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FORORD

Denne masteroppgaven representerer slutten pa
vart landskapsarkitekturstudie ved Norges Miljo- og
Biovitenskaplige Universitet.
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Tilslutt var det et tema som stadig dukket opp igjen.
Med utgangspunktet “smarte byer” ledet veien til den
oppgaven du na leser. A jobbe i krysningspunktet mellom
det eksistrende og framtiden har veert spennende og
tidvis sveert krevende. Vi hdper var oppgave kan bidra

til & sette fokus pa kommende problemstillinger knyttet
til fremtidens bytransport og arealforvaltning i den
mellomstore byen.

Det skal bli en glede @ na tre inn i et sa fremtidsrettet,
tverrfaglig og spennende fagmiljo.
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SAMMENDRAG

I de fleste norske byer forventes det at folketallet
vil gke. For @ imptekomme befolkningsveksten er
det anbefalt & fortette rundt kollektivknutepunkt
og i sentrum, samtidig som kvaliteter i det bygde
miljo ivaretas og forbedres. I tillegg er det et mal

a redusere bilbruken og reisebehovet. Med disse
malsettingene ma byer prioritere hvordan de skal
utnytte allerede knappe arealressurser. Noen
arealer i sentrum star tomme store deler av dognet
og kunne veert bedre utnyttet, parkeringsarealene.
Hvis privatbilen ikke lenger trengs for & reise til og
i sentrum kan eksempelvis inntil 78 000 m> med
parkering frigjores i Narvik sentrum alene. Det
tilsvarer omtrent 11 fotballbaner, et areal dobbelt
sa stort som Serengautstikkeren i Oslo.

Oppgaven ser pa hvordan ny bruk av teknologi

og nye mobilitetslgsninger kan fore til at
parkering i sentrum av mellomstore byer kan
frigjores. Deretter underspkes det hvordan dette
parkeringsarealet kan utvikles slik at det bidrar til
en sentrumsutvikling der mennesket er i fokus.
Mellomstore byer er av spesiell interesse fordi de
ofte har en bilavhengig kultur og struktur.

For & svare pa hvordan parkeringsarealet bor
utvikles har vi tatt utgangspunkt i utfordringer og
mal i tre mellomstore byer. Arbeidet har ledet til
fire satsingsomrader:

1. Bedre mobilitet for gaende og syklende.
2. Et dekkende tilbud av gode gater og byrom.

3. Et lavterskeltilbud med fysisk aktivitet i
neerheten av bolig.

4. En kompakt by der bolig, areal, funksjoner og
transportmidler er samordnet.

14 utviklingsprinsipp skal bidra til 3 oppna de
fire satsingsomradene. Utviklingsprinsippene er
et verktgy som kan brukes til a kartlegge behov

i mellomstore byer og angi hvilke p-arealer

som ber utvikles til ulike formal. Prinsippene er
konseptuelt anvendt pa tre eksempelbyer: Hamar,
Kongsberg og Narvik.

ABSTRACT

In most Norwegian cities, the population

is expected to increase. To prepare for this
population growth, it is recommended to
concentrate housing around public transportation
hubs and in the city centre, while maintaining
and sustaining the quality of the already built
environment. Additionally, it is a goal to reduce
the car use and general need for travel. With these
goals, cities have to prioritize how to efficiently
utilize what is already limited land recourses.
Some areas in the centre are vacant many hours
per day, and could have been utilized better:
namely parking areas. If the private car is no
longer needed to commute to- and within the
city center, Narvik, for example, could free up

78 000 m? of parking area. This translates to
roughly 11 football fields, an area twice the size of
Serengautstikkeren in Oslo.

The thesis looks at how the use of new technology
and new mobility solutions can lead to the freeing
up of parking areas in medium-sized cities. It
then investigates how this parking area can be
developed so that it contributes to city center
development, with a human centered approach.
Medium-sized cities are of special interest, as they
often have a culture and structure depending on
car commute.

In order to answer how the parking area should
be developed, we have focused on challenges and
aims of three medium-sized cities. The work has
led to four areas of research:

1. Improve mobility for pedestrians and cyclists.

2. Sufficient coverage of quality streets and city
squares.

3. Low-threshold physical activity in close
proximity to the housing

4. A compact city where housing, land use,
city functions and means of transportation are
coordinated.

14 development principles will contribute to
achieve the four areas of commitment. The
development principles are tools for mapping need
in medium-sized cities and identify which parking
areas should be developed for certain purposes.
The principles are conceptually applied in three
cities: Hamar, Kongsberg and Narvik.
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11 RELEVANS OG FORMAL

Denne oppgaven handler om hvordan man kan
omdisponere parkeringsareal til formal som
bygger opp under malsettinger om et barekraftig
sentrum. I drene som kommer er det forventet hpy
befolkningsvekst i byer og tettsteder (Kommunal-
og moderniseringsdepartementet, 2015). Naturlig
nok vil veksten legge et stort press pa arealene og
infrastrukturen i byene. Nar byene og tettstedene
skal vokse ma det derfor sikres en baerekraftig
utnyttelse av arealene og infrastrukturen.

I dag forventes det gjerne at man skal ha mulighet
til 4 kjore fram til dera til de daglige gjoremalene.
Om det sd er barnehage, jobb, treningssenter
eller butikken. I denne forventningen ligger ogsa
et krav om parkeringsplass. Der privatbilen skal
kunne stoppe ma det vere plass til & parkere. Det
kan fore til en selvforsterkende negativ effekt der
avstanden mellom funksjoner og malpunkt blir
lengre fordi man tross alt kan kjgre bil helt fram
til dera. Hva gjor det med behovet for areal hvis
alle skal ha med seg bilen hvor enn de reiser?

Her er ett eksempel med to lpsninger: 30 barn skal
pa fotballtrening, enten blir hvert barn kjgrt av
sine respektive foreldre i hver sin bil, eller sa reiser
alle barna kollektivt med bestillingstransport.

Det forste alternativet utlpser et parkeringsbehov
for ca. 30 biler som tilsvarer omtrent 375 m?,
grunnflata til to eneboliger.

/‘L /1 PUOCL(ij\'Jﬁ

Det andre alternativet, der barna reiser kollektivt,
kan kreve en holdeplass eller en avstigningssone
som er rundt 40 m? stor. Forskjellen i arealkrav
mellom de to alternativene er hele 335 m?, det er
areal som kunne veert brukt til barnas beste.

Det er et faktum at infrastruktur for bil og andre
kjpretpy konkurrerer med infrastruktur for
gaende og syklende. I det forste alternativet vil
parkeringsarealene skape et mer trafikkert miljo
for barna og det oppfordrer til mer privatbilisme.
Barna som kunne gatt til trening gjor kanskje ikke
det nettopp fordi det ikke er tilrettelagt for det.

I dag blir de fleste parkeringsplasser kun

utnyttet intenst i perioder og har dermed lav
utnyttelsesgrad gjennom dpgnet (Hanssen, 2002).
Dette forer til at mye areal ligger brakk store deler
av dagen.

I fremtidens transportutvikling er det dermed
avgjerende & prioritere kollektivtransport og
andre delingslpsninger, slik det gjgres i Nasjonal
Transportplan 2018~ 2029. Pa den maten kan
barna ta bussen eller ga til fotballtrening i sikre
omgivelser. Med autonome kjoretoy i ligningen er
det sagt at man naermest kan fjerne all parkering i
bykjernen (OECD/ITF, 2016).

Utgangspunktet for denne masteroppgaven er

en nysgjerrighet pa den pagdende teknologi- og
kommunikasjonsutviklingen i transportsektoren,
og hva den kan medfgre av muligheter for
byutvikling. De tre teknologitrender elektrifisering,
autonomi og konnektivitet (ITS) vil trolig
innebeere et paradigmeskifte for transportsektoren.
Elektrifisering (elektrisk fremdrift basert pa
berekraftig elkraft) av bilparken i Norge har
allerede kommet langt og er i ferd med &

spre seg videre til busser, lastebiler, bater og

fly. Autonomi handler om at kjgretoy vil bli
fullstendig selvkjprende. Konnektivitet omhandler
transportmidlenes mulighet til enhver tid a

vere pa nett og kommunisere med hverandre og
infrastrukturen rundt. Disse tre teknologitrendene
apner opp for nye mater a organisere og danne
effektive, helhetlige transportsystem (KPMG,
2018).

Selv om overgangen til ny transportteknologi
ligger litt frem i tid, vil det trolig innferes
restriksjoner mot bilkjoring og parkering i sentrum
av byer lik de vi ser i Oslo i dag (Jordbakke, et al.,
2018). Gater, bakgdrder og pakeringsplasser uten
parkerte biler dpner opp for okt utnyttelse, kvalitet
og mer sosialt liv i sentrum. Som planleggere

og arkitekter er det var oppgave & planlegge og
tilrettelegge for fremtidens byer og samfunn.

w



1.2 PROBLEMSTILLING OG MAL
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Problemstilling

Hvordan kan parkeringsareal utnyttes pd mdter som bidrar til ensket

sentrumsutvikling i norske mellomstore byer, dersom privatbilen erstattes av

/1 Introduksjon

delte og kombinerte mobilitetstjenester?

Mal

Utforske hva delte og kombinerte mobilitetstjenester er, og herunder se
pd hvordan autonome kjeretey kan styrke delt og kombinert mobilitet.

Undersoke hvilke fe//es ambisjoner mellomstore byer har knyttet til
sentrumutvikling og presentere hva teorien sier om temaene.

Utarbeide utviklingsprinsipper som bidrar til positiv utviklingen av den
mellomstore byens sentrum.

Kartlegge parkeringsareal som kan frigjeres i Kongsberg, Hamar og
Narvik, og anvende utviklingsprinsippene pa arealene.

1.3 AVGRENSING

Rammene for oppgaven er kombinerte
mobilitetstjenester sammen med autonome
kjoretpy og generelle trekk ved den mellomstore
byen, samt politiske feringer for disse to.

Det er valgt & fokusere pa delte og kombinerte
mobilitetstjenester, inkluert autonome kjgretoy
fordi det er et noe ukjent, men stadig mer
aktuelt tema. Det er spesielt lite kunnskap om
det i landskapsarkiektur- og byplanleggings
sammenheng. Det aktualiseres ytterligere ved
at stadig flere proveprosjekter med autonome
kjoretgy inntar norske byer.

Vi har valgt & avgrense oppgaven til & gjelde den
mellomstore byen fordi den kjennetegnes av a
ha en bystruktur som, i storre grad enn storbyer,
er tilrettelagt for- og forer til bilavhengighet.
Derfor er det rimelig & forvente at det er mer
parkeringsareal i sentrum av den mellomstore
byen. Det betyr at potensialet for utvikling er
storre. For & kunne se generelle trekk ved den
mellomstore norske byens arealutnyttelse har vi
valgt & se neermere pa sentrumet til tre utvalgte
mellomstore byer: Hamar, Kongsberg og Narvik.

Mer konkrete avgrensinger er at nar det snakkes
om autonome kjoretgy siktes det til fullstendig
selvkjorende kjoretoy (i henhold til fig. 5). Siden
teknologien bak autonome kjoretpy og kombinerte

mobilitetstjenester (se definisjon s. 38) er
disruptiv vet man ikke omfanget av hvordan den
kan forventes a endre forretningsmodeller og
andre strukturer i samfunnet. Oppgaven baserer
seg derfor i stor grad pé fagfeltets antakelser om
hvordan transportutviklingen kan og vil se ut i
fremtiden.

Oppgaven holdes pa et overordnet niva, derfor er
lpsningsforslag mindre vektlagt.



Politiske feringer 1.4 OPPGAVENS STRUKTUR

Internasjonale og nasjonale politiske feringer

PN

Fremtidens bytransport

For 4 svare pa hva frigjort parkeringsareal i
mellomstore byer i Norge kan brukes til besvares

Den mellomstore byen .
fire mal trinnvis.

Informasjon om delte og kombinerte Ml for utvikling i den mellomstore byen

16

mobilitetstjenetser, og autonome kjeretay med teori om hvert mal

~ 7

Utviklingsprinsipp

14 utviklingsprinispp pa

fire satsingsomrader

Kartlegge og analysere byene

Kartlegge parkeringsarel og analysere de
tre utvalgte mellomstore byene

Anvende utviklingsprinsipp

Vise muligheter for utvikling i de tre
utvalgte byene, pa et konseptuelt niva

Diskusjon og konklusjon
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Mal 1

Forst ma vi sette oss inn i politiske foringer
gjeldende for den mellomstore byen og
transportsystem, og spesielt satsing pa autonome
kjoretpy. Videre tilegne oss kunnskap om
fremtidens mobilitet i form av autonome kjoretoy
og kombinerte mobilitetstjenester. Her med fokus
pa a bli kjent med hvordan transportutviklingen vil
pavirke den enkeltes reiser og byen som helhet.

Mal 2

For a finne ut av om det er noen fellestrekk i mal
og utfordringer i mellomstore byer i Norge vil vi
gjennomga politiske foringer og plandokumenter
for tre utvalgte mellomstore byer. Resultatene av
dokumentgjennomgangen vil danne grunnlaget for
byutviklingsteori som belyses i oppgaven.

Mal 3

Teori fra mal 1 og 2 oppsummeres i matriser

som danner grunnlaget for utarbeiding av
utviklingsprinsippene. Prinsippene sier

hvordan man kan utvikle parkeringsarealene.
Utviklingsprinsippene vil veere i trad med
nasjonale foringer, teori og de mellomstore byenes
mal for sentrumsutvikling. Utviklingsprinsippene
vil bli neermere forklart.

Mal 4

Vi kartlegger parkeringsareal som kan frigjores

i de tre byene, Hamar, Kongsberg og Narvik.
Videre gjennomferes registreringer og analyser
for & bli kjent med de fysiske, funksjonelle og
sosiale forutsetningene for hver by. Deretter
anvendes utviklingsprinsippene for d konseptuelt
vise muligheter for fremtidig utvikling av ledig
parkeringsareal.



1.5 BEGREPSAVKLARING

Autonome kjoretoy er kjoretpy som i ulik grad er
selvkjorende. I denne oppgaven brukes begrepene
autonome kjoretopy og selvkjorende kjoretpy om
hverandre.

Bestillingstransport er en form for
kollektivtransport der man enten reserverer plass
pa et transportmiddel gjennom rutetabeller eller
via bestilling av transportmiddelet ndr som helst i
et driftsdggn med en garantert maksimal ventetid.
Tjenesten henter pa dera eller pa definerte
stoppepunkter/holdeplasser. (Jordbakke, et al.,
2018)

Bytransport er gaing, sykkel, kollektivtrafikk og
bil.

Beaerekraftig utvikling “Utvikling som
imptekommer dagens behov uten 3 pdelegge
mulighetene for at kommende generasjoner skal fa
dekket sine behov.” Begrepet baerekraftig sees pa
gjennom tre dimensjoner; klima og miljp, pkonomi
og sosiale forhold. For & kunne kalles baerekraftig
ma alle tre veere ivaretatt (FN-sambandet, 2018b).

18 ntroduksjon

Infrastruktur refererer til transportinfrastruktur
som gater, fortau og sykkelveier og digital
infrastruktur.

ITS forkortelsen for intelligente transportsystemer,
er en kommunikasjons-teknologi som gjor det
mulig for kjpretoy og infrastruktur a utveksle data
og kommunisere i sanntid (Lunde, et al., 2017).

Delt og kombinert mobilitet er en mate 3 tilby
integrerte mobilitetstjenester pa der basistilbudet
er offentlig transport, supplert med andre
transportformer som bildeling, sykkeldeling, taxi
og andre bestillingslpsninger (UITP, 2016).

Maa$ (mobility as a service) er pa lik linje med
kombinert mobilitet en tjeneste som leverer
mobilitet ved & koordinerer alle tilgjengelige
reisetilbud i en digital plattform (Aarhaug, 2017).

Mobilitet er i sin sin enkleste form bevegelighet
(Pedersen, 2014). I denne sammenheng brukes det
i et transportplanleggingsperspektiv. Det refereres
til bevegelsesmulighetene i byen, herunder
tilgjengeligheten og utvalget av transportmidler.

Personkilometer er produktet av reiselengde og
antall personer transportert, dvs 1 personkilometer
= 1 person transportert 1 kilometer (SSB, 2017a)

Semlgs mobilitet er et tilbud til de som skal
bevege seg fra ett sted til et annet. Ved hjelp

av teknologi og sanntids informasjon om
transportmidler kan brukerne velge det til
enhver tid beste transporttilbudet med hensyn til
tidsbruk, komfort, pkonomi og fleksibilitet. Det
skal vaere mulig & planlegge hele reisen fra A til B
med ett hjelpemiddel.

Mellomstor norsk by er en by med mellom 10 - 50
000 innbyggere og en definert bystruktur (Tenngy,
2012).

Sentrumsutvikling er en prosessen der en
bykjerne utvikles. For at utviklingen skal veere
lpnnsom har man gjerne klare mal eller visjoner.
@nskene for sentrumsutvikling avhenger av
hvem du sper. I denne oppgaven er mélene de
samme som forvaltningsorganenes gnsker for
sentrumsutvikling.
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2.1 OPPBYGGING AV UTVIKLINGSPRINSIPP

Utviklingsprinsippene utledes av politiske foringer,
gjennomgang av kommunale plandokumenter

og utvalgt teori. Funn fra politiske foringer,
kommunale plandokumenter og teori
oppsummeres i tre matriser (fig. 1).

Gjennomgang av politiske feringer og kommunale
plandokumenter tilhgrende tre mellomstore byer
forer til syv mal for sentrumsutvikling i den
mellomstore byen (presentert til hgyre).

For hvert mal presenteres relevant teori. I teorien
fokuseres det pa & finne fysiske kriterier for
sentrumsutvikling. Funnene leder til 14 konkrete
utviklingsprinsipp. Hvert utviklingsprinsipp
beskrives mer utfyllende i Kapittel 4
Uviklingsprinsipp.

Politiske foringer og teori vil endres over tid og vil
variere ut i fra gnsket mal (Lillebye, 2014).

22 /] Metode

Gjennomgang av
politiske foringer og kommunale plandokumenter

7 mal for sentrumsutvikling
i den mellomstore byen

Fremtidens bytransport
Gode byrom
Grenne byrom
Folkehelse gjennom friluftsliv
Kompaktbyen
Mobilitet for gdende og syklende

Barn og unge I sentrum

Presentasjon av
teori for hvert mal

Fysiske kriterier for sentrumsutvikling

14 utviklingsprinsipp

Fysiske Funksjonelle Sosiale
forutsetninger forutsetninger forutsetninger
Foringer
Internasjoanle
Nasjonale
Teori

Fremtidens bytransport
Gode byrom

Grenne byrom

Folkehelse gjennom friluftsliv
og hverdagsaktivitet
Kompaktbyen

Mobilitet for gadende og
syklende

Barn og unge i sentrum

Oppsummerende matrise

Matrisen skal fungere som en oppsummering
av hvert delkapittel og som et verktoy for a
komme frem til utviklingsprinsipper. Matrisene
presenteres til slutt i delkapittlene: 3.1 Politiske
foringer, 3.2 Fremtidens bytransport og 3.3 Teori om
den mellomstore byen.

For ryddighetens skyld fordeles informasjonen
i tre kategorier: fysiske-, funksjonelle- og
sosiale forutsetninger. I fplge Lillebye (2014)

10D - Fuicor nnnbuaainaen Ay den anne moerende maftricen com <kal 1 Ao FAroclStro 1ituiklinacenrine s
g. I Liagrammet viser oppbyggingen av den oppsummerende matrisen som skal fere til ge foresiatte utvikiingsprinsippene

er funksjonelle forutsetninger forhold som
eksempelvis angar kollektivtransport, universell
utforming, handel og ADT. Fysiske forutsetninger
er for eksempel bystruktur, gaterom, vegetasjon
og belysning. De sosiale forutsetningene gjelder
demografiske forhold som aldersammensetting og
sysselsetting.

Gjentagende punkter i de ulike teoretiske
perspektivene kombineres og plasseres der de
herer mest hjemme.



2.2 KARTLEGGING AV PARKERINGSAREAL

Parkeringsareal kartlegges innenfor
sentrumsavgrensingen til de utvalgte byene
Hamar, Kongsberg og Narvik. Der vedtatte
reguleringsplaner vil endre arealbruken er
parkeringsareal ikke kartlagt. Parkeringsarealet
kan veere privat eller offentlig eid, og det kan vaere
publikumstilgjengelig- eller reserverte plasser.

Databaser med kartlagt parkeringsareal er
gjiennomfert med varierende ngyaktighet fra
kommune til kommune. Noen kommuner

har gjort en ganske negyaktig opptegning av
parkeringsarealet pd kart, mens andre har
tegnet “P’er” pd et kart med tilleggsinfo om
antall plasser. For 4 etterstrebe en konsekvent
kartlegging har vi satt noen rammer for
kartleggingen gjennomfort i denne oppgaven.

Det skilles mellom registrert og uregistrert
parkeringsareal. For det registrerte
parkeringsarealet, herunder vilkarsparkering,
har vi kryssjekket Statens vegvesen sitt
parkeringsregister med kommunens vedtatte
reguleringsplaner og parkeringskart, nettstedet
parkopedia.no og parkeringsappene: WayToPark,
ParkMe, Qpark og Easypark.

Det uregisrerte parkeringsarealet er kartlagt

ved @ sammenligne ortofoto fra nettstedet
Norgeibilder og bilder fra Google street view.
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En indikator for om det man ser pa bildene er
parkeringsareal er om det stdr biler parkert

der. Opptegning av gateparkering er i henhold
til dimensjoneringskravene for langsgaende
parkering og parkering for forflytningshemmede
oppgitt i Statens vegvesen Handbok N1oo Veg- og
gateutforming.

Generelt kan det veere vanskelig & definere
storrelsen pa areal avsatt til parkeringsformal.

Der vi pd kartet ser et gratt omrade med parkerte
biler er hele flata markert som parkering, men

det er ikke npdvendigvis korrekt. Fokuset i denne
oppgaven er a se menstre, tendenser og likheter
og ulikheter mellom de tre byene, dermed er
inntegningens noyaktighet eller korrekthet mindre
viktig. Med andre mal for kartleggingen ville dette
kanskje veert annerledes.

Arstall for brukte kilder
Hamar Kongsberg Narvik

Ortofoto 2016 2016 2017

Google street view 2017 2017/2018 | 2014/2010

Parkeringsregisteret  2016-2018 2016-2018 | 2017/2018

Statens vegvesen

2.3 DOKUMENTGJENNOMGANG

For & fa en oversikt over politiske
rammebetingelser som ligger til grunn for
transport- og byutvikling i den mellomstore byen
har nasjonale og internasjonale fgringer blitt
gjennomgdtt. Det er lagt frem en kort oversikt
over de foringene som gjor seg gjeldende i denne
oppgaven og som vi mener er relevante (s. 28).

For & komme frem til relevant teori for den
mellomstore byen er kommunale planer for tre
utvalgte byer gjennomgatt. Malsettinger for
sentrumsutviklingen har veert av seerlig interesse.
Kommunenes planstrategier, kommuneplanens
areal- og samfunnsdel og sentrumsplaner

er giennomgatt. I tillegg er utfordringer og
karakteristika ved den mellomstore byen
presentert i rapporten Attraktive og klimavennlige
mellomstore byer tatt i betrakting. Til sammen
har dette ledet til innhentet teori om den
menneskelige dimensjon i byplanlegging.

Dokumenter presentert i denne oppgaven vil
naturlig nok veere farget av var forstaelse og var
tolkning av begreper. Basert pa hva vi vurderer
som viktig for oppgaven vil noen ting fa mer
oppmerksomhet enn andre.






3.1 POLITISKE FORINGER

3.11INTERNASJONALE FORINGER

FNs beerekraftsmdl 11: Beerekraftige byer og samfunn
er som en paraply for all fremtidig utvikling i
byer, kommuner og land. Essensen er at byer skal
planlegges med mal om & veere inkluderende,
trygge, motstandsdyktige og baerekraftige. I
enkelhet handler det om a tenke helhetlig og
langsiktig om byplanlegging. (FN-sambandet,
2018a). I sammenheng med mal 11 snakkes det
ofte om byens krav til areal og ressurser, byens
pkologiske fotavtrykk. Det pkologiske fotavtrykket
males i arealer som gar med til & produsere mat
eller energi, og bestdr i hovedsak av tre faktorer;
bolig, transport og mat (Miller, 2011). Hver by
eller kommune sgker a redusere sitt pkologiske
fotavtrykk. Et godt utgangspunkt er & underspke
stedets arealforvaltning og deretter forbedre eller
endre arealutnyttelsen der det er behov.

Et undermal til FNs beerekraftsmdl 11 gir foringer
for fremtidig transportutvikling “Innen 2030,
sprge for at alle har tilgang til trygge, lett
tilgjengelige og baerekraftige transportsystemer
(...)” (FN-sambandet, 2018a) Dette innebaerer
en nedprioritering av privatbilen og en generell
forbedring av kollektivtransporten. En forventet
konsekvens av slik planlegging er et mer levende
bymiljo og bedre tilgjengelighet til byen.

Amsterdamdeklarasjonen er en avtale som i fgrste
omgang garanterer deling av autonom teknologi
pa tvers av landegrenser. Nar teknologien har
kommet lengre vil erklaeringen fa en viktigere
rolle i & stadfeste felles mal for et samarbeid

om et europeisk rammeverk for automatiserte
kjoretpy. Norge og alle EUs medlemsland, samt
flere bilprodusenter signerte avtalen i 2016.
(Samferdselsdepartementet, 2016)

ITS direktivet i EU-kommisjonen, opprettet i 2010,
har til hensikt & folge opp ITS Action Plan av 2008
og a sette ITS standarder slik at trafikanter og
kjoretoy i Europa skal kunne krysse landegrenser
uten vanskeligheter. Malet med ITS Action Plan er
a akselerere og koordinere innsettingen av
Intelligente Transportsystemer (ITS) i veitransport
i Europa. Samferdselsdepartementet deltar i ITS
direktivet og folger opp eventuelle endringer i

det norske regelverket i trdd med rammeverket
bestemt av direktivet. (Regjeringen, 2011)

3.1.2 NASJONALE FORINGER

Lov om utprgving av selvkjsrende kjoretgy (2017)
tillater testing av autonome kjoretgy pa norske
veier, gitt at spkeren sannsynliggjor at bilen er i
stand til a kjore selv. Hovedformalet med vedtaket
er & avdekke effektene autonome kjoretgy kan ha
for trafikksikkerhet, effektivitet i trafikkavvikling,
mobilitet og milj.

Nasjonal transportplan 2018- 2029 (2017) er et
statlig dokument som presenterer hvordan man
skal arbeide med transportpolitikk de neste 12
arene. Det fornyes hvert fjerde ar. Det overordnede
malet for NTP 2018- 2029 er:

“Et transportsystem som er sikkert, fremmer
verdiskaping og bidrar til omstilling til
lavutslippssamfunnet.”

(Samferdselsdepartementet, 2017 s. 10)

For d oppna det overordnede malet er det oppgitt
tre hovedmal for temaene: transportsikkerhet,
fremkommelighet, og klima og miljg.

For byomrader settes det et nullvekstmal

for persontransport med bil: “Veksten i
persontransporten i byomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange”.

