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1. INNLEIING

Dette skrivet bygger pa kjeldemateriale samla inn varen 1990. Kjeldemateria-
let er samla inn med tanke p& hovudfagsoppgiva mi "Bil { By". Arbeidet vert
gjort innanfor rama av bilprosjektet, finansiert av Noregs Allmennvitskaplege
Forskingsrid, ved Senter for Teknologi og Samfunn i Trondheim.

Dette skrivet tar for seg tre sentrale faktorar som er viktige 4 forstd for
& forklara utviklinga av bilsystemet fr8 omlag 1960. Faktorane utvikla seg
under péverknad frd kvarandre og i samspel med endringar i teknologiske
foresetnader for samfunnsutvikiinga etter 1945. Dei tre faktorane, byut-
viklingspolitikk, prinsipp for trafikksystem og den integrerte samfunnsplan-
legginga er heilt sentrale faktorar for & forstd integreringa av bilen som
teknologisk system i moderne bysamfunn. Det har ikkje vore noko mél for
denne framstillinga & integrera dei ulike delane fullt ut. Dette fgrer kanskje
til at det er vanskeleg for lesaren 4 danna seg ei heilskapleg forstding av
materialet. Mélet har vore & presentera ein del ulike innfallsvinklar til feltet
for & inspirera til vidare arbeid.

I 1960 var det 225 000 personbilar i Noreg. I 1970 var det 694 000
personbilar. Meir enn ei tredobling i lgpet av dette tidret. I Trondheim finn
vi den same tendensen om enn noko sterkare. I 1960 var det i dei kom-
munane som frd 1.janvar 1964 utgjorde Trondheim kommune 6741 person-
bilar, medan det i 1970 var registrert 23885 personbilar i det same omrédet.
3,5 ganger s& mange bilar ved inngangen til 1970-dra som 1 1960.

Knut H. Sgrensen og Hikon With Andersen presenterer 1 sitt STS-notat
4/89; "Bilen og det moderne Norge", ei tredelt faseinndeling for utviklings-
forlgpet av framvoksteren og konsolideringa av bilen som teknologisk system
ut i frd eit kulturintegrasjonsperspektiv og eit politisk perspektiv. For det
forste ein introduksjonsfase fram til kring 1960. For det andre ein integrasjons-
fase frd omlag 1960 til omlag 1975. Og for det tredje perioden etter 1975 som
deti har gitt nemninga konsolideringsfasen. Integrasjonsfasen, som dette skrivet
1 hovudsak vil omhandla, var m.a. kjenneteikna av at bilen vart eit masse-
produkt, ei forbruksvare og integrert i den politiske prosessen kring den meir
vidtfemnande samfunnsplanlegginga. Denne uiviklinga fgrte m.a. til ei
mentalitetsendring som kom til uttrykk i at bilen mista luksusstempelet, og at
dei som fré far hadde bil slutta 4 nytta den til & "oppleva" omverda. NAr bilen
mista det dlmene statussymbolet endra den karakter til i staden & verta eit
uttrykk for fart og mobilitet. Bilen vart naudsynleg, noko som prega den
sosiale integrasjonen.




Integreringa av bilsystemet i det norske samfunnet kan sjiast pd som ei
form for kulturoverfgring fri USA og andre europeiske land. Men dette er
- ikkje heile biletet. Bilsystemet i Noreg fekk ogsé heilt spesifikke norske trekk.
Ei utvikling som mé sjlast i samanheng med korleis det politiske systemet i
Noreg mgtte og handsama den kulturelle og politiske utfordringa. Utfordringar
knytt til regulering av bitkjgp og bruk av bil, men ogsd til bygging av vegar og
oppretting av ulike regulerings— og kontrollinstitusjonar som vart den
offentlege delen av bilsystemet.”

I dette tifiret vann bilen fram som det viktigaste transportmiddlet i det
norske samfunnet. Tilrettelegginga for utbreiinga av bilen i masseomfang
skjedde ikkje tilfeldig. Utbygginga av bilsystemet, eller kanskje rettare -
bilsamfunnet, kom paralelt med gjennombrotet for moderne norsk arealplan-
legging. Fi vidarefgring av, og integrering i, den gkonomiske planlegginga som
tok til fgr krigen og neringsplanlegginga som-fekk gjennomslag i samband
med gjenreisinga av landet efter krigen. Eit plansystem som var utvikla av
sosialdemokratiet og som m.a. kunne utgvast ved at Arbeidarpartiet sat {
regjeringsposision dei fgrste 20 &ra etter krigen.

Eit av dei stgrste planleggingsarbeida i Noreg etter krigen starta opp i
1964 og fekk nemninga Norsk Vegplan 1. Per @Ustby omtalar dette arbeidet
som eit viktig skift i utviklinga av norsk vegplanlegging og knyter det til dei
institusjonelle nyskapingane i norsk vegplanlegging i dette tidret.” Utviklinga
av nye institusjonelle rammer for by- og vegplanlegging kom tit & verta eit
karakteristisk trekk bdde for planlegginga nasjonalt s& vel som lokalt i dette
tidret.

1960-dra representerte p fleire vis inngangen til ein ny epoke i
byhistoria. Byomréddet var i sterk vokster med omsyn til folketalsutvikling,
nringsutvikling og infrastrukturell utbygging. Areala som byen har hatt til
disposisjon til no vart ei tvangstrgye for vidare utvikling av byen. Sterk
folkeauke og introduseringa av bilen som ein del av kvardagen til langt flei-
re, kravde areal til nye bustadomride, vegar og parkeringsareal som bykom-
munen ikkje rdde over. Trengselen i sentrum fprte til at folk flytta ut av
sentrum, noko som pé sikt kunne fagra til bide ei politisk og gkonomisk krise
for byen.

Mellom dei kommunale politikarane var det ei brei oppfatning om at
noko métte gjerast for & hindra at Trondheim vart eit problem og ein lillebror
i regionen, der omlandskommunane fekk eit stgrre folketal og fleire arbeids-
plassar enn det gamle senteret i regionen. 1960-8ra fann si form for l@ysing
pé desse problema, mellom anna ved kommunerevisjonen i 1964. Men eit
anna trugsmdl 18g pd lur. Bilen hadde kome for godt, og pressa pa for 4 f3
rom i sentrum. 1960-ara kom til 4 bli tidret for forminga av trafikksystemet i
sentrum slik vi i hovudsak kjenner det i dag. Det politiske ordskiftet og den
politiske drakampen kring dette vil verta den viktigaste forklaringa for & forsta
utbygginga av Trondheim som den lengst utvikla bilbyen i landet.

1960 var det aret den integrerte planlegginga vart introdusert i Trond-
heimsomrédet. Fylkesmann Thor Skrindo tok initiativet til ein grunnutnyttings- -
komite¢ for Trondheimsomrddet som skulle kartlegga arealutnyttinga,
folketalsutviklinga m.m. i regionen og prognostisera utviklinga fromover og
behova innanfor naringsutvikling, kommunikasjonar m.m. Regionplanlegginga




hadde allereie starta fleire stader i landet, men det kom til 4 syna seg at langt
fré alle greidde & oppna resultat av arbeidet.

