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Forord

Fra Obrestad. Foto: Odd Inge Worsge

@r-regionen stir ved inngangen til det 21. drhundre overfor

store utfordringer. Omridet har ved sekelskiftet en kvart
million innbyggere og er et av de mest dynamiske 1 landet hva
gjelder utvikling av neringsvirksomhet og arbeidsplasser.
Regionen er attraktiv for mangfoldige typer virksomhet og
som boomride. Den har gode kommunikasjoner og et inter-
nasjonalt miljo, samtidig som Rogalands natur og milde klima
appellerer. Befolkningsveksten har vart pd et jevnt hoyt niva
de siste 40 arene, og ser ut til 4 fortsette pa omtrent samme
nivd 1 lang tid framover. Om nye 40 dr vil det trolig bo godt
over 100.000 flere innbyggere 1 regionen.

Denne utviklingen nedvendiggjor en dynamisk endring
og vekst 1 byomradet, og setter krav til tilrettelegging av nye
arealer for 4 dekke boligbehov, ny nzringsvirksomhet, offentlig
service, transport, kultur og rekreasjon.

Samtidig har Jeeren landets beste landbruksomrader, mange
viktige forekomster for naturvern og biologisk mangfold og et
enestdende kulturlandskap, tett besatt av verdifulle kultur-
minner. I det meste av byomridet pd Nord-Jeren er det stor
knapphet pa nere friluftsomrider som er nedvendig for 4
dekke befolkningens behov for daglig mosjon og friluftsliv.

Interessemotsetningene mellom utbygging og vern er
sterke og mangfoldige. Praktisk talt alle de berorte kom-
munene moter store konflikter nir nye arealer skal planlegges.
Storting og regjering stiller krav om at prioriterte omrader
for landbruk, natur og kulturvern skal gis et strengere vern,
samtidig som det er et nasjonalt mil at de store byene skal
vare dynamoer 1 nasjonal naeringsutvikling. Areal- og
transportpolitikken skal samordnes med sikte pa 4 begrense
veksten 1 biltrafikk og som grunnlag for en vesentlig hoyere
reiseandel med kollektive transportmidler og gang- og
sykkeltrafikk. Utslippene fra transport skal begrenses og det
skal skonomiseres med energiforbruket. Eksisterende tettsteder
skal utnyttes effektivt og eksisterende infrastruktur skal utnyttes
optimalt. Samtidig skal ny byggegrunn gis en hoy utnyttelse.
Disse overordnede malene stir dels 1 strid med hverandre.
Samtidig skal det siktes mot et velfungerende storbyomrade
som strekker seg mer og mindre sammenhengende over 7
kommuner, og som har sterk innflytelse pa ytterligere 3.

Formilet med fylkesdelplanen er 4 finne fremtidige
utbyggingsformer og utviklingsretninger som balanserer alle
disse hensynene pi en fornuftig mate. Planen legger opp til
a finne gode, langsiktige helhetslosninger pa tvers av
kommunegrensene 1 10 kommuner. I dette ligger onsket om
a optimalisere utnyttelsen av det eksisterende byomradet og
ovrige tettsteder, samtidig som det inviteres til valg mellom 4
langsiktige hovedretninger for utviklingen.

Det foreliggende plandokument er et resultat av et om-
fattende faglig analysearbeid og en gjennomgang av en rekke
alternativer for utvikling. Det foreligger en rekke fagrapporter
som er brukt som underlag, og det er gjort omfattende bruk
av geografiske informasjonssystemer (GIS) til hindtering,
analyser og presentasjon av ulike kartdata. Arbeidet er
resultatet av et godt samarbeid mellom statsetater, kommuner,
fylkeskommunen og andre, bide administrativt og politisk.
Planen loser ikke alle viktige regionale problemstillinger,
og det vil uansett endelig resultat bli slik at flere viktige
interesser ikke kan imetekommes fullt ut. Kommunene vil
std overfor store utfordringer for a folge opp de anbefalte
regionale losningene, som pa flere mater vil representere
et trendbrudd 1 forhold til tidligere kommuneplaner.

Planen ber kunne danne basis for en ny retning for den
regionale byutvikling som sikrer de overordnede hovedhensyn
pa lang sikt.Videre bor planen danne grunnlag for et fortsatt
godt samarbeid som vil vere nedvendig for 4 kunne gjennom-
fore planen.

Fylkesdelplanen skal vare retningsgivende for det kom-
munale planarbeidet. Det vil derfor vere viktig at planen rul-
leres med jevne mellomrom, slik at den kan vere et oppdatert
og velegnet politisk redskap for d styre utviklingen 1 regionen.

Stavanger 31.1.2000

Odd Arild Kvaloy
Leder av styringsgruppen
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Mandat og organisering

Bakgrunn

1 1996 ble det besluttet at "Transportplan for Nord-
Jeeren" skulle revideres. Dette ble gjort parallelt med at vegeta-
ten utarbeidet Norsk veg- og vegtrafikkplan (NVVP) for peri-
oden 1998-2007. Som for NVVP ble det utarbeidet et
Strategidokument hvor det ble nedfelt strategiske prinsipp for
1) infrastrukturutbygging 2) driftstiltak og 3) arealbruk. Med
utgangspunkt 1 fylkestingets vedtak ble det deretter utarbeidet
en egen handlingsplan for infrastruktur og drift. Da planen
omfatter bruk av ekstraordinar brukerfinansiering mitte den
forelegges Stortinget som vedtok planen 11. mai 1999.
Gjennomfering av transportplanens handlingsplan betraktes
som en forutsetning for fylkesdelplanen pa lik linje med reali-
sering av godkjente utbyggingsomrader 1 vedtatte kommune-
planer.

Ved fylkestingets behandling av strategidokumentet ble
det ogsi besluttet at prinsippene for arealbruk matte konkreti-
seres. Med stotte fra Miljoverndepartementet ble det utarbei-
det et forslag til felles retningslinjer for planlegging av areal-
bruk og transport pid Nord-Jeren (mars 1997); med folgende
hovedinnretning:

* overordnet bystruktur
* senterstruktur

* lokaliseringspavirkning
* tettstedsomradet

Viren og sommeren 1997 ble retningslinjene behandlet 1
de respektive kommunene. Horingsuttalelsene pekte pd beho-
vet for 4 gjennomfere mer omfattende og langsiktige analyser
1 forhold til den overordnede bystrukturen, mens det med
enkelte unntak (bl.a. restriksjoner pa parkering) var stor grad
av enighet knyttet til de ovrige retningslinjene. Pa denne bak-
grunn ble det utarbeidet et forslag til arbeidsopplegg og pro-
sess for utarbeidelse av en fylkesdelplan for arealplanlegging og
langsiktig byutvikling pd Jaeren. I lopet av viren 1998 stilte alle
inviterte kommuner seg positive til deltakelse i planarbeidet.

Mandat for planarbeidet

Fylkesutvalget vedtok 15.juni 1998 at det skulle utarbei-
des en "Fylkesdelplan for arealplanlegging og langsiktig byut-
vikling pa Jeren". Det ble presisert at planen skulle utarbeides
med utgangspunkt 1 forslag til retningslinjer inkl. kommunenes
arealplaner og heringsuttalelser. I tillegg skulle det gjennomfo-
res en mer fullstendig konsekvensanalyse mht. den langsiktige
byutviklingen pd Nord-Jeren og Jeren. Planomridet omfattet
kommunene Stavanger, Sandnes, Sola, Randaberg, Klepp,
Time, Gjesdal og Rennesoy. Senere utvidet fylkesutvalget
planomradet slik at ogsi kommunene Hé og Strand ble omfat-
tet. Planens tidsperspektiv skulle vaere langsiktig mht valg av
utviklingsretninger, men samtidig skal retningslinjene folges
opp 1 alle planer nir disse er formelt vedtatt og godkjent.



Formal

Felles retningslinjer for en praktisk anvendelse av fylkes-
planen og rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og
transportplanlegging pa Jeren skal sikres ved utarbeidelse av et
plandokument etter plan- og bygningsloven (fylkesdelplan).
Planen skal inneholde mal og retningslinjer for planlegging av
arealbruk og transport, samt vare konfliktavklarende og for-
pliktende for bade stat, fylkeskommune og kommuner.

Organisering

Fylkesutvalget

Fylkesutvalget er oppdragsgiver og har ansvaret for utfor-
ming av mandat, bred politisk debatt og hering, og at det gis
endelig innstilling til fylkestinget.

Styringsgruppen
Arbeidet har vert ledet av en politisk styringsgruppe.

Prosjektgruppe

Det er opprettet en prosjektgruppe hvis ansvar har vert 4
lede det faglige arbeidet og bidra til gjennomforingen av plan-
og utredningsarbeidet.

Sekretariat

Det er ogsd opprettet et eget sekretariat.

Bade 1 forhold til grunnlagsdata, gjennomfering av analy-
ser og utarbeidelse av fagnotater, bearbeidelse av retningslinjer
og utarbeidelse av plandokumentet har medlemmene 1 sekre-
tariatet lagt ned en betydelig arbeidsinnsats.

I tillegg er det en rekke medarbeidere hos de ulike aktor-
ene som har bidratt ved utarbeidelse av ulike fagnotater og
faglige innspill, samt ved tilrettelegging og bruk av digitale
kartdata.

Annet pagaende utrednings- og planarbeid

Parallelt med FDP-arbeidet har det vart utfort viktig
utrednings- og planarbeid som fylkesdelplanen er basert pa
eller stotter opp om. Dette gjelder f.eks. etablering av ekstra-
ordinzr brukerfinansiering og gjennomfoering av transport-
planens handlingsplan.Videre er bybaneutredningen og
strategisk gjennomforingsplan for kollektivtrafikk serlig viktige
underlag. Det er og vil bli gjennomfert en rekke formelle
utredninger 1 hht. plan- og bygningslovens bestemmelser, bl.a.
konsekvensutredning for utbygging av dobbeltspor mellom
Stavanger og Sandnes. Stortingets kommende behandling av
Nasjonal transportplan er ogsa viktig for gjennomforingen av
de grunnlagsinvesteringer som er forutsatt 1 dette
plandokumentet.

Sterre prosjekter 1 bybandet, bl.a. Paradis, Jattavagen,
Forus-omridet og Sandnes sentrum, kan pa en god mate bidra
til en ny retning 1 byutviklingen som sikrer overordnede
hensyn.

Styringsgruppa

Rogaland fylkeskommune

Stavanger kommune

Sandnes kommune
Sola kommune
Randaberg kommune
Klepp kommune
Gjesdal kommune
Ha kommune

Time kommune
Rennesgy kommune
Strand kommune

Fylkesordfgrer *Odd Arild Kvalay, leder
Fylkesvaraordfgrer® Gerd R, Helmikstel
Jon Arne Silgierd

Jan Mikal Hanasand

Johan Kare Gjglme *

Tor Ytre-Arne

Ordfarer Leif Johan Sevland

Brit Egaas Rgen *

Ordferer Jostein Rovik

Ordfarer *Eli Helleste

Ordfarer* Olav Sande

Ordfarer *Ole |. Bore

Ordfgrer *Svein K. Sgyland

Ordfgrer * Eldar Odland

Ordfgrer *Inge Haugland
Varaordferer* Oddgeir Nordhus
Ordferer *Jan Langvik

Merknad: * funksjon ut oktober 1999
ved konstituering av nytt fylkesting og nye kommunestyrer ble styringsgruppens mandat
prolongert for sluttfering av plandokumentet

Prosjektgruppe
Rogaland fylkeskommune
Jeerradet

Stavanger kommune

Sandnes kommune
Sola kommune
Randaberg kommune
Klepp kommune
Time kommune

Ha kommune
Gjesdal kommune
Rennesgy kommune
Strand kommune
Vegkontoret
Fylkesmannen
Fylkesmannen
Rogaland fylkeskommune

Observaterer:
Fylkesmannen
Jernbaneverket
Miljgverndepartementet

Landbruksdepartementet

Sekretariat
Rogaland fylkeskommune

Jeerradet/

Sandnes kommune
Stavanger kommune
Fylkesmannen
Vegkontoret

Asplan Viak Stavanger

Per Frgyland Pallesen, leder
Marco Zanussi, nestleder
Halvor Karlsen

Thommas Bjerga

Jan Bekkeheien

Knut Georg Nilsen

Leif T. Soland

Gro Tesdal

Rolf Einar Ree

Lars Kolnes

Erling Gundersen

Hadle Nevay

Kare Hauge

Gunnar Eiterjord

PerTerje Haaland

Anfinn Rosnes

Egil Harald Grude

Leidulf Skjgrestad, sekreteer

Leni Andreassen

Sven Narum

Asa Nes

Erik Anders Aurbakken

Per Frgyland Pallesen, leder
Leidulf Skjgrestad, sekreteer

Marco Zanussi

Thommas Bjerga

Anfinn Rosnes

Gunnar Eiterjord

Lasse Bjerved, prosjektansvarlig
Mirjana Gvozdic, prosjektmedarbeider
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Fylkesdelplanen og
nasjonale fgringer

Hva er fylkesdelplan (FDP) ?

Fylkesdelplaner utarbeides for bestemte virksomheter og
for deler av fylket og kan inneholde mal og retningslinjer for
utviklingen, bruk av arealer og naturressurser nir det gjelder
sporsmal av vesentlig betydning utover den enkelte kommune,
som den enkelte kommune ikke kan lose eller som ma sees i
sammenheng for flere kommuner. Planleggingen forutsetter
lopende samarbeid med kommunene, statsetatene og organisa-
sjoner, og skal presenteres som grunnlag for offentlig debatt og
behandling i de berorte kommuner. Planen vedtas av fylkes-
tinget som sender den til godkjenning i Miljoverndeparte-
mentet. Det skal gjennomfores en interdepartemental horing
for planen godkjennes.

Planen skal deretter vare retningsgivende for kommunal
og statlig planlegging og virksomhet. Den skal vare et politisk
rammeverk som gir foringer for hovedtrekkene i kommune-
planleggingen. Den skal sikre interkommunal samordning.
Videre skal planen vere forpliktende for fylkeskommunen selv,
og 1 stor utstrekning ogsa for statsetatene. Dersom statsetatene
onsker i fravike godkjent fylkesdelplan har de plikt til forst 4 ta
dette opp med fylkeskommunen.

Gjeldende fylkesdelplan kan vare innsigelsesgrunnlag for
staten og fylkeskommunen 1 forhold til kommunale (eller pri-
vate) planer som er i strid med fylkesdelplanen. Planen kan
inneholde bade retningslinjer og konkrete foringer pa arealer.
Planlegging av arealbruk vil normalt vare pd et overordnet
niva.

Nasjonale forventninger

I brev av 29. juni 98 ga Miljoverndepartementet tilskudd
til fylkesdelplanarbeidet. Det fremgir her at departementet ser
et klart behov for en avklaring av det fremtidige byutviklings-
monsteret pa et overordnet niva. Dette med henvisning til den

betydelige befolknings- og aktivitetsveksten, det sterke utbyg-
gingspresset pa landbruksomridene og andre verdifulle arealer 1
regionen og de store utfordringene pa transportsektoren, spesi-
elt nodvendigheten av 4 styrke miljovennlige transportformer.

I brev av 8. juli 98 ga ogsia Landbruksdepartementet til-
skudd til fylkesdelplanarbeidet. Det fremgar her at departe-
mentet ser behov for at arealdisponeringer 1 omridet vurderes
1 en regional sammenheng samtidig som de regionale foring-
ene for arealbruken styrkes i form av omforente retningslinjer
som blir ferende for kommunenes planlegging, sivel som de
statlige sektormyndighetene. Det blir ogsi anbefalt & drofte
prinsipper for 4 trekke langsiktige grenser mellom arealer for
utbygging og grenne omrader. For departementets okono-
miske bidrag til prosessen var det avgjorende at planarbeidet
fikk status som fylkesdelplan.

Miljoverndepartementet har i flere henvendelser bl.a. til
Stavanger og Sandnes kommune vektlagt at en godkjent
fylkesdelplan ma sikre at kravene til god arealokonomisering,
jordvern og miljevennlig by- og tettstedsutvikling blir de
samme for alle kommunene i regionen. Det er ogsd papekt at
det prinsipielt ikke bor foretas irreversible omdisponeringer av
dyrka og dyrkbar jord for et regionalt utbyggingsmenster er
konkretisert og vedtatt gjennom en fylkesdelplan.

Miljoverndepartementet har ogsi utarbeidet et rundskriv
(T-2/98B) "Nasjonale mal og interesser i fylkes- og kommune-
planleggingen". Hensikten med rundskrivet er 4 gi en samlet
oversikt over nasjonale utfordringer som regjeringen forventer
at fylkeskommunene og kommunene skal fange opp 1 fylkes-
og kommuneplanlegging, og omsette i gode helhetslosninger
regionalt og lokalt. Fylkesplanlegging som redskap for 3 ivareta
fylkeskommunens regionalpolitiske rolle, i naert samarbeid med
regionale statlige myndigheter og kommunene, skal styrkes. I
et eget rundskriv om fylkesplanlegging (T-3/98B) papekes det
at fylkeskommunen ber legge serlig vekt pd de store byenes
rolle 1 den regionale utviklingen og deres utfordringer i fylkes-
planleggingen. Gjennom fylkesplanleggingen skal fylkeskom-
munene i storre grad kunne legge foringer for bruken av ulike
typer virkemidler 1 fylket. For statens del ma det samlede
virkemiddelapparatet mer tydelig kobles til godkjent fylkes-
(del)plan. Her vektlegges at fylkesdelplaner brukes aktivt som
virkemiddel for 4 samordne og styre bruken av arealer og
naturressurser over kommunegrensene.

Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal-
og transportplanlegging

Retningslinjene ble gitt ved Kgl. resolusjon av 20. august
1993. Milet er utvikling av arealbruk og transportsystemer
som fremmer effektiv ressursutnyttelse, med miljomessig gode
losninger, trygge lokalsamfunn og bomilje, god trafikksikkerhet
og effektiv trafikkavvikling. Et baerekraftig perspektiv skal leg-
ges til grunn 1 planleggingen. Gode regionale helhetslosninger
pa tvers av kommunegrensene skal vektlegges. Milet er
konkretisert 1 retningslinjer for 4 oppna samordnet areal- og
transportplanlegging, utarbeidelse av beslutningsgrunnlag og
ansvar for gjennomfering. Innenfor gangavstand fra stasjoner
og knutepunkter pa hovedarene for kollektivtrafikknettet kan
utbyggingshensyn tillegges storre vekt enn vern.



Rikspolitisk bestemmelse om midlertidig etable-
ringsstopp for kjgpesentra utenfor byer og
tettsteder

Bestemmelsene ble gitt ved Kgl. resolusjon av 8. januar
1999. Formilet er a sikre en samfunnsmessig onsket lokali-
seringspolitikk frem til det blir vedtatt fylkesdelplaner som
ivaretar denne samordnings- og styringsfunksjonen pa regionalt
nivd. Hensikten er 4 styrke eksisterende by- og tettstedssentra
og unngi en utvikling som kan fore til unedvendig byspred-
ning, okt bilavhengighet og darlig tilgjengelighet til vare-
handelstilbudet for dem som ikke disponerer privatbil. Det
langsiktige malet er en mer barekraftig og robust by- og
tettstedsutvikling.

Stortingsmelding nr 29 (96-97) Regional planleg-
ging og arealpolitikk

Meldingen markerer at folgende politiske premisser skal
tillegges storre vekt 1 den regionale planleggingen:

* hensynet til biologisk mangfold

* hensynet til utbyggingspolitikk og transportsystem

* hensynet til jordvern

* hensynet til estetikk og landskapsbilde

* hensynet til funksjonshemmede.

I byer og tettbygde omrider skal det legges storre vekt pa
i utvikle et miljovennlig utbyggingsmenster og transport-
system, med sikring av gronne omrader. Byutviklingen ma
legge til rette slik at kollektivtransporten kan ta en storre andel
av transportarbeidet. Bysentrene og bygdenes tettsteder ma
styrkes. Boligbyggingen mad 1 storre grad finne sted innenfor
allerede bebygde omrider og kulturmiljoer. Kvalitet 1 bebyg-
gelse, utemiljo og stedsforming ma sikres og sammen med
lokale tjenester og aktiviteter danner ramme for et godt hver-
dagsliv og oppvekstmiljo.

Ut fra vir knapphet pa hoyproduktive landbruksarealer, er
det viktig at arealpolitikken 1 fremtiden legger storre vekt pa
sikring av dyrkede og dyrkbare arealer. Behovet for et sterkt
jordvern understrekes.

I kulturlandskapet, spesielt 1 omlandet til byer og tettsteder
der utbyggingspresset er sterke, vil det bli lagt okt vekt pa 4
sikre variasjonsrikdommen og det kulturhistoriske og okolog-
iske perspektivet pa kulturlandskapet. Mulighetene for natur-
opplevelser 1 ulike typer landskap, trivsel og friluftsliv ma
utvikles, og kulturarven i landskapet ma trygges og forvaltes
forsvarlig.

