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GANGTILGJENGELIGHETENS
BETYDNING | BAREKRAFTIG
LOKAL SENTRUMSUTVIKLING

- EN CASE-STUDIE AV TO BYDELSSENTRA | TRONDHEIM

Hvilken betydning har gangtilgjengelighet for gode, levende og attraktive bydelssentra?



Sammendrag

Befolkningsvekst legger press pa de stgrste Norske byene. Dette skaper utfordringer for
hvordan byutviklingen skal legge til rette for nye boliger og transportavvikling pa en
baerekraftig mate. Trondheim kommune satser pa en utvikling og forsterking av lokale
sentra og knutepunkter for 8 mgte noe av denne utfordringen. Dette skal gjgres ved
utvikling av lokale sentra som fortettingspunkter med funksjonsblanding der det blir
kortere avstander til det man trenger i hverdagen.

Studien er utfgrt som en casestudie av to bydelssentra i Trondheim. Disse er
Sjetnemarka og Hallset. Oppgaven sammenfatter resultater fra tidligere teori og empiri,
med egen empirisk innsamling i form av samtaler, spgrreundersgkelser, observasjon,
stedsanalyser, samt kart-, litteratur- og dokumentanalyser.

Studien har sgkt en stgrre forstdelse rundt hvilket utgangspunkt dagens bydelssentrum
har, ndr det kommer til en baerekraftig utvikling av disse. Studien reflekterer rundt
hvilken betydning har gangtilgjengelighet kan ha for gode, levende og attraktive
bydelssentra. Arbeidet har vaert strukturert etter de fglgende hovedtemaene:

- Funksjoner og malpunkt
- Rekreasjons- og grgntarealer
- Trafikk og bevegelseslinjer

Studien diskuterer hvordan den fysiske utformingen av bydelssentrum, og koblingen
mellom disse og andre viktige noder, pavirker folks opplevelse og bruk av
bydelssentrum, og dermed ogsa reisevaner. Det blir reflektert rundt ulike faktorer som
kan pavirke gangtilgjengelighet til og i bydelssentrum, og hva som gjgr et bydelssentrum
til et godt, levende og attraktivt omrade. Blant annet blir det i studien sett en misngye
rundt utforming av vei for gdende ved Sjetnemarka bydelsentrum, mens det ved Hallset
er en stgrre tilfredshet rundt dette. Det blir diskutert om dette kan ha sammenheng med
hvordan caseomrddene har blitt utviklet historisk sett, i form av grad av overordnet
planlegging, og derfor ogsa forskjeller i bebyggelsestyper, -struktur og prinsipp for
bygging av vei for biler og gdende. Hallset har i stgrre grad egne gang- og sykkelveger
og brede gangbaner for gdende, mens ved Sjetnemarka m& gdende i stgrre grad bruke
bilvegen eller smale fortau.

Likevel, synes det en noe stgrre tilfredshet med det sosiale fellesskapet og trivsel ved
Sjetnemarka enn ved Hallset. Flere personer oppga at de tuslet en tur i bydelssentrum
kun for & sl av en prat med kjente de mgtte pd veien, eller for 8 ga en liten trimtur i en
av de flere rekreasjons- og grgntarealene i naeromradet. Sosial interaksjon har vist seg
viktig for gode, levende og attraktive bydelssentra. Det kan ikke utelukkes at det er en
like hgy trivselsfaktor ved Hallset, men det syntes at den sosiale samhandlingen i stgrre
grad skjer andre omrader, som for eksempel i borettslagets fellesareal, og ikke like mye i
det offentlige byrommet i sentrum. Studien ser pa at dette kan ha sammenheng med at
bydelssentrum i Hallset har faerre arealer som innbyr til opphold og at det er fa
sittemuligheter.

Attraktivitet i bydelssentrum handler i stor grad om menneskenes bruk av og opphold i
disse, som igjen blir pavirket av hvordan sentrum er utformet. En god
gangtilgjengelighet innebaerer tetthet og konsentrasjon av viktige funksjoner og
malpunkt. Noe som igjen bidrar til at flere gar til hverdagslige malpunkt fremfor a
benytte bil. Gangtilgjengelighet er derfor et viktig fokusomrade i en baerekraftig
byutvikling.
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Forord

Siden jeg startet pa masteren i fysisk planlegging varen 2020 har jeg laert mye om
baerekraftig byutvikling og hvordan vi som byplanleggere kan vaere med pa 8 forme
dette. Under studiet ble jeg oppmerksom pd Trondheim kommunes arbeid med lokal
sentrumsutvikling og integrering av dette i den nye arealplanen til kommunen. Tema for
oppgaven er valgt med tanke pa nysgjerrighet rundt denne endringen i konsentrasjon av
byutvikling i Trondheims arealplan, for en mer baerekraftig utvikling. & fa flere til 8 ga
mer, er en av motivasjonsfaktorene for denne utviklingen. For & f dette til, m& byen
formes pa en slik mate at det tiltrekker seg flere gaende.

Denne utviklingen har gjort meg nysgjerrig og fatt meg til 3 reflektere rundt hvilke
potensialer som ligger i dagens bydelssentrum. Personlig mener jeg at mange
bydelssentra og lokalsenter i dag framstar lite attraktive, og at det er lite folkeliv og
byrom som inviterer til opphold og sosial interaksjon. Likevel tenker jeg at det ligger
store potensialer i disse, dersom det legges til rette for god utvikling. Nar jeg har
diskutert temaet med andre, har flere kommentert at bydelssentra i dag ikke fungerer
som et attraktivt sentrum. De tenker at bydelssentra i dag er et sted man stort sett gar
for 8 handle dagligvarer i. Andre reflekterer rundt om det er et behov for & utvikle lokale
sentra utenfor bykjernen. Trondheim kommune trekker fram at denne utviklingen ma til
for & ned biltrafikken, og for & mgte den voksende befolkningsmengden.

Det er mye teori pa omradet hvordan man skal forme den fysiske byen for & bli
baerekraftig, men det er gjort lite kvalitativ forskning pa omradet. Det er en viss enighet
om at knutepunktfortetting med funksjonsblanding skaper bedre gangtilgjengelighet og
mindre biltrafikk, men med visse kriterier. Jeg har selv bodd i mange forskjellige byer,
bdde i Norge og utenlands, og jeg har merket meg store forskjeller i hvordan
omgivelsene og avstandene i byene pavirker mitt valg av fremkomstmiddel. I denne
studien har jeg gnsket & g& ut, observere og hgre med folk om hva som motiverer de til
& g, hvor langt de er villig til & g& og hva de tenker om det lokale bydelssentrum de
besgker.

Denne oppgaven tar for seg & undersgke to av de 35 omrddene Trondheim kommune har
valgt a utvikle og forsterke i denne retningen, kalt «lokal sentrumsutvikling».
Forskningsarbeidet er gjort som en flercasestudie, og har krevd noen timer utendgrs. Det
er brukt 55 timer i de to utvalgte caseomradene, fordelt p& 13 dager. Tiden er brukt pa
befaringer, pa & utfore spgrreundersgkelser, samtaler og tellinger.

Jeg vil rette en stor takk til min veileder Vegard Hagerup for sine mange motiverende
ord, fine samtaler og videreformidling av sin kunnskap. Spesielt har formidling av teori
rundt hvordan byen har blitt formet opp gjennom tiden, veert sveert interessant og viktig
for denne studien. Jeg vil ogsd rette en stor takk til min veileder Helge Hillnhiitter for
inspirerende samtaler rundt tema til oppgaven og god faglig hjelp med metodebruk og
teori.

Heidi Holmefjord Sagen 09.06.2022
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Kapittel 1 - Innledning



Trondheim kommune (u.3.-b) satser pd lokalsentrumsutvikling, og jobber nd med &
integrere dette i det pdgaende arbeidet med den nye arealplanen. Utvikling av lokale sentra
gjores som et steg i en mer baerekraftig byutvikling, ved 8 stimulere til mer gding og andre
miljgvennlige transportmidler. Dette skal gjgres ved utvikling av lokale sentra som
fortettingspunkter med funksjonsblanding der det blir kortere avstander til det man trenger i
hverdagen. M3let er 8 forme naturlige knutepunkter og mgteplasser, med variasjon i tilbud
og for a skape attraktive, livlige og gode byrom. Tilgjengelighet er derfor et viktig tema i
denne planen.

Strategier innen byutvikling har vart i endring historisk sett. Spesielt stor endring ser vi fra
en bilbasert planlegging rundt 1960-tallet, og til dagens fokus pa baerekraftig byutvikling.
Trondheim kommune (2019b) skriver at dagens arealplan ikke sikrer den gnskede
utviklingen som innebaerer at fortetting i hovedsak skjer i tilknytning til knutepunkter, lokale
sentra og viktige kollektivakser, slik at nullvekstmalet kan oppnas. Videre forklarer
kommunen at lokale sentra og knutepunkter bgr vies spesiell oppmerksomhet i
byutviklingen, og de bgr utvikles og forsterkes som attraktive og aktive sentra i hverdagen
for & lgse noe av denne problematikken. Dette vil ifglge kommunen bidra til at Trondheim
blir en baerekraftig «hverdagsby», fordi redusert reisebehov gjor det lettere & leve
miljgvennlig. Det legges fokus pa levende sentrumsomrader med et variert tilbud av
mgteplasser, handel, tjenester og kultur- og fritidsaktiviteter. P& bakgrunn av dette har
Trondheim kommune (2019b) laget et planprogram der de definerer 35 lokale sentra og
knutepunkt som skal forsterkes og utvikles, vist i Figur 1.
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1.1 PROBLEMSTILLING

P& bakgrunn av Trondheim kommunes satsing & lokal sentrumsutvikling, tar denne
oppgaven for seg casestudie av to av omradene kommunen gnsker 8 utvikle. Motivet er &
undersgke beaerekraftperspektivet i dagens bydelssentrum, med utgangspunkt i at god
gangtilgjengelighet vil kunne bidra til attraktive, levende og gode lokale sentra. Malet med
studien er a undersgke dagens situasjon, og se pa faktorer som pavirker gangtilgjengelighet,
og om gangtilgjengelighet viser seg viktig for attraktivitet og liv i sentrum. I denne studien
vil begrepet bydelssentrum bli brukt om caseomradene slik de er i dag, og begrepet lokale
sentra om utviklingen som planlegges og tanken om hva de kan bli.

Problemstillingen lyder som fglgende:

Hvilken betydning har gangtilgjengelighet for gode, levende og attraktive bydelssentra?

Denne studien sgker en stgrre forstdelse rundt hva som gjgr et bydelssentrum til et godt,
levende og attraktivt omrade, og hvilken betydning gangtilgjengelighet spiller inn pa dette.
Studien skal blant annet undersgke hvordan gangtilgjengeligheten er i dag, hvem som
bruker bydelssentra og hva de blir brukt til.

Det blir kombinert bruk av eksisterende litteratur, veiledere, planer, lovverk,
byutviklingsteorier med egen empirisk innsamlet materiale fra blant annet observasjoner
samtaler og svar fra spgrreundersgkelser innhentet pd caseomradene. Studien har vektlagt
tilstedevaerelse pa caseomradene. Ulike metodiske tilnaerminger er utfgrt for 8 observere
bruk av caseomradene og for 8 hgre «folk flest» sine meninger ved 8 snakke med tilfeldige
forbipasserende. Studien har en kombinert kvantitativ og kvalitativ tilnaerming.

1.2 BAKGRUNN

Det er gjort studier rundt lokal sentrumsutvikling, og hva som gjgr disse attraktive, eller hva
denne utviklingen innebaerer i steget mot mer baerekraftige transportmiddelvalg. Derimot er
det lite studier som gar i dybden pa hvordan gangtilgjengeligheten er i disse sentraene, og
hvilke faktorer som spiller inn pa gangtilgjengeligheten. Under vil det bli naermere beskrevet
hvorfor valget falt pé’l lokal sentrumsutvikling og gangtilgjengelighet i denne oppgaven.

1.2.1 Hvorfor lokal sentrumsutvikling og gangtilgjengelighet?

Gaing som transportmiddel er et viktig tema i diskusjonen om byutvikling og bytransport.
Utformingen av de fysiske omgivelsene har vist seg & ha stor betydning for andel gdende i
byen, og for helse og trivsel blant befolkningen (Folkehelseinstituttet, 2016). @kt andel
gdende pa hverdagsreiser en viktig bade for 8 nd nullvekst i biltrafikken norske i byomrader,
men ogsa for daglig fysisk aktivitet. Flere gdende i gater og byomrader bidrar til at disse
oppleves mer trivelige og levende, og kan samtidig bidra til gkt mengde sosial interaksjon.
Lokale sentra kan vaere med pa a skape attraktive og klimavennlige byer som en del av en
kompakt byutvikling, ved at nye boliger etableres langs viktige kollektivknutepunkt og i
lokale sentrum.
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Hvilke lokale sentrum og knutepunkter som utvikles, hva de inneholder og hvordan de
formes, vil i stor grad pavirke reisemgnstrene i byen (Trondheim kommune, 2018). Lokale
sentrum som inneholder et bredere utvalg av varer, tjenester, mgteplasser og kulturarena,
vil danne kortere avstander mellom folks bosted og daglige gjgremal. Dette kan gjore at det
man trenger til det daglige behov, blir mer tilgjengelige for befolkningen, samtidig som det
kan gjore det enklere 8 velge de mer baerekraftige transportmidlene. Lokal
sentrumsutvikling er dermed et meget sentralt og aktuelt tema i dag.

Lokale sentrum har ulik historisk bakgrunn med tanke pd byutvikling. Trondheim kommune
(2018) forklarer at hvordan lokale sentra har oppstatt og videreutvikles er forskjellig og har
til dels veert tilfeldig. Noen ble planlagt som lokalsenter i stgrre omradeplaner pa 1960- og
70-tallet, mens andre er selvgrodde pa steder som naturlig gir et grunnlag for handel og
service (Trondheim kommune, 2018). Dette innebaerer blant annet at det finnes ulik form
for vei- og gangnettverk, bebyggelsestyper og -struktur, lokasjon, grad av og typer
grgntareal, med mer. I den forbindelse har jeg i denne studien sett det interessant & studere
om dette spiller inn pa gangtilgjengeligheten og attraktiviteten i de ulike bydelssentrene. P3
bakgrunn av dette ble det valgt to bydelssentra som har blitt utviklet pa ulike premisser og
tidspunkt.

I tillegg til at gding er et miljgvennlig transportmiddel, er gding som transportmiddel i stor
grad for mangfoldet i samfunnet. Gange er den transportformen som er tilgjengelig for flest.
Miljglgftet (2021, s. 42) beskriver at «bedre tilrettelegging for fotgjengere vil kunne gi alle,
uavhengig av funksjonsevne og gkonomi, bedre tilgang til samfunnets velferdsarenaer».
Tilrettelegging for gding og uteopphold i byer, bidrar til mangfold, sosial interaksjon og
levende byomradder og neermiljg. Nar flere er utendgrs og bruker nsermiljget aktivt, blir de
mer kjent med naeromradet og menneskene der, noe som motvirker sosial isolasjon og
ensomhet og skaper trygghet (Miljglgftet, 2021). Helsegevinstene ved a ga mer er grundig
dokumentert, og det er en enighet om at inaktivitet er en stor utfordring for folkehelsen. I
nasjonal gastrategi (Berge mfl., 2012) er det beskrevet at dersom 2 millioner nordmenn
gker sitt daglige fysiske aktivitetsniva med 10- 15 minutters, er det arlige velferdsgevinsten
beregnet til 50 milliarder kroner. Bedre tilrettelegging for gaing vil potensielt kunne fa flere
til 8 ga.

Gangtilgjengelighet har hyppigst blitt studert som rene nettverksanalyser. Disse studiene tar
som regel utgangspunkt i kartanalyser, gjerne ved bruk av geografiske
informasjonssystemer. Det disse i mindre grad inkluderer er kombinasjon med andre
metodiske tilneerminger som eksempelvis intervju eller spgrreundersgkelser med mer
kvalitativ tilnaerming, noe denne studien sgker 3 drgfte.
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1.3 AVGRENSNING

Denne studien er avgrenset til og utfgrt i tidsrommet januar til juni 2022. Det teoretiske og
empiriske grunnlaget er tilsvarende begrenset til dette. Oppgaven har fokus pd de gdende,
og hvordan man kan forbedre gangmiljget. Det kunne vaert interessant 8 inkludere syklende
i denne studien. Dette ble likevel valgt 3 ikke inkludere, bade for a8 begrense omfanget, men
ogsa fordi data ble innhentet sen vinterstid og tidlig var.

Tilgjengelighetsfaktor er valgt som utgangspunkt for studien. Til & starte med 13
hovedfokuset pa gaing og ga-omgivelser pa et mer generelt plan. Det er mange faktorer
som pavirker gding og ga-omgivelser, og et tilsvarende bredt teoretisk felt. Derfor ble det
valgt & g& mer i dybden p& en faktor innen gding, nemlig tilgjengelighet.

Videre ble det viktig a avgrense til et fysisk omrade gangtilgjengelighet skulle bli studert i.
Valget falt fort pa arbeidet med lokal sentrumsutvikling. Dette er fordi arbeidet innebaerer
planlegging for kortere avstander til det man trenger i hverdagen slik at det blir lettere 3
velge mer baerekraftige fremkomstmidler, som gding. Derfor ble det tidlig i studien drgftet
om det kunne vaere nyttig a studere gangtilgjengelighet i nettopp disse omradene som er
valgt til 3 forsterkes til lokale sentra av Trondheim kommune. Tanken var at et slikt fokus vil
kunne bidra til 8 danne et bedre forst3elsesbilde av hva som skaper god og darlig
tilgjengelighet i bystrukturen som finnes i disse omradene i dag.
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Utvikling av gode, levende og attraktive bydelssentra og gangtilgjengelighet til disse,
bergres av sveert mange fagomrader, og de teoretiske perspektivene er mange. Det er
derfor ogsa et tilsvarende bredt utvalg av teoretiske perspektiver som kunne vaert nyttig og
inspirerende til bruk i denne oppgaven. Med tanke p& mengden informasjon som finnes, er
det utenfor oppgavens rekkevidde & danne en komplett og helhetlig teoretisk forstaelse av
alle faktorer innen lokal sentrumsutvikling og gangtilgjengelighet. Likevel har dette
kapittelet til hensikt @ trekke frem teoretiske betraktninger som i store trekk kan stgtte opp
under diskusjonen rundt hva som er baerekraftig byutvikling av lokale sentra og hvordan
gangtilgjengelighet spiller inn pa dette.

Fysisk planlegging av byomgivelsene har vist seg som et viktig virkemiddel for a ta tak i
noen av dagens problemer som byspredning, luftforurensing og klimaendringer. Som en
konsekvens av dette, er kanskje tema rundt det bygde miljgets rolle i & pavirke reiseatferd
det mest undersgkte temaet i byplanlegging (Ewing mfl., 2016). Kapittelet bygger opp under
utfordringene i fysisk planlegging for & omstille byene til en mer klima- og miljgvennlig
utvikling. Derfor vil kapittelet starte med 8 redegjgre for byutvikling pa et generelt plan,
badde et kort historisk tilbakeblikk og visjon for en mer baerekraftig byutvikling fremover.
Videre er det ngdvendig 8 bygge en forstdelse av hvordan lokal sentrumsutvikling pavirker
innbyggere, og hvilke fordeler og ulemper dette kan medfgre. Sentralt for lokal
sentrumsutvikling er ogsa tilgjengelighet og hvordan dette sammen med andre faktorer er
med pa & styre valg av fremkomstmidler for innbyggere. Videre er det ogsa viktig & forstd
hvordan fortettingsprosessen ved utvikling av lokale sentra ikke skal g& p& bekostning av
rekreasjons- og grgntarealer og hvordan man ivaretar den sosiale dimensjonen i beerekraft.

2.1 BYUTVIKLING OG UTFORMING AV BYEN

Som beskrevet innledningsvis arbeider Trondheim kommune i dag med & integrere lokale
sentra i den nye arealplanen. Trondheim kommune (2018) beskriver at lokale
sentrumsdannelser finnes i dag til en viss grad, men at flere av disse har oppstatt og blitt
videreutviklet tilfeldig. Noen ble planlagt som «/okalsenter», sma kjgpesenter, rundt 1960-
og 70-tallet, mens andre er selvgrodde pa steder som naturlig gir et grunnlag for handel og
service.

Lokal sentrumsutvikling er ikke en helt ny tankegang. Det har gjennom tiden blitt laget frem
lignende forslag pa mater & forme byen pa. Hvordan byen har blitt formet pa legger
premisser for videre utvikling og forteller noe om hvorfor byen er blitt slik den er i dag.
Derfor er det naturlig gi et kort overblikk over de historiske rgttene til lokal
sentrumsutvikling. Mest aktuelt for oppgavens tematikk er den historiske utviklingen etter
1900-tallet, sd det er her studiens teori pa omradet vil starte.

2.1.1 Historisk tilbakeblikk

Rundt 1900-tallet fikk Ebenezer Howard stor betydning for europeisk byutvikling ved
lansering av begrepet hageby i hans bok «Garden Cities of Tomorrow» som ble gitt ut i 1898
(Benevolo, 1973). Tanken var & etablere nye byer, «byen i det gronne», utenfor de
forurensede storbyene (Figur 2). Denne tankegangen 13 i en forening av idealisme og
forretningsmannens realisme, og var en forlgper for funksjonalismen, som blant annet
arbeidet med naboskapsplanlegging (Figur 3) (Benevolo, 1973). Nabosapsplanlegging gikk
ut pa at boliger skulle organiseres i avgrensede nabolag, med landsbyens sosiale liv som
ideal (Schiefloe, 1985).
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Figur 2: Hageby, nye byer utenfor de Figur 3: Naboskapsplanlegging. Hentet fra
forurensede storbyene. Hentet fra Benevolo Benevolo (1973).

(1973).

Hagebytankegangen fikk stor betydning for byplanleggingen. I Trondheim nedfelte dette seg
blant annet i generalplan Trondheim-Strinda fra 1951 (Hagerup, 2020). Figur 4 viser den
overordnede planen, der lokale sentrum ble plassert rundt en ringbane. Dette var ikke en ny
tankegang. Lignende prinsipper, hadde utformet seg utenlands. Men dette var fgrste gang
man sgkte etter en slik mate & systematisere en byplanssituasjon pa i Trondheim (Sjgholt,
1971). Denne planen ble ikke vedtatt.