I samband med oppstarten av arbeidet til Grunnutnyttelseskomitéen kom
ogsd dei mest sentrale profesjonane og einskildaktgrane til & markera seg.
Sivilingenigrane i Vegdirektoratet, Sgr-Trgndelag Vegvesen og til dels i
Trondheim kommune. Arkitektane dels i Trondheim kommune, men i
hovudsak som sjelvstendige private konsulentar med sterke uformelle band til
det gvste politiske nivéet i kommunen. Aktgrane vert narmare presentert i
siste del av dette skrivet.

2. M@NSTER FOR BYUTVIKLING

Auken i talet pA menneske som bur i byar og spreiinga av ein leveméte som
er tilpassa bylivet til alle verdshjgrne, er eit av dei mest karakteristiske trekk
ved livet i det tjuande hundreéret. Industrialiseringa fgrte fram eit heilt nytt
mpnster for lokaliseringa av gkonomisk verksemd, og busetting knytt til denne.
Bak dette ldg det teknolcigi_ske, gkonomiske og sosiale endringar i organise-
ringa av heile samfunnet.

Det er ikkje lett 4 laga ein eintydig og funksjonell definisjon av kva som
er bymessig busetnad. Tradisjonelle definisjonar har vore knoytt til ei vurdering
av storleik, folkekonsentrasjon og sysselsettingsstruktur. I ei slik lett synleg
geografisk vurdering har det og vore innbygt underliggande kriterie som
gkonomiske og sosioclogiske eigenskapar.

Byane sin geografiske og funksjonelle form er eit resultat av ei mengd
faktorar som verkar saman, ikkje berre type transportmiddel og den tekno-
logien som er knytt til denne, paverkar byvoksteren. Mellom anna farte ulike
geografiske fgresetnader for ulike byar til at ingen byar fekk same form som
ein annan, og at forma til alle byar til ei kvar tid var under utvikling.

Tidleg i dette hundredret vart det innanfor europeisk byplanleggings-
ordskifte og ordskifte kring generelle modellar for fysisk planlegging utvikla
teoriar som kom til 4 verta mykje nytta som rettleiing for korleis plan-
prosessen i grove trekk skulle gjennomfgrast. Skotten Patrick Geddes arbeid
vart eit pionerarbeid pé dette feltet. Utgangspunktet for hans "survey-metode”
var kort og enkelt at ein skulle kartlegga for ein planla. I Noreg vart dette
arbeidsprogrammet fgrste gong nytta av reguleringssjef i Oslo, Harald Hals, i
samband med generalplanarbeidet for "Stor-Oslo™ i 1920-4ra.” Harald Hals sitt
program var enkelt: "3 sette hver ting pé riktig plass og & skaffe riktig plass
til hver ting." I arbeidet med & operasjonalisera desse ideane kom engelsk-
mannen Ebenezer Howard til 4 std sentralt. Hans bgker "Tomorrow, A
Peaceful Path to Real Reform"6 og "Garden Cities of Tomorrow"” kom i stor
grad til 4 verta arbeidsprogrammet for New-Town-rgrsla og Hagebyrersla som
sterkt paverka engelsk byplanlegging og etter kvart amerikansk og kontinental
byplanlegging. I Noreg var ikkje dei naturskapte fagresetnadene tilstades for 4
importera desse ideéane i reindyrka form, men norske byplanleggarar kom
likevel til 4 verta sterkt pdverka av arbeidsmetodikken og tenkeviset som desse
idéane representerte. I Noreg kom oppbygginga av Mo-samfunnet, knytt til
bygginga av jarnverket, til & verta den fremste manifestasjonen av eit forsgk
pa 4 realisera ein del av denne retninga innanfor byplanleggingstradisjonen.
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Grovt skissert kan vi seia at det er tre ulike byutviklingsmenstre som er
interessant for & forklara trafikkmgnsteret i ein by. Det er radielt voksande
byar, ortogonalt voksande byar, ogsd kalla rutenettbyar og det er lineaert
voksande byar.8 Utviklinga av bystrukturen i Trondheim har mange likskaps-
trekk med det fgrste byutviklingsmgnsteret, radielt voksande byar. Denne
hovudkategorien har ei tredelt utviklingsmgnster som eg vil gi eit oversyn
over her, med dgme fra byhistoria for 4 illustrera at Trondheim hadde mange
. fellestrekk med denne typen byar.

Den einaste funksjonelle definisjonen av ein by som det synest 4 vera
semje om, og som stadig vert brukt, er den som bygger pd at det pa ein stad
med tettare busetnad enn ein annan er ein stor del menneske som ikkje
arbeider i jordbruk, skogbruk eller fiske. Men slike definisjonar kjem til kort
om ei prgver & trekka internasjonale samanlikningar, fordi det ofte vert
naudsynt 4 legga til grunn ein vilkérleg valt folkestorleik som skille mellom
bymessig og landleg busetnad. Derfor er det tenleg 4 legga til at til skilnad frd
ein landsby sd er ein bymessig tettstad stor nok til & kunne paverka og
influera meir enn lokalt. Dei sosiale og gkonomiske institusjonane rekk lengre
enn til dei som har dagleg kontakt med byen og byen har sambandsliner med
tettstader 1 andre omréide.

Ein viktig faktor for & forsté framvoksteren av byane og trafikken i byane
er behovet for & bytta varer og tenetser med andre byar og omrade. Omréde
som kom til & ligga i skjeeringspunktet mellom ulike handelsvegar vart dei
mest ekspansive omrida. I og med at reise hovudsakleg skjedde til fots, vart
gangavstanden ofte grensa for utbreiinga av byane. Bygging av jarnveg og
dampskip i f@rre hundredret endra vilkdra for byvoksteren. Ulike varer kunne
no transporterast over lengre avstandar og ein vart langt mindre avhengig av
lokale fgresetnader for konsupsjon og produksjon. Transporten i byane vart
stadig meir effektiv, men fgrst pid 1870-talet vart reiseprisanc sd lage at
vanlege folk kunpe nytta hestebussar og hestesporvogner. Fgrst pd slutten av
18.hundretalet vart transportsystemet ein viktig faktor i byane si utbreiing.

Fotgjengarbyen

Fotgjengarbyen har ein enkel og sirkulzer form, byen har eit sentrum, cller
kjerne, og i hovudsak trafikk som er radielt retta, dvs. trafikk som gér til og
fra kjerna. Lite trafikk fgrer til at tilkomsten er lett og utan konfliktar mellom
uh'l;e trafikkarter. I grove trekk er det riktig & seia at Trondheim var ein slik
by.

Sa lenge sentrum i byen kunne ndast til fots vart nye bygg lagt utanfor
eldre bygg, som ringar i vatn ut frd sentrum. Hestetransport og motorisert
trafikk gjorde det mogleg med ein busetnad lengre frd sentrum. Nye utbygg-
ingsomréide vart konsentrert ved kommunikasjonsdrene. Kring mange stgrre
byar vaks det derfor fram forstader kring jarnvegssiasjonane. Avstanden
mellom stasjonane var relatv stor, slik at toga skulle f& hgg gjennomsnittsfart.
Dette farte til at forstadene vart skilt fr kvarandre av store ubygte omrade.