Stortingsmelding nr 28 (97-98)
Oppfelging av HABITAT Il

Vire byer og tettsteder betyr mye for verdiskaping og
okonomisk vekst. Byene og deres samspill med distriktene er
et av fundamentene for velferdsutviklingen 1 samfunnet gene-
relt. I byene finnes omrader med de beste, men ogsa de dirlig-
ste levekdr 1 landet, preget av stoy, forurensning og darlige
boforhold. Boligen og bomiljoet betyr mye for den enkeltes
levekar gjennom hele livet; og det er en avgjorende velferds-
kvalitet a ha trygghet 1 boforholdet.

En mer miljovennlig arealanvendelse innebaerer bl.a. at
fortetting i utbygde omrider og utnyttelse av eksisterende
bygningsmasse ma vurderes for nytt areal anvendes eller nye
bygg fores opp. Nytt utbyggingsareal ma begrenses i omfang
og storrelse og lokaliseres ut fra et miljohensyn. Fysisk kvalitet
pavirker menneskelig trivsel. Gode uteomrader og tilgang til
naturomrider er vesentlig.

Byen, tettstedet og boligen danner rammen om mennes-
kers sosial og kulturelle liv og er viktig for levekar, trivsel, indi-
viduell utfoldelse og sosial integrasjon og samfunnsdeltakelse.

Oppsummering

Gjennom fylkesdelplanleggingen skal en soke 4 ivareta
ulike nasjonale foringer med tildels stor innbyrdes konflikt
med hverandre, samtidig som regionen og kommunene gis
muligheter for en videre utvikling utfra egne premisser.
Fylkesdelplanleggingen skal veaere en arena hvor det skal foretas
avveininger mellom ulike nasjonale og lokale mal.

Framdriftsplan 1998

1999 2000

jun jul aug sep okt nov des(jan feb mar apr mai jun jul aug sep okt nov des

I Fylkesutvalget vedtar mandat 15.06
Aktivitets- og prosjektplan I
Grunnlagsdata og forutsetning

Analyser mht. langsiktig byutvikling

2
3
4
5 Retningslinjer for planlegging
6 Sammenstilling plandokument
7 Fylkesutvalg vedtar hering
9 Behandling i kommunene

10 Behandling i fylkeskommunen
Il Vedtak i fylkestinget

12 Godkjenning i departementet
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Befolkningsutvikling i planomradet
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Utviklingstrekk og

forutsetninger
Dagens Befolkning

Befolkningen pa Jeren inklusiv Strand og Rennesoy var 1
1999 ca 250000 innbyggere. Storbyomridet (Stavanger,
Sandnes, Sola og Randaberg) har alene ca 190 000 .
Befolkningsveksten pa Jaeren har vart hoy over et lengre tids-
rom. Bide naturlig befolkningsvekst og nettotilflytting har
kjennetegnet utviklingen i regionen. Regionen har en ung,
fruktbar befolkning og blant landets hoyeste fertilitetsrater. Det
forventes at Rogaland fylke og spesielt Nord-Jeren ogsa 1
framtiden vil vokse relativt sterkt.

Befolkningsprognoser

Befolkningsveksten 1 den siste tidrsperioden har vert pa ca
14% for planomradet. Befolkningsveksten framover inneholder
store usikkerheter. For 4 konstruere et utgangspunkt for lang-
siktig arealutvikling 1 et 40-arsperspektiv legges de prognoser
som er utarbeidet av Statistisk Sentralbyrd (SSB) til grunn for
befolkningsutviklingen. Disse er basert pd forutsetninger om
videre utvikling i fruktbarhet, dedelighet, nettoinnvandring og
innenlandsflytting; som forutsettes slik som registrert 1 drene
1991-95, en periode med forholdsvis sterke sentraliserende
tendenser 1 flyttemeonsteret.

Det er ventet at fylkene Akershus, Oslo og Rogaland vil fa
den sterkeste befolkningsveksten 1 landet, bide absolutt og
relativt, det neste tidret. Disse fylkene vil vokse med nesten 1%
arlig, nzer dobbelt sd mye som hele landet. Med bakgrunn 1 at
Jaer-regionen er den regionen i fylket som har den sterkeste
sentraliseringen fram til na, forventes fortsatt tilflytting og hoyt
todselsoverskudd i framtiden.

To alternative prognoser er vurdert for befolkningsutvik-
lingen 1 regionen: M1 som kombinerer mellomalternativene
for fruktbarhet, dodelighet og innvandring, og H1 som kombi-
nerer hoy fruktbarhet med hoy levealder og hoy innvandring.

MT1: Gir 331 345 innbyggere i planomridet i 2040.
H1: Gir 379 816 innbyggere 1 planomradet 1 2040.

[ dette arbeidet har en sett pa konsekvensene av en til-
vekst pd ca 134 000 personer fra 232 000 1 1996 til 366 000
(uten Strand) i 4r 2040.

Det hersker betydelig usikkerhet omkring utvikling og
behov 1 et 40-irs perspektiv. Nye prognoser fra SSB kan tyde
pa at folketallsutviklingen blir mindre enn tidligere antatt for
Rogaland. T dette planarbeidet har det imidlertid veert mindre
viktig om prognosene og behovene oppfylles 1 2030, 2040 eller
2050. Det vesentlige har vert a se sipass langt fram at en far
en ny dimensjon inn 1 planarbeidet som ikke framkommer
dersom en holder seg til 10-12 drs periodene som er vanlig i
kommuneplanlegging.

Boliger og boligbehov
I 1999 er det ca 98 000 boliger i planomradet.
Gjennomsnittlig bor det nesten 2,5 personer per bolig.



Antall personer per bolig varierer sterkt mellom kommu-
nene og er lavest 1 Stavanger. Ogsa nir det gjelder boligtall er
det statistiske materialet befengt med usikkerhet, blant annet er
studenter og hybler en forstyrrende faktor.

Med basis 1 de to befolkningsprognosene M1 og H1 er
det beregnet boligbehov fram til ar 2040. Boligbehovet er
beregnet for hele regionen med basis i boligfrekvens hentet fra
etterarbeidene etter boligundersokelsen for storbyomrader 1
1995. Boligbehovet i ar 2040 anslas 4 vere ca 152 800 i M1 og
ca 170 650 1 H1. Boligtilveksten 1998-2040 er anslatt
til 54 800 (M1), og 72 650 (H1). 1 tillegg er det behov for
erstatningsboliger.

Det presiseres at anslaget for regionens bolighbehov og for-
deling pa kommune er utarbeidet av sekretariatet med ut-
gangspunkt 1 SSB’s befolkningsprognoser for hele Jar-
regionen. Samme metode som for regionale tall er lagt til
grunn for beregningen. Tallene ma betraktes som svert usikre og
bare betraktes som illustrasjoner av storrelsesorden.

Det videre arbeid er basert pa en boligtilvekst pa
70 000 nye boliger.

Arbeidsstyrken

Den store befolkningsveksten som har vert 1 planomridet
henger sammen med veksten 1 arbeidsstyrken og sysselsetting-
en. Arbeidsstyrken (personer 1 arbeid 1 alderen 15-74 ar) er 1
overkant av 121 000. Arbeidsstyrken har 1 perioden 1986-96
okt med 14 803 personer 1 alderen 15-74 ar (eks. Strand).
Dette representerer en vekst 1 Jaer-regionen pa 14,9%.

Sysselsettingsutviklingen

Antall sysselsatte har okt med 15.294 1 perioden 1986-96.
Dette representerer en vekst 1 sysselsettingen pa 15,2 % . 1
perioden 1986-96 har sysselsettingen okt med ca 1530 perso-
ner arlig. Under konjunkturoppgangen 1 drene 1992-96 var
gjennomsnittet pa hele 2859.

Beregning av arbeidsplass-behov

Ved vurdering av arbeidsplassbehov for en periode pa 40
ar er usikkerheten antagelig storre enn ved befolknings-
prognoser. Det er derfor ikke lagt vesentlig vekt pa inngdende
studier om hvordan en ser for seg arbeidslivet om 40 ir. Det er
kun framskaffet teoretiske tall som grunnlag for arealvurder-
inger. Under forutsetning av at det totale antall sysselsatte etter
arbeidsstedskommune tilsvarer antall arbeidsplasser 1 regionen,
og at forholdet mellom befolkning og antall arbeidsplasser
forblir uforandret over perioden fram til 2040, vil behovet for
tilvekst 1 arbeidsplasser knyttet til de to befolkningsprognosene
bli:

44.300 arbeidsplasser 1 M1.

68.500 arbeidsplasser 1 H1.

I fagrapportene er det vist et behov for 67 000 nye
arbeidsplasser 1 perioden 1996-2040.

Eksisterende tettstedsareal - arealforbruk

Bebygget tettstedsareal pa Jeren 1 1996 er vurdert til
91 700 daa (91,7km’) etter SSB’s definisjon og tilgjengelige
kartmateriale.

Arealene bestir av areal til:

Bolig 55% 50 695 daa
Nering 22% 20 199 daa
Oftentlig arealer 23% 20 806 daa

(offentlige bygninger , bygrent, trafikk, sentrumsareal,
tekniske anlegg)

Omtrent 20 000 bodde spredt utenfor tettstedsarealet 1
1996. Arealforbruk per innbygger var da ca 430 m” tettsteds-
areal.

Arbeidsplasskonsentrasjoner
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Med SSBs definisjoner, noedvendige lokale korreksjoner og
oppdaterte kart er tettstedsarealet 111 km?2. De store forskjell-
ene mellom tidligere tall og de nye ligger spesielt 1 Sola med
ca 7 km2 der flyplassen og Shellrafteneriet ikke var medtatt
tidligere og i Stavanger med ca 3 km’. Arealoppgavene defi-
neres til a veere fra arsskiftet 1998/99. Dersom dette tettsteds-
arealet legges til grunn er arealforbruket per person 1 tettsted-
ene 478 m’ for Nord-Jeren, der Stavanger kommune har det
laveste forbruk pa 424 m’. For Ser-Jeren er tallene 626 m”.
Samlet for Jaeren inklusiv Rennesoy er tettstedsarealet 504 m’
per person 1 1998/99. Tallene er uten Strand, men bildet blir
neppe endret betydelig med Strand inkludert.

Eksisterende areal til bolig

Bebygget tettstedsareal til boligformal 1 Jer-regionen
utgjor ca 50 000 daa i 1996.1 hele regionen er det ca 89 000
boliger innenfor tettstedsarealet og ca 5 000 boliger spredt i

landbruksomrider. Det er ca 8 000 daa areal godkjent til
boligformal 1 1996; tilsvarende ca 16 000 boliger som enna
ikke er bebygget (eks. Strand).

Eksisterende areal til naering

Tettstedsareal bebygget til naering 1 Jer-regionen har 1 dag
en storrelse pd 20 000 daa. Av ledig areal godkjent til naering 1
kommuneplanene er ca 2 000 daa kommunalt og ca. 3 000 daa
privat. Vi forutsetter at alt ledig areal - ca. 5 000 daa — blir til-
gjengelig i planperioden.

Framtidig arealbehov

Det framtidige arealbehovet avhenger av hvor stor vekst vi
fir, og hvordan vi tilrettelegger for denne veksten. En vesentlig
faktor vil veere hvor godt vi kan utnytte eksisterende tettsteds-
arealer ved fortetting, omforming og pabygging til det eksister-
ende. Men ogsd hvor tett vi er villig til 4 bo, hvordan vi orga-
niserer arbeidsplassene og hvordan transportsystemene pavirker
arealbehovet 1 nye omrider.

Fortettingspotensialet til bolig

Fortettingspotensialet 1 regionen er et anslag pa hvor
mange boliger som vil kunne bygges 1 40-drsperspektivet
innenfor dagens tettstedsareal som fortetting.

En har valgt som forutsetning at det aller meste av region-
ens fortettingspotensiale finnes i de to byene Stavanger og
Sandnes, bide i form av transformasjonsprosjekter, sanerings-
prosjekter 1 sentrenes randsone og som “naturlig” fortetting i
boligomridene. Fortettingspotensialet i antall boligenheter for
Stavanger og Sandnes er anslitt med et minimumstall basert pa
kjente prosjekter og erfaringstall (10 900), og et maksimumstall
basert pi mil om hoy tetthet (18 200). I bybaneutredningen er
det med en annen tilnerming illustrert et fortettingspotensiale
1 banens influensomrade som er noe hoyere.

Fortettingspotensialet samlet for de resterende
kommunene 1 regionen er anslitt til & vere 10% av beregnet
fremtidig boligbehov, dvs. 2 380 boliger for M1 og 2 990
boliger for H1. Det velges et fast tall pd 2 500 boliger.

Samlet viser minimumsalternativet i denne analysen et
fortettingspotensiale pd 13 400 boliger, mens den maksimale
fortettingsmuligheten antas 4 vaere 20 700 boliger innenfor
utbygd tettstedsareal.

Arealbehov til bolig, tetthet

Brutto beregnet boligbehov med fratrekk av antall boliger
som inngir 1 ledige godkjente arealer og av fortettingspotensi-
alet som anslitt 1 det foregiende, gir det antall boliger som ma
bygges 1 nye omrader utenfor dagens tettstedsomrade.

For 4 kunne definere arealbehovet som disse boligene
avstedkommer, er det nedvendig a stipulere framtidig
arealforbruk per bolig 1 nye omrader angitt som boligtetthet
(b/daa). Boligtettheten settes 1 utgangspunktet til 2 b/daa.
Denne tettheten er i underkant av hva Stavanger kommune
bygger i dag, det samme som Sandnes, Randaberg og Time har
som mal 1 sine planer, men hoyere enn de fleste andre
kommunene har operert med.

Arealbehovet til boliger vil vare pd henholdsvis 11 750
daa for alt. M1 og 20 250 daa for alt. H1 fram til 4r 2040 med
utgangspunkt 1 de laveste tallene for fortetting.



Arealbehov til nzering

Arealbehov til et framtidig neringsliv er relativt uklart og
kan vanskelig vurderes. Dagens tendenser til at tertiernering-
ene vokser og at mye av dette er kontorarbeidsplasser taler 1
retning av at neringslivet trenger mindre areal 1 framtiden.

P4 den andre siden er det mange naringer som har hatt
betydelig omstruktureringer og har hatt behov for mer areal
per arbeidsplass enn tidligere for & kunne utvikle seg. Forus-
og Ullandhaugomradet er eksempler pa at tilstrekkelig store
og fleksible naringsarealer er nodvendig og kanskje en
forutset-ning for 4 sikre framtidig fleksibilitet, og for at
nyetableringer kan skje.Vi har derfor ingen klare grunner til 4
anta at areal-forbruk per arbeidsplass kan reduseres 1 en
framtidig bystruk-tur. Det vil likevel vaere et mal a fortette
naringsomrider og a okonomisere strengt med nye
neringsarealer. Dagens neringsareal per innbygger er 107 m* .

Behovet for nytt naeringsareal blir en funksjon av samlet
befolkningsvekst 1 prognoseperioden og arealforbruk per. inn-
bygger. For Jer-regionen er arealbehovet til naring henholds-
vis 4 500 daa og 9 500 daa for de to befolkningsprognose-
alternativene M1 og H1.

Eventuelle anslitte fortettingspotensiale i eksisterende
naringsomrader 1 eksisterende tettstedsareal kan trekkes fra.
De tendensene som en ser i dagens planleggingsbilde tyder pa
at eldre neringsarealer i storre grad omformes i retning av a
bli boligomrider eller blandete bolig og naringsarealer, og en
har derfor valgt d legge beregnete behov til grunn.

Behov til offentlig arealer

Boligareal og naringsarealer utgjor erfaringsmessig til
enhver tid den storste delen av det totale tettstedsarealet. Den
resterende delen av tettstedsarealet bestir av areal til offentlige
bygninger, sentrumsarealer, bygront, trafikk og tekniske
anlegg. Disse arealene vil 1 det folgende bli slitt sammen
under felles-betegnelsen “offentlige arealer”. Disse utgjor ca
23% av det totale tettstedsarealet 1 1996.

Dersom vi forutsetter at forholdet mellom det totale
tettstedsarealet og offentlige arealer blir noenlunde konstant
over tid, kan vi beregne det totale arealbehovet for 2040 ved 4
legge sammen framtidig behov for bolig- og neringsarealer og
plusse pd offentlige arealer med sin prosentandel. Behovet for
de offentlige arealene blir 4 850 daa ved befolkningsalternativ
M1 og 8 890 daa ved befolkningsalternativ H1.

Samlet arealbehov

Behovet for nytt tettstedsareal frem til 2040 vil vere
henholdsvis 21 100 daa og 38 600 daa ved befolkningsalterna-
tivene M1 og H1.

I det videre arbeid legger en til grunn at det 1 hele plan-
omradet inklusiv Strand er behov for 1 storrelsesorden 40 km?
tettstedsareal med en boligtetthet pd gjennomsnittlig 2
boliger/daa.

Et framtidig arealforbruk per person vil da ha brutt
trenden fram til 1 dag med at arealforbruket per person har
okt. I dag er det ca 462m* (504m°) per person i plan-
omradet. Med de stipulerte tallene er vi nede 1 et arealforbruk
pa 392m’ per person i 2040.

Dersom vi ser pa tilveksten fram til ar 2040 alene med
40 km? for 134 000 personer, er det marginale arealforbruket
bare ca 298 m’ per person.

Arealbehov H1 M1
Bolig 20250 11750
Nzring 9500 4500
Offentlig/annet 8890 4850
Sum 38640 21100
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Hovedtallforutstninger
dagens situasjon vekst situasjon 2040
befolkning 232.000 134.000 366.000
arbeidsplasser 1 16.000 67.000 183.000
boliger 94.000 70.000 164.000
personer pr. bolig 2,5 per/bol = 2,2 per/bol**
tettstedsareal* 91,7 km? 40,0 km? 131,7 km?

*Tettstedsarealet er senere vurdert ut fra SSBs definisjon til & veere starre, ca 10,9

km’ nar en tar med Stavanger lufthavn Sola, Shell-raffineriet o.l.
** Gjelder nye boliger.



Om planprosessen

Gjennom en omfattende prosess for a konstruere ulike
byutviklingsmodeller, vurdere konsekvenser av elementer av
disse for sa 4 utvikle nye varianter, har en til sist kommet fram
til de modellene som er konsekvensanalysert.
Utvelgelsesmetoden er gjennomfort i flere trinn (se figur). Det
er gjort en omfattende bruk av geografiske informasjons-
systemer (GIS) til hindtering, analyser og presentasjon av ulike
kartdata, byutviklingsmodeller og planforslag. Det henvises til
fagrapport fra Asplan Viak Stavanger der planprosessen med
metode og konsekvensvurderinger er mer detaljert beskrevet.

Kommunemodellen er tenkt som et slags
“referansealternativ’der en ser pa
virkningene av at kommunene
bygger innenfor egne grenser for
den befolkningsvekst en
fremskrivning gir. Hovedproblemet
er knyttet til Stavanger kommune
som ikke vil ha plass til “sin”
befolkning uten meget hoy tetthet.

Regional transporteffektiv
modell har som mal i fokusere pa
transporteffektivitet, redusert tran-
sportomfang, og a fremme kollektiv-
transport og gang- og sykkelbruk.
Det forutsetter plassering av utbyg-
gingsarealene i neerhet til eksister-
ende tettsteds- og senterstruktur, og
i forbindelse med potensielle tunge
kollektivtraseer. Det legges til rette
for stor tetthet innenfor gang- og
sykkelavstand til kommunesentrene
og 1 influensomride til buss og
bane.

Regional bevaring der det
legges vekt pa a finne utbyggings-
arealer som i minst mulig grad er i
konflikt med overordnete areal-
verninteresser. Modellen er kons-
truert ved 4 unngd bruk av de
prioriterte omrdder mht landbruk,
biologisk mangfold, kulturlandskap,
gronnstruktur og kulturminner
som sektoretatene har definert 1
fagrapportene.

Gjennom en trinnvis prosess
der nye varianter er konstruert
har en foretatt kvalitative og kvan-
titative vurderinger av flere ulike
utbyggingsretninger og —strategier,
og folsomhetsanalyse av noen vari-
anter. Vurderingene baserer seg forst
og fremst pi kartleggingen av de
prioriterte omrider for vern som
blir berort 1 de ulike variantene, og

pa beregningene av transportmessige virkninger av utbyg-
gingsmonstrene bla. gjennom transportmodellberegninger med
EDB-modellen TRIPS.

Forst ble det skissert 6, og deretter 7 varianter som strek-
ker seg over ulike deler av regionen (kommunemodell, tre
transporteffektive varianter, og tre vernevarianter).

Analysene viste at alle vernevariantene vil kreve nye bru-
og/eller tunnellosninger. Variant “spredt vern” forer ogsa til
store transportvolumer. Derfor ble spredt vern” inkludert i
“vern med Hommersik”, og veksten 1 Rennesoy og Strand
dimensjonert slik at den ikke medforer behov for nye fast-
landsforbindelser. Vern uten Hommersik krever lavest
investering i bru/tunneller. Modellen ble ikke analysert som
egen modell 1 konsekvensanalysen. Dette fordi konsekvensene
av modellen 1 stor grad kunne synliggjores gjennom analyse av

de andre modellene (vern og bane Sandnes).