Malet er i utgangspunktet rettet mot de storre
byomradene, men mindre byer oppfordres ogsa til
a planlegge mot malet dersom de kan.

Nasjonal transportplan oppfordrer til & gripe
mulighetene som ligger i ny teknologi.

Dette ved @ styrke kunnskapsgrunnlaget

knyttet til konsekvenser av den teknologiske
utviklingen og behovet for kapasitetspkende
transportinfrastruktur. I tillegg onskes det mer
bruk av ITS for & na de transportpolitiske mélene.

Kapittel sju i NTP barnas transportplan er dedikert
til barn og unge. Her settes barns roller og
utfordringer i trafikken pa dagsorden. Hensikten
er & sikre at barn og unge kan utfolde seg og
bevege seg fritt i et samfunn hvor befolkning,
urbanisering og trafikktetthet stadig oker.
Fokuset er sarlig pa & planlegge med tanke

pa barn og unges behov, bade nar det gjelder
spillerom, sikkerhet og folkehelse. Barn og

unge er den gruppen som gar, sykler og bruker
kollektivtransport mest, derfor er det viktig

a ta hensyn til deres behov i utformingen av
infrastrukturen. Regjeringen gnsker blant annet
a legge til rette for at atte av ti barn og unge skal
velge & ga eller sykle til skolen. Sentralt i dette
onsket ligger et behov for oppfolging av barn og
unge i regional og lokal planlegging.



Meld. St. 18 Beerekraftige byar og sterke distrikt

er et dokument som viser hvilken retning
regjeringen mener vi ma ga for & oppna
beaerekraftig utvikling av vare byer og tettsteder.
Meldinga bygger videre pa de statlige
planretningslinjene for samordnet bosteds-,
areal- og transportplanlegging (2014). I meldinga
anerkjenner man at utviklingen i distrikt og by
krever ulik tilneerming, men generelt er det
viktig & satse pd miljovennlig transport og bedre
arealutnyttelse. I by- og tettstedsomrader og rundt
kollektivknutepunkt ber det legges sarlig vekt pa
hoy arealutnyttelse, fortetting og transformasjon.

Ut i fra eksisterende og planlagt senterstruktur

og kollektivknutepunkt skal handelsviksomhet og
andre publikumsrettede tjenestetilbud lokaliseres.
Samtidig vil man gke veiledningen for kvalitet

og attraktivitet i det bygde miljp med sikte pd

okt livskvalitet for alle uavhengig av alder og
funksjonsniva. Byer og distrikter oppfordres til &
dra nytte av hverandres kunnskap, kompetanse og
ressurser.

30 // Teor

Utviklingen av byene vare ma skje ut i fra
malsettinger om a redusere klimagassutslipp og
tilpasning til et villere, varmere og vatere klima.
Det skjer ved a styrke satsingen pa miljpvennlige
transportformer og ny teknologi i henhold til NTP
2018- 2029 og en mer malrettet arealforvaltning

i byene. Bomiljget i byene kan forbedres ved a
frigjore areal til parker og grontareal for rekreasjon
og friluftsliv. Ved a ivareta og utvikle bla og
gronne kvaliteter i byen far man en mer robust og
attraktiv by. Natur i byen har ogsa stor verdi for
livskvalitet og helse, friluftsliv i hverdagen, fysiske
og sosiale aktiviteter, og de er av spesiell verdi for
barn og unge.

3.1.3 OPPSUMMERING: POLITISKE FORINGER

Fysiske forutsetninger

Funksjonelle forutsetninger

Sosiale forutsetninger

|nternasjona|e Mer effektiv arealforvaltning og

arealutnyttelse

Nedprioritere privatbilen og generelt
forbedre kollektivtransport

Europeisk samarbeid for a dra nytte
av hverandres ressurser og kunnskap
om autonom teknologi

Nasjonale

Samordne bolig-, areal- og
transportplanlegging

Samle funksjoner og
forette i sentrum og rundt

kollektivknutepunkt

@ke satsingen pa gange, sykkel og

kollektivtransport
Frigjere areal til parker og grentareal

Ivareta og utvikle bl og grenne
kvaliteter

@ke satsingen pé delte- og
kombinerte mobilitetstjenetser og
autonome kjeretoy

Dke fokuset pa kvalitet og
attraktivitet i det bygde miljo

Planlegge med tanke pa barn og
unges behov




3.2 FREMTIDENS BYTRANSPORT

3.21TRANSPORTUTVIKLINGEN

Begrepet beerekraftig utvikling har sttt sterkt

i byutvikling siden det ble introdusert av
Brundtland-kommisjonen i rapporten Vdr felles
framtid 1 1987. 1 begrepet ligger det & tenke
langsiktig pa miljo, sosiale forhold og pkonomi,
og a planlegge for fremtiden uten a forringe
mulighetene for at kommende generasjoner skal
fa dekket sine behov (FN-sambandet, 2018b). At
verdens befolkning vokser og stadig flere flytter
til byene legger et stort press pa ressursene. For
eksempel er personbilbruken seksdoblet pa femnti
ar, fra 10 milliarder personkilometer i 1965 til
62 milliarder i 2015. I samme periode har andre
transportformer som buss, jernbane/t-bane/
trikk, fly og bat bare hatt noe over en dobling i

personkilometer fra 7 milliarder til 17,5 milliarder.

(SSB, 2017a). Det vil veere lite beerekraftig & la en
slik utvikling fortsette.

Heldigvis er det fa som er interessert i a la
privatbilismen utvikle seg fritt. I fplge NTP

2018 - 2029 (2017) skal transportplanlegging

i drene fram mot 2050 utvikles i retning av et
lavutslippssamfunn. For & nd dette og andre
undermal skal det legges til rette for at nye
effektive lpsninger skal kunne tas i bruk raskt nar
teknologien gir muligheter for det. Det skal ogsa
satses pa kollektivtransport, sykkel og gange.

Samtidig pagdr en omfattende utvikling i
elektronisk kommunikasjon og transportteknologi
som kan fgre oss naermere et lavutslippssamfunn

i lopet av de neste 10-15 arene. Elbiler,
selvkjorende kjoretpy og samvirkende intelligente
transportsystemer (ITS) kan gi flere muligheten til
a fa dekket sine transportbehov uten a eie egen bil
(Valevatn, 2017). Med kommunikasjonsteknologien
ITS kan kjoretpyene kommunisere med hverandre,
andre trafikanter og infrastruktur gjennom
datautveksling i sanntid (Lunde, et al., 2017).
Sammenlagt kan det fore til et mer effektivt

og fleksibelt transportsystem med positiv

effekt pa blant annet miljo, framkommelighet,
trafikksikkerhet og arealdisponering.

Utviklingen av kjoretgyene folger tre trender;
automatisering, elektrifisering og deling. Tillegger
man dagens biler automatisering og elektrifisering
brukes begrepet private automatiserte kjoretgy
(PAK). Legger man ogsa til deling av kjoretoyet
omtales det som delte automatiserte kjoretoy
(DAK), pa engelsk shared autonomous vehicles
(SAV) (Fig. 3). (Nerbech, 2017). Om utviklingen
gar i retning PAK eller DAK avhenger av statlig
regulering og satsing. Rapporten Perspektiver pd
fremtidens mobilitet av Bloomberg og McKinsey
(2016) skisserer to mulige fremtidsscenarioer for
elektriske og automatiserte kjoretoy, et for privat
autonomi og et for semlgs mobilitet.

3.2.2TO FREMTIDSSCENARIOER

Privat autonomi

Scenarioet privat autonomi tilhgrer hovedsaklig
mindre tette og medium urbane omrader, sett i
verdensskala. I scenarioet vil bilene stort sett vaere
privateid (PAK). Den selvkjgrende bilen kan gi den
reisende en mer behagelig reiseopplevelse og mer
effektiv utnyttelse av reisetiden. I tillegg tillater
teknologien bak samvirkende ITS at bilene kjgrer
tettere og holder en hoyere hastighet uten at det
gar pa bekostning av sikkerheten. Disse fordelene
kan fore til at flere aksepterer lengre pendlervei.
En av konsekvensene av at folk er villig til &
pendle lengre kan bli byspredning.

I scenarioet vil det likevel finnes systemer for
deling, men det vil ikke veere den dominerende
reisematen. De fleste vil trolig ha god nok
okonomi til @ kunne eie egen elektrisk og
autonom bil og staten vil heller ikke ha tatt grep
for @ motvirke det. Med et slikt system kan for
eksempel personer uten forerkort, som barn og
eldre, og personer med funksjonsnedsettelse
“kjore” bil pa lik linje med alle andre. At grupper
som idag har redusert mobilitet far storre grad av
frihet er bra, men totalen kan ogsa bidra til gkt
bilbruk og flere biler pa veiene. Ikke bare vil det bli
okt press pa veinettet fordi det er flere biler, bilene
vil ogsé oppholde seg lenger pa veien.

Nar bilen er selvkjorende kan den frakte den

reisende til pnsket destinasjon for deretter &
kjore hjem av seg selv. Det kan resultere i mange
passasjerlgse turer. Siden det totale antallet
kjpreturer, med og uten passasjer, forventes a
pke vil utfallet av privat autonomi scenarioet
trolig bli en hel del mer biltransport. Da kan det
fort bli behov for & bygge ut veinettet i og rundt
byomrader for @ oppna god trafikkflyt. Eventuelt
kan trafikken reguleres med rushtidsavgift,
avgifter for tilgang til et «prioriteringsfelt> under
rushtrafikk eller elektroniske gjerder som hindrer
biler i & kjore inn i bestemte omrader (sakalt
geofence). (Bloomberg & McKinsey, 2016)

Siden regjeringen har fastsatt et mal om nullvekst
i personbiltransport fram mot 2050 og ¢kt satsing
pa kollektiv, sykkel og gange er det kanskje
rimelig & anta at scenarioet privat autonomi ikke
er gnskelig. (Samferdselsdepartementet, 2017)



Semles mobilitet

Scenarioet med spmles mobilitet hgrer
hovedsakelig hjemme i storre tettbebygde byer
med god pkonomi og et velutviklet kollektivtilbud.
Sakalt spmlgs mobilitet er en samordning av
privat, delt og offentlig transport. Det omfatter
fremkomstmiddel som buss, bil, bat, sykkel etc.
For & oppna semlgs mobilitet samles de ulike
transporttilbudene i en digital plattform, kjent
som kombinerte mobilitetstjenester (nermere
forklart pa s. 38). DAK vil veere en del av de
kombinerte mobilitetstjenestene.

DAK kan fungere som en flate av delte biler

som opererer som en behovsstyrt taxi-tjeneste.
Bilflatene kan tenkes & eies av ulike private aktgrer
som danner profesjonelle bildelingsselskap. Ved

en hey andel individuelle reiser (uten samkjgring)
vil DAK i utgangspunktet gi like mye trafikk som
idag, men DAK vil ogsa tilby samkjoring med
andre reisende mot reduserte reisekostnader.
Avhengig av hvor mange man er villig til 4 dele
reisen med, antas det at en reise med DAK kan bli
30- 60 % rimeligere enn en reise med PAK. Penger
spart vil g& pd bekostning av reisetid, dess billigere
reise dess lengre tid vil den ta. Teknologien skal
likevel klare d regulere hva som er et akseptabelt
tidstap. Hoy andel samkjoring har potensial til &
redusere biltrafikken betraktelig. Nar DAK ikke er
pa oppdrag har den muligheten til selv a kjore ut
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av sentrum for a parkere pd omrader med mindre
press pa arealene.

Systemet vil favorisere DAK over PAK, hvor
sistnevnte vil utsettes for restriksjoner eller hgy
veiprising for & redusere passasjerlos kjoring. Med
tanke pa trafikkork og kapasitet i veinettet vil
kollektivtransport danne ryggraden i systemet,
mens DAK vil veere et godt alternativ der det er
lite hensiktsmessig d sette opp bussruter. DAK

og sykkelveinettet vil veere et supplement til
kollektivtilbudet, DAK og sykkel kan ogsa dekke
“first mile-last mile transporten”. (Bloomberg &
McKinsey, 2016). First mile-last mile transporten
er transporten mellom for eksempel hjemmet og
toget du tar til jobb.

I Norge har bildelingstjenester som Uber og Haxi
blitt populeere. S& det er ikke urimelig a forestille
seg at DAK kombinert med et godt utbygd gang-,
sykkel- og kollektivnett kan bidra til 4 redusere
privatbilismen. Bloomberg & McKinsey anslar at
et somlgst mobilitetssystem kan generere flere og
lengre reiser siden mobilitetstjenestene bade er
rimelig og lett tilgjengelig. Imidlertid synes det
sannsynlig at en delingsordning sammen med en
storre bruksrate for hvert enkelt kjgretpy vil fore
til reduksjon av dagens bilpark. (Bloomberg &
McKinsey, 2016).

Automatisering

Elektrifisering

Sammenligning av de to scenarioene
Sammenligner man de to scenarioene privat
autonomi og semlgs mobilitet synes det dpenbart at
somlps mobilitet er neermest NTPs mal om & erstatte
mest mulig personbiltransport med gange, sykkel
og kollektivtransport i byomrader. Privat autonomi
vil trolig bringe oss lenger unna dette malet. Begge
scenarioene kan fore til okt biltrafikk selv om DAK
antakeligvis vil redusere antall kjpretgy. Nar det

er sagt kan samvirkende ITS utvikle teknologiske
lpsninger som sikrer flyt i veinettet til tross for

okt biltrafikk. En annen ting & tenke pd er at om
bildelingstjenester blir rimelig og tilgjengelig nok
kan de gjore det mindre attraktivt & sykle og ga.
For & unngd det bgr man satse pa sykkel og gange
parallelt. (Norbech, 2017)

PAK

DAK

For at utviklingen skal ga i gnsket retning papeker
Nerbech i rapporten Automatiserte kjgretgy i by at
det for myndighetene blir viktig a:

1) komme fram til tiltak som bringer utviklingen i
retning av semlgs mobilitet framfor privat
autonomi

2) utvikle beredskap for hvordan trafikken kan
begrenses i en framtid preget av somlgs
mobilitet, da det ikke kan tas for gitt at
teknologien alene lpser dette

3) identifisere tiltak som hindrer at folk er mindre
i bevegelse selv om det er tilgang pa
automatiserte kjoretpy.” (Norbech, 2017)



3.2.3 NAR KJORER BILENE AV SEG SELV?

Trinnvis automatisering

Nar det snakkes om selvkjgrende biler kan det ofte
virke som om det er enten eller, enten er bilene
fullstendig selvkjorte eller sa er de fullstendig
“menneskekjorte”. Sann er det ikke. Overgangen

fra fererkontroll til full automatisering gar gradvis.

Standardiseringsorganet for kjgretpyindustrien,
Society of Automotive Engineers, opererer med en
seks-trinnsstige fra null til fem, hvor niva o
tilsvarer ingen automasjon, mens niva 5 er full
automasjon (Fig. 5) (SAE,2018).

Niva 3- betinget automatisering, markerer
overgangen fra menneskelig til automatisert
overvaking av kjgremiljoet. Mens det pd niva 3
fremdeles forventes av systemet at foreren skal
kunne ta over kontrollen, er dette valgfritt pa niva
4~ hoy automasjon. Kjoretgyet vil her mangvrere
av seg selv i trafikken mesteparten av tiden,
men vil varsle fgreren om det er hensiktsmessig
at h*n overtar. Hvis foreren ikke tar kontroll
skal systemet veere i stand til & hdndtere enhver
situasjon. @verst pa stigen, pa niva 5 er ratt og
pedaler overflpdig, teknologien styrer bilen.
Dermed kan disse kjoretpyene mangvrere uten
passasjerer og uavhengig av om passasjerene har
forerkort. (SAE, 2018). For a na de to hoyeste
nivaene av automasjon er samvirkende ITS-
lpsninger npdvendig (Lunde, et al., 2017).
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kjoretpyene har oppnadd automasjonsniva

5- altsd uten menneskelig forer. Det er en viss

usikkerhet rundt ndr dette vil skje, spadommene
til de ulike aktgrene i bransjen er forskjellig. Store
bilprodusenter som Tesla, Ford, Audi, Bosch,

BMW, Volvo og Mercedes-Benz jobber med &
utvikle selvkjprende kjoretpy. I 2018 ble Audi A8

Forste gangen systemet
overvaker omgivelsene
og tar avgjerelser om
nar det for eksempel skal
foretas  forbikjeringer
eller settes pa blinklys.
Systemet kan brukes i
alle situasjoner. Biler pa
dette nivéet kan kjore
pa egen hand, men det
forventes at fereren skal
kunne ta kontrollen ved

behov.

jen av Kjeretey, fra ingen automatis
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med unntak av at sys-
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som fereren ikke griper
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4
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Systemet tar seg av
alle oppgaver: overvaker
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S-biler kan i praksis
designes uten ratt og
pedaler.

)

Full automasjon

ert pd SAE sin modell (SAE, 2018)

Waymo har siden 2012 testkjort automatiserte

biler pa niva 5 i bygater. I 2017 annonserte Waymo
et «early rider> program hvor deltakere fra
utvalgte bydeler i Phoenix ble invitert til a ta i

bruk selskapets selvkjprende biler i dagliglivet.
I Norge er flere minibusser pa niva 4 ute i
trafikk i pilotperioder, ogsa ellers i verden ser

man pilotprosjekter pa niva 4 og 5. (Lunde, et
al., 2017). Det sies at kjpretgy pa niva 4- hey

lansert som den forste kommersielle bilen pa niva
3. Det er ikke bare de tradisjonelle bilprodusentene
som deltar i denne utviklingen, store akterer innen
teknologibransjen som Uber og Waymo (tidligere
datterselskap til Google) har ogsa kommet pa
banen.

automasjon vil veere tilgjengelig rundt midten av
2020 (Bloomberg & McKinsey, 2016). Avhengig av
behovet for endringer i regelverk og infrastruktur
kan man forvente full implementering av kjoretoy
pa nivé 4 og 5 mellom 2040 og 2050 (Lunde, et al.,
2017).



3.2.4 MOBILEN BLIR VIKTIGERE

Kombinerte mobilitetstjenester

For & legge til rette for et delingssamfunn

hvor kollektivtransport far hovedrollen er det
viktig @ gi brukerne en spmlgs og oversiktlig
mobilitetstjeneste. Kombinerte mobilitetstjenester
og Maa$S (mobility as a service) er slike konsepter
som koordinerer alle tilgjengelige reisetilbud, som
kollektivtransport, bil- og sykkeldeling, drosjer og
andre bestillingslgsninger, pa en og samme dpne
digitale plattform (Fig. 6).

Via en smarttelefon far man tilgang til en app som
kombinerer og sammenligner transportmidler

i en felles informasjons-, formidlings- og
betalingspakke. Dette gjor rutevalg og billettkjop
mellom transportformer sgmlgst (Aarhaug, 2017).
Malet er at en komplett mobilitetstjeneste skal
kunne lette transporthverdagen til innbyggere, og
utkonkurrere privatbilen med et mer fleksibelt,
brukervennlig og billig alternativ (Pape, 2018).
Fremtidsvisjon til konseptet er at brukerne av
tjenesten abonnerer pa mobilitet og betaler en fast
regning. (Aarhaug, 2017). For & sikre at bestilling
av kombinerte mobilitetstjeneste er tilgjengelig
for alle i samfunnet kan stasjoner for info og
billettkjop integreres i det bygde miljp. Den
storste utfordringen i utviklingen av tjenesten er a
finne en lgsning som fungerer for bade brukerne,
transporttilbyderne og som er pkonomisk
baerekraftig for tjeneste-operatgren.

Her ligger det a avklare hvilken akter som skal
fungere som mobilitetsoperator og hva slags
forretningsmodell den skal ha. Eksisterende
transporttjenester ma integreres pa flere plan:
institusjonelt mellom samferdselsinstanser

og den enkelte tilbyder; informativt gjennom

en palitelig reise-app, prismessig gjennom et
felles billettilbud og ikke minst fysisk gjennom
sentrale stoppesteder, parkeringsplasser og
sykkelstatsjoner (Pape, 2018). Apper som i dag
er under utpreving rundt om i verden er Whim,
UniGo, Qixxit, Moovel, Beeline, Smile, Bridj

og Communauto. Mobilitetsoperatprene bak
disse er enten offentlige aktgrer som eier stgrre
kollektivtransporttilbud eller en tredjepartsakter,
et selskap som idag ikke er tilknyttet produksjonen
av transport. (Aarhaug, 2017)

"
b

ket av transportmidler som kan koordineres og tilbys gjennom kombinerte



3.2.5 DAK OG FYSISK INFRASTRUKTUR

Det er mange spersmal knyttet til framtiden med
autonome kjpretpy. Man forventer at den fysiske
infrastrukturen vil endre seg, men ingen vet
hvordan. Uansett, endringer i det fysiske miljo er
ikke npdvendig for d innfere autonome kjoretoy
og DAK, heller et resultat av innfgringen (NATCO,
2017).

I dag star biler parkert 95 % av tiden (Barter,
2013). Autonome kjoretopy vil trolig ta mindre
plass og vil ikke trenge parkering pa samme mate
som dagens biler. Da kan ledig areal brukes pa
en mer effektiv mate, en mate som er mer i trad
med behovene til menneskene i byen. National
Association of City Transportation Officials (2017),
heretter kalt NACTO, anslar at kjorefeltsbredde
kan holdes til 3 meter eller mindre. Anbefalingene
til NACTO er omtrent det samme som Statens
vegvesen anbefalinger i hdndbok 017 (Statens
vegvesen, 2013). Ved siden av smalere veibredde
tillater systemene bak ITS regulering av
fartsgrenser og kjoremenster i sanntid. For
eksempel kan ekstern digital styring omdirigere
trafikken ved behov eller senke maks hastigheten
til biler som kjorer langs en skolevei i perioder
med mye skolebarn.
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Areal som tidligere var forbeholdt bilen, som
gateparkering, kan bli en del av fortauet. NACTO
foreslar at det nye fortausarealet benyttes til
“curbside flex zones”, her oversatt til fleksible
fortaussoner. Det vil si arealer med permanent
eller fleksibel programmering. Permanent
programmering og aktivitet kan veere alt fra
drop-off og pick-up soner, holdeplasser og
sykkelparkering til gronnstruktur. Fleksibel
programmering kan endres etter behov gjennom
aret, maneden eller dagen. Til hpyre er et
eksempel pa en fleksibel fortaussone gjennom et
dogn.

Ved siden av dette bor kollektivknutepunkt

ifplge Maurer legge til rette for spmlgs mobilitet
(Maurer referert i Weldu 2018, s. 37). Dette kan
veere gjennom a utvikle knutepunktet til sdkalte
mobilpunkt. Det vil innebzere 3 legge til rette for
trygg sykkelparkering, tilby bysykler og bildeling.
Maurer anbefaler samtidig & gke antall funksjoner
i og rundt knutepunktet.

Felles for alle endringer er at de bor veere
universelt utformet. (NATCO, 2017)

(NATCO, 2017. 5 54)

1 Parklets er m\d\ertldi%e installasjoner, som utvider fortaussonen og

erstatter parkeringsplasser med byliv (NLA, 2018).

06.00 - 11.00

11.00 - 16.00

16.00 - 24.00

Morgen
Vare%evering og drop-off av
ansatte pa vei til jobb. /\/\uligheter for

)

morgenkaffe i en “parklet” .

Formiddag

Forventet lett trafikk av
mennesker og biler gjennom
dagen og parkerte nyttekfbret@y.
Midlertidig matboder og lignende
betjener lunsjrushet fram til

rundt 14.00.

Ettermiddag/natt

Varelevering og parkerte
nyttekj@ret@y avtar, mens
persontransporten eker. Kafeer,
resturanter og butikker tar i bruk
fortauet. Etter midnatt skjer det lite
for varelevering starter opp igjen
tidlig pé morgenen etter.
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3.2.6 UTVIKLINGEN I NORGE

Politisk satsing

Nasjonal transportplan (heretter NTP) vier

et helt kapittel til “Fremtidens mobilitet-
transportsystemer i en brytningstid” og
anerkjenner at ny teknologi har betydelig potensial
til & bidra til det overordnede malet til NTP 2018~
2029. NTP formidler et gnske om a fore en politikk
som aktivt griper mulighetene for @ skape bedre
transportsystemer for fremtiden. Regjeringen har
gjennom NTP meddelt at de gnsker @ fremme en
egen innovasjonssatsing og har satt av én milliard
kroner til & satse pa ny transportteknologi.
Satsingen skjer gjennom ordningen Pilot-T
(Samferdselsdepartementet, 2017).

Pilotprosjekter i Norge

Potensialet i teknologien utforskes allerede
gjennom flere testprosjekter forskjellige steder i
Norge. Forerlpse minibusser finnes i Stavanger
og Fornebu og kjores i testprosjekter i Gjovik og
Kongsberg. Selv om teknologien for autonom
styring har kommet langt gjenstar det fortsatt

a teste den under typiske norske forhold.
Sensorene kan veere sarbare for og pavirkes

av klimatiske forhold som sng, take og kraftig
regn. Testarena Kongsberg, et samarbeid mellom
Applied Autonomy, Kongsberg kommune, Statens
Vegvesen, kollektivtrafikkselskapet Brakar og
akterer i neeringsbransjen, er fra oktober 2018 i

gang med 4 teste en autonom buss i Kongsberg
sentrum. Bussen gar i rute mellom Kongsberg
Knutepunkt og Neeringsparken, en strekning

i underkant av 3 km. Bussen skal testes i ni
maneder gjennom 4 trinn, herunder generell
trafikkavvikling, boliggate, vertikalkurvatur og
vinterforhold. Bussen er 4 meter lang, har plass
til 12 personer og har en toppfart pa 4okm/t (fig.
8). Under proveperioden holdes farten til rundt 15
km/t. (Brakar AS, 2018)

Rapporten Autonom mobilitet i Kongsberg (2018)
skrevet pa oppdrag for kollektivtrafikkselskapet
Brakar utreder videre mulighetene for ny bruk

av kollektivtransport i Kongsberg. Formadlet er a
underspke om selvkjorende kjoretgy, elektriske
sykler og bildeling kan erstatte deler av dagens
busstilbud. Malet er & kunne tilby hoyere
flatedekning, bedre frekvens og lengre driftsdogn
enn dagens busstilbud.

Det vises til to tidsperspektiv for oppstart av ny
kollektivtransport. Det regnes som sannsynlig at
i 2023 kan tradisjonelle bybusser erstattes med
selvkjorende transporttilbud. Disse kan operere
som matebusser til annen kollektivtransport

og rutebusser pa strekninger med storre
transportstrgmmer. Dagens busstilbud har fa
passasjerer per avgang. I mellomstore byer

kan det vaere hensiktsmessig & sette opp et

mer behovsbasert kollektivtilbud. Besparelse i
sjaferkostnader &pner opp for mulighet til & utvide
kollektivtilbud til a gjelde bestillingstransport.
Bestillingstransport, fortrinnsvis som samkjoring,
vil veere kollektivtilbud levert enten gjennom
pamelding basert pa en rutetabell eller via
bestilling. De geografiske mulighetene for
tjenesten er naturlig nok avhengig av hva
regelverk og teknologisk modenhet tillater av
kjoring i veinettet. Mest sannsynlig vil det pa
dette tidspunktet, 2023, begrenses til tettstedet
Kongsberg. Det er ogsa rimelig & anta at det da
vil veere en periode hvor bestillingstransport
begrenses til definerte holdeplasser. Tilbud vil
etterhvert kunne utvides til & omfatte der-til-der
tjenester. Dette medfgre et behov for et relativt
tett nett av holdeplasser i starten.