Sporvegsbyen

Da tunnelbanar og sporvegar vart bygt ut med kortare avstandar mellom
stasjonane kunne forstadene voksa saman til relativt smale og samanhengande
belte i gangavstand fri stasjonsomrida. Pga. sporvegane og tunnelbanane sitt
faste spornett, vaks det fram ein karakteristisk byform, den sdkalla stjernebyen.
Dvs. ein by der bygningane vart konsentrert kring dei sporbundne trafikkére-
ne, som var radielt knytt til sentrum.??

Nir stjernebyen vaks vart reisetida til sentrom lengre og ein métie stilla
stgrre krav til kapasiteten pa forstadsbanane. Nar reisetida vart for lang eller
kapasiteten pd banane vart sprengt, métte e¢in anten bygga banar som var
raskare med stgrre kapasitet eller ein métte bygga ut eit nytt linenett mellom
det cksisterande. I bae tilfelle auka trafikkstraumen mot sentrum.

Trondheim var og er i internasjonal samanheng ein liten by, derfor fekk
ein aldri behov for 4 bygga ut eit jarnvegsnett med stasjonsomrdde som vart
sentrum i nye forstader. Sporvegane og tunnelbanane som i store byar skulle
knyta saman forstadene og fgra til at areala mellom dei vart bygt ut kom aldri
til Trondheim. I 1913 stod rett nok trikken ferdig med dobbelt spor frd Buran
til Steinberget og med ei line fra jarnvegstasjonen til @ya. 1 1924 vart A/S
Graakalbanen ferdig med & bygga ei line til Munkvoll og i 1927 vart
Singsakerlina, finansiert av Trondheim kommune, bygt. 12 Men desse linene
la ikkje p4d same méte som i mange stgrre byar dei same f@ringane pé
mgnsteret for byutviklinga. Rett nok vart det stgire utbygging langs desse
linene, men folketalet vart aldri sd stort og talet pd liner s& mange at
sporvegen vart avgjerande for byutviklinga.

Denne utbygginga tilfredsstillte pa den eine sida behova for kommunika-
sjonar for den nye busetnaden i omrida kring linenettet. P4 den andre sida
stimulerte det ny utbygging langs linenettet. I perioden far siste verdskrig fekk
derfor Trondheim ein karakteristisk stjerneform langs aksen Munkvoll -
Sentrum - Singsaker og aksen jarnvegen - Dalsenget pd @ya.

Med 2wverdskrig byrja byplanlegginga & fjerna seg frd dei estetiske
normene som tidlegare var viktige. Rett nok ei utvikling som hadde byrja i
1930-8ra, da planleggarane var prega av stor beundring for ny teknologi. A sj&
byar i fugleperspektiv utvikla ogsd etter kvart sterk formsans mellom
planleggarane. Nasjonale prioriteringar av rask gjenreising og ny byutvikling
gjennom utbygging av forstader opna for nye impulsar etter krigen. Fgrst og
fremst frd Sverige, England og USA. Krigen fgrte med seg bide eit gene-
rasjons- og eit mentalitetsskifte mellom planleggarane. Angloamerikansk.
byplanlegging med element av naboskapsidéar, hagebyidéar og funksjonalisme
vart dominerande nér nye forstader vart bygt. Etter 1960 var ikkje lengre rom
for at byplanestetiske normer skulle 3 overleva.f

Bilbyen

I 1950 utgjorde det utbygte byomradet 1 Trondheim omlag 17 km?, medan det
i 1970 hadde auka til omlag 42 km?. Ei auke pé nesten 150%. Dette skjedde
i ein periode da folketalet auka fra knapt 100.000 til omlag 135.000. Ei auke
pé 35%.




Trondheim med omlandskommunane som vart innlemma i bykommunen
fr 1.januar 1964 var i 1960 eit omride med vel 105.000 innbyggarar. Av desse
budde knapt 60.000 i bykommunen. Folketalet i bykommunen hadde vore
neerast konstant sidan 1920. Men f@rst pd 1960-talet fekk byen problem med
& halda folketalet oppe, medan nabokommunen Strinda som omkransa byen
pé alle kantar hadde tiltakande folkeauke, og var i 1961 oppe i ein folkeauke
pd over 6%. Om denne utviklinga hadde halde fram ville Strinda innan
utgangen av 1960-dra hatt fleire innbyggarar en bykommunen.

Talet pd bilar pd landsplan tok til & auka sterkt fr8 opphevinga av
importrestriksjonane i 1960. I Trondheim kan vi registrera den same sterke
voksteren allereie frd 1957. Parallelt med denne utviklinga fann det ogsa stad
ei oppbygging av anna aktivitet kaytt til bilbruk som ein fglge av at bilen vart
ein viktig pkonomisk faktor i samfunnslivet. Forhandlarnettet bide av bilar,
bensin og andre varer og tenester knytt til bilbruk vart bygt ut. Det vart bygt
opp ein eigen bilgkonomi med bade statlege og private aktgrar. Staten stod
for tilrettelegginga av lovverket, vegnettet, trafikktryggingstiltak osb., medan
distribusjonen av nye bilar, og varer og tenester som ein trengte for & halda
bilparken i kontinuerleg drift vart overlatt il private aktgrar.

Nér bilen vart tilgjengeleg for fleire, bide for persontransport og
godstransport, kunne handel og industri flytta ut av eit fortetta sentrum og
folk kunne flytta etter. Auka aksjonsradius med omsyn pd mobilitet fgrte til
stgire spreiing av dei tradisjonelle bylunksjonane og ein arealbruk som var
fullstendig ukjent for den ferindustriclle byen . Denne utviklinga fgrte og til
at bilen gjekk gjennom ei utvikling frd 4 vera eit statussymbol knytt til
klassetilhgve til & verta ein naudsynt forbruksvare for dei som gnskte &
oppretthalda tilgangen pd samfunnstenester og halda oppe ei kortast mogleg
arbeidsreise.

Det gamle gatenettet i Trondheim med nokre avenyprega hovudvegar,
planlagt av Cicignon allereic pd 1600-talet, hadde takla den sterke trafikk-
auken betre enn dei fleste andre byar av same storleik. Fram til 1960-talet
hadde det berre ved hjelp av {2 trafikkregulerande tiltak vore mogleg 4 oppné
flyt 1 trafikken sjglv i rushtida i sentrumsomradet.

