilknyttet planen som vi ikke har gatt inn 1.

Beskrive dagens situasjon og definere viktige utfordringer

Dagens situasjon og utfordringer er bl.a. beskrevet i Mal & Strategier, Bystrategien og
Planbeskrivelsen.

Som de fleste andre mindre byer trenger ogsa Horten vekst og utvikling, og de konkurrerer
med de andre Vestfoldbyene om 4 tiltrekke seg flere innbyggere og mer skattepenger
(Horten kommune 2015a). I forordet pa Bystrategien star det bl.a.: «$S&a/ Horten mote statlige
Jforventninger til en barekraftig byntvikling innebarer det blant annet a bosette flere mennesker i sentrum.
Et godt bomiljo i byen er nert knyttet sammen med innhold og kvalitet pa byrommene. |...] Et
velfungerende sentrum vil gi et mer levende sentrum. Byen er for mennesker og ma planlegges for mennesker.
Byrom med riktig skala, innhold og kvalitet vil bidra til a forsterke Hortens omdomme som en attraktiy
by a besoke, flytte 11l og bo i» (Gehl Architects og Asplan Viak 2014:5). I Horten sentrum har
byrom og byliv veart viktige problemstillinger, og tiltak som kan gi en mer levende by er
seerlig vektlagt. Et sentralt sporsmal er hvordan man kan opprettholde en kompakt
sentrumskjerne og oke folketettheten. Horten onsker 4 legge til rette for flere boliger i
sentrum, samtidig skal byen bli mer attraktiv og tiltrekke seg flere folk og virksomheter.
Det fremkommer ikke direkte hvordan man har kommet frem til at dette er en
hovedutfordring.

Av dokumentene vi har gatt gjennom, er det 1 hovedsak Bystrategien til Gehl og
Planbeskrivelsen som beskriver og viser dagens situasjon i Horten. I planbeskrivelsen er det
utviklet temakart som bl.a. illustrerer fasader og gaterom, grontstruktur, lekeplasser,
gangavstander, P-plasser, hensynssoner og ulike grenser for planer, konsesjoner, mv
(Horten kommune 2015b). Bystrategien beskriver innledningsvis ulike utfordringer med
Horten og dagens sentrum, og dagens situasjon kartlegges og beskrives bl.a. med
oppholdsregistreringer og fotgjengerregistreringer i utvalgte sentrumsgater og -omrader. I
dokumentet beskrives det godt hvordan egne registreringer og tellinger gjores, samt at det
redegjores for hvilke dager, tidspunkt og under hvilke vaerforhold registreringene og
tellingene er gjort, samt evt. andre faktorer som kan pavirke. Metoden beskrives som
etterprovbat, ved at den kan danne grunnlag for senere tellinger og for/etter-registreringer
(Gehl Architects og Asplan Viak 2014). I tillegg har Rambell (2014b) gjennomfert en
Trafikkanalyse for Horten sentrum, som vi ikke gar nermere inn pa her.
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Definere viktige mal og delmal
I Mal & Strategier (Horten kommune 2015a:38) beskrives hovedmalene for utvikling av
Horten sentrum som:

1) Horten skal ha et levende sentrum
2) Sentrum skal knyttes til sjoen
3) Horten skal utvikles med egenart og identitet

Dette er konkretisert til fire strategier for utvikling (se figur 1):

AN ARKITEKTUR

utforming, materialer,
BYGG hayder, volum
Lyst og trivsel

BY-O0G GATEROM

Utforming av byrom og gater
Lyst og trivsel

ROM

LIV i SENTRUM
LIV Lokalisering av handel, sentrumsfunksjoner
service, attraksjoner, Events, lek mm
Skape behov og samle mennesker

VIKTIGHET | STIGENDE REKKEF@LGE

TILGJENGELIGHET / MOBILITET

Det ma vaere mulig & komme til byen

Figur 17°7: Faksimile fra Horten kommune 2015a:38.

Disse malsettingene gjentas ogsa i planbeskrivelsen (Horten kommune 2015b). Det er ikke
gjennomfort en flermalsanalyse. «Horten skal vare en innovativ, engasjerende og attraktiv kommune»
(Horten kommune 2015a:06) star som en ‘verdi’, men kan like fullt tolkes som en visjon.