Den funksjonalistiske retningen i byplanleggingen fra 1920-tallet, var «utslagsgivende for
utbygging av drabantbyer og omrader med rekkehus fra 1950- til 1970-tallet, og opererte
bdde pd makro- og mikroniva, der effektivisering ble satt i hgysetet» (Henriksen mfl., 2010,
s. 9). Funksjonalismen ble kritisert pa starten av 60-tallet for de manglende
mellommenneskelige relasjonene, og pa utover pa 1970-tallet ble det avdekket mye sosiale
problemer i drabantbyene, noe som gkte bevisstheten av naermiljgets betydning (Isdahl,
2003 i Henriksen mfl., 2010). I USA tok journalisten Jane Jacobs (1961) et oppgjgr mot
naboskapsprinsippet og funksjonalismen i boka «death and life of great american cities».
Der argumenterte hun for at den sonedelte landsbyen, ville gdelegge «byfenomenet» ved &
splitte det opp (Schiefloe, 1985). I stedet for naboskapstanken hadde hun tro pa at sma
kvartaler, god bruk av offentlige rom, funksjonblanding og historiske spor var avgjgrende for
& skape gode og levende gatemiljg (Jacobs, 1989 i Henriksen mfl., 2010).

Mellom 1970- og 2000-tallet var fokuset i norske planer pa senterstruktur og veiutbygging.
Med innflytelse fra funksjonalisme og naboskapstenkning, skulle byene vaere funksjonsdelte
med industri og tyngre neaeringsvirksomhet i enkelte omrader, sentrale institusjoner og
tjenester i sentrum, og boligomrader med friarealer i byenes utkanter (Schiefloe, 1985). I
Trondheim resulterte dette i vedtak av en plan som skilte seg bort fra den nevnte
generalplan Trondheim-Strinda. Den nye planen ble basert pd veinettet, vist i Figur 5.
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sentrum langs en ringbane, fra 1951. Hentet Hentet fra (Hagerup, 2020).

fra Sjoholt (1971, s. 93).

Denne bilbaserte byplanleggingen, der omgivelsene i stor grad ble tilrettelagt pa bilens
premisser, har fgrt til negative helsekonsekvenser blant annet i form av stgy og
luftforurensing. I 1990 kom EU-kommisjonen med «Green paper on the urban
environment», som pekte pa disse negative trendene i byutviklingen (European Commission,
1990). Samtidig ble det lagt vekt pa betydningen av blandet arealbruk, kortere
reiseavstander og mer gavennlige byer. I 2015 sluttet Norge seg til FNs baerekraftsmal, 17
mal for en baerekraftig utvikling frem mot ar 2030, hvor de miljgmessige, gkonomiske og
sosiale dimensjonene av baerekraft er representert (FN-sambandet, 2021).

2.1.2 Beerekraftig byutvikling

Baerekraftige byer og lokalsamfunn er definert som et av malene i FNs baerekraftsmal. FN
har i sin agenda, satt 17 felles utviklingsmal for & fremme sosial, miljgmessig og gkonomisk
baerekraft (FN-sambandet, 2021). For @ na disse malene stilles det krav og forventninger til
byplanlegging, om en mer barekraftig by- og tettstedsutvikling med reduserte
klimagassutslipp. Dette kommer blant annet frem i de statlige planretningslinjene for
samordnet bolig-, areal og transportplanlegging (2014). Der kommer det frem at utvikling
av kompakte byer og tettsteder med korte avstander er hensiktsmessig for en baerekraftig
utvikling. I tillegg har vi Plan- og bygningsloven (2008, § 1-1) som sier at «loven skal
fremme beerekraftig utvikling til beste for den enkelte, samfunnet og framtidige
generasjoner»,

Regjeringen har et klart mal om en mer baerekraftig by- og tettstedsutvikling med reduserte
klimagassutslipp (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2019). Videre kommer det
frem at det ma av hensyn til arealeffektivitet, reduserte klimagassutslipp og byspredning,
legges mer til rette for utbygging rundt kollektivknutepunkt i byer og tettsteder. Og at dette
vil kunne gjgre byene mer levende, gkte kollektivtransport, sykling og gange (Kommunal-
og moderniseringsdepartementet, 2019). Videre stilles det forventninger til byutviklingen om
a ivareta og tilrettelegge for parker, grenne omrader og traer for rekreasjon og
naturopplevelse, som viktige elementer i byer og tettsteder. Disse omradene blir beskrevet
som verdifulle omrader for livskvalitet og helse for alle innbyggere, men som ofte blir truet
av utbygging, bade offentlige tjenester, naeringsvirksomhet og boliger.
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Trondheim kommune fikk stgtte fra miljedirektoratet for & forske pa lokalsenter- og
knutepunktutvikling som et klimasats-prosjekt. Miljgdirektoratet (2017) beskriver at
«Trondheim kommune har et ambisigst mal om 8 redusere personbiltransport i kommunen. I
dette prosjektet ville kommunen undersgke hvor stor pavirkning innhold, utforming og
tilgang til lokalsentre og knutepunkt har pa folks reisevaner, og dermed CO2-utslipp».

2.1.3 Lokale sentra

Trondheim kommune (2014) sin gjeldende arealplan er fra 2012 til 2024. N& arbeider
kommunen med en ny arealplan for fremtidig byutvikling. Som kommunen selv bemerker
mangler dagens arealplan «en tydelig prioritering av hvilke omrader utenfor sentrum som
skal veere tettest. Den sikrer ikke dagens gnskede utvikling som innebaerer at fortetting i
hovedsak skjer i tilknytning til knutepunkter, lokale sentrum og viktige kollektivakser, slik at
nullvekstmalet kan oppnds» (2018, s.12). Byvekstavtalen har pekt ut lokale sentrum,
sentrale byomrader og hovedarer for kollektivtransport som de stedene hvor hovedtyngden
av arealutviklingen i Trondheim skal skje. Arbeidet med dette synes i blant annet «tematisk
kommuneplan for lokale sentra og knutepunkter» (Trondheim kommune, 2018).

Begrepet /okal sentra blir beskrevet som viktige noder i bystrukturen og er med pa & pavirke
hvor folk vil bo og reise i hverdagen (Trondheim kommune, 2018). Det er steder hvor
handel, kafeer og andre tjenester samles, og der barnehager og skoler ofte finnes i kort
gangavstand. Videre beskrives det at disse bgr oppleves som levende og mangfoldige
sentrumsomrader med et variert tilbud av mgteplasser, handel, tjenester og kultur- og
fritidsaktiviteter. Tanken er at dette gke byenes og tettstedenes attraktivitet og
konkurransekraft samt gi gode opplevelser og stedstilhgrighet. Kommunal- og
moderniseringsdepartementet (2019) skriver at de lokale sentraene skal ha 8pne og
inkluderende fasader og aktive fgrsteetasjer med publikumsrettet aktivitet og virksomhet,
bidrar til gater og byrom der det kjennes tryggere og mer attraktivt & oppholde seg. Figur
6Figur 7 og 7 viser forslag fra kommunen til oppbygging av bystrukturen i forhold til lokale
sentrum, knutepunkter og omradene utenfor. Ved 8 definere hvilke omrader som skal
fortettet, vil man samtidig definere hvilke omrader man ikke skal fortette.

Kommunen har pekt ut 35 omrader som skal utvikles til lokale sentra og knutepunkter (Figur
7), men disse har ulike utgangspunkt. Lokale sentrumsdannelser av ulike stgrrelser finnes
over hele byen, og det er en variasjon i hva disse inneholder, hvordan de er utformet og
hvorfor de har oppstatt. Trondheim kommune (2018) forklarer at hvordan lokale sentrum
har oppstatt og videreutvikles er forskjellig og har til dels veert tilfeldig. Noen ble planlagt
som lokalsenter i stgrre omradeplaner pa 1960- og 70-tallet, mens andre er selvgrodde pa
steder som naturlig gir et grunnlag for handel og service. Flertallet av de utvalgte omradene
er i dag et handelssenter med stgrre arealer for parkering, mens noen har fra tidlig av veert
et eget sentrum, men som en har blitt en del av Trondheim som fglge av ekspandering av
byen over tid, som for eksempel Heimdal sentrum.

Side 10



FUNKSJONSFORDELING |
OG RUNDT LOKALE SENTRUM

marka
boliger
i hovedsak
eksisterende ‘
- hvor strokskarakter
i hovedsak ber bevares og jordbruk

Figur 6: Funksjonsfordeling i og rundt lokale sentrum. Figur hentet fra Trondheim kommune
(2019b, s5.15).
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Figur 7: Figuren beskriver hvor knutepunkt og lokal sentrumsutvikling skal skje i Trondheim.
Hentet fra Trondheim kommune (u.8.-b).
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2.1.4 Kompakt byutvikling og fortetting

Kompakt byutvikling er i dag en godt akseptert strategi for 8 oppna en mer baerekraftig
byform. Kompakt byutvikling gir kortere avstander mellom ulike malpunkt i hverdagen og
innebzerer at omrader ma fortettes. I St.meld. nr. 31, «den regionale planlegging og
arealpolitikken», defineres fortetting som «all byggevirksomhet innenfor dagens utbygde
omrader som fgrer til hgyere eller mer effektiv arealutnyttelse» (1993, s. 71). Det er bred
enighet om at baerekraftig byutvikling tilsier at byene ma fortettes, og argumentene
relateres i stor grad til energi og transport, arealforbruk (beskytte landbruksomrader og
biologisk mangfold) og urbane kvaliteter og servicetilbud.

Naess (2011) fant ut i en studie av Kgbenhavn at lokaliseringen av bolig i forhold til et
hovedsentrum pavirker reiselengder og bilandeler sterkest. Studien viste at avstand mellom
bolig til lokale sentra og neermeste kollektivknutepunkt ogsd pavirket reiseatferden, men
ikke i like stor grad. I tillegg viste det seg at nar boliger og arbeidsplasser 13 tett og innenfor
en sone pa 1,5 kilometer, hadde dette ogsa vesentlig innvirkning pa reiseatferden. Tenngy
(2011) konkluderer. basert pa dette, at ny byutvikling bgr finne sted i og naert
hovedsentrum dersom fortetting skal brukes som virkemiddel for & redusere biltrafikken. Og
at boligbygging sekundeert bgr forega ved a fortette bebygde omrader og i eller tett ved
«andreordens senter» og der det er gode kollektivforbindelser til hovedsentrum.

I funn Oslo fra Norland og Holden (2005) ble det ogsa sett at bosatte naer et hovedsentrum
eller et lokalsentrum med en viss tjeneste- og servicetilbud, hadde en signifikant lavere
energibruk i hverdagstransport, enn i mindre utnyttede omrader. @kt naerhet gav lavere
energiforbruk. Videre viser undersgkelser fra Norland og Holden (2005) at innbyggere som
disponerer privat uteareal bruker mindre tid og lengde pd feriereiser. Undersgkelsen sier
ikke noe om hvilke kvaliteter og hvor stor utearealet ma vaere, eller om fellesareal vil kunne
gi samme effekt om private uteareal. Studien diskuterer ogsa at en tettere by kan veere mer
baerekraftig, men blir det for tett kan det ha motsatt effekt.

Ikke alle studier viser entydig sammenheng mellom naerhet og transportmengde. Naess
(2012) rapporterer en tendens til at innbyggere vektlegger muligheten til 8 velge blant ulike
fasiliteter fremfor naerhet. Dette innebaerer at transportmengden i stgrre grad pavirkes av
boligens lokalisering i forhold til fasiliteter og servicetilbud, fremfor avstand til neermeste
fasilitet innenfor en bestemt kategori (Naess, 2012). Fortetting kan ogsa medfgre ulemper
som nedbygging av grgnne lunger, jordbruksomrdder og naturomrader (Tenngy, 2011).
Miljgverndepartementet (1996) trekker frem at andre mulige negative konsekvenser av
fortetting kan veere forstyrring eller gdeleggelse av tettstedets saerpreg, kulturhistoriske
elementer og landskapstrekk.

Jacobs (2002) ser pa fordeler med en slik tett og konsentrert arealutvikling der
arbeidsplasser, handel, service og offentlige virksomheter lokaliseres sentralt. Hun trekker
frem at dette vil bidra til at flere mennesker tiltrekkes sentrum og at sentra vil kunne
utvikles til & bli mer interessante, levende og attraktive. Gehl og Rogers (2010)
argumenterer for at selv om tetthet ma til for 8 skape liv i byen, sd er det grenser for hvor
tett det skal bygges. De skriver at for mye tetthet kan skape en dgd by.

Tenngy mfl. (2017) har studert forholdet mellom klimavennlig og attraktiv byutvikling. I
studien ble det diskutert om det er konflikt eller samsvar mellom disse. Deres konklusjon var
at det er samsvar mellom klimavennlig og attraktiv byutvikling, og de konkluderer med at
«en areal- og transportutvikling som gir mindre bilbaserte og mer klimavennlige byer, ogsa
er en utvikling som kan bidra til at byene blir mer attraktive for innbyggere og
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virksomheter» (Tenngy mfl., 2017, s. 110). I deres studie vises ulike forslag pa hvilke tiltak
som skaper en mer klimavennlig og attraktiv byutvikling. Disse er:

- Utvikling av nye boliger, arbeidsplasser, handel, mv. skjer som fortetting og
transformasjon i og ved sentrum, byspredningen stoppes.

- Sentrum og lokalsentre styrkes, videre utbygging av eksternt lokaliserte
handleomrader stoppes.

- Kollektivtilbudet forbedres.

- Det legges bedre til rette for sykling og gding.

- Det iverksettes restriktive virkemidler for & regulere biltrafikken.

Det blir sagt at deres funn skal vaere relevant for bade stgrre og mindre byer. Selv om alle
byer er forskjellige, skal de nevnte punktene gi samme type effekt, selv om effekten kan ha
ulik styrke (Tenngy mfl., 2017). Figur 8 illustrerer hvordan arealstruktur (lokalisering og
tetthet) pavirker reiseatferden gjennom flere mekanismer.

Kortere
avstander
Tett | stedet for
spredt
mumeen Flere kan ga og Kortere
sykle bilturer
Mindre
biltrafikk
Bedre
“Riktig” kollektivtilbud
lokalisering av
forskjellige
funksjoner Darligere
forhold for
biltrafikken

Figur 8: Hvordan arealstruktur (lokalisering og tetthet) p8virker reiseatferden gjennom flere
mekanismer. Figur hentet fra Tenngy mfl. (2017, s. 10).

2.2 TILGJENGELIGHET FOR GAENDE

Tilgjengelighet forteller noe om muligheten for 8 bevege seg pa eller gjennom et omrade.
Det skilles pa god tilgjengelighet og darlig tilgjengelighet, ofte knyttet til ulike
trafikantgrupper og ulike behov for mennesker. Tilgjengelighet beskriver hvor enkelt det er &
forflytte seg fra et utgangspunkt til et malpunkt, og er avhengig av bdde mobilitet og
framkommelighet. Mobilitet handler om trafikantegenskapene, altsd hvor enkelt det er for de
ulike trafikantene @ bevege seg, mens fremkommelighet handler om standard og kapasitet
transportsystemet, altsa trafikksituasjonen (Asplan Viak, 2012).

Grad av tilgjengelighet har innvirkning p& hvor innbyggerne gnsker & bosette seg, men ogsa
valg av studiested, arbeidsplass og serviceformal. Tilgjengelighet til ulike aktiviteter pavirker
hvordan innbyggerne kan innrette dagliglivet sitt, og hvor mye tid, krefter og penger det
koster dem 8 gjennomfgre forskjellige aktiviteter. Dette har innflytelse pd deres muligheter
til 8 sosialisere og delta i aktiviteter, og deres opplevde og faktiske tilbud av kultur,
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fritidsaktiviteter, handel, tjenester, service, arbeidsplasser, mv. Dette kan sld ut pé
innbyggernes livskvalitet og lykkeniva (Tenngy mfl., 2017).

Tenngy mfl. (2017, s. 89-90) har sett pa hvilke egenskaper ved reisen eller
transportmiddelet som pavirker opplevd tilgjengelighet og transportkvalitet, og kommet
frem til noen faktorer som gar igjen pa tvers av innfallsvinkel og hvilke transportmidler som
er i fokus. Disse er:

- Reisetid,

- Effektivitet,

- Punktlighet (usikkerhet),
- Komfort (opplevelser),

- Trygghet,

- Sikkerhet,

- Fleksibilitet/valgfrihet,

- Oversikt/lesbarhet, og

- Sammenheng.

For gdende er korte avstander utslagsgivende for om reisen skal kunne gjgres til fots.
Andelen av turer som gjgres til fots minskes betydelig ndr reiselengden gar over 500 meter,
og reduseres til under 50 % pa turer mellom 500 og 900 meter (Opinion AS, 2021, Tenngy
mfl., 2017). I tillegg bidrar fortauer, god fremkommelighet pa fortau, gode
krysningsmuligheter, god drift og vedlikehold av ganginfrastruktur, interessante og/eller
tiltalende omgivelser og at det er andre mennesker til stede til hgy opplevd transportkvalitet
(Ewing mfl., 2016, Ewing og Handy, 2009, Gehl og Svarre, 2013, Tenngy mfl., 2017,
Trafikverket, 2015).

2.2.1 Nettverk og akseptabel gangavstand

N&r en fotgjenger skal fra A til B, er avstand og tid de viktigste faktorene for rutevalg
(Bertolini, 2017). Gatestrukturen kan veere avgjgrende for den gdende, og kan defineres
som det mgnster og system gatene er formet som (figur 9). Tradisjonelt rutenett er omtalt
for 8 vaere det mest effektive gatemgnsteret. Dette gatemgnsteret har flere fordeler, for
eksempel er det lett & navigere seg gjennom, avstandene kan bli kortere, man har i stgrre
grad frihet til & velge mellom forskjellige ruter og det blir lettere & velge flere stoppunkt pad
veien.

Figur 9: Trestruktur (venstre) gir f8 alternativer i veivalg, mens tradisjonelt gatenett (hgyre)
gir mange alternativer. Hentet fra. Figur hentet fra Bertolini (2017).
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Thorén (1995) har sett at akseptabel gangavstand for mange vil ligge p& rundt 10 minutter
eller 500 meter. Gehl (2007) betrakter ogsd 500 meter som en distanse de fleste vil
akseptere 3 g3, men at dette avhenger av rutens kvalitet (noe som blir diskutert naermere i
kapittel 2.2). P38 avstander lenger enn en kilometer vil mange velge andre fremkomstmidler,
som for eksempel sykkel eller buss (figur 10) (Miljgpakken, 2021). @ksenholt mfl. (2016)
har sett pd gangavstander i et sentralt sentrumsomrade ved & kategorisere disse inn i 5-,
10- og 15 minutter (tabell 1), med en ganghastighet pa 5,1 km/t. De har sett pa at dersom
folk skal reise mer miljgvennlig, bgr boligomrader planlegges etter 5-minutter og eventuelt
10- minutters prinsippet, da kortere avstander generer mer baerekraftig transport. Ved &
planlegge et boligomradet etter 15 minutters prinsippet vil det genere mer bilavhengighet
(@ksenholt mfl., 2016).
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Figur 10: Transportmiddelbruk fordelt p8 reiselengde. Tall hentet fra Reisevaneundersokelse
i Trondheim (Miljopakken, 2021).

Tabell 1: Viser hvor langt befolkningen g8r i avstandene 5, 10 og 15 minutter fra lokale
sentra. Innholdet i tabellen er hentet fra (Jksenholt mfl., 2016, s.1I).

Radius luftlinje fra Faktisk
senter CELEEVS EL T

Gjennomsnittlig
gangavstand

m 350 meter 440 - 455 meter 426 meter
650 meter 813 - 845 meter 852 meter
1000 meter 1250 - 1300 meter 1278 meter

En gatestruktur som har pdvirket utforming og planlegging for fotgjengere, er SCAFT-
modellen. Denne modellen ble utviklet pa 60-tallet ved Chalmers Tekniske Hogskola i
Goteborg. Tanken var a Igse konflikt mellom gdende og biler ved & skille myke og harde
trafikantgrupper fra hverandre, ved at bilene fikk hovedvei mens gdende ble ledet rundt,
over eller under veien (Berge mfl., 2012). Denne modellen ble lenge benyttet som et
planleggingsideal for trafikkplanlegging, hvor hovedfokuset var nettopp pd trafikksikkerhet.
Basert pa modellens prinsipper har biltrafikk fatt en «trestruktur», med en hierarkisk
oppbygging etter mgnster som kan minne om et tre (Berge mfl., 2012).
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Bertolini (2017) beskriver prinsipper for en tilgjengelig og baerekraftig byform (vist i figur
11). Prinsippene bygger pa forholdet mellom arealfunksjoner (ved funksjonsblanding og
tetthet) og transportfunksjonene (i hastighet og kapasitet). For 8 ha en baerekraftig byform
ma alle steder vaere gang- og sykkelvennlige, samt tilby funksjonsblanding. Der forholdene
gjar at det ikke kan legges til rette for gode sykkel og/eller gangvei (for eksempel fordi
avstandene er for store), skal det veere gode kollektivforbindelser.
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Figur 11: Prinsipper for tilgjengelig og beerekraftig byform. Figur hentet fra Bertolini (2017).

Jacobs (2002) har sett i sine studier at sm& kvartaler er & foretrekke for gdende. Lange
kvartaler skaper stgrre omveier, som gjgr at faerre gar til et omrade i naerheten. Speck
(2012) ser i sine studier at byer med kvartaler pa rundt 60 meter har god
fotgjengervennlighet, mens byer med kvartaler p& over 300 meter har lav grad av
fotgjengervennlighet. Avstand har mye & si for valg av reisemiddel, noe som vil forminskes
ved tetthet og funksjonsblanding. I tillegg til avstand, s& har Speck (2012) kommet frem til
at gdturen bgr ha kvalitetene; nyttig, trygg, komfortabel og interessant, noe som blir
beskrevet mer utfyllende i kapittel 2.2.3.

Gehl og Rogers (2010) mener at gange har neer sammenheng med bylivet. Uavhengig av
om gaturene i byen skyldes & komme seg fra et sted til et annet, & nyte omgivelsene, & fa
mosjon eller for & utfare serender, er de sosiale aktivitetene pa veien et fellestrekk for
fotgjengeropplevelsen. B&de ganghastighet, gangavstand og plassen som er avsatt til de
gaende er avgjgrende for bylivet. Selv om den akseptable gangavstanden er varierende fra
person til person og fra gammel til ung, vil 500 meter aksepteres av de fleste, noe som
tilsvarer omtrent 5 minutters gatur. Gehl mener at denne avstanden underbygges i de fleste
bysentrumsstgrrelser. Det er sveert mange bysentra som holder seg innenfor 1 km2, med de
fleste av byens funksjoner innenfor en 500 meters radius fra sentrum.