Likevel synte dei stigande ulykkestala at byen hadde vorte mindre fot- -

giengarvennleg. Gamle gater som Kjgpmannsagata og Olav Trygvassons gate
vart til tider fulle av bilar, og i det hevdvunde promenadestroket i Nordre gate
vart fotgjengarane i stadig stgrre grad konfrontert med bilen sine krav.
Problema byrja 4 verta si pitrengande at noko métte gjerast. Leiar for
Andersson & Skjianes A/ST¥ sitt lokalkontor i Trondheim fra starten i 1965,
Jan Christian Eckhoff, skriv om dette i si bok Byplan:
"En utvikiing er igang fra de smd oversikilige husklynger ved
veikryssene, jermbanestasjonene, de klart definerte bysamfunn med
havn eller markedsplass, - i retning mot en voldsom utspredning av
bebyggelse for beboelse i forsteder og sovebyer - for rekreasjon langs
vdr kyst eller i fjellet, for erverv pd vir beste og mest letidrevne jord,
og forl rrafikkavvikling 1 form av kjempeanlegg for tidens gud -
bilen."
1960-4ra representerte eit brot med den tidlege industrialismens stjernebyform.
Mgnsteret for byutviklinga vart ikkje lengre avhengig av gangavstanden til
irikkehaldeplassane. Det sirkulare utbyggingsmansteret for byar vendte tilbake
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i stprre skala, vi fekk dei sdkalla bilbyane. Med bade konsentrasjon og sprei-
ing pd same tid. Den tradisjonelle byforma skapte stadig stgrre problem nir
stadene vaks. Sentrumsomrada fekk sterkt nedsett tilkomst for den aukande
motoriserte trafikken. Det vart lange kgar og ei stor bgr pé eit gatenett som
ikkje var bygt med tanke p& denne trafikkauken. Eit kjenneteikn for slike byar
var at dei ytre omrada vart vanskeleg & bygga inn i eit kollektivtrafikknett for
heile omréadet. Arbeidsreisene vart lange og kontaktane pé tvers av forstader,
utanom sentrum, vart vanskeleg for dei som ikkje hadde bil.

Det kanskje viktigaste kjenneteiknet ved utviklinga av bilbyen var
paradoksalt nok spreiinga av byfunksjonane. Butikkar innafor eit finmaska
avgrensa geografisk omrade vart erstatta av store varehus tilfeldig plassert og
publikomsorienterte offentlege etatar flytta ut av sentrum. Folk starta 4 kgyra
pa kryss og tvers av byomréddet og sentrum mista funksjonen som eit naturleg
tyngdepukt. Innbyggarar utan tilgang til bil vart immobile og 1&st inne, medan
resten vart overmobile - pd vegane heile tida.

.Men samstundes skjedde det ei spesialisering. Ei rask utvikling av
kommunikasjonane f@rte med seg stor mangel pa areal i dei st@rste konsentra-
sjonane. Eif funksjonsdelt hierarkisk system av stgrre og mindre sentra tvang
seg fram som ein lekk i byutviklinga.

For & unnga for stort trafikkpress i sentrum vart det ofte provd & bygga
ringvegar kring sentrumsomridet. Ofte métte ringvegane byggast i fleire plan,
noko som vart dyrt og kravde store areal.

Som vi skal sjd vart det lagt til retie for ei utvikling der byfunksjonane
vart spreidde over stgrre areal, medan folketalet ikkje auka tilsvarande.
Politikarane og planleggarane fann fgrebileta sine i resten av Europa og USA.
Om ein gnskte ei utvikling med stgrre bilbruk og privatbilisme, etter euro-
peisk og amerikansk mgnster, vart det sjeldan eller aldri stillt spgrsmélsteikn
ved. Kritikarane vart i alle hgve ikkje h@yrt.l 6

Ein del byar som fulgte ei slik utvikling prgvde & kanalisera byvoksteren
til mindre sjglvstendige satelittar i relativ stor avstand frd sentrum. Det var
engelskmannen Ebenezer Howard, som i 1898 la fram denne byutvikiings-
modellen i boka "Garden Cities of Tomorrow". Denne modellen er betre
kjent under nemninga "New Towns". I England kom denne modellen til &
péverka byutviklinga sterkt mellom anna ved at han vart institusjonalisert ved
"New Town Act" i det britiske parlamentet i 1947. Eit alternativ til New
Town-lgysinga med & bygga nye satelittar var & satsa pd desentralisering av
viktige foretak og institusjonar til mindre byar med mindre vokster.1”

Howard sin modell paverka til ein viss grad byutviklinga i Noreg i

- mellomkrigstida, men i stgrre grad kom dei seinare og vidareutvikla prinsippa
for byutvikling og trafikklgysingar til 4 prega utviklinga i Trondheim. Resul-
tatet vart ein mellomting av dei to modellane som er skissert. Tillgp til
satelittar i Heimdalsomradet og i omrédet kring Ranheim, men samstundes ei
desentralisering av dei tradisjonelle byfunksjonane. Trondheim var ein gamal
by med eit etablert bymgnster og det var derfor verken aktuelt eller mogleg
& folga prinsippa frd britisk byutviklingspolitikk fullt ut. Men det hindra ikkje
tilpassinga mellom by og bil. Svein Rasmussen skreiv mellom anna om dette
i ein artikkel i Samferdsel i 1989:




"Trondheim er nok pd mange mdter mindre direkte plaget av

biltrafikken enn for eksempel Oslo og Bergen, men er kommet lenger

[ retning bilbyen."l &

At Trondheim vart mindre plaga av biltrafikken enn Bergen og Oslo mé sjdast
i lys av at utgangspunktet for 4 fgra biltrafikken inn i byen var godt. Bygatane
var breide og lett framkomlege. Bymgnsteret {18 Cicignon si tid var ideelle
for det nye transportmiddelet.

Bilen béde auka og splitta kommunikasjonen mellom menneska. I bilen
var det ingen kontakt med andre menneske utanfor. Den aukande fridomen
som bilen gav i etterkrigstida la grunnlaget for ein heilt ny bystruktur. For det
fyrste ein stor byvokster og ei stor spreiing av byen over store areal, som
svekka grunnlaget for eit kollektivt trafikksystem. For det andre gjorde den
aukande mobiliteten - og byvoksteren - at byen vaks saman med tidlegare
fierne forstader, nabobyar og nabokommunar, slik at det i omrdde med
vokster danna seg heile byvev, eller "konurbasjonar”. Meir ekstreme dgme pa
ei slik utvikling enn det vi finn i Trondheimsomrédet finn vi i utviklinga i
omréda kring Fredrikstad/Sarpsborg, Drammensdalen, Skien/Porsgrunn og
Stavanger/Sandnes/Bryne.

Kva for sider ved rgynda var det som var viktige for byplanleggarane nér
dei skulle driva verksemda si? Utgangspunktet, eller kjerna i problemdefini-
sjonen deira var arealet, eit omride med innbygparar der eit avgrensa omride
skulle tilfredsstilla gitte funksjonar. Byfunksjonar som t.d. bustader, erverv og
trafikk. Ved & disponera areala ut i frd ei oppfatning av kva som var naudsyn-
leg for at desse fuksjonane skulle skipast, og avveingar av tilhgvet mellom dei,
skulle ein koma fram til ein sékalla generalplan ein meir eller mmdrc
detaljert plan for korleis ein skulle nytta areala i kommunen.