P& lengre sikt, 2030-2035, vurderes det som
sannsynlig at selvkjorende kjoretgy kan bevege seg
i store geografiske omrader og dermed sta for all
kollektivtransport i Kongsberg, bade rutegdende
tilbud og bestillingstransport.

Rapporten diskuterer at i byer som Kongsberg,
som her representerer byer med lav
befolkningstetthet og begrenset kollektivtilbud,
vil markedet veere for lite til & basere seg
utelukkende pd DAK og kollektivtransport. Det
antas derfor at deler av befolkningen vil ha et

behov for & eie privatbil. Det er muligheter for at
storre bedrifter kan ha bildelingstjenester for de
ansatte. Offentlige aktorer kan i tillegg ta i bruk
virkemiddel, som for eksempel tilskudd, for a gjore
det pkonomisk baerekraftig a veere tilbydere av
bildelingstjenester.

@kt satsing og ny bruk av kollektivtransport,
tilrettelegging for gaende og syklende,
restriksjoner pa bilkjgring og den autonome bilens
mulighet til selv & kjore ut av byens sentrum, vil
fore til at dagens parkeringsareal i byens sentrum
vil bli frigjort. (Jordbakke, et al., 2018)
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Fig. 8 Autonom buss til uttesting i Kongsberg i forbindelse med testarena Kongsberg. Bussen er utstyrt med knapp for G
betjene rullestolrampe. Den selvkjorende bussen er produsert av selskapet Easy Mile. (Brakar AS, 2018)
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Fortrinn

Det er flere faktorer som samlet kan gi Norge et
fortrinn i arbeidet med testing og utvikling av
autonome kjoretpy. Deriblant et tett samarbeid
med EU-kommisjonen om kunnskapsutveksling pa
tvers av landegrenser. Den pdgaende utbyggingen
av et 5G mobilnett kan sikre hurtig overforing av
trafikksignaler og oke sikkerheten i samvirkende
transport. Det nye lovforslaget om utproving

av selvkjprende biler kan gi Norge et forsprang
gjennom kostnadsreduksjon og sterre fleksibilitet
for produsentene ved a utpreving av testprosjekt.
I mange andre land stilles det fremdeles krav til
tilstedeveerelse av en menneskelig forer i bilen
under testing. Norges personbilpark med verdens
hoyeste elektrifiseringsrate kan ogsa gi et fortrinn
pa veien mot testing av autonome kjoretoy.
(Lunde, et al., 2017)

Hindringer

Til tross for at utviklingen skjer raskere enn forst
antatt har transportteknologien fremdeles en

vei & gd for den kan implementeres og erstatte
dagens transport i byene. Samvirkende ITS krever
tilrettelagt infrastruktur (fysisk og digital),
heldekkende mobilnett, avklaringer rundt eierskap,
forvaltning og sikkerhet av data og standardisering
for & gjore systemet interoperatibelt mellom ulike
land. Et viktig etisk dilemma som ma avklares

er hvem som skal holdes juridisk ansvarlig ved
eventuelle trafikkulykker.

Et mindre teknisk, men vel sa viktig hinder er
aksept hos forbrukeren. Underspkelser viser at
mange er skeptiske til sikkerheten ved autonome
kjoretpy og flere er motvillig til & gi fra seg
kontrollen over bilen. I en test gjennomfert av
IBM Norge ble det underspkt om passasjerer fplte
seg tryggere, mer tilfreds og komfortable ved &
installere en digital assistent, Olli (ala. Apples
Siri), i de autonome bilene. Passasjerene ble tilbudt
a diskutere restaurantanbefalinger, destinasjoner
og sightseeing tips med Olli. Dette forte til at

flere folte seg komfortable med situasjonen.
Eksperimentet er et eksempel pa tiltak som kan tas
i bruk for a overkomme skepsisen i befolkningen.
(Lunde, et al., 2017)
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3.2.7 OPPSUMMERING: FREMTIDENS BYTRANSPORT

Fremtidens
bytransport
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3.3TEORI OM MELLOMSTORE BYER

3.31TYPISK MELLOMSTOR BY

Mellomstore byer kan ifplge rapporten Attraktive
og klimavennlige mellomstore byer (2012) defineres
som byer med en definert bystruktur og et
innbyggertall mellom 10 000- 50 000. Generelt
kjennetegnes strukturen av & vaere spredtbebygd
med lav tetthet. Hpy andel smahus og enebolig
bebyggelse og lange avstander mellom bolig,
arbeidsplasser, handel, service og offentlig
virksomheter kan vaere vanskelig a betjene med
kollektivtransport, sykkel og gange. Det forer ofte
til stor bilavhengighet. Hvis bilavhengigheten er
stor kan man ifplge Tenngy (2012) ogsa forvente
at det er enklere & benytte bilen pd handletur

til sentrum. Dette kan bety at sentrum er mer
tilrettelagt for bil og dermed mindre attraktivt for
andre transportformer. (Tenngy, 2012)

Ved siden av bilavhengighet kan lav tetthet ogsa
fore til utfordringer med a skape en hgy nok
konsentrasjon av aktiviteter og mennesker til

at man har et levende og interessant sentrum
gjennom store deler av dpgnet. Dette blir ekstra
utfordrende nar handelssentre utenfor sentrum
konkurrerer om de samme aktivitetene og
menneskene. (Tenngy, 2012)

Hva angar befolkningssammensetning er andelen
av innbyggere over 67 ar heyest i kommuner med
20 000 - 50 000 innbyggere, men det er store
variasjoner mellom kommuner av lik storrelse.

Den bilbaserte utviklingen av de mellomstore
byene kan skyldes regelendringen pa 1960-
tallet som forte til at bilen ble allemannseie. Og
okonomisk vekst og sterk satsing i kommunen
pa utbygging i distriktet for & motvirke gkende
urbanisering i de store byene. Et raskt gkende
antall personbiler muliggjorde utbygging
utenfor sentrum. Qkende gkonomisk velstand
forte til pkt trafikk og stadig flere eneboliger. I
byene forte biltrafikken til darligere miljp og en
arealbruk dominert av veier og parkeringsplasser.
Dette endret holdningene folk hadde til den
gamle historiske bykjernen og dermed forfalt
bebyggelsen. (Ridderstrom, 2008)

Det er viktig & pdpeke at denne oppgaven tar
utgangspunkt i generelle trekk og fellesnevnere for
de mellomstore byene, og henter eksempler fra tre
utvalgte byer. Blant mellomstore byer i Norge vil
det forekommer ulikheter knyttet til for eksempel
struktur, tetthet, rolle i regionen, pendling og
reisemenstre (Tenngy, 2012). Dette kan gi store
forskjeller i forutsetninger for utvikling. Dette er
derfor viktig a ha i bakhodet nér de mellomstore
byene diskuteres videre i oppgaven.

3.3.2 FREMTIDENS BYTRANSPORT | MELLOMSTORE BYER

Hyvis framtidsscenarioet sgmlgs mobilitet innfores

i mellomstore byer kan det bidra til 4 lpse mange
utfordringer, samtidig som nye problemer kan
dukke opp. I teksten under belyses muligheter og
utfordringer ved en slik fremtid. Siden utviklingen
utvikler seg kontinuerlig, er vurderingene gjort pa
bakgrunn av forfatternes faglige antakelser.

Dersom satsingen pa somles mobilitet gjennom
bildeling, samkjoring og nye former for
kollektivtransport lykkes, kan privatbilismen
som vi kjenner den i dag reduseres betraktelig.
I fplge Nenseth, Julsrud og Hald (2012) kan én
delebil erstatte 10- 15 privatbiler, og redusere
den totale bilbruken med omtrent en tredjedel.
En slik omstilling kan ha sveert positive
konsekvenser for miljg i den mellomstore
byen hvor bilavhengigheten er stor. Det kan
bidra til 8 redusere klimagassutslipp og bilenes
forbruk, og behovet for utbygging av ny
transportinfrastruktur.

Nar privatbilen forsvinner fra byen kan arealet
som var forbeholdt bilen frigjores til andre formal.
Her har den mellomstore byen mye & tjene, for
som nevnt tidligere kan man anta at sentrum i
den mellomstore byen er tilrettelagt for bil. I en
simuleringsstudie i Lisboa gjennomfgrt av ITF
Corporate Partnership Board ble effekten av a
erstatte alle biler og busser med delte selvkjorende

der-til-dor biltjenester og selvkjorende busser
som stopper etter behov undersgkt. Resultatet
viste at Lisboas bilfldte kunne reduseres med

97 % og at det i sin tur ville redusere behovet for
parkeringsareal med 95 % (OECD/ITF, 2016).

Frigjort parkeringsareal har potensiale til & gjore
den mellomstore byen mer klimavennlig og
attraktiv hvis arealet utnyttes pa en god mate.
Noe areal ber brukes til & fortette i bykjernen og
pa den maten pke konsentrasjonen av aktiviteter
og mennesker. I arbeidet med fortetting bor
byene veere bevisst pa utnyttelsesgraden slik

at boligstrukturen blir mer variert enn dagens
struktur som hovedsaklig bestdr av eneboliger.
Annet areal bor brukes til 8 forbedre miljget for
myke trafikkanter, en del av dette kan vere &
etablere nye eller videreutvikle fysiske byrom og
gronnstrukturer i byen (Norbech, 2017).

Lav kollektivdekning kan i ytterste konsekvens
fore til sosial isolasjon for enkelte grupper som

av ulike grunner ikke kan kjore bil selv. En slik
gruppe er eldre, som det forgvrig er mange av i
den mellomstore byen. Med kombinert og delt
mobilitet far alle samme transporttilbud uavhengig
av alder, funksjonsevne og om man har fererkort
(Nprbech, 2017). Forhapentligvis kan det bidra til
mindre ensomhet og stgrre uavhengighet.



3.3.3 KOMMUNENES MAL OG UTFORDRINGER

@ \ARVIK

® HAMAR
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Som vi vet skjer arealplanleggingen i Norge
hovedsaklig i kommunen, innenfor gitte statlige
og regionale rammer. Ved a dykke ned i de
utvalgte mellomstore byene Hamar, Kongsberg og
Narvik sine kommuneplaner og strategier vil vi
forspke a finne felles malsettinger, og strategier
kommunene bruker for & nd malene. Samtidig

er det interessant a se hvordan disse er knyttet

til politiske foringer. Funn fra kommunenes
plandokumenter leder til utvalgt teori.

Malgruppen: barnefamilier og unge voksne
Felles for alle tre kommunene er malet om &
tiltrekke seg barnefamilier. I motsetning til Hamar
og Kongsberg kommune nevner Narvik kommune
dette temaet kun en gang, i planstrategien (Narvik
kommune, 2016). I folge Hamar kommunes
planstrategi gnsker de d oppna en familievennlig
bykjerne (Hamar kommune, 2016). I sin
sentrumsplan skriver Kongsberg kommune at
“(...) nér vi skaper en barnevennlig by, skaper

vi samtidig en menneskevennlig by, en by som

er tilpasset mennesker i alle aldre” (Kongsberg
kommune, 2011, s. 9). Studenter og unge voksne
er viktige malgrupper i Hamar og Kongsberg.
Kongsberg kommune gnsker seg personer

i etableringsalderen 18-35 ar, mens Hamar
definerer en bredere malgruppe med personer

i aldersgruppen 22-49 ar (Hamar kommune,
2016) (Kongsberg kommune, 2018). Siden de
mellomstore byene generelt har en overvekt av
eldre over 67 ar vil det veere lurt 4 tiltrekke seg
unge voksne for 3 sikre fremtidig vekst, bredde og
mangfold.

Fortetting og variasjon i boligtyper

Nar det kommer til boligstruktur i mellomstore
byer reduseres eneboligandelen med gkende
bystorrelse. I byer med mellom 20 000 og

50 000 innbyggere utgjor eneboliger omtrent
halvparten av boligene (Tenngy, 2012). Ikke

bare tar smahusbebyggelsen opp mer areal,

den har ogsa et hgyere energiforbruk og heyere
klimagassutslipp. I Kongsberg og Hamar
kommune kan man derfor forvente at cirka
halvparten av boligene er eneboliger, mens

det trolig er enda flere i Narvik (som har et
lavere innbyggertall). Fremover onsker de tre
kommunene & sikre variasjon i boligsterrelse og
boligtype med formal om & generere en variert
befolkningssammensetning. Det gjelder variasjon
i alder, familiestgrrelse, sosiale lag og gkonomiske
forutsettinger.

Fortetting er ogsa viktig av en annen grunn,
forventet befolkningsvekst. Seerlig viktig er
fortetting i Hamar og Kongsberg som har en
forventet befolkningsvekst pa 19,1 % og 14,2 %
frem mot 2040. Kommunene anslar at det arlige
behov for nye boenheter er 200-250 for Hamar,
250 for Kongsberg og 38 for Narvik (Hamar
kommune, 2018b) (Kongsberg kommune, 2014b)
(Narvik kommune, 2017a). Kongsberg kommune,
som har en lavere forventet befolkningsvekst enn
Hamar har likevel det hpyeste anslaget over behov
for nye boenheter.



Hamar kommune (2018a) definerer fortetting

som oppfering av ny bebyggelse innenfor
eksisterende tettstedsgrenser. I Kongsberg skal
utbyggingsmensteret veere arealeffektivt og
baseres pa prinsipper om flerkjernet utvikling
langs viktige kollektivpunkt (Kongsberg kommune,
2014Db).

Felles for alle kommunene er at tyngden

i boligutviklingen skal skje i neerheten av
kollektivknutepunkt. (Kongsberg kommune,
2014b) (Narvik kommune, 2017a). Dette er i trad
med St. melding 18 som sier at det bor fortettes i
sentrumsomrader og rundt kollektivknutepunkt
med formal om en klimavennlig og berekraftig
by. I Hamar, Kongsberg og Narvik kommune er
det viktig at byutviklingsprosjekter som grenser
mot eksisterende bebyggelse i kvartalsstrukturen
utformes med hensyn til & skape et helhetlig
preg hva gjelder hgyder, proporsjoner og fasader.
I tillegg skal byutviklingsprosjekter i Hamar
tilrettelegges for kommunikasjon, bevegelse og
sikt mellom byomradene. I Kongsberg skal ethvert
tiltak ha hey visuell kvalitet og veere tilpasset
stedet. (Hamar kommune, 2018b), (Narvik
kommune, 2011b), (Kongsberg kommune, 2014a)
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Bedre folkehelse

I trdd med NTP og Stortingsmelding 18 er

arbeid for a bedre folkehelsen en viktig

strategi i alle tre kommunene for 3 oppna en
baerekraftig kommunegkonomi. Herunder

arbeid for a forebygge sosiale helseforskjeller,
livsstilssykdommer, frafall i videregdende skole og
utenforskap. (Hamar kommune, 2016) (Kongsberg
kommune, 2016) (Narvik kommune, 2016). Narvik
kommune (2016) papeker at “Folkehelsen ivaretas
gjennom tilrettelegging for fysisk aktivitet ved &
gi folk i alle aldre lett tilgjengelighet pa tur- og
friluftsomrader”. Folkehelsearbeidet er serlig
viktig for & bidra til god livskvalitet og helse for de
mange eldre. Her er malet at de eldre skal kunne
klare seg selv i hjemmet sa lenge som mulig.
Fokuset pa folkehelse strekker seg likvel utover
kommunegkonomien og de eldre. @kt aktivitet i
hverdagslivet kan pavirke klima og miljo positivt
ved at flere gar og sykler.

Ga- og sykkelvennlig bysentrum

I trdd med NTP 2018- 2029 (2017) sier alle
kommunene at i byomradene skal veksten i
transportbehov lpses med gange, sykkel og
kollektivreiser. Derfor skal det legges godt til rette
for gdende og syklende. (Hamar kommune, 2018a)
(Kongsberg kommune, 2018) (Narvik kommune,
2016).

Kongsberg kommune (2018) gnsker blant annet
at fortau i sentrum skal veere brede. Hamar
kommune (2018a) skal vere en 5-minutters by.
Dette oppnas gjennom & ha et kompakt sentrum
med viktige funksjoner samlet slik at det er
gavennlige avstander. Kongsberg kommune

skal ogsd videreutvikles etter det som heter
kompaktbyprinsippet. I likhet med mélene

til Hamar kommune innebeerer dette korte
avstander mellom sentrale funksjoner, sentrale
boligomrader med god utnyttelse, nermiljper hvor
det er lokalisert dagligservice og grgntarealer/
uteoppholdsarealer med hey kvalitet. (Kongsberg
kommune, 2016).

I folge Kommunedelplanen for Narvikhalveya
(2011) er god tilgjengelighet for fotgjengere og
gangavstand til attraksjoner og mal for en bytur
viktg. I samme dokument sies det at dette malet er
delvis innfridd, og det hentydes til at et stort fokus
pa estetikk og omlegging av E6 kan innfri malet
helt i framtiden. Det vil bli spennende a se om
tiltakene vil fore til at andelen som velger sykkelen
pa byturer gker fra Asplan Viaks sosiokulturelle
stedsanalyse som viste at kun 1 av 80 valgte
sykkelen i 2010.

Attraktive og gode byrom

Samtlige av de tre kommunene gnsker & oppna
attraktive sentrum med gode byrom for alle
innbyggere. Et attraktivt sentrum genererer byliv
sier kommunene. Men hva er et attraktivt sentrum
i den enkelte kommune?

Kongsberg sentrum skal ha flere og bedre
moteplasser med ulike aktiviteter og korte
avstander mellom daglige gjpremal. Byrommene
skal veere apne og livlige. Sentrum skal veare

en viktig arena for opplevelser, aktiviteter og
rekreasjon. Byens saerpreg og eksisterende
kvaliteter skal ivaretas. (Kongsberg kommune,
2018).

Narvik kommune vil videreutvikle sentrum som et
handelssted med sosiale og kulturelle meteplasser.
Ulike funksjoner som bolig, arbeidsplasser og
grontomrader skal samlokaliseres. T tillegg er det
viktig med siktlinjer for orientering og for a fa
kontakt med det storre landskapsrommet. I viktige
offentlige byrom skal gode sol- og klimatiske
forhold sikres og ivaretas. (Narvik kommune,
2017a).

Hamar kommune fokuserer pa & skape moteplasser
som er trygge og inkluderende. De ¢nsker a oppna

et attraktivt og levende sentrum ved 4 tilrettelegge
for at flere kan jobbe og bo i sentrum. I sentrum



skal veere det veere et nettverk av gronne lunger
og andre moteplasser med varierte og blandede
funksjoner. (Hamar kommune, 2018a).

Grgnne byrom

De tre kommunene skriver at boliger, skoler og
barnehager skal ha tilgang til naturomrader og

gode aktivitets- og rekreasjonsomrader (Hamar
kommune, 2018a) (Kongsberg kommune, 2016).

Narvik kommune (2015) utdyper videre at
“Grenne lunger inn i mellom boligbebyggelse,
butikker, skoler, neerturomrader og viktige
servicefunksjoner skal sikres gjennom
arealplanen”. Med tanke pa den forventede
befolkningsveksten ser kommunen stor verdi i
a bevare gjenveerende grontomrader i sentrum.
Disse ber ses i sammenheng med andre offentlige
byrom, hvor de danner rammene rundt de
offentlige moteplassene og det sosiale byliv
(Narvik kommune, 2017a).

I fplge Kommuneplanens arealdel for Kongsberg
skal sammenhengende friluftslivskorridorer
mellom sentrum og skogsomradene bevares og
utvikles. Kulturlandskap og spsielt lpkkelandskap
er av stor verdi i fplge kommunen. Asprofiler,
landskapssilhuetter eller horisontlinjer skal ikke
brytes av bebyggelse og anlegg. (Kongsberg
kommune, 2014a)
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I Hamar bor tapte gode parkelementer gjenskapes
og nye tilfpres. Offentlige park og grontomrader
bor planlegges med hensyn til allergikere og smett
og snarveier skal opprettholdes og evt. etableres
der det er mulig. (Hamar kommune, 2018b)

En av de store utfordringene ndr man skal
planlegge brukervennlige parker og metesteder er
a finne lpsninger for alle arstider, aldersgrupper og
nasjonaliteter (Narvik kommune, 2011b).

Kort oppsummert

Slik det framgar av kommunenes plandokumenter
kan det oppsummert sies at kommunene gnsker a
fortette i sentrum og rundt kollektivknutepunkt,
med mal om en variert boligstrukturen.

De vil tilrettelegge for gdende, syklende og
kollektivtransport. Korte ned avstander mellom
viktige malpunkt og attraksjoner. De vil samle
ulike typer byrom med forskjellig aktiviteter og
opplevelseskvaliteter i et nettverk. De mener

at gronne korridorer eller innslag av gront kan
forbinde byrom, malpunkt og bolig. Folkehelsen
til innbyggerne forbedres gjennom friluftsliv og
naerturomrader for alle. De mest ettertraktede i
de tre kommunene er barnefamilier, unge voksne
og studenter. De fleste av kommunenes mal og
strategier handler om a planlegge for mennesket.
Derfor blir det overordnede malet “Planlegging
med mennesket i sentrum” der seks mal skal fore
til at det oppnas, slik det er vist pa s. 55.

3.3.4 OVERORDNET MAL: PLANLEGGING MED MENNESKET | SENTRUM

) Grenne byrom
* ® lvareta gjenveerende grentomrader og etablere nye
[ ) .
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Barn og unge i sentrum Kompaktbyen
Fortetting rundt kollektivknutepunkt

Satsing pé barn, ungdom, unge voksne og
barnefamilier Samordning av sentrumsfunksjoner, bolig og

hverdagens malpunkt
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Folkehelse gjennom urbant friluftsliv og o
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Gode byrom

Ulike typer byrom med forskjellige aktiviteter
og kvaliteter samlet i et nettverk
Siktlinjer og orienteringsvennlig by
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3.3.5 BYPLANLEGGING DE SISTE 50 ARENE

For de fleste som jobber med planlegging i dag er
malet om en levende by eller et levende sentrum
neermest en selvfplge. Innenfor fagfeltet florerer
det av kriterier som ber innfris for & skape et
levende sentrum. De fleste har samme opphav.

Det hele startet rundt 1950 da misngyen med
datidens byplanleggings-ideal, modernismen,
nadde sin topp. Kritikerne mente at det storste
problemet ved de modernistiske idealene var
manglende hensyn til menneskene som skulle
bo og leve i byene. Mange planleggere folte

at praksisen sugde livet ut av byene. Det forte
til at flere begynte d studere sammenhenger
mellom byens bygde miljo og menneskelig
aktivitet. I grove trekk var det slik en av de store
grunnpilarene i dagens planleggingspraksis
ble unnfanget. Og hvis noen fortsatt lurer er

grunnpilaren: planlegging med mennesket i fokus.

(Gehl og Svarre, 2013), (Lillebye, 2014)

To personer anses som sveart sentrale for dagens
planleggingspraksis: William H. Whyte og Jane
Jacobs, Whyte var Jacobs mentor. Jacobs sin
innsikt og Whytes obersvasjonsstudier av byliv
har inspirert arbeidet med a regenerere gata og
byens rom som sosial arena. Andre pionerer innen
feltet er Gordon Cullen, Kevin Lynch, Christopher
Alexander, Clare Cooper Marcus, Donald
Appleyard, Peter Bosselmann, Allan Jacobs og Jan
Gehl. (ibid.)

En annen grunnpilar i dagens byplanlegging,
baerekraftig utvikling, gjorde sitt inntog sd sent
som 1987 da Brundtlands rapporten Vdr felles
Framtid ble publisert. (Gehl og Svarre, 2013)

Figuren til hoyre viser den gjengse oppfatning av
teoretikerne som har veert ferende for utviklingen
av hvordan vi forstdr og former byene vare. (Gehl
og Svarre, 2013), (Lillebye, 2014)

William H. Whyte
The Social Life of Small Urban Spaces (1980)

Opptatt av hva som pavirker det sosiale byliv. Han kom frem til
at fysiske og fuksjonelle forutsetninger pavirker bybruk. Vaere
seg fysiske innretninger og forholdet mellom dem, naturlige
elementer som lys og treer, eller tilstedevaerelse av komersielle
og kulturelle institusjoner.

Jane Jacobs
The Death and Life of Great American Cities (1961)

Presenterer fire avg jerende kriterier for
& oppna et mangfold av mennesker og gode byrom. | en god
by ber bygninger ha varierende alder, utforming og standard
slik at det er plass til ulike mennesker og funksjoner, og det ber

veere hay befolkningstetthet.

Jan Gehl
Life Between Buildings (1971)

Fokusrer pé & forbedre urban bykvalitet ved 4 sette
fotgjengere og syklister i fokus og ved & samle mennesker
og funksjoner i lett tilgjengelige byrom med aktive fasader

pa gateplan. 12 prinsipper for gode byrom utdyper og

konkretiserer hans funn ytterligere.



Levende, trygge, sunne og baerekraftige byer
Et levende sentrum er et trygt sentrum. Det er

et sted der folk gnsker & oppholde seg. I store
trekk ber sentrum veere formet etter menneskelig
dimensjoner og invitere til aktivitet og opphold.
Det ma tilrettelegges for syklende og gaende.
Tilsvarende viktig er det at byrom styrkes som
sosial moteplass for & oppna mal om sosial
baerekraft og et dpent demokratisk samfunn.
(Gehl, 2010). Det kan veere vanskelig a vite

hvor man skal begynne fordi det er en slags
domminoeffekt her. Hvis man for eksempel
tilrettelegger for flere gdende og syklende vil byen
forhapentligvis bli mer levende, og nar byen blir
mer levende blir den ogsa tryggere. Det kan fore til
at flere bedrifter gnsker a etablere seg i omradet.
Noe som igjen forer til at byen blir enda mer
levende.

Siden disse tingene pavirker hverandre, og ett
tiltak ofte kan lgse flere problemer er det vanskelig
a fordele teorien inn i overordnede temaer, men vi
har gjort sd godt vi kan. Temaene som gjennomgas
er de samme som malene for den mellomstore
byen, bare med litt andre navn. Det er : Gode
byrom, Grenne byrom, Folkehelse gjennom urbant
friluftsliv og hverdagsreiser, Kompaktbyen,
Mobilitet for gdende og syklende og Barn og

unge i sentrum. Pa den mdten kan man lettere
sammenligne teorien med kommunenes mal og
strategier.

3.3.6 GODE BYROM

Forstaelsen av hva en by er avhenger ofte

av faglig stasted. En aktitekt vil trolig forsta
byen annerledes enn en sosialantropolog. I
byplanlegging er den spanske byplanleggeren
Ildefons Cerda sentral for by-begrepet. I fplge
Cerda er byen tosidig, den bestar av urbs og
civitas. Urbs er byens enhet og form, og civitas er
bysamfunnet (Cerda, referert i Bgrrud og Rosnes
2016, s. 25). Dersom bysamfunnet endrer seg vil
ogsa byens form endre seg, og omvendt.