Analysene viste ogsa at alle transportmodellene er 1 stor
konflikt med de prioriterte landbruks-, natur- og miljo-
omridene. Dette gjaldt serlig "Randaberg - Sandnes bane".
Derfor ble denne varianten ikke vurdert med hensyn til
transportkonsekvenser.

Transportmodellberegninger ble foretatt for kommune-
modellen, to transporteftektive varianter, og to vernevarianter.
Disse viser at kommunemodellen medforer meget stort trans-
portarbeid 1 tillegg til at den 1 stor grad berorer prioriterte
landbruks, natur- og kulturverdier. Med dette utgangspunkt ble
det besluttet 4 ikke analysere kommunemodellen ytterligere.

Modellutvelgesesprosessen

STREKNINGER

Til slutt er det utformet fire modellvarianter der det
er gjennomfert en mer omfattende konsekvensanalyse:
* Sandnesbane
* Madlabane
* Orstadbane
* Vern m/Hommersak
De tre forste modellvariantene er utformet med tanke pa
transporteffektivitet, basert pa en betydelig fortetting, mens den
siste representerer regionalt vern av naturressurser og miljo.
Med grunnlag i delanalyser og kunnskap om konsekvenser
av de ulike modellene har en avslutningsvis konstruert plan-
forslag. Disse er ikke direkte lik noen av modellene, men byg-
ger pa de informasjoner en har ervervet gjennom prosessen.




Fagrapporter

Landbruksinteresser i planomradet
m/kjerneomrader for landbruk

Fylkesmannens landbruksavdeling har — 1 samarbeid med
landbruksforvaltningen 1 kommunene og aktuelle fagmiljo —
utarbeidet et eget fagnotat om landbruket og landbrukets
arealinteresser 1 planomridet. Fagnotatet er sammensatt av to
hoveddeler:

¢ Landbruket pa Jaeren

* Kjerneomrader for landbruk

Den forste delen er en faktabasert redegjorelse om land-
bruket pd Jeeren hvor bide produksjonsgrunnlaget og syssel-
setting / produksjonsmiljo blir presentert; 1 tillegg presenteres
landbruket som en viktig del av vart kulturlandskap. Den
andre delen av notatet presenterer et utkast til kjerneomrader
for landbruk; heri ligger at dette er et landbruksfaglig innspill.
Kartet viser kjerneomrader for landbruk.

Biologisk mangfold, kulturlandskap og regionale
grontomrader
Fylkesmannens miljovernavdeling har utarbeidet et eget
fagnotat over de mest verdifulle omridene i planomridet mht.
biologisk mangfold, kulturlandskap og regionale grontomrider.
Oppgaven og derav fagnotatet bestir av to hoveddeler:
* Synliggjoring av kunnskap (herunder manglende
kunnskap)
* En overordnet vurdering og presentasjon av szrlig
verdifulle arealer
Det har ikke vart anledning til 4 gjennomfere nye regi-
streringer og kartlegginger. Dette innebarer at det detaljerte
kunnskapsgrunnlaget ikke er fullgodt, serlig i forhold til bio-
logisk mangfold; eksempelvis har en betydelig oppdyrking de
senere dr redusert en del verdifulle restarealer. Det blir likevel
fremholdt at tilgjengelige datasett gir et akseptabelt grunnlag
for 4 stedfeste viktige "gronne verdier" med tanke pi valg av
byutviklingsretninger. Kartet viser prioriterte omrider for
biologisk mangfold, kulturlandskap og regionale grontomrader.

Kulturminner

Fylkeskommunens kulturseksjon har redegjort for kultur-
minneverdier 1 planomridet. Det er gitt en skissemessig gjen-
nomgang av det politiske og forvaltningsmessige grunnlaget
for kulturminnevern, og det blir gjort rede for en forelopig
vurdering av de muligheter og begrensninger kulturminne-
verdiene 1 omradet har for nye utbyggingsretninger. Det kon-
kluderes med at sett 1 forhold til kjente kulturminneverdier vil
omridene ost/nordest 1 Sandnes vare minst konfliktfylte.
Kartet viser prioriterte omrider for kulturminner. Konfliktene
med kulturminner kan ikke avklares fullt for det er foretatt
registreringer 1 marken. Dette pd grunn av forholdet til ikke
synlige/ikke kjente kulturminner. Det ma derfor presiseres at
en ut fra kulturminneinteressene ikke har endelig avklart areal-
bruken i de ulike alternativene (jfr. lov om kulturminner § 8,4,
ledd). Arealbruken vil forst bli endelig avklart nir de enkelte
regulerings- og bebyggelsesplaner sendes fylkeskommunen som
sektormyndighet innen kulturminnevern. Tiltakshaver m3 bere
utgiftene ved dette (jfr. lov om kulturminne §§ 9 og 10).

Kjerneomrader for landbruk
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Alternative fjordkryssinger som er vurdert
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Transportbehov og overordnet infrastruktur

Statens vegvesen Rogaland har utarbeidet et fagnotat hvor
det er foretatt en grov vurdering av dagens og fremtidens
transportbehov. Her papekes at uansett vil en fa en betydelig
okning 1 transportbehovet langs bybindet mellom Stavanger og

Sandnes — mens en vesentlig vekst 1 ovrige korridorer i storre
grad er avhengig av den fremtidige byutviklingen.
Gjennomferingen av tiltakene 1 transportplanens handlings-
program (1998-2007) er lagt inn som en forutsetning for alle
utviklingsretningene. I tillegg vil framtidig byutvikling, uav-
hengig av byutviklingsmodell, kreve en videreutvikling av
stamvegen E39 med utvidelser til 4 felt sorover til Bogafjell og
ny hovedveg fra avslutningen av motorvegen til Smiene
("Eiganestunnelen") samt ny bru innerst i Gandsfjorden.

Det er i tillegg foretatt grove behovsvurderinger knyttet til
storre infrastrukturelementer for de ulike byutviklingsmodel-
lene:

* Regional transporteffektiv modell

Modellene forutsetter en konsentrert utbygging langs det
etablerte bybandet og at en plasserer tung utbygging langs kol-
lektivakser. Investering 1 nye bybanesloyfer og nye kollektiv-
gater kan vere aktuelle tiltak 1 denne modellen gitt en hoy
utnyttelsesgrad pad arealbruken. I tillegg pekes pa behovet for a
ta 1 bruk restriktive tiltak for biltrafikken dersom en fullt ut
skal lykkes med alternativer som ikke legger opp til en
omfattende okning i vegkapasiteten.

* Regional bevaring av arealer med landbruks-,
natur- og miljeverdier

Flere av variantene forutsetter en tunnel eller brulesning
nord i Gandsfjorden med tilherende supplerende infrastruktur
i tillegg til bru 1 Lura-omradet. Det foreligger et underlag som
skisserer ulike losninger mht. til en evt. kryssing av
Gandsfjorden med bruer eller tunneler. Som underlag for den
mer "spredte varianten" som forutsetter tyngre utbygging pa
hhv. Rennesoy og 1 Strand kommune er det utarbeidet et
tilsvarende underlag; her gjennomgis ulike muligheter for 4 gi
Strandalandet en bedre tilknytning til Nord-Jeren og hvilke
muligheter nye tunneler til Rennesoy og/eller RogFast kan gi
for fremtidig utbygging 1 Rennesoy. Det er store variasjoner
mbht. kostnader. Foruten avstander er variasjonene bl.a knyttet
til valg av bru eller tunnellgsninger, hvorvidt utbyggingen
forutsetter behov for 2, 3 eller 4-felt og 1 hvilken grad pro-
sjektene inkluderer tilforselveger og -bruer og kapasitets-
utvidelse av vegnettet 1 Stavanger og dels Sandnes. Vurderte
prosjekter for kryssing av Gandsfjorden m/tilstiende veger har
anslitte kostnader fra 750 mill. kr til 2200 mill. kr, mens fast-
landsforbindelse mellom Nord-Jeren og Ryfylke har anslatte
prosjektkostnader mellom 1200 mill. kr og 2600 mill. kr. Det
henvises til fagrapport fra Statens vegvesen Rogaland der
prosjektene er mer detaljert beskrevet.

Ogsi Jernbaneverket Region Ser har bidratt med en
rekke faglige innspill. Jernbaneverket har bl.a. papekt at det 1 et
20-ars perspektiv vil vare behov for gjennomgiende dobbelt-
spor fra Stavanger helt til Bryne. Bybanesloyfer mellom
Stavanger og Sandnes, og bybanesloyfen via Orstad kan imid-
lertid redusere behovet for gjennomgiende dobbeltspor. I til-
legg har Jernbanverket i samarbeid med Statens vegvesen
gjennnomfert en grov vurdering av en jernbanetrase (tunnel-
bane) som alternativ til bybane mellom Sandnes og Stavanger.
Det er konkludert med at bybanekonseptet kommer bedre ut
bide samfunnsekonomisk og 1 forhold til 4 oppna okte
kollektivandeler 1 bybandet.



Om Konsekvensanalysen

Konsekvenser knyttet til byutviklingsmodeller

De fire modeller som er konsekvensvurdert bygger pa det
antatte utbyggingsbehovet omtalt 1 forutsetningene. I tran-
sporteftektive modeller okes tetthet innenfor eksisterende
tettstedet fra 13 400 til 20 700. Hoyere tetthet 1 de nye arealer
legges inn etter kriterier knyttet til nerhet til kommune-
sentrene og influensomridene til kollektivtrafikkarer.

Felles for alle transporteffektive modeller er arealer langs
bybandet og banen til Sola, samt arealer rundt sentrene. Ogsa
her vises det til fagrapport fra Asplan Viak Stavanger.

Sandnesbane-modell: I tillegg til de arealer som er fel-
les for alle modellene, bestir Sandnesbane-modellen av areal-
ene langs Sandnesbanen, Randabergbuss, Madlabuss og Orstad-
buss. Veksten som plasseres 1 tilknytning til kommunesentre er
relativt liten

Modellen kommer 1 konflikt med landbruksinteresser ost
for Sandnes, men har en positiv utvikling mot mindre produk-
tive arealer enda lengre ost. Modellen bererer omrader med
rikt biologisk mangfold (Vatne), viktige restarealer (Qksnavad)
og verna vassdrag (Kyllesvatnet). Den berorer ogsa 48 kjente
automatisk fredete kulturminner og 2 heyt prioriterte verne-
verdige nyere tids kulturminner, men konfliktniviet kan resu-
seres ved 4 justere omrade vest for Kyllesvatnet.

Sammen med Madlabanen forer denne modellen til
mindre okning 1 det bilbaserte transportbehovet enn andre
modeller, og folgelig gir mindre energiforbruk og utslipp.

Madlabane-modellen: I tillegg til det som er felles for
alle modellene, bestir Madlabane-modellen av arealene langs
Madlabanen, Randabergbuss og Orstadbuss.

Modellen har en serlig negativ utvikling og uheldig av-
grensning mot landbruk ved Madla. Modellen berorer omrad-
er med rikt biologisk mangfolk (Vikevig), og viktige rest-
arealer (Qksnevad). Den berorer ogsa 72 hittil kjente auto-
matisk fredete kulturminner og 2 heyt verneverdige nyere tids
kulturminner.

Sammen med Sandnesbanen forer denne modellen til
mindre okning 1 det bilbaserte transportbehovet enn andre
modeller, og folgelig gir mindre energiforbruk og utslipp.

Orstadbane-modellen: I tillegg til det som er felles for
alle, bestar modellen av arealene langs Orstadbanen,
Randabergbuss og Madlabuss. Veksten som plasseres i tilknyt-
ning til kommunesentre er i denne modellen relativt store.

I forhold til landbruksinteresser vurderes modellen som konflikt-
full men med en positiv utvikling mot mindre produktive

Utvalgte modeller for konsekvensanalysen
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Regionalt vern

Kvalitative vurderinger fra sektormyndighetene
Modell Landbruk Milje Kultur
Sandnesbane | Sterst konflikt i Betydelig konflikt; | Totalt sett den

vest; positiv serlig minst konfliktfylte
utv.retning mot randvirkning pa 48 kiente auto-
ost; stor konflikt verneomrader; matisk fredede
med landbruk; restareal; bynzere kufturminner
80% av jordbruk kulturlandskap/ (afk) og 2 heyt
er fulldyrket jord turomrader verneverdige
i beste klimasone nyere tids kultur-
minner:
Positiv utvikling
mot lite konflikt-
fylte arealer;

Madlabane | Sterst konflikt Klart sterst Totalt sett den
med landbruk; konflikt; Sveert mest konfliktfylte
serlig uheldig stor konflikt med 72 kjente afk og
retning; 85% av bynare 2 verneverdige
jordbruksareal kulturland-skap / nyere tids
fulldyrket i beste turomrader kufturminner.
Klimasone Uheldig

randvirkning og
viktige restareal

Orstadbane | Stor konflikt; Betydelig konflikt Stor konflikt.
positiv retning; Uheldig randvirk- | 67 kjente afk og
85% av jordbruk | ning pa verne- 2 verneverdige
fulldyrket i beste | omrdder; viktige nyere tids
klimasone restareal; konflikt kulturminner

med byneere kul-
turlandskap mv.

Vemn Stort Minst konflikt; Stor grad av
arealforbruk gir uheldig randvirk- | konflikt. 70 kjente
uheldige ning pa verne- afk og 3 verne-
konsekvenser; omrader; omra- verdige nyere
positiv retning; der med biolo- tids minner.

75% jordbruks- gisk mangfold; Komfliktomraden
areal fulldyrket by- og tettsteds- | | Hommersdk og
jord av varieren- nzre inngrepsfrie | Sandnes gst kan
de kvalitet kyststrekninger reduseres
vesentlig ved
mindre
justeringer:




arealer mot ost for Orstad.
Modellen bererer viktige rest-
arealer (Qksnavad), omrider med
rikt biologisk mangfolk (Vike-
vig), og bynare kulturlandskap
(Bogafjell). Modellen berorer 67
hittil kjente automatisk fredete
kulturminner og 2 verneverdige
nyere tids kulturminner. Blant
transporteffektive modeller gir
Orstad den storste okning i
transportarbeidet, og dermed
storst energiforbruk og utslipp.

Regionalt vern: Veksten
som etter kommunemodellen
skulle vert 1 Randaberg,
Stavanger og Sola plasseres 1

Fra Jeeren. Foto: Odd Inge Worsge

Rennesoy, Strand og Hommersak.

Sandnes oker sin befolkning med

nar 130% og fir en vekst i tettstedsarealene pa ca 25 km?® med
over halvparten i Hommersikomradet.

Vekst som etter kommunemodellen skulle vert 1 Ha,
Time og Klepp plasseres 1 Kvernaland/Njifjell-omradet samt 1
Sandnes ost 1 den grad det ikke finnes arealer uten vesentlig
konflikt i Hi, Time og Klepp. Gjesdal fir “egen” vekst pa
ca.1,5 km’ og ner dobler sitt folketall.

Stort arealforbruk 1 modellen medforer visse konflikter
med landbruksinteresser til tross for verneformal. Modellen
berorer omriader med rikt biologisk mangfold (Vikevig, Veda-
fiell). Modellen berorer ogsi 70 hittil kjente automatisk fredete
kulturminner og 3 verneverdige nyere tids kulturminner, men
konfliktniviet kan reduseres ved justering av arealene i
Hommersik og Sandnes ost.

Modellen gir storst ekning i det bilbaserte transportarbeid
og storst energiforbruk og utslipp.

Transportarbeid - infrastruktur

Fullstendige transportmodelllberegninger ved hjelp av
EDB-modellen TRIPS er foretatt for de opprinnelige model-
lene med en gjennomsnittlig tetthet pa 2 bol/daa. Deretter ble
det foretatt en folsomhetsanalyse med en sterkere fortetting
slik den er beskrevet innledningsvis. Det totale tran-
sportarbeidet ble ved fortetting redusert med 6-7%, noe som
tyder pa at kollektivtransportens markedsandel kan opprett-
holdes med et godt kollektivtilbud.

Sammenstilling av modeller

For hver av modellene som er valgt er det laget et skjema
med en oversikt over konsekvensene. Til slutt er det utarbeid-
et en oppsummerende sammenstilling av alle modeller for
sammenlikning mellom dem.

Det er i fagrapporten omtalt at forventet vekst neste 40 ar
har mange konsekvenser for samfunnet, blant annet ekono-
miske, kulturelle og sosiale. Utredningsarbeidet har konsentrert
seg om 4 danne grunnlag for vurdering om noen utbyggings-
monstre og —strategier er bedre enn andre mht. noen priori-
terte malsettinger.

Modeller som "Sandnesbane" og "Orstadbane" peker seg
ut som de gunstigste utbyggingsmonstre alle konsekvenser sett
under ett.

Det er ikke lagt opp til sammenlikning av modeller 1 for-
hold til: berorte arealer med mineraler og masseforekomster,
berorte ssammenhengende regional gronnstruktur og berorte
fritidsbygninger. Disse tema gir indikasjon om forhold som det
ma tas hensyn til i forbindelse med en evt videre planlegging
av konkrete utbyggingstiltak.

Konsekvenser Sandnes | Madla Orstad | Vern

Totalt arealforbruk 26 km? 28 km? 28 km? 40 km?

Landbruksinteresser 652 & GE REES

Kvalitativt

|. prioritet 9 km? 12 km* 13 km? 0

2. prioritet 14 km? 13 km? || km? 20 km?

Biologisk mangfold ot & ot b

mm kvalitativt

|. prioritet 5 km? 7 km? 6 km* 0

2. prioritet 2 km? 2 km? 3 km? 55 km?

Kufturminner et & G &5

kvalitativt

|. prioritet 0,5 km? | km? | km? 0

2. prioritet 55 km? 10 km? 6 km? 6 km?

< 1000m fra eksist. 5,5 km? 8 km? 9 km? 2 km?

tettsted

Transportvolum b fokasd b b

Energi og utslipp Fook ok Fok Fx

Belastning pa eksist o ot hut s

vegnett

Infrastrukturkostnad 1170 1420 930 1350-2350
mill kr mill kr mill kr mill kr

En gradering av konsekvensene knyttet til de ulike modellene er gitt pa felgende mate:
Tre stjerner : ##% - "best”. To stjerner: ** - "middels”. En stjeme: * - "darligst”.
Det er de ulike fagetatene som star for vurderingene av det enkelte tema. Det er
ikke gjort noen vekting av betydningen som de ulike temaene har i forhold til
hverandre; dette er en politisk oppgave. | samletabellen er det ogsa vist hvilke
konsekvenser de ulike modellene har pa kostnadssiden knyttet til starre
samferdselsinvesteringer:



Sum av prioriterte verneinteresser

—n

4

Il Hoyest konfliktgrad
Lavest konfliktgrad

\\ })!4

Andre byutviklingsmodeller

Tidligere 1 prosessen ble en vernevariant som baserte seg pa
spredt utbygging flere steder med vesentlig utbygging i
Rennesoy og Strand valgt bort bide fordi store verneverdier
pa Rennesoy ville bli berort, og fordi transportsystemene til

N
AN

disse stedene ikke har kapasitet til vesentlig ekning (ved
Rennesoy opp til 1000 boliger, mens fergetrafikken til Strand
er 1 dag 2,3% over den anbefalte grensen for riksvegferjene).
Kommunenes nivaerende storrelse og hva de kunne “tile” av
vekst ser ikke ut til 4 std 1 forhold til kostnadene til omfattende
infrastrukturutbygging. Strand kommune er i de valgte model-
lene likevel tillagt en utbygging som bidrar noe til avlastning
pa presset pa Nord-Jeren.

En modell som baserte seg pd en tung utbygging nord for
Stavanger langs en bane til Randaberg sentrum, falt fra under-
veis hovedsakelig pa grunn av store konflikter med landbruk,
men ogsa andre verneverdier.
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Konsekvensene knyttet til enkeltomrader

I det folgene er knyttet kommentarer til ulike elementer
som har vert utslagsgivende for konstruksjon av planforslaget.
Selve konsekvensanalysen er knyttet til de beskrevne model-
lene og ikke til endelige planforslag og elementer i denne.

Bandby: Stavanger — Ganddal

Trafikkberegningene viser at den kollektivinfrastruktur
som 1 utgangspunktet er lagt hit forer til betydelig okning av
kollektivtrafikken pa denne strekningen i alle modeller. Derfor
er det viktig med en arealbruk som stetter denne prosessen.
Det forutsettes en tetthet som knyttes til avstandskriteriene
beskrevet 1 fagrapporten og som er nedfelt 1 retningslinjene til
planen (jfr. Retningslinjer for planlegging; kap 4.2).