Tidlegare planlegging var prega av at ein i liten grad hadde greidd &
kvantifisera storleikar som ein kunne nytta som variable i arbeidet med 4 styra
byutviklinga i ein pnskt retning. Ved & finne handterlege storleikar prgvde
ein 4 utarbeida prognosar for framtidig utvikling innanfor felt som t.d.
folketalsutvikling, bilvokster osb. Prognosane som vart laga i samband med
planiegginga i Trondheims-omradet i 1960-ara var i grove trekk ei framskriving
av dei data kartleggingsarbeidet hadde framskaffa. At vi i ettertid kan seia at
prognosane ikkje traff sacrskild bra, svekka ikkje statusen til innhaldet i t.d.
generalplanen som vert utarbeidd for Trondheim, fgr den i 1972/1973 vart
handsama i dei samferdsle-, kommunal- og miljgdepartementet.

3. BYANE SKULLE FUNGERA

Eg vil her ta for meg dei hovudprinsippa som stod i forgrunnen i ordskiftet
om dei store og mellomstore byane si utvikling pd 1960-talet.

Dei ulike byfunksjonane spreidde seg som ringar i vatnet kring sentrum.
Denne konsentriske utbygginga var karakterisert ved at viktige areal i sentrum
vart omkransa av andre byfunksjonar som indusiri, bustader osb. Byar som
vart bygte ut etter dette mgnsteret var ofte ekspanderande byar som var i ferd
med & utvikla seg til kjerna i ein industriregion. Dei ekspansive kreftene i
regionen peika fram mot eit bysanfunn av ein heilt annan storleik enn den




som var. A f4 ein funksjonsdyktig by vart vanskelegare fra ar til ar fordi areala
vart disponerte ut i frd andre fgremal enn dei opprinnelege.

I slike byar fgrte utviklinga til ein stor etterspurnad etter sentrale areal.
Grunnprisane vart si hgge at det vart vanskeleg & reservera areal i sentrum
for anna verksemd eller fgremal enn naringsverksemd. Verksemder som ikkje
burde ligga i sentrum vart "lokka" dit for & fylla ein byggekubikk som var
naudsynleg for 4 forrenta den hgge tomteprisen. Dette skapte igjen auka
- trafikk i bykjerna.

I praksis fgrte dette til at byen vart "tetta igjen" av mangel p& byplan-
messig fleksibilitet. Fleksibilitet vart derfor eit nykkelord i all planlegging.
Byplanen, skulle utformast slik at framtidige brukarar ikkje vart hindra i &
revidere byplanen i hgve til nye krav i tida. Det vart oppsummert at tidlegare
byplanmodellar ikkje gav rom for & avsetta areal til "nye uljente foremél”.

1960-talets byplanteori utkrystalliserte to hovudlgysingar for byorgan-
ismmen. Anten métte ein fastsetta eit maksimalt folketal, og ha ein styrt stopp
i foletalsauken nér dette folketalet var nddd. Dei engelske "New Towns" var
planlagt ut i frd dette prinsippet. Eller bymgnstert métte {8 ein slik form at
alle elementa i byorganismen - ogsé sentert - hadde nye areal & ekspandera
mot.

4. PRINSIPPA FOR BYUTVIKLINGA I TRONDHEIM VART FASTLAGT

1950-talet representerte eit vegskille i byutvikinga for Trondheim. Alle sider
ved offentleg verksemd skulle verta gjenstand for omfattande planlegging og
regulering. Dette mé sjiast i lys av sosialdemokrtiets sterke ideologiske stilling
som festa seg pd 1950-talet. Heller ikkje dei borgarlege partia reiste nokon
verkeleg opposisjon mot denne tenkinga. Eit uttrykk for denne semja var at
det i Trondheim bystyre hausten 1963 vart fatta eit samrgystes vedtak om 4
starta arbeidet med & utarbeida ein generalplan for Trondheimsomridet.
Bygningslova av 1965 som pila norske kommunar og driva Gene-
ralplanarbeid understreka yttarlegare veikskapane ved mgnsterplanlegging fra
mellomkrigstida. Fysiske planleggarar prgvde derfor heller ikkje 8 gjenskapa
formsprdket som karakteriserte byplanlegginga i mellomkrigstida. 1 staden
spkte ein meir "organiske" méatar & sjd pd bymgnsteret og planlegginga vart
stadig meir prosessorientert.”” Prosessen i seg sjglv, som laringsprosess for
politikarar og planleggarar, tenderte mot 4 verta viktigare enn sjglve
defineringa av maélet for planlegginga.
I det farste av dei to generalplandokumenta som Andersson & Skjanes
A/S kom med 1 mars 1965 - "Prinsippforsiag il byutvikling" la dei fram fire
ulike alternative byutviklingsmenster som var fundert pé fglgande grunngiving:
"Et bysamfunn er en levende organisme... (...). Effektiviteten md bli
stadig bedre for at tilbudet av varer og tjenester ikke stagnerer, men
kan hevde seg i konkurransen sdvel utad sdvel som innad. Et slikr
bysamfunn fungerer ikke uten et godt transportsystem. gode veier, gode
offentlige og private kommunikasjonsmuligheter, god adkomst til de
enkelte produksjonsenheter enten de er lokalisert til bykjernen eller til
opplandet. w21




Det ein ved fgrste augekast legg merke til er at Andersson & Skjines A/S:
fgrst og fremst argumenterer for neaeringslivets interesser i valet mellom dei
ulike byutviklingsmgnstra. Den problemskapande trafikken, som oppstod pga.
arbeids- og handlereiser vart ikkje trekt inn i grunngivinga. Likevel plasserte
alle framlegga seg godt innanfor hovudkategorien radielt voksande by, der
resultatet ville verta karakterisert av kjenneteikna for ein bilby.

Dei fire alternative bytypar som Andersson & Skjdnes A/S la fram som
aktuelle for Trondheim var:

Eitisentrumsbyen:

Den vanlegaste byforma som ogsd kjenneteiknar den ikkje-planlagte by.
Innanfor denne modellen ville ein by, med Trondheim sin storleik eller stgrre,
verta stilt ovanfor fglgande problem:

a) Ekspansjonen kravde areal som sjeldan eller aldri fanst i umiddelbar

nezrleik (med mindre det settast i verk omfattande sanering).

b) Bustadomrada vart liggande i stadig stgrre avstand frd bykjerna, som

samstundes inneheldt eigne tenesteinstitusjonar.

c¢) Transportbehovet vart stort og sentrumsretta og stilte store krav til

eit godt utbygt offentleg kommunikasjonsnett for at privatbilbruk ikkje

skulle fgra til for stort press pd bykjerna. Radikale omdisponeringar

og store investeringar mitte derfor til for & effektivisera transporten.

Denne byforma som i fglge Andersson & Skjanes A/S til alle tider synest &

ha vore sjglvsagt og naturleg, métte i 1965 vurderast ut i fr& nye funksjonelle

krav. I einskilde tilfelle ville det likevel vera forsvarleg og riktig & halda pi
~den gamle bystrukturen.

I dette framlegget lag det eit syn pa byutviklinga i Trondheim som det
ma vera rett & stilla eit stort spgrsmélsteikn ved. Framlegget trekker linene
tilbake til den enkle sirkulzere byen og ser bort fri utviklinga i bymensteret
fram til 1960.