For at en by eller et sentrum skal veere attraktivt
og levende er det bevist at utformingen,
lokaliseringen og forholdet mellom byrommmene
er viktig. Inspirerende byrom kan skape storre
fysisk og sosial aktivitet, og et nettverk av

byrom kan gke mobiliteten for gdende og
syklende. Utviklingen av et byromsnettverk

ma stedstilpasses tettstedet og brukerne av
byrommene, men det er enkelte ting som er
felles. Det aller viktgste er at byrommene er
av god kvalitet, at de ligger i gangavstand til
malpunkter og er lett tilgjengelig med gode
sykkel og gangforbindelser. (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016).

Byrom skal ivareta alle innbyggeres behov

og de ber kunne nas uten a matte forsere

fysiske barrierer. Barn, eldre og personer med
nedsatt funksjonsevne er spesielt avhengig av
naeromradene, derfor er det ekstra viktig at

deres gnsker og behov blir ivaretatt. (Helse- og
omsorgsdepartementet, 2004), (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016). Det bor
veere et mal for all byromsutforming a fa folk til
spontant stoppe opp og ta det i bruk.

Det bor veere sitteplasser i alle byrom og
grontomrader. Disse ber plasseres ved
attraksjoner og hverdagens malpunkter. Langs
hovedgangveier ber det veere en benk for hver

50 meter. For andre aktuelle gangveier bgr det
veere en benk for hver 100 meter. (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016)

Det bgr veere en blanding av fleksible byrom og
byrom med en tydelig funksjon. For at byrommene
ikke skal sta unpdvendig mye ubrukt ber ett byrom
ha flere funksjoner, i tillegg bor det planlegges

for heldrsbruk og heldpgnsbruk. (Helse- og
omsorgsdepartementet, 2004), (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016).

Med heldpgnsbruk siktes det til at brukerne av
byrommet opplever det som hyggelig og trygt
a bruke byrommet gjennom hele degnet. I Oslo
prover de a lpse dette med bedre belysning,
trimming av hekker og tilstedeveaerelse av
natteravner o.l. (ibid.)

Med heldrsbruk siktes det spesielt til at plasser
ikke kun utformes med sommeren i tankene.
Hamar kommune har veert spesielt bevisste
vinterhalvaret. I sentrumsomradet i Hamar blir
over 20 lokale omrader islagt om vinteren.

Pa de rette plassene kan byrom som er tilrettelagt
for & oppleve hardt ver veere en attraksjon i seg
selv.

En moteplass trenger ikke vaere et fancy designet
anlegg, noen ganger holder med et par benker
utenfor neerbutikken for at sosiale moter skal
oppsta. (ibid.)



I sin avhandling fra 2009 undersoker Lillebye
sammenhengen mellom gateaktivitet,
trafikkvolum og fysisk form. Gjennom
registreringer kommer han fram til at i gater med
hey ADT (8000- 12 000) kan det trafikkmengden
ha negativ effekt pa sosiale aktiviteter, men det
er ingen avgjorende faktor. Sosiale aktiviteter

er for eksempel samveer med venner og familie
og deltakelse i ulike aktiviteter. Ved medium

og lav ADT pavirkes ikke sosial aktivitet av
trafikkmengde. I bilfrie gater er det andre faktorer
som er vel sa viktig for opphold. (Lillebye, 2009)

I fplge Einar Lillebye og Ola Bettum (1997) sine
studier av sammenhenger mellom sosialt liv i
gater og fysisk utforming er det vanskelig & trekke
klare slutninger mellom de to. Likevel peker de pa
fem avgjorende forhold for at gater skal generere
byliv:

1. Gata er et malpunkt eller har flere malpunkter.

2. Gata har god fysisk form.

3. Gata har et mangfold av aktiviteter og gode tilbud.

/. Gata er godt tilgjengelig, bade ndr man reiser til
og beveger seg i gaten.

5. Gatas biltrafikk nedprioriteres og underordnes
bylivet.

Tre hovedkategorier av byrom

Byrom kan deles opp i tre hovedkategorier
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
2016)2:

1. Gater, torg og plasser. Dette er tradisjonelt

de “gra”-arealene. Her er underlaget som regel
stein, betong eller asfalt, og det er ofte innslag av
vegetasjon og vann.

2. Parker, lpkker og grentomrader. Disse
omradene har hovedsaklig dekke av gress, grus,
tre og skogbunn. Vegetasjon er som regel det
dominerende elementet. Grgnne byrom kan veaere
kultiverte parker eller “ville” naturomrader.

3. Byrom med vann. Ogsa kalt bld byrom har vann
som dominerende element. Bld byrom kan innga i
en infrastruktur som fordrgyer flom- og regnvann
eller som en naturlig del av landskapet lik en elv
som renner gjennom en by.

2 Byrom for barn og unge kan innga i alle te kategoriene.

1. Gra byrom

2. Grgnne byrom ##

3. Bla byrom




3.3.7 GRONNE BYROM

Greonnstrukturen i byer og tettsteder er definert
som “(...) veven av store og sma naturpregede
omrader” (Direktoratet for naturforvaltning, 2003
s. 8). Presset pa fortetting i byer og tettsteder
medferer ogsa et konstant utbyggingspress pa
grennstrukturen.

Greonnstrukten tjener flere sveert viktige formal.
For det fgrste er den en forutsetning for plante- og
dyrelivet og den har stor betydning for lokalklima
og drenering av vann. Videre er det bevist at den
har stor verdi for helse, trivsel, livskvalitet og ikke
minst barns lek og utvikling. (Direktoratet for
naturforvaltning, 2003). Spersmalet er vel egentlig
ikke hvorfor man skal bevare gronnstrukturen,
men hvordan?
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Det er kommunens oppgave a ivareta grgnne
omrader gjennom planer, og som vi har sett
verdsettes disse omradene i kommunenes
overordnede planer (Narvik kommune, 2015),
(Kongsberg kommune, 2014a), (Hamar kommune,
2018b).

Gront er ikke alltids en verdi i seg selv. En
gressplen kan veere fin for piknik og avslapping,
men den kan ogsa oppleves som en gronn grken.
Gronnstrukturer ber ha opplevelseskvaliteter pa
lik linje med andre byrom. De fleste generelle
anbefalinger for gode byrom gjelder ogsa
gronnstrukturer. Basert pa egen erfaring brukes
gronne byrom, som parker, oftere til avslapping
enn andre byrom. Da kan omgivelser og
lokalisering noen ganger veere viktigere enn selve
parken. En kjedelig park som ligger skjermet for
stoy og trafikk kan veere mer attraktiv enn en
spennende park ved siden av en stpyende vei.

Gronne korridorer ber ha en bredde pd 30- 50 m.
Det anbefales 3 etablere gronne forbindelser
med gatetreer eller annen vegetasjon som kan
fungere som en grenn vev i byen. Nye godt
planlagte parker kan vaere med pa & revitalisere
byomrader, som for ekesempel Verdensparken

i groruddalen i Oslo. (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016)

Motionsslangen til inspirasjon

Motionsslangen i Nykebing Falster i Danmark er
et merket stisystem for gdende og syklende i- og
rundt byen. Byen er pa storrelse med Narvik med
sine 16 904 innbyggere (Pihl, 2017). Den totale
lengden er 42 kilometer, men man kan ga kortere
turer innad i nettverket. Stinettet gar gjennom
flere byneere skogsomrader, parker og en del av
byen, enkelte steder er det laget hinderlgyper

og installert treningsapparater. Hensikten med
nettverket er d fa innbyggerne i aktivitet samtidig
som de kan glede seg over naturen. Det skal veere
et lavterskeltilbud. Gevinster av prosjektet har
vert bedre folkehelse, storre fokus pa ivaretakelse
og fremming av byens grenne omrader og
sammenhengen mellom dem i byplanleggingen.
(Brorsen, 2007)

En forutsetning for at Motionsslangen ble
vellykket var, i fplge Brorsen (2013), et tett
samarbeid mellom private grunneiere, kommunen,
det lokale naeringslivet og Skov og Naturstyrelsen
(en del av forvaltningsorganet for nasjonal miljp-
og naturpolitikk i Danmark).

Motionsslangen kan videreutvikles og utvides til
inkludere alle typer byrom sa lenge det fortsetter a
veere et lavterskeltilbud for alle. (ibid.)

jen med informasjon
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3.3.8 FOLKEHELSE GJENNOM URBANT FRILUFTSLIV OG HVERDAGSAKTIVITET

I folge statistikk er Norges befolkning mindre
aktive enn gnskelig (Helsedirektoratet, 2016).
Botemiddelet fra nasjonalt hold er et sterkt

fokus pa folkehelse. I loven om folkehelsearbeid

§ 3 a) defineres folkehelse som “befolkningens
helsetilstand og hvordan helsen fordeler seg i

en befolkning”. Hverdagsaktiviteten er de sma
tiltakene man selv gjor fra dag til dag for d pke
aktivitetsnivaet. Det kan veere a sykle til jobb eller
ga raskere og baere tyngre.

I kommunene Hamar, Kongsberg og Narvik er
folkehelsearbeidet knyttet til fysisk aktivitet,
sosiale helseforskjeller og eldres helse og
muligheter for & klare seg selv. Kongsberg og
Narvik kommunene trekker frem byneert friluftsliv
som en god lgsning.
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For lavt aktivitetsniva i befolkningen
Helsedirektoratets statistikk viser at fysisk
aktivitet blant barn og unge i 6 drsalderen til 20
arene synker jevnt med alderen. Gaing er i folge
statistikken den mest populeere aktiviteten i alle
aldersgrupper. I aldersgruppen 8- 15 ar er sykling,
ski og svemming de vanligste egenorganiserte
aktivitetene.

Blant voksne mellom 20- 64 ar oppfyller 1 av
3 Helsedirektoratets minimumsanbefalinger
for fysisk aktivitet per uke. De mest populare
aktivitetene blant voksne er gding og turgding.
Andre populeere aktiviteter er jogging, sykling
og skiturer, styrketrening og aktivitet i
treningsstudio.

Statistikken for eldre er mindre presis fordi
gruppen er sveert heterogen med store forskjeller
i aktivitetsniva avhengig av funksjonsevne.

I aldersgruppen 67- 79 ar er de vanligste
aktivitetene blant dem som har veert fysisk aktive
det siste dret raske turer, skiturer, jogging og
svemming. (Helsedirektoratet, 2016)

Aktiviteten er lavest blant grupper som er sosialt
og helsemessig lite priviligerte, veere seg darlig
pkonomi eller lavt utdanningsniva. Personer
med ikke-vestlig innvandrerbakgrunn er i
gjennomsnitt mindre aktive enn befolkningen

ellers, dette gjelder bade barn og voksne. Personer
med nedsatt funksjonsevne ser ogsd ut til & veere
mindre fysisk aktive enn andre. I likhet med
“eldre-gruppen” er dette en sveert heterogen
gruppe. (Helse- og omsorgsdepartementet, 2004).
For alle aldersgrupper er gaing den mest vanlige
aktivitetsformen.

Naerhet, variasjon, intervensjon og gaing og sykling
For & motvirke den uheldige utviklingen trengs

det innsats pa flere nivaer og sektorer samtidig og
over tid. Faktorer som pavirker aktivitetsniva er
mange og sammensatte, verdens helseorganisasjon
mener det er behov for store satsinger politisk for
a gjore de sunne valgene lettere (Helsedirektoratet,
2014). Figur 15 viser faktorer som pavirker fysisk
aktivitet. I denne oppgaven operere vi hovedsaklig
innenfor den bld halvsirkelen.

Generelt pker den fysiske aktivitenen

dersom anlegg for aktivitet og rekreasjon,
kollektivtransport, og viktige malpunkter

som service og butikker ligger i naerheten av
arbeidsplassen og hjemmet. I en svensk studie
fant man at hvis et aktivitetsomrade 13 lenger enn
10 minutter unna boligen falt over 50 prosent av
brukerne fra. (Helsedirektoratet, 2014)

Det ser ogsd ut til at variasjon i aktivtets-
muligheter er av betydning. T en underspkelse

fra Fredrikstad ble aktivitetsnivaet blant
ungdomsskoleelever fra to ulike fysiske nabolag
undersekt. I utgangspunktet hadde alle ganske
likt aktivitetsniva, men i det nabolaget der
tilbudet var mest variert var elevene med pa flest
aktiviteter. Funnene fra Fredrikstad stottes av
andre studier som sier at et variert aktivitetstilbud
i bo- og neermiljep er sentralt for fysisk aktivitet og
utjevning av sosiale helseforskjeller. (ibid.)

Naturens resursser

Bygget milje

Transport

Sosiale omgivelser

Arealbruk

Topografi

Fysisk aktivitet
og et aktivt liv

Fig. 15 F

ktorer som pévirker fysisk aktivitet (basert pd Helsedirektoratet, 2014 s. 8). Vi jobber for det meste med tema innenfor bic




Gaéing og sykling er bra for helsa og det er
aktiviteter som er enkle & integrere i hverdagslivet.
At de fleste befolkniningsgrupper allerede oppgir
gaing som hovedaktivitet kan gjore det lettere a
pke gangaktiviteten ytterligere. Spesielt mye kan
gjores med hverdagsreisene, og det trenger ikke
veere store endringer. Ved d ga av bussen eller
toget en stasjon for eller parkere lengre unna
dora okes hverdagsaktiviteten. Tiltak som har
vist seg d vaere aktivitetsfremmende er redusert
veikapasitet, en restriktiv parkeringspolitikk

i byene, hastighetsdempende tiltak og bevisst
utvikling av utbyggingsmensteret. Erfaring fra
andre sykkelland og enkelte pilotprosjekter ar
vist at utbygging av infrastrukturen alene ikke
er nok, det ma forstekes med andre virkemidler.
(Helsedirektoratet, 2014).

Intervensjoner for 3 fa flere til @ veere aktive i
hverdagen gjennom gding og sykling har vist
seg a veere effektive, spesielt i den voksne
befolkning. Disse intervensjonene fokuserer ofte
pa informasjon, kampanjer og generell stotte.

Urbant friluftsliv

I mange tilfeller lpftes friluftsliv fram som en
viktig kilde til bedre helse og livskvalitet. I fplge
Miljpdirektoratet er neere turomrader og sosiale
moteplasser gode utgangspunkt for gkt fysisk
aktivitet og sosial integrasjon (Miljedirektoratet,
2015). For at urbant friluftslivet skal veere et
tilgjengelig lavterskeltilbud for flest mulig er
universell utforming en nekkel. Med universell
utforming etterstreber man inkludering ved

at hovedlgsninger skal kunne benyttes av

alle uavhengig av funksjonsevne (Justis- og
politidepartementet, 2005). Malet er & fremme
et inkluderende samfunn, med full likestilling og

deltakelse for alle (Miljpverndepartementet, 2007).

I Handlingsplan for Friluftsliv (2018) presenteres
strategier for a pke antall aktive i friluftslivet

i byer og tettsteder. Disse stemmer i stor grad
overens med kriterier presentert i Veileder for
urbant friluftsliv (2013) utarbeidet av Vest-Agder
fylkeskommune og Kristiansand kommune. Flere
av kriteriene tar hensyn til universell utforming.
Fysiske tiltak ber suppleres med kunnskapsdeling
og holdningsendrende arbeid. (Klima- og
miljpdepartementet, 2018). Det er spesielt viktig
a forspke d nd de gruppene som er minst aktive.
Det ma papekes at kriteriene for urbant friluftsliv

overlapper med flere av de andre aspektene som er

viktig for folkehelse.

Det som presenteres her kombinerer kriterier fra
Handlingsplan for Friluftsliv (2018) og Veileder for
urbant friluftsliv (2013).

1. Natur/landskaps- og opplevelseskvaliteter,
tilrettelegging og anlegg
e Rekreasjonsomrader med grgnt innslag
(gressplen, park).
e Tydelige turmal (eksempelvis utsiktspunkt,
fontene, kulturminner og bygning).
e Neerhet til offentlig transport.
e Egne omrader for aktivitet/ trening med hund.
e Trygge forbindelseslinjer som er tiltrettelagt
for alle uavhengig av funksjonsevne.
Herunder:
* Turvei/sti bredde: mellom 1,20- 1,80 m.
* Akseptabel stigning (spesielt viktig for
rullestolbrukere, og mennesker med nedsatt
mobilitet).
* Hvilebenker langs turveien og sitteplasser
for mennesker med bevegelsesvansker.
* Tydelig skilting med kontrastfarger for
bedre synlighet.
* Tilgjengelig toalett for ulike brukere.

2. Offentlig sikring av omrader

e Stille omrdder (der vegetasjon skjermer for
stpy (Kristensen, 2014))

e 100 meters belte mot vann (PBL § 1-8, 2009)



3.3.9 KOMPAKTBYEN
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Fremkommeligheten til bilen ble fra 1960-tallet et
premiss for byforming. Kompaktbyen har utviklet
seg som en mottrend til denne arealkrevende

by og tettstedsutviklingen med bilen som
grunnlag. Kompaktbyen, 10-minuttersbyen

og neerhetsbyen viser alle til tetthet av boliger

og en konsentrasjon av funksjoner innenfor et
avgrenset urbant omrade. Gjennom samordnet
areal og transportplanlegging tilstrebes effektiv
arealutnyttelse og kortere avstander mellom
hverdagens malpunkt. I neste rekke forer dette

til redusert transportbehov med bil og gir bedre
grunnlag for baerekraftig mobilitet. Kortere
avstander og bedre fremkommelighet for myke
trafikkanter gjore det enklere a ferdes som

gdende og syklende. Hvilket videre kan bidra til
vitalisering av byrommet. (Hanssen, 2015).

Siden beerekraftbegrepets introduksjon har den
kompakte byen gradvis blitt selve symbolet for
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baerekraftig byutvikling. I flere land i Europa har
modellen fatt stor politisk gjennomslagskraft,
inkludert Norge (Hanssen, 2015). Som det kommer
frem i statlige planretningslinjer for samordnet
bolig-, areal- og transportplanlegging bor
utbyggingsmenster og transportsystem fremme
utvikling av kompakte byer og tettsteder, szerlig
rundt kollektivknutepunkt.

Flere har tatt til ordet for at malet om en kompakt
by kan ga pa bekostning av natur- og miljpverdier
og livskvaliteten til de som bor og arbeider i byen.
Dette gjennom at grontomrader bygges ned og
byene ser ut til & ville tiltrekke seg “den kreative
klasse” (Hanssen, 2015). For de tre kommunene
Hamar, Kongsberg og Narvik ser det ut til at

det er fa overordnede bestemmelser knyttet til
tetthet, mens bestemmelsene knyttet til solinnfall,
lekeplasser og grentomrader har forholdsvis hoy
detaljeringsgrad. Dette kan sees som et forsek pa &
bevare grenne kvaliteter i byen.

Nar det gjelder anbefalte avstander i kompaktbyen
sier Nasjonal handlingsplan for statlig sikring og
tilrettelegging av friluftslivsomrdder (2013) og
Planlegging av grennstruktur i byer og tettsteder
(199¢4) at smabarn gar 50 meter, eldre 300 meter,
barn og voksne 500 meter og ungdom 1000 meter
(fig. 16). Ved avstander utover dette synker bruken
av grontomrader og byrom.

Anbefalte avstander avhengig av malgruppe
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Prinsippet 10-minuttersbyen innebarer & utvikle
byen slik at alle boliger har tilgang til et lokalt
handels- og servicetilbud i en avstand pa 650
meter i luftlinje, i gangavstand tilsvarer dette
rundt 813- 845 meter. Avstander utover dette fgrer
til mer bilbruk. Et slikt lokalt handelssenter med
en dekningsgrad pa 10 minutter blir omtalt som
en boligsatelitt. Etter hva Transportpkonomisk
institutt har regnet ut ber det innenfor en
boligsatelitt bo 3 000- 5 000 mennesker med en
minimum pé 2,3- 4,5 innbyggere pr dekar for &
oppna et stort nok kundegrunnlag. Utfordringen
for den mellomstore byen er at tettheten og
dermed ogsd kundegrunnlaget ikke innfrir pa
samme mate som i de store byene. Faren med slik
utvikling i den mellomstore byen er dermed at
lokalsentrene kan utkonkurrerer de eksisterende
bysentrene. (Pksenholt, et al., 2016).

Som tidligere nevnt blir det lagt seerlig

vekt pa hey arealutnyttelse, fortetting og
transformasjon rundt kollektivknutepunkt. Tall
fra Statistisk sentralbyrd viser en svak gkning i
arealeffektivisering i tettstedene, noe som kan
veere en indikasjon pa fortetting. Hoyest pkning
av tetthet sees i sentrumsomrader i de storste
tettstedene (Hanssen, 2015). Men som vi sag

i kommuneplanene til Hamar og Kongsberg
jobbes det ogsd med fortetting i mellomstore
byer. Det snakkes ofte om fortetting i form av

boligutbygging, men fortetting kan ogsa ta form
som en park, et motested, et byrom eller en
utekafe. A utnytte sma arealer til slike formal kan
gi spennende stedsforming med tette, smale og
nye intime uterom.

Ved fortetting av knutepunkt er det viktig at

det ogsa settes av tilstrekkelig med areal til

3 ivareta knutepunktets transportfunksjon.

Om mulig bor knutepunktet utvikles som et
360-graders landskap, uten for- og bakside.
Angéende lokalisering av funksjoner i forhold

til tunge kollektivknutepunkt kommer Veileder
for helhetlig knutepunktutvikling (2017) med noen
anbefalinger. Innenfor en radius pa 300 meter ber
arealintensive arbeidsplasser, handel og service
lokaliseres. Nye boliger ber lokaliseres i eller tett
ved sentrum, helst innen en radius pa 500 meter
fra kollektivknutepunkt, maksimalt innenfor en
radius pd 1000 meter.

3.3.10 MOBILITET FOR GAENDE OG SYKLENDE

5%

Reisevaneundersgkelsene 2013/14 (2014) viser at 21,4

% av hverdagens transportetapper gjennomferes
til fots. Selv ved bruk av kollektivtransport foregar
omtrent halvparten av den totale reisetiden til
fots (Hillnhiitter, 2010). Som gdende og syklende
pavirkes sansene i stor grad av bybildet rundt.
Kjedelige omgivelser, stpy og ubehag gir lite
stimuli og har negativt utslag pa opplevelsen

av reisetid, distanse og hastighet. Attraktiv
byomgivelse er dermed viktig for mobilitet

bade til fots og sykkel, og videre ogsa for
kollektivtransporten. Veier og gater bor derfor ikke
utformes bare som rene transportarer, men som
steder for opphold, sosiale moter og aktivitet. Et
effektivt og funksjonelt bilbasert transportsystem
har lenge trumfet over den menneskelige
dimensjonen i byplanlegging. Jan Gehl peker pa
hvordan gkt fokus pa myke trafikanter kan gjore
byene vare tryggere og mer levende ved at flere

beveger seg ute. I tillegg kan flere syklende og
gaende fore til sunnere og mer baerekraftige byer.
(Lillebye, 2014), (Gehl, 2010).

Det er ogsa en gkonomisk gevinst ved a legge

til rette for myke trafikanter. Erfaring viser

at bysentrum som er mer tilrettelagt for

myke trafikanter har et hgyere overskudd for
neeringsdrivende. Trivelige steder tilrettelagt for
gaende og syklende kan vise til at folk tilbringer
mere tid, bruker mer penger og kommer oftere
tilbake. (Berge et. al., 2012).

@kt satsing pa gaende og syklende gir ikke

bare fordeler i form av gkt byliv, handel, bedre
lokalklima og tryggere byer. & f3 flere til
gjennomfore de daglige transportetappene som
gaende eller syklende er ogsa viktig for & bedre
folkehelsa. Det bor vaere enkelt og komfortabelt &
velge transport som bidrar til mer fysisk aktivitet.
Nasjonal gastrategi har som madl a gjore det
attraktivt for alle befolkningsgrupper a ga mer i
hverdagen, (Berge et. al., 2012).

Menneskers ga- og sykkelvaner er subjektive og
varierer med helse, vaner og individuell innstilling.
Men generelt kan det sies at faktorer som ventetid
eller manglende kryssingsmuligheter over vei,
omveier i veinettet, kupert terreng, kjedelige,
utrygge og lite lesbare omgivelser gir negativt



utslag pa viljen til 3 ta beina fatt (Hillnhiitter,
2010). For & kunne pavirke folks reiseatferd er det
viktig & vaere bevisst pa arealutviklingen og hvor
funksjoner lokaliseres. Slik som kompaktbyen
papeker er tetthet av funksjoner viktig for a fa
flere til & ga og sykle. Det ber ogsa tilstrebes a
skille de ulike trafikantgruppene for & unnga
konflikter dem i mellom.

Den forventede befolkningsveksten i norske byer
og tettsteder gir okt behov for & handtere det
fremtidige transportbehovet gjennom baerekraftig
mobilitet. Et nasjonalt mal om 8 %

sykkelandel har stdtt igjennom flere NTP-
revisjoner. I ndveerende NTP er malet erstattet
med nullvekstmalet for personbiltransport

i storbyomrdader. I en hering av Meld. St. 33
kritiseres NTP 2018 - 2029 av Syklistenes
Landsforening for d ha fjernet det konkrete
nasjonale sykkelandelsmalet og papeker
utfordringer med at nullvekstmalet ikke gir en
tydelig malsetting for gkt sykkelbruk (Syklistenes
Landsforening, 2017). Uansett er det mange

byer som fremdeles viser til 8 % malet i sin
sykkelsatsing. I et vedlegg til NTP 2018-27 vises
et regnestykke pd hvordan sykkelandelen i Norge
kan fordeles for & innfri 8 %-malet. Her ma byer
mellom 5 000 og 50 000 innbyggere oppna en
sykkelandel pd 6 - 8 % (avhengig av om storbyene
oppndr en andel pa 15 eller 12 %) (Regjeringen,
u.d.).

Tall fra transportmiddelundersokelser i 2011 viste
en sykkelandel i tettsteder med mellom 2 000

- 19 999 innbyggere pa 4 % og 5 % i tettsteder
med 20 000 - 99 999 innbyggere (Tenngy, 2012).
Sykkelandelen innad blant de mellomstore byene
vil naturlig nok variere, men tallene viser at gkt
sykkelbruk fortsatt er et viktig satsingsomrade
med rom for forbedring.

De viktigste virkemidlene for gkt sykling er at
sykkelnettet representere raskeste rute fra A til

B, bedre drift og vedlikehold, tilrettelegge for
syklister pa dagens trafikkanlegg og etablering av
nye (Espeland og Amundsen, 2012).

Barn og unge har i gjeldende NTP fatt

et eget kapittel, Barnas transportplan
(Samferdselsdepartementet, 2017). Barn og

unge er selv opptatt av a kunne ferdes som
gaende eller syklende mellom hjem, skole og
fritidsaktiviteter. Det er spesielt viktig at denne
malgruppen far gode og trygge opplevelser som
myke trafikanter og vaner som de kan ta med
videre i livet. NTP videreforer malet om at 80 %
av barn og unge skal sykle eller ga til skolen. Som
et steg mot a na malet har en prosjektgruppe med
medlemmer fra Statens vegvesen, Vegdirektoratet
og Jernbaneverket foreslatt at skoler ber sikre en
trygg og sikker skolevei i en radius pa minst 4 km
(Espeland, et al., 2014).

I Byrom - en idehdndbok (2016) og Klimaeffekt

av gkt sykling og gding, og suksesskriterier for

okt sykling (2012) presenteres flere rad for
mobilitet for gdende og syklende. Nedenfor vises
suksesskriterier relevante for oppgaven, der det er
hensiktsmessig er flere rad samlet i ett.