Mer enn halvparten av disse omradene er, imidlertid, 1
konflikt med landbruk — 1. prioritet. Spesielt konfliktfullt er
Jattd og ost 1 Sandnes (Sorbe Hove / Austritt).

Solabane

Forusomradet og flyplassen er sterke regionale mal-
punkter. Trafikkmessig ligger arealene gunstig i forhold til
bandby-aksen, og i forhold til Stavanger og Sandnes sentrum.
En sterkere satsing pa bedre utnyttelse av arealene, samt
tilretteleg-ging for bedre kollektivtrafikk har gitt positive
resultater 1 alle modeller. Det forutsettes en tetthet som knyttes
til avstands-kriteriene beskrevet i utredningen.

Arealene er 1 konflikt med miljo, forst og fremst omrader
med biologisk mangfold. Det er ogsi betydelige konflikter
med landbruket og retningslinjene for flystoy kan ogsi
begrense utbyggingspotensialet.

Gang- og sykkelby og -sentra

En generell faglig vurdering basert pa reisevaneunder-
sokelsen, samt trafikkberegningene tilsier at en sterkere ut-
nytting av arealer 1 tilknytning til kommunesentra forer til okt
gang- og sykkeltrafikk. Det forutsettes en tetthet som knyttes
til avstandskriteriene beskrevet i fagrapporten og nedfelt 1
retningslinjene (jfr Retningslinjer for planlegging kap 4.2).

Utbyggingen rundt de fleste sentrene berorer i stor grad
landbruksarealer av 1. prioritet.

Aksene ut fra sentrene 1 Stavanger og Sandnes er vurdert
bide med bussdekking og med bane. For flere av strekningene
vil konflikttypene vaere de samme bade for bane og buss, selv
om storrelsen pa konfliktene vil variere med storrelsen pa
arealene 1 buss og banealternativene. Her gjengis hoved-
trekkene 1 modellene som er konsekvensvurdert. I tillegg har
en kommentert de strekningene som ikke inngr 1 modellene
som banestrekninger. (Randaberg og Dale-Gramstad). Kartet
viser hvordan konfliktene samlet neermest dekker alle omrader
pa Jeren, med unntak av noen omrader 1 estre del av
regionen.



Madla-bane

Totalt sett den mest konfliktfylte strekning i forhold til
landbruks-, miljo- og kulturvurderinger. Det har en gunstig
plassering 1 forhold til eksisterende tettstedsstruktur.
Baneutbyggingen vurderes som dyreste blant de vurderte
banestrekningene. Konfliktniviet med bynzre
kulturlandskap/turomrider Hilandsvannet, Stokkavannet og
Madla vurderes som svert stort.

Orstad-bane

Beliggenheten ved eksisterende jernbanetrase, og som
alternativ til deler av fremtidig dobbeltspor mellom Sandnes og
Bryne gjor at baneutbyggingen langs denne strekningen vur-
deres som billigst. Dessuten ligger strekningen tett inntil
eksisterende tettsted.

Konfliktnivaet med landbruk-, miljo- og kulturverdier er
hoyt.

Sandnes-bane

Totalt sett det minst konfliktfylte alternativ i forhold til
landbruks-, miljo- og kulturverdier. Forholdet til eksisterende
tettsted er mindre gunstig, mens baneutbyggingskostnadene
vurderes som relativt hoye.

Sandnesbane har storst areal bide absolutt og i forhold til
arealer som er uten konflikt med 1. prioritets verneinteresser.

Hommersak-omradet

Omradet er valgt ut fordi det er relativt lave konflikter
med kjente verdifulle naturressurser og miljo, og derfor det
beste omradet 1 sa mite.

Det er det mest konfliktfylte alternativ i forhold til by- og
trafikkmenster og senterstruktur. En evt utbygging ved
Hommersik berorer ca 500 eksisterende fritidsbygninger.

Randaberg-buss

Mesteparten av denne strekningen ligger innenfor eksi-
sterende tettstedsareal. De nye arealene berorer til en viss grad
verdifulle landbruksarealer ved Grodem.

Dale-buss

Denne busstrekningen er lite i konflikt med verdifulle
naturressurser og miljo. Begrensningene for utbyggingen ligger
i litt vanskelige topografiske forhold og lav kapasitet pa veg-
nettet.

21

Areal i daa

Nytt tettstedsareal og konfliktniva
i banestrekninger

Sandnesbane

Madlabane

Randabergbane
Orstadbane

Solabane

Bandby
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Konflikt med landbruksarealer,
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Madlabane
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Solabane

bybande
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B Landbruk 2
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* Stavanger, Sandnes, Sola.



Visjon

Jeeren har en miljgvennlig og velutnyttet storby og mindre
tettsteder med et effektivt system for transport og kollektivtrafikk,
omkranset av et livskraftig landbruk og kort avstand til heyverdige
natur- og friluftsomrader: Distriktet har samtidig forsterket sin
posisjon som et av landets fremste omrader for kunnskap,
naringsutvikling og verdiskapning.

Hovedmal:

Arealene skal planlegges og utnyttes med sikte pa regionale
helhetslgsninger, forankret i prinsippet om en baerekraftig utvikling.
Samtidig skal verdiskapningen i regionen styrkes og naringslivet
sikres trygge og gode utviklingsmuligheter.

Dette innebzrer at naturressursene ma forvaltes pa en
miljgvennlig mate og at natur- og kulturverdier vernes.
Arealplanleggingen skal brukes aktivt for a lgse interessekonflikter,
redusere transportbehov, begrense areal- og energiforbruk samt
redusere miljgbelastninger for a sikre gode levekar for regionens
befolkning.

Delmal:

* Godt leve- og oppvekstmiljg

* Vern av ikke fornybare arealressurser

* Samordnet areal- og transportplanlegging
* Effektiv arealbruk

* Styrke byens og tettstedenes sentra
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Malstruktur

Innledning:

Fylkesdelplanens formal er i integrere hensynet til bare-
kraftig utvikling i en planprosess der arealdisponering, trans-
portbehov, verne- og miljehensyn sees 1 sammenheng og i
langsiktig perspektiv for hele regionen.

Byen som gkonomisk dynamo

Byomridet pa Nord-Jeren er en viktig bidragsyter til den
okonomiske utviklingen bade 1 fylkes- og landssammenheng,
og har et stort potensiale til 4 skape ny sysselsetting og sikre
innbyggerne en hoy livskvalitet. En aktiv bypolitikk mi gi for-
utsigbare rammevilkér for nzringsliv og boligbygging. Det ma
legges til rette for en utvikling av byomridet pd Nord-Jeren
som ett av landets mest dynamiske og produktive omrader.
Fylkesdelplanen ma sikre mulighetene for 4 drive en aktiv
bypolitikk og gi neringslivet utviklingsmuligheter som styrker
konkurranseevnen.

Godt leve- og oppvekstmiljo

Fylkesdelplanens oppgave er bl.a. 4 samordne utviklingen
av det fysiske miljoet 1 kommunene gjennom rammer og ret-
ningslinjer for 4 oppna gode levekir, helse og trivsel 1 eksister-
ende og nye byer og tettsteder. Et godt utbyggingsmenster skal
gi rom for aktive og levende nermiljoer, fremme ekonomisk
eftektivitet, gi gode muligheter for friluftsliv og rekreasjon,
bidra til 4 minske presset pa naturen, gi minst mulig stoy og
luftforurensning og legge til rette for kollektive transportlos-
ninger. Planen skal medvirke til en by- og tettstedsutvikling
som sikrer natur- og landskapsverdier og som gjor at flest
mulig kan oppleve natur og drive friluftsliv 1 tilknytning til
nermiljeet uten 4 matte forflytte seg med bil. Trygg tilgjenge-
lighet til parker og nere friomrader, elver og vann skal sikres.

Vern av arealer

Som en viktig del av en helhetlig miljo- og ressursfor-
valtning skal fylkesdelplanen medvirke til vern og forvaltning
av ikke-fornybare arealressurser. Jeeren er et omrade med stor
andel av hoyverdig jordbruksareal til matproduksjon. Disse
jordressursene har dannet grunnlaget for utstrakt bosetting
gjennom tusenvis av ar. Norges bosetting- og landbrukshistorie
fra steinalderens fangst- og jegersamfunn til middelalderens
jordbrukssamfunn er derfor representert i regionen, og gir en
svaert hoy tetthet av automatisk fredede kulturminner.
Regionen har ogsd mange kulturminner fra nyere tid som er
seregne 1 nasjonal ssmmenheng. En kan ogsi registrere stor
andel verdifulle omrader mht. biologisk mangfold, landskap og
grontdrag 1 regionen.

Hensynet til jordvern skal tillegges stor vekt ved valg av
langsiktige utbyggingsmonstre, slik at utbyggingsretning styres



mot de mindre verdifulle arealene. Samtidig mi ny utbygging
kunne betjenes effektivt med kollektive transportsystem. Det
skal legges serlig vekt pa fortetting innenfor eksisterende byg-
gesoner og gjenbruk av arealer. I omrader som fortettes skal
det planlegges en konsentrert utbygging hvor en tar spesielt
hensyn til bevaring av eksisterende kulturmiljo og vern av
karakteristiske grontstrukturer. Det skal ogsd legges vekt pa
gode estetiske losninger 1 bygningsmiljoet, der nytt og eksi-
sterende bygningsmiljo fremstir 1 en harmonisk helhet.

Virkningen for de langsiktige mal i landbruket og hensyn-
et til 3 ta vare pd natur- og kulturmiljoet star sentralt i areal-
politikken. Serlig 1 det tettstedsnaere kulturlandskapet skal det
legges vekt pa a sikre variasjonsrikdommen og det kultur-
historiske og ekologiske perspektivet. Det er gitt klare retnings-
linjer for avveining mellom ulike interesser nir by- og tett-
stedsutvikling truer jordbruksareal og andre biologiske ressur-
ser. Det ma legges opp til en arealbruk og et utbyggingsmen-
ster som minimaliserer bruken av de verdifulle arealene, 1
samsvar med de nasjonale mal for vern av slike arealer.

Samordnet areal- og transportplanlegging

Det vil i fremtiden bli spesielt viktig 4 redusere behovet
for motorisert transport og 4 utfore transporten si miljovennlig
som mulig. Tre faktorer har betydning for transportbehov og
reisemiddelfordeling 1 byer og tettsteder:

s Tetthet
e Innbyrdes lokalisering av funksjoner
* Tettstedets utstrekning og geometriske form

Nasjonale mal og prinsipper innebzrer at det ma bygges
tettere for 4 redusere areal- og energiforbruket i byer og tett-
steder bl.a. til transport. Det er imidlertid ikke enighet om
hvilken grad av tetthet som gir de beste resultatene. Tetthet ma
ogsd sees 1 forhold til bysterrelse og geografisk niva. Det er
ogsd samstemmighet om at byens funksjoner ber lokaliseres
innbyrdes slik at avstandene blir korte. Viktige tiltak for a opp-
nd dette er i gjore bydelene mest mulig selvforsynte med bolig-
rettet service og ikke minst riktig lokalisering av arbeidsplasser.

Effektiv arealbruk

Det allerede etablerte utbyggingsmonsteret legger sterke
foringer pa arealplanleggingen og gjor milet om en bare-
kraftig utvikling til en stor utfordring. Arealekonomisering har
vart praktisert pa en svert varierende maite, og for ulike deler
av tettstedet er det nodvendig med en omfattende snuopera-
sjon. Eksisterende bebyggelse representerer et forholdsvis stort
potensiale for fortetting ved opprydding, gjenbruk og revitali-
sering som muliggjor en bedre arealokonomisering.
Lokalisering av ny bebyggelse 1 tilknytning til eksisterende
tettsted vil ogsd kunne bidra til en styrking av eksisterende bo-
og nzringsmiljeer og innebxre en bedre utnyttelse av nedlagte
investeringer 1 infrastruktur og service.

Beslutninger om utbyggingsmenster ma baseres pa brede
vurderinger av konsekvenser, med sxrlig vekt pa samfunns-
okonomiske kostnader. A legge til rette for en vesentlig hoyere
kollektivandel og begrensning av biltrafikk kan eksempelvis
bety losninger som innebarer nedbygging av jordbruksarealer.

Omvendt kan et ensidig vern av jordbruksarealer medfore okte
transportkostnader for husholdninger og naringsliv og mer-
kostnader til infrastruktur for det offentlige. I slike avveininger
ma det legges vekt pa behovet for utvikling av funksjonelle og
levedyktige byer og tettsteder.

Senterstruktur

Sterkere regional samordning og styring av etableringen
av storre funksjoner er etterhvert en allment akseptert strategi
for 4 oppnd en mer barekraftig by- og tettstedsutvikling i sam-
svar med de nasjonale mal.

En lokaliseringspolitikk som legger til rette for tjeneste-
yting og annen publikumsrettet virksomhet 1 sentrale deler av
byer og tettsteder, vil kunne motvirke utflytende byer og okt
transport- og energibehov. Okt virksomhet 1 slike sentre vil
stimulere til miljovennlig transport innenfor rimelig avstand. Et
godt utviklet kollektivtilbud og en restriktiv parkeringspolitikk
er avgjorende faktorer for 4 kunne redusere privatbilbruken til
sentrene.

I praksis onskes etablert en hierarkisk senterstruktur for
hele regionen som sikrer tettstedet hoy funksjonalitet ved at
(nye) funksjoner lokaliseres 1 sentrene 1 forhold til det omland
de skal betjene.

Det er ogsi intensjonen at fylkesdelplanen skal erstatte
"Rikspolitisk bestemmelse for midlertidig etableringsstopp for
kjopesentre utenfor byer og tettsteder" vedtatt 8. januar 1999.

Introduksjon til plankartet (Midtsidene)

Plankartet bestar av forslag til:

|. Regional grentstruktur

2. Klare grenser mellom utbyggingsomrader og grenne omrader
(Plankartet viser at grensene ift. Randaberg, Madla, Orstad og
Bryne vil vaere avhengig av valg utbyggingsakser og- retning),

3. Nye utbyggingsomrader som inngdr i basis; dette er omrader
som er anbefalt utbygget uavhengig gvrige utbyggingsakser- og
retninger

4. Nye utbyggingsomrader basert pa kollktivbaserte utbyggings-
akser (bussakser) hvor det inviteres til 4 ta stilling til et antall
mer begrensede utbyggingsomrader for & spre utbyggingen
geografisk og utnytte eksisterende infrastruktur.

5. Langsiktige utviklingsretninger (LU 1-4) hvor det inviteres til a
ta standpunkt til valg av langsiktig hovedutviklingsretning.

6. Hvite omrader som verken er av de omrader som er vurdert
bygget ut eller av de omrader som omfattes av klare grenser
mot utbyggingsomradene.

7. Veg- og baneinvesteringer som er en forutsetning for alle og /
eller noen av forslagene som er vist pa kartet



Fra Gauselskogen. Foto: Odd Inge Worsge

Vern og miljgvennlig
byutvikling

Vern av arealer av nasjonal interesse

Et utgangspunkt for vurdering av ulike bymenstre for den
langsiktige byutviklingen pa Jeren har vert behovet for & ver-
ne arealer av nasjonal interesse knyttet til landbruk, biologisk
mangfold og kulturverdier. Registrering av disse verdiene har
ligget til grunn nir det er vurdert alternative bymenstre. To
sentrale elementer i planarbeidet blir derfor 4 fastlegging av en
sammenhengende regional grontstruktur og faste, langsiktige
grenser for landbruket. Analysene viser imidlertid klart at det
er vanskelig 4 finne alternative bymenstre som ivaretar alle
verneonsker og som samtidig er i trid med andre nasjonale
foringer for byutvikling. Den viktigste strategien for i spare
arealer med verneinteresse har vist seg 4 vere hoy areal-
utnyttelse.

Miljgvennlig byutviklingsmeanster

Dersom byutviklingen skal ivareta overordnete mal for
energiforbruk og internasjonale avtaler om utslipp, mi bymens-
teret legge opp til sterre bruk av transportformer som er mindre
ressurskrevende enn bilen. Rikspolitiske retningslinjer for sam-
ordning av transport og areal mi gjelde sa vel arealmonster
som forpliktende satsing pd utbygging og drift av et effektivt
kollektivtransportnett. Bymensteret legges opp for a kunne
betjenes med skinnegiende hurtig og hoyfrekvent kollektiv-
transport.

Det er en relativt klar sammenheng mellom tetthet og
energiforbruk: jo hoyere tetthet jo mindre energiforbruk bade
til transport og det stasjonaere forbruk (oppvarming). Siden det
ogsa er en klar sammenheng mellom effektiv kollektivtransport
og kundegrunnlag, er det vesentlig  bygge tett 1 nye omrider
og 4 fortette langs kollektivtransportirer, spesielt 1 knutepunkt.

Med bakgrunn 1 de analyser som er utfort pa ulike bymo-
deller med varianter kan en trekke folgende konklusjoner:

e Arealforbruk per person er avgjorende for det samlete
transportvolum i regionen. Folsomhetsanalysene som er
foretatt vedrerende tetthet viser at transportvolumet sen-
kes med 6-7% for regionen samlet dersom en folger de
kriterier for tetthet som er foreslatt framfor en gjennom-
snittlig tetthet pa 2 boliger per daa.

e Formen pi bymensteret er viktig for det totale transport-
volumet og avgjorende for kollektivandelen, men pavirker
i seg selv overgang fra bil til buss eller bane lite. Derimot
er det en forutsetning for at en skal lykkes med kollektiv-
transportsatsing. I forhold til en trendutvikling innenfor
den enkelte kommune viser bymenstre bygget opp
omkring linewxre kollektivirer og hoy tetthet at en kan
dempe en forventet transportvekst fra ca 65% ved trend-
utbygging til 1 sterrelsesorden 25-40%. Transportmodell-
beregningene viser at en ved en bevisst utvikling rundt
sentra og knutepunkter kan fi en vesentlig andel av de
korte turene som gang- og sykkelturer. Med unntak av

Grasholmen, 7,5 boliger/daa. Foto: Odd Inge Worsge



korridoren Stavanger-Sandnes viser beregningene ingen
stor okning 1 kollektivandelen. Okningen 1 gang- og
sykkeltrafikk og dels kollektivtrafikk bidrar imidlertid til
en vesentlig reduksjon av den forventede veksten 1 trans-
portvolumet. Bymonstre som bygger pa bevisst videre-
utvikling av den eksisterende by, framfor etablering av nye
fjernere utbyggingsomrider/satellitter 1 utkanten av regio-
nen er a foretrekke.

®  Bevisst lokalisering av funksjoner er vesentlig for  lykkes
med reduksjon av det totale transportvolumet og over-
foring til kollektivtrafikk. Lokalisering av narservice-
tunksjoner 1 boligomrider, annen service og spesialiserte
arbeidsplasser 1 sentra og kollektive knutepunkt vil fore til
hoyere kollektivandeler.

e Transportmodellberegningene viser at dersom en ikke
onsker vesentlig okning av dagens biltransport vil en
matte ha en 6-7 dobling av kollektivturene, noe som anses
som urealistisk. En satsing i denne retning vil kreve mange
typer tiltak, (vegprising, restriksjon i en regional samord-
net parkeringspolitikk, takster pa kollektivtrafikken osv.).
Bymeonster, tetthet og lokaliseringsstyring er nedvendige,
men ikke tilstrekkelige virkemidler.

Reiser pa Jaren
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En vesentlig del (ca 80%) av antall turer er korte. Med
fornuftig utvikling av dagens sentre pd Jaeren innenfor
gang/sykkelavstander vil en kunne tilrettelegge for ikke
motorisert transport for mange av disse turene.
Senterstrukturen bor derfor beholdes og videreutvikles. Etter
hvert ber alle eksisterende sentra fi god kollektivtransport-
tilgjengelighet og eventuelle nye bor bare lokaliseres til de
viktigste kollektivtransportarene.

I ar 2040 vil eksisterende utbygde omrader fremdeles
representere mesteparten av tettstedsarealene. De er derfor ogsa
den viktigste ressurs for byutvikling. Bedre utnyttelse av disse
vil vaere en krevende oppgave som medferer behov for nye
virkemidler.

For Jaren vil en videreutvikling av bindbyen med
selvstendige sentra sgrover Jaeren i kollektivknutepunktene og
utbygging langs nye linexre hovedakser med kollektivruter ut
fra sentrene 1 Stavanger og Sandnes gi det beste og meste

robuste bymonster. Det forutsettes fortetting innenfor eksister-
ende tettstedsareal der dette bygger opp om disse hovedaksene,
og hoy tetthet 1 nye omrader som ligger innenfor
hovedmensteret.

En god del av de nye aktuelle arealene er 1 konflikt med
verdifulle landbruks- milje- og naturressurser. Det betyr at det
ikke finnes et planalternativ som er konfliktfritt. P4 kart som
viser sum av prioriterte verneinteresser framgar det at regionen
pa sikt ma rette sin utbygging ostover (jfr. kart s.20) Men det
finnes arealer 1 nar tilknytning til eksisterende tettstedsarealer
som ber utbygges og som kan gi tilstrekkelig fleksibilitet for
en kommer 1 gang med tyngre dreininger av byveksten
ostover. Det er imidlertid viktig snarest a ta stilling til
framtidige hovedretninger for byutviklingen ostover.