Historisk sett har sentrum oftest hatt et sentrum innenfor en 1000 meters diameter.
Illustrasjonene, i figur 12, viser eksempler pa sentre som er innenfor 1000 meter i diameter,
der Zirich, Brisbane, Pittsburgh og Kgbenhavn sentrum er representert. Innenfor stgrre byer
som New York vil det samme prinsippet gjelde for de mange delsentrene eller distriktene.
Gehl presiserer at selv om byen blir stgrre, betyr det ikke at den aksepterte gangavstanden
blir stgrre (Gehl og Rogers, 2010).
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2.2.2 Opplevd tilgjengelighet

Reell avstand og opplevd avstand er ikke alltid sammenfallende. En tur kan vaere like lang i
meter, men avstanden kan likevel oppleves som svaert forskjellig basert pa omgivelser og
nettverkstype (Gehl og Svarre, 2013). Attraktive ferdselsdrer gjgr at folk gar lenger, mens
barrierer og kjedelige omgivelser demper lysten til & ga eller sykle. Eksempler pa noen
barrierer eller stressende og kjedelige omgivelser er stgy, trafikkfarlige kryss, gde veier eller
vanskelige lesbare forbindelser. Motsatt vil attraktive forbindelser der mange ferdes, virke
tiltrekkende pa enda flere (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2016, s. 32).

Hillnhiitter (2016) beskriver hvordan byomgivelser pavirker vare sanser og videre
fotgjengerens opplevelse av tid og distanse. Opplevelsene kan skilles mellom hgy og lav
stimulans, og om de er behagelige eller ubehagelige (vist i figur 13). Om omgivelsene
fremmer ubehagelige fglelser eller har lav stimulans, oppleves tiden langsom. Om
omgivelsene fgles behagelige eller det er hgy stimulans, oppleves gatiden kortere. Nar tiden
gar fortere, sa foles avstanden kortere. Folk kan vaere villige til & ga 70 prosent lenger i
svaert ga-stimulerende omgivelser, sammenlignet med omgivelser som er lite attraktive for
fotgjengere (Hillnhitter, u.3.).
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Figur 13: Folelser knyttet til urbane omgivelser p8virker gding. Figur er laget basert p&
(Hillnhitter, u.8.).

Jan Gehl har studert menneskers bruk av gater og byrom, og er blant dem som har bidratt
mest til 8 utvikle var forstaelse av hvilke kvaliteter ved byrom som bidrar til at folk tar de i
bruk og trives i dem (Tenngy mfl., 2017). Gehl Architects mfl. (2015) diskuterer hva som
gjor at gater og byrom er gode & ga og oppholde seg i, og trekker frem 12 kvalitetskriterier.
Disse er videre delt i tre grupper: Trygghet (mot trafikken, mot kriminalitet og vold, mot
ubehagelige sansepdvirkninger), komfort (muligheter for 8 g8, sitte og oppholde seg/st3 i
gaterommet, muligheter for & se, & kommunisere, og for lek og aktivitet), samt nytelse
(skala, mulighet for 8 nyte godt veer, estetiske kvaliteter/positive sanseinntrykk). De 12
kvalitetsprinsippene kan brukes som et vurderingsverktgy for byomgivelsene.

Et annet verktgy av Gehl Architects mfl. (2015) kan brukes for 8 studere attraktivitet i byer,
vises i Figur 14. Denne er delt opp i tre overordnede kategorier: Livet, byrommene og
bygningen Kategorien livet omhandler for eksempel om det er trygt for alle & ferdes
uavhengig av transportmiddel, muligheter for rekreasjon for alle, oppholdsplasser og
mgtesteder. Denne kategorien handler ogsd om sosial interaksjon og muligheter og
tilrettelegging for alle, uansett kjgnn, alder osv. Kategorien byrommene ser pd om det
eksempelvis er en sammenheng mellom byrom og ulike destinasjoner, og om disse er lette &
finne og 3 bevege seg mellom. I tillegg nevnes det innen denne kategorien at byrom som er
formet med tanke pd menneskelig skala virke mer attraktive og trygge, og at byrommene
bgr formes med tanke pa miljg- og klimautfordringer. Den siste kategorien bygningene,
trekker frem at lokalisering av funksjoner og befolkningstetthet ma sees i sammenheng. Det
vil vaere gnskelig med blanding av funksjoner, fleksibilitet og variasjon i bygningstypene
innenfor et omrade. Det m& ogsa vurderes om bygningenes fasader er aktive, om
aktivitetene er synlig for gdende, og om det er en god overgang mellom offentlig og privat
(Gehl Architects mfl., 2015).
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Mobilitet

Byrommene

Figur 14: Bygningene, livet og byrommene er tre overordnede kategorier som er viktig for &
forst§ kvaliteter og trivsel i byen. Figur er laget basert pd Gehl Architects mfl. (2015, s. 12).

Grgnnstruktur og vegetasjon har vist seg viktig for opplevelse av gdtur. Speck (2012)
trekker frem viktigheten av gronne omgivelser pa turen, og da spesielt traer langs gatene. I
tillegg til 8 vaere fint & se pa, kan treer gi skygge og demping av vind for den gdende, men
det bidrar ogsa til reduksjon av miljgutslipp og absorberer vann. Treer kan ogsa bidra til at
biler senker farten, og det kan skape et behagelig skille mellom gangvei og bilvei (Speck,
2012).

2.2.3 Orientering og lesbarhet

Lynch (1960) anser evnen til & identifisere et miljgs karakter og struktur som avgjgrende for
mobilitet og orientering. Han legger vekt pa at bybildet skal vaere lett & lese og at det skal
vaere en klarhet i hvordan man kan bevege seg og oppholde seg i byen. Orientering er
avhengig av visuell og annen sensorisk informasjon. Whyte (1988) observerer at blinde kan
orientere seg ved & hgre, fgle pd fortauet og lukte, dersom omgivelsene gir nok ikke-visuelle
stimuli. & gé’] resulterer ikke bare i en sanseopplevelse, det krever stimuli for orientering og
sikker navigering.

Lynch (1960) beskriver fem elementer som kan brukes for & beskrive var individuelle
opplevelse av en by eller et sted nar man gar gjennom den, vist i figur 15. Node, kan
overseettes til knutepunkt. Dette er et omrade hvor flere store ferdselsdrer mgtes og
krysses. Dette er sentrale plasser i et nettverk. Landmark, kan oversettes til landemerker.
Dette er kjennemerker som skiller seg ut og skaper et inntrykk, som eksempelvis et
kirketdrn eller hgy bygning. Path, blir her oversatt til ferdselsarer eller bevegelseslinjer.
Dette kan forstds som menneskers bevegelse gjennom eller pa et sted, som for eksempel en
gangvei eller en motorvei. Edge, kan oversettes direkte til kantene. Eksempler pa kanter kan
veere elvekanter, men det kan ogsa vaere langs bygningene i et byrom eller mot barrierer du
ikke kommer gjennom. District, kan beskrives som omrader som henger sammen. Omrader
kan eksempelvis veere en samling av hus i samme stil eller farge som skiller seg litt fra det
rundt. Disse fem elementene vil veere viktige ndr man skal orientere seg i en by, og henger

Side 19 | Kapittel 2 - Teori



dermed sammen med tilgjengelighet for gdende. Om det er lett & orientere seg, blir
terskelen for & ga lavere.

Barrierer for gdende kan beskrives som en hindring som er vanskelig eller umulig 8 passere.
I fglge studie fra (BikeArlington, 2017), gjort i Arlington, USA, fant de 8 barrierer for att folk
ikke gnsket a ga. Disse 8 barrierene var:

1. Biltrafikk

2. @nsket mer plass

3. Travel timeplan

4. Veeret

5. Frakte med ser mange og tunge ting

6. Mange valg nar det kommer til transport

7. Svette eller gdelagt frisyre

8. Trafikkregler

NODE LANDMARK PATH EDGE DISTRICT

. s
(;\ o / [ W

Figur 15: Illustrasjon pd hvordan man opplever et sted ndr man g8r gjennom den. Dette
skaper en individuell fremstilling. Hentet fra Sondell mfl. (2020).

2.2.4 Walkability - gavennlighet

Gangvennlighet, eller walkability, beskriver hvorvidt et omrade er et godt sted 3 vaere for
fotgjengere. Bade fysiske egenskaper (fortausbredde, gatebredde, trafikkvolumer, treer,
bygningshgyder, antall mennesker, vaer, mv.), urbane kvaliteter (lesbarhet, lukkethet,
menneskelig skala, gjennomsiktighet, nettverk, kompleksitet, sammenheng) og individuelle
reaksjoner (fglelse av sikkerhet, trygghet, interesse) pavirker gangvennlighet (Ewing og
Handy, 2009). Videre kan gangvennlighet beskrives og oppleves forskjellig i ulike
kontekster, som i for eksempel ulike deler av byen eller i byer av ulik stgrrelse.
Gangvennlighet vil avhenge av en tydelig bystruktur, transportsystem og trafikk, men ogsa
av faktorer pa@ omradeniva som arealbruk, sammenheng og lokale gater.

Speck (2012) trekker frem at god gangvennlighet vil bidra til mye av det man gnsker &
oppna med en baerekraftig utvikling. I boken «walkable city» beskriver Speck (2012) at en
gatur skal oppleves som nyttig, trygg, komfortabel og interessant for at en by skal kunne
beskrives som gavennlig (figur 16).
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Figur 16: G8vennlige byer. Figur laget basert p§ teori fra Speck (2012).

2.3 AVSLUTNING TEORI

Vi har nd blant annet sett pa teori rundt hvordan gangtilgjengelighet kan pavirke vare
reisevaner i en mer baerekraftig retting, og ulike faktorer som kan pévirke
gangtilgjengeligheten. Teorien viser at byens form og fysiske omgivelser pavirker
gangtilgjengelighet, og dermed ogsa valg av fremkomstmiddel. Det er sett pa hva som
skaper en gavennlig by, og hva som er gode gdomgivelser. Spesielt ser teori pa nettverk av
veier, tetthet og funksjonsblanding som avgjgrende for en gdvennlig by.

Teorien har ogsa sett pa at var opplevelse av de fysiske omgivelsene pavirker valg av
fremkomstmiddel. Eksempelvis ser Speck (2012) pa at gavennlighet innebaerer at vi
opplever turen som nyttig, trygg, komfortabel og interessant. Og Hillnhitter (2016) har
beskrevet hvordan byomgivelser pavirker vare sanser og videre fotgjengerens opplevelse av
tid og distanse. Gehl (2007) anser rutens opplevde kvalitet som avgjgrende for hvor langt
man er villig til 8 g3. Selv om gding som transportmiddel i noen fagmiljger blir beregnet mer
teknisk eller matematisk, er det en viss enighet om at vare opplevelser av omgivelsene
pavirker hvor langt vi er villig til 8 ga eller om vi i det hele tatt gnsker & ga.

Mange av de samme kvalitetene som beskrives hva som gir en gkt opplevd
gangtilgjengelighet, er kvaliteter som trekkes frem som viktig for attraktiviteten i byrom. I
denne studien er disse valgt & grupperes inn i:

- En konsentrasjon og variasjon av viktige funksjoner og malpunkt.

- En mengde bevegelseslinjer som gir valgfrihet for gdende, og mindre forstyrrende
trafikk.

- Neerhet til en mengde rekreasjons- og grgntarealer, og en kobling mellom disse
og andre viktige malpunkt.

Mye av denne teorien danner grunnlag for fokus i casestudien, og vil bli viderefgrt i
spgrreundersgkelsen og observasjoner. Under sgk av teori til denne studien, ble jeg
oppmerksom pa at det var lite teori pa feltet som tar for seg hvordan vinterfgre eller terreng
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pavirker gdende i hverdagen. Dette er noe som kunne vaert sveert interessant & inkludere,
fordi vinterfgre og terreng kan tenkes & pavirke gangtilgjengelighet i stor grad.

Terreng har pavirket hvordan byer har vokst opp og blitt utformet. Terreng er ogsa en faktor
som pavirker de gdende sine hverdagsreiser og det kan tenkes & pavirke fglt attraktivitet pa
turen, noe som ikke kommer tydelig frem i de nevnte teoriene. Det kan tenkes at terreng
kan oppleves som en barriere eller hinder for noen gdende og dermed pavirker
gangtilgjengeligheten og folks valg av fremkomstmidler. Miljgdirektoratet (2014) nevner at
universell utforming skal bidra til & gjere oppholdsomrader tilgjengelige for alle, «der
terrengforhold gjgr det mulig & fa det til». Det har veert vanskelig a finne studier som ser pa
gangtilgjengelighet i terreng som inkluderer kvalitative tilnaerminger. Studier som inkluderer
terreng innenfor dette feltet tar i stgrre grad for seg landskapsanalyser, nettverksanalyser
og andre datagenererte analyser, utfgrt blant annet for 8 kartlegge muligheter for bygging
av vei og bygninger, geologiske undersgkelser for vannfgring eller rasfarer og lignende
(Asplan viak, 2015, Norske sivilingenigrers forening, 1976). Mer interessant for denne
studien, hadde vaert og sett pa teori som tar for seg terreng opp mot byens utforming og
hvordan dette kan pavirke reisevaner innad i bydeler, men ogsa mellom lokale
sentrumsdannelser.

P& grunn av lokasjon og tidsrommet studien er utfert pa, kunne det ogsd veert spesielt
interessant & se denne studiens resultater opp mot annen teori omhandlende
gangtilgjengelighet pa vinterfgre. Et eksempel pa en studie som tar for seg gding pa
vinterfgre er av Ragngy (1985), og har tittelen «Gangtrafikk pa vinterfgre i Oslo: kan
vegvedlikeholdet hjelpe?». Denne studien kombinerer sekundserdata om fall- og
trafikkulykker og intervju pa eldresentre av aldersgrupper fra 67 ar og oppover. Studien er
gjort for & vurdere om det er mulig 8 spare p@ de samfunnsgkonomiske kostnadene ved mer
vegvedlikehold. Studien konkluderer med at en gkt vedlikehold av veier, antageligvis vil
minske antall trafikkulykker og fall- og bruddskader og potensielt redusere de
samfunnsgkonomiske konsekvensene. Andre fagfelt studerer vinterfgre i form av hvordan vi
kan gjgre underlaget bedre for alle transportgrupper, men det drgftes lite hvordan byens
form og offentlige byrom mer overordnet pavirker reisevaner pa vinterstid. Temaet er noe
mangelfullt i bylivsstudier og lignende, som hovedsakelig gjgres pa sommeren. Med tanke
pa lengden vinteren varer her i Trondheim, vil det veere sveert interessant med mer teori pa
feltet om hvordan en by kan utformes for best mulig gangtilgjengelighet og gkt attraktivitet
av dette, ogsd pa vinterfgre.
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I dette kapittelet skal det redegjgres for den metodiske tilnaermingen til problemstillingen:
«Hvilken betydning har gangtilgjengelighet for gode, levende og attraktive bydelssentra?».
Denne studien en utfgrt som en flercasestudie, som omfatter to bydelssentra i Trondheim
som caseomrader. Case-studier innebaerer ofte bruk av flere og varierte metodiske
tilnaarminger, noe denne studien ogsa bygger pa. Blant annet er det brukt
spgrreundersgkelser, observasjoner og stedsanalyser blant annet i form av dokument- og
kartanalyser, som utgangspunkt for informasjonsinnhenting og analyser.

Den metodiske tilnsermingen har veert begrenset i tidsperspektiv, fra januar til juni maned
2022. Bade spgrreundersgkelsene og observasjonene ble utfgrt i Igpet av mars maned,
henholdsvis uke 9-13. P& forhdnd var det gjort befaring av disse caseomradene, samt
befaring av andre mulige case-omrader, i februar maned.

3.1 CASE DESIGN

Valget av forskningsdesign, falt pa casestudie pa bakgrunn av problemstillingens
kompleksitet og behovet for 8 vaere apen for uforutsette aspekter innenfor
problemstillingens ramme. Case-studier undersgker et natidsfenomen, og gjgr det mulig 8
ga i dybden pa casen og & beholde et helhetlig (holistisk) og virkelighets perspektiv (Yin,
2018). Med tanke pa denne studiens problemstilling, var det gnskelig & undersgke alle
mulige sider som kunne pavirke betydningen av gangtilgjengelighet, og dens forbindelser til
blant annet bruk og opplevelse av bydelssentra. Case-studie ble valgt som
forskningsstrategi, nettopp fordi denne tilnaermingen apner opp for at alle sider av casen kan
vaere av interesse for studien (Yin, 2018).

Busch (2013) beskriver at det som kjennetegner case-studier, er at fenomenet som skal
studeres, er sterkt knyttet til konteksten. Det er altsd vanskelig & forstad fenomenet uten &
kjenne til situasjonen fenomenet opptrer i (Busch, 2013). Det har derfor har det vaert viktig
& bade tilbringe tid i caseomradet, kombinert med & studere caseomradet fra utsiden. Som
det i metodelitteraturen gjerne blir beskrevet vil case-studier ofte kombinere
forstehdndsinformasjon og annenhandsinformasjon. Fgrstehdndsinformasjon er informasjon
samlet inn selv, noe som i denne oppgaven i stor grad gjort fysisk pa caseomradet ved
befaring, tellinger og spgrreundersgkelser pa omradene. Annenhdndsinformasjon er blant
annet tidligere studier, eksisterende teori, avisartikler, dagbgker osv. I denne oppgaven er
internettsgk pa tidligere studier og aviser om bydelssentra mye brukt, i tillegg til nedlastet
kartdata fra geonorge.no til bruk i kartanalyser.

En tradisjonell case-studie kan kombinere kvantitative data og kvalitative tilnaerminger, og
er et godt verktgy for @ besvare forskningsspgrsmal som kombinerer hvordan og hvorfor
(Yin, 2018). I utgangspunktet omfatter en case-studie kun ett enkelt tilfelle, eller en enhet.
En flercasestudie, eller en komparativ case-studie, har samme tilnaerming, men undersgker
problemet ved bruk av to eller flere caser, slik at det potensielt kan trekkes konklusjoner
ogsa pa tvers av casene (Yin, 2018). De enkelte enhetene blir da studert hver for seg, men
pa samme mate, slik at de kan sammenliknes. Figur 17 viser den generelle gangen i en
flercasestudie, slik det blir beskrevet av Yin (2018).
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Figur 17: Illustrasjon av flercasestudie, inspirert av Yin (2018, s. 58).

En utfordring med denne maten 8 utfgre en case-studie pa, er at det kan vaere vanskelig a
generalisere. Det kan vaere vanskelig & identifisere en drsakssammenheng kun ved hjelp av
en case-studie, siden det ofte kan veere mange fenomener som kan tenkes a pavirke et gitt
utfall. I denne studien er det to bydelssentra som studeres, og det er det ikke lett 3
identifisere hvile faktorer som er den faktiske eller viktigste arsaken til funn i studien, ved 8
kun studere disse to. For & fa dette til, matte samme studie blitt utfgrt pa flere omrader. En
case-studie kan imidlertid danne grunnlag for nye oppdagelser og utvikling av hypoteser,
som sa kan undersgkes nsermere og testes ved hjelp av kvantitative studier og statistiske
analyser. Denne oppgaven har derfor en deduktiv tilnarming hvor hensikten er & forklare
det generelle heller enn & bevise (Nyeng, 2017). Avslutningsvis i oppgaven vil det bli
diskutert mulige videre studier for & undersgke refleksjoner rundt resultater i denne studien.

Som i de fleste forskningsprosjekt, ma det ogsa i denne studien reflekteres over grad av
subjektivitet gjennom hele prosessen. Den valgte metodiske tilneermingen til & studere
problemstillingen i denne oppgaven, vill innebaere en viss grad av subjektivitet, selv om det
er forsgkt & sgke bort fra dette. Subjektiviteten kommer blant annet frem i mine
fortolkninger av blant annet svar pa spgrreundersgkelsen og samtaler, min fortolkning av
caseomradene og hvordan jeg har formulert spgrsmal i spgrreundersgkelsen. Tjora (2021)
beskriver at det eksisterer en idé om at de kvalitative forskningsmetodene er mer subjektive
enn de kvantitative, men at dette pd generelt grunnlag er en helt gal pastand. Tabell 2, viser
subjektivitet og objektivitet i de forskjellige prosessene i dybdeintervju, observasjon og
spgrreundersgkelse. Det vil bli beskrevet hvordan dataen til studien er samlet inn hvordan
den er behandlet og hvilke utfordringer dette medfagrte videre i kapittelet.

Tabell 2: Type subjektivitet i ulike metoder og i de ulike stadiene. Rekonstruert etter Tjora
(2021, s. 32).

Design Datagenerering DEVEELELNATS Tolkning

DS s Forskersubjektiv  Intersubjektiv Forskersubjektiv ~Forskersubjektiv
(kvalitativt) og teoretisk

Observasjon Forskersubjektiv  Forskersubjektiv Forskersubjektiv Forskersubjektiv
(kvalitativt) og teoretisk

e = e e TG S Forskersubjektive.  Informantsubjektive. - Objektiv Forskersubjektiv
(kvantitativt) og teoretisk
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3.2 DATAINNSAMLING

Yin (2018) forklarer at case-studie blir styrket ved & kombinere flere ulike datakilder og
metodiske tilnarminger (triangulering), og at dette er med pa 8 danne en kjede av beviser.
A danne en kjede av beviser betyr at det er en klar sammenheng mellom de spgrsmalene
som er stilt, data som er samlet inn og konklusjonene som er formulert, som igjen vil gke
relabiliteten til studien (Yin, 2018). I denne studien har jeg blant annet brukt
spgrreundersgkelser, observasjon og oppholdsregistreringer, kartanalyser og litteratur- og
dokumentanalyser, i tillegg til stedsanalyse og bildedokumentasjon.