Gangveier ber veere minimum 2 meter brede.

e Fasader bor vaere apne, med varisjon eller
aktivitet hver 20. meter.

e Det ma veere avklarte soner for gaende og
syklende.

e Holdeplasser bor plasseres logisk i forhold til
viktige malpunkt og de ber ligge maks 300

meter fra bolig.

o Sykkelparkering ber veere tilgjengelig i byrom,
i nerheten av holdeplasser og ved malpunkter.

o Sprg for fleksibilitet i bruk av byrommet
gjennom dognet.

e Sammenhengende og godt utbygget
sykkelnett.

e  Bysykkelordning kan bidra positivt.
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I likhet med den mellomstore byens mal om
flere barnefamilier og unge sier NTP i Barnas
transportplan at det er viktig 4 tilrettelegge for
barn og unge i byrommet. Det ma sikres tilgang
til leke- og moteplasser for d gjore det mulig a
veere aktive brukere av neermiljpet og bevege seg
fritt (Samferdselsdepartementet, 2017). En god by
er en by med mangfold, inkludert barn av begge
kjonn pa alle alderstrinn. Barn og barnefamilier
representerer brukergruppen som benytter
fellesareal og nabolag mest aktivt (Fuller-Gee
og Johansen, 2012). Det gir levende miljger som

skaper stabilitet, trygghet og trivsel i boomradene.

I dag bygges det tett med et stort fokus pa at barn
sitter i en sandkasse og leker. Skolebarn trenger
variasjon i aktiviteter, de trenger muligheten til &
g3, lope, sykle og klatre i hverdagen.

Nasjonale retninglinjer

I tillegg til Barnas transportplan som skal ivareta
gruppens interesser som trafikanter er det de
rikspolitiske retningslinjer som sgrger for at barn
og unges interesser ivaretas i planlegging. Disse
er de sterkeste nasjonale foringene pd omradet.
Retningslinjene stiller krav til den kommunale
planlegggingsprosessen og til fysisk utforming.
Arealer og anlegg som skal brukes av barn og
unge skal veere sikret mot forurensning, stoy,
trafikkfare og annen helsefare. I neermiljoet skal
det finnes arealer der barn kan utfolde seg og
skape sitt eget lekemiljp. Barn og unge er personer
i aldersgruppen 0- 18 ar. De avsatte arealene skal
veere store nok til & egne seg til lek og opphold
gjennom alle arstider og for barn og unge i alle
aldre.

Kommunale krav til lekeareal

Innenfor de nasjonale rammene setter hver
kommune egne krav til lekeareal. Kongsberg

og Narvik kommune skiller mellom tre typer
lekeareal der hver har sine krav. Hamar kommune
opererer med egne krav. Her tas det utgangspunkt
i kravene til Kongsberg og Narvik fordi disse ogsa
stemmer overens med anbefalinger i Byrom - en
idehdndbok (2013). Generelt skal det vere sol pa 50
% av lekeomradet ved jevndegn og omradet ber
veaere skjermet mot de viktigste vindretninger og
snodrev.

Den minste lekeplassen er den som tilhgrer
bolighus, den er som regel en integrert del av
hvert boligprosjekt og er derfor ikke relevante her.
Den mellomste, neerlekeplassen, skal ligge maks
150 m fra bolig og vaere pd minst 1 500 m2. Arealet
kan fordeles pa mindre enheter, men ikke mindre
enn 500 m?. I sentrumssonen i Kongsberg kan
avstanden fra boliger unntaksvis gkes til 250 m.
(Kongsberg kommune, 2014¢), (Narvik kommune,
2017b)

Strokslekeplassen skal ligge maks 500 m fra

bolig og veere minst 5000 m? stor. Avstanden til
strpkslekeplassen kan gkes til 750 m innenfor
sentrumssonen i Kongsberg. I Narvik kan arealet
deles opp i mindre enheter, men ikke mindre enn
2 500 m>. (Kongsberg kommune, 2014c¢) (Narvik
kommune, 2017b)

I sine planbestemmelser og retninglinjer (2018)
sier Hamar kommune at strokslekeplasser kan
erstattes av storre rekreasjonsomrader dersom
omradene har tilfredsstillende kvaliteter og
neerhet i henhold til kravene for strokslekeplass.
Storre rekreasjonsomrader er offentlig tilgjengelig
omrader for opphold, lek og rekreasjon. Terrenget
og vegetasjonen ber veere variert og det ber veere
muligheter for storre allsidige aktiviteter som

akebakker, byggelekeplasser, plaskedam og leskur.

Det bgr finnes ballfelt og det bor kunne legges
skoyteis om vinteren. (Hamar kommune, 2018c)

Plass til barn

Dette er kommunenes minstekrav til lekeareal.
Innenfor fagfeltet er mange enig i at minstekravet
ikke er godt nok. Den stgrste innvendingen mot
lekeplassen som utformingselement er at den i
for stor grad brukes som fasit for hva som er god
planlegging for barn (Freeman og Tranter referet
i Hov og Hunskaar, 2017 s. 41). Det man egentlig
trenger er en urban utforming som lar barna veere
synlig i bystrukturen. Det betyr at stedene for
barnelek bor veere i kontakt med omgivelsene og
en integrert del av bystrukturen.

Hov og Hunskaar skriver i sin masteroppgave

Barn i bylandskapet (2017) at steder for lek bor
legges til etablerte og lett tilgjengelige byrom

med samhandling. De bor ikke legges til restareal
eller steder som ikke oppspkes av mennesker.

Det kan veere lurt & organisere lekearealene i et
gjenkjennbart nettverk som ikke avgrenses av
gjerder eller lignende. De samme poengene gjelder
steder for ungdom og unge voksne.



Plass til ungdom og unge voksne

En utfordring med kravene til uteareal for barn
og unge i kommuneplanene er at behovene til
ungdom og unge voksne ikke hdndteres. Pa det
meste inkluderes de i en bisetning som her i
Narvik “Lekeplassen skal kunne fungere som en
moteplass for barn og ungdom med ulik alder”
(Narvik kommune, 2017b s. 13). I og med at
flere mellomstore byer gnsker a tiltrekke seg
barnefamilier og unge voksne bor de i stprre grad
planlegge for disse malgruppene. S& hva ¢nsker
ungdom og unge voksne seg av byens rom?

Studien En studie av ungdom og unge voksnes

bruk av uterom (2016) gjort pd Teyen peker

ut flere aspekter som er viktig & tenke pa

nar man skal planlegge for ungdom og unge
voksne. Selv om studien er gjort i Oslo har
informasjonen om ungdoms gnsker og behov
overferingsverdi. Studien er et samarbeid mellom
Arbeidsforskningsinstituttet, Rodeo arkitekter
AS og Elin Kolle (Norges idrettshoyskole). I folge
studien gnsker ungdom og unge voksne a vaere
sammen med andre grupper. At voksne og gjerne
barnefamilier er til stede gir dem trygghet.

/6 /] Teor

I likhet med arealer for barn ber plassene vaere
innbydende for alle samfunnsgrupper og da er

det viktig at utformingen av plassene er variert,
men samtidig tidlgse. En lpsning kan veere a satse
pa arkitektoniske kvaliteter (som blant annet gar
pa sol, vindskjerming, grontarealer, belysning

og sittemuligheter) sammen med temporzaere
strukturer. P4 den maten oppnar man fleksibilitet i
uten at det gar pa bekostning av kvalitet.

Sper man ungdom og unge voksne om hva de gjor
pa fritiden far man ofte til svar at de “henger”
med venner. Det er altsa ikke sd ngye hva man
gjor, men heller hvem man gjor det med. Denne
innsikten gjor det kanskje mindre presserende

a skulle gi byrommene bestemte design eller
program for & nd de unge. Likevel papekes det i
rapporten at det ber oppfordres til aktivitet, i trad
med satsingen pa folkehelse. I studien kommer
det frem at det som kan stimulere til gkt bruk er
samskaping med ungdom og unge voksne.

Idet de fysiske omgivelsene er gode for barn,
ungdom og unge voksne vil de gi noe tilbake til
bylivet (Skjaeveland referert i Hov og Hunskaar,
2017 s. 45). Eksempler pd byrom som brukes mye
av barn, ungdom og unge voksne kan ses til hoyre.

Indre Havn i Larvik, Vestfold

Fra fergeterminal til midlertidig parkomréde, til permanent
sentrumsneert friluftslivsomrade. Larvik havn har blitt en viktig
moteplass for alle, spesielt for ungdom og unge voksne. | juni/
juli 2017 ble omrédet rustet opp med flere aktiviteter. Om
plassen skriver kommunen selv at “(...) fordelene med de nye
aktivitetene er at de er uorganiserte og krever lite utstyr. Ved
a samle et mangfold av funksjoner pa et konsentrert areal,

har kommunen tro pa at mange vil finne noe de liker, og at

aktivitetsparken vil bli mye brukt.” (Haarr, 2017).

Sorli lekepark pa Toyen, Oslo

Studio Oslo Landskapsarkitekter stér bak utformingen, dette
sier de selv om plassen “Planen har som mal & eke graden av
trygghet og trivsel pa plassen, noe som mangler i dag. Ved &
flerne kanter og gjerder skapes en sammenhengende plass
med helhetlig utforming hvor man bedre kan legge til rette for
aktiviteter, lek og rekreasjon. Samtidig skaper sterre apenhet

bedre siktlinjer og sammenhenger pa hele plassen.”

(Sola AS, 2018).



3.3.12 OPPSUMMERING: TEORI OM DEN MELLOMSTORE BYEN

Fysiske forutsetninger

Funksjonelle forutsetninger Sosiale forutsetninger

Gode byrom*

Tenke helhetlig i planlegging av byrom

Lesninger med hensyn til variasjon i érstider, aldersgrupper og nasjonaliteter
Byrom i hensiktsmessig avstand fra bolig

Byrom skal kunne nas uten & matte forsere barrierer

Bedre sikt, sammenhenger og gode bevegelsesmuligheter i og mellom byrom

Gangavstand fra byrom til malpunkt

- Blanding av fleksible byrom og byrom med en tydelig - Tilrettelegge for moter mellom ulike samfunnsgrupper
funksjon

- ADT over 8000- 12 000 kan veere negativt for bylivet

- Helérsbruk og heldegnsbruk av byrom

- Mangfold av aktiviteter, mélpunkt og tilbud i gaten

- Flere funksjoner i ett byrom

Hvilebenker og sitteplasser langs turvei
Universell utforming

- God dekning av benker
Gronne byrom* - Ivareta og utvikle blé og grenne kvaliteter
- Bevare sammenhengende friluftslivskorridorer mellom sentrum og bymarka
- Tilgang til grentomrader i hensiktsmessig gangavstand fra bolig
Folkehelse gjennom urbant - Planlegge, opparbeide og merke et sammenhengende nettverk av turstier - 10 minutters gange fra bolig til aktivitets- og - Friluftsliv for alle uavhenig av funksjonsevne
friluftsliv og hverdagsaktivitet* - Turvei/ sti bredde mellom 1,20 m - 1,80 m rekreasjonsomrader - Kunnskapsdeling og holdningsendrende arbeid, informasjon,
- Neerhet til offentlig transport - Variasjon i aktivitetsmuligheter kampanjer og generell stotte
- Redusert veikapasitet og hastighetsdempende tiltak - Restriktiv parkeringspolitikk - Spesielle tiltak for & aktivisere ikke-vestlige innvandrer, eldre
- Egne omrader for trening og aktivitet med hund - Koble turstier til turmal og attraksjoner langs veien og personer med nedsatt funksjonsevne

- Stille omréder

- Tilgjengelig toalett for alle

Kompaktbyen*

- Skape og ivareta siktlinjer for orientering og kontakt med det sterre landskapsrommet

Effektiv arealutnyttelse

Tettere og mer variert by- og boligstruktur

Hoy konsentrasjon av funksjoner og mélpunkt, serlig rundt kollektivknutepunkt

Ivareta eksisterende kvaliteter og oppna estetisk harmoni mellom nytt og gammelt

Utnytte sma arealer til motesteder eller lommeparker

- Sentrum som arena for opplevelser, aktivitet og rekreasjon Flere skal kunne jobbe og bo i sentrum

- Na alle hverdagens malpunkt innen 10 minutters gange

Mobilitet for gaende og
syklende®

Sammenhengende og godt utbygget nettverk av sykkelveier

Bedre tilgjengelighet for gdende. Opprettholde og etablere snarveier
Klarere soner for gdende og syklende

Planlegge for menneskelige dimensjoner.

Hoy tetthet og hensiktsmessig plassering av holdeplasser

- Aktive og apne fasader - Skape trygge, lesbare og stimulerende byrom
- Bysykkelordning

- Sykkelparkering i naerheten av holdeplasser og mélpunkt

- Trygge og sikre skoleveier i en radius pa 4 km fra skoler

- God drift og vedlikehold av trafikkanlegg

Barn og unge i sentrum*

- Arealer som muligg jer variasjon i aktiviteter og fleksibel bruk gjennom hele aret

Lekeareal med hensyn til sol- og klimaforhold
Integrere areal for barn i bystrukturen
Organisere lekearealer i et gjenkjennbart nettverk

Neerlekeplass, streklekeplass og sterre rekreasjonsomréader

Steder for lek i etablerte og lett tilgjengelige byrom med samhandling

- Mangfold av aktiviteter for bruk gjennom hele aret - Oppfordre til aktivitet
- Planlegge for barn av begge kjenn pa alle alderstrinn
- Medvirkning og samskaping med barn, ungdom og unge
voksne

- Synliggjere barn i bystrukturen

*For G forenkle matrisen er de punktene som gdr igjen i de ulike teoretiske perspektivene sldtt sammen og plassert der de herer mest hjiemme /
] f gorig) pers | )
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4.1 FORSTAELSE OG SAMMENSTILLING

4.1.1 KORT OPPSUMMERING AV FORINGER OG TEORI

Foringer og mal i styringsdokumenter forplikter
3 satse pa en mer effektiv arealforvaltning

og arealutnyttelse. En mate a gjore det pa er

a redusere bilens fysiske fotavtrykk i byen.
Fortetting i sentrum og rundt kollektivknutepunkt
anses for & vaere viktige utbyggingsstrategier
for @ oppna en mer arealeffektiv by og samtidig
redusere byens gkologiske fotavtrykk. Nar det
snakkes om beerekraftig utvikling henvises det
til en balanse mellom sosiale, miljgmessige og
pkonomiske forhold i byen. Dermed er det ogsa
viktig & tenke pa alle tre aspektene ved utvikling
av arealer.

Parkeringer danner asfaltgorkener i byene. Dette
skaper lengre avstander mellom funksjoner og
forer til byspredning, noe som hverken gagner
miljoet eller det sosiale livet i byen. En tettere

by kan gi pkonomiske og miljgmessige fordeler
gjennom mindre byspredning og nedbygging

av nytt areal. Det kan ogsa bidra positivt til
befolkningens folkehelse ved at avstander blir
kortere og dermed blir terskelen for & velge aktive
reisemater som gange og sykkel lavere. Men
fortetting og malsettinger om kompaktbyen er
ikke utelukkende positivt. Byens sosiale strukturer
kan endres, blant annet ved gentrifisering. I
politiske foringer og kommunes plandokumenter
fremgdr en forpliktelser om satsing pa sosiale
omrader. Den sosiale dimensjonen skal ivaretas
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gjennom bedre mobilitet for alle, barn og unge
kan utfolde seg fritt, variasjon i boligtyper samt
a ivareta og utvikle meteplasser som skaper
samhandling pa tvers av samfunnsgrupper.

Etter gjennomgang av politiske foringer og
plandokumenter kom vi fram til syv mal
(oppsummert i matrisene pa s. 46 og 78). For

a gjore inndelingen av utforminsgprinsippene
mer operative sldes delmalene sammen til fire
satsingsomrader. Bytransport og Mobilitet

for gdende og syklende sldes sammen til
satsingsomradet Mobilitet. Gode byrom, Grgnne
byrom og Barn og unge i sentrum sldes sammen til
Gater og byrom. Satsingsomradene Kompaktbyen
og Folkehelse gjennom urbant friluftsliv og
hverdagsaktivitet beholdes som de er.

De fire satsingsomradene danner grunnlag

for utarbeidingen av utviklingsprinsippene.
Utviklingsprinsippene er formulert med
utgangspunkt i teori. Satsingsomradene er bundet
sammen og pavirker hverandre, derfor kan et
utviklingsprinsipp gjelde flere satsingsomrader.
Til sammen har det blitt utarbeidet 14
utviklingsprinsipper som skal svare pa malene for
god sentrumsutvikling i den mellomstore byen.

4.1.2 FIRE SATSINGSOMRADER

SATSINGSOMRADER

Mobilitet
Privatbilen skal nedprioriteres, delte og kombinerte mobilitetstjenester og autonome kjeretey prioriteres.
Hovedvekten av veksten i transportbehov skal leses med gange, sykkel og kollektivreiser, derfor skal det legges
godt til rette for gdende og syklende.

Gater og byrom
Byrommene skal tilrettelegge for aktiviteter og meter mellom ulike samfunnsgrupper. De skal veere dpne og
livlige, og en viktig arena for opplevelser, aktiviteter og rekreasjon. Det skal i sterre grad planlegges med tanke
pa barn og unges behov og legges tilrette for en familievennlig bykjerne. Ungdom og unge voksne er en serlig
viktige malgrupper og ber inkluderes gjennom medvirkning i planleggingsprosesser. Grenne kvaliteter som
parker og grentareal skal sikres og utvikles etter behov.

Folkehelse gjennom urbant friluftsliv og hverdagsaktivitet
Et seerlig viktig satsingsomrade for 8 forebygge sosiale helseforskjeller. Det skal tilrettelegges for fysisk aktivitet
ved & gi folk i alle aldre lett tilgang pa tur- og friluftsomrader og samtidig oppfordres til aktivitet i hverdagen.

Kompaktbyen
Deler av behovet for nye boliger skal leses igjennom fortetting. Tyngden av boligutvikling skal skje i naerheten av
kollektivknutepunkt. Det skal sikres variasjon i boligsterrelse og boligtype. Boligfortetting skal skje i samordning
med konsentrasjoner av funksjoner og hverdagens malpunkter.
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Generelt for all sentrumsutvikling

Det fremgar noen overordnede prinispper for
god helhetlig sentrumsutvikling i teorien. De er
oppsummert nedenfor.

Universell utforming, lesbarhet og harmoni

Byen skal utvikles som en arena for opplevelser,
aktivitet og rekreasjon. Det skal tilrettelegges

for kommunikasjon, bevegelse og sikt mellom
byomrader og det storre landskapsrommet. Byens
sarpreg og eksisterende kvaliteter ber ivaretas.
Alle fysiske tiltak skal veere universelt utformet.

Samordning av bolig-, areal- og
transportplanlegging

Utbyggingsmgnster og transportsystem bgr
fremme utvikling av kompakte byer og tettsteder.
Det oppnas ved a redusere transportbehovet og

satse pa klima- og miljovennlige transportformer.

I omrdder med press pd boligmarkedet skal
planlegging tilrettelegge for boligbygging. Gode

regionale lpsninger pa tvers av kommunegrensene

bor vektlegges.
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Holdningsendring for bedre folkehelse

Det md gjennomferes kunnskapsdeling og
holdningsendrende arbeid for a aktivisere storre
deler av befolkningen. Spesielle tiltak ma settes i
verks for a aktivisere ikke-vestlige innvandrere,
eldre og personer med nedsatt funksjonsevne. I
tillegg md det identifisere tiltak som oppfordrer
folk til & bevege seg til tross for mer dekkende
transportilbud og autonome kjoretoy.

Drift og vedlikehold
Trafikkanlegg skal vedlikeholdes og driftes godt.

Mobilitet

&

Mobilpunkt Fleksibel fortausone

2
>

Sykkelstasjon Gaende
.
Holdeplass Syklende
Turvei
Gater og byrom

©

Aktivitetsomrade

Lekeareal Gata som sosial arena

Grentomrade og park  Grenn og bla forbindelse

Folkehelse gjennom urbant friluftsliv og
hverdagsaktivitet

e
e

Tursti Grenn og bla forbindelse

©
>

Syklende Gaende

a
e

Aktivitetsomrade Grentomrade og park
S
Holdeplass Sykkelstasjon

Kompaktbyen

©

Fortetting Syklende

Géende
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Mobilpunkt

Togforbindelser

Et mobilpunkt er en utvidelse av dagens
kollektivknutepunkt. P4 lik linje med
kollektivknutepunkt vil mobilpunkt fungere som oker fleksibiliteten samt avreise- og SykkelverkStedA Delingsbiler
et samlingspunkt for ulike former for transport, destinasjonsmulighetene til den reisende. El-sykler

her med vekt pd miljpvennlig transport. Hensikten Mobilpunktet bidrar ogsa til bedre forbindelse til | % I -T- -\'i,-_‘ﬁ,_.vi,-
3 |

Ved 4 tilby en rekke forskjellige
transportsmuligheter ved mobilpunktet

er naturlig nok & gjore overgangen mellom ulike

“first mile - last mile” -transporten. En reisekjede ﬂ': 7(

forbindelser spmlgs og enkel. Mobilpunktet ma
veere lokalisert et sted i transportnettverket
hvor det er godt synlig og lett tilgjengelige for
innbyggerne.

Mobilpunktet tilbyr tjenester som trygg
sykkelparkering, bysykkel/sykkeldeling, el-
sykkel, bildelingstjeneste, ladestasjon for ladbare
biler, kollektiv- og samkjoringsholdeplass og
overgang til skinnegdende transport. I tillegg skal
omradet ha gratis tradlest nett, skjermer med
transportinformasjon i sanntid og muligheter

for bestilling av mobilitetstjenestene. For a legge
bedre til rette for syklister kan omradet ogsa
inneholde servicestasjon for sykkel. (Johannessen,
2018)
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hjemmefra til jobb kan for eksempel starte med
a gd til mobilpunktet for og ta kollektivtransport
til neermeste mobilpunkt til arbeidsplass, leie en
bysykkel der og sykle til jobb.

Hvor:
Mobilpunkt ber utvikles pa arealer ved
eksisterende kollektivknutepunkt.

Bussforbindelser

Informasjonsskjerm
og bestillingsautomat

Samkjering

8/



Fleksibel fortaussone

I fremtidens bytransportsystem kan fortaussoner

programmeres for fleksibel eller permanent bruk.

Permanent programmering og aktivitet kan vaere
alt fra drop-off og pick-up soner, holdeplasser
og sykkelparkering til gronnstruktur. Fleksibel
programmering kan endres etter behov gjennom
aret, maneden eller dagen. Det kan innebeere at
arealet brukes til alt fra midlertidig parkering for
varebiler og nyttekjoretpy, drop-off og pick-up
soner, “parklet”, midlertidig matboder, sosiale

formal, beplantning, uteservering for restauranter,

kafeer eller utstillingsomrade for gallerier og
butikker (fig. 19, 20, 21). Illustrasjon av en
fleksibel fortaussone pa side 41 (fig. 7).

Hvor:

Arealer i gater som tidligere var forbeholdt
parkering kan gjennom fleksible fortaussoner bli
en del av fortauet. Gjerne arealer i naerheten av
malpunkt og funksjoner. (NATCO, 2017)
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issonen med foodtrucks som serverer

Holdeplass

Hoy tetthet av holdeplasser er en viktig faktor
for kundegrunnlaget til kollektivtransporten,

de er ogsé en viktig konstant i perioder der
transportsystemene er i endring. Holdeplassene
vil veere av seerlig betydning for tilgjengelighet og
bruk av delte og kombinerte mobilitetstjenester
frem til mulighetene for dgr-til-der
transporttjenester er tillatt og vanlig. Utvalgte
sentrale holdeplasser bgr inneholde fysiske
stasjoner med informasjon om og muligheter for
bestilling av kombinerte mobilitetstjenester (fig.
22). Det bidrar til @ gjgre nye transportsystemer
brukervennlige.

Hvor:

Holdeplasser ber lokaliseres i neerheten av
viktige malpunkt, langs hovedferdselsérer og i
omrader med hgy konsentrasjon av funksjoner
og aktiviteter. Det ber ogsa ligge holdeplasser i
naerheten av viktige gronne og blae strukturer,
torg og plasser. I folge Kommunal- og
moderniseringsdepartementet (2016) bgr man
maksimalt ha 300 m fra egen bolig til neermeste
holdeplass.

Avstanden mellom holdeplassene avhenger av
fremferingshastighet, frekvensen og stopptiden
pa holdeplassene. Harald Minken, forsker ved
transportpkonomisk institutt, anbefaler heller a
fokusere pa universell utforming. (Minken, u.d.)
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Gaende

Mange ferdes til hverdagsmalene gjennom a
gd. Malet er 4 fa enda flere til 3 velge a ga.

Det skal derfor prioriteres mer areal og bedre
tilgjengelighet for gdende. Ikke bare er det a
tilrettelegge for gdende viktig i seg selv, det er
ogsa viktig for a skape liv, handel og trygghet i

byen. Gode gavaner mellom hverdagens malpunkt

gir fysisk aktivitet, frisk luft og interaksjon med
andre, hvilket er positivt for fysisk og psykisk
helse. For @ oppna en mer aktiv gakultur ma det

oppleves attraktivt & gd. Som gdende er man sveert

mottakelig for sanseinntrykk fra bylivet rundt.
For at det skal oppleves som trygt og interessant
a gd mad menneskelige dimensjoner prioriteres

i planleggingen (fig. 24). Tetthet av funksjoner
og korte gaavstander er sentralt for a gjore dette
enklere. Fasader ma veere aktive og apne, helst
med variasjon eller aktivitet hver 20 meter.
Gangveinettet bgr veere sammenhengende, uten
omveier og farlige veikryss (fig.23).

Gangyveier bgr veere minimum to meter brede.
Byrom og malpunkt ber ligge i gangavstand

og snarveier bor opprettholdes og etableres.
Fokuset skal veere 4 tilrettelegge for alle grupper
i samfunnet. Seerlig for personer som er darlig
til beins er det viktig & ha sittemuligheter langs
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veien for & hvile. Benker ber settes ut for hver
50. meter langs hovedgangvei og hver 100.
meter i andre viktige veier. (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016).

Reisevaneundersgkelsene 2013/14 (2014) viser at
vi gar mest pa fritidsreiser og til skolen. Det

er spesielt viktig at barn og unge far gode og
trygge opplevelser som gdende trafikanter, slik
at de danner vaner som de kan ta med videre i
livet. Ved fokus pa gdende kan man sikre et mer
inkluderende samfunn, bedre trafikksikkerhet,
trygge skoleveier og bedre naermiljo for barn og
unge.

Hvor:

Trygge gangveier skal sikres mellom malpunkt,
byrom og funksjoner. Gangveinettet bor veere
sammenhengende og representere raskeste rute
mellom sentrale malpunkt og omrader i byen.
Smett og snarveier ma ivaretas og etableres

der hvor det er hensiktsmessig for a korte ned
strekninger. Det ma tilknyttes holdeplasser og
kollektivknutepunkt. Trygge skoleveier skal sikres
i en radius pa 4 km fra skoler. (Espeland, et al.,
2014).