Aktuelle alternativ er:

® Mot Hommersik, som har betydelige arealer uten vesent-
lig konflikt med landbruk eller miljovern, men er et stor
hytteomrade. Nar disse omridene er brukt opp er det
liten mulighet for videre ekspansjon uten 4 stote pa
vesentlige verneverdier.

® Rett ost for Sandnes finnes betydelige arealer som vil
framstd som byutviklingsarealer basert pa den eksisterende
tettstedsbebyggelsen. Ogsd her vil en stote pa nye barrierer
av verneinteresser, men det er relativt kort vei til svart
store arealer med lavere konflikt videre ostover.

®  Ost og sydest for Kvernaland og innover mot Njifjell/
Algird er det vesentlige arealer uten forste prioritet verne-
verdi.

Med en utnyttelse som er omtrent som vi har i dagens
tettstedsarealer, vil de to forstnevnte hver kunne gi rom for i
storrelsesorden 25-30000 nye innbyggere.

Pa tur langs Lifiellet. Foto: Odd Inge Worsge
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Gangbyen, sykkelbyen
og kollektivbyen

Hoy tetthet er den viktigste strategien bade for & begrense
transportomfanget og for arealvernet. Sammenhengen mellom
arealbruksutvikling og transportsystem er kompleks, og det er
erkjent et okende behov for samordning av den fysiske plan-
leggingen for arealbruk og transportsystem.

P4 hele 1990-tallet har arealforbruket pr. person okt, med
en mindre demping de aller siste drene. Hoy arealeffektivitet
og redusert arealforbruk per person vil derfor vere det viktig-
ste bidrag til vern av ikke fornybare ressurser. I Jer-regionen
vil hey tetthet vere det viktigste bidrag til jordvern. Hoy tett-
het er ogsa forenklet sagt en forutsetning for godt kollektiv-
transporttilbud.

Innholdet 1 de rikspolitiske retningslinjene spenner fra
relativt klare anvisninger til mer generelle mal, og det er rom
for fortolkningsmuligheter i konkrete situasjoner.
Hovedmalsettingen er imidlertid samfunnsekonomisk eftektiv
ressursutnyttelse og barekraftig utvikling. Nokkelen ligger 1 4
ta fatt i noe av det som styrer transportbehovet og hvordan
dette behovet kan tilfredsstilles pd en for samfunnet mer
optimal mate. En forenklet tolkning av retningslinjene er at
man skal planlegge for en transport- og arealbruk som legger

opp til:

*  Reduksjon av transportomfanget

e Okt overgang til mindre ressurskrevende transportfor-
mer, dvs. gang, sykkel og kollektivtransport

* Redusert arealforbruk og inngrep 1 natur og produktive
arealer

Det er bred faglig enighet om at et bymonster som bygger
videre pa eksisterende bystruktur er i foretrekke, det vil st en
utvidelse av tettstedsstrukturen der den i dag finnes. Dersom
en kan tilrettelegge veksten i utbyggingsakser som kan betjenes
med kollektivtrafikk er dette den mest ressursvennlige ekspan-
sjonen.

Planforslaget baseres pi kunnskapen fra siste reisevane-
undersekelse, som viser at de korte turene dominerer og at det
er storre andel reiser innenfor egen kommune i de kommuner
som ligger fjernest fra Stavanger. Planforslaget tilrettelegger for
at kommunesentrene kan vokse innenfor gangavstander. En
konkurransedyktig kollektivtransport ma baseres pa rask fram-
foringshastighet, og har bide begrensinger 1 rekkevidde pa

Gang-, sykkel- og kollektivby: tetthetskriterier

* 6 bol/daa innen 500 meter fra baneholdeplass
¢ 3,5 bol/daa innefor bussens influensomrade
(300 m fra hver side av traseen)
* 3,0 bol/daa innenfor sykkelavstand til hovedsentra
* 3,0 bol/daa innenfor gangavstand til @vrige kommunesentra
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Teoretisk antall personer innenfor avstand til bane

Boligareal- *2 boliger/daa Fortetting 6 og 2,5 boliger/daa*
fggﬁ ta;/tt 2,0 pers/b |2,3 pers/b | 2,6 pers/b | 2,0 pers/b | 2,3 persib | 2,6 pers/b
stedsareal
50 %| 44000 | 50600 57200 74250 85388| 96525
60 %| 52800 | 60720 68640 89100 102465| 115830
70%| 61600 | 70840 80080 | 103950 119542| 135135

* se tetthetskriterier pa .28

grunn av konkurranseflaten mot bil pa reisetid, og et begrenset
influensomride (gangavstander til holdeplasser). Innenfor dette
omridet vil det vaere onskelig 4 fa sd stor tetthet at kollektiv-
transportens kundegrunnlag er sa stort at behovet for offentlig
tilskudd begrenses. En slik kollektivtransport er sentrumsrettet
mot Stavanger og Sandnes hvor ogsa overganger lettes.
Utbyggingsarealer er plukket ut for 4 kunne betjenes med
kollektivtransport.

Sentralitet (avstand til hovedsentrene Stavanger og
Sandnes) er en vesentlig faktor ved oppbygging av planen.
Omridet Stavanger — Sandnes - Sola har i dag den vesentligste
delen av regionens befolkning og infrastruktur. I dette omridet
bor ogsia mest mulig av den framtidige utbyggingen skje, ved
fortetting og noe utvidelse. Et hoyverdig kollektivtilbud med
bane vil i forste omgang kunne betjene strekningen Stavanger
- Sandnes, samt strekningen Stavanger- Sola via Forus.

Med bakgrunn i de teoretiske modellene, som til dels er
bygget pa rendyrking av divergerende verdier (vern og tran-
sporteftektivitet) og konsekvensanalysen av disse er det kon-
struert planalternativ.
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Planforslag

Planforslaget baserer seg pa de analyser med konsekvens-
utredninger som er gjennomfort, samt den generelle kunnskap
som finnes oppsummert omkring sammenhengen mellom
bymenster, tettheter og transport. I tillegg har en 1 storst mulig
grad forsekt 4 unngd omrader med hoyest verneverdier.
Fylkesdelplanen som foresls for Jeren bygger pa folgende
hovedelementer :

» Utbyggingsomrader - tettstedsarealer

Som har en felles basis basert pa:

- Bedre utnyttelse av eksisterende tettstedsarealer med
20.000 nye boliger:

- Bruk av arealer godkjent i de eksisterende kommuneplan-
ene, tettheten gkes og |6.000 boliger forutsettes i disse
omradene.

- Nye tettstedsarealer som stetter opp om grunnlaget for
et hgyverdig, skinnebasert kollektivtilbud, eksisterende tett
stedsstruktur spesielt i influensomrddet til ny bybane
Stavanger — Ganddal og i influensomradet til en bybane
via Forus til flyplassen

- de viktigste sentrene pa Jeeren utvikles innenfor rammen
av gang og sykkelavstand

- hey utnyttelse av sentrumsomrader innenfor gang/sykkel
avstand og et regionalt g/s-nett

Alternative nye arealer tilrettelagt i linere menstre ut fra sentre-
ne i Stavanger og Sandnes for a gi mulighet for effektiv transport
med hay kollektivandel. Enkelte av disse elementene vil gi feringer
for en fremtidig langsiktig byutviklingsstrategi, andre vil verken veere
til hinder for eller binde opp for en fremtidig byutvikling.

Sterre omrader som kan gi svar pa de langsiktige arealutfordringer
regionen star overfor.

* En regional senterstruktur (senterhirarki)
* Et regionalt grentdrag
* Langsiktige grenser for landbruk

Planelementene for

utbyggingsomradene:

Felles basis

- Béindbyen

- Forus-Sola

- Sentrene Stavanger, Sandnes, Sola
- Sentrene i de ovrige kommunene

Planelementer

- Madlabuss

- Randabergbuss
- Sandnesbuss

- Orstadbuss

- Dalebuss

Langsiktige utbyggingsretninger

- Sandnes ost bane

- Madlabane

- Orstadbane

- Hommersik, Sandnes og Kvernaland/Njafjell



Basis- felles for alle planalternativer

Grgntstrukturen

Som premiss for den langsiktige byutviklingen er det
utformet en grontstruktur for Jaer-regionen. Begrunnelsen
ligger i den voksende befolkningens behov for et tilstrekkelig
rekreasjonstilbud og i behovet for 4 sikre et vidt spekter av
miljokvaliteter. Arealer der gronnstruktur overlapper med
modellene er tenkt utformet som friomrider innenfor tettsted.

Store deler av strukturen vil vaere mer eller mindre rene
landbruksomrider som i utgangspunktet bare i begrenset grad
er tilgjengelig for allmen ferdsel. Det foreligger et stort poten-
siale for en friluftsmessig bruk ved 4 knytte sammen eksister-
ende gardsveger med turveger og stier (sambruk mellom land-
bruk og friluftsliv). Det vil kreve en egen planlegging 1 kom-
munene 1 samarbeid med landbruksmyndighetene og bendene
for i realisere slik sambruk.

Grontstrukturen vil bestd av folgende:

o Tettstedsnaere friluftsomrader. Omrader som har en domi-
nerende friluftsmessig bruk og som er gitt eller bor gis sta-
tus som friluftsomrade, evt friomride, i kommune eller
reguleringsplan.

* Landbruks-, natur- og kulturlandskapsomrader med sterke
friluftsinteresser. Omrader som er gitt status LNF-omrider 1
kommuneplan. Det er behov for videre differensiering i
kommunalt planarbeid med sikte pd i angi spesielle interes-
ser, samt for tilrettelegging av sammenhengende turveger
og stier for ferdsel.

e Verneomrider. Omrider som er undergitt en serskilt bind-
legging ved vern etter serlov.

Langsiktige grenser for landbruk

En videre utviding av tettstedene vil serlig komme 1 kon-
flikt med hensynet til vern av hoyproduktive landbruksarealer.
Utfra nasjonale foringer til fylkesdelplanarbeidet er det et
viktig mal 4 etablere naturlige og klare grenser mellom utbyg-
gingsomrader og landbruksomrader.

Som et grunnlag for valg av byutviklingsmodeller og for
konsekvensvurdering av de valgte modeller er kjernomrader
for landbruket 1 planomridet kartfestet. Avgrensningene av
kjerneomridene er ikke absolutte for videre utbygging, men
de langsiktige grensene som fastsettes i endelig planforslag blir
i oppfatte som bindende for et lengre tidsperspektiv som gir
vesentlig ut over kommuneplanperspektivet (jfr. Reetningslinjer;
kap 2.3; side 40)

Det er lagt serlig vekt pi folgende kriterier ved utforming av

utkast til langsiktige grenser:

* Verdi som landbruksomride, inkl. storrelse og grad av sam-
menheng

* “Naturlige” grenser 1 form av topografi og eksisterende
infrastruktur

* Innslag av regional grentstruktur

e Ordlyden i forslag til retningslinjer

* Kjente kommunale vedtak (eks. grense for prioritert land-
skap Stavanger)

Fortetting i eksisterende tettstedsareal
I basis ligger det en ambisjon om 3 fortette innenfor eksi-
sterende tettstedsareal med 20 000 boliger. Dette legges som

Bandbyen f

basis for alle alternativer. Hvordan fortettingspotensialet
disponeres 1 forhold til et samlet regionalt behov for 40-
arsperioden, ma avklares 1 videre plan- og utredningsarbeid.

Tetthet i nye omrader

Det forutsettes en tetthet som knyttes til avstandskriteri-
ene beskrevet i fagrapporten og som er nedfelt i forslag til
retningslinjer (jfr. retningslinjer; kap 4.2; side 41). Samme tett-
hetskriterier er lagt til grunn for alle nye utbyggingsomrider
som beskrives 1 planforslaget.

Bandbyen Stavanger — Ganddal

Gjennom trafikkberegningene viser det seg at forutset-
ningen om bybane forer til betydelig okning av kollektiv-
trafikken pa denne strekningen 1 alle modeller. Derfor er det
viktig med en arealbruk som stetter en satsing pa bybane.

Nye tettstedsarealer knyttet til bandbyen utenom sentrene
1 Stavanger og Sandnes utgjor ca 1 900 daa, med antatt plass til
ca 5 200 personer.



Forus - Flyplassen ”’Solabane”

I bybaneutredningen foreslis bybane til flyplassen via
Forus. Forusomridet og flyplassen vurderes d vare sterke regio-
nale mélpunkter. Trafikkmessig ligger arealene gunstig 1 forhold
til bindbyaksen, og 1 forhold til sentrene i Stavanger og
Sandnes. En sterkere satsing pd bedre utnyttelse av arealene,
samt tilrettelegging for bedre kollektivtrafikk har gitt positive
resultater i alle modeller.

Steyforholdene rundt Sola sentrum knyttet til narhet til
flyplassen gir foringer for bruksformal ved disse utbyggings-
omridene. Neeringsutvikling ma prioriteres i disse omradene
vest for Sandesletta.

Innenfor dette nye og sentrale tettstedsarealet er det ca 3
100 daa med antatt plass til ca 9 600 personer. I tillegg inngir
arealer (ca 1 600 daa) vest for flyplassen som primert foreslas
utviklet til naeringsvirksomhet.

Sentrene i Stavanger Sandnes og Sola

En generell faglig vurdering basert pa reisevaneunder-
sokelse, samt trafikkberegningene, tilsier at en sterkere
utnytting av arealer 1 tilknytning til kommunesentra forer til
okt gang- og sykkeltrafikk. Det forutsettes en tetthet som
knyttes til avstandskriteriene beskrevet i utredningen.

Arealene som er avgrenset ut fra avstandskriteriene for de
tre hovedsentrene er justert ut fra landbruksinteresser. Det har
vist seg at det innenfor 3 km fra Stavanger sentrum ikke finnes
ledige arealer som kan bygges ut, men det legges til grunn at
enkelte arealer vest for Madlaleiren bygges ut. Innenfor 2 km
fra Sandnes sentrum er det 1 “basis” 1 retning serest tatt med
arealer avgrenset av ny RV13 og Kyrkjevegen og innenfor 1,5
km fra Sola sentrum er Lowenstrasse grense for utbyggingen
mot sor. Disse tettstedsarealene utgjor til sammen ca 1 700 daa
med antatt plass til ca 4 900 personer.

Sentrene i de gvrige kommunene

Arealene rundt de andre sentrene forholder seg ogsi til
landbruksarealene, serlig gjelder dette kommunesentrene
Randaberg, Klepp, Varhaug og Bryne. Et visst utbyggingsareal
er ogsd lagt rundt Naerbe og Hommersik. I gangavstander
tilpasset sentrenes storrelser er funnet plass til ca 6 000 daa og
ca 15 300 personer.

For kommunene Strand, Rennesoy, Hi, Time og Gjesdal
vil det 1 tillegg til arealene rundt tettstedene vaere mulig a til-
fredsstille en vekst 1 den enkelte kommune 1 traid med trendut-
viklingen 1 kommunen i arealer med lave arealkonflikter. Slike
arealer vil imidlertid ligge utenfor de omridene som vil gi den
beste samordning mellom areal og transport, men vil samtidig
kunne dempe presset 1 sentralomradet pd Nord-Jeren. Nar
slike arealer planlegges mi det likevel legges vekt pa 4 fi til en
best mulig tilpassing til de overordnede retningslinjer for areal
og transport. Dersom det blir bygget en ferjefri forbindelse
mellom Nord-Jeren og Strand vil dette kunne heve Strands
andel av den regionale boligbygging noe. Dette vil imidlertid
bide vare begrenset av forbindelsens kapasitet og det volum
som det vil veere rimelig at Strand kan makte. Dette kan veare
hoyere enn det som nd er lagt til grunn, men vil uansett ikke
kunne dekke noen stor andel av den regionale boligbygging.
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Planelementer i tillegg til basis

Kollektivbaserte utbyggingsarealer ("bussakser")

[ forarbeidene til planen er det vurdert en rekke enkelt-
strekninger som kunne vare aktuelle for kollektivbetjening
enten med buss eller bane. En banestrekning kan og ber vare
lenger og har storre influensomride enn busstrekninger, sam-
tidig som tettheten vurderes 4 kunne vere storre ner holde-
plassene. Disse kan alle inngd som tjenlige deler av et fram-
tidig bymenster.

Enkelte av strekningene er aktuelle bade for bane og buss,
som Madla, Sandnes og Orstad, mens en har konkludert med
at retning Randaberg og Dale bare er aktuelle som busstrek-
ninger.

Ved valg av henholdsvis Madla, Orstad eller Sandnes bor
dette vurderes 1 forhold til en mer langsiktig strategi. Velges
retningene basert pa bussbetjening mi en ta stilling til om en
ser for seg en framtidig videreutvikling til bane. I si tilfelle bor
en allerede fra starten planlegge med sikte pa en mulig fram-
tidig banelosning. For Sandnes og Orstad er det mulig & sup-
plere en bussbasert forste etappe med bane i ny trasé. For
Madla vil en eventuell videreutvikling fra bussbasert opplegg
til bane mest sannsynlig baseres pd samme trasé over Madla
(kollektivfelt) og ny trasé pa Jasund. I sd tilfelle ma tetthet 1
busstraséen og detaljplanlegging tilrettelegges for en framtidig
banelosning fra starten.

For de fleste strekninger er de folketall som framkommer
som folge av nye utbyggingsomrader i minste laget for &
kunne gi tilfredsstillende kundegrunnlag for et hoyfrekvent og
hoyverdig kollektivtilbud. Imidlertid er det 1 de fleste tilfeller
et eksisterende kundegrunnlag knyttet til strekningene. Videre
forutsettes det at det innenfor de totale tettstedsarealer som
tilrettelegges vil vare en gradvis omstrukturering mellom rene
naringsarealer, friarealer og boligarealer slik at boligarealene og
neringer med hoyt antall ansatte og besek per m* legges tett
opp til kollektivarene.

Randabergbuss

Omridene utover mot Randaberg sentrum har betydelig
konflikt med verneinteresser, samtidig som en supplering av
arealene langs en busstreng til Randaberg sentrum via
Dusavika og Gredem vil kunne gi nedvendig tilleggsareal for
en hoyverdig kollektivire til Randaberg. Avstanden er i over-
kant av de kriteriene som er satt som ideelle for buss (maks. 8
km). En satsing pd Randabergbuss gir ingen foringer for lang-
siktig byutviklingsstrategi, men representerer en optimalisering
av eksisterende infrastruktur. Det ma stykkevis anlegges ny
hoyverdig kollektivgate gjennom aksen.

Tettstedsarealene er pd ca 1 000 daa med plass til ca 3 200
personer.

Madlabuss

En utvikling mot vest kan gi et betydelig arealbidrag til
den nordre del av Jeren. En eftektiv busstreng via Madla vil nd
Kvernevik. Nye arealer langs denne strengen vil vaere 1 vesent-



lig konflikt med verneinteresser. Imidlertid er det vesentlige
arealer med langt mindre konflikt i omradet vest for en slik
busstrekning pa Jasund 1 Sola. En utvikling av dette omridet
med hoy tetthet forutsetter tilknytning til heyverdig buss eller
banebasert kollektivtrafikk. Derfor vil en for i utnytte Jasund
best mulig knytte dette omradet til Stavanger via Madla hvor
det da bor forutsettes frigitt arealer til utbygging langs
Revheimsveien.

Ved et valg av utbygging i denne retningen mi en vurdere
bane og buss opp mot hverandre. En bane vil dekke storre
omrader 1 Sola og pd Sunde - Revheim.

Et bussbasert Madlaalternativ vil, dersom det ikke settes
spesielle krav til planlegging og utnyttelse, kunne vere til
hinder for en storre satsing i denne retningen (Banealternativ).
Alternativet er det eneste som gir rom for ekspansjon 1
Stavanger utover det som ligger 1 basis (fortetting, bindbyen og
godkjente omrider 1 eks. kommuneplaner). Utnyttelse og
forsterking av eksisterende infrastruktur og forsterking av
kundegrunnlaget vil styrke kollektivtilbudet pd denne viktige
strekningen som allerede har et betydelig innbyggertall.

Tettstedsarealer 1 et slikt bussalternativ vil vare ca 2 300
daa, hvorav 1 200 daa ligger i Stavanger. Antatt befolkning er
ca 7 000 personer. Det er som tidligere papekt vesentlige
konflikter som berores ved dette alternativet.

Orstad buss

Omradene sydover fra Sandnes vil kunne gi rom for en
effektiv busstrekning inn 1 Orstadomradet. Her er det kon-
flikter med verneinteresser. En satsing her ber ikke forega
uavhengig av vurdering av langsiktige utbyggingsretninger for
en Orstadby eller langsiktig utbyggingsretning ser-ost for
Kvernaland mot Njafjell. En satsing vil kreve en lengre ny
bussgate.

Tettstedsarealer er ca 2 000 daa og antatt folketall 6 300.