3.2.1 Spoerreundersokelser

Siden jeg @nsket & sgke informasjon om folks tilknytning til, vaner, erfaringer og opplevelser
av bydelssentrum og reisen til bydelssentrum, ble det svaert relevant 8 gjore
spgrreundersgkelser. Spgrreundersgkelsen ble laget for 8 skape en kvantitativ
meningsmaling, sa vel som a hgre pa erfaringer og opplevelser fra de som svarte, som blir
fremstilt kvalitativt i oppgaven.

Spgrreundersgkelsen ble utfgrt for 8 fa informasjon om reisevane, bruk, erfaringer og
opplevelser fra de som oppholdt seg i caseomradet. Spgrsmalene i undersgkelsen
kombinerer &pne og lukkede svaralternativmuligheter, men med mulighet til & legge inn
ekstra kommentarer der det var gnskelig (figur 18). Malet med spgrreundersgkelsen var a fa
svar pa fglgende tema:

Hva er formalet med & oppholde seg i bydelssentrum?
Hvilket transportmiddel brukte de til bydelssentrum?
Hvor ofte besgker de bydelssentrum?

Hvor lang tid brukte de pa reisen?

Hvilke omrader trives eller mistrives de i?

Hvordan opplever gdende gaturen?

Hvor trygt fgler de det er & ga til og i bydelssentrum?
Hva tenker de om selve bydelssentrumet?

Hva tenker de kan gjore det bedre & g3 til og i bydelssentrumet?
Foler de det er lett tilgjengelig for gdende?

Hva kan gke tilgjengeligheten for gdende?

I tillegg ble informantene spurt kjgnn og alder, men spgrsmal ble utfgrt anonymt i henhold
til retningslinjer om personvern ifglge Norsk senter for forskningsdata (NSD, 2022).

Sporreundersgkelsene ble utfart ved a fysisk std pa caseomradene og kontakte tilfeldig
forbipasserende. En styrke med & gjgre spgrreundersgkelsen fysisk pa studieomradet, er at
man ndr ut til de som faktisk bruker omradet, og ikke kun de som var aktiv pd nettet pad de
plattformene undersgkelsen kunne blitt delt pa. I tillegg har jeg en stgrre kontroll over at de
som faktisk svarer pa spgrreundersgkelsen faktisk har oppholdt seg pa caseomradet. En
ulempe, med den den valgte tilnzerming med & selv fysisk «intervjue» tilfeldige pa gaten, er
at det er en mye mer tidskrevende prosess enn det er 8 legge spgrreundersgkelsen ut pd
nettplattformer og at folk svarer selv der.

Det ble utfgrt testrunder av spgrreundersgkelsen, og den var estimert til & ta naermere 8
minutter & besvare. Likevel opplevde jeg at de som var villig til 8 stoppe opp & besvare
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spgrreundersgkelsen, hadde mye pd hjertet og gnsket gjerne & snakke utenfor spgrsmalene
som ble stilt. Spgrreundersgkelsen ble laget med rom for @ lytte og notere ned relevant
informasjon knyttet til spgrreundersgkelsene, med samtykke av deltagende. Dette viste seg
& bli sveert nyttig i analysene for & fange opp ulike nyanser. Dermed ble
spgrreundersgkelsen naermest mer lik et delvis strukturert intervju. Til tross for at jeg
opplevde at denne tilnseermingen var mer tidskrevende, s fikk jeg en dypere gjennomgang
av svar, og rom for begge parter & oppklare usikkerheter, enn om personene hadde svart pa
nett hjemmefra. Likevel ma det tas hensyn til at det kan ha oppstatt mistolkinger, bade ved
at informanter mistolker mine spgrsmal og svaralternativer, men ogsa at jeg mistolker
resultater, spesielt frisvarspgrsmalene. Min subjektive tolkning kan ha skapt en feiltolkning

ved analyse av svarene, selv om det ble forsgkt & unngf—i dette.

En annen utfordring med svar fra spgrreundersgkelsen var at det ikke ble definert en
avgrensning av bydelssentrum p& forhdnd, dette ble opp til informanten & avgjere ved svar
Dette kan gi store forskjeller i hva informantene inkluderer og ekskluderer og dermed kan

svar fra disse spgrsmalene vaere mindre sammenlignbare.

Spgrreundersgkelsene pd caseomradene ble gjennomfgrt i mars maned. Denne maneden var
relativt varm, med plussgrader og sol pa dagtid flere av dagene, men det 1a fortsatt en del
sng pa bakken, i hvert fall i starten av maneden. Det kan rettes kritikk til at studien med en
problemstilling som gnsker & undersgke gangtilgjengelighet kun er utfgrt pa denne tiden av
dret. Mer optimalt hadde det veert og gjort studien pd ulike tider av aret, med flere

informanter, og pa mer like tidspunkt pa caseomradene for best mulig
sammenligningsgrunnlag. Dette var ikke mulig for denne studien, tatt tidsbegrensinger i en

slik masteroppgave i betrakting.
Spsrreundersakelse om gding og trivsel

ved Sjetnemarka bydelssentrum ’

Registreringstidspunkt:

SJETNEMARKA

Fredag 11. mars 2022 sol, 7-12°C

Tirsdag 15. mars 2022 sol, 8-12°C f

Onsdag 16. mars 2022 lett overskyet, 8-9°C o~ |

Onsdag 29. mars 2022  sol 1-2°C ;‘
o ;’

HALLSET

Torsdag 17. mars 2022  lett overskyet, 6-8°C

Fredag 18. mars 2022  sol, 6-8°C
Mandag 21. mars 2022  sol, 9-12°C -] ;
Onsdag 30. mars 2022 lett overskyet, 2-4°C i a J
‘I’
B
I

|
Hviket transoortm i !

|
f

j
\\,
Figur 18: Skjermutklipp av den digitale
sporreundersgkelsen. Resten kan sees i

vedlegg 1.
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Representativitet i spgrreundersgkelsen -

Totalt ble det 82 respondenter pa
spgrreundersgkelsen, med 41 svar fra hvert av
caseomradene. Denne like fordelingen av
representanter har gitt bedre
sammenligningsgrunnlag mellom de to
caseomradene. Av disse var 51 kvinner og 31 menn,
vist i figur 19. Den totale andel deltagende i 82 respondenter pé
spgrreundersgkelsen er noe mindre enn hva som spgrreundersgkelsen
gjerne er vanlig pd en nettbasert spgrreundersgkelse

i lignende studier. Det vil vaere vanskelig a8 kunne

generalisere funn basert pa dette antallet

respondenter. Derfor blir det viktig & se pa 26

representativiteten i spgrreundersgkelsen.

.15

Sammenlignet med tall hentet fra Trondheim
kommune (2021), ser man at den prosentvise
aldersfordelingen som inkluderer caseomradene og
Trondheim som helhet ikke har store forskjeller (figur
20). Figur 21 viser aldersfordelingen pa deltagende i 51 kvinner og 31 menn
spgrreundersgkelsen. Sett bort i fra at ingen under
16 ar deltok pa spgrreundersgkelsen, kan det tenkes
at det er en viss representativitet i aldersfordelingen.
Selv om det er en liten usikkerhet rundt dette, da det
er brukt ulik klassifisering av aldersgrupper og en litt
ulik geografisk avgrensning.

Sjetnemarka

Hallset
16

Figur 19: Av de totalt 82
deltagende p8 sparreundersokelsen,
var 51 kvinner oa 31 menn.

ALDERSFORDELING
Sjetnemarka-Okstad (befolkning totalt 4057)
Hallset (befolkning totalt 4019)
B Trondheim

28%
22,39%
20,40%
23,17%
27,25%
28,50%
43,17%
39,01%
38,80%
5,80%
11,40%

0-17 AR 18-34 AR 35-66 AR 67 AR OG ELDRE
Figur 20: Aldersfordeling i befolkningstall hentet fra Trondheim kommune (2021).

ALDERSFORDELING
Sjetnemarka 10
Hallset
8 9
2 6
9 4 2
6 6
> > 3 4 3

16-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80 ELLER

MER

Figur 21: Aldersfordeling blant respondentene fra sporreundersgkelsen.
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3.2.2 Observasjon og oppholdsregistrering

Observasjon er en viktig kilde i en case-studie (Yin, 2018). Tjora (2021) beskriver at man
ved & vaere til stede og observere interaksjon og samhandling i sin naturlige kontekst, far
man en stgrre forstdelse for fenomenet som undersgkes. Formalet med observasjonene var
& fa et mer nyansert bilde enn det jeg hadde fatt gjennom spgrreundersgkelsene alene. Det
forteller mer om bruk av arealet p& mater som ikke ville bli fanget opp i en samtalesituasjon.
Direkte observasjon som metode har flere fordeler, blant annet far den som utfgrer
undersgkelsen bade innhentet data og opplevd hvordan aktivitetene foregar, og dermed
henter personlige erfaringer (Gehl Architects, u.3.).

Observasjonene i denne studien er utfgrt i det offentlige rom, og uten noen form for
innsamling av personlig informasjon. Derfor bydde denne metoden pa fa utfordringer i
forhold til godkjennelse fra de som ble observert. Det ble tatt hensyn til at de som
observeres blir forskningsobjektet, uten selv & ha godkjent det (Fangen, 2015). Det ble
viktig 8 opptre pa en naturlig og distre mate mens det ble gjort notater av observasjoner.
Disse ble gjort pa mobiltelefon, og det ble ikke tatt bilder under selve observasjonene.
Fangen (2015) beskriver at «de eneste gangene vi kan tenke oss en utvendig forskerrolle
som overhodet ikke har noen innvirkning pa de observerte, er hvis forskeren er pa et
offentlig omrade og oppfgrer seg ngyaktig som de andre tilstedevaerende, for eksempel
venter pd bussen som dem, eller sitter pa trikken som dems».

Som en del av observasjonene ble det gjennomfgrt oppholdsregisterering (Gehl og Svarre,
2013). Registreringen ble gjort i form av tellinger av antall personer som enten gikk, satt
eller stod stille pd bestemte tidspunkt pd hvert av de to caseomrddene. Det ble utfgrt totalt
175 tellinger av personer fordelt pd 32 soner ved de to caseomradene. P& forhdnd var det
gjort GIS-analyser for & se hvor langt det var mulig 8 g& pa& 5 minutter, med en fart pa 5
km/t, fra de to caseomrddene. Dette satte grensen for arealet sonene skulle dekke. Ulike
observasjonspunkt ble plassert for 8 dekke caseomrddet innenfor avgrensningen ved hjelp
av kart og befaring pa case. Det ble deretter gjort en testrunde fysisk pa caseomradet for a
kunne justere observasjonspunktene.

Registreringstidspunkt:

Tirsdag 01. mars 2022 kl. 12-13, /ett overskyet, 5-6°C
Tirsdag 01. mars 2022 kl. 15-16, lett overskyet, 6-7°C
Fredag 11. mars 2022 kl. 12-13, sol, 7-10°C

Fredag 11. mars 2022 kl. 16-17, sol, 10-12°C

Tirsdag 15. mars 2022, kl. 12-13, sol, 8-12°C

Onsdag 16. mars 2022, kl. 15-16, lett overskyet, 8-9°C

Tirsdag 08. mars 2022, kl. 12-13, Jett overskyet, 4-5°C
Tirsdag 08. mars 2022, kl. 15-16, lett overskyet, 5-7°C
Torsdag 17. mars 2022, kl. 16-17, lett overskyet, 7-8°C
Fredag 18. mars 2022, kl. 12-13, sol, 6-8°C

Mandag 21. mars 2022, kl. 12-13, sol, 9-12°C

Tirsdag 22. mars 2022, kl. 15-16, sol, 9-10°C
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I denne studien ble tellinger utfgrt seks ganger per sone, i tidsrommene kl. 12-13, 15-16 og
16-17, og deretter tegnet inn i samme kart. Gehl Architects (u.a.) beskriver at resultatene
fra slike observasjoner kun kan sammenlignes over tid, hvis de er innsamlet under samme
betingelser. Samme tidsrom ble brukt pa begge caseomradene, men pa forskjellige dager,
og det ble planlagt slik at det skulle bli gjennomfart med likest mulig vaerforhold og dag i
uken. Ved 3 utfgre tellingene flere ganger, slik det er gjort i denne studien, kan man i stgrre
grad luke ut unormal atferd, og dermed ogsa fa mer palitelig resultat og mulighet til & se
avvik. Samtidig vil man ikke kunne si, med sikkerhet, at funn fra disse tellingene
ngdvendigvis stemmer helt med normal aktivitet pa caseomrddene. For & fa et mer presist
resultat hadde det veaert ngdvendig med enda flere observasjoner, over et stgrre tidsrom,
bade flere tidspunkt pa dggnet, men ogsa over ulike maneder i aret. Med tanke pa
tidsbegrensinger i forhold til studiets omfang og det faktum at studien kombinerer ulike
metoder, ble tellingene likevel ansett som nyttige resultater som klarer & gi en viss
indikasjon p& hvor personer oppholder seg i byrom en tidlig vdrdag. Det ble ikke gjort
undersgkelser dager der det sngdde, regnet eller var helt overskyet.

I figur 22 og 23 viser de fargede arealene sonene der tellingene ble utfgrt. Sonene dekker
utendgrsareal der det er vei, sti, parkomrader eller inngang og parkering til butikk, altsa
offentlige tilgjengelige arealer man kan oppholde seg i og gjennomfartsarer. Som figurene
ogsa viser, dekker ikke sonene private hager. De dekker heller ikke inngjerdede omrader,
skolegdrder, fellesareal for eldrehjem, skogsareal eller areal som er ufremkommelig for
gdende. Figurene forsgker & illustrere hvor det ble gjort tellinger fra, hvilke retninger som
ble observert, og hvor det var innsyn fra. Det er forsgkt & gi en sa ngyaktig beskrivelse som
mulig p@ grunn av kompleksitet i metoden. Kartet er laget i ettertid av observasjonene for &
gi en beskrivelse over hvilke omrader som ble dekket, og hvilke som ble mindre dekket.

Denne metoden bydde p& mange utfordringer under studiet. Den stgrste utfordringen var
det store caseomradet som skulle dekkes. Oppholdsregistreringer blir normalt utfert i et
areal, som et byrom eller en gate, observatgren har overblikk over uten & forflytte seg.
Grunnen for valget av det store arealet tellingene ble utfgrt pa, var p& grunn av studiens
problemstilling rundt gangtilgjengelighet og i forhold til caseomradets utforming. Siden
oppgavens problemstilling er gangtilgjengelighet, er det interessant & se bevegelsesmgnster
og hvilke omrader flest folk oppholder seg pa. I tillegg viste det seg, ved en tidligere
befaring av begge caseomradene, at det var vanskelig 8 finne ett bestemt omrade & gjgre
en slik oppholdsregistrering pa. Caseomradene hadde ingen torg, gdgate eller andre stgrre
offentlige naturlige samlingspunkt. Derimot hadde begge caseomradene flere ferdselsarer og
mindre utendgrs oppholdsarealer, og det ble observert at folk beveget seg til og fra ulike
malpunkt i bydelssentra. Det ble ansett som interessant @ se hvilke omrader og ferdselsarer
som ble mest brukt, og hvilke kvaliteter eller utfordringer disse arealene hadde.

P& grunn av det store arealet det var gnsket a gjgre oppholdsregisterering av, falt valget pa
& dele hvert caseomrade inn i flere soner. Sonene ble videre satt sammen som et slags
mosaikkbilde eller puslespill, for 8 dekke den bestemte avgreningen av caseomradene. Pa
denne maten gav likevel denne tilnsermingen et slags oversiktsbilde av opphold og bruk av
bydelssentrum. En utfordring med observasjon som metode er at innsamlingen kan bli
selektivt i og med at du ikke kan observere alt samtidig (Yin, 2018), selv om det er forsgkt &
unnga dette i sa stor grad som mulig. Samtidig kan det ogsa rettes kritikk mot at sonene
observasjonene ble delt inn i, i noen tilfeller vil vaere overlappende, eller mgtes, og at det
dermed kan foreligge noe feil i telling av antall personer. Noen soner strekker seg ogsa over
en lenger distanse. Dette kan medfgrer at noen av observasjonene som er gjort pa lengre
avstand, kan ha en liten geografisk feilmargin.
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Figur 22: Soneinndeling og observasjonspunkt for tellinger ved Sjetnemarka bydelssentrum.
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Figur 23: Soneinndeling og observasjonspunkt for tellinger ved Hallset bydelssentrum.
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En annen utfordring maten oppholdsregisterering ble gjort i denne studien ble gjort, var at
den viste seg a bli mer tidskrevende enn det som var forutsett, noe som metodelitteraturen
0gsa beskriver at observasjon kan vaere (Yin, 2018). I ettertid av gjennomfart studie sa er
det blitt vurdert om resultatet ikke i like stor grad bidro i diskusjonen rundt
problemstillingen, tatt tiden som ble brukt til dette i betraktning. Grunnlaget for dette ligger
i at det det oppholdt seg fa personer i caseomradet og at resultatene ikke i like stor grad var
mulig & knytte opp mot annen metodebruk i studien.

En annen metode som kunne fungert til samme formal, hadde veert og gjort tellinger av
antall forbipasserende pa alle inn- og utfartsarer fra sentrum. Men dette hadde ikke gitt
samme beskrivelse om hvor de forskjellige personene oppholdt seg. Det er ogsad vurdert om
studiet skulle fokusert mer p& samtaler og utfgrelse av spgrreundersgkelse, likevel er det er
fordel & kombinere ulike metodiske tilnaerminger i en casestudie. Oppholdsregistrering som
metode i dette studiet har likevel bidratt til en viss forstdelse av opphold og bruk av
caseomradet, noe som har veert et nyttig supplement til egne observasjoner og svar fra
spgrreundersgkelsen.

3.2.3 Stedsanalyse

A beskrive sted kan gjores pa mange mater, Innen samfunnsvitenskapen finnes det et
mangfold av ulike metodiske tilneerminger. Stedsanalyse kan defineres som «en
systematisering av kunnskap for & forsta stedets historie, situasjon og fremtidsmuligheter»
(Miljgverndeprtementet, 1993, s. 3). Fgrde mfl. (2013) beskriver at noen av utfordringene
med lokalsamfunnsforskning er dens kompleksitet og at steder stadig blir vanskeligere &
avgrense.

Tradisjonelt har stedsanalyser dekket hovedtemaer som historisk utvikling, natur og
landskap, bebyggelsens organisering og bygninger og andre enkeltelementer
(Miljgverndeprtementet, 1993). I denne oppgaven er det blant annet studert historisk
utvikling, dagens byform og bystruktur. P& bakgrunn av at dette ble ansett som en
interessant og en mulig viktig faktor for gangtilgjengelighetens betydning i lokal
sentrumsutvikling. I tillegg er det studert natur og landskap, sa vel som byliv og andre
viktige malpunkt.

I denne studien har det blitt brukt enkle stedsanalyser, og analysene er gjort i form av kart-,
litteratur- og nettanalyser, men ogsa ved fysisk befaring av omrddene. Den fysiske
befaringen har vist seg viktig for & fa et bedre forstdelsesbilde av opplevelsen av
caseomradet, enn det man normalt far ved bruk av tekst og kart. Analysene ved bruk av
kart, har bade skjedd i form av sgk p& Google Maps og norgeibilder.no , men ogsa i stgrre
grad ved bruk av geografiske informasjonssystemer (GIS). GIS er brukt for 8 utfgre analyser
av blant annet nettverk, areal, bebyggelsestetthet, bebyggelsesmgnster, befolkningstetthet
og ulike funksjoner. Data for disse analysene er nedlastet fra kortkatalogen til Geonorge
(2021), og det er disse analysene der refereres til nar denne kilden blir brukt i de fglgende
kapitlene.
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3.2.4 Litteratur- og dokumentanalyser

En sentral del av arbeidet har vaert 8 samle inn og undersgke litteratur innenfor relevante
tema for utvikling av beaerekraftige bydelssentrum. Informasjonsinnhenting i denne studien
omfatter resultater fra litteratursgk pa NTNUs universitetsbibliotek (b&de fysisk og via
internett) og gjennom andre internettsider, som Google Scholar. Dokumentinnhentningen
inneholder ogsa i stor grad kommunale- og regjeringsdokumenter som for eksempel vedtak
og mal, utbedringer, strategiarbeid, retningslinjer og bestemmelser. En svakhet med denne
formen for empiriske innsamlet materiale, er at den har blitt tolket av meg. Som tidligere
nevnt, beskriver Tjora (2021) at en kvalitativ studie vil i stgrre grad baere preg av (teoretisk
inspirert) tolkning tidlig i analysen.

3.3 VALG AV CASE

Som forklart innledningsvis er noe av motivasjonen til oppgaven nysgjerrighet rundt lokal
sentrumsutvikling, og om dette kan skape en mer baerekraftig by. Valg av caseomrader er
basert pd enkle analyser av alle de 35 omrédene Trondheim kommune (u.d.-b) gnsker a
utvikle og forsterke til & bli attraktive og aktive sentra i hverdagen. Det ble tidlig vurdert at
det ikke var et mal i seg selv & gjgre en fullverdig studie av alle de markerte lokale sentra og
knutepunkter, men & avgrense omfanget til et lite utvalg som det ville bli mulig & ga mer i
dybden pa.

For & gjgre et utvalg av caseomrader, ble alle de 35 lokale sentra og knutepunkter vurdert
ut fra ulike kriterier, ved bruk av kart- og dokumentanalyser. Kriteriene var blant annet
bystruktur, type lokalsentra, historisk utvikling, tilgjengelige funksjoner, lokalisering og
befolkningsmengde. Disse kriteriene ble valgt pd bakgrunn av hva som ble ansett som
interessant & studere, ut fra problemstillingens tematikk om gangtilgjengelighet. Basert pa
teori om akseptabel gdavstand og sentrumsstgrrelser ble det valgt en avgrensning pa en
kilometer i diameter, rundt de lokale sentraene nar analysene ble utfgrt. Avgrensningen ble
gjort i luftlinje pa kart, slik at omradene ble like store, noe som gir et godt
sammenligningsgrunnlag. Fgrst ble de fire lokale sentra som var oppfgrt som «planlagte»,
fiernet som aktuelle caseomrader, fordi disse ikke ble ansett som relevant & studere opp
mot oppgavens problemstilling.