I Gehls bylivsstrategi (Gehl Architects og Asplan Viak 2014:3) er de konkrete mélene
formulert noe annerledes, da deres malsettinger er 4 skape byrom som er:

e Levende
o Trygge
e Attraktive
e Opplevelsesrike
e Helsefremmende/Sunne
e Inkluderende
Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging (SPR-BATP)

(Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014) og Regional plan for baerekraftig
arealpolitikk (RPBA) (Vestfold fylkeskommune 2013) trekkes frem som foringer.

Definere og dokumentere viktige arsak-virkningssammenhenger som
legges til grunn for analysene

Beskrivelser av arsak-virkningssammenhenger er i best grad ivaretatt i Bystrategien. Hvert
av delkapitlene innledes med en blandet beskrivelse av dagens situasjon, utfordringer og
potensielle tiltak. En del av disse innledningene beskriver drsak-virkningssammenhenger,
men det refereres ikke til dokumentert kunnskap om slike mekanismer. Et eksempel pa
dette er delkapittelet om sitteplasser i sentrum (Gehl Architects og Asplan Viak 2014:206):
«Det finns vildigt fa offentliga sittplatser i Horten och de som finns dar av sviktande kvalitet. Mdanga av
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bénkarna dr daligt underhallna och ensligt placerade. Om du vill ta med dig lunchpacken och sdtta dig nte
Jfor att spise med dina kollegor finns vildigt fa alternativ. Avsaknaden av offentliga sittplatser innebir att
sentrum blir exkluderande for de grupper, tex unga, som inte kan betala en kaffe for att sitta pa en
uteservering. Att Gka andelen offentliga sittplatser dr en stor potential till att fi en mer inviterande,
inkluderande och levande byly. Ogsa delkapitlet om urbane byrom har en lignende beskrivelse
(Gehl Architects og Asplan Viak 2014:28): «Manga av de urbana byrommene i Horten har sa stora
dimensioner att de upplevs som tomma och ode dven nar folk dr dar. Mdnniskor drar sig garna till platser
ddr det dr manniskor, sa en plats som upplevs tom och ide kan framsta som ett oattraktiv plats dven om
rommeet dr gront och designen dr god. For att Horten skall bli en by som man upplever som levande bir
man arbeta med att skapa mer intima platser genom bebyggelse, miblering, grinska eller belysning.»
Andre steder er det beskrevet at et tiltak kan fore til gitte utfall, uten at det forklares
hvordan og hvorfor. De skriver bl.a. «Skapa grina kopplingar till sentrum pa 1 ognmannsgata och
Teatergata som minskar det upplevda avstandet till Lystlunden» (Gehl Architects og Asplan Viak
2014:70). Nar det gjelder foreslatte tiltak henvises det ikke til dokumenterte effekter av
lignende tiltak andre steder.

I planbeskrivelsen fremmes flere steder pastander om effekter av ulik type utvikling, men
uten at arsak-virkningssammenhengene forklares eller at det vises til referanser hvor dette
er dokumentert. For eksempel: «A fortette er i trid med en barekrafti tankegang og en onsket
nasjonal politikk. |...] Ved d samle og bygge tettere pa sentrum, reduseres byspredning» (Horten
kommune 2015a:22) og «1ed a planilegge byer og tettsteder slik at det meste er tilgjengelig innefor 5
min gange, vil man kunne redusere bilbrukenm» (Horten kommune 2015a:32). Det beskrives at
"Metodikk til Gebl er etterprovbar slik at om noen ar kan en giore nye tellinger for d se effekten av de
tiltak som er giennomfor!" (Horten kommune 2015a:38-39). Det finnes dokumentert kunnskap
om slike sammenhenger, som bade forklarer og dokumenterer dem.

Gjennomgaende for dokumentene vi har lest noyere er at mange av beskrivelsene og
pastandene &wnne vert referert, men at dette ikke gjores. Det forklares sjelden hvordan arsak-
virkningssammenhenger fungerer. I alle dokumentene som planen bygger pd, ser det ut til 4
gjennomgaende mangle referering. I et par av de kommunale dokumentene finnes det en
litteraturliste, men disse er ikke referert til pa vanlig mate 1 tekst og de virker ikke a vere
uttommende for alle dokumenter som nevnes i hvert enkelt dokument (Horten kommune
2015a, Horten kommune 2015b).