Det kan synest merkeleg at "eittsentrumsbyen” eller den enkle sirkulaere
byen vart presentert som eit reelt alternativ frd Andersson & Skjines A/S si
side. Dette bymgnsteret var eit tilbakelagt stadium for Trondheim sin del
Gjennomfgring av dette alternativet kunne ikkje vera verken politisk eller
praktisk mogleg. Skulle framlegget gjennomfgrast matte ein desentralisera
byfunksjonane, bygga ned kommunikasjonar og arbeidsplassar og flytta folk ut
av kommunen.

Satelittar i ring kring "city":

Satelittprinsippet sgkte & lgysa dei areal- og transportvanskane som moderne
byar i vokster stod ovanfor. Satelittane skulle utgjera nye sentra med avgrensa
folkegrunnlag i kortare eller lengre avstand frd bykjerna.

Tordelane fann ein i arealdisponeringa, som var gunstigare enn i "city",
og trafikkpresset som vart langt mindre pad grunn av kortare arbeids- og
handlereiser. Jamnare fordeling av trafikken ut over dggnet var ein annan
fordel.
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Miljget i slike satelittar vart sett som ein mogleg ulempe, viss ikkje
storleiken var riktig avbalansert. Slike "satelittsamfunn" kunne verka kunstige,
stereotype og keisame. Men i flg Andersson & Skjénes A/S fann ein og gode
d¢gme pa det motsette.

Satelittar langs ein akse:

Dette alternativet i generalplanen tok utgangspunkt i det forre alternativet
men la saerskild vekt pa & lgysa problema med transportsystemet mest mogleg
effektivt. Aksen skulle fysisk synleggjerast ved motorveg(ar) eller bane(ar).
Dette alternativet medf@rte ei svekking av sambandet mellom dei fjernaste
satelittane og "city", og styrka sambandet meflom “city" og dei nzraste sate-
littane i hgve til det fadrre alternativet. Trafikkpresset vart stort pa aksen, men
jamnare fordelt i bée retningane. Under fgresetnad av same storleik pi
bysamfunnet i dette og det fgrre alternativet ville aksealtenativet i fglge
Andersson & Skjdnes A/S ha fglgande fordelar:
- Dei samla grunnlagsinvesteringane vart mindre pd grunn av kortare
samla veglengde.
- Satelittane kunne dimensjonerast stgrre og dermed fgra med seg
mindre press pd "city". :
- Satelittane kunne byggast ut suksessivt i retning fra "city”, parallelt
med ei rasjonell og gkonomisk utbygging av transportsystemet
(hovudire/bane).
- Det vart tatt betre omsyn til kontaktbehovet mellom satelittane utan
ekstra investeringar i ringvegar osb.

Bandbyen

Dette alternativet var mest ytierleggiande med omsyn pd kravet om trans-
porteffektivitet, kortast mogleg reisetid fr bustad til arbeidsplass og gode
vilkdr for vokster for alle byfunksjonane. Utbygginga skulle skje linezert, dvs.
langstrakt, men sentrum vart likevel avgrensa med konsentrert bustadmasse
der det skulle vera gangavstand til dei fleste sentrumsfunksjonar. Bandbyen
var eit godt alternativ om ein tok for gitt at byen vil voksa, utan at ein ville
ta stilling til storleik og karakter.

Denne byutviklingsmodellen hadde opphav i sovjetisk konstruktivisme i
mellomkrigstida. Utviklinga av den linexre byen stgtta seg meir pd det
kommunistiske manifest enn konstruktive eksperiment. Szerskild vart sentrali-
sering av kommunikasjon og transport i statleg regi, auke i landbruksproduk-
sjonen, oppheving av skillet mellom by og land og kvinnefrigjering og;))fatta
som sentralt i arbeidet med utviklinga av ein revolusjonaer urbanisme.“~

I Noreg kom denne byutviklingsmodellen til 4 f4 liten innverknad. Det
- einaste planarbeidet som tok utgangspunkt i bandbyprinsippet var regionplanen
for Nord-Jeeren som vart utarbeidd fgrst pd 1960-talet. Der det vart utvikla
eit sgct framlegg til byutviklingsmenster for omradet Stavanger - Forus - Sand-
nes.
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Andersson & Skjdnes A[S si tilrdding til byuwviklingsmenster

Andersson & Skjines A/S presiserte i generalplan sin ferste del "prinsipp for
byutvikling" som kom i 1965 at ein i rgynda ville finna kombinasjonar av dei
ulike variantane, der klare mgnster kunne vera vanskelege & fatta.

Andersson & Skjanes A/S la fglgande fgresetnader og maélsctnader til

grunn i sitt val mellom dei fire alternative byutviklingsmgnstra:

- Utbygging burde skje med ei rimeleg fordeling mellom sméhus og
storhus.

- Industriomrada burde konsentrérast i fa, stgrre, rasjonelle einingar.

- Transportsystemet burde byggast ut parallelt med bustad og industri.
Med tanke p# at det var venta at den sentrumsretta trafikken skulle
verta klart dominerande, burde hovudirene rettast mot terminalomrada
(parkeringshus/-plassar) i sentrum og via samlegater, omkg@yringsvegar
osb. Kollektivsystemet, bane eller buss, métte byggast ut slik at det
ville varta eit godt alternativ til privatbilen, som elles ville skapa store
problem i sentrum.

- For effektivt & avlasta Midtbyen med omsyn til areal og trafikkpress
ville Andersson & Skjanes A/S bygga ut eit aviastingssentrum utanfor
bykjerna. '

- I framtida burde det sikrast minst tilsvarande rekreasjonsgoder som i
1965. Dette ville seia at presset p2 "marka" ikkje skulle aukast.

- Jordbruksomrida skulle ikkje rgrast med sikte p& & vurdera desse
omrada pé nytt mot slutten av planperioden.

Med bakgrunn i desse fgresetnadene gjorde Andersson & Skjdnes A/S ei
vurdering av kva for eit av dei fire alternative byutviklingsmgnstra som ville
verta det beste: .

1. "Eiitsentrumsbyen" fall bort som alternativ pd grunn av mélsetnadene
som tidlegare er presentert for Midtbyen.

2. "Satelittar i ring kring byen" kunne vanskeleg nyttast fordi voksteren i
planperioden ikkje gav rom for store nok "satelittar", og fordi
Byneset/Kleett ikkje burde byggast ut.

3. "Satelittar langs ein akse" var eit prinsipp som Andersson & Skjénes
A/S meinte kunne nyttast for Trondheim, fordi det fall naturleg & tala
om ein akse i austleg retning (Ranheim) og ein akse i sgrleg retning
(Heimdal).

4. "Bandbyen” var eit for stivt og.ikkje eit naudsynleg skjema a nytta pa
Trondheim med topografi og allereie utbygte parti som gjorde ei slik
byform problematisk & gjennomfara.

Etter & ha valt alternativ tre stillte Andersson & Skjines A/S fglgande
problemstillingar til vidare drasfting:24

- skulle det i planperioden satsast pa ein eller to, eller fleire "satelittar"?