Under analysene for & velge caseomrader, ble det sett at ulike sentra hadde noen likheter og
forskjeller nar det kom til historisk utvikling. Trondheim kommune (2018) beskriver at noen
av sentraene har planlagt som lokalsenter i stgrre omradeplaner pd 1960- og 70-tallet,
mens andre er selvgrodde pd steder som har oppstatt naturlig for & gi et grunnlag for handel
og service. Dette var noe som ble ansett som sveert interessent & vurdere opp mot
oppgavens gangtilgjengelighet-tematikk. Dette er fordi det kan vaere interessant 8 se om
maten sentra er planlagt pa, og grunnlag for at sentra oppstod, kan spille inn p& hvordan
gangnettverk er bygd opp og hvordan disse omradene er planlagt for gdende. For & kunne si
noe om dette ble det derfor valgt et sentrum der veinettet i stgrre grad er planlagt etter
SCAFT-prinsippet, og en som har gangveinett i trestruktur (se bilde 1 og 2). De valgte
omradene ble Hallset og Sjetnemarka. Begge gar under det Trondheim kommune (u.3.-b)
markerer som «sma og mellomstore lokale sentrum».
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Bilde 1: Flyfoto over Sjetnemarka viser at veinettverket har en tydelig trestruktur, og at
eneboliger dominerer omr8det. Hentet fra Google maps (u.4.).

Bilde 2: Flyfoto over Hallset. Her synes det at veinettverket er i en betydelig storre grad,
planlagt etter SCAFT-prinsippet. Hentet fra Google maps (u.8.).

3.3.1 Avgrensning av caseomradene

Det er mange ulike mater a8 avgrense caseomrader pa. Eksempelvis kunne caseomradene bli
delt inn etter bydelsgrenser. Dette hadde vaert praktisk med tanke pa & samle inn
informasjon om de ulike omradene, fordi den statistiske informasjonen sveert ofte er
kategorisert etter bydelsgrenser. I denne studien har gangtilgjengelighet blitt vektlagt, slik
at en bydelsavgrensning kunne blitt for stor og generell i dette studiet. Omradene kunne
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0gsa blitt avgrenset ved & se pa et standard utsnitt pa for eksempel en kilometer i luftlinje.
P& denne maten blir omrddene like store, noe som gir et godt sammenligningsgrunnlag.
Dette ble brukt i tidlig fase for & kartlegge hva som befant seg i og naert omradene. Pa
grunnlag av studiens fokus pa gangtilgjengelighet ble dette ikke brukt i videre analyser, fordi
en slik tilnaerming gir liten forstaelse over hva som finnes i gangavstand. Derfor ble det gjort

nettverksanalyse ved bruk av GIS for & se p& hvilke omrdder som var tilgjengelig innen 5 og
10 minutters gange.

Figur 24 viser hva som er innenfor en radius pd 250 og 500 meter i luftlinje fra et punkt i
sentrum, og hvor langt man kan ga ved bruk av veinettet pa 5 og 10 minutter fra samme
punkt. Det er disse grensene som danner grunnlag for avgrensning av analyser videre i
studien. Nettverksanalysen er gjort ved bruk av GIS, der det er satt en ganghastighet pa 5
km/t. Stier er ikke inkludert i denne analysen, og det er heller ikke tatt hensyn til
hgydemeter eller kvalitet pd veg. Dette vil bli diskutert naermere i kapittel 4.

Sjetnemarka Hallset
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Figur 24: Avgrensning av Sjetnemarka og Hallset bydelssentrum bde i luftlinje (250 og 500
meter), og g8avstand beregnet i 5 og 10 minutter.

3.3.2 Referansestudier

Lokal sentrumsutvikling er i dag et meget aktuelt tema innen byutvikling. Det har derfor
0gsa blitt gjort flere studier omhandlende dette temaet de siste arene. Fgr og underveis i
arbeidet med denne studien, har det veert relevant & undersgke hva som finnes av teori og
studier omhandlende lokal sentrumsutvikling. Det er funnet plandokumenter og pagdende

arbeid i norske byer som tar for seg lignende utvikling, som har fungert som referansestudie
til denne oppgaven.

Det er ogsa gjort tidligere universitetsavhandlinger omhandlende temaet lokal
sentrumsutvikling, og da spesielt fra NTNU. For denne oppgaven har det vaert interessant a
undersgke hvilke aspekter innen lokal sentrumsutvikling studiene tar for seg, hvilke
metodiske tilnaeerminger som er brukt og hvilke lokale sentra studiene undersgker. Videre
har det vaert nyttig 8 undersgke hva disse studiene tar for seg, og ikke minst hva de ikke tar
for seg. Det ble observert at studiene i stor grad tok i bruk nettbaserte metodiske
innsamlingsmetoder og mindre grad av metode som innebar lengre opphold i caseomradene
og interaksjon med de som brukte de lokale sentraene. Eksempler pa studier fra Trondheim
er «Attraktive lokale sentrum - En flercasestudie som undersgker hva som skal til for &
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utvikle attraktive lokale sentrum som et ledd i en baerekraftig byutvikling» av Bjgrklid
(2019), «Lokale sentra som et virkemiddel for gkt bruk av baarekraftig transport» av
Wirgenes (2021), og «Innhold og funksjoner i Trondheims lokalsentre, og deres innvirkning i
retning av en bzerekraftig by» av Fardal (2021). Som titlene viser, har disse studiene i stgrre
grad fokus pa transportvaner og handel.

Tematikken lokal sentrumsutvikling, har som vist over blitt studert i Trondheim, men det ble
ikke noen seerlig stor grad gjort funn av lignende studier i andre byer. Dette kan ha
sammenheng med at begrepet lokal sentrumsutvikling blir brukt i Trondheim kommunes
planarbeid, men ikke ngdvendigvis blir brukt i andre kommuner pa samme mate, selv om de
arbeider med samme utvikling. Det kan ogsa ha sammenheng med tematikkens relevans
innen i masterprogrammet denne studien er utfgrt innen, fysisk planlegging, som har
oppholdssted i Trondheim.

Det ble ikke funnet studier om lokal sentrumsutvikling som tar for seg Sjethemarka i noen
stor grad, og det er heller ikke skrevet detaljert om dette sentrumet i Trondheim kommune
(2018, 2019b, u.3.-b) sine nettsider eller plandokumenter. Dette kan vaere pa grunn av
sentrumets beskjeder stgrrelse, naerhet til et stgrre handelssentrum pa Tiller og liten
variasjon i innhold og funksjoner. Hallset er derimot godt dekket i studier omhandlet lokal
sentrumsutvikling, bade av kommunen, men ogsa i alle de nevnte studiene omhandlende
denne tematikken.

3.4 UTFORDRINGER MED METODEVALGET OG
MULIGE FEILKILDER

Som med de fleste forskningsprosjekt vil det kunne finnes feilkilder i dette datamaterialet
ogsa. En mulig feilkilde er knyttet til antall respondenter pa spgrreundersgkelsen. Resultatet
pa dette materialet er for lite til 8 kunne generaliseres. I tillegg holder det ikke med & kun
studere to caseomrader for 8 besvare problemstillingen. For 8 f& dette til matte det blitt
gjort en mye mer omfattende studie over et lenger tidsperspektiv, over flere omganger og
gjerne i flere byer sa vel som flere bydelssentre. Spesielt spiller tidsperspektivet en viktig
rolle for resultatene i spgrreundersgkelsen. Siden det er reisevaner og opphold i
bydelssentra studeres, vil disse vaere pavirket av arstiden studien er gjort i. For mer
troverdige resultater skulle studien vaert gjort over flere arstider, og i flere omganger.

Tematikken i studien rommer mye, og den kunne blitt snevret inn for 8 skape mer
troverdighet til resultatene. Samtidig er det fint & ha en slik apen tilnserming for & kunne
fange opp uforutsette ting, selv om det ikke vil vaere mulig & fange opp alt i en slik studie.
Studien har derfor satt noen begrensinger som vist i teori og metodekapittelet. Nettopp pa
grunn av den apne problemstillingen ble en casestudie med en tilsvarende apen tilnaerming
valgt som forskningsdesign. Dette gjgr at studien har grunnlag for & fange opp ulike
indikatorer i forhold til problemstillingen, som kan vaere interessante & forske videre pa.

En annen mulig feilkilde kan ha oppstatt pa bakgrunn av valgte caseomrader. Resultatene
fra studien vil ikke kunne generaliseres uten at det er gjort like studier av andre lokale
sentra. P& grunn av tidsbegrensinger ble det likevel valgt & begrense studien til to
caseomrader. Det kan ogsa tenkes at valg av andre lokale sentra, ville gitt andre resultater
enn de som kom frem i denne studien. En annen metode for omrddeavgrensning ville ogsa
kunne gitt andre resultater ved innsamling av data.
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Det kan ogsa stilles spgrsmal ved subjektivitet i forhold til spgrreundersgkelsen. I falge Tjora
(2021) vil det eksistere subjektivitet i forskningen, ved at forsker tolker fra sine preferanser
og ved at forskningsobjekter tolker spgrsmalet med sine preferanser (se kapittel 3.1).
Hvordan spgrsmalene i spgrreundersgkelsen er formulert vil kunne pavirke informanten sin
fortolkning og svar. For eksempel har noen av spgrsmalene svaralternativer, og det kan godt
tenkes at noen svar ville blitt annerledes om alternativene ble fjernet. Likevel ble det pa
forhand av spgrreundersgkelsene lagt opp til & fange opp kommentarer utenom
svaralternativene ved apne kommentarfelt og samtaler med informantene, i tillegg til at flere
av spgrsmalene ble stilt uten alternativer.

Oppholdsregistereringen medfgrte ogsa noen mulige feilkilder eller usikkerheter knyttet til
datamaterialet, og den bydde pa noen utfordringer (se kapittel 3.2.2). Det var szerlig
feilkilder knyttet til soneinndelingen, og det kan diskuteres om det skulle blitt brukt andre
metoder for & studere opphold og bruk av caseomradene.

Ved & besgke caseomradene flere ganger utjevner dette feilkilder noe. Likevel vill det ikke
veere mulig for meg alene 8 studere alle stedene pd samme tidspunkt og med samme
utgangspunkt. I ettertid er det reflektert om det skulle blitt brukt andre metoder for &
studere opphold og bruk av caseomradene.
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Basert pa teori om hva som pavirker gangtilgjengelighet og hva som gjgr bydelssentrum til
et godt, levende og attraktivt omrade, skal dette kapittelet presentere caseomradene og
resultat fra den innsamlede empirien til problemstillingen. Resultatene vil bli presentert
tematisk, der resultat fra caseomradene blir beskrevet hver for seg og sammenlignet under
hvert enkelt tema. Under hvert tema vil farst teori og annenhandsinformasjon bli presentert,
sa vil det empiriske innsamlede materialet bli presentert og drgftet. Caseomradene er
Sjetnemarka og Hallset bydelssentrum, som ligger i Trondheim kommune. Figur 25 viser
lokalisering av caseomradene.

Sjetnemarka er en bydel i Trondheim, omtrent 10 km sgr for Trondheim sentrum. Bydelen
ligger mellom E6 og Nidelva, sgr for Kroppanmarka og nord for Tonstad. Innenfor en
diameter pa en kilometer, har Sjetnemarka drgyt 2600 folkeregistrerte innbyggere fordelt pd
omtrent 940 boligbygninger (Tabell 3 og figur 26). Sjetnemarka har en barne- og
ungdomsskole og noen barnehager. Det har vaert, og er, uenigheter om det er riktig &
benytte navnet Sjetnemarka eller Sjetnmarka, men Trondheim kommune besluttet 25.
januar 2008 & nytte den siste formen. Denne oppgaven har likevel valgt 8 bruke navnet
Sjetnemarka. Dette valget er i stor grad basert pd at dette var det navnet som viste seg
mest brukt under den empiriske innsamlingen. I tillegg skriver Sjetnemarka.no (2021) at
«beboerne i Sjetnmarka for alltid vil si Sjetnemarka».

Hallset er en bydel som ligger p& Byasen, ca. 7 km sgrvest for Trondheim sentrum, i en
avstikker fra Bydsveien. Det er ogsa planlagt et nytt lokalt sentrum p& Munkvoll, som ligger
under en distanse pa 1 km fra Hallset sentrum Disse har derfor ogsa et noe overlappende
omland og tilbud. Innenfor en diameter p& en kilometer, har Hallset drgyt 3200
folkeregistrerte innbyggere fordelt pa omtrent 500 boligbygninger (Tabell 3 og figur 26).
Hallset har blant annet dagligvarehandel, restaurant, treningssenter, idrettsanlegg og
bibliotek. Hallset har barne-, ungdoms- og videregaendeskole og flere barnehager.
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Hallset
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2 Kilometer £ 25: Oversiktskart over caseomrdene.



I Hallset bydelssentrum ligger et metrobuss omstigningspunkt/knutepunkt, mens
Sjetnemarka ligger rundt 1 kilometer unna et slik knutepunkt (Trondheim kommune, u.3.-
b). Likevel er det gang- og sykkelveg i direkte i forbindelse mellom Sjetnemarka og
knutepunktet, og det er ogsa muligheter for a ta buss fra bydelssentrum. Som bilde 3 og 4
viser, er det en viss forskjell i bebyggelsestyper og -mgnster ved omradene. Dette vil vaere
sentralt for videre analyser i studien med tanke gangtilgjengelighet og den historiske
utviklingen.

Bilde 4: Dronefotografiet over Hallset viser blokkbebyggelsen og de tilhgrende
grgntarealene. Hentet fra EiendomsMegler 1 (2017).
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Tabell 3: Befolkning og boligtyper innenfor en diameter p§ 1 kilometer. Tall er hentet fra

GIS-analyse av caseomrddene med nedlastet data fra Geonorge (2021).

Sjetnemarka Hallset
Folkeregistrerte 2600 3200
Boligbygninger 940 500
Total bebygd areal 16% 17%
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Figur 26: Befolkningsmengde og fordeling i og rundt caseomrddene. Ringene markerer en
diameter p& 1 og 2 kilometer rundt caseomr8dene.
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4.1 HISTORISK UTVIKLING

Bade Sjetnemarka og Hallset har gradvis utviklet seg fra @ vaere landbruksomrader med
spredt gardsbebyggelse, til & utvikles til drabantbyer p& 1960- og 70-tallet. Men til tross for
disse likhetene, har de blitt utformet pa noen ulike premisser nar det kommer til byutvikling.
Spesielt skiller omradene seg fra hverandre nar det kommer til bebyggelsestyper og grad av
overordnet planlegging f@gr utbygging. Dette blir beskrevent naermere under. Flyfoto fra
norgeibilder.no viser den historiske utviklingen av Sjetnemarka og Hallset, i arene 1964,
1999 og 2021 (Bilde 5 til 10). Man kan se en tydelig utbygging og transformasjon av begge
caseomradene mellom arene 1964 og 1999.

SIJETNEMARKA:

Sjetnemarka er en av Trondheims drabantbyer, og utbyggingen startet omkring 1970-tallet
(Bratberg, 1996, Rosvold, 2020). Bebyggelsen bestod utelukkende av eneboliger og
rekkehus, men i nyere tid er det blitt bygget noen leiligheter og terrassehus (se Bilde 3). I
tillegg er det et stgrre leilighetsprosjekt er under oppbygging mens denne oppgaven skrives.
Det beskrives at omradet har veert bosatt og ryddet allerede 400 e.Kr, og at omradet
avvekslende har tilhgrt kirken, kronen eller ulike stormen, men rundt 1800-tallet gikk de
fleste gardene over til selveier (Strindahistorielag, 2014). Sjetnemarka har i stor grad
oppstatt og blitt videreutviklet tilfeldig, og splitting av tomter har gjort det mulig 8 bygge
boliger. Omradet bestod av boliger og gardsdrift, og etter hvert kom en lokal
dagligvarehandel, som i dag er gjort om til Coop Prix. Sjetne skole sto ferdig i 1971, og var i
utgangspunktet en dpen skole (Trondheim kommune, 2022d).

HALLSET

Hallset ble utviklet p& 1960- og 70-tallet. Karakteristisk for omradet er blokkbebyggelsen i
de store borettslagene Sgndre Hallset og Selsbakkhggda (vist i Bilde 4). Her er det lagt vekt
pa lav hgyde pa byggene og rikelig med uterom og sol. Det ble laget en overordnet plan for
omradet, og det nevnte SCAFT-prinsippet legger premisser for hvordan arealet ble utformet
(Berge mfl., 2012). Hallset var tidlig ute med & etablere andre funksjoner som skoler og
servicetilbud i tillegg til boligbebyggelse. Andre viktige elementer er jernbanen som kom i
1864 og trikken som kom i 1924 (Trondheim kommune, 2022b). Skolen stod ferdig 1970
(Trondheim kommune, 2022c). MIGO-senteret pnet pa Hallset i 1971, og inneholdt
dagligvarebutikk og café. I dag er denne stengt for ombygging.
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SJETNEMARKA HALLSET

Ve

Bilde 6: Flyfoto fra 2021, over Hallset.

Bilde 7: Flyfoto fra 1999, over Sjetnemarka. Bilde 8: Flyfoto fra 1999, over Hallset.

Bilde 9: Flyfoto fra 1964, over Sjetnemarka. Bilde 10: Flyfoto fra 1964, over Hallset.
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4.2 FUNKSJONER OG MALPUNKT

For a studere gangtilgjengelighet og attraktivitet i bydelssentrum, har det vaert viktig a
undersgke ulike malpunkt og funksjoner som finnes i disse omradene. Bdde mengde og type
funksjoner innenfor et bydelssentrum, samt lokalisering av disse, kan pavirke reiselengde og
valg av fremkomstmiddel blant befolkningen (Naess, 2011, Naess, 2012, Tenngy mfl., 2017).
Utformingen av disse og omradet rundt, som for eksempel fasade og parkeringsmuligheter,
kan ogsa pavirke dette.

Dette kapittelet skal se pa funksjoner og malpunkt i bygninger, i tillegg til 8 trekke frem
bruk av bydelssentrum ifglge resultat fra spgrreundersgkelsen. Viktige funksjoner og
malpunkt i hverdagen kan eksempelvis vaere dagligvare, restaurant, skole, jobb,
kulturarenaer, idrettsanlegg og helsetjenester. Et eget kapittel (4.3 ) vil ta for seg utendars
rekreasjons- og grgntarealer, som ogsa kan vaere viktige malpunkt for befolkningen. Figur
27 og 28 vier oversiktskart over de viktigste ulike funksjonene ved Sjetnemarka og Hallset.
Man kan se en forskjell i bAde mengde funksjoner, stgrrelse og lokalisering av disse i forhold
til hverandre. Det vil ogsa nevnes pagaende utbyggingsarbeid og vedtatte planer for
caseomradene. Selv om dette ikke har direkte pdvirkning pa resultatene i denne studien, pa
grunn av at denne ser pa dagens situasjon, kan dette veere interessant & inkludere dette i en
diskusjon om hvordan utviklingen stgtter opp under resultatene. Begge caseomradene har
pagdende byggeprosjekter innenfor en avgrensning pa 500 meter rundt lokalt sentrum.

4.2.1 Sjetnemarka

Sjetnemarka bydelssentrum bestar i dag av en dagligvarebutikk, frisgr, samt bydelshus,
skole, barnehage og eldreboliger. Coop prix er den eneste dagligvarebutikken i
bydelssentrum (vist i bilde 11). Likevel er det ikke langt til en mengde varierte
handelsforeninger. Litt over en kilometer i luftlinje ligger Tiller, som blant annet rommer en
mengde stgrre varehus og kjgpesenter. Sjetnemarka bydelssentrum er konsentrert til et lite
areal, og rundt ligger boligbebyggelsen som er dominert av eneboliger. Sentrumsomradet
har ingen kulturminner eller bygninger av antikvarisk verdi innenfor eller naer avgrensningen
(Trondheim kommune, 2012).

Sjetne skole, vist i bilde 12, er en barne- og ungdomsskole med rundt 540 elever, fordelt pd
1. til 10. trinn (Trondheim kommune, 2022d). Elevene pa 1.- 7. trinn kommer fra
Sjetnemarka, men fra og med 8. trinn kommer ogsa elevene fra Kroppanmarka. I tilknytning
til Sjetne skole er det en idrettshall, fotballbane og grusbane. Et nytt ungdomsbygg knyttet
sammen med den eksisterende skolen, stod ferdig og ble tatt i bruk januar 2019 (Trondheim
kommune, 2022d).

Sjetnemarka bydelshus (bilde 13) rommer en mengde ulike lag og foreninger knyttet til
neermiljget. Disse er blant annet Sjetne Idrettslag, Sjetne skolekorps, Sjetne
pensjonistforening, Sjetne teaterlag, Sjetnekoret, Sjetne pikekor, Tiller menighetsrad,
Sjetne Horn & Ompa, Sjetne arbeiderlag, FAU ved Sjetne barne- og ungdomsskole og
Leirfossan @I & Bryggelag (Sjetne bydelshus, u.3.). Frivillighetssentralen holder til i
bygningen, og med sosiale arrangement og muligheter for leie av lokale. Her er det blant
annet korps-, korgvinger og bingo.

Side 44



Iogo_mfter A
P 2ot Y Dol
s - SN =
4 ~
v ~
7’ - b
A S N
7 ~
7
’ ‘\ =
4 \
’
,’ 500 meter \\
S S e ~ \
,l - o g 3 \
i ‘ ¥/ \\
7
Il y N \
’ : \
! ’ Sjetnemarka vl .
' ’
\ 1
! . ' :
1 ' m [Sjetne bydelshus @ o EL !
! T
3 Bamehage] '
I = ] e O Barnehage b
\ d
\ il 1] ]
/8 Sjetne skole ,'
A \ 7 :
\ \ P i
Rosten < JE e :
. = N 7 ’
\\ ' A 5 > P 7
N - ’
\ ~a 2y e ,
\\ 5 ’
7 &
e & [ ;
\ -y :
> A
- - -’
~ k ,
7’
I Tiller § S [, )
LE e -
[Fs {1 b 52
Tw ¥ A
s § ol
h n Bolig Idrettsanlegg
g - Handel og matservering - Helsetjenester
. .. E i - Skole- og undervisningsbygg Annet
:|1 Kultur og forsamlingshus
g g
‘ =

Figur 27: Funksjoner og mélpunkt ved Sjetnemarka.