Utvikle og definere alternativer

I denne planen er det #tviklet ett alternativ, uten et klart nullalternativ som sammenlignings-
grunnlag. Det fremkommer ikke om det er grep, strategier eller tiltak som er vurdert og
ikke tatt med i planen.

Planen legger opp til at kommunen i utgangspunktet skal folge ABC-prinsippet, og man
onsker a styre riktig lokalisering til sentrumssonene. Videre legges det opp til tre ulike soner
for utvikling: Handelssentrum, 5-min-byen, og 10-min-byen. I det tette handelssentrum
skal de mest urbane tilbud og aktiviteter lokaliseres og klynges. Her skal folk prioriteres, og
det skal legges opp til gagater, gode byrom, meteplasser med sitteplasser, smabutikker, og
hyggelige kafeer og spisesteder. Utenfor dette ligger 5-min-byen, som kan bidra til 4
opprettholde et kompakt og samlet sentrum. Her bor andre viktige sentrumsfunksjoner,
tjenester og kultur lokaliseres, i tillegg til boliger, sosiale tjenester, rekreasjon og
virksomheter. Det legges opp til 4 prioritere og oppmuntre til bebyggelse av gra omrader
og “hull”, og dermed ogsa styrke byliv og opplevelsen av ~urbanitet”. I 10-min-byen er
boomrader og etablering av storre kontorarbeidsplasser og smanaring svert godt egnet.
Denne sonen defineres av sentrumsplanens avgrensning, og er 1 ca. 10 minutters gange fra
sentrum. Dette er randsonen av sentrum — det er tett pa, men det oppleves likevel ikke som
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sentrum. Det legges opp til diskusjoner om hvorvidt plasskrevende handel skal lokaliseres
innenfor 10-min-byen, 1 stedet for utenfor sentrum (Horten kommune 2015a).

Det kan likevel se ut til at enkelte tiltak i Bystrategien holdes opp mot et ‘usynlig
nullalternativ’, ved at man beskriver at noe potensielt kan endre seg fra dagens situasjon.
Dette gjelder f.eks. uttalelser som: «Det kan Minska barridreffekten av Strandpromenaden genom
att starka forbindelser pa tvirs - skapa fler och tydliga dvergangsstallen» (Gehl Architects og Asplan
Viak 2014:60).

Bestemme hvilke kriterier alternativene (her: tiltakene) skal analyseres
opp mot

Det ser ikke ut til 4 vaere fastsatt konkrete kriterier for a vurdere hvorvidt de ulike tiltakene
bidrar til maloppnaelse eller ikke. Det er dog definert strategier for sentrumsplanen, som i
ulik grad gjenspeiler de definerte malene, og som kunne veart gode kriterier 4 male
maloppnaelse mot:
1. Styrke byens rom og liv (Mal/ 1, 2, 3)
Samle sentrum (Ml 1, 3)
Trinnvis utvikling av sjonare omrader (Mal 1, 2, 3)
Satse pd smabyskala og urbanitet (Ma/ 1, 3)
Samarbeid og kommunikasjon (Ml 1, 3)
Kaytte sentrum bedre til omverdenen (Ml 1, 2)
Synliggjore mer av Horten i Horten sentrum (Ma/ 1, 2, 3)
Stimulere til flere boliger i sentrum (Ma/ 1, 2)

PN AE I

Analysere effekter og konsekvenser av hvert alternativ (her: hvert tiltak)
for hvert mal, rangere alternativene

I kapittelet Process & Prioriteringar (Gehl Architects og Asplan Viak 2014:72-73) settes de
ulike forslagene til tiltak opp pa en tidslinje som gir en oversikt over nar tiltakene bor
implementeres, og hvilke ‘utfordringer’ de svarer til. Potensialet for maloppnaelse ser ikke
ut til 4 diskuteres eller analyseres.