Sandnes buss

Utbygging innover langs en hoyverdig kollektivire fra
Sandnes sentrum vil ha mange alternative traseer og kan
gjennomferes uten at det er til hinder for en framtidig satsing
pa bane. En planlegging i dette omridet bor uansett legges til
rette for framtidig fleksibilitet. Valgfriheten er ogsa sterre 1
dette omridet enn for de andre retningene. Det er konflikt
med landbruksinteresser ner Sandnes sentrum (Austritt-Vatne),
men aksen representerer en retning som raskt beveger seg inn i
omrider med lave konflikter ost for Vedafjell.

En 8 km busstreng vil kunne gi tettstedsarealer pa 3 300
daa og en befolkning pa ca 10 500 personer.

Dalebuss

Strekningen utover pa estsiden av Gandsfjorden er viktig 1
et lenger perspektiv. Omridene er stort sett konsentrert om
Gramstaddalen og Dale. I tillegg vil deler av den vestvendte
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fjellskriningen kunne gi plass til terrassehus. For en omfatte-
nde utbygging i omridene er det en forutsetning at det kom-
mer bru over Gandsfjorden av hensyn til kapasitet gjennom
Sandnes sentrum. Derfor er en full utbygging her tidsmessig
avhengig av en bru. Utbyggingsarealene her er ikke av en
storrelsesorden som 1 seg selv forsvarer bru, dermed henger
Daleutbyggingen sammen med de strategiske valg av
langsiktige utbyggingsretninger en gjor i forhold til Sandnes
ost. Arealene er ikke 1 konflikt med forste prioritets
verneinteresser.

I denne utredningen har en funnet at tettstedsarealene
som kan betjenes hensiktsmessig med buss vil vaere 1 storrelses-
orden 1 000 daa og antatt folketall er ca 2 800. Det finnes
tilleggsarealer utenfor det som hensiktsmessig kan betjenes
med buss pa 1 storrelsesorden 1 300 daa.

Sandnesbuss

Dalebuss
/ L

P
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Valg av langsiktige
utviklingsretninger

Langsiktige alternativer
Det presiseres at alle langsiktige utviklingsretninger legger
til grunn ulike valg mht. overordnet infrastruktur.

»”Stavanger vest” (LUI)

Omridene vest for Stavanger mot Madla og Jasund er
Stavangers eneste reelle alternativ for ytterligere ekspansjon.
Det har den gunstigste plasseringen i forhold til eksisterende
tettstedsstruktur. Totalt sett er dette det mest konfliktfylte alter-
nativ 1 forhold til landbruks-, milje- og kulturverdier.Ved &
satse pa bane vil en kunne fa sterk utnyttelse av arealene og en
betydelig utnyttelse av omradene pa Jisund som er mindre
konfliktfylte.

En utbygging 1 disse omriddene peker ikke mot framtidige
nye utbyggingsomrader. Ved 4 legge utbyggingsarealer her med
en utbyggingstakt over svert lang tid, vil en kunne sikre at
regionens storste kommune befolkningsmessig sett kan utvikles
uten at det presses fram organisatoriske endringer pi kort og
mellomlang sikt. Med hensyn til bane er kundegrunnlaget
allerede betydelig. Banestrekningen vil kunne fi det storste
kundegrunnlaget av alle alternativene, men baneutbyggingen
vurderes som dyrest blant de vurderte banestrekningene.

En eventuell justering av den langsiktige grensen for land-
bruk nord for RV 509 over Madla i storrelsesorden 1 500-

2 000 daa, med en ytterligere oking av tettheten i det som
frigis og satsing pa bane vil kunne vare et interessant
alternativ med sikte pd hoy kollektivandel og utnyttelse av
infrastruktur.

Nye arealer i banestrekningen er ca 6 800 daa hvorav ca
4 500 daa innenfor Stavanger kommune er i sterk konflikt.
Befolkning er stipulert til 21 500 personer i de nye omridene.

”Orstad by” (LU2)

Beliggenheten ved eksisterende jernbanetrasé gjor at
baneutbyggingen langs denne strekningen vurderes som bil-
ligst. Dessuten ligger strekningen tett inntil eksisterende tett-
sted. Konfliktniviet med landbruk-, miljo- og kulturverdier er
hoy.

Et alternativ er 4 legge et spor som en sloyfe inn i omri-
det. Da vil en fi storre arealer innenfor dekningsomridet til
bane og en vil kunne “spare” dobbeltspor pa jernbanen pa
strekningen Qksnevadporten - Ganddal ved 4 bygge en bybane-
sloyfe som utnytter deler av Algirdbanens trasé. En bane etter
en slik trasé vil bidra til en videreutvikling av bybandet, men
vil gi en begrenset utbygging. Som langsiktig byutviklings-
retning vil Orstad bane ikke gi langsiktige perspektiver med
hensyn til nye arealer. P4 den annen side finnes det eksister-
ende kundegrunnlag som kan gjore banen interessant dersom
en satser pa utbygging av de nye arealene innenfor influens-
omradet til banen. En av fordelene med alternativet er at det
dekker arealbehov i de tre kommunene Sandnes, Klepp og
Time.

Tettstedsarealer til dette alternativet er 1 storrelsesorden
5 000 daa med en stipulert befolkning pa ca 15 000.



Sandnes bane og Sandnes Dst (LU3) “Sandnes bane og Sandnes gst”

Sandnes-bane er totalt sett det minst konfliktfylte 1 (
forhold til landbruks-, miljo- og kulturverdier bortsett fra
Hommersik. Arealene vil kunne bygges som en forlengelse av
eksisterende tettstedsareal og peke mot nye mindre konflikt-
fylte arealer 1 ostlig retning. Baneutbyggingskostnadene
vurderes som relativt hoye.

[ tillegg til de arealene som vil ligge innenfor influens-
omridet til en bane, vil det vere tilleggsarealer som kan inngi
i en hensiktsmessig tettstedsutvikling bide pa mellomlang og
lang sikt. Omradet viser at veien ostover i regionen bade kan
bygges ut fra eksisterende tettstedsareal og gradvis uten store
dpningskostnader.

Omridet innenfor 12 km bane er ca 7 400 daa og antas 4
kunne romme 21 400 personer. Innenfor de omrider som er

vurdert 1 vernemodellene finnes 1 storrelsesorden 5 000 daa 1

tillegg til det som er innenfor banealternativet.

Hommersak og Usken og omradene i
Sandnes gst og Time (LU4)

I modellstudiene ble Hommersikomradet
plukket ut som et mulig avlastningsomride for den
byveksten Stavanger, Randaberg og Sola ikke
kunne fi innenfor dagens egne grenser. En forut-
setning for en slik strategi impliserer fort kommune-
grensejusteringer, bl.a. fordi Sandnes har bedre
alternativer for egen vekst innenfor egne grenser.

Hommersikomradet har betydelige areal-
ressurser og er det alternativet som er 1 minst
konflikt med verneinteresser. En utbygging ved
Hommersik vil imidlertid berore rundt 500
eksisterende fritidsbygninger. Omradets beliggen-
het 1 forhold til eksisterende tettstedsstruktur er
mindre god. Det ma forutsettes fjordkryssing og en
opprusting av veinettet til Sandnes sentrum.
Apningskostnadene blir betydelig. Det er lite aktuelt med
banelosning til omradet og en mad derfor regne med lavere

gjennomsnittlig tetthet 1 omradet enn for de andre
alternativene. Omradet vil kunne planlegges for en god Kvernaland / Njfjell
bussbetjening i forhold til Stavanger sentrum for den del av
omradet som blir liggende innenfor dekningsomrade for
bussakse (teoretisk maks 4 800 daa). Alternativet er darlig for
gang og sykkel. Eventuell bro er adskillig dyrere enn tunnel.

Ogsia Hommersakomridet er begrenset i utstrekning og
vil pd lang sikt mote grenser til verneverdige omrader.

Samlet areal i Hommersik er ca 11 000 daa med en antatt
befolkning pid 24 000 personer.

I et vernealternativ med lavere tetthet og uten satsing pa
hoyverdig kollektivtrafikk vil det ogsa vare storre arealer med
sma konflikter med verneinteresser sor-ost for Kvernaland
(mot Njifjell) og 1 Sandnes ost. Disse arealene utgjor 1
storrelsesorden, 13 000 daa (28 000 personer) i1 Sandnes ost og
1 500 daa (3 200 personer) 1 sor-ost for Kvernaland (mot
Njifjell). Vernealternativet “Sandnes ost” benytter i hovedsak
(ikke alle) de samme arealene som “Sandnesbane”, men har

lavere tetthet og er mer arealekstensivt enn banealternativet.
Vernealternativet “Kvernaland/Njafjell” har vekstretninger
bade sor- og estover.
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Oppsummering

Hoy arealeffektivitet og redusert arealforbruk pr person vil
vare det viktigste bidrag til vern av ikke fornybare ressurser. I
Jeer-regionen vil derfor hoy tetthet vare det viktigste bidrag til
jordvern. Hoy tetthet er ogsi en forutsetning for godt kollek-
tivtransporttilbud. Vekst ber primeart skje innenfor eller som
utfylling av eksisterende bystruktur. Eventuell ekspansjon ber
skje 1 akser som betjenes og/eller kan betjenes med kollektiv-
trafikk.

Basis

Utbygging pd 13 000 daa som er frigitt i gjeldende kom-
muneplaner som sammen med en boligfortetting pd 20 000
boliger innenfor eksisterende tettstedsareal kan dekke en
befolkningsvekst pa ca 80 000 innbyggere. I tillegg er det lagt
ut i alt 12 700 daa nye utbyggingsomrader som legger opp til 4
styrke / effektivisere bybindet Stavanger-Sandnes og Forus-
Sola, og de ovrige sentrene i planomradet. De nye elementene
(nye utbyggingsomrader og fortetting; eksl. allerede frigitte
omrader) som ligger 1 basis vil gi et marginalt arealforbruk pa
bare 160 m* per person. Dette er basert pd at en far realisert et
hoyverdig kollektivtransporttilbud slik det legges opp til 1
bybaneutredningen.

Kollektivbaserte ubyggingsarealer ("'Bussakser")

Samlet for bussakser er det pipekt 9 600 daa ubebygde
tettstedsarealer som til sammen kan gi omlag 30 000 innbyg-
gere. Det vil 1 et lengre tidsperspektiv vere behov for alle -
eller de fleste av disse bussaksene for 4 dekke et behov for a
fordele utbygging mellom kommuner og innenfor den enkelte
kommune, og for 4 utnytte eksisterende infrastruktur og "buss-
akser" best mulig.

Langsiktige utviklingsretninger

Samlet er det vist ca 30 000 daa ubebygde tettstedsarealer
1 fire alternative retninger som til ssammen kan gi rom for 1
overkant av 80 000 innbyggere. Det er 1 dette tidsperspektivet
ikke behov for i ta 1 bruk alle arealene. Det er behov for a
enes om minst en langsiktig utviklingsretning pa Jeren.
Disse er:

LU1  “Stavanger vest”

LU2  “Orstadbyen”

LU3  “Sandnes bane og ost”
LU4a “Hommersik”

Det er vist til to alternativer til Hommesdk som
vernealternativ. Disse er:

LU4b “Sandnes ost”

LU4c “Kvernaland/Njifjell”

Samlede arealer

De samlede arealene er vesentlig storre enn de areal det
vil vaere behov for 1 et 40-irs perspektiv under forutsetning av
at planens retningslinjer for tetthet legges til grunn. Det
papekes at enkelte arealer (f.eks 1 Madla-omridet) er vist bide
som bussakse og baneakser. Dette innebarer at oppsummer-
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ingen inneholder enkelte "dobbelttellinger" og ma som total-
sum kun betraktes som en illustrasjon pa storrelsesorden.

Nytt areal Boliger Innby. Marg. areal
forbr/pers.

BASIS
Eks kommuneplan 13000 16000 35200 369
Fortetting 0 20000 44000 0
Planelementer Basis
|. Bandbyen 1900 2300 5200 365
2.“Solabane” 3100 4300 9600 323
3. Sentre (SSS) 1700 2200 4900 347
4. @vrige sentre 6000 7000 15300 392
Planelement totalt 12700 15800 35000 363
SUM BASIS 25700 51800 114200 225
Basis eksl. kom.plan 12700 35800 79000 [61
PLANELEMENTER I TILLEGG TIL BASIS
“Bussakser”
|. Randabergbuss 1000 1400 3200 313
2. Madla/Jasund 2300 3100 7000 329
3. Orstad buss 2000 2900 6300 317
4. Sandnes buss 3300 4700 10500 314
5. Dalebuss* 1000 1300 2800 357
*(tillegsareal pa 1300 daa utenfor aksen)
SUM “BUSSAKSER” 9600 13400 29800 322

VALG AV LANGSIKTIG UTVIKLINGSINGSRETNING(ER)
Langsiktige utviklingsretninger:

LUI."Stavanger vest” 6800 9800 21500 316
LU2."Orstadbyen” 5000 6800 15000 333
LU3.“Sandnes bane & gst" 7400 9800 21400 346
LU4.a) Hommersak 11000 10900 24000 458
Alternative utviklingsretninger mot gst:

LU4b) Sandnes ast* 13000 12700 28000 464
LU4. ¢) Kvernal/Njafiell** 1500 1400 3200 469

* Alternativet bruker samme areal som LU3 Sandnes bane, men er mer arealekstensivt (2 bol/da)
** Omradet har vekstretninger bade ser- og estover

Byboliger i Sandnes. Foto: Odd Inge Worsge



Etapper/robusthet/
infrastrukturbehov

Med dagens arealforbruk per person pa rundt 500 m’ vil
en med en befolkningsvekst pd 134 000 personer ha et areal-
behov pa hele 67 km®. Ut fra de tetthetskriterier som er nyt-
tet (se retningslinjene) er det skissert et arealbehov pa ca 25-30
km? nytt tettstedsarel fram til 2040, noe avhengig av hvilke
utbyggingsomriader som velges. I disse tallene ser en ogsa hvil-
ken betydelig dreining det ligger i retning av arealokonomise-
ring og jordvern 1 planforslaget.

Folsomhetsanalysen: arealbehov
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Samtidig viser tallene at det er store utfordringer 1 4 klare
i endre arealforbruket 1 denne retning. Dette viser at planen
ma ha stor grad av fleksibilitet og robusthet til 4 ta opp 1 seg
endrede behov. Det vil ogsi ta tid a fi endret sd vel transport-
middelbruk som tetthet i utbyggingsomrader.

Gar vi 40 dr tilbake 1 tid er det en rekke kvantesprang
som har foregitt og som har endret vesentlig pa de forestilling-
er vi hadde den gang. To stikkord kan vare olje og PC’en. A
forutsi utviklingen framover i 40 3r er umulig, dette taler ogsi
i retning av at planen bor vare robust og fleksibel.

Planforslagets utbyggingsomrader kan deles 1 tre ulike hoved-
deler.

* Basis

* Kollektivakser (m/buss)

* Langsiktige utbyggingsretninger

Disse elementen kan ikke sees pd som etapper. For at Jer-
regionen skal kunne utvikle seg harmonisk vil det vare behov
for utvikling i de ulike kommuner og lokalsamfunn samtidig.
Bare slik sikrer samfunnet de investeringer som finnes i form
av kommunale og private infrastrukturer og de sosiale nettverk
som er etablert. Erfaringer fra andre steder og fra egen region
tyder pa at en utbygging pa i sterrelsesorden 200 boliger arlig
pa et sted er i overkant av hva selv de storste kommunene pa
Jeeren ser som hensiktsmessig for blant annet a sikre en aksep-
tabel sosial utvikling 1 omridet. Med et drlig boligbyggeprogram
pa mellom 1 500 og 2 000 boliger og 10 kommuner tilsier
dette utbygging parallelt pa et betydelig antall steder. Utpeking
av en utbyggingsretning eller et par kollektivarer vil saledes
ikke kunne gi regionen tilstrekkelig godt utbyggingsmenster.

Basis

Fortetting er en komplisert og tidkrevende prosess. I til-
legg er det fa virkemidler til 4 styre en fortettingsprosess der
det offenlige ikke har hind om arealene. Dette gjelder serlig
villafortetting og transformasjon av omrader i privat eie. Det er
derfor lite realistisk 4 se for seg at utbyggingspotensialet som
ligger 1 basis kan gjennomferes pa kort tid. Trolig vil en stor
del av perioden fram til 2040 gi med for en kontinuerlig for-
nyelse og realisering av fortettingspotensialet pa 20 000 bolig-
er. Etter hvert regner en med at det utvikles nye virkemidler
for i lette fortettingsprosessene, men forst og fremst er det
behov for modning og politisk vilje til slik fortetting. Nesten
enhver fortetting har 1 seg konflikter, samtidig er utvikling
innenfor det eksisterende tettstedsareal det som best oppfyller
den nasjonale arealpolitikken. Vi sparer arealer og ressurser, vi
forsterker muligheten for gode kollektivtransportsystemer og
vi utnytter eksisterende infrastrukturer.

I basis er stipulert arealer som utgjor 1 storrelsesorden halv-
parten av det stipulerte nye arealbehovet. Her inngir utbygging
innenfor allerede vedtatte kommuneplaner med 1 storrelses-
orden 16 000 boliger, fortetting innenfor dagens tettstedsareal
(inklusiv godkjente kommuneplaner) med ca 20 000 boliger,

Dronningasen, Gausel. Foto: Odd Inge Worsge
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Behov for ny overordnet infrastruktur
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nye tettstedsarealer 1 tilknytning til bindbyen, mellom sentrene
1 Stavanger, Sandnes og Sola 1 all hovedsak innenfor influens-
omradet til bybane.Videre inngir utvikling innenfor gangav-
stand til de andre storre sentrene, hovedsakelig kommune-
sentrene, med hensyntagen til langsiktige grenser for land-
bruket. Samlet er det funnet plass til ca 6 400 daa tettstedsareal.

Innenfor linewre akser for kollektivtrafikken ut fra sentre-
ne 1 Stavanger og Sandnes er det pavist arealer 1 storrelsesorden
9 300 daa (11 600). Mye av dette er i konflikt med vesentlige
verneinteresser, men likevel arealer som vil gi gode losninger
for samordning kollektivtransportdekning som igjen kan for-
svare hoy tetthet og dermed vere riktig for & ivareta verne-
interessene.

Samlet vil ikke basis og kollektivaksene - selv om en tok
med alle disse arealene 1 planen - gi tilstrekkelig areal for a
dekke en utvikling slik en 1 dag ser det pa 40 ars sikt. Det er
derfor behov for & enes om en mer langsiktig strategi for
arealutviklingen. Alternativene er, som tidligere vist, flere. Alle
med unntak av Hommersdk ligger innenfor det en vil kunne
betrakte som videreutvikling av den eksisterende by- og
tettstedsstruktur pa Jeren, som vil stotte opp om eksisterende
tettstedsstruktur og sentra. De vil kunne minimalisere
transportveksten, muliggjore framtidige hoyere kollektiv-
transportandeler enn 1 dag og ikke kreve betydelige apnings-
kostnader. Samlet er det betydelige arealer 1 disse langsiktige
utbyggingsretningene som er storre enn de behov en antar det
vil vaere innen 2040. Av mulige arealer 1 ost med lite konflikt
er det kartlagt ca 30 000 daa

Behov for ny overordnet infrastruktur

Grunnlagsinfrastruktur Kostnad Mill kr
Gjennomfgring av vedtatt Transportplan for Nord-Jaeren 2000- 2010
Kollektivtittak Jeerbanen 700
Kollektivtittak gvrig 245
Gang- og sykkelveger 225
Spes. Miljgtittak 190
Trafikksikkerhetstiltak 95
Turveger 35
Trafikkregulering 10
Bilvegnettet 1081
Bomstasjoner 53
SUM 2634
Basis - ngdvendige tiltak i tillegg til vedtatt Transportplan etter 2010

E39 Stangeland - Bogafell (4 felt) 190
E39 Eiganestunnelen 350
Ny Gandsfiordbru v/Lura 750
Bybane Hillevag - Jattavagen (inkl. Fiskepiren) 440
Bybane Gausel - Lura 280
Bybane Forus - Sola (flyplassen) 420
Dobbeltspor jernbane Klepp - Bryne* 270
Diverse tiltak kollektivtrafikk buss 200
SUM 2900

Langsiktige utviklingsretninger:
LUI Stavanger Vest

Bybane Stavanger Sentrum - Madla - Sunde - Jasund 700
LU2 Orstadbyen
Bybane Ganddal - Orstad 230

* Inv. behov eker med 300 mill. kr dersom ikke bybane bygges grunnet behov for
dobbeltspor Ganddal - Klepp.