Turvei

Alle skal ha muligheter for fysisk aktivitet
gjennom tilgang til turveier. Neerhet til
ferdselsdrer i gronne omgivelser kan lokke flere
ut. I den mellomstore byen med overvekt av eldre
er turmuligheter i neeromradet saerlig viktig for

a forebygge helseproblem. Turveien ber vare
tilknyttet turmal eller attraksjoner underveis som
for eksempel utsiktspunkt, fontene, kulturminner
og bygninger. For & gjore turveien tilgjengelig

for alle bor den ha en bredde pa 1,20- 1,80 m,

en akseptabel stigning og veere tydelig merket.
Hvilebenker og sitteplasser langs turveien bgr
veare hensiktsmessig plassert med tanke pa
tilgang for mennesker med bevegelsesvansker

og rullestolbrukere. Turomrader ber ogsa ha
tilgjengelig toalett for alle.

Turveiene bpr sammen danne et sammenhengende
nettverk med opparbeidede veier. Omradene

ma gjores kjent og lett tilgjengelig gjennom
informasjon og skilting.

Hvor:

Det ber veere mulig @ nd en turvei innen 500 m fra
bolig. (Kommunal- og moderniseringsdeparte-
mentet, 2016).
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Sykkelstasjon

Her innebeerer sykkelstasjon bade trygg
sykkelparkering og stasjoner for delingssykler.
Sykkelparkering kan veere sykkelstativer, helst
med overbygg eller sykkelhotel. Delingssykler

kan vere laneordninger som konseptet bysykkel
(fig. 27). Delingsyklene kan veere trasykler eller
elektriske, alt ettersom hva som er hensiktsmessig
med tanke pa blant annet dekningsgrad og
topografi.

Et godt og dekkende tilbud av sykkelparkering
signaliserer at sykling er prioritert og gnsket. Det
vil bidra til en mer ryddig by ved at syklene ikke
trenger a parkeres lent mot lyktestolper, gjerder
og murer. Selvbetjente servicestasjoner for sykkel
strategisk plassert i sykkelnettet kan ogsd gjore
det lettere & vaere syklist (fig. 26).

Hvor:

Sykkelstasjoner ma ligge i tilknytning til
hovedveinettet for sykkeltrafikk. Trygg
sykkelparkering ber sikres ved naturlige

reisemal. Sykkelstasjon ber etableres ved
boligomrader, arbeidsplasser, butikker, parker og
rekreasjonsomrader, offentlige

institusjoner og servicefunksjoner. Storre bedrifter
som ligger i sykkelavstand til kollektivknutepunkt
ber ha tilbud om delingssykler for & oppfordre
ansatte til d sykle.

9
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Syklende

Her forstds sykkelvei som trasé anlagt spesielt for
syklende og sykkelfelt langs bilvei eller i gate. @kt
satsing pa syklende er en av flere strategier for a
innfri malet om nullvekst i personbiltransport. Det
a sykle i hverdagen gir ikke bare stor helsegevinst,
bedre trafikkavvikling og bedre miljo, det vil ogsa
veere samfunnspkonomisk lpnnsomt & fa flere til &
velge sykkel fremfor bil pa kortere reiser (Espeland
& Amundsen, 2012). 45 % av alle bilreiser er under
5 km (Engebretsen et. al., 2014). Mange av disse
reisene gjennomfgres i neermiljpet. Dermed ligger
det et stort potensialet i & overfore en del av de
kortere bilfgrerreisene til sykkel.

Sykkel ma fremmes som transportform og det ma
jobbes aktivt for & bygge en kultur hvor sykkel blir
et naturlig transportvalg. Det ma vere oversiktlig
og oppleves som trygt a veere sykkeltrafikant.
Sykkelveiene ber inngd i et sammenhengende og
godt utbygget nettverk som danner raskeste vei
fra a til b. Sykkelveinettet ber videreutvikles med
egne sykkelveier adskilt fra gdende og bilister for
a unnga konflikter pa tvers av trafikantgruppene.
For & bygge en god sykkelkultur er det seerlig
viktig & tilrettelegge for gode og trygge
sykkelopplevelser for barn og unge.
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P4 lik linje som for gdende vil aktive og dpne
fasader og tetthet av funksjoner langs sykkelveien
oke folelsen av trygghet og gjore sykkelreisen mer
interssant. Drift og vedlikehold av sykkelnettet bor
prioriteres.

Hvor:

Trygge skoleveier skal sikres i en radius pa 4 km
fra skolen (Espeland, et al., 2014). Sykkelveier
bor legges der hvor det er storre trafikkstrgmmer.
Godt tilrettelagte sykkelruter i tilknytning til
kollektivknutepunkt, holdeplasser og viktige
hverdagsmalpunkt som sterre arbeidsplasser ber
ha hoy prioritert.

Fjerning av gateparkering frigjgr noe areal i
gatetverrsnittet. Det anslds at med autonome
kjpretpy kan kjgrefeltsbredde holdes til 3 meter.
Arealer som da star frigjort ber prioriteres til
syklende.




Generelt om byrom

Tiltak som er presentert her gjelder for
utviklingsprinsippene: Torg og plass, Lekeareal,
Aktivitetsomrade, Grontomrade og Park, Grenn og
bla forbindelse og Gata som sosial arena.

I planlegging av alle byrom bor det tenkes
helhetlig, man bgr se byrommet i sammenheng
med omgivelsene, ferdselsarer og nerliggende
byrom. Lesninger skal stimulere til bruk gjennom
hele dpgnet og aret, av ulike aldersgrupper og
nasjonaliteter. P den maten tilrettelegges det for
moter pa tvers av samfunnsgrupper.

En forutsetning for at byrommene skal bli brukt
av ulike grupper er at de oppleves som trygge,
oversiktlige og lesbare. Trygge byrom oppnar
man i fplge Gehl (2010) nar man er beskyttet mot
trafikk, ubehagelige klimatiske opplevelser, vold
og kriminalitet. For at det skal veere trivelig og
behagelig & oppholde seg i rommet bgr man ha
muligheter til & nyte de positive sidene ved klima,
som sol og kulde.

I en by bor man ha en blanding av fleksible
byrom og byrom med en tydelig funksjon. Nar
byer etterstreber & veere spennende, inspirerende
og opplevelsesrike kan temporaere byrom by pa
dynamiske muligheter. Et temporeert byrom er
et byrom med midlertidige aktiviteter som er
begrenset til en bestemt tidsperiode.
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I et folkehelseperspektiv er det viktig @ motvirke
ensomhet og pke livskvaliteten til brukerne av
byen, det kan gjores ved & fokusere pa lgsninger
som lpfter fram sosial interaksjon og aktivitet.
Steder for lek ma etableres i lett tilgjengelige
byrom som er en integrert del av bystrukturen.

I arbeidet med & skape gode byrom for barn,
ungdom og unge voksne er medvirkning og
samskaping sveert viktig.

Byrom bor veere lett tilgjengelig fra arbeid og
bolig, ligge i gangavstand til malpunkt og ma
kunne nds uten a matte forsere barrierer. Det bor
vere et mal for all byromsutforming & fa folk til a
spontant stoppe opp og ta det i bruk. Det ber veere
sitteplasser i alle byrom.

Generelt ser det ut til at avstanden til omrader for
aktivitet og opphold er av stor betydning. Hva som
er akseptabel avstand varierer med funksjonsniva
og alder. Generelt ber ikke omradene ligge mer
enn 10 minutter unna boligen.

Variasjon i aktivitetsmuligheter er av betydning.
Sentralt for grad av aktivitet og utjevning av
sosiale helseforskjeller er godt tilrettelagte bo-
og neermiljoer med muligheter for variert lek og
aktivitet.

Gronne byrom kan veere parker, lpkker, vegeterte
ferdselsarer og grentomrader m.m.. Disse arealene
er viktig for klimatiske forhold, sosialisering,
folkehelse og biologisk mangfold. Grennstrukturen
ber ha opplevelseskvaliteter pa lik linje som

andre byrom. Grgnne innslag i byen er ogsa del

av grennstrukturen. Smett, smug og snarveier

bor opprettholdes og eventuelt etableres der

det er mulig siden de er viktig for gaendes
fremkommelighet. I fplge Aklestad (2014) er
medvirkning med innbyggere den beste maten

for 3 kartlegge snarveier. Alle boliger, skoler og
barnehager skal ha tilgang til naturomrader og
gode aktivitets- og rekreasjonsomrader.



Gata som sosial arena

Noen vil si at en gate bare bestar av kjprefelt,
fortau og sykkelfelt. Men en gate kan veere, og

er sa mye mer. I folge Lillebye (2014) er gater
viktige bystrukurelle elementer i form av a

veere hovedakse i en by. Gater har arkitektonisk
betydning ved at de rommer betydningsfulle

eller monumentale bygg. Gater har funksjonell
betydning ved at de kan veere en viktig arena for
handel og tjenesteyting, sosialt liv, gangtrafikk,
sykkeltrafikk, og bil- og kollektivtrafikk. Til slutt
har gater sosial betydning ved for eksempel a veere
viktig for handelsvirksomhet eller som en sentral
boliggate som genererer byliv. (Lillebye, 2014)

I sine studier av sammenhenger mellom sosialt liv
i gater og fysisk utforming peker Einar Lillebye og
Ola Bettum (1997) pa fem avgjgrende forhold for at
gater skal generere byliv:

1. Gata er et malpunkt eller har flere malpunkter.

2. Gata har god fysisk form.

3. Gata har et mangfold av aktiviteter og gode
tilbud.

4. Gata er godt tilgjengelig, det gjelder reisen til og
ferden i gata.

5. Gatas biltrafikk nedprioriteres og underordnes
bylivet.

I gater med hoy ADT (8 000- 12 000) kan

trafikkmengden ha negativ effekt pa sosialt liv,
men det er ingen avgjorende faktor. Ved medium
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Torg og plass

Torg og plasser er “grd byrom” som i hovedsak
har fast dekke av stein, asfalt eller betong. Disse
arealene kan gjerne ha innslag av vannelementer
og vegetasjon. Handel, restauranter og kafeer med
uteservering kan legges til torg og plasser for & gke
aktiviteten i omradet.

Forskjellen pa et lite og stort torg eller en plass
avhenger av konteksten. I Oslo sentrum vil kanskje
et storre torg vaere Youngstorget pa ca

7 000 m?, mens i Narvik er Narvik torg stort med
sine 2 500 m?>.

Hvor:

Lite torg eller plass

Skal ligge innenfor en radius pa 200-
300 meter fra bolig. (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016).

Stort torg eller plass

Skal ligge innenfor en radius pa 800
meter fra bolig. (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016).

og lav ADT pavirkes ikke sosial aktivitet av
trafikkmengde. I bilfrie gater er det andre faktorer
som er vel sa viktig for opphold. (Lillebye, 2009)

re i London ble e

Hvor:
Generelt i byer og tettsteder.

O
O



Grentomrade og park

Grontomrdader kan vaere opparbeidede og
vedlikeholdte arealer med plen, beplantning,
vannpartier. Det kan ogsd veere naturomrader som
bare har en enkel tilrettelegging for bruk i form av
stier, sitteplasser og lignende. I denne oppgaven
regnes park som et grontomrade. Uavhengig av
utforming er grontomrader som regel tilrettelagt
for rekreasjon og opphold utenders for eksempel i
form av sportsaktiviteter. (Bruun, 2018).

Grontomrader og parker skal veere lett tilgjengelig,
for @ oppna det ber de ligge i narheten av offentlig
transport. Man kan utnytte sma arealer i byen til a
lage lommeparker og meteplasser der det er behov.
Dette kan gi spennende stedsforming med tette,
smale og nye intime uterom.

I byen er det ofte mye stpy og inntrykk. Stille
omrader kan by pa avslapping og veer en liten flukt
fra byen. Stoy og trafikkforurensing kan skjermes
med vegetasjon. Hvis det er kulturlandskap som
lokker og enger i byen bor disse ivaretas. Generelt
ber grentomrader planlegges med hensyn til
allergikere. Alle boliger, skoler og barnehager skal
ha tilgang til naturomrader og gode aktivitets- og
rekreasjonsomréader.

Hvor:

Lite grontomrade eller liten park innenfor
200- 300 m fra bolig og et storre grontomrade
innenfor 500 m fra bolig. (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016).
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Gronn og bla forbindelse

Gregnne og bla forbindelser forstas som ferdselsdrer
med vegetasjon eller ferdselsarer langs omrader
med vann. Vegetasjon eller vann kan veere
hovedelement eller kun et innslag i en gate, pa en
plass o.1. Ofte betegnes gronne forbindelser som
naturstier eller turstier og de kan ga gjennom ulike
typer byrom.

Sammenhengende gronne forbindelser mellom
sentrum og skogsomrader rundt byen ber ivaretas
og utvikles. Ved a gjore det kan innbyggere ferdes
i et nettverk av gronne arealer fra sentrum til
bymarka. Det kan bidra til at flere gar i hverdagen
og benytter seg av turterreng utenfor byen. Som et
ledd i & etablere et nettverk av grenne forbindelser
anbefales det d plante treer eller annen vegetasjon
i gater og andre grd byrom. Det kan ogsa bidra
positivt til oppna en mer klimatilpasset by.

Generelt ber all beplantning skje med hensyn til
allergikere.

Hvor:

Alle ber ha tilgang til grenne forbindelser
500 m fra bolig. (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016).




Lekeareal

Lekeareal skal planlegges for barn av begge kjonn
og pa alle alderstrinn. Om arealet er hovedsakelig
“gront” eller “gratt” spiller ingen rolle. Det som
er viktig er & tilrettelegge for at man skal kunne
drive med ulike aktiviteter gjennom hele aret. For
at lekearealene skal veere trygge for barna og for at
foreldrene skal la ungene leke alene bor lekeareal
lokaliseres i etablerte og lett tilgjengelige byrom
med samhandling pa tvers av samfunnsgrupper.

Gode klimatiske lokalforhold skal sikres. Som en
tommelfingerregel skal det vere sol pa

50 % av lekeomradet ved varjevndegn og omradet
bor veere skjermet mot de mest dominerende
vindretninger og sngdrev.

Areal og anlegg som brukes av barn og unge skal
veere sikret mot forurensning, stoy, trafikkfare
og annen helsefare. Lekeareal bgr organiseres i
et gjenkjennbart nettverk med andre byrom og
funksjoner. Ved a koble lekearelane sammen med
omgivelsene blir lekearealene noe man kanskje
ikke oppseker direkte, men stgter pa (slik det er
med andre byrom).

Lekeareal er her delt inn i nzerlekeplass og
strokslekeplass. Strpkslekeplasser kan erstattes av
storre rekreasjonsomrader dersom omradene har
tilfredsstillende kvaliteter og neerhet i henhold til
kravene for strpkslekeplass. (se forklaring under
“aktivitetsomrade”)
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Hvor:

Neerlekeplass

Bor veere pd minst 1 500 m2. Arealet kan fordeles
pa mindre enheter, men ikke mindre enn 500 m2.
Avstand fra bolig ber ikke overskride 150 m.
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
2016).

Strokslekeplass

Bor vare minst 5 000 m2 stor. Arealet her kan ogsa
deles opp i mindre enheter, men ikke mindre enn 2
500 m>. Avstand fra bolig ber ikke overskride 500
m. (Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
2016).

—
|

Aktivitetsomrade

Aktivitetsomrader ber ligge i neermiljoet,
innen 10 minutters gange fra bolig. Avstanden
man tilbakelegger pd 10 minutter avhenger av
funksjonsniva og alder.

Det kan vere bade gré og gronne byrom, det
viktigste er at aktivitetsomradene inviterer

til lek og fysisk aktivitet. Godt utformede og
varierende anlegg ser ut til @ invitere til ulik
aktivitet, samtidig som mange kan veere i
aktivitet. Omradene kan for eksempel innholde
treningsapparater, hinderlgyper eller egne
omrader for lek og trening med hund (fig. 34).
Aktivitetsomrader ber veere lett tilgjengelig bade
via offentlig transport, til fots og med sykkel.
Omrader som er spesielt tilrettelagt for personer
med ulik funksjonsevne bor inneholde toaletter.

Et eksempel pa et aktivitetsomrade er et storre
rekreasjonsomrade for opphold, lek og rekreasjon.
Her bor terrenget og vegetasjonen vaere variert

og det ber veere muligheter for storre allsidige
aktiviteter som akebakker, byggelekeplasser (der
barna er med pa & bygge sin egen lekeplass),
plaskedam og leskur. Det ber finnes ballfelt og det
ber kunne legges skoyteis om vinteren. (Hamar
kommune, 2018¢)

(Uslo kommune, u

Hvor:

Aktivitetsomrader bor ligge i 10 minutters
gangavstand fra bolig. Aktivitetselementer kan
settes ut i alle typer byrom.
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Fortetting

I fplge kommunal- og
moderniseringsdepartementet (2018) foregar
fortetting pa tre mater; nybygg innenfor
byggesonen, omforming og gjenbruk av
industriomrader og villahagefortetting.
Utenom arbeidet med @ gke arealutnyttelsen

i eksisterende bebyggelse kan fortetting ogsa
skje ved a utnytte et mindre areal til en park, et
motested, et byrom eller en utekafe (fig. 35). I
dette prinsippet forstas fortetting som arbeidet
med a pke arealutnyttelsen i eksisterende
bebyggelse og a utnytte arealer til park og
motesteder m.m.

Nar man fortetter ber siktlinjer holdes apne sa
langt det lar seg gjore for orientering og for a fa
kontakt med det storre landskapsrommet. Seerpreg
og eksistrende kvaliteter bor ivaretas og det ber
veaere harmoni mellom nytt og gammelt. Mer
konkret bgr byutviklingsprosjekter som grenser
mot eksisterende bebyggelse i kvartalsstruktur
utformes med hensyn til & skape et helhetlig preg
hva gjelder hgyder, proporsjoner og fasader.
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Asprofiler, landskapssilhuetter eller horisontlinjer
skal ikke brytes av bebyggelse og anlegg. Fasadene
i forste etasje bor veere interessante og varierte,
samtidig som det bor veere aktivitet hver 20.
meter.

Kollektivknutepunkt og sentrum

Man bgr fokusere pa & etablere en boligstruktur
med storre andel flerbolighus der formdlet er &
generere en variert befolkningssammensetning.
Det bgr vaere variasjon i bade boligstorrelse og
boligtype. Utbygging bor skje i sentrum og rundt
kollektivknutepunkt.

Ved 4 fortette i sentrum og rundt
kollektivknutepunkt oppndr man Kkortere
avstander mellom sentrale funksjoner, sentrale
boligomrader og neermiljper med dagligservice

og grentarealer/uteoppholdsarealer. Det betyr at
man far mer samlokalisering og heyere tetthet

av funksjoner. Slik kan sentrum bli en arena for
opplevelser, aktivitet og rekreasjon. Utvikling av
lokalsentre i neermiljp ma reguleres slik at det ikke
utkonkurrere byens eksisterende sentrum.

Samlokalisering er et ledd i @ oppna 10
minuttersbyen, der alle hverdagens malpunkt bor
kunne nds innen 10 minutters gange. Det tilsvarer
omtrent 813- 845 meter & ga for en voksen.

Nye boliger ber lokaliseres i eller tett ved sentrum,
helst innen en radius pa 500 meter eller maksimalt
1000 meter fra kollektivknutepunkt. Arealintensive
arbeidsplasser, handel og service bgr ligge 300
meter fra kollekitvknutepunkt. Seerlig rundt
kollektivknutepunkt ber man etterstrebe forhoyet
konsentrasjon av funksjoner og malpunkt.
(Grimsrud, Batalden og Fagerbakke, 2017)

Om mulig bor kollektivknutepunkt utvikles som et
360-graders landskap, uten for- og bakside. Det
vil si at det er tilgjengelig fra alle kanter.

Hvor:

Det bor fortettes i sentrumsomrader og rundt
kollektivknutepunkt med formal om en
klimavennlig og beerekraftig by.




KARTLEGGING OG ANALYSER
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5.1 GENERELT OM PARKERING

I Norge er parkering og arealbruk kommunale
ansvarsomrader. Innenfor gjeldende lovverk kan
kommunene bestemme hva de vil gjgre med
parkeringsstrategiene og parkeringsnormene.
En kommunal parkeringsnorm er et juridisk
virkemiddel som er hjemlet i plan og
bygningsloven § 11-9 og parkeringsforskriften.
Parkeringsnormer inngar ofte som en del av
kommune(del)planen og er bestemmende for

etablering av parkeringsplasser i og rundt nybygg.

Forskrift om vilkdrsparkering for allmennheten

og hdndheving av private parkeringsreguleringer
(parkeringsforskiften) tredde i kraft 1. januar
2017. Forskriften gir forbrukere og tilbydere av
parkering storre klarhet i plikter og rettigheter.
Det settes ogsd krav om p-plasser til el-biler

og forflytningshemmede. Siden forskiften er sa
ny er det rimelig & anta at den ikke har rukket a
sette betydelig fysiske spor i norske byer. Derfor
regnes Parkeringsforskriften kun som fgrende for
plandokumenter nyere enn 01.01.2017.

Myte eller fakta om bilister og parkering

“Bilen er det mest brukte transportmiddelet”

| 2013/14 ble 55 % av daglige reiser utfort med bil.
Bare 10 % ble utfert med kollektivtransport®.

De resterende reisene ble gjort til fots (21 %), med
sykkel (5 %) eller MC (1 %).

“Billister er de beste kundene”
FEIL.

Undersokelser viser at de som kjerer til butikken ofte
bruker sterre belep per handletur enn andre. Men,
de kommer sjeldnere tilbake (Olimstad og Gjellebaek,
2015).

“Kunden velger handlested basert pa tilgangen til parkering”

Delvis korrekt.
Det er spesielt utenfor bysentrum der avstanden til
butikken er stor, og tilgangen pa alternativ transport er

dérlig at dette stemmer (Ogner, 2015).

3 Kollektivtransport forstds som drosje, buss/rutebil/ekspressbuss
i rute,turbuss/chartret buss, trikk, T-bane/undergrunns-/forstadsbane, tog,
rutefly, charterfly, ferge, rutebét (Engebretsen, et al., 2014).



5.2 PRESENTASJON AV BYENE

P& de fplgende sidene presenteres de tre byene
kort. Informasjonen gir leseren en ide om likheter
og ulikheter mellom byene, noe som kan hjelpe a
forklare funn i analysene. Der ikke annet er angitt
gjelder tall og statistikk for hele kommunen.

Av de tre byene har Hamar heyest og Narvik lavest
innbyggertall. Befolkningsframskriving frem mot
2040 viser en gjennomsnittlig forventet vekst i
hele landet pa 14,4 % (SSB, 2018a). Mens Hamar
kommune har hgyere forventet befolkningsvekst
en landsgjennomsnittet, forventes det lite vekst i
Narvik kommune, Kongsberg kommune ligger pad
landsgjennomsnittet.

Som sykkelbyer stiller Hamar og Kongsberg i en
klasse for seg selv. Mens disse har en hgy andel
syklende, var det kun 1 av 80 som valgte sykkelen
i Narvik i 2010 (Asplan Viak, 2010). Forst og fremst
kan det forklares med at kommunen ikke har hatt
en tilsvarende satsing pa sykkel, samtidig kan
stedlige forutsetninger som et langt vinterhalvar,
lange avstander og kupert terreng spille inn.

Innpendling og utpendling har sammenheng med
arbeidsplassdekning i kommunen.
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Hamar
Fylke: Hedmark

Innbyggertall: Kommune 30 967 (SSB, 2018b)
By 25 364 (SSB, 2017b)
Forventet befolkningsvekst 2040: 19,1 % (SSB, 2018a)

Areal: Kommune 350,94 km?
By 12,11 km? (SSB, 2017b)

Arbeidspendling: Dobbelt sa hoy innpendling: 10
500, som utpendling: 5 500 (Hamar kommune,

2016).

Andel syklende (by): 15,3 % (Tretvik, 2014)

Kongsberg
Fylke: Buskerud

Innbyggertall: Kommune 27 429 (SSB, 2018b)
By 21 890 (SSB, 2017b)
Forventet befolkningsvekst 2040: 14,2 % (SSB, 2018a)

Areal: Kommune 793,09 km?
By 12,87 km? (SSB, 2017b)

Arbeidspendling: Nesten dobbelt sd hoy
innpendling: 5 025, som utpendling: 2 974 (Regio

AS, 2018).

Andel syklende (by): 11 % (Jordbakke, et al., 2018).

Narvik
Fylke: Nordland

Innbyggertall: Kommune 18 62/ (SSB, 2018b)
By 14 261 (SSB, 2017b)
Forventet befolkningsvekst 2040: 2,2 % (SSB, 2018a)

Areal: Kommune 2 023,02 km?
By 6,87 km? (SSB, 2017b)

Arbeidspendling: En anelse hgyere innpendling:
1138, enn utpendling 903 (Regio AS, 2018).

Andel syklende: Ukjent. I Asplan Viak sin
Sosiokulturelle stedsanalyse (2010) oppga 1 av 80
narvikveeringer at de brukte sykkelen til a ferdes i
byen.



Hamar sentrum

Sentrumsavgrensing er den samme som i
kommunedelplan for Hamar sentrum. Selv om
plankartet er fra 1995 henvises det fortsatt til
kartet i den gjeldende Kommuneplanens arealdel
2018-2030 (Hamar kommune, 1995).

e Mgl <ot C HAMAR
HAMAR SYKEHUS * B i
e

Sentrumsavgrensing: 361 236 m>.

Funksjonene som tiltrekker seg mange mennesker,

men som faller utenfor sentrumsavgrensingen er:

g : . _ - ’ : A S Maxi storsenter, CC Amfi, Storhamar VGS, Hamar
MAX| STORSENTER * T S : . > : T sykehus, Hpgskulen i Innlandet, CC Hamar,

= CCAMFE~
STORHAMAR

> %
s .
-

-y ,&_ M5 SN 4 & L q‘.i 7 g o7 - 4 ‘ _ Briskeby stadion, Vikingskipet og grentomradene
/ : Ny Strandgateparken og Koigen friomrade.

STRANDGATEPARKEN

KOIGEN FRIOMRADE

Notis til registreringer og analyser

Flere sterre og viktige funksjoner og grentomrader som ligger
rett utenfor sentrumsavgrensingene til de tre byene vil pavirke
det som er innenfor sentrumsavgrensingen. Det vil henvises til
funksjoner og steder som er markert her senere i registreringer

og analyser.

N2 // Kartlegging og analyser



Kongsberg sentrum

Avgrensingen av Kongsberg sentrum er en
modifisert versjon av kommunens egen
avgrensing. Kommunens planavgrensing er pd
1241 730 m?, vi har redusert den med 219 783 m?2.

Sentrumsavgrensing: 1 021 947 m>2.

Endringene tar utgangspunkt i Sentrumsplanen,

reguleringsplan 380 (Kongsberg kommune, 2011). I

P : planen har store deler av arealet i nord arealformal
KONGSBERG_§YKEHUS

kontor/bolig, det er ingen sentrumsfunksjoner i

e, - )

omradet og jernbanen separerer omradet fra resten
av sentrum (fig. 39). Siden fokuset i oppgaven

er sentrumsutvikling har vi derfor valgt a utelate
alt areal nord for jernbanen. Selvom arealet i

sor heller ikke har sentrumsfunksjoner er dette
inkludert fordi det er en mer integrert del av
sentrum pa Vestsiden.