Verken 1 Mal & strategier (Horten kommune 2015a) eller i planbeskrivelsen (Horten
kommune 2015b) skisseres alternativer, og det ser ikke ut til at det diskuteres eller
analyseres om de opplistede strategiene bidrar til maloppnaelse eller om de er 1 konflikt
med hverandre eller med planens malsettinger og visjon.

Sammenstille alternativene (her: tiltakene), rangere dem og angi viktige
betingelser

I dette arbeidet er det ikke utarbeidet ulike alternativer (heller ikke nullalternativ), og det er
dermed naturlig nok ikke gjort noen sammenstilling eller rangering av ulike alternativer.

Presentere planen og analysene for politikere og andre

Vi har her tatt utgangspunkt i saksframlegget fra da planen ble sendt til
forstegangsbehandling (Horten kommune 2015e). Det fremkommer tydelig hvilke
dokumenter saken bygger pa. Saksframlegget beskriver formalet med planen og
malsettinger. Sentrale temaer forklares, og noen av disse pa en mate som kan beskrives som
kan beskrives som enkle arsak-virkningssammenhenger. Det er ingen henvisninger i
saksframlegget, og det fremkommer 1 hovedsak ikke hvilke dokumenter som er grunnlag
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for de ulike punktene som er beskrevet (med ett unntak). Noen innspill beskrives. Det
legges frem forslag til handlingsplan.

Oppsummering og vurdering

Planen er 1 hovedsak basert pa tellinger, observasjoner, beskrivelser, og tilgjengelige data,
samt 1 noen grad gruppesamtaler og intervjuer. Det er laget en visjon og malsettinger for
planen, og det er satt opp utviklingsstrategier for 4 nd malene. Det er ikke satt opp konkrete
resultatmal, og det fremkommer ikke om det er grep og strategier som er vurdert og ikke
tatt med i planen. Det brukes ikke eller refereres ikke til forskningsbasert kunnskap om
effekter av ulike tiltak el.l. i dokumentene. Arsak-virkningssammenhenger forklares i all
hovedsak ikke, utenom enkelte steder 1 Bystragien (Gehl Architects og Asplan Viak 2014).
Det er ikke satt opp et nullalternativ. Det er ikke definert konkrete kriterier for 4 vurdere
hvorvidt tiltak bidrar til maloppnaelse, men det er definert strategier for sentrumsplanen
som 1 ulik grad gjenspeiler de definerte malene. Det er ikke gjennomfert flermalsanalyser.

Planen baserer seg 1 stor grad pa arbeidet som er gjennomfert av Gehl Architects og
Asplan Viak (2014) 1 forbindelse med Bystrategien, og det er tydelig gjennom bade
dokumenter og intervjuer at kommunen har stor tiltro til Gehls kompetanse. Arbeidet til
Gehl er i hovedsak basert pa kartlegging av dagens situasjon, og det foreslas ulike tiltak
basert pa disse observasjonene. Det henvises ikke til dokumenterte effekter av slike tiltak.
Manglende henvisninger til dokumenterte effekter vil ikke tilsi at tiltakene som foreslas ikke
kan ha en positiv effekt, men det vil vare vanskeligere for personer som onsker a sette seg
grundig inn i planen a forstd hvordan tiltakene kan péavirke sentrumsutviklingen og hvor de
evt. kan lese og lere seg mer.

De mal og utviklingsstrategier som ikke lar seg forankre i kart og bestemmelser er
viderefort i en handlingsplanen, som viser forslag til prioriterte tiltak som skal
gjennomfores for 4 oppna malene i sentrumsplanen. Handlingsplanen beskriver hvem som
er prosjekteier og hvem som skal involveres i de ulike tiltakene, samt tiltakets kompleksitet,
viktighet, anslatt varighet og foreslatt oppstart.

Planen og foreslatte tiltak baserer seg 1 stor grad pa innhentet informasjon om dagens
situasjon. Dette gjor at tiltak kan sies a tilpasses den konkrete, lokale konteksten, noe som
kan sies a vere positivt. Samtidig gjor mangelfull dokumentasjon pa effekter av tiltak, samt
beskrivelser og forklaringer av arsak-virkningssammenhenger, det vanskeligere for
utenforstiende 4 ga planen narmere i sommene.
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