Slik Sjetnemarka fremstar i dag, er det vanskelig & betegne omradet som et tydelig
sentrum, men det inneholder en naerbutikk som er samlokalisert med to-tre helse-, velferd-
og utdanningsinstitusjoner (Trondheim kommune, 2012). Trondheim kommune (2012)
foreslo at Sjetnemarka ikke kan ansees som et lokalsenter, fordi det ikke oppfyller kriteriene
grunnet lavt befolkning, begrensede utviklingsmuligheter pa grunn av eksisterende
bebyggelsesstruktur og uavklart tilknytning til kollektivnettverket. Likevel ble det ansett som
potensialer for fortetning rundt 500 meter gst for sentrum der Hallsteingdrd ligger. I dag
pagdr det utbygging av leiligheter i disse omradene (bilde 14). Leilighetsbyggene skiller seg
fra resten av bebyggelsen i omradet, men er mer i trad med fremtidsvisjonen for Trondheim.
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Bilde 12} Sjetne skole, som fikk et nytt tilbyg
Sjetne skole til venstre i bakgrunnen. ferdig i 2019. Fotografi er hentet fra Adressa
Fotografi tatt 30.05.2022. (2019).

Bilde 11: Coop prix i Sjetnemarka, med

Bilde 13: Sjetnemarka bydelshus, som Bilde 14: Nye leiligheter er under bygging ved
rommer en mengde ulike lag og Sjetnemarka. Ny gang- og sykkelveg er p& plass
foreninger. Fotografiet er hentet fra for bygningene. Fotografi tatt 30.05.2022.
Nidaros (2020).
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4.2.2 Hallset

Hallset bydelssentrum har i dag et mer variert handels- og servicetilbud, og ligger i naer
tilknytning til en rekke eksisterende helse- og velferdstilbud. Likevel, grunnet topografi og
begrenset tilknytning til veinett, har Hallset bydelssentrum et mindre omland og er i liten
grad et sentrum som betjener en stgrre del av Byasen (Trondheim kommune, 2012).
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Figur 28: Funksjoner og mélpunkt ved Hallset.

Av naering i form av handel, er det i dag Hallset hage som dekker dette behovet (bilde 15).
Bygget sto ferdig i 2018, og bestar i fgrste etasje av dagligvarebutikken Rema 1000, Vitus
apotek, legesenter, og 38 selveierleiligheter i andre og tredje etasje. I tillegg har MIGO-
senteret (bilde 16), som ble 8pnet i 1971, fungert som en viktig mgteplass gjennom flere ar
med et varierende utvalg av handel- og servicetjenester (Henriksen, 2018). Dette senteret

er i dag stengt for rivning og gjenoppbygging, noe som gja@r at Hallset har hatt et noe
mindre utvalg i funksjoner og tjenester, i tiden denne studien har pagdtt. Restaurant DaVinci
ligger i MIGO-senteret, men siden denne har egen inngang, har restauranten likevel holdt
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dpent i tidsrommet denne studien ble gjennomfgrt. MIGO-senteret har i dag parkering rundt
hele bygningen og er bygget lite arealbesparende. Det nye MIGO-senteret skal bestd av en
identitet skapende hgyhus med boliger og det lokale sentrum skal i stgrre grad enn tidligere
fungere som en mgteplass for samfunnet rundt (Byplankontoret, 2020).

I tillegg finnes spisestedene Kompis, Pizzabakeren, lille Szechuan og Palermo rundt 10 til 15
minutters gange fra Hallset. Disse er lokalisert i Munkvoll, som ogsa er en av de 35 lokale
sentra som kommunen gnsker & forsterke. Hallset og Munkvoll har en delvis overlappende
omland og tilbud da de ligger nzer hverandre, men Munkvoll har en noe bedre lokalisering i
forhold til overordnet veinett og kollektivdekning (Trondheim kommune, 2012).

Hallset har bade barne-, ungdoms- og videregdende skole (se bilde 17 og 18), samt flere
barnehager i omradet. Hallset skole er en barneskole for 1.- 7. trinn, men det star ikke for
tiden hva antall elever er pa denne skolen. Selsbakk skole rommer 8. til 10. trinn, og har
rundt 330 elever (Trondheim kommune, 2022c). I samme bygning som Bydsen
videregdende skole, ligger ogsa treningssenteret 3T-Bydsen og en avdeling til Trondheim
Folkebibliotek. Byasen Kirke rommer ogsa Byasen Kirkes Barnehage. Munkvoll helse- og
velferdssenter er en stgrre helse og velferdssenter, med sykehjem, omsorgsboliger og
dagsenter, lokalisert rett vest for Byasen videregaende skole. Det er ingen kulturminner ved
Hallset bydelssentrum, men et er en enebolig og en tomannsbolig som er angitt som
antikvarisk verdi C (Trondheim kommune, 2012).

Bilde 15: Hallset hage med Rema 1000, Vitus Bilde 16: Inngang til MIGO-senteret.
apotek og legekontor i fgrsteetasje, samt Fotografi tatt 18.02.2022.
leiligheter i andre- og tredjeetasje. Fotografi

tatt 30.05.2022.
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Bilde 17: Hallset skole. oi'ogra iet er Bilde 18: Hovedinngang til by8sen videregdende
hentet fra Trondheim kommune (2022a). samt biblioteket. Fotografiet er hentet fra
Trondelag fylke (u.8.).
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4.2.3 Bruk av bydelssentrum

De ulike funksjonene og malpunktene beskrevet tidligere, viser at begge bydelssentra har
det grunnleggende tilbudet, men Hallset har et noe mer variert tilbud. For denne studien har
det blitt ansett som relevant 8 blant annet undersgke hvilke omrdder og bygninger
besgkende i bydelssentrum oppgir @ ha benyttet seg av, hvilke omrader de trives i og hva de
tenker bydelssentra mangler. Disse resultatene vil bli sett opp mot valg av transportmiddel i
kapittel 4.3. Svarene er tatt ut fra spgrreundersgkelsen, og det vil bli reflektert med annet
som kom frem i Igpet av samtalen jeg hadde med de ulike informantene. I tillegg viste
resultatene fra oppholdsregistreringene et noe ulik bruk av caseomradene, noe som vil bli
diskutert senere i oppgaven.

Flertall av de som svarte pa spgrreundersgkelsen oppgav at de besgkte bydelssentrum mer
enn syv ganger i uken (figur 29). Det er mulig min metodiske tilneerming kan ha hatt
innvirkning pa dette resultatet. Nar man star fysisk pa et caseomrade for @ spgrre om
deltagelse, er sannsynligheten hgy for & mgte de som kommer oftest dit. Dette erfarte jeg
spesielt godt pa Sjetnemarka. Spgrreundersgkelsen foregikk over flere dager, og det skjedde
rundt ti ganger at jeg spurte en person om & delta, men fikk til svar: «men deg har jeg jo
snakket med fgr». Noen kjente jeg godt igjen og vi hadde korte samtaler flere ganger mens
jeg var pa caseomradet ndr de passerte. P& Hallset hadde jeg ingen slike mgter, og her kan
vi 0gsa se at resultatet er litt mer fordelt. En annen mulig forklaring pa dette kan ogsa ha
sammenheng med at Hallset ligger i tilknytning til flere funksjoner, og har flere koblinger
opp mot andre bydelssentra.

Sjetnemarka M flere enn 7 ganger
6-7 ganger
4-5 ganger
3-4 ganger

Hallset 1-2 ganger

N
F
(5]
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~N ~N

Figur 29: Antall bespk av bydelssenter de siste 7 dagene.
Et tydelig flertall fra begge caseomradene fortalte at de hadde reist «hjemmefra», vist i figur

30. P& Hallset var det et noe hgyere antall som oppgav at de hadde reist fra «jobb eller
skole» eller fra «andre destinasjoner» enn ved Sjetnemarka.

H Hjemmefra Fra arbeid/skole Fra andre destinasjoner

Sjetnemarka

Hallset

Figur 30: Svar p8 sparsmél: Hvor reiste du fra for § komme hit til bydelssentrum i dag? Det
er 41 svar fra hvert av caseomr8dene, noe som gir godt sammenligningsgrunnlag.
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Av gruppen som fortalte de besgkte bydelssentrum mer enn 6 ganger i uken, bodde alle som
svarte, under 1 km fra sentrum. Dette indikerer tydelig at de som bor i naeromradet besgker
bydelssentrum hyppig. P& Sjetnemarka bodde ogsa hele 87 % under 500 meter fra sentrum,
og tilsvarende pa Hallset utgjorde 59 %.

Av gruppen som hadde besgkt bydelssentrum mer enn 6 ganger i uken svarte alle, unntatt
en person pa Hallset, at de hadde handlet dagligvarer pa den lokale butikken. Av alle som
svarte pa spgrreundersgkelsen, uavhengig av transportmiddel og antall besgk den siste
uken, forteller 93 % de har besgkt bydelssentrum for & gjgre dagligvarehandel den siste
uken (95% fra Sjetnemarka og 90% fra Hallset). Dagligvarehandel var det gjgremalet som
flertallet oppgav som grunnen for @ besgke bydelssentra (se figur 31), og det kan derfor
tenkes at dette er en meget viktig faktor for bruk av sentrum.

Dagligvarehande

Truffet venner eller bekjente

Gatt tur for turens del

Kulturtilbud

Innendgrs treningssenter eller idretshall
Arrangement/event

Utendgrs aktivitetspark-, bane eller lekeplass
Jobb/skole

Spisested

Annet

Figur 31: Gjoerem8l i bydelssentrum gruppert etter hva informantene fortalte de hadde gjort i
bydelssentrum den siste uken. Diagrammet er fordelt etter antall svar, ut av de totalt 82
som svarte. Et tydelig flertall nevner at de har gjort dagligvarehandel.

Ved Sjetnemarka er det flere som oppgir at de har gatt tur for turens del, at de skal pa et
arrangement, avtalt mote, eller skal hente barn i barnehage. P& Hallset mgter jeg flere som
skal til eller har vaert pa jobb, skole eller treningssenter.

Sperreundersgkelse og samtaler pd caseomradene ga ikke alene en grundig forst3else av
bruk av bydelssentra. Figur 32 er laget basert pa byromsobservasjonene og gir en liten
forstaelse over hvor flertall av folk beveget seg innenfor en ramme pa 5 minutters gatur fra
et punkt i bydelssentrum. Begge kartene viser en stgrre konsentrasjon rundt de viktigste
malpunkt og funksjonene beskrevet tidligere. I tillegg kan man se en noe stgrre spredning
av personer ved Hallset enn ved Sjetne, noe som samsvarer med tidligere refleksjoner rundt
tilknytning til andre viktige funksjoner og malpunkt i naeromradet. Dette kan ha
sammenheng med den stgrre variasjonen og spredningen av ulike funksjoner i omrddet. Ved
Sjetnemarka er sentrum mer konsentrert til en vei. Ved Hallset er funksjonene mer spredd,
og har inngang fra litt forskjellige omrader og med stgrre avstand mellom hverandre. Men
det kan ogsa ha sammenheng med gangnettverket og naerheten til eller koblingen opp mot
andre funksjoner i naerheten utenfor sentra.

Side 50



Sjetnemarka: A Hallset: .. A

~u,
~u
.
~

@ y S
@ ) 50, AT
[ <%, 73
o H e %,
CL T -’ @‘ﬂ I AVB'e ,
R . pmun .
;S B 3 : <@ 4 %
. - s, ’ £ )
¥ © e . ’ “u
H L 2 “ u . Y
H ® s, J i
p 4 E i
Ky ® v, 2 ‘ w0 ‘
. & ® o, e S
“ee ® R L )
........... . e AN b5 . 1
Avgrensniger s, Vv e H Svijgrmmm TR OO [Fp1U o e i
l”/@ 5. : ---.~‘ "O
. @ : LY »
’
% 0 % »
.S s » J
, ’ ® . LN .
3 ] sy ~ 3
% " % o
. g
[ g . B9 0
% X %, o
'y ] », 4
. @ ] . e
' |- ¢
\ P ¥ +
(Y N [ ’
. » [l .
\‘ : .| 'l
., . sm——— *
o i %
renas? LN %
0 50 100 Meter A A2 0 50 100 Meter
L (T

Figur 32: De bl sirklene viser folks opphold innenfor en 5 minutters gatur fra et punkt i
bydelssentrum basert p§ byromsobservasjonene. Sirklenes stgrrelse indikerer mengde folk

innenfor omrdet.

Ved Halset ble det totalt telt 107 personer pa byromsobservasjonene, noe mer enn de 68
som ble telt ved Sjetnemarka. Dette kan ha sammenheng med at omradeavgrensningen var
noe stgrre fordi det var mulig @ ga lenger pa 5 minutter enn pa Sjetnemarka. I tillegg er
antall boenheter og befolkningsmengden noe stgrre pd Hallset. Det kan ogsa tenkes & ha
sammenheng med caseomradenes tilkobling opp mot andre viktige funksjoner. I kapittel 4.3
vil dette bli diskutert opp mot innfartsdrer til caseomradene.

Noe annet som kan vaere interessant & se videre pa basert pa tellingene, er den lave
andelen sittende og stdende i bydelssentrumet (figur 33 og 34). Dette kan komme av at det
var sveert begrenset med benkplasser pa begge caseomradene. P& Hallset ble de eneste
sittende i det offentlige rommet observert pa bussholdeplassen i tellingsgyeblikket. Det
kunne ogsd observeres noen sittende pa skolegdrdene, men disse ble heller ikke inkludert i
tellingen. Sammenligner vi disse resultatene med andre bylivsstudier, sa er dette et markant
lavere resultat. Mye av grunnen for dette kan vaere at bylivstudier oftest gjagres i
hovedsentrum av en by. Det kan ogsa tenkes 8 ha sammenheng med arstiden
observasjonene ble gjort, selv om jeg kunne observere flere som satt i private hager og pa
terrasser og ngyt solvaeret. Disse ble ikke inkludert i tellingen, da fokuset 18 pd det offentlige
rom. De stdende som ble observert var folk som hadde stoppet opp pa et fortau eller
gangveien for @ snakke med noen de mgtte pa veien, og enkelte pa vei ut av butikken.
Flertall av disse hadde barnevogn eller hund med seg.
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) ...h
/ e A
[ Say
" Sum,
g .
< ® ~~~
0 o o S
‘ﬂ’ o Q‘
< 0% @ i
*\(\\ " [e) Q.-
S & ° L3
{\\(\Q‘, ’O “
N
A\‘gre(\"o o \“
BT\ .
* ° @ ® (Y
o o ® ~r .
F o ? oo ® ° Seay
7 e S \
¢ ® o A
[ ] e © o @ 6' '. ‘ ° Y
“ o @ [=X5Y “
° @ 00°® o0 o e .
. : ® e )
., o
~‘~ [ ) e ammmms’
Yym -.. "'
) g
Observerte ’
: :
Observasjonssone (Y [
(Y "
. e ® ']
(Y ’
() Q
(Y o
‘\ o %@ R
CY 4
Q“ (] é ’/
Hallset : i o
- [ o K
Observasjoner (107 stk) |} ¢
o . (] ’
® Gaende (94 stk) \ §7 ey o
o -
® Staende (9 stk) N ‘,‘ 3
@ Sittende (4 Stk) . "0 0 50 100 Meter
. {4 |

Figur 34: Bruk og opphold p& Hallset bydelssentrum.
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4.3 REKREASJONS- OG GRONTAREALER

Gjennomgadende i teorikapittelet blir grgnne omgivelser og mulighet for rekreasjon tatt opp
som viktige faktorer for miljg og trivsel i by. Studien har tatt for seg & undersgke hvilke
typer rekreasjons- og grgntarealer som finnes i caseomradene. Det ble blant annet
undersgkt hvilke omrader flertall i spgrreundersgkelsen har brukt den siste uken, og hvilke
omrader de nevner de trives best i og ikke.

I «levekdr og folkehelse» undersgkelse fra Trondheim kommune (2019a), oppgir 32,0%
kvinner og 29,8% menn innenfor bydelsgrensen Sjetnemarka-Okstad at de fgler de har god
tilgjengelighet til parker og grgntarealer. Tilsvarende for Hallset utgjgr 33,9% av kvinner og
33,9% av menn som fgler de har god tilgjengelighet til parker og grgntarealer.
Sammenlignet med resten av Trondheim er disse resultatene omtrent halvert i forhold til de
bydelene som scorer hgyest. Den bydel med det laveste resultatet er Breidablikk der 23,9%
av kvinnene og 24,1% av mennene mener de har svaert god tilgjengelighet til parker og
grontarealer. Dette gjor at begge caseomradene ligger litt under midten av listen i denne
undersgkelsen.

Dette kapittelet skal se neermere pa variasjonen av disse arealene, samt hvordan disse
oppleves og hvilke kvaliteter som verdsettes. Dette skal kobles til diskusjonen rundt hvilken

betydning disse arealene har for opplevd gangtilgjengelighet, og hvilken rolle dette har i
lokal sentrumsutvikling.

4.3.1 Sjetnemarka

Sjetnemarka bydelssentrum ligger delvis i landlige omgivelser og har tilgang til en rekke
ulike grent- og rekreasjonsarealer. Figur 35 viser at mye av caseomradet ligger naert
skogsomrader og akere men ogsa naert trafikkerte veger og det store handelsomradet Tiller.
I sentrum er det opparbeidet et lite parkomrdde mellom dagligvarehandelen og eldreboliger
(bilde 19 og 20). Sjetne skole har varierte leke- og aktivitetsomrdder, samt stier opp i
skogholtet som ligger like ved skolen. I forbindelse med skolen ligger ogsa fotballbaner.

i/de 19: Det lille parkomr8det ved

dagligvarehandelen har epletraer og benker stien at flere foretrekker 8 g8 gjennom
som kan skimtes bak skulpturen. Fotografi tatt  parkomrddet. Man kan se dagligvarehandelen
30.05.2022. til hgyre i bildet. Fotografi tatt 18.02.2022.
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Figur 35: Oversiktskart over viktige rekreasjons- og grontarealer ved Sjetnemarka.

Nord-gst for sentrum, er det tilgang til Nidelva og @vre Leirfoss for gdende og syklende. Her
er det gode turveier langs vannet, fiskeplasser med mulighet for fangst av laks og grret (om
man har fiskekort) og et fint lite parkomrdde (der det er lov & bade). Bilde 21 til 23, viser
noe av dette omrddet. Trondheim kommune (u.d.-a) beskriver at dette omradet er et svaert
viktig naturomrade og kjerneomrade for biologisk mangfold, pa grunn av den store
variasjonen i plante- og dyreliv. Omradet er underlagt spesielle vernehensyn. @vre Leirfoss
har en historisk betydning, og er en av fossene som helt siden 1617 har blitt utnyttet som
drivkraft til sagbruk og annen industri; kornmgller, kobbervalseverk, fabrikker for
fremstilling av krom og svovelsyre, og i senere tid bygd om til kraftproduksjon (Trondheim

kommune, u.3.-a).
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Bilde 21: Parkomride ved @vre Leirfoss.  Bilde 22: Vei for & krysse Nidelva, p8 toppen av

Her er det sittebenker og muligheter for § fossen. @vre Leirfoss. Fotografi tatt 30.05.2022.
bade. Fotografi tatt 30.05.2022.

Trondheim kommune og Trondhjems Turistforening har et prosjekt, der de har gatt sammen
om & merke og skilte naerturer der folk bo, kalt naerturprosjektet (Trondheim kommune,
u.a.-c). Tiller- og Leirfossrunden er en av disse naerturene, og gar gjennom grgnt- og
parkomrader ved Tiller, gjennom Sjetnemarka bydelssentrum og videre forbi Leirfossen.
Bade i det nevnte parkomradet og naert Hallstein gard, var det satt opp skilt med kart og
informasjon om denne runden (bilde 24).

peen

L e

Bilde 23: @vre Lirfoss ha et fall p§ 31 Bilde 24: Infotavle om Tiller- og

meter og gode turomrdder i neeromradet. Leirfossrunden ved Hallsteingdrd,
Fotografi hentet fra Statkraft (u.8.). Sjetnemarka. Fotografert 29. mars 2022.
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Figur 36: Oversiktskart over viktige rekreasjons- og grontarealer ved Hallset.

Fra Hallset bydelssentrum har man tilgang til en rekke ulike lekeplasser og fotballbaner i
tilknytning til skoler og barnehager naert bydelssentrum, som fint fungerer som aktivitets-
og samlingsomrader. Pa vinterstid vil ogsa flere av fotballbanene tilrettelegges for skgyting.

En av de stgrre rekreasjonsarealene naert bydelssentrum er Skjermvegen aktivitetspark.
Omradet gar inn under kategorien lekeplass i figur 36, men vil bli beskrevet som park i
denne studien. Dette er fordi omradet har en rekke ulike aktivitetsmuligheter, som blant
annet ballbane, frisbeegolfbane, sykkelbane, skgytebane pa vinterstid, sitteomrader,
grillplass og en liten turlgype. Omradet inneholder ogsa tre bunkere fra andre verdenskrig.
Bilde 25, 26 og 27 viser deler av det populere parkomradet. Olsen (2020) beskriver at malet
med parken var «a skape et tilbud, ikke bare for barn og ungdom, men for folk i alle
genrasjoner».
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Bilde 25, 26 og 27: Skjermvegen aktivitetspark har en rekke ulike fasiliteter. Omr8det har

en mengde turstier, baner for forskjellige aktiviteter, sitteplasser med mer. Fotografiene er
tatt 30.05.2022.

Det gar noen turstier i noen av de mindre skogsomradene naert sentrum. Bilde 28 og 29
viser en av de nylig opparbeidede turomrddene sgr-vest for bydelssentrum. Her renner en

elv, og det ble observert et mangfoldig plante- og dyreliv ved befaring av omradet. Mindre
stier kobler turomradet opp mot boligomradene rundt.

Bilde 28 og 29: Et nylig opparbeidet turomr8de sor-vest for bydelssentrum. Fotografiene er
tatt 30.05.2022.

4.3.3 Landskap og kobling mot Nidelva

Nidelva passerer begge caseomradene innenfor en kilometer i luftavstand (figur 37). Selv
om luftavstanden er relativt lik pa caseomradene, er tilgjengeligheten forskjellig.
Sjetnemarka har gode turveier til og langs Nidelva og Leirfossen. Hallset ligger som
Sjetnemarka, under 1 km i luftlinje fra Nidelva, men det er et noe brattere terreng mellom
Hallset og elven. Avstanden for & g3 fra Hallset vil vaere rundt 2,2 kilometer og med 115
hgydemetersforskjell. Ved Sjetnemarka er det 1,1 kilometer og med liten hgydeforskjell.
Den store omveien ved Hallset gjor at dette ikke er et naturlig omrade & ga pa tur til. Det er
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0gsa en mer trafikkert bilveg mot elvegrensen, og det er et noe mer begrenset med
turmuligheter i omradet rundt, enn det er ved Sjetnemarka. Krysser man sluppenbruen, kan
man derimot finne noen trivelige turstier mot fossegrenda.