Funksjonene som tiltrekker
seg mange mennesker, Bl ¢ i
men som faller utenfor S
sentrumsavgrensingen er: ||

Kongsberg sykehus, T
Vestsiden ungdomsskole, ||
aktivitetsomrade Myralpkka [ |
og Kongsberg teknologipark. =

KONGSBERG .~ — R - N N e, N AL _ W
TEKOLOGIPARK o — e F S 2l il [ a~e | T R [
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Narvik sentrum

Sentrumsavgrensing er den samme som
sentrumsavrgresningen i kommunedelplan for
Narvikhalveya (2011).

- = Sentrumsavgrensing: 567 315 m?2.
UiT AVD. NARVIK

Funksjonene som tiltrekker seg mange mennesker,
men som faller utenfor sentrumsavgrensingen er:
NARVIK HAVN UiT Norges arktiske universitet avd. Narvik, Narvik
Havn, Narvik VGS, Frydenlund skole, Idrettens
hus, Narvik stadion, Universitetssykehuset i Nord-
Norge (Narvik) i tillegg til parkene Valhallparken
og Kirkeparken.

¥ gl RIRKEPARKEN -+
o S i = s i e

NARVIKSTADION /% ;
UNIVERSITETSSYKEHUSET - »
| NORD-NORGE, NARVAK
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5.2.1 PARKERINGSNORMER | KONGSBERG, HAMAR OG NARVIK

I fplge rapporten Parkeringsnormer i Framtidens
byer (2013) av Loftsgarden og Ruud er det

store forskjeller i parkeringsnormene i norske
byer. I denne oppgaven tas det utgangspunkt i
parkeringsnormene i Hamars arealdel fra 2011-
2022, Kongsbergs arealdel fra 2013- 2025 og
kommunedelplanen for Narvikhalvgya 2010- 2021.
Det tas utgangspunkt i de eldre planene fordi det
sannsynligvis er disse som har bidratt til d forme
byene til det de er i dag.

I planene sine deler Kongsberg og Narvik

byen inn i tre soner der sone A har strengest
parkeringskrav, mens det i sone C tillates flere
parkeringsplasser. I Hamar skilles det mellom
sentrumsomradet og utenfor sentrumsomradet.
Forskjellene i inndeling pavirker distribusjonen og
tettheten av parkering i sentrum av byene.

I tillegg til forskjellig inndeling har kommunene
ogsa ulikt krav til antall biloppstillingsplasser
(fig. 41). Nar det gjelder biloppstillingsplasser
per boenheter over 60 m? ser vi at Kongsberg og
Narvik er ytterpunktene med henholdsvis 1 og
1,5 plasser per enhet (Fig. 41). Denne forskjellen
er av betydning. Hvis man for eksempel har et
boligprosjekt med 20 boliger over 60 m?> krever
Narvik kommune 10 p-plasser mer enn Kongsberg.
Hvis hver plass er 5 m * 2,5 m kan Kongsberg
bruke 125 m? til andre formal. Nér det gjelder
parkering avsatt til kontor, handel og neering
opererer kommunene med med ulike kategorier
(fig 41). Det gjor det vanskelig & sammenligne
tallene, likevel ser man at Narvik er rausest.

Ut i fra kommunenes krav til antall
biloppstillingsplasser kan man forvente a finne

mest parkeringsareal i Narvik og minst i Kongsberg.

Krav til maks antall biloppstillingsplasser i sone A eller sentrumsomrade

Hamar Kongsberg Narvik
Bolig > 60 m2 12 1 15
Kontor og forretning 1,2
Kontor 0
Annen handel 0,5
Kjepesenter og dagligvarehandel 1
Detaljhandel 1
Kontor og arbeidskraftintensiv naering 1
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5.3 PARKERINGSKARTLEGGING

Tall og prosenter for parkeringsareal er delt
inn i parkeringsarealets fotavtrykk og totalt
parkeringsareal. Hensikten med a skille

mellom disse to er a tydeliggjore hvor mye av
parkeringsarealet som faktisk opptar arealet pa
bakkeplan.

Med parkeringsarealets fotavtrykk menes det
arealet som parkering opptar i terrenget. For
parkeringshus (heretter kalt p-hus) inkluderer det
BYA, men ikke ogvrige etasjer.

Totalt parkeringsareal er parkeringsarealets
fotavtrykk pluss p-husets gvrige etasjer,
parkeringskjellere og bygg med parkering og andre
funksjoner, som for eksempel kjgpesentre. Arealet
av parkeringskjellere, p-husets gvrige etasjer

og bygg med parkering og andre funksjoner er
regnet ut ved & gange antall plasser med 18,75 m?
(biloppstillingsplass: 12,5 m> og mangvreringsfelt:
6,25 m?) (SINTEF, 2015). Det er ikke tatt hensyn
til individuelle forskjeller som parkeringsvinkel,
kjpreareal mellom parkeringsbaser og lignende.
Derfor er totalarealet presentert her kun et anslag
av det reelle parkeringsarealet.

Vi skiller mellom registrert og uregistrert parkering.
Registrert parkering er areal oppfort i kommunens
parkeringsdatabaser, parkeringsapper

og parkeringsregisteret til SVV som
parkeringsareal.

Uregistrert parkering er areal som ser ut som
parkering basert pa ortofoto fra nettstedet
Norgeibilder og bilder fra Google streetview.

O



5.31HAMAR

Sentrumsavgrensing: 361 236 m?

Parkeringsarealets fotavtrykk: 44 082 m?> = 12,2 %.

Fordeling av parkeringsarealets fotavtrykk
Registrert parkering

e  Gateparkering: 5994 m?> = 13,6 %
e Parkeringsplass: 17 877 M?> = 40,6 %

Uregistrert parkering

e Parkeringsplass: 20 211 m? = 45,8
Sammenlagt
e  Gateparkering: 13,6 %

e  Parkeringsplass: 86,4 %

Totalt parkeringsareal: 55 804 m?
(Inkluderer parkeringskjellere 8 493 m?,

parkeringsbygg 2 269 m? og takparkering 960 m?).
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Registrert parkeringsareal

Bygg med parkering og
an§re funksjoner
Gateparkering
Parkeringsplass

Takparkering

Parkeringskjeller

Uregistrert parkeringsareal

Parkeringsplass
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5.3.2 KONGSBERG

Sentrumsavgrensing: 1 021 947 m?
Parkeringsarealets fotavtrykk: 57 311 m>= 5,6 %.
Elven Numedalsldgen dekker ca. 164 844 m? av
sentrumsavgrensingen. Parkering opptar dermed
6,7 % av landarealet (eksludert elven).

Fordeling av parkeringsarealets fotavtrykk
Registrert parkering

e  Gateparkering: 4 683 m? = 8,2 %
e Parkeringsplass: 21 647 m?>=37,8 %
e P-hus, BYA: 3957 m?>= 6,9 %

Uregistrert parkering
e  Gateparkering: 1198 m> = 2,1 %
o Parkeringsplass: 25 826 M2 = 45 %

Sammenlagt

e  Gateparkering: 10,3 %
e Parkeringsplass: 82,8 %
e P-hus: 6,9 %

Totalt parkeringsareal: 77 973 m?

(Inkluderer parkeringskjeller 7 556 m?, parkering i
hus med andre funksjoner 8 269m? og p-hus

4 837 m?).
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Registrert parkeringsareal
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5.3.3 NARVIK

Sentrumsavgrensing: 567 315 m?>
Parkeringsarealets fotavtrykk: 78 783 m? = 13,9 %.

Fordeling av parkeringsarealets fotavtrykk
Registrert parkering

e Gateparkering: 8 619 m? = 10,9 %
e Parkeringsplass: 32268 m?=41%

Uregistrert parkering
e Parkeringsplass: 37 896 m? = 48,1 %

Registrert parkeringsareal

Sammenlagt 5 d oarkeri
. Y, gme par ermg Og
e  Gateparkering: 10,9 % . an§re funksjoner
e  Parkeringsplass: 89,1 % ESEEIEES Gateparkering
Parkeri |
Totalt parkeringsareal: 94 290 m? - arkeringsplass
(Inkluderer parkeringskjeller 2 400 m?, - Takparkering

parkeringsbygg 8 719 m?, takparkering 4 388 m?).

: Parkeringskjeller

Uregistrert parkeringsareal

- Parkeringsplass
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5.3.4 FUNN OG SAMMENLIGNING AV KARTLEGGING

Hamar
Kongsberg

Narvik

Hamar
Kongsberg

Narvik

42 Oppsu

361236 m?

1021947 m?

367315m?
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55804 m?
77 973 m?

94 290 m?

44082 m?

57 311 m?

78 783 m?
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5 994 m?

5 881 m?

8 619 m?

38088 m?

47 473 m?

70 164 m?

o | o |
er 0gsa sterrelsen pa parkerings

>alets fotavtrykk mdlt i fotballbaner

Tall

Storrelsesforskjeller i sentrumsavgrensing

vil pavirke resultatene av kartleggingen og
sammenligningsgrunnlag. Mens Hamar sin
sentrumsavgrening bare inkluderer arealer

med sentrumsformal har Narvik et storre
industriomrade innenfor sin avgrensing.
Kongsberg har i sin tur dobbelt sd stor avgrensing
som Hamar, der mye av arealet gar med til
eneboligbebyggelse.

Som forventet har Narvik mest parkering, bade
nar det gjelder total parkering og fotavtrykk.
Sentrumsavgrensingen til Kongsberg er stor. Det
kan veere grunnen til at Kongsberg, til tross de
strenge parkeringskravene (fig. 41, s. 118), ikke
har minst parkering. Sentrumsavgrensingen kan
ogsa vaere grunnen til at byen ikke har et hoyere
parkeringsfotavtrykk enn 6,7 %.

Hamar har heyest prosentandel gateparkering. Nar
det gjelder totalareal med gateparkering kommer
Kongsberg og Hamar omtrent likt ut til tross for at
Kongsberg sin sentrumsavgrensing er tre ganger
sa stor som Hamar sin. Nar det gjelder areal avsatt
til parkeringsplasser stemmer tallene overens

med totalt p-areal og forventningen om at Narvik
har mest parkering. Parkeringsarealet i Narvik

er til sammen mer enn dobbelst sd stort som
Serengautstikkeren i Oslo, med sine 35 000 m2. Pa
dette arealet er det bygd 850 boliger, to barnehager
og offentlig oppholdsareal. (Sgrenga Utvikling

KS, 2011). Parkeringsarealet i Narvik kan dermed
romme dobbelt s& mye som Segrengautstikkeren,
eneste forskjellen er at arealet er sveert oppdelt.

Kart

I Narvik er parkeringen fordelt jevnt utover
byen. I Kongsberg er det mest parkering pa
nordsiden av sentrum og i Hamar sees en liten
overvekt av parkering pd gstsiden av byen. For
bade Hamar, Kongsberg og Narvik ser det ut til
at det er mest “registrert gateparkering” rundt
kvartalsstrukturen.

Samtlige byer har mest parkering i kategorien
“uregistrert parkeringsplass”. Dette er gjerne
parkeringsareal reservert for offentlige og
private virksomheter eller privatparkering
tilknyttet bygarder. I Narvik og Hamar er mye
av det uregistrerte parkeringsarealet lokalisert
i bakgarder. I Kongsberg ligger uregistrert
parkeringsareal spredt og det er spesielt en
stor plass ved elven helt spr som trekker opp
totalarealet.

Kongsberg har flere p-kjellere, p-hus og hus
med parkering og andre funksjoner enn Hamar
og Narvik. Det reduserer parkeringsarealets
fotavtrykk i Kongsberg. I tillegg er Kongsberg
eneste by med “uregistrert gateparkering”. Pa
kartet (s. 123) kommer det fram at dette arealet
ligger i tilknytning til eneboliger.

Kort oppsummering

Registrert parkeringsarealet i Narvik er nesten
dobbelt sd stort som arealet i Hamar. Den store
sentrumsavrgrensingen sammen med parkering i
kjellere og hus kan veere arsaken til at Kongsberg
ikke har et storre “parkeringsfotavtrykk”. Samtlige
byer har mest parkering i kategorien “uregistrert
parkeringsareal”.



5.4 ANALYSER OG REGISTRERINGER

10-minuttersbyen

Diagrammene viser hvor mye av

sentrumsavgrensingen som er tilgjengelig innen

10-minutters gange, 650 meter radius pa sirkelen.

Uten 4 ta stilling til topografi kan mesteparten
650m av byenes sentrum nds innen 10 minutter fra

senterpunktet av sentrumsavgrensingen. Alle
byene strekker seg i en akse slik at ytterkantene av
byene ligger utenfor avstandssirkelen.

650m
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5.4.1 MALPUNKT

Teksten gjelder kart s. 130 og 131.

Malpunktene som er navngitt er eldresenter,
skoler, barnehager, kollektivknutepunkt,
kulturtilbud, handlesenter, enkelte
turistattraksjoner, torg, plasser og grentomrader.

De utvalgte malpunktene fordeler seg jevnt
utover sentrum. Det ser ut til at de navngitte
grontomradene, torgene og plassene ligger
sentralt i byene. De malpunktene som har en
del tilreisende (gjerne med bil) som skoler og
handlesentere ligger i tilknytning til stgrre
parkeringsomrader eller parkeringshus.



Narvik storsenter

Konsberé VGS
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Radhuset l , ’ - Kvarten

I Parkeringsplass
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“
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Alle kart er i malestokk 1:8000
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5.4.2 KONSENTRASJON AV FUNKSJONER | BYGG OG AKTIVE FASADER

Teksten gjelder kart s. 134 og 135.

Det meste av boligbebyggelsen (lysegule bygg)

er lokalisert i ytterkanten av sentrum med en
overvekt av andre funksjoner mer sentralt (hvite
bygg). Hamar skiller seg ut med en klar todeling
av sentrum der Hamar kulturhus markerer skillet
mellom boligene i vest og andre funksjoner i

gst. I Narvik er det mye bakgardsparkering i
boligbebyggelsen.

Neringen i alle tre byene ser ut til & veere samlet
langs en akse eller i klynger med hoy tetthet av
aktive fasader. Hoy tetthet av naering samsvarer
med forekomst av gateparkering og p-hus, bygg
med parkering og parkeringskjellere. Spesielt i
Narvik er det en del bakgdrdsparkering i kvartaler
med neering.

Offentlig tjenesteyting er samlet i klynger. Rundt
disse er det gjerne en del parkering. I Narvik og pd
Kongsberg sin nordside er disse parkeringsarealene
ganske store.

I alle byene er det en tendens til at kulturtilbudet
er samlet i en del av byen. Det er vanskelig & se
noen klar sammenheng mellom kulturtilbud og
parkering.

I neerheten av industri er det spesielt store eller
mange parkeringsplasser.
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Kort oppsummering

Boliger er lokalisert i ytterkanten av sentrum,
Hamar skiller seg ut med en todeling der
boliger ligger i vest og andre funksjoner i ost.
Gateparkering og p-hus, bygg med parkering og

p-kjellere ligger i neerheten av neeringsfunksjoner.

Offentlig tjenesteyting har ogsa neerhet til
parkering. Det er ikke mulig a finne en klar
sammenheng mellom parkeringsareal og
kulturtilbud.

Hva er registrert?
Offentlig tjenesteyting: skole og barnehage,
kulturskole, institusjon og administrasjon.

Neeringsvirksomhet: handel, kontor,
interesseorganisasjoner, hotell/overnatting og
bevertning

Kultur: kirke/religionsutgvelse, museum,
dansestudio, musikk- eller teaterlokale, kino,
bibliotek.

Idrettsanlegg: svommehall, idrettshall og
idrettsstadion

Bolig: lysegule bygg

Aktiv fasade: 1. etasje med mange innganger og
vinduer som gjenspeiler virksomheten innenfor.
Omfatter gjerne neeringsvirksomhet og noen
ganger kultur og offentlig tjenesteyting.

Registrering av funksjoner og funksjonstetthet er
gjort kvartalsvis der det lar seg gjore. For a fa et
objektivt og likt utgangspunkt for sammenligning
har vi brukt Norgeskart sin registrering av bolig.
Derfor kan det hende at sentrum i virkeligheten
har en hoyere tetthet av boliger.



Konsentrasjon av funksjoner i bygg

Kultur
1
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5.4.3 BYROMSANALYSE

Teksten gjelder kart s. 138 og 139.

Generelt er torgene og plassene lokalisert i
naerheten av monumentale bygg eller i sentrale
kryss. I Hamar er torg og plasser lokalisert vest
for Hamar kulturhus. I Narvik er de lokalisert i
naerheten av Narvik torg og i Kongsberg ligger de
spredt, men mer samlet sgr for elven enn nord.
Det er for det meste gateparkering i naerheten av
torgene og plassene.

Kongsberg har et nesten fullstendig
sammenhengende grontdrag pa begge sider av
elven. De gronne forbindelsene i Hamar ligger
hovedsaklig i tverrgatene og gagata. Gatetraerne
i gdgata danner en tydelig sammenheng mellom
(stre torg via Triangelparken til Stortorget

og videre til Hamar bryggeri, med et opphold
mellom Stortorget og Vestre torg. Hamars
storste parkeringsplass ligger utenfor Radhuset
og er omkranset av vegetasjon. De gronne
forbindelsene i Narvik bestdr for det meste av sma
vegetasjonsfelt. Det en lengre gronn forbindelse
mellom AMFI og Nordkraft Arena.

I Kongsberg er det mange sentrale store gronne
omrader, spesielt i sgr. Lekeareal inngar i flere av
grontomradene. Narvik har et stort grontomrade
kalt Bromsgarden i nord, ellers er det kun et

par sma grontomrader i sentrum. I Hamar er
grontomradene svert spredt og smad. Det kan
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skyldes at det ligger det to store parkdrag, Koigen
friomrade og Strandgateparken, rett sgr for
avgrensingen med mange aktivitetsmuligheter. I
samtlige byer er det store parkeringsplasser tett pd
grontomradene og parkene.

Kongsberg sentrum har til sammen syv
lekearealer og aktivitetsomrader, hvorav to

er aktivitetsomrader som retter seg mot flere
aldersgrupper. Narvik og Hamar har kun ett
lekeareal hver. Den store forskjellen kan ha retter
i stprrelsesforskjeller i sentrumsavgrensingene.
Nordvest for sentrumsavgrensingen i Narvik ligger
det flere skolegarder med offentlig tilgjengelig
lekeareal. Og i Hamar er parkdragene se¢r for
sentrum trolig utslagsgivenende. Hamar og Narvik
har lekeareal over p-kjellere.

Det er gode siktlinjer fra Narvik torg til
Frydenlund og fra nordsiden av Nybrua til
sprsiden i Kongsberg. Hamars kvartalsstruktur er
orienteringsvennelig.

Kort oppsummering

Torg og plasser er ofte omkranset av
gateparkering. I samtlige byer er det store
parkeringsplasser tett pa grentomradene og
parkene. Kongsberg har et nesten fullstendig
sammenhengende grontdrag pa begge sider av
elven. I Hamar ligger de gronne forbindelsene
hovedsaklig i tverrgatene og kan se ut til 4 binde
enkelte byrom sammen.

Hva er registrert?

I mange tilfeller vil det veere overlapp mellom
ulike byrom. Felles for alle arealene er at de

ma veere tilrettelagt for menneskelig aktivitet,
offentlig tilgjengelig og inviterende. Med
inviterende siktes det til at det skal fgles naturlig
a ta arealene i bruk. Vegetasjonen ma veere et
permanent storre innslag i bybildet.

Torg og plasser

Byrom som omkranses av bygninger eller gater.
Et torg eller en plass har som regel fast dekke,
som asfalt, heller og brostein. Det kan vaere
innslag av vegetasjon og vannelementer. Ofte er
det gratis- og betalingssitteplasser i omradet.
Betalingssitteplasser er foreksempel bord og stoler
pa uteservering.

Grentomrdde og park

Kan veere et opparbeidet gront omrade med stier,
gangveier og sitteplasser, gjerne med innslag av
vannelementer eller skulpturer. Det kan ogsa veare
arealer av en “villere” karakter med mer naturlig
vegetasjon og variert terreng.

Grgnne forbindelser

Gronne forbindelser er registrert der det er
naturlig at folk ferdes eller oppholder seg.

Grenne forbindelser er offentlig tilgjengelig arealer
med opplevelseskvaliteter. Vegetasjonen kan

enten veere hovedelement eller kun et innslag i

en gate. Ofte betegnes gronne forbindelser som
naturstier eller turstier og de kan ga gjennom ulike
typer byrom. Grenne innslag pa torg og plasser
registreres ikke.

Lekeareal og aktivitetsomrdder
Lekeareal og aktivitetsomréde forstas slik det er
presentert i kapittelet 4 utviklingsprinsipp.
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544 TRANSPORTMONSTER

Teksten gjelder kart s. 142 og 143.

Felles for byene er at det rundt
kollektivknutepunktet (stor svart sirkel) er mye
parkeringsareal, bade pa bakkeplan og i p-kjellere.
Generelt ser det ikke ut til at lokalisering

av bussholdeplasser har sammenheng med
parkeringsareal.

Nar det gjelder sykkelparkering i de tre byene
kommer Narvik sveert ddrlig ut. Byen har kun atte
sykkelparkeringer, Hamar har 26 og Kongsberg
har 36. Den store forskjellen kan skyldes at
Narvik ikke har hatt en sykkelsatsing pa lik linje
med de to andre byene. Ellers er tettheten av
sykkelparkering i Hamar heyest langs gagaten.

I Kongsberg er det to omrader med hoy tetthet,
omradet rundt Nymoens torg, og Radhuset

og Krona. I alle tre byene er det for det meste
gateparkering i neerheten av sykkelparkeringen.

I Narvik har Kongens gate (E6) hgyest ADT og
fartsgrense 50 km/t. Det gjor at den kan fremstd
som en barriere mellom @st- og vestsiden av byen,
seerlig for myke trafikkanter. Langs Kongens gate
er det hgyest tetthet av holdeplasser. Det er mye
parkeringsareal langs gaten.

I Hamar er de mest trafikkerte gatene deler av

Storhamargata, Strandgata og Vangsvegen. Det kan

tenkes at disse gatene “mater” parkeringshusene
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og store parkeringsplasser langs gatene. Det kan se
ut til at det er hoyest tetthet av holdeplasser langs

gatene med hoy ADT. I hele Hamar er fartsgrensen
30 km/t med blandet trafikk.

I Kongsberg er Numedalsveien (E134) sveert
traffikert. Blant alle byene er det eneste vei med
ADT over 15 000 og fratsgrense 60 km/t. Veien gar
i utkanten av sentrum og vil i 2019 bli avlastet nar
nye E134, utenom sentrum, apner. Slik veien er

i dag kan den fremsta som en barriere, sammen
med elven blir det en enda bredere barriere.

Informasjon om ADT er hentet fra Statens
vegvesen sitt vegkart.no. Hpy ADT indikerer at det
en en traffikert gate. Disse gatene er som oftest
godt tiltrettelagt for biler og andre motoriserte
kjoretoy.

Kort oppsummering

Rundt kollektivknutepunkt er det mye
parkeringsareal. Langs gater med hoy ADT
er det mye parkeringsareal. Lokalisering av
bussholdeplasser ser ikke ut til @ ha noen
sammenheng med ADT eller parkeringsareal.

Hva er registrert?
Kollektivknutepunkt: holdeplass hvor kollektivlinjer
krysser eller tangerer hverandre.

Arsdogntrafikk (ADT): gjennomsnittlig trafikk pd en
veistrekning gjennom et dggn i lgpet av et ar.

Sykkelparkering: er alle former for offentlig
tilgjengelig parkering for sykler. Det inkluderer
blant annet sykkelstativer, og sykkelparkering med
overbygg og sykkelhotell. Det skilles ikke mellom
sma og store sykkelparkeringer.

I Narvik var det vanskelig a finne informasjon
som ga fullstendig oversikt over byens
sykkelparkeringer, derfor kan registreringen veere
mangelfull.

Holdeplasser og fartsgrense er registrert ved hjelp
av veikart.no og google maps.

Sykkelparkering er registrert ved hjelp av google
maps og kommunenes egne registreringer.



NARVIK
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5.4.5 OPPSUMMERING: MONSTER OG SAMMENHENGER

Hamar

I Hamar er sammenhengen mellom neering,
kultur, gagate og aktive fasader sveert tydelig.
Langs gata er det hoy tetthet av sykkelparkering.
Det kan tenkes at denne ferdselsaren, Torggata,
er mye traffikert av gdende og syklende. Torggata
kan av disse grunnene betegnes som kjernen av
Hamar sentrum.

Av kartet blir det tydelig at offentlig tjenesteyting
er lokalisert utenfor kjernen, gst i sentrum. Her er
dekningen av holdeplasser og sykkelparkering god.

Lokaliseringen av torg og plasser har trolig
sammenheng med funksjoner i bygg. Det er
holdeplasser rett ved 3 av 4 torg og plasser, og
sykkelparkering rundt alle. Det kan se ut til at det
er gjort forspk pa & koble offentlig tjenesteyting,
torg og plssser, og lekeareal til Hamars kjerne med
gronne forbindelser.

Hoy ADT kan se ut til 8 ha sammenheng med
funksjoner som genererer en del biltrafikk:
Kollektivknutepunkt, offentlig tjenesteyting og
industri og kultur. Det kunne like gjerne veert hoy
ADT i omrddene med neering, men her det gjort
restriktive tiltak for @ unnga det.

Industrien ligger litt utenfor sentrumskjernen,

men har god dekning av holdeplasser og
sykkelparkering.
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Kongsberg

Omrdadene med neering og aktive fasader er
samlet i to klynger pa hver sin side av elven.

I disse omradene er det flere torg, plasser og
mange aktive fasader. Men bare to av fire torg
og plasser omkranses av aktive fasader. Offentlig
tjenesteyting (skolene) er delvis bundet sammen
med neeringsomradene.

Det er generelt hoy tetthet av sykkelparkering

i omradene med mange funksjoner i bygg.
Holdeplassene ligger i utkanten av disse
omradene. Det er gode muligheter for a velge
andre transportmidler enn bil nar man skal hit.
Omrddene forbindes kun av gater, det er ingen
funksjoner, gronne forbindelser eller aktive fasader
som binder de sammen. I tillegg fremstar E134
med hoy ADT som en ekstra barriere mellom de to
bysentrene.

Lekearelane i byen er jevnt fordelt utover sentrum,
de fleste er tilknyttet grontomrader langs elven.
Flere steder er det sykkelparkering i naerhetren av
lekearealet. Det er sveert lite aktive fasader rundt
de gronne omradene.
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P& sorsiden er det mange store grgntomrader som
ligger ganske tett, men det er lite som binder de
sammen med og sentrumsfunksjonene. Det er
generelt fa gronne forbindelser pd sersiden. Med
sentrumsfunksjoner menes nering, offentlig
tjenestetyting og kultur. Pa nordsiden av elven er
det et stort omrade med neering og aktive fasader.
I disse gatene med aktive fasader er det mye
gronne forbindelser. De grgnne forbindelsene ser
ut til & binde torg og plasser sammen.

Industriomradet ligger et godt stykke unna
sentrumskjernen.
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Narvik

I Narvik fremstar Kongens gate som den vikigste
aksen i byen. Langs gata er det hoy tetthet av
holdeplasser, sykkelparkering, aktive fasader,
torg og plasser, grontomrader og neering, kultur
og offentlig tjenesteyting. Det er en spesielt stor
samling av funksjoner, aktive fasader og torg og
plasser ved rundkjeringen i Kongens gate. Dette
kan betegnes som sentrumskjernen i Narvik.