- Kuvar skulle denne/desse ligga?

- Kva for modifikasjonar/variantar kunne koma pé tale?

- Korleis passa systemet inn i den vidare byutviklinga etter planperioden
(e. ar 2000)?

Vi har sett at Andersson og Skjdnes A/S si tilrdding var péafallande lik den
bilbyen som Gunnarson og Korner la fram i si bok "Trafikplanering"(1975).
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Dette er heller ikkje tilfeldig. Tor Skjines stadfestar sjglv at dei arbeidde
etter denne modellen:

"Den ideologi, om vi kan si det slik, eller faglige retningslinjer vi den

gang hadde for organisering av transportsystemet stod det sdkallte

SCAFT-prinsippet. Det bestod i & spke vegsystemet utviklet pd en slik

mdte at man skilte trafikkartene fra hverandre, ..." 2
Konklusjonen p8 denne drgftinga vart at Andersson & Skjdnes A/S gjekk inn
for & bygga ut to hovudaksar understreka av eit mest mogleg rettlina motor-
vegsystem: mot aust og sgr. Avlastingssenteret burde ligga 1 sgr. Som argu-
ment mot 4 ha eit avlastingssentrum i aust nytta Andersson & Skjanes A/S
argument om at folkegrunnlaget var for lite, for smd areal til bustad- og
arbeidsplassbygging og at eit anlegg av hovudirer gjennom Ausibyen kravde
store investeringar om kapasiteten skuille aukast med meir enn firefelts
motorveg samt fire felt i Innherredsvegen. Likevel ville Andersson & Skjénes
A/S ha ei utbygging av eit mindre sentrum i Ranheimsomradet.

Vi har sett korleis bandbyprinsippet var péverka av konstruktivistane sitt
byideal. Likeins kan vi sj at dei ulike byideala knytt til bygging av satelittar
liggande langs ein akse eller i ring kring midtbyen var paverka av funksjonal-
ismens byideal. Funksjonalismen i arkitektur og byplanlegging tok utgangs-
punkt i samfunnet métte tilpassast menneska sine fundamentale behov. Desse
behova var uttrykk for "rgynda”. Refynda skulle harmoniserast med behova,
og funksjonalismen vart sdleis ikkje eit opprgr mot tidlegare byplantenking,
men heller ei vidarefgring av denne. Funksjonalismen, slik den kom til uttrykk
i byplanlegginga, vart paradoksalt nok eit uttrykk for spennet mellom samfunn
og individ, som vi finn i klassisk liberalisme, og teknlsk rasjonalitet som eit
uttrykk for det ideologiske innhaldet i funkslonahsmen Nér det 1deologlske
innhaldet i sentralstyresmaktene si planlegging péd kommuneniva vart tufta pé
teknisk rasjonalitet fall ogsd grunnlaget for kvalitative og politiske spgrsmaél
bort. Noko som mellom anna kom til uttrykk i byplanlegginga for Trondheim
dei forste tretti dra etter krigen.

Prinsipp for "Trafikkplan for midtbyen"

"Etter hvilket hovedopplegg skal bykjernen tﬂrettelegges?"27 I forste del av
generalplanen som kom i 1965 la Andersson & Skjanes A/S fram dette som
ei sentral problemstilling. Utgangspuktet for denne problemstillinga finn vi i
falgande karakteristikl:
"Den udifferensierte by kjennetegnes av et uryddig nett av gater pd
kryss og tvers, like brede (el smale), med alle kategorier trafikk som
presser seg giennom. Dette er et system som fungerer tilfredsstillende
for smd trafikkmengder, langsomme bevegelser, og for smd bysamfunn
med enkle funksjoner = lite transportbehov. Verken dagens eller
fremtidens Trondheim oppfviler disse betingelser. Trafikkproblemet
vokser i stigende tempo, gatenettet tilstoppes, adkomsten til bygninger
hindres og konflikten mellom de ulike trafikkarter blir stadig sterkere.
Bybildet fylles av et helt nytt konflikistoff: bilen kontra mennesket,
bilvolumet kontra bygningsvolumet. Bymiljpet desimeres."*
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Slik omtalte prinsippframiegget ein ugnskt situasjon som kunne utvikla seg,
Det synest som om Andersson & Skjénes A/S i si planlegging var klar over
dei negative verknadene bilen kunne fi p& bymiljget. Andersson & Skjénes
A/S sag det ikkje som si oppgéve & hindra ei slik utvikling, men snarare 4
legga til retie for ei byutvikling som hindra konfliktar mellom bil, menneske
og arkitektur/bygningsvolum.

Andersson & Skjénes A/S trudde at biltalet kunne haldast nede, likeeins
bruken av bilar. Dette kunne gjerast ved positive eller negative restrektive
verkemiddel. Men i fglge Andersson & Skjines A/S representerte ikkje
negative restriksjonar eit fruktbart alternativ. Derimot vart dei positive verke-
midla fremheva i planopplegget. Fremst mellom desse stod eit effektivt
vegsystem. For Midtbyen meinte ein at valet stod mellom fire ulike system:

1. Det gamle vegnettet skulle haldast udifferensiert, som fgr. Resultatet
ville verta tilstopping, konfliktsituasjonar i kryss mellom bil og fot-
giengar osb.

2. Ei cller fleire gater skulle byggast ut til hovudérer for gjennom-
gangstrafikk. Resultatet skulle verta betre flyt i trafikken, men ogsd
her vart det tilstopping og konfliktsituasjonar.

3. Mating innanfrd av bykjerna frd ein eller to aksar som skulle g
giennom byen. Herfrd skulle trafikken fordelast inn i dei ulike sonene
i byen. Resultatet skulle verta relativ god flyt i trafikken, men fare for
overbruk av “krysset”. Oppdelinga av Midtbyen ville fpra til dérleg

- kontakt mellom dei ulike delane.

4. Mating utanfrd av bykjerna. All gjennomgangstrafikk og alle trafikk-
rgrsler skulle skje via ringvegar eller "tangentane". Resultatet ville, i
falge Andersson & Skjdnes A/S verta at bykjerna vart freda for fot-
gicngarar, miljget einskapleg og samanhengande, investeringane
konsentrert til ringveganlegget som skulle verta fasadefritt, dvs. utan
tilkomst til bygningane langs fasaden, fi kryss og i konfliktsitua-
sjonar. ‘

Dryftinga av dei ulike prinsippa for korleis trafikken skulle fgrast inn i/ut av
sentrum vart eit sentralt stridsemne i trafikkplanlegginga i 1960-3ra. Vegdir-
cktoratet og Statens Vegvesen som ville ha ein tras¢ for E6 gjennom
Midtbyen knytt til prinsippet om mating av sentrum innanfrd, medan general-
plankonsulentane la hovudvekta pé & fa cit sentrum som dei meinte vart mest
mogleg funksjonsdyktig, knytt til prinsippet om mating av sentrum utanfra.