LU3 Sandnes bane og ost

Bybane Sandnes sentrum - Sandnes @st 450
LU4 Hommersak og Usken og omradene i Sandnes gst og Time

Ny vegforbindelse fra Sandnes gst til E39 og Rv 505 150
Bru evt. tunnel fra Hommersak til Stavanger m. tilh. vegsystem 1200 - 2200 mill. kr

SUM 1350 - 2350 mill. kr

De viktigste infrastrukturtiltak som er vurdert i planarbei-
det er knyttet til samferdselstiltak. Disse tiltakene er henholds-
vis knyttet til nye hovedveiforbindelser spesielt med fjordkrys-
singer over Gandsfjorden. For Hommersikalternativet er dette
en nodvendighet ved siden av utbedring av veiforbindelsen til
Sandnes, bruer eller tunneller vil maitte komme 1 forkant av en
tung utbygging 1 dette omradet. For de andre utbyggings-
retningene er det hovedsakelig banelesninger som er aktuelle,
og disse kan bygges ut mer i takt med utbyggingen i om-
radene.

Nir det ikke er foretatt vurderinger av behov for andre
infrastrukturtiltak er det fordi en forenklet har sett at sivel
kommunaltekniske anlegg som privat og oftentlig service 1 stor
grad er knyttet til selve storrelsen pa befolkningsveksten og 1
mindre grad til hvor den plasseres, under forutsetning av at vi
fir til en byvekst som drar full nytte av eksisterende
infrastruktur ved suppleringer innenfor og ner niverende
tettstedsarealer.

Utvikling av et utbyggingsomrade av noe storrelse tar lang
tid, ofte opererer en med 10 ar fra et omrade pekes ut til de
forste boliger star ferdig. Utpeking av utbyggingsomrider som
skal dekke regionens behov pa lenger sikt bor derfor skje si
raskt som mulig. Ideelt burde en starte mer inngaende planleg-
ging 1 flere av de mest aktuelle omrider. Dette for i sikre at
den utbygging som vil foregi s vel innenfor naverende tett-
stedsarealer som 1 kollektivakser ogsd bygger opp under de
langsiktige utbyggingsretningene.



Fylkestingets vedtak
den 10.10.2000:

1. Rogaland fylkesting vedtar forslag til Fylkesdelplan for
langsiktig byutvikling pd Jeeren med de endringer og
presiseringer i forhold til heringsutkastet (datert

februar 2000) som fremgr nedenfor.

2. Etter fylkestingets mening er det viktig at

byutviklingen pd Jaeren skjer 1 samsvar med de

overordnede mal og strategier for en helhetlig regional

utvikling som er nedfelt 1 planen. Det er en viktig

forutsetning at planen er basert pa prinsipper for

arealokonomisering, eftektiv transport og
kollektivsystem som begrenser vekst i transportvolum,
god utnyttelse av eksisterende infrastruktur, langsiktig
vern av prioriterte landbruksomrader med klare
grenser og en overordnet regional grentstruktur for

friluftsliv, natur- og kulturvern.

3. Fylkestinget forutsetter at godkjent plan ma vare gjensidig

forpliktende for statsetater, fylkeskommunen og

kommunene slik at byutviklingen pa Jeren kan skje pa
forutsigbare og langsiktige premisser.

4. Fylkestinget vil sterkt anmode Miljoverndepartementet og

andre berorte departement om a bidra til en raskest mulig

prosess for godkjenning av planen.

5. Arealplankartet endres pd folgende punkter (jfr.s 4 og

utover 1 forelegget for presiseringer):

A.
B.

Arealene ved Lovenstrasse pa Forus (Sandnes) utvides.
Arealene sorvest for Sola Lufthavn (Sola) tas ut.

Arealene pa Jattd (Stavanger) beholdes, men begrenses
noe i samarbeid mellom kommunen, fylkesmannen og
fylkeskommunen.

Landbruksomridene nord for Rv.510 pi Joa (Sola) tas
ut som utbyggingsomrader

. Dei mest verdifulle landbruksomridene pd Austritt sor

og aust 1 Sandnes, ber tas med som grontareal ved
kommuneplan behandlingen.

Aksen Randaberg buss beholdes 1 planen med den
langsiktige grense for landbruksomrader som fremgir
av plankartet.

Aksen Dale buss (Sandnes) beholdes 1 planen basert pa
at en omfattende utbygging forutsetter bru over indre
del av Gandsfjorden. Det ber gis rom for en utbygging
til et visst niva for slik bruforbindelse kan realiseres.
Vatnefjell/ Gramstad bor vurderast teke med som

utbyggingsomride ved behandling av kommuneplanen.
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H. Aksen Stavanger vest —Tananger beholdes 1

planen som bussakse. Langsiktig grense for
landbruk beholdes som vist pa plankartet.
Nermere detaljering foretas i kommuneplanen 1 et
samarbeid mellom Stavanger og Sola kommuner,
fylkesmann og fylkeskommunen.

Aksen Sandnes ost beholdes som en banebasert
hovedretning for a dreie byutviklingen pa Nord-Jeren
ostover. Sentrale landbruksomrader Buddegarden —
Hoyland forsoksgird vernes som elementer

1 en forlenget regional grontstruktur fra
Ragnhildsnuten. Det ma gjennomfores en mer detaljert
analyse for bybanetrase og det er behov for en
grundigere, helhetlig gjennomgang av dette omridet
for det strukturerende transportsystemet fastlegges.
Mer detaljerte avgrensinger av omriadet mot
jordbruksomrider og gronstruktur fastlegges 1
kommuneplanen 1 samarbeid mellom kommunen,
fylkesmannen og fylkeskommunen.

Hommersikomridet med tilhorende tunnel Stavanger-
Usken tas ut av planen som langsiktig
hovedutviklingsretning ni.

. Orstadomridet beholdes som en langsiktig,

banebasert utviklingsakse, men utbyggings-

omrader vest for jernbanen tas ut av planen.

Det legges videre opp til en bussakse fra

Sandnes sentrum-Foss-Eikeland til

Kvernaland. Kommunene Sandnes, Klepp og Time ber
viderefore et plansamarbeid med sikte pd en mest
mulig helhetlig og funksjonell utvikling av omradet,
herunder sentrumsfunksjoner.

. Planen viser ny vegtrase fra Kvernalandsomradet over

Njifjell til Lye (Time).

M.Bryne nord (i Klepp) beholdes som utbyggings-

omride. Det anbefales et plansamarbeid mellom Klepp
og Time for hele omridet (kommunedalplan). Deler av
den beste jordbruksjorda kan i denne sammenheng
vurderes tatt ut som utbyggingsomrade.

N. Bryne — Lye vurderes som en lokal kollektivakse med

et visst utviklingsbehov. Mulighetene for en videre
utvikling i Bryne ost bor derfor vurderes noyere i
kommuneplansammenheng, med sikte pd a

vurdere mulige utbyggingsarealer langs aksen som ikke
har hoyeste konflikt med landbruksinteresser.
Langsiktig grense og viste utbyggingsareal her tas ut av
planen.

Fylkestingets vedtak




Fylkestingets vedtak

6. Vegforbindelsene Foss-Eikeland — Kvernaland — Njifjell —
Lye og tverrforbindelse Kvernaland — Figgjo vises 1
planen. Det forutsettes at det foretas en konsekvens-
utredning for 4 fi fastlagt de mest hensiktsmessige traseene
for disse vegene.

7. Traseen for Solasplitten trekkes lenger sor med grunnlag i
revidert konsekvensutredning og ny planprosess.

8. Kartet med stamnett for kollektivtrafikken endres slik at
aksene vises sorover til Algird og Bryne, og slik at
Verdalen-Klepp stasjon og Bryne-Lye vises som lokale
akser.

9. Det bor foretas en revisjon av gjeldende fylkesdelplan for
friluftsliv slik at grentomridene i hele regionen blir
oppdatert. Fylkestinget vil understreke at en
gjennomforing av planer for sambruk mellom landbruk,
naturvern, kulturvern og friluftsliv i den regionale
grontstrukturen ma vare en forpliktende forutsetning for
oppfolgingen av fylkesdelplanen for langsiktig byutvikling.
Befolkningen behov for god tilgang til friluftsomrader
krever opprusting av Rv 45.

Fylkestingets vedtak
den 19.06.2001:

1. Fylkestinget tar regjeringens godkjenning av
Fylkesdelplan for langsiktig byutvikling pa Jeeren til
etterretning. Fylkestinget ber om en arlig

statusrapport/ melding som beskriver
oppfelgingen av planen.

10.

11.

12.

13.

Det ber foretas en grundigere kartlegging av
kulturminnene 1 de aktuelle utbyggingsomridene 1
samarbeid mellom kommunene og fylkeskommunen
(slik det er gjort 1 Time) med sikte pa i fi et bedre
kunnskapsgrunnlag for utforming av de aktuelle
utbyggingsarealene 1 kommuneplanene og redusere
konfliktene.

Det bor settes 1 gang et regionalt plansamarbeid med
sikte pd 4 finne egnede arealer for nye skytebaner som kan
dekke bade forsvarets og sivile interessers behov.

Det anbefales en revisjon av retningslinjene slik det
fremgar av vedlegg 1.

Det vises for ovrig til forelegget m.h.t. behov for
endringer i plandokumentet av faglige beskrivelser og
vurderinger.

2. Serbe — Hoveomradet 1 Sandnes kommune tas inn
i planen som utbyggingsomride for utbygging med
hoy utnyttelse.




Regjeringens godkjennelse av
fylkesdelplan for langsiktig
byutvikling pa Jeeren

Fylkesdelplan for langsiktig byutvikling pi Jeren
representerer en regional planlegging som gir konkrete
retningslinjer i forhold til den kommunale planleggingen.
Fylkesdelplanen for langsiktig byutvikling pd Nord-Jeren er
bade 1 innhold og prosess blitt en god plan.

Planen legger opp til et utbyggingsmonster hvor det er
lagt vekt pa a fa til en god samordning av areal- og
transportplanleggingen, samtidig som det er lagt stor vekt pa
hensynet til jordvern, kulturminner, naturvern og friluftshv 1 et
langsiktig perspektiv. Planen illustrerer pd en god mite
prinsippene for nerhet og gjensidighet 1 prosessen gjennom:

o Samarbeid mellom lokalt og regionalt niva med
fylkeskommunen som oppmann og katalysator
e Samarbeid mellom regionalt niva og staten sentralt, og

hvordan staten nd tar hensyn til de regionale
helhetslosningene 1 egne planer og programmer.

Det er viktig 4 kunne ivareta planens retningslinjer
gjennom en god oppfelging og gjennomforing.

En av hovedkonfliktene som er behandlet i planen er
hensynet til jordvernet. Bevaring av dyrka og dyrkbar jord er
en nasjonal interesse som pd Nord-Jeren vil komme 1 konflikt
med behovet for samfunnsmessig utbygging. Planen legger et
40 ars perspektiv til grunn i sine vurderinger, for i finne en
samlet sett forsvarlig losning pa disse konfliktene. Det er viktig
at de kompromisser som ni er inngitt mht rammene for
forbruk av dyrket og dyrkbar mark overholdes innenfor denne
aktuelle perioden. Likeledes bor hensynet til jordvernet veie
tungt ved detaljplanleggingen i planperioden.

Pi denne bakgrunn vil Regjeringen gi sin tilslutning til
de retningslinjer planen trekker opp for arealdisponeringen.

Regjeringen legger samtidig vekt pa at folgende hensyn

gis serlig oppmerksomhet:

e Det er viktig at planlagte boligutbygginger,
arealavstielse og satsingen pa jernbane/bybane sees i
sammenheng, og at det her skjer en forpliktende
binding over tid.Ved godkjenning av kommuneplaner
bor dette momentet vies serlig oppmerksombhet, da
serlig prioriteringen av store utbyggingsomrader.

® De langsiktige grensene for landbruk er d betrakte som
nasjonale foringer som skal gi vern om arealressursene
og forutsigbarhet for naringen.

e [ kommunenes videre planlegging er det viktig at
fortettingen skjer slik at opprettholdes
sammenhengende grontdrag i utbyggingsomridene.

® Det ma legges vekt pd utvikling og nyskaping av

fysiske omgivelser og offentlige rom med hoy kvalitet —

med vekt pa den betydning dette har for livskvalitet,
trivsel og identitet.

® Fortettingsgraden ber vurderes fortlopende, 1 den
hensikt at man over tid oker konsentrasjonen 1
eksisterende sentra og derigjennom styrke kollektive
transportlosninger, samtidig som nedbyggingen av
dyrket og dyrkbar mark skyves ut i tid. I nye og
allerede etablerte utbyggingsomrider hvor det legges
opp til banebetjening, mi hoy arealutnyttelse gis
prioritet.

e Ved rullering av kommuneplanene ma det
okonomiseres med utbyggingsarealer, slik at de
omrader som nd er akseptert som utbyggingsomrader,
varer hele planperioden.

® Det er likeledes viktig at rammene for planen folges
opp, slik at summen av enkelttiltakene 1 regionen over
tid synliggjores. Dette kan for eksempel skje 1 form av
en arlig statusrapport/melding til fylkestinget.

I planinnstilling til fylkestinget var omradet Serbe-Hove
(Sandnes kommune) foreslitt som utbyggingsomride, utfra dets
sentrale og strategiske beliggenhet i forhold til den langsiktige
areal og transportplanleggingen for regionen. Fylkestinget
valgte 1 sin behandling 4 ta dette omridet ut av planen.

Omradets beliggenhet vil kunne ha en stor betydning for
gjennomferingen av en overordnet areal og
transportplanlegging med sterk vektlegging av en satsing pa
kollektivtrafikken 1 regionen. Regjeringen vil ikke motsette
seg at det aktuelle omradet foreslis som utbyggingsomrade 1
den videre planleggingen, slik fylkesmannen har akseptert.

Det er i planen lagt et meget godt grunnlag for vurdering
av senterstruktur og retningslinjer for videre
kjopesenterutvikling. Regjeringen vil spesielt fremheve at
planen tydeliggjor sammenhengen mellom utbyggingsmenster,
transportsystem og neringsutvikling.

Ved utvikling av knutepunktene langs Solabanen kan det
tillates etablering av mebler/tepper og hvitevarer

I Lura-omridet bor retningslinjene ogsa gjelde utvidelse
av eksisterende kjopesentre.

Pi samferdselsomradet er sentrale prosjekter 1
fylkesdelplanen en del av den vedtatte bompengepakken pa
Nord-Jeren. Utbyggingens omfang og finansiering legges frem
og behandles i Stortinget hesten 2001, bl.a. pa bakgrunn av
fylkeskommunens behandling av handlingsprogrammet for
perioden 2002-2011, jf. St.meld. nr. 46 (1999-2000) og Innst.
S.nr. 119 (2000-2001).

Miljgverndepartementet tilrar:

Fylkesdelplan for langsiktig byutvikling pa Jeren, vedtatt 1
fylkestinget 10. oktober 2000, godkjennes i medhold av plan-
og bygningslovens § 19-4, med de merknader som er nevnt
foran i Miljoverndepartementets foredrag 1 saken.
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Fra Stokkavatnet i Stavanger. Foto: Odd Inge Worsge

Retningslinjer for
planleggingen

1 S

.2‘ Fylkesdelplanens virkning reguleres av plan- og 1.1.3  Det skal legges til rette for et plansamarbeid mellom
c bygningslovens kapittel V. Fylkesdelplanen skal legges til grunn kommunene og landbruksmyndighetene som bidrar til
.i for fylkeskommunal virksomhet og vare retningsgivende for d innrette virkemidlene for sambruk

oo kommunal og statlig planlegging. Der det innfores

.E planelementer av bindene karakter (langsiktige grenser for Regional "

c landbruket og retningslinjer for kjopesenteretablering), skal egional grontstruktur

t; disse vare gjensidig forpliktende for kommunene, L_/C\)b e

—~ fylkeskommunen og staten. 4 g e TR ‘

()

3 Av hensyn til kommunenes videre planlegging av

s basisomrader og andre langsiktige utbyggingsretninger som er

© godkjent i fylkesdelplanen, skal forslag til omdisponering av

g omrader med verneinteresser her i seg selv ikke automatisk gi

grunnlag for innsigelser.

"Rikspolitisk bestemmelse om midlertidig
etableringsstopp for kjopesentra utenfor sentrale byer og
tettsteder" ble vedtatt ved Kongelig resolusjon 8. januar 1999.
Bestemmelsene forutsetter at godkjente fylkes(del)planer skal
erstatte etableringsstoppen. Retningslinjene, serlig 1 forhold til
senterstruktur, er ogsd utarbeidet med sikte pd d erstatte
etableringsstoppen 1 planomridet.

. Godt leve- og oppvekstmiljo

I.I  Regional grgntstruktur

1.1.1 Prinsippskisse for regional grontstruktur skal legges til
grunn for den videre planlegging i den enkelte
kommune (jfr. figur).

1.1.2  Grontstrukturens ytre grenser defineres nermere i
kommuneplaner og reguleringsplaner pa basis av

kunnskap om lokale forhold.
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2.1.1

2.2
2.2.1

222

223

23
2.3.1

2.3.2

De naxre turomridene skal si langt som mulig gis status
gjennom reguleringsplan eller andre virkemidler som
bidrar til en best mulig langsiktig sikring.

Nzre friomrader

Til tettstedsstrukturen skal det knyttes naere friomrader,
adskilt eller som del av den regionale grontstrukturen.
Til og i friomridene skal det legges et nett av gang- og
sykkelveger og turstier.

Folgende veiledende normer legges til grunn for
planlegging og utbygging av grontstrukturen :

500 meter som storste avstand mellom bolig og nare
friomrader eller regional grontstruktur

20 dekar som minste storrelse pa naere friomrader

3 km som minste lengde pa overordnet turveg

Estetikk og uteoppholdsarealer

Det skal stilles krav til estetikk i alt plan- og
byggearbeid.

Det skal stilles krav til gode og tilstrekkelige
uteoppholdsarealer i boligomrider.

Det skal stilles krav til tilgjengelighet for
funksjonshemmede 1 all planlegging.

Robuste lokalsamfunn

Kommunene ma utarbeide oversikt over lokale risiko-
og sarbarhetsforhold.

Sikkerhets- og beredskapsmessige hensyn ma
innarbeides i den ordinaere kommuneplanleggingen.

Vern av ikke-fornybare
arealressurser

Interkommunalt samarbeid
Koordineringsbehov pa tvers av kommunegrensene
(for eksempel Forus og Orstad) skal loses gjennom
interkommunalt samarbeid.

2.3.3

Arealbruk utenfor byggesonen

Verdifulle landbruks- natur- og kulturminneomrader
skal bevares mest mulig ssammenhengende. Biologisk
mangfold skal tillegges vekt 1 kommuneplanene.

Ved nazringsmessig virksomhet 1 landbruks- , natur-, og
friluftsomrader skal det tas hensyn til natur-, landbruks-
og kulturminneverdier

Kommunene mi utvikle strategier for a begrense
spredt utbygging utenfor tettstedene. Dette ma styres
gjennom klare arealbruksformal og bestemmelser i 3.
kommuneplanene. 3.11

Arealgkonomisering i byggesonen
Arealforbruk pr. innbygger ma reduseres gjennom
arbeid med kommuneplanens arealdel.

Ved kommuneplanlegging og regulering skal det
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Hovedarer og terminaler for gods

1
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00
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c
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()
1 S
()
et
trekkes klare grenser mellom utbyggingsomrider og ]
landbruks-, natur- og friluftsomrader. Disse grensene, %
som er nedfelt i fylkesdelplanen, skal vises 1 Q
kommuneplanen i de aktuelle kommuner >

(jfr. plankart).

Ved utforming av utbyggingsmenster og byggetiltak
skal natur- kultur- og estetiske verdier 1 landskapet
sokes bevart. Disse verdiene skal omtales som egne
tema 1 kommuneplaner og sokes integrert 1 byggesonen
som positive og identitetsskapende elementer.

Samordnet areal- og
transportplanlegging

Kollektivtransport

I kommuneplanens arealdel skal det kartfestes et
regionalt stamnett for kollektivtrafikk (bade buss og
banelosninger, samt sjovegstrafikk; jfr. figur). Det skal
etableres egne traseer for kollektivtrafikken i nye
utbyggingsomrader og i eksisterende tettsted, der dette
er giennomforbart.
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Stamnett for kollektivtrafikken (buss)
N/

“ Hovedarer for kollektivtrafikk
Sekundeere kollektivruter
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Verdalen

%steinsvatnet
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A

Orstad
Kleppe

E39
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Sandnes jernbanestasjon. Foto: Odd Inge Worsge

3.1.2  Vegholder skal sikre fremforingshastigheten 1
kollektivtrafikkens stamnett ved egne traseer (bussgater,
kollektivfelt 0.1.) og aktive prioriteringstiltak
(trafikkstyring). Qvrige tiltak pd kollektivtrafikkens
stamnett skal ikke redusere fremforingshastigheten for
kollektivtrafikk 1 rute.

3.2 Sykkelvegnett

3.2.1 Det skal etableres et regionalt sykkelvegnett. Det skal
legges serlig vekt pa sykkeltilgjengeligheten i by- og
kommunesentra og i en radius opptil 5 km utfra disse.