Nordvest for jernbanen, pa Frydenlund siden,

er det et omrade med noe neering og en del
holdeplasser. Siktlinjene fra denne siden til Narvik
torg er god, men de to omrddene fremstar ikke
som sammenbundet.

I likhet med de to andre byene ligger industrien et

stykke unna sentrumskjernen, men det er ingen
sykkelparkering eller holdeplasser i naerheten.
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ANVENDELSE AV
UTVIKLINGSPRINSIPP



6.1 POTENSIELL SENTRUMSUTVIKLING

Anvendelse av utviklingsprinsipp

Anvendelsen av utviklingsprinsippene er basert
pa analysene i kapittel 5 og egne underspkelser
av hvordan tilbudet i byene er i dag. Syv av
prinsippene er sa generelle og sa viktige at de
benyttes pa alle byene. De samles under fanen
“Generelle prinsipper” (til hgyre). De fleste

av disse prinsipper brukes flere steder i en og
samme by. Eksempelvis bor det etableres fleksible
fortaussoner i flere gater i Hamar, Kongsberg og
Narvik (se kart s. 163, 167 og 171).

Utviklingsprinsippene “Torg og plass” og
“Grentomrade og park” er gjennomsiktige fordi
det er behov for forbedring av eksistrende anlegg,
men ikke etablering av nye. Prinsippene som er
krysset ut benyttes ikke i den aktuelle byen.

Pa side 154~ 159 presenteres et utvalg av
underspkelsene vi har gjort i enkle diagrammer.

De skal hjelpe leseren & forstd hvordan vi har endt
opp med fordelingen av prinsippene i hver by. I
underspkelsene av torg og plasser og grontomrader
og parker skilles det mellom sma og store arealer.
Storrelser pa torg og plasser er vurdert ut i fra
storrelsene pa eksisterende arealer i hver by.
Storrelsen pa grontomraedr og parker er vurdert ut
i fra hva som er stort pa tvers av de tre byene.

Videre argumenteres det for hvorfor prinsippene er
brukt der de er brukt i den enkelte by og det vises
pa et kart.

Generell utvikling
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6.1.1 DIAGRAM SOM AVDEKKER BEHOV FOR UTVIKLINGSPRINSIPP | HAMAR
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6.1.2 DIAGRAM SOM AVDEKKER BEHOV FOR UTVIKLINGSPRINSIPP | KONGSBERG
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6.1.3 DIAGRAM SOM AVDEKKER BEHOV FOR UTVIKLINGSPRINSIPP | NARVIK
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6.2 KONSEPTUELL ANVENDELSE AV UTVIKLINGSPRINSIPP

6.21 HAMAR

@ Mobilpunkt

Hamar stasjon med buss- og togforbindelser
er et viktig hverdagsmalpunkt, blant annet
for de mange arbeidspendlerne. Ved a utnytte
parkeringsarealet ved Hamar stasjon til &
videreutvikle dagens kollektivknutepunkt

til et mobilpunkt styrkes tilbudet av
transportmuligheter og fleksibiliteten i reisen.

Fortetting

I folge kommunen skal utbygging skje i sentrum
og spesielt rundt kollektivknutepunktet. Siden de
ledige parkeringsarealene 300 meter fra stasjonen
er av medium sterrelse og det er mye neering i
omradet ber arealene utvikles til boliger eller
arbeidsplasser, med utadrettede virksomheter i 1.
etasje.

Innenfor 500 meterssonen, nord i sentrum,

ligger en stor parkeringsplass som opptar et helt
kvartal. Like utenfor sentrumsavgrensingen ligger
kjppesenteret CC Hamar. Nar plassen skal fortettes
bor det etableres en gang- og sykkelforbindelse fra
Torggata til kjopesenteret. Bakgdrdsparkeringene
kan fortettes med vegetasjon for & skape attraktive
og miljgvennlige bo- og naermiljo.
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0 Gaende, Syklende

Viktige mélpunkt i Hamar er Torggata, Hamar
bryggeri, Kulturhuset, lekeplassen ved Vestre Torg,
Hamar stasjon og Hamar Radhus. Mellom disse
bor det veere et godt utbygd nettverk for gaende og
syklende. Med hensyn til alle som sykler

(ca. 15 %) ber det i enkelte gater vurderes &
etablere egne sykkelfelt for @ unngad konflikter med
andre trafikkantgrupper. Parkeringsarealet gst i
Torggata kan brukes til & danne et sykkelfelt fra
kollektivknutepunktet frem til gdgata. Ferdselsarer
kan med fordel tangere grontomrader, torg og
plasser, og grenne forbindelser.

N
Sykkelstasjon

Hamar sin sykkelby-satsing vises gjennom et
godt dekkende tilbud av sykkelparkering. Det er
identifisert et malpunkt uten sykkelparkering,
Hamar Bryggeri, derfor foreslas det & ha en
sykkelparkering her.

@ Gronn og bla forbindelse

Det anbefales at grontforbindelsen i Torggata
viderefores fra @stre Torg til Hamar stasjon for

a skape en sammenhengende gronn dre hele
veien fra stasjonen til Stortorget. En ny grenn
forbindelse foreslds mellom Strandgateparken via
hogskolen og videre til grontomradet i utkanten
av avgrensingen. Like bortenfor grontomradet,
utenfor avgrensingen, ligger CC Hamar.

Lekeareal

Det er behov for lekearealer eller aktivitetsomrader
pa ostsiden av Hamar sentrum, derfor er et

stort omrade markert. Det anbefales a gjores en
stedsvurdering av hvert parkeringsareal for a finne
det som er best egnet.

Il
“iam @ Torg og plass,
Grentomrade og park
Tilbudet av torg, plasser, grontomrader og parker
er tilstrekkelig, men omkransende parkeringsareal

kan brukes til 8 pke kvaliteten pa eksisterende
arealer.

@m @ Fleksibel fortaussone,
Gata som sosial arena

Prinsippene egner seg best i omrader med
neeringsvirksomhet og aktive forste etasjer. I
Hamar gjelder dette hovedsakelig Strandgata

og Torggata med tverrgater. Det tilrettelegges

for varelevering til noen tider av dpgnet mens
gateomradet ellers kan brukes til & fremme bylivet
1 gaten.



Hamar

Registrert p-areal er arealer som er redegjort for i
en eller flere databaser. Uregistrert p-areal finnes
ikke i databaser. De registrerte arealene er ofte
kommuanlt eid og de kan derfor veere veere lettere
a utvikle forst.

I Hamar benyttes 6 av 11 brukte prinsipper pa
registrert p—areal. Prinsippene er:

Mobilpunkt

Fleksibel fortaussone/Gata som sosial arena
Grontomrade og park

Gronn og bla forbindelse

Lekeareal
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Anvendelse av prinsipper

.
-
-
-
-
-
O
®
:
O

Uregistrert parkeringsareal
Registrert parkeringsareal
Grentomréde og park
Lekeareal/Aktivitetsomrade
Torg og plasser
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Mobilpunkt
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Kollektivknutepunkt

Fortettingssone 300 m fra kollektivknutepunkt

Fortettingssone 500 m fra kollektivknutepunkt

Fortettingssone 1000 m fra kollektivknutepunkt

Malpunkt

Fleksibel fortaussone
Gronn forbindelse
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6.2.2 KONGSBERG

@ Mobilpunkt

I Kongsberg, som har en del innpendling og en
hovedtrafikkstrom i nord til ser retning (ifolge
ADT analysen), kan et mobilpunkt med et bredt
spekter av transporttilbud veere positivt. Det kan
bidra til @ redusere andelen som pendler med
private kjoretoy og gjere hovedtrafikkstrommen
mer miljovennlig.

Fortetting

I henhold til NTP 2018- 2029, forventet
befolkningsvekst pa ca. 14 % og kommunens
malsetting om a bli en kompaktby ber det
fortettes rundt Knutepunktet. I 300 meterssonen
fra Knutepunktet er det mange mellomstore
p-arealer som kan benyttes til utvidelse av
neaeringsvirksomheter eller infill prosjekter. Siden
det er fa grontomrader i sonen kan etablering av
lommeparker lpfte neermiljpets attraktivitet.

I 500 meterssonen er det feerre tomter, men de er
til gjengjeld storre. Parkeringsarealet som ligger i
neerheten av Kongsberg VGS ber brukes til @ utvide
eller forbedre skolebygningene og skolegarden.
Ellers bor arealene brukes til boligutbygging.
Parkeringsarealene i gst langs Lagen er spesielt
attraktive for ny bruk pd grunn av beliggenheten.
Innenfor 1000 meterssonen bgr det bygges boliger
pa de mest egnede arealene.
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0 Géende, Syklende

Ferdselsarene fra malpunkt til malpunkt og
forbindelsen til Knutepunktet bgr forbedres for
gdende og syklende. Parkeringsplasser langs
gatenettet og sterre parkeringsplasser kan
brukes til dette formadlet. Her gjelder det & finne
en balanse mellom raskeste vei og en vei som
oppleves som attraktiv & ga langs. For eksempel
kan man etablere en rute fra Knutepunktet,
gjennom Storgata over Kirketorget og frem til
Krona.

@ @ Grenn og bla forbindelse,
Grentomrade og park

Der grontomradene og de store grgnne
forbindelsene ikke er bundet sammen benyttes
parkeringsareal til dette formalet. Det foreslds

at parkeringsplasser som ligger tett opptil
grontomrader fylles med funksjoner som mangler
i dag. Tiltak langs elven bor forsterke elvens
kvaliteter og dens plass i byen.

Parkeringsareal langs gatene brukes til a forsterke

det eksisterende nettverket av gronne forbindelser.

De gronne forbindelsene er viktig i arbeidet med a
binde sammen malpunkt, spesielt pa sgrsiden av
elven.

=1
',u' Lekeareal, Aktivitetsomrade

Pa sersiden av elven, i omradet rundt Krona,
foreslas det & etablere lekeareal pa en eller flere
parkeringsplasser. Parkeringsarealet som benyttes
ber ligge i neerheten av andre funksjoner og
byrom, og de klimatiske forhold ber vaere gode.
Det anbefales at to sterre parkeringsplasser
tilknyttet Kolabdnn parken og Lagalandet
integreres i omradene.

N
Sykkelstasjon

Analyser har vist at dekningen av sykkelparkering
er god, men at det er behov for to nye
sykkelstasjoner. En ved Norsk Bergverksmuseum
og en ved Stortorvet.

Holdeplass

I fplge vare undersekelser er dekningen av
holdeplasser god, men ved Teknologiparken i
ser har vi vurdert det som ngdvendig med en ny
holdeplass. Det skyldes at trafikken hit er stor
samtidig som dagens tilbud ligger for langt unna
inngangen.

PIS
w Torg og plass

Det er et tilstrekkelig tilbud av torg, plasser,
grontomrader og parker i Kongsberg. Derfor

er det ikke npdvendig a etablere nye slike
omrader. Det er heller behov for a gke kvaliteten
pa de eksisterende arealene. Det foreslds at
parkeringsplasser pa og rundt de markerte torgene
og plassene brukes til & ruste opp arealene.

Fleksibel fortaussone,
Gata som sosial arena

Fleksible fortaussoner etableres i naerheten av
nering, offentlig tjenesteyting og kultur som
ligger samlet pd hver sin side av elven. Mye
gateparkering vil ga med til disse prinsippene.

@ Turvei

En turvei kan etableres gjennom den grgnne
forbindelsen pa den nordgstre siden av elven
slik at man far et mest mulig sammenhengende
turveinett pa begge sider av Lagen.

T



Kongsberg

I Kongsberg benyttes 6 av 14 brukte prinsipper pa
registrert p-areal. Prinsippene er:

e  Mobilpunkt

e Greonn og bld forbindelse

e Aktivitetsomrade

e Torg og plass

e Fleksibel fortaussone/Gata som sosial arena

N
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6.2.3 NARVIK

@ Mobilpunkt

Narvik busstasjon, som er kollektivknutepunktet i
byen, tilbyr buss- og taxitjenester. Det er to store
parkeringsplasser i neerheten av stasjonen som kan
utnyttes til & utvikle et mobilpunkt. I Narvik er det
spesielt behov for mobilpunktet da dagens tilbud
er mangelfult. I mobilpunktet vil det vaere viktig a
satse pa sykkeltransport for a flere til 8 sykle.

Fortetting

I Narvik er den forventede befolkningsveksten

2, 2 % frem mot 2040, og kommunen estimerer at
38 nye boliger ber bygges arlig for & imptekomme
veksten. Sammelignet med de andre byene er dette
lave tall.

300 meter fra Narvik busstasjon er det flere

store parkeringsplasser som kan utnyttes til
boligutbygging og etablering av nye og utvidelse
av eksistrende neeringsvirksomheter. I 500
meterssonen er det svaert mye bakgardsparkering
som kan utnyttes til infill prosjekter og & lage
storre gronne forbindelser mellom bygardene, og
ut mot bymarka.
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0 Gaende, Syklende

Ferdselsarene mellom malpunkt og forbindelsen til
busstasjonen bgr forbedres for gdende og syklende.
Der det er mulig ber parkeringsareal benyttes til &
forbedre og binde sammen eksisterende gatenett
til et helhetlig nettverk for gdende og syklende.
Malpunktene som ber bli en del av nettverket

er de tre kjppesenterne, Nordkraft arena, Narvik
torg, Kongensgate og Det fjerde hjprnet. Ved
etablering av gang- og sykkelnettverket ma skoler
og barnehager utenfor avgrensingen tas med i
vurderingen.

7N
Sykkelstasjon

I folge var informasjon er andelen som sykler i
byen sveert lav. Siden Narvik er en by med mange
bratte bakker kan delingslpsninger med el-sykler
veere et potensielt godt lavterskeltilbud. Det
foreslds & satse hardt pa sykkel i mobilpunktet og
a etablere flere og gode sykkelparkeringer og et
sykkelverksted i omradder med mange besgkende.

@ Gronn og bla forbindelse

Langs Kongens gate er det mye og bred
gateparkering. Disse arealene bor brukes til a
blant annet danne gronne forbindelser mellom
Bromsgarden og Valhallparken (som ligger rett
ser for avgrensingen). Forbindelsen mellom ¢st
og vest er svak og bor egentlig forsterkes pa
flere mater, men pa grunn av manglende ledig
parkeringsareal foreslar vi kun a forsterke den
gronne forbindelsen med ledig gateparkering.

=1
u’ Lekeareal, Aktivitetsomrade

I folge vare underspkelser er det manglende
dekning av lekeareal og/eller aktivitetsomrader
i Narvik derfor foreslas det & etablere tre nye
aktivitets- og lekearealer.

Bromsgarden kan utvides med et lekeareal pa
parkeringsplassen sor for omradet. Ved Nordkraft
arena foreslds det a anlegge et aktivitetsomrade
som en forlengelse av funksjonene inni hallen.
Og parkeringsplassen i den sg¢rlige enden av
Dronningens gate foreslds omdisponert til
neaerlekeplass for omkringliggende boligomrader.

Py |
» Torg og plass, Grentomrade og park

Det er et tilstrekkelig tilbud av torg, plasser,
grontomrader og parker i Narvik. Derfor trengs
det ikke & etableres nye slike omrader, men heller
oke kvaliteten pa de eksisterende. Det gjelder
spesielt gateparkeringen rundt Narvik torg og
parkeringsplassen ved Bromsgarden.

@m @ Fleksibel fortaussone,
Gata som sosial arena

Fleksible fortaussoner etableres i hovedsak i
Kongensgate med tverrgater.

QI Holdeplass

Nordkraft arena er eneste omrade som mangler
en holdeplass innen 300 meter rekkevidde.
Omradet ligger litt isolert til mellom
jernbanelinjer og industriomrader. Det foreslas
a etablere en holdeplass som benyttes etter
behov med bestillingstransport og som av- og
palessingsomrade for varetransport o.1..



Narvik

I Narvik benyttes 7 av 13 brukte prinsipper pa
registrert p-areal. Prinsippene er:

e  Mobilpunkt

e Sykkelstasjon

e Grenn og bld forbindelse

e Lekeareal

e Torg og plass

e Fleksible fortaussone/Gata som sosial arena

170 /] Anvendelse av utviklingsprinsipp

Anvendelse av prinsipper

e eecg 0 0

Uregistrert parkeringsareal ’
A ¢

Bromsgarden

Narvik storsenter o

Registrert parkeringsareal
[ |
Grentomrade og park
Lekeareal/Aktivitetsomrade
Torg og plasser
Sykkelstasjon

Mobilpunkt

Holdeplass

Kollektivknutepunkt

Narvik tor
Fortettingssone 300 m fra kollektivknutepunkt A o C :

Det flerde hjzrneto /

1

| %Kongens gate sor

Dronningens gate

Fortettingssone SO0 m fra kollektivknutepunkt NP busstasjona

Fortettingssone 1000 m fra kollektivknutepunkt

Malpunkt

Fleksibel fortaussone
Groenn forbindelse

ONordkraFt |arena

1

7



AVSLUTNING



71 OPPSUMMERING OG KONKLUSJON

Problemstillingen for denne oppgaven var:
Hvordan kan parkeringsareal utnyttes pa mater
som bidrar til gnsket sentrumsutvikling i norske
mellomstore byer, dersom privatbilen erstattes av
delte og kombinerte mobilitetstjenester?

I de fleste mellomstore byer forventes det at
folketallet vil pke de kommende drene. Dette
legger press pa de allerede knappe arealressursene
i byene. Skal man oppnd nasjonale og kommunale
mal om & fortette rundt kollektivknutepunkt og i
sentrum, samtidig som kvaliteter i det bygde miljo
ivaretas og forbedres ma man tenke alternativt.

I folge var kartlegging utgjer parkering mellom

6 - 14% av bakkearealet i sentrum av utvalgte
mellomstore byer. Dette er areal som kunne veert
brukt til & nd de nasjonale og kommunale mélene.
Ny teknologi og nye mobilitetslpsninger kan gjore
dette til en realitet.

Gjennom denne oppgaven har vi forsekt a
underspke hvordan parkeringsarealer kan

bidra til & oppna gnsket sentrumsutvikling

i den mellomstore byen ved hjelp av nye
mobilitetslgsninger. Det innebar a underspke
hvilke utfordringer og mal mellomstore byer star
ovenfor i sin sentrumsutvikling. Plandokumentene
til tre mellomstore byer: Hamar, Kongsberg

og Narvik har blitt gjennomgatt. Av denne
gjennomgangen ble seks mal identifisert: Gode
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byrom, Grenne byrom, Folkehelse gjennom
friluftsliv og hverdagsaktivitet, Kompaktbyen,
Mobilitet for gdende og syklende og Barn og
unge i sentrum. Teori om malene bygger pa
nasjonale strategier, statlige anbefalinger og
byutviklingsteori.

Teori for hvert mal ble presentert og satt sammen i
en oppsummerende matrise. Det samme med teori
om fremtidens bytransport. Etter en prosess med
forenkling og sammenstilling ble de til sammen
syv malene plassert innunder fire satsingsomrader
med 14 utviklingsprinsipper. Prinsippene er
overordnede og sier noe om i hvilken retning
p-areal i byene ber utvikles. Siden prinsippene i
stor grad bygger pa nasjoanle foringer og generell
teori er de trolig overfgrbare til andre byer.

Til slutt ble analyser og kartlegging gjennomfert
for & kunne anvende prinsippene pa
eksempelbyene: Hamar, Kongsberg og Narvik.
Kartleggingen innebar registrering av dagens
parkeringsareal i hver av byene. Analysene

som ble gjort anses som relevante for a kunne
anvende utviklingsprinsippene pa en konseptuell
mate. Andre eller flere analyser kunne veert
gjort, som for eksempel sol og skygge, gang-

og sykkelveinett. Det ville gitt oss muligheter

til & ta i bruk prinsippene pa mer konkrete
parkeringsarealer.

Av de 14 utviklingsprinsippene ble 11 av de anvendt
pa alle tre byene: Fortetting, Mobilpunkt, Gdende,
Syklende, Sykkelstasjon, Lekeareal, Gronn og bla
forbindelse, Torg og plass, Grgntomrade og park,
Fleksibel fortaussone og Gata som sosial arena.
Nar prinsippene skulle anvendes ble det tydelig

at enkelte var for generelle eller egnet for andre
detaljeringsniva. For eksempel ble prinsippet
Turvei for overordnet og dermed bare aktuelt &
anvende pa Kongsberg.

Det kan se ut til at anvendelsen av prinsippene
kan ha sammenheng med storrelsen pa
sentrumsavgrensingen. I stigende rekkefolge
vises sentrumsstorrelse og antall prinsipper:
Hamar 361236 m? - 11 prinsipper. Narvik 567
315 m? - 13 prinsipper. Kongsberg 1 021 947

m2 - 14 prinsipper. Det er ogsa interessant & se
at prnsippene, i likhet med parkeringsarealet,
fordeles cirka 50/50 mellom registrert og
uregistert parkeringsareal.

Det er mulig & konkludere med at de foreslatte
prinsippene vil kunne oppfylle forvaltningens

mal for sentrumsutvikling. Det kommer av at
prinsippene er utledet av statlige og kommunale
planer og malsettinger. Oppgaven kunne og burde
underspkt andre perspektiver, som for eksempel
innbyggernes eller andre gruppers gnsker

for sentrumsutivkling. Det kunne veert gjort

intervjuer eller sperreunderspkelser for a fa et mer
nyansert bilde av hva positiv sentrumsutvikling i
mellomstore byer kan veere.

Hvorvidt vare prinsipper vil ha en positiv effekt pa
sentrumsutviklingen i mellomstore byer avhenger
av om prinsippene brukes pa rett mate. Som med
all byutvikling ma tiltak pa parkeringsarealer
stedstilpasses og harmonere med planer for resten
av byen og omlandet. Gevinsten ved & ta i bruk
parkeringsareal til sentrumsutviklingsformal er at
man kan benytte arealene som del av en helhetlig
sentrumsutvikling. Gateparkering er spesielt godt
egnet til & forbedre miljpet for gdende og syklende
og etablere forbindelser mellom malpunkt.

Det ligger et potensialet i delte og kombinerte
mobilitetstjenester til a levere heldekkende og
fullstendig mobilitet i fremtiden. Far man til en
velfungerende lpsning med spmlps mobilitet kan
areal frigjores, bilflaten reduseres, lokalklima
forbedres og sosiale forskjeller utjevnes.

Oslo kommune har hatt som mal & skape et
bilfritt sentrum med satsingen “Bilfritt byliv”.
Prosjektet har hatt varierende suksess, mye av
kritikken gjelder manglende helhetlig tenkning.
Lillebye (2014) papeker at “Skal visjonen om
redusert bilbruk i byer og tettsteder realiseres,
ma det etableres strategier for et helhetlig
transportsystem (...)”.

il



7.2 REFLEKSJON

Kombinasjonen parkeringsareal og planlegging
med fremtidige mobilitetslgsninger har veert et
lite utforsket tema, seerlig i studentoppgaver. Vi
pnsket derfor & pke forstdelsen for- og fokuset

pd hvordan fremtidige mobilitetslgsninger og ny
bruk av parkeringsarealer kan bidra til positiv
sentrumsutvikling i mellomstore byer. I arbeidet
med temaet dukket det opp flere potensielle
retninger for oppgaven og mulig diskusjoner rundt
teori, kartlegging og analyser.

Probelmstillingen har ledet oss inn pa mange og
store temaer, der flere har veert mer eller mindre
ukjente. Det gjelder spesielt femtidens bytransport
og problemstillinger i den mellomstore byen.

Nar malet er a finne ut av hva som er god
sentrumsutvikling md man sette seg inn i mange
temaer. Det har fort til at kun de store trekkene

i hvert tema har blitt belyst. Det har nok ogsa

fort til at oppgaven har blitt mer overordnet enn
forventet.

I landskapsarkitektur og planleggingsfaget kan det
ofte veere vanskelig a finne riktig detaljeringsniva
nar omrader skal underspkes og analyseres. Det
har ogsa vist seg a veere tilfellet i var oppgave.
Siden parkeringsareal skulle kartlegges og
sammenlignes har vi mattet jobbe med en klar
sentrumsavgrensing. I analysefasen ble det klart at
avgrensingen ikke ga et dekkende bilde av dagens
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tilbud. Derfor er funksjoner og arealer utenfor
byenes avgrensing registrert. Dette kunne ogsa
veert lpst med to kartutsnitt, et stgrre utsnitt for
analysene.

P& forhdnd sa vi for oss at det skulle vaere mulig &
utarbeide generelle kategorier for parkeringsareal.
Kategoriene kunne inndeles etter egenskaper

som storrelsen pa parkeringsareal, narhet til
ulike funksjoner og transportstrommer. Formalet
var a kunne plassere utviklingsprinsippene pa
kategoriene av parkeringsareal, for dermed a

gi et mer presist svar pa hva man kan bruke
hvilke parkeringsareal til. Det viste seg & vare
vanskelig & se et mgnster og videre danne
generelle kategorier basert pa funnene av
parkeringkartleggingen og analysene. I tillegg

var det utfordrende a innhente teori som sa noe
spesifikt om krav til areal. Dette skyldes nok

at lpsninger er fleksible og ma stedstilpasses.
Dette resulterte i at utviklingsprinsippene og
anvendelsen ble mer generelle enn hva fgrst tenkt.

I ettertid har vi innsett at fra og med kapittel 6
“Anvendelse av prinsipp” kunne vi arbeidet videre
med bare en by. Det ville gitt oss muligheten til &
ga mer i detalj og gjort analysene mer utfyllende,
slik at prinsippene kunne vert anvendt mer
konkret og ngyaktig. I liknende arbeid anbefaler vi
derfor a kun fokusere pa en by.

Selv om sosiale forhold ikke vies like

stor oppmerksomhet som fysiske og

funksjonelle forhold og tiltak bgr medvirkning,
holdningsendrende arbeid og kunnskapsdeling skje
i samspill med andre tiltak.

I oppgaven har vi ikke diskutert hvor de
selvkjorende, delte og kombinerte kjpretpyene
skal sta parkert nar de ikke er ute pa veiene.
En slik diskusjon kunne hevet oppgaven og
realismen i den, men det er litt pa siden av
vart fagfelt og kunne dermed resultert i mye
synsing. P& Helsfyr i Oslo er det gjort forspk
pa a fjerne beboerparkering. Det har resultert i
at beboerne parkerer bilene sine pa uregulerte
parkeringsplasser i boligfeltet ved siden av. Det
faller ikke i god jord hos de som bor der bilene
star parkert. Denne konflikten illustrerer hvor
viktig det er @ ha en helhetlig plan ndr nye
transportsystemer innferes.

Teknologien bak selvkjorende kjoretgy er ikke ny.
Selvkjprede biler fantes allerede pa 1980-tallet.
Kgbenhavns metro er et selvkjorende skinnebasert
system som har veert i drift siden 2002. Men, den
pagdende teknologiske utviklingen muliggjor nye
forretningsmodeller som bildeling og kombinerte
mobilitetstjenester/ Mobility as a Service. I Norge
forventes det at utviklingen av 5G-nettet kan gi
utviklingen av ITS-lgsninger et “boost”.

Dette aktualiserer arbeidet med & finne ut av
hvordan systemet kan innferes pa en helhetlig
mate og hvordan parkeringsarealer i byer kan
utnyttes nar bilen forsvinner.
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