5. PLANEN SOM STYRINGSREIDSKAP

“For tiden skyller en bgige av planlegging over virt land, og etter hvert
knytter det seg adskillig politisk/gkonomisk forvenining il deite. For
bare 10-15 dr siden ble byutvikling - urbanisme - rangert som
annenklasses eller uinteressant vitenskap. Idag er den kommet i
sentrum for manges oppmerksomhet."g 0
I 1950-4ra kom gjennombrotet for den generelle offentlege planideologien.
Synet om at offentleg planlegging var knytt til sosialistiske idear var ikkje
lenger sjplvsagt. Det vart fremheva at styresmaktene hadde drive planlegging
pé mange felt fgr gjennombrotet for sosialistisk plangkonomi. Det vart forsgkt
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4 oppné brei politisk semje om at norsk Byutvikling skulle styrast av byplanar

som omfatta alle byfunksjonane. Bakgrunnen var ei oppfatning om at at
"byutviklingen er av ugjendrivelig styrke"31 og at den var ryggrada i den
gkonomiske og kulturelle utviklinga.

: I generalplanane slik dei vart laga i 1960-dra vart det i fgrste rekke
fokusert pé fysisk planlegging og naeringsplanlegging. Den teknisk-gkonomiske
planlegginga greidde ein for Trondheim sin del aldri 4 integrera i generalplan-
arbeidet. Generalplanane skulle farst og fremst sikra dei beste investeringane,
men ein ma og kunne seia at dei hadde enda eit karakteristisk irekk. Ein
provde & planlegga konsumentane og arbeidstakarane sin dtferd.

Trondheim Forenete Arbeiderparti sitt valprogram til kommunevalet i
1963, med tittelen "En plan for Trondheim", sameinte Arbeéidarpartiet sine
nasjonale parolar knytt til gkonomisk vokster med ei aktiv styring av byutviki-
inga og arealplanlegginga pé lokalt nivi:

"Vi lever i en omformingens tid. Den stiller oss nye krav og den byr

pd nye foruiseminger. {...). I dag er det mer ngdvendig enn noensinne

at det legges fornuftige, vel giennomtenkte planer for samfunnsut-

byggingen. Vi md ikke la tilfeldighetene fd rd. Skal vi og vdre

etterkommere nd fram til det samfunn som vart arbeid er innstillt pd,

md det en mdlbevisst planlegging til - planlegging for vekst og trivsel
At by- og arcalplanlegging vart sett i samanheng med, og vart sett pa som ein
av fgresetnadene for, pkonomisk vokster var ei vidarefgring av dei gkonomi-
ske planideéane som hadde rgter tilbake til 1930-&ra, og neringsplanlegginga
som vart giennomfgrt i samband med gjenreisinga etter den siste verdskrigen.
Den gkonomisk planlegginga, naeringsplanlegginga og arealplanlegginga kom
fra siste halvde] av 1950-dra til & verta innhaldet i den integrerte planlegginga
som ofte kom til & gh under nemninga "Samfunnsplanlegging’.

Den relativt jamne hgge gkonomiske voksteren etter krigen vart gjerne
sett pa som eit resultat av styresmaktene sin evne til & planlegga gkonomien.
Andre meinte at det var underliggande straumar i heile Europa som ogsd
styrte utviklinga i Noreg. Nokon aktiv opposisjon mot planleggingstanken fanst
ikkje. Planlegging var eit stykke ideologisk felleseige som det ikkje vart stilt
spgrsmal ved. Derimot var det stgrre politisk usemje om innhaldet i plan-

legginga.

6. KOMMUNESAMANSLAINGA

Sterk urbanisering har vore eit dlment trekk i den industrialiserte verda i dette
hundredret. Byane husa stadig fleire menneske som fekk sitt daglege virke
knytt til bysamfunna. Dette var ei utviklinga som skaut fart i Noreg frd 1945.
Byane trekte til seg folk frd utkantane og &t opp sentra i omlandet. Noko
som i neste omgang forte til at dei gamle kommunegrensene vart for tronge
for & driva ej planlagt utbygging av bysamfunnet. Bykommunane skulle og
koma til & spela ei viktigare rolle enn tidlegare som ein effektiv reidskap for
staten sin politikk. Slik vart bypolitikken noko meir enn eit lokalt saksomrade.
Staten greip inn ved 4 oppretta samordningsorgan, utarbeida retningsliner og
legga fram offentlege utgreiingar.
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I den fgrste tida etter krigen hadde Trondheim vore i sd stor og jamn
vokster at vidare utbygging kravde nye areal som l&g utanfor kommunen.
Dette tilhgvet skapte grobotn for konfliktar mellom Trondheim og dei
kringliggande kommunane. Trondheim ville ha nye areal til bustadbygging,
nzringsutvikling og vegbygging. Landkommunane ville halde pa viktig
landbruksareal som var grunnfaget for sysselsetting, neeringsverksemd og
skatteinntekter i desse kommunane.

Trondheim fekk ved justering av kommunecgrensene tilfgrt areal fra
Strinda i 1898 og 195233 1 heile penoden etter hundrearskiftet hadde det frd
Trondheim si side vorte reist krav om ei utviding av bygrensa mot Strinda. By-
voksteren var ikkje cit saereigent fenomen for Trondheim. Alle stgrre byar i
landet opplevde den same utviklinga. For & fi ei permanent lgaysmg pé byane
sine problem vart derfor Kommuneinndelingskomiteen, ogsa kallte Schei-
komitéen oppnemnt ved Kgl. resolusjon av 31.oktober 1946.5%

I den fgrste tida etter oppnemniga av komiteen vart det ikkje lansert
framlegg om kommunesamansldingar. 9.0ktober 1948 vendte finansridmannen
i Trondheim seg til formannskapet i Strinda og kravde at Strinda skulle avsta
omréder til Trondheim. Etter eit lengre ordskifte bade mellom folk, i kom-
munen og i sentraladministrasjonen vart det i november 1951 vedtait at
Strinda skulle avstd eit st@rre omrdde ved Lade og eit mindre mot Bydsen.

Grenseutvidinga vart berre ei fgrebels Igysing pd Trondheim sine
arealbehov. Utvidinga dekte knapt det arealbehovet kommunen hadde for
1952 og kunne pé ihgen mite mgta ei vidare folkeauke. Men ei innfemming
av ein eller fleirc nabokommunar var eit problematisk spprsmél. R;zjyster i
Trondhelm reiste tvil om byen, ved ei for stor byutviding, ville vera i stand til

4 fylle dei funksjonane den ville fa i hgve til eit stgrre omland. Eit anna
problem var at Trondheim ikkje var ein del av Sgr-Trgndelag Fylkeskommune.
Om Trondheim og Strinda vart sldtt saman til ein bykommune ville fylkeskom-
munen mista den folkerikaste og mest velstdande kommunen. Motstanden var
stor 1 resten av fylket mot ei slik lgysing.

Schei-komiteen kom i 1952 med framlegs om at Trondheim skulle mista
bystatusen, g& inn i ein ny og stgrre herredskommune og dermed automatisk
verta innlemma i fylkeskommunen. Bide av pkonomiske og politiske drsaker
var det stor motstand mot dette framlegget fri Trondheim si side. Utkantkom-
munane var pé si side redde for & ve