Sjetnemarka: A Hallset:

-

Figur 37: Terreng og avstand til Nidelven ved Sjetnemarka og Hallset. Avstand i luftlinje ser
relativt lik ut, men gangavstanden i meter er forskjellig.

4.3.4 Bruk av og trivsel i rekreasjons- og grgntarealer

Det ble ansett som interessant for studien @ undersgke hvilke uteareal som gir gkt trivsel
ved bydelssentrum, og hvilke omrader faktisk brukes. For 8 fa innblikk i dette ble svar fra
spgrreundersgkelser og samtaler meget relevante. Det ble stilt et spgrsmal om det fantes
uteareal i bydelssentra de trivdes i (figur 38). Av de som har svart ja, ble det videre spurt
om hvilke omrader de trives i. Spgrsmalet ble stilt som et apent spgrsmal med mulighet til 3
svare sa generelt eller spesifikt man ville. Det ble ikke satt noen avgrensning pd omradet,
annet enn at det ble spurt hvilke omrader de trivdes best i «her ved bydelssentrumet».
Dette kan innebzaere at forskjellige personer har valgt a ekskludere og inkludere omrader, ut
fra deres tanke om hva bydelssentrum innebaerer. Det er tenkelig at omradene som er
lengst unna har en lavere svarprosent, nettopp fordi noen ikke ser pa dette omrddet som en
del av bydelssentrum, selv om de trives godt der.

Finnes det uteareal du trives 8 oppholde deg i her ved bydelssentrumet?

Ja, mange Ja, noen Ja, en Usikker Nei, ingen

Sjetnemarka 4 1

Hallset 2 5

Figur 38: Trivsel i uteareal ved caseomrddene.
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Ved Sjetnemarka nevnes flere omrader de trives spesielt godt i. Fordi mange av svarene
beskriver samme omrade, men blir at de har blitt navngitt eller forklart pa forskjellige
mater, har svarene har blitt gruppert inn i tema.

41% oppgir at det lille parkomradet ved butikken er et omrdde de trives i.

27%o oppgir Leirfossen turomrade, mens

17% sier de trives best nar de gar pa tur de fleste plasser ved Sjetnemarka og at de
har flere fine turmuligheter.

17% nevner skoleomradet som et trivelig omrade, mens

129% nevner Storhaugen.

12% nevner ikke et bestemt omrade de trives best i.

Responsen pa spgrsmal om hvor de trivdes var variert. Under er noen sitater for & vise
denne variasjonen.

«Parken er jo fin da, selv om den er litt liten. Skulle gnske den var litt stgrre og at det var
flere aktivitetsmuligheter for barn og flere sitteplasser. Eller er det flotte turmuligheter til
Leirafossen.» Kvinne, 50-59 &r

«Parken er fin» Mann, 40-49 &r

«P§ sommeren trives jeg veldig godt her. P4 vinteren er det litt mer stressende § veere
her.» Kvinne, 30-39 &r

«Vil ikke si det er favorittplassen, men den lille parken utenfor matbutikken er litt trivelig
p8 sommeren.» Kvinne 50-59 &r

«Det er flere hyggelige omr8det her» Mann, 60-69 &r

«Ja, det er noen fine turmuligheter rundt gvre og nedre Leirfossen» Mann, 40-49 &r

Ved Hallset er det spesielt tre omrader som trekkes frem ndr de blir spurt om hvor de trives
best ved bydelssentrum.

53% nevner at de trives aller best & oppholde seg i Skjermvegen aktivitetspark,
179% trives best i fellesarealet til borettslaget/sameiet,

7% oppgis at de trives best ved skolegdrden,

7% ikke nevner et omrade de trives best i.

En person nevner marka som ligger rundt 2-3 kilometer utenfor sentrum som sitt
trivselsomrade.

Skjermvegen aktivitetspark ble navngitt pa ulike mater i spgrreundersgkelsen, under vises
derfor noen av svarene pa spgrsmalene:

«Frisbeegolf parken er koselig» kvinne, 20-29 8r

«ja, det m§ vaere «Rognheimbanen», n8 kalt Skjermvegen Aktivitetspark, som er flott for
alle aldre.» kvinne, 80-89 &r

«Frisbeegolf parken» mann, 40-49 8r
«Det nye friomrddet ved Nordre Hallsetveg.» kvinne, 70-79 8r

«Litt usikker, men det er en park i naeromrdet, ogs8 er det noen fellesareal til
borettslagene som er trivelige» Kvinne, 60-69 &r

«Skjermvegen aktivitetspark. Der er det bdde fine plasser § sitte og muligheter for §
samles for 8 gjore forskjellige aktiviteter etter hvilken 8rstid det er» kvinne 20-29
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«Det er en fin park her, men ellers er det ikke s§ mange plasser. Det er trivelig utenfor

blokken jeg bor i, der treffer jeg ofte pd naboer og bekjente som leker med barn, lufter

hund, tusler en tur eller siter pd benken, noe sdnt har vi ikke i sentrum.» Kvinne, 60-69
&r

Som svarresultatene over viser, sa blir parkomradet navngitt pd forskjellige mater. I denne
oppgaven er det valgt & kalle denne for Skjermvegen aktivitetspark, da dette er det offisielle
navnet kommunen har gitt omrddet. Parkomradet har blant annet frisbeegolfbane,
sykkelbane, skgytebane pa vinterstid, sitteomrader og en liten turlgype.

De ble 0gsa spurt pa spgrreundersgkelsen om de hadde brukt en utendgrs aktivitetspark,
aktivitetsbane eller en lekeplass ved bydelssentrum den siste uken (figur 39). Som vi ser er
det kun 7 % ved Hallset som oppgir at de har brukt aktivitetspark, aktivitetsbane eller
lekeplass. Arstid kan meget sannsynligvis ha pavirket svaralternativene, selv om
veerforholdet nar spgrreundersgkelsen ble utfgrt var slik at jeg kunne observere at flere satt
ute i solen og hygget seg selv om det fortsatt var litt sng pa bakken de fgrste dagene. Det
kan ogsa tenkes at flere tolket ordleggingen i spgrsmalet pa forskjellig mate. Siden det ble
spurt om de hadde «brukt» et slikt areal, kan det vaere at noen tolket det som opphold over
lengre tid eller en viss aktivitet i disse omradene, mens andre svarte ja om de kun hadde
passert parkomradet.

27 % oppgir at de har brukt 7 % oppgir at de har brukt
aktivitetspark, aktivitetsbane eller aktivitetspark, aktivitetsbane
lekeplass ved Sjetnemarka. eller lekeplass ved Hallset.

Figur 39: Det er flere ved Sjetnemarka, enn Hallset, som oppgir at de har brukt en utendgrs
aktivitetspark, aktivitetsbane eller en lekeplass den siste uken.

Ved Sjetnemarka fortalte enkelte personer at de ikke pleide & bruke parken ved
Sjetnemarka, men at de isteden tok ungene til Tiller for 8 leke i en av park- eller
lekeplassomradene der. De fortalte at grunnen for dette, er fordi det parken er finere og det
er flere aktivitetsmuligheter og lekekamerater der. Under er utdrag av to av kommentarene
som kom rundt dette ndr de ble spurt om de trivdes i utearealene i bydelssentrum:

«Ja, men det skulle gjerne veert en lekeplass foruten om skolen. Vi drar ofte til
Tillerparken for § f§ litt variasjon.» Mann, 30-39 &r

«Ja, n8r det kommer til trivsel, s§ det er bare den lille parken her. De er ganske kjedelig.
Det er noen greie figurer her, men det er ikke s§ spennende. Det burde veere mye mer
ting for barn her. Det er for f lekemuligheter. Nr jeg er her med barnebarnet blir han

veldig fort lei og kjeder seg. Det kunne blitt mye mer livligere her. Mange drar til
Tillerparken med barn, fordi den er finere. Vi skulle gjerne hatt en snn park her, men
Sjetne er kanskje en for liten plass?» Kvinne 60-69 3r
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Det ble 0gsd spurt om det er noen omrader de ikke trives i ved bydelssentrum. Det var
ingen konkrete eksempler pa omrader de ikke trivdes i, men 20% ved Sjetnemarka svarer
at darlige veier @ vinterstid gjgr at de synes det er utrivelig & ga der. Utdrag av
kommentarer pa hvilke omrader de ikke trivdes i, er vist under:

«Langs veien der fortauene er i darlig stand» Kvinne, 30-39 8r

«Egentlig bare gangveiene pd vinterstid som er darlig vedlikeholdt p8 vinteren» Kvinne,
50-59 &r

«Det er jo egentlig bare veiene tenker jeg. Det at vi m& gé& i bilveiene» Mann, 40-49 3r

Ved Sjetnemarka oppgir flere at de har gatt pa tur for turens del, enn det ble gjort ved
Hallset (figur 40). Det kan vaere flere faktorer som spiller inn pd dette. Blant annet har
Sjetnemarka en noe bedre tilgang til flere turomrader i naeromradet, som er koblet opp mot
forskjellige rekreasjons- og grgntareal. Hallset har ogsa rekreasjons- og grgntareal men
disse er i mindre grad koblet sammen. Dette innebaerer at man ved Hallset, i stgrre grad,
ma bevege seg ut pa trafikkerte veier eller gjennom boligomrader, mens ved Sjetnemarka
har man en stgrre mulighet til 3 fglge veier i grenne omgivelser en lenger streking. Blant
annet vil jeg trekke frem det populaere turomrddet ved Leirafossen, som kan spille inn p& at
flere har gdtt tur i neeromradet ved Sjetnemarka bydelssentrum.

68% oppgir at de har gatt tur for 39% oppgir at de har gatt tur for
turens del ved Sjetnemarka. turens del ved Hallset.

Figur 40: Det er en hgyere andel ved Sjetnemarka som oppgir 8 ha gétt tur for turens del
ved Sjetnemarka.
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4.4 TRAFIKK OG BEVEGELSESLINJER

Tidligere i oppgaven er det sett pa at korte avstander bestemmende for om reisen skal
kunne gjgres til fots. Et tydelig flertall gar fremfor andre framkomstmidler ndr distansen er
rundt 500 meter eller at det tar mindre enn 10 minutter (Gehl, 2007, Miljgpakken, 2021,
Thorén, 1995). Figur 41 og 42 viser hva som er innenfor en radius pa 250 og 500 meter i
luftlinje fra et punkt i sentrum pa caseomradene, og hvor langt man kan ga ved bruk av
veinettet pd 5 og 10 minutter fra samme punkt, om man gar 5 km/t.

P& caseomradene kan man se at det er mulig @ bevege seg noe lenger, og at man har flere
veivalgmuligheter, ved Hallset enn ved Sjetnemarka. Dette har sammenheng med at
omradene er utviklet pd noen ulike premisser (kapittel 4.1). Veinettverket er avgjgrende for
distansen man kan bevege seg pa innen en gitt tid, noe som utdypes i neste kapittel. I
tillegg har teori sett pa at opplevelse av omgivelsene kan pavirke fglt tid gaturen tar, og
hvor langt man er villig til & ga. Derfor vil svar fra spgrreundersgkelsen trekkes frem i
kapittel 4.4.3 og 4.4.4.

4.4.1 Nettverk for gaende

Gangnettverk har veert sveert viktig a studere pa bakgrunn av oppgavens problemstilling
rundt gangtilgjengelighet. Teori p& omradet har mye fokus pa nettverk i form av struktur,
der rutenett blir trukket frem som det mest effektive for gdende (kapittel 2.2.1). Som figur
43 og 44 viser, er det ikke en tydelig rutenettstruktur pa noen av caseomradene.
Sjetnemarka har i mer grad en trestruktur enn Hallset. En viktig arsak for dette, er at
caseomradene har vokst frem med ulike byutviklingstanker og grad av overordnet
planlegging ndr det kommer til utforming av veinettverket, som vist innledningsvis i
kapittelet.

Det teorien ikke dekker i like stor grad, er hvordan ulik kvalitet pa den fysiske veien vi gar
pa, eksempelvis i form av fortausbredde og type underlag, pdvirker gangtilgjengeligheten.
Figur 43 og 44 er laget med utgangspunkt i statistikk over fortau, stier og gang- og
sykkelveger fra Statens vegvesen (2022c). Figurene er laget for @ kunne skille mellom ulike
typer gangnettverk, se pa likheter og forskjeller i caseomrddene, og for & kunne se om det
finnes noen sammenheng mellom dette og resultater fra andre deler av denne studien.

Som figurene og bildene 30 til 45 viser, er det en variasjon i gangnettverket bade ved
Hallset og Sjetnemarka. Hallset har en stgrre grad av gang- og sykkelveger som er atskilt
fra bilveg, i tillegg er det flere brede fortau ved Hallset enn i Sjethnemarka. Samtidig kan
man se at Hallset har flere bilveger uten fortau enn Sjetnemarka. Selv om Sjetnemarka har
flere fortau, er derimot de fleste under 1 meter i bredde, og nhoen som naarmer seg 2 meter,
men ingen over 2 meter bredde. Hallset har fa fortau som er under 1 meter i bredde, og
ingen som er smalere enn 0.5 meter.
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Gang- og sykkelveg

Fortau (over 2 meter bred)

00

™ Fortau (1 - 2 meter bred)
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| -

(’ﬁ\, Fortau (0,5 - 1 meter bred)
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Fortau (0,1 - 0,5 meter bred)
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O Bilveg og parkering

0 100 200 Meter
—_—

Figur 43: Nettverk for gdende ved Sjetnemarka. Innenfor en ramme p8 10 minutters g8 tid

fra et punkt i sentrum.

Hallset:

o Gang- og sykkelveg
O Fortau (over 2 meter bred)
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Figur 44: Nettverk for gdende ved Hallset. Innenfor en ramme p& 10 minutters g4 tid fra et

punkt i sentrum.



Sjetnemarka:

: Gang- og sykkelveg v

Bilde 32, 33 og 34: Fortau ved Sjetnemarka som har en bredde p8 under 1 meter.
Fotografiene er tatt 30.05.2022.

Bilde 35 og 36: Fortau ved Sjetnemarka som har en bredde p& Bilde 37: Fortau p8 1- 2
under 1 meter. Fotografiene er tatt 29.03.2022. meter bredde. Fotografi
tatt 30.05.2022.
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Hallset:

Bilde 40, 41 og 42: Gang- og sykkelveg ved Hallset. Fotografi til venstre er tatt 08.03.2022,
mens de til hoyre er tatt 30.05.2022.

Bilde 43 og 44: Sti og snarveier ved Hallset. Fotografiene er Bilde 45: Fortau p8 1- 2
tatt 30.05.2022. meter bredde. Fotografi
tatt 30.05.2022.
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4.4.2 Reisemgnster og reisetid

Siden denne studien fokuserer pa gédende, ble det interessant a vite hvilket
hovedtransportmiddel som blir brukt til bydelssentrum. I spgrreundersgkelsen som foregikk
fysisk pd caseomradet, ble det derfor spurt om hvilket hovedtransportmiddel de hadde brukt
for de mgtte meg i bydelssentrum. Av de som svarte pa spgrreundersgkelse var det absolutt
flest som svarte at de hadde gatt den dagen (figur 45). Dette resultatet stemmer ikke
ngdvendigvis overens med bruk av transportmiddel i bydelssentrum generelt, men det viser
hvem jeg nddde ut til da jeg stod fysisk pd caseomradet for & snakke med tilfeldige.

Sjetnemarka Hallset

Moped eller lignende .i;.‘
(J
Sykkel/Elsykkel O%
Buss/Trikk m
[ J
Gange x

0 10 20 30 40 50 60 70

Figur 45: Transportmiddelfordelingen fra spgrreundersgkelsen viser en tydelig storst andel
g8ende i begge caseomridene.

Det kan veere flere arsaker til at jeg nddde ut til en s3 hgy andel gdende. Eksempelvis kan
det tenkes at valg av lokasjon for & nd ut til de i bydelssentrum spiller en viktig rolle. Nar
spgrreundersgkelsene ble utfgrt, ble det valgt a sirkle i omradet naert dagligvarehandelen pa
begge caseomradene, da dette virket & vaere det mest besgkte omradet. Det ma trekkes
frem her at de jeg s8 kom gdende, i stgrre grad var apen for & snakke med meg, enn de jeg
nylig hadde sett parkere bilen sin. Det kan tenkes at resultatet av
transportmiddelfordelingen i denne spgrreundersgkelsen, i stgrre grad sier noe om hvem
som viste seg tilgjengelig for kontakt, heller enn den faktiske transportmiddelfordelingen.
Dette kan tenkes @ ha sammenheng med metodevalget. Likevel kan det ikke utelukkes at
det er en noe hgyere andel gdende til bydelssentra, enn hva den generelle
reisevanestatestikken i Trondheim viser. Av de som besgkte bydelssentra mer enn 6 ganger
i uken, var andelen gdende 84 %, altsd noe hgyere enn gjennomsnittet pa 74 % gdende.

Videre har det veert interessant @ se hvor besgkende reiser fra nar de besgker
bydelssentrum, og hvor lang tid de bruker p& denne reisen. Hele 90% oppgav at de hadde
reist hjemmefra (figur 46). Nar vi ser pa hvor langt unna bydelssentrum deltagende i
spgrreundersgkelsen bor, ser vi at flertall bor under 1 km fra sentrum. Ved Sjetnemarka
oppgir hele 85% at de bor under 500 meter fra bydelssentrum, tilsvarende pa Hallset utgjgr
73% (figur 47). Om vi kun ser pa bosted fra andel som gikk, ser man en noksa lik tendens
(figur 48)
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Reist fra:
B Hjemmefra M Fra arbeid/skole Fra andre destinasjoner

Sjetnemarka

Hallset

Figur 46: Det er et tydelig flertall som svarer at de har reist hjemmefra i
sporreundersgkelsen p8 sporsmélet: hvor reiste du fra for § komme til bydelssentrum i dag?

Bosted fra bydelssentrum:
B Under 0,5 km 0,5 til 1 km 1til 1,5 km 1,5-2km m®mOver2km

Sjetnemarka

Hallset 18 5 n

Figur 47: Det er flest ved Sjetnemarka som oppgir at de bor under 1 km fra bydelssentrum.

Bosted fra bydelssentrum, av andel gdende:

B Under 0,5 km 0,5 til 1 km 1til1,5km ®1,5-2km mOver2km

Figur 48: B4de andel g8ende og distanse gtt er hoyere ved Sjetnemarka.

Informasjonsinnsamlingen om hvor de deltagende bodde, ble gjort ved at de ble spurt om
hvilket omrdde de bodde innenfor ved & peke pd et kart med sirkler (se vedlegg 1). Det var
mulig & hoppe over spgrsmalet for de som ikke forstod kartet eller ikke ville oppgi noe, men
dette var det ingen som valgte. Det er flest fra Sjetnemarka som oppgir at de bor naert
bydelssentrum, og det er ogsa her flest oppgir at de reiste fra bosted for de snakket med
meg i bydelssentrum.

Om vi ser pa reisetid for alle deltagende i spgrreundersgkelsen svarer 50% at de har reist
under 5 minutter (figur 49). Ser vi kun pa resultatet fra gruppen som gikk, sa oppgir 59% at
gaturen tok under 5 minutter, og hele 83% gikk under 10 minutter (figur 50). Det var ogsa
mulig & velge «over 30 minutter» i spgrreundersgkelsen, men det var ingen som svarte. Den
oppgitte reisetiden samsvarer med teori om hva som er akseptabel gangavstand.

Reisetid for alle:
B under 5 minutter 5-10 minutter 10-15 minutter 15-20 minutter  ® 20-30 minutter

Sjetnemarka

N

Hallset 21 4 n

Figur 49: Reisetid for alle, uavhengig av transportmiddel.
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Reisetid for gdende:

B under 5 minutter 5-10 minutter 10-15 minutter 15-20 minutter 20-30 minutter

Hallset 2

Figur 50: Reisetiden for gdende viser at hovedmengden har gétt i under 10 minutter for 8 n§
frem til bydelssentrum.

N&r vi ser pa reisetid for gdende, har et tydelig flertall gatt under 10 minutter. Under
samtalene pd caseomradene ble jeg oppmerksom pa at noen av de som fortalte at de hadde
gatt mer enn 15 minutter, ogsa fortalte at de var pa tur og skulle ga en turlgype ved
bydelssentrum. Andre hadde kombinert turen med at de skal utfgre andre gjgremal. Det er
flere enn denne gruppen som oppgir at de gar pa tur i bydelssentrum og naeromradet, noe
som er beskrevet i kapittel 4.3. Den ene personen som svarte at han hadde gatt 20-30
minutter for & komme til sentrum, var en mann p& over 80 &r som gikk en liten trimtur. Han
sier at hovedmalet med turen var & «holde meg i form» og det mest positive med turen er
«at jeg treffer folk og at er sosialt 8 g& her». Av de seks personene som gikk 15-20
minutter, svarer de at hovedgrunnen for besgket av bydelssentrum denne dagen var:

«Skulle hente barn i barnehage p§ vei hjem fra jobb» Kvinne, 30-39 &r, Sjetnemarka

«Gikk p& en tur i nabolaget. Skal treffe noen venner snart.» Mann, over 80 &r,
Sjetnemarka

«G8r en liten runde her hver dag. Det er derfor jeg er her nd.» Kvinne, 60-69 &r,
Sjetnemarka

«Har gdtt en tur for turens skyld og en snartur innom Rema 1000» Kvinne, 30-39 &r,
Hallset

«Har vaert p§ jobb, og nd skal jeg handle» Mann, 50-59 &r, Hallset

«Skal besgke venninne» Kvinne, 20-29 8r, Hallset

Som figurene over har presentert, s bor et tydelig flertall naert bydelssentrum, de reiser
ofte innom bydelssentrum, og de er stort sett gdende. Av alle som oppga at de reiste under
5 minutter, hadde nesten alle reist hjemmefra (figur 51). Man kan se en noe hgyere tendens
til at de i Sjetnemarka bor naermere. Ved Hallset er en noe stgrre andel som har reist fra
andre naeromrader for @ besgke bydelssentra. Likevel oppgir besgkende en noe lik reisetid.
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50% 96%

m 50% svarte "under 5 minutter” mAv disse, svarte 96% at de
pd spgrsmalet om reisetid. hadde reist hjemmefra.