3.2.2 Det skal etableres god parkeringsdekning for sykkel 1
by- og kommunesentra.

3.3 Vegnettet

3.43.1 God avvikling av biltrafikken 1 tettstedsomridet skal
primert loses gjennom effektivisering av eksisterende
gatenett, forbedring av kollektivtilbudet og gang og
sykkelvegnettet — og sekundart gjennom nye
vegforbindelser.

Det overordnede hovedvegnettet dvs stamvegen E39
med tilknytninger mot viktige terminaler (havner,
godsterminal og flyplass), og Rv44 fra Stangeland og
sorover pa Jeren skal utvikles med god
fremkommelighet for naeringstrafikk

(jfr. figur neste side).
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3.3.3

Rammeplan for avkjersler legges til grunn for
kommunenes planlegging.

3.4 Lokaliseringspavirkning

3.4.1 Arbeidsplassintensive virksomheter skal lokaliseres 1
sentrene, ved holdeplasser til jernbane/bybane eller
langs kollektivtrafikkens stamnett (jfr. 3.1 og 4.1).
Ved etablering og/eller utvidelse av storre
virksomheter md det dokumenteres at lokaliseringen er
1 samsvar med gjeldende retningslinjer.

3.5
3.5.1
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4.

4.1
4.1.1

Restriksjoner pa bilbruken

Kommunene mi ta opp gjeldende parkeringsnormer til
revisjon, med tanke pa reduserte krav til
parkeringsplasser for bil 1 ulike omrader og bebyggelse.

injer

Det mi planlegges for redusert parkering 1 sentra,

knutepunkter og 1 ovrige omrider som har hoy
tilgjengelighet med kollektivtransport. Kommunene
skal 1 slike omrider fastsette maksimumsgrenser for
parkering.

Det skal utvikles en regional parkeringspolitikk med
formal i effektivisere arealbruken og redusere
tilgjengeligheten for bil 1 omrider hvor
kollektivtransportsystemet er godt utbygd.

Vedtatte retningsl

Effektiv arealbruk

Effektiv bystruktur

Potensialet for ombygging og nybygging innenfor
allerede utbygde byer/tettsteder skal utnyttes serlig nir
dette styrker bruk av kollektivmidler og gir en
samfunnsekonomisk god utnyttelse av eksisterende
infrastruktur.

Ubebygde arealer 1 tilknytning til bybdndet som ligger
mellom eksisterende tettsteder og transportarer, og som
har klare grenser i form av topografi eller infrastruktur,
skal vurderes disponert til tettstedsarealer, forutsatt at
arealet kan fa god kollektivbetjening og hoy
utnyttelsesgrad.

Ved etablering av bybane forutsettes en tung

arealutnyttelse langs banens influensomrade
(1000 meter fra holdeplass) med serlig vekt pa nye
utviklingsomrader.
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4.2 Hgy tetthet i byggeomradene

42.1 Som en felles norm for tetthet i utbyggingsomridene 1
planomradet skal det vare 2 boliger / dekar (interne
veger og lekeplasser ligger innenfor dette arealet, mens
skoler, friomrader og andre fellesfunksjoner ligger
utenfor). Omrider utenfor utbyggingsomradene 1 ytre
deler av planomradet kan unntas fra denne normen.
Kommunene ma i sitt planarbeid dokumentere at
minimumskravet overholdes.

I lopet av en 2-drsperiode skal kommunene ta i bruk en
felles metode for arealrapportering.

4.2.2  For sentrene (jfr. kap 5) og stamnett for
kollektivtrafikk (jfr. kap 3.1) legges folgende normer til

grunn:

® 6,0 bol/daa innen 500 m fra baneholdeplass i sentrale
byomrader

® 45 bol/daa innen 500 m fra baneholdeplass i perifere
omrider

® 35 bol/daa innenfor hovedtraseene til
kollektivtrafikken (300 m fra hver side av traseen)

e 3,0 bol/daa innenfor sykkelavstand til hovedsentra

e 3,0 bol/daa innenfor gangavstand til evrige
kommunesentra
e For i fi et variert boligtilbud 1 boligomridene utenfor

sentrumsomradet, ma tetthet vurderes over storre
omrider (delplaner etc).

4.3 Fortetting i eldre bolig- og neringsomrader
4.3.1 Fortetting 1 eksisterende tettsted ma tas inn som tema 1
kommuneplanene. Det utvikles kommunale strategier
for fortetting 1 de eldre byomridene utenom selve
bysentrene. Gjennomsnittlig tetthet skal minst vare 2,5
bol/daa.
4.3.2  Eksisterende nzringsarealer skal utnyttes mer
effektivt og sikres utviklingsmuligheter. I de etablerte
neringsomrddene utenom selve bysentrene skal
ombygging og nybygging skje slik at arealene fir en
hoyere utnyttelse enn idag. Dette gjelder serskilt
neringsomrider med et hoyverdig kollektivtilbud
(jfr. kap 3.1). En slik fortetting skal ta hensyn til
verdifulle kulturmiljo og kulturminner.

4.4 Energibruk
4.4.1 Kommunene mi i sitt kommuneplanarbeid drofte
hvorvidt en skal stille krav til alle storre
utbyggingsprosjekter om i legge til rette for vannbaren
varme til oppvarming. Det bor utarbeides egne

energiplaner i alle kommunene.

46

5 Styrking av byens og
tettstedenes sentra

Disse retningslinjene erstatter Rikspolitiske bestemmelser av 8.
januar 1999 om midlertidig etableringsstopp for kjopesentre
nar punkt 5.9 er oppfylt.

5.1 Senterstruktur. Definisjoner

Hovedsenter: Stavanger og Sandnes er regionens hovedsentra
Kommunesenter: Kommunens hovedsentrum.
Bydelssenter / Kommunedelsenter: Senter for
administrative funksjoner for bydel og senter for del av
kommunen.

Lokalsenter / Grendesenter: Andre sentre pi kommunedels
og bydelsniva.

Nerservice: Narbutikker med dagligvareprofil 1 eller 1
tilknytning til boomrader.

Regionale malpunkt: Her menes omrider utenfor
hovedsentra og kommunesentra som fremstar som tunge
malpunkt for regionale reiser.

5.2 Retningslinjer for hovedsentrene

5.2.1 Stavanger sentrum er fylkes- og regionsenter. Viktige
tellesfunksjoner pa fylkesbasis eller regionale funksjoner
skal lokaliseres 1 Stavanger.

5.2.2

Sandnes sentrum skal inneholde viktige regionale
senterfunksjoner

5.3 Retningslinjer for kommunesentra

5.3.1 Kommunesentra skal gi plass for et bredt spekter av
handel, kultur, offentlig og privat service dimensjonert i
forhold til kommunens innbyggere og den
senterstruktur som er etablert. Offentlige tilbud som
bare gis pa et sted 1 kommunen skal i hovedsak legges
til kommunesenteret.

5.4 Retningslinjer for kommunedelsentra
/bydelssentra

5.4.1 Viktige funksjoner pa kommunedels- /bydelsniva skal

lokaliseres 1 kommunedels-/bydelssenteret. Disse skal

kunne inneholde handels- og tjenestetilbud som er

dimensjonert for 4 dekke kommunedelens /bydelens

innbyggere.




5.5
55.1

Retningslinjer for lokal-/grendesentra
Oftentlig og privat tjenesteyting, kultur og fritidstilbud
og handelstilbud som er dimensjonert for a dekke
lokale behov skal lokaliseres 1 lokal-/grendesenter.

5.6
5.6.1

Retningslinjer for naerservice

Mindre nerservice eksempelvis nerbutikk med
daglivareprofil kan etableres i boligomrader.
Nearservicebutikker ma ikke overskride 800 m?.

5.7
5.7.1

Retningslinjer for regionale malpunkt
Knutepunktene langs Solabanen skal utvikles til
omrader med arbeidsplassintensive virksombheter,
boliger og lokal service. Utenfor influensomradet til
bybanen kan Forus-omradet videreutvikles som
regionalt handelsomride for ulike typer plasskrevende
varer (biler og motorkjoretoy, landbruksmaskiner, trelast
og byggevarer). Innenfor banens influensomride kan
Forus-omridet videreutvikles som handelsomride for
hvitevarer og mobler / tepper. Omradet forutsettes
avgrenset 1 kommunedelplanene hva angir arealer for
denne type handel.

5.7.2 Risavikaomradet som regional havn er et betydelig
regionalt arbeidsplassomride, som skal videreutvikles
som nerings- og industriomrade.

5.7.3  Sentralsykehuset 1 Rogaland (SiR), Universitetsomradet
1 Stavanger og Stavanger Lufthavn Sola er regionale
malpunkter som skal videreutvikles med arbeidsplass-

og publikumsintensive funksjoner.

Fra Jeeren. Foto: Odd Inge Worsge
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5.8
5.8.1

5.9

5.9.1

59.2

59.3

Boliger i sentra
Det skal legges til rette for okt andel boliger 1 alle typer
sentra.

Senteravgrensning og utvikling av
senterstrukturen

Alle sentre med et definert handelsomland skal
avgrenses 1 kommuneplanens arealdel eller 1
reguleringsplaner og gis en dimensjon som samsvarer
med senterets funksjon og naturlige handelsomland.
Dette gjelder ogsi sentre og regionale milpunkt som
er omtalt serskilt (jfr. 5.10.4 og 5.10.5, samt 5.7).
Avgrensning skal utfores etter retningslinjer gitt av
Miljoverndepartementet.

Det tillates ikke etablert sentre 1 regionen uten at det
foreligger et dokumentert behov for nye bydels- og
lokalsentra 1 nye utbyggingsomrader eller i eksisterende
tettsted. Nye sentre skal planlegges 1 samsvar med
nedfelte mal og retningslinjer 1 fylkes- og
kommuneplaner. Forslag til endring av senterstrukturen
behandles som del av kommuneplanens arealdel

(Eeks Storhaug Ost, Mariero, Orstad).

Midlertidig etableringsstopp for kjopesentra storre enn

3000 m* oppheves nir de omradene som er vist til o
dette formalet 1 fylkesdelplanen er gitt en konkret .2.
avgrensing 1 vedtatt kommuneplan c
(ev. kommunedelplan, jfr. 5.9.1. 0g 5.9.2). %
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Senterstruktur
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D Hovedsenter

. Kommunesenter
B Bydelssenter

B Lokalsenter

* Regionale malpunkt
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Kvadrat kjgpesenter. Foto: Odd Inge Worsge

5.10
5.10.1

5.10.2

5.10.3

5.10.4

5.10.5

Retningslinjer for kjgpesenteretablering
Detaljhandel skal plasseres innefor vedtatt
senterstruktur. Det tillates ikke etablert kjopesentre
(over 3000 m” jfr. rikspolitiske bestemmelser) utenfor
de definerte sentrene. Det kan gjores unntak for
plasskrevende varer, jfr. 5.7.1, og narservice, jfr 5.6.1.
I Stavanger og Sandnes sentrum gis det ikke
begrensninger pa etablering og/eller utvidelse av
kjopesentre.

Kommunesentre og kommunedels-/bydelssentre skal
kunne inneholde handels- og tjenestetilbud som er
dimensjonert for 4 dekke kommunedelens /bydelens
innbyggere. Handelsomland folger i utgangspunktet
kommunens inndeling av bydeler. Mindre
spesialforretninger kan dekke et storre omland
Hillevag bydelssenter videreutvikles for regional
handelsvirksomhet uten nye restriksjoner. Det tillates
imidlertid ikke etablert andre funksjoner av regional
karakter som ber ligge 1 Stavanger eller Sandnes
sentrum (jr. 5.2).

Lura-omridet med Kvadrat som regionens storste
kjopesenter er et betydelig regionalt malpunkt. Det skal
ikke etableres nye kjopesentra i dette omradet og
eksisterende kjopesentre bor heller ikke utvides. Det
tillates imidlertid ikke etablert andre funksjoner av
regional karakter som bor ligge 1 Sandnes eller
Stavanger sentrum (jfr. 5.2).
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5.10.6

5.11
5.11.1

5.11.2

5.11.3

Bryne og Jorpeland skal styrke sine roller som sentre
for regionale handelsfunksjoner. Senterfunksjonene skal
legges til dagens sentrum.

Ngdvendig dokumentasjon

For etableringer eller utvidelser av kjopesentre som nar
et samlet bruksareal pd over 3000 m* skal nedvendig
dokumentasjon folge saken. Dokumentasjonskravet
gjelder ogsi alle planer/tiltak 1 strid med
lokaliseringskriteriene uansett storrelse. Ved tvilstilfelle
avgjor fylkesmannen om det skal utarbeides
dokumentasjon for et tiltak og om dokumentasjonen
er tilfredsstillende.

Med noedvendig dokumentasjon menes beskrivelse av
forventet omsetning og kundemalgruppe, mulige
konsekvenser for annen handel lokalt og regionalt,
publikums tilgjengelighet til omridet med ulike
transportmidler, sannsynlig transportmiddelbruk, samt
en vurdering av estetikk 1 forhold til omgivelsene.
Kjopesentra som skal etableres og/eller utvides 1
kommunesentrne skal 1 hovedsak dekke den aktuelle
kommunen. Etableringer 1 Bryne og Jorpeland kan i
tillegg dimensjoneres for 4 dekke et regionalt behov.

injer
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Videre arbei

Videre arbeid

Ettersom planen ni er vedtatt 1 fylkestinget og godkjent av
regjeringen er det en rekke videreferingsoppgaver som ma
prioriteres.

Disse kan deles 1 to kategorier:

1. Tiltak som er nodvendige for a gjennomfore hoved-
mal og anbefalinger i planen.

2. Problemstillinger som er sentrale for gjennom-
foringen pa lenger sikt, men som det ikke har veert
mulig 4 behandle i denne planprosessen.

Tiltak for gjennomfering

Kommuneplanene

I utgangspunktet er fylkesdelplanen retningsgivende for
den kommunale planleggingen. Det innebarer at det mi veare
en oppgave for kommunene d innrette sitt
kommuneplanarbeid slik at det legger opp til en oppfelging
av intensjonene 1 fylkesdelplanen. Samtidig ma det ligge en
tilsvarende forpliktelse, bide for statsetatene pa fylkesnivd og
fylkeskommunen til 4 folge opp planen i et samarbeid med
kommunene. En slik oppfolging bor bidra til at det generelt
blir et bedre samarbeid og en mindre konfliktflate mellom
kommune- og fylkesniviet i planleggingen, og at antallet
innsigelser mot kommunale planer blir ferre.

Planlegging av vedtatt(e) langsiktig(e) utviklingsretning(er)
mid starte snarest mulig slik at kommuneplaner innrettes med
sikte pd tilrettelegging av nedvendig langsiktig infrastruktur og
tilhorende utbyggingsstrategi.

Et viktig element 1 kommuneplanene blir a fremstille en
oversikt ("arealregnskap”) der kommunene redegjor for
arealutnyttelsen, og at kravene til utnyttelsesgrad er oppfylt.
Det bor legges opp til arlig arealregnskapsoversikter. Metode
for slik rapportering bor folges opp med bakgrunn i de gode
digitale karter og databaser regionen na har til disposisjon.

Sektorplaner

Ogsi statlig og fylkeskommunal sektorplanlegging vil 1 sd
mate ha viktige funksjoner 1 oppfolgingen (for eksempel
landbruk, miljevern, kulturvern). Andre sentrale oppgaver for
oppfolging ma skje innenfor rammen av det formaliserte
samarbeidet for Transportplan for Nord-Jeren og senere
revisjon av Nasjonal transportplan. Aktuelle oppgaver er:

* Bybanen
Konsekvensutredning for de aktuelle traseene.Avklaring
av modeller for ansvar for infrastruktur og drift
Organisering av prosess for endelig beslutning
Innpass i nasjonal transportplan for bevilgninger

* @vrig overordnet kollektivnett
Fastlegging av det hoyfrekvente bussrutenettet i
kommuneplanene i samarbeid med fylkeskommunen
og vegsjefen. Innpass for kollektivtraseer/gater 1 trans-
portplan Nord-Jaren og Nasjonal Transportplan for
bevilgninger.

¢ Utredning av nye elementer av
overordnet vegnett
Konsekvensutredning av Gandsfjord bru (Lura),
Eiganestunnelen (stamvegen), Stangeland - Hove
m.fl., Traseer for langsiktige hovedutvikling mot Sandnes
Ost. Innpass 1 revisjon av TP- Nord-Jaeren og Nasjonal
Transportplan for bevilgninger.

e Avgrensning av sentrumsomrader
Utfores enten som del av arbeidet med
kommune (del)planer eller reguleringsplaner.
Kjepsenterstoppen (RPR) oppheves ved vedtak av
slike planer.

* Utviklingsprosjekter for fortetting
Samarbeid mellom staten, fylkeskommunen og kom-
munene for 4 utvikle, modeller, metodikk og virkemidler
til 4 stimulere sentrumsnzre utbyggingsprosjekter og
ellers ved knutepunkt og langs kollelktivaksene .

¢ Utvikling av en regional parkeringspolitikk
For 3 balansere konkurransen mellom sentere og
andre regionale milpunkt er det viktig 4 utvikle en
harmonisering av virkemiddelbruken for parkering.
Det kan gjelde sivel prinsipper for planlegging og
dimensjonering som avgiftssystem. Tiltaket er avheng-
ig av at regelverket (hjemmelsgrunnlaget) for parke-
ringsrestriksjoner som er bebudet fra sentralt hold blir
realisert.

* Greontstruktur i landbruksomrader
Det gjennomfores sonevise (ev. kommunevise) planer
for utvikling av friluftsmulighetene 1 den regionale
grontstruktur i et samarbeid mellom landbrukets og
kommunenes/fylkeskommunenes virkemidler for til-
rettelegging.

Problemstillinger som ikke er behandlet i
fylkesdelplanen.

Fylkesdelplanen har som ett av sine planleggingsprinsipper
at man skal tilstrebe en utbygging som er spredt geografisk,
bade innenfor og mellom kommunene, og med en viss jevnhet
over tid. Samtidig skal utviklingen etterhvert fi en tyngde-
punktforskyvning mot ser-est. Med dagens kommunestruktur
vil det innebare at f.eks. boligbyggingen vil avta og bli mer
begrenset 1 noen kommuner, og fi vesentlig storre tyngde 1
andre, f.eks. Sandnes og Sola. Dette reiser spersmal om
"utbyggingskommunenes" kapasitet og finansielle evne til 4
lose en stor del av et regionalt boligbyggingsbehov. Det reiser
ogsd problemstillinger i forhold til kommunenes inntekter.
Spersmal om eventuelle endringer av kommunegrenser kan
ogsd bli aktuelt. Det vil vaere behov for 4 utrede slike problem-
stillinger med sikte pa 4 finne mulige modeller for inter-
kommunal og statlig samhandling.
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Fylkesdelplan for langsiktig byutvikling pa Jeeren — Fagrapporter:

Landbruksinteresser i planomradet m/kjerneomrader for landbruk
Biologisk mangfold, kutturlandskap og grentomrader

Kulturminner

Overordnet infrastruktur

Transportmodellberegninger

Konsekvensanalyse av byutviklingsmodeller

Planer- og utredninger i regi av Transportplan for Nord-Jaeren:

- Strategidokument 98 - 07

- Forslag til felles retningslilnjer for planlegging av areal bruk og transport
- Delutredning "“Arealbruk og transport”

- Delutredning “ABC - konseptet”

- Transportplan for Nord-Jeeren — Handlingsplan 98-07

- Bybaneutredningen

- Strategisk giennfomferingsplan for kollektivtrafikk

- Reisevaneundersgkelse pa Nord-Jzeren




ROGALAND

FYLKESKOMMUNE

REGIONALUTVIKLINGSAVDELINGEN
Regionalplanseksjon
Peder Klowsgt. 27
Postboks 798, 4001 Stavanger
Telefon 51 51 66 00
Telefaks 51 51 66 74
www rogaland-fkommune.no




Fylkesdelplan for langsiktig
byutvikling pa Jaeren

TN
NS
57




Z
& Q o)) >
= o ocE @ & I~ 5y = _ |\
? © 8382 s E 24 23 281\
g0 = S8g| S = 58 55 £s
=8 82 28 S vs BE ®E
S = °°s IS £ = 3= 28 2700
Sl 0 3 g 52 8% g g5
=8 C5: 55 2 £ 2o T53 S EE
=) 552 £ £ S 3 on L4 S EE|f
= op £€5 2 g2 g o 26 HEE S £E
= = B3 X8 2% Lo9og = 25 gBo — t%
= . $Pe ) tp wccl 2 © B3 Ls59 — 2=
=5 2tf| S8g8b 835¢, fgf 2% g% 33
S S5z oo 838 25552 205 §8 E3& Qi3
— LR TmOOd1 OOd-5m0 Zwk- a0 +FOX §1
SE 588 2 ig
= . ~ 2
I i T3t R p— v =
g2z 288 RSN o€ . (: £
X = ] N |\ . &
= g § \IRAY [} ., E
:, & NS .. .. .. K E

/@ " (ot o Ty oo o< L)