Figur 51: 50% svarte at de hadde reist "under 5 minutter" pd spgrsmdlet om hvor langt de
hadde reist for 8§ komme til bydelssentrum i dag. Et tydelig flertall av denne gruppen hadde
reist hjemmefra.

Figur 52 viser hva folk svarte til spgrsmalet om de synes det tok lang tid @ ga fordelt pd
tiden de gikk. Svarene ved Sjetnemarka og Hallset skiller seg ikke markant fra hverandre,
og er slatt sammen i figuren. Den ene personen som svarte «ja, ganske lang tid» var ved
Hallset. Denne personen hadde gatt fra jobb, og skulle handle pd matbutikken fgr han skulle
gad hjem til boligen som 13 0,5 til 1 km fra sentrum. Denne personen skiller seg dermed litt
ut fra de andre resultatene fra spgrreundersgkelsen, der et tydelig flertall hadde reist
hjemmefra.

Det kan tenkes at grensen mellom svaralternativene «veldig fort», «ganske fort» og «passe
lang tid» vil fgles flytende, og at kategoriseringen av svarene pa dette spgrsmalet ikke gir et
tydelig bilde. Om vi derimot slar sammen disse vil vi kunne si at hele 95% er positiv til at
gaturen ikke fgltes lang 8 ga.

Folt tid @ ga - fordelt pa tid gatt

B Nei, tiden gikk veldig fort B Nei, tiden gikk ganske fort Passe lang tid Ja, ganske lang tid usikker

under 5 minutter 25 4 5 2

20-30 minutter

15-20 minutter 20 1

10-15 minutter

Figur 52: Flertall fra sparreundersokelsen oppgir at de gikk under 5 minutter for § komme til
bydelssentrum. Det er f§ som synes tiden g8turen tok opplevdes som lang.
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4.4.3 Trafikk og stay

I spgrreundersgkelsen ble det spurt om hvordan biltrafikk og stgy opplevdes pa gaturen til
bydelssentra. Flertallet virket likegyldig til spgrsmalet og forklarte at det ikke var plagsomt.
Det er noen flere ved Hallset enn Sjetnemarka som sier de opplever at det er mye trafikk
mens de gar (figur 53).

10 % opplever at det er mye 17 % opplever at det er mye
trafikk ved Sjetnemarka trafikk ved Hallset

Figur 53: F8tallet tenker det er mye trafikk p8 g8turen til bydelssentrum.

Figur 55 og 56 viser biltrafikkmengden inn til bydelssentra, med utgangspunkt i tall over
Arsdggntrafikk fra Statens vegvesen (2022d). Tallene viser at det er mer trafikk ved Hallset,
og det er flere mulige innfartsarer til Hallset bydelssentrum enn det er ved Sjetnemarka.
Dette kan forklare hvorfor flere ved Hallset ogsd oppgir at det er mye trafikk. Ved & se pa
fartsgrensene for kjgrende, skiller ikke caseomradene seg noe seerlig fra hverandre. Ved
begge caseomradene er de fleste veiene 30-soner, men ogsa noe fa 50-soner (Statens
vegvesen, 2022b).

Det er naturlig at omrader med mer trafikk, ogsd har et noe hgyere stgyniva. Likevel skiller
ikke stgynivakartene fra Statens vegvesen (2022a) seg noe szerlig fra hverandre innenfor
caseavgrensningen (figur 54). Figur 57 viser at det er flere ved Sjetnemarka som ikke
plages av stgy pa gaturen, enn ved Hallset. Det er kun en person som svarer «veldig
stoyfullt». Dette er em kvinne pd 70-79 &r ved Hallset.

SJETNEMARKA HALLSET

Z
8 "/‘___

=i
n i hllse J
“'_ Steysoner
55-59 dB
60-64 dB
B 5569 dB
/W 70-74 dB

/‘ M 75 dB og hoeyere
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Figur 54: Stgykart. Hentet fra (Statens vegvesen, 2022a)
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Sjetnemarka Hallset
Stille og rolig; 12

Verken eller; 15
Litt stgyfullt; 6
Veldig stgyfullt;

Usikker

Figur 57: Svar p8 sparsmdl om hvordan stgynivéet faltes p8 gturen.

Et flertall stiller seg ngytral til spgrsmal bade om stgy og trafikkmengde, men Hallset har et
noe hgyere tall pa folk som fgler seg mer plaget. Et interessant funn opp mot dette er
resultatene fra spgrsmal rundt trygghetsfglelse og hvordan de gédende opplevde kvaliteten
pa gangnettverket pa turen, som blir beskrevet i neste kapittel. Her skiller Sjetnemarka seg
negativt ut i forhold til Hallset, noe som kan virke motsigende i forhold til resultatene i dette
kapittelet.

4.4.4 Fotgjengerens opplevelse

For denne studien ble det ansett som interessant & se pa hva de som bruker omradene
faktisk tenkte om omgivelsene og hvordan de fglte og opplevde gaturen. I
spgrreundersgkelsen ble det stilt noen utsagn som deltagende i spgrreundersgkelsen kunne
si seg enig eller uenig i. Ut fra disse svarene ble det mulig @ se noen forskjeller og likheter
mellom caseomrddene. Som det skal bli diskutert senere, sa vil noen av disse resultatene
virke litt motsigende, men tilleggskommentarene til svar i spgrreundersgkelsen hijelper til 8
fa en forstdelse av disse resultatene.

Spgrsmalene ble stilt med vinkling mot hva deltagende i spgrreundersgkelsen tenkte om
hele gdturen. Likevel kan man anta at én opplevelse kan ha avgjort utfallet av svaret. Som
trukket frem i teori, s vil vare fglelser bli pavirket av ulike omgivelser (kapittel 2.2.2). For
eksempel kan et gatekryss oppleves som stressende, mens et parkomrade kan virke
avslappende. P& samme mate kan et gratt og monotont areal virke kjedelig, mens et yrende
byliv vaere spennende. Spgrsmalene om opplevelse av gaturen i spgrreundersgkelsen var
ikke rettet mot et bestemt byrom, men gaturen som en helhet. Flertallet av de som svarte
vil ha bevegd seg gjennom flere ulike byrom, og det er vanskelig & si hvordan svarene har
blitt vektlagt hos hver enkelt. Det kan ogsd antas at ordene som blir har blitt brukt i denne
studien, vil kunne oppfattes forskjellig avhengig av hvem du spgr. Derfor har samtalene ved
siden av spgrreundersgkelsen, blitt viktig for en noe bedre forstdelse av hva som ligger i
svarene.

Den stgrste forskjellen i resultater kom frem i utsagnet om veien de hadde gatt pa til
bydelssentrum den dagen «fine» eller «d8rlige» veier & g& pa (figur 58). Det ble opp til den
enkelte & avgjgre definering av fine og darlige veier. Ut fra tilleggskommentarene viste det
seg at flertall gav svar ut fra mengde sng, is, grus eller rusk der de gikk. Men det var ogsa
flere som svarte ut fra fysisk utforming av veien de gikk pa, som for eksempel om det var en
gangvei separert fra bilveien eller om det var et smalt fortau. Andre kommentarer gikk pa
om det var traer og planter langs gangveien, om de matte krysse bilveien ungdig, om det var
fortauskant som var til hinder for barnevogn eller rullator, eller ut fra hvor forstyrrende
trafikken var der de gikk.
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Figur 58: Svar p8 spagrsmdl om deltagende i sparreundersokelsen tenkte det var fine eller
d&rlige veier p§ gturen til bydelssentrum.

Ut fra svarene pa spgrreundersgkelsen er det relevant & drgfte om muligens type veg, altsa
om det er gang- og sykkelveg eller fortau, og bredde pa disse, har noe & si for dette
resultatet. Om vi ser tilbake pa figur 43 og 44, i kapittel 4.4.1, er det en tydelig forskjell i
hvordan gangnettverket er utformet ved Sjetnemarka og Hallset. Ved Sjetnemarka er det
faerre gang- og sykkelveger adskilt fra bilveg. Det er fortau over store deler av caseomradet,
men mange av disse er sa smale at to personer ikke kan passere hverandre uten at en ma
ga ut i bilveibanen. En annen faktor som ma trekkes inn i forhold til de smale
fortausbreddene er det faktum at disse ikke blir brgytet for sng pa vinterstid.
Spgrreundersgkelsen ble utfgrt ndr sngen hadde begynt & smelte. P8 grunn av kompakt sng
og is som hadde blitt brgytet fra bilveg og opp pa fortau, var det fortsatt ikke mulig 8 ga pa
disse de spgrreundersgkelsen ble utfgrt. Bilde 46 og 47 viser eksempler pa to forskjellige
fortau dekket av sng. Flere som svarer at det er «darlige veier» folget opp svar pa dette
spgrsmalet med en kommentarer som denne:

«Det oppleves som dérlige veier § g8 p8, fordi det ligger s§ mye sng p8 fortau» kvinne
30-39 &r, Sjetnemarka

Denne kommentaren ble fulgt opp med kommentar om at vegene fgles utrygge & ga pa
grunn av denne sngen og isen som blir brgytet opp pa fortau pa vinterstid. Trygghet var
0gsa noe som skilte caseomradene litt fra hverandre. Det kan tenkes at kommentarene om
sng pa fortau hadde stor innvirkning pa dette. Figur 59 viser svar pa spgrsmalet:

«Hvor trygt fgler du det er & la et barn i barneskolealder g&8 samme vei som du gikk i dag?».

H Veldig trygt Ganske trygt Verken eller Ganske utrygt Veldig utrygt

Sjetnemarka . 7 12 4 9

Figur 59: Det er en forskjell i svar pd hvor trygt det foles 8 la barn i barneskolealder g8
utendors i de to caseomrddene.
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Dette resultatet kan virke litt overrasende, da det kunne tenkes at et rolig enemansbolig-
omrade med lite gjennomgangstrafikk skulle fgltes tryggere enn Hallset der det er mer
trafikk og hgyere befolkningstetthet (se kapittel 4.4.3 og 4.2) Under er et utdrag av hva
noen de som svarer at det fgles «veldig utrygt» & ga ved Sjetnemarka har kommentert:

«M& g8 p& bilvegen fordi det giennom hele vinteren blir braytet sng opp p8 gangvei» -
Kvinne, 30-39 &r

«Det er ikke tilgjengelige g8 muligheter. Jeg m§ ut i trafikken» - Kvinne, 70-79 &r
«Veien gjor det utrygt. Det er vanskelig § g8 med barnevogn her» - Kvinne, 30-39 &r

«Sng pd gangfelt gjorde at jeg métte ga i vegen der bilene kjorer» - Kvinne, 50-59 8r

Bilde 46: Snoen dekker fortau p8 Bilde 47. Fotogrh tatt 29.03.2022.
skyggesiden. Fotografi tatt 29.03.2022.

Det ville kanskje vaert naturlig 8 tenke at de ved Sjetnemarka svarte at det var darlige veier
(figur 60), heller ikke ville beskrevet gdturen som behagelig. Men det var hele 24 % av de
som gikk, som bdde mente det var darlige veier & ga pa, samtidig som de synes det var en
behagelig gatur (figur 61). Ut fra tilleggskommentarene, sa kan det virke som at de som
svarer at det var en behagelig gatur, trives i neermiljget. Det er flere av disse som nevner at
de har mgtt pa kjentfolk pd veien, noe som gjorde turen ekstra koselig. For mange var det
veeret som avgjorde at det ble en behagelig gatur. Siden spgrreundersgkelsen ble gjort pa
noen av de fgrste dagene pa aret med bade plussgrader og sol, kan dette ha innvirkning pa
resultatet. Av de som svarte at det var en stressende gatur, bade ved Sjetnemarka og
Hallset, s viste det seg at trafikk, stay og mengde sng og is var avgjgrende faktorer for at
det ble en stressende gatur.
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Figur 60: Halvparten av de som svarte at de hadde en behagelig g8tur til Sjetnemarka
bydelssentrum, svarte ogséa at de gikk pa dérlige veier.

Sjetnemarka Hallset

Stressende Stressende

Ngytral

Ngytral

Figur 61: Svar p8 spgrsmdl om deltagende i sparreundersokelsen opplevde gdturen som
stressende eller behagelig.

P8 begge caseomridene stiller deltagende i spgrreundersgkelsen seg ganske likt til
spgrsmalet om de synes gaturen var spennende eller kjedelig, der et tydelig flertall stilte seg
ngytralt (figur 62). Den ene personen som svarte at det var en spennende gatur hadde mgtt
pa et rddyr pa veien, noe som han forteller var en «hyggelig overraskelse». Det at de
faerreste ville si at det var en spennende gatur, kan tenkes @ ha sammenheng med at 51%
av de som svarte pa spgrreundersgkelsen fortalte at de hadde besgkt caseomradet mer enn
7 ganger de siste 7 dagene. I tillegg svarte hele 80,5% at de hadde besgkt omrddet mer
enn 4 ganger de siste 7 dagene, og de fleste var godt kjent med omradet. Det ble fortalt at
det ikke skjedde mye utenom det vanlige og at det var fa endringer.

«Ikke noe spesielt § se i dag, alt er som det pleier § vaere» Kvinne 70-79, Sjetnemarka.

«S§ folk og biler p8 turen, men det er lite annet § se» Kvinne 30-39, Hallset.

«Litt gr8tt og kjedelig her> Mann 20-29, Hallset.
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Sjetnemarka Hallset
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Kjedelig Kjedelig

Ngytral Ngytral

Figur 62: Gturen til caseomr8dene ble kun beskrevet som spennende av en person.

En annen bemerkning fra Hallset var at:

«Det er litt § se p§ av mennesker her, men det er ingen plasser § stoppe opp for § sette
seg ned ved» Mann 30-39, Hallset.

Lignende bemerkningen kom fra flere som deltok i spgrreundersgkelsen. Hele 37 % mente
det var mangel pa oppholds- og sitteplasser, og da spesielt ved Hallset bydelssentrum. Det
var ikke spgrsmal om hva de tenkte angdende oppholds- og sitteplasser i
spgrreundersgkelsen. Likevel kom kommentarer om mangelen pa dette i forbindelse med
spgrsmalene. Flere forklarer at siden det ikke er mange omrader det er naturlig & sitte 3
observere bylivet i, s3 gjor dette at man velger & g videre istedenfor & bli i bydelssentrum.
Og at dette kan veere en forklaring pa hvorfor de ikke opplevde at gaturen var spennende
eller veldig interessant. Andre resultater fra studien stgtter opp under dette utsagnet. Blant
annet ble det kun observert sittende ved bussholdeplassene i byromsobservasjonene (figur
33 og 34 i kapittel 4.2.3). De personene som ble observert stdende, ble hovedsakelig
registrert foran butikkinngang, eller stdende pa fortau for & snakke med andre. I tillegg er
det omrddene som har sitteplasser, som trekkes frem av flertall som arealene med hgyest
trivselsfaktor.

Det er vanskelig 8 si om etablering av flere sitteplasser ville gjort omradet mer spennende,
men flere studier viser viktigheten av a ha sitteplasser tilgjengelig i byrom. Blant annet
trekker Gehl Architects mfl. (2015) frem komfort som en av de tre viktige gruppene for hva
som gjgr et byrom godt & oppholde seg i. Komfort beskrives videre som muligheter for & g3,
sitte, oppholde seg/std i gaterommet, muligheter for & se, kommunisere, for lek og aktivitet.
Ut fra svarene pa spgrreundersgkelsen og samtalene, kan det virke som om at noen fgler en
viss mangel av dette.

Det ble 0gsa spurt i spgrreundersgkelsen om de hadde mattet g8 en omvei, eller opplevd
noen hindringer pa gaturen. Flertallet svarte at de ikke matte ga omvei og at det ikke var
noen hindringer for dem pa gaturen (figur 63).
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Sjetnemarka Sjetnemarka

Usikker Usikker

Figur 63: Svar p8 sparsmél: M3tte du g8 en omvei, eller matte du pd noen hindringer p§
g8turen din hit i dag?

For de som svarte «ja» eller «usikker» pd spgrreundersgkelsen, var det mulig & kommentere
hva. Svarene fra Sjetnemarka og Hallset skiller seg litt fra hverandre. P38 Sjetnemarka er det
en frustrasjon i forhold til vinterforhold og sngbrgyting, mens pa Hallset var kommentarene
litt mer variert.

Fra Sjetnemarka:

«For mye sng p§ fortau at man mé trille i bilveien» - Kvinne 30-39 &r
«Sng i lyskryss med trafikk» - Mann 50-59 &r
«Ikke mulig & bruke gangveier da det ligger is og sng der» - Kvinne 30-39 &r
«Sno p8 gangfelt gjorde at jeg matte g8 i vegen der bilene kjorer» - Kvinne 50-59

«Det var litt mye sng der jeg pleier § g8 s8 jeg métte g8 i veibanen, men det gikk helt
fint, det var lite biler nd.» - Kvinne 70-79

Fra Hallset:

«Det kunne veert kjappere § g8 hit om veiene var rettere» - Mann 30-39
«Det var litt v8tt p8 en sti jeg pleier § g8, s§ jeg métte g8 p§ siden» - Mann 20-29

«Jeg pleier § g8 en snarvei p§ sommerstid, men den er litt for isete akkurat n8.» - Kvinne
30-39

Kommentarene over viser en viss forskjell i de to caseomradene. Blant annet viser det seg
at vinterfgre skaper mest bekymring og frustrasjon blant deltagende i spgrreundersgkelsen,
og da spesielt pa Sjetnemarka. Svarene pa Sjetnemarka baerer stort preg av drstiden og
fgret. Samtidig er kommentarene fra Hallset mer variert og tar for seg personer som fgler de
har gatt en omvei som fglge av svingete vei, eller at snarvei er ufremkommelig som falge av
veeret.

Det kan stilles spgrsmal om hva som gjgr at svarene er sa forskjellige. Selv om
sporreundersgkelsen ble gjort pa forskjellige dager pa Sjetnemarka og Hallset, s& var det
ganske like vaerforhold, badde sngmengde og temperatur. Men pa Hallset, virket det som om
sngen ikke var til s mye hinder. P& Sjetnemarka kunne jeg selv se sngen som 18 pd
gangfeltet, og jeg matte selv ga pa bilveien nar jeg gikk pa befaringsrunder og
observasjonsrunder. P8 Hallset ser man flere gang- og sykkelveger separat fra bilveg. Disse
blir ogsa brgytet pa vinterstid, noe de smaleste fortauene ikke blir.
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Kapittel 5 - Helhetlig drefting
0g oppsummering



Denne studien har forsgkt 8 beskrive hva som pavirker gangtilgjengelighet, og hvilken
betydning gangtilgjengelighet har for gode, levende og attraktive bydelssentra. Bade
eksisterende teori og det empiriske innsamlede materiale danner grunnlag for denne
diskusjonen. Nar man ser pa teori, og studien som helhet, vil muligens noen tenke at
problemstillingen kunne vart snudd pa hodet, altsd om hvordan gode, levende og attraktive
bydelssentra har betydning for gangtilgjengelighet. Jeg vil trekke frem her at det er en sterk
kobling mellom disse to fokusomradene, og at disse virker i stor grad a vaere gjensidig
avhengig av hverandre, ut fra eksisterende teori. Figur 64 forsgker a illustrere denne
sammenkoblingen. Samtidig m& det nevnes at det er mange andre faktorer som pavirker
bade tilgjengelighet og attraktivitet i bydelssentra.

Gode, | d
God tilgjengelighet © gétreavki:':/ee °9

for gaende bydelssentra

Figur 64: Det kan tenkes § veere en gjensidig avhengighet mellom tilgjengelighet for g8ende
og gode, levende og attraktive bydelssentra.

Den valgte problemstillingen har likevel en vinkling pa a studere gangtilgjengelighet i
bydelssentra og hvilken betydning dette har. Vinklingen er valgt pd grunnlag av at det ble
ansett som mer interessant & studere et fenomen i et bydelssentra, for & sa diskutere om
dette bidrar til at det er et godt, levende og attraktivt omrade. Heller enn @ bestemme hva
et godt, levende og attraktivt bydelssentra er, for 8 sa studere gangtilgjengelighet i denne.

Oppgaven har ikke hatt som formal § méle grad av gangtilgjengelighetens betydning for
gode, levende og attraktive bydelssentra, da dette vil vaere vanskelig & sette tall pa. Studien
har derimot valgt 8 se pa ulike spekter som kan pavirke dette. Hvordan man opplever
omgivelsene og vare fglelser knyttet til dette, har vist seg som svaert viktig i denne
diskusjonen. Bade teorien og empirien har sett p& hvordan omgivelsene rundt oss kan
pavirke hvordan vi fgler oss, hvilken distanse vi er villig til & ga og valg av fremkomstmiddel
(eksempelvis Gehl, 2007, Hillnhlitter, 2016, Speck, 2012). Fellesnevneren i denne oppgaven
er opplevelsen av bdde gangtilgjengelighet og bydelssentrum. Noen faktorer har vist seq i
teorien & vaere gjentagende for bade god gangtilgjengelighet og hvor gode, levende og
attraktive bydelssentra oppleves. Fellestrekk er eksempelvis:

- En konsentrasjon og variasjon av viktige funksjoner og malpunkt.

- En mengde bevegelseslinjer som gir valgfrihet for gdende, og mindre forstyrrende
trafikk.

- Neerhet til en mengde rekreasjons- og grgntarealer, og en kobling mellom disse
og andre viktige malpunkt.
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Ut fra refleksjonene i resultat og analysedelen (kapittel 4), sd er det spesielt noen
bemerkninger som gnskes & utdypes i dette kapittelet. Likevel ma det trekkes frem her at,
slik det ble beskrevet i metodekapittelet, sa vil ikke resultatene ut fra denne studien alene
kunne generaliseres. Disse punktene alene, danner altsd ikke grunnlag for en teoretisk
konklusjon, men de blir tatt fram som tema som kan vaere interessante for videre og
grundigere studier. Det m& ogsa trekkes frem her, at det kan tenkes at valg av caseomrade
var avgjgrende for noe av tematikken som dukket opp i studien. Ved & studere samme
problemstilling, men i andre bydelssentrum eller ved bruk av andre metoder, kunne
resultatet blitt annerledes. I tillegg kan det noe lave antall respondenter pa
spgrreundersgkelsen, representasjon og den metodiske fremgangsmaten, ha pavirket denne
tematikken.

Det ble valgt to bydelssentra som skilte seg litt fra hverandre nar det kom til
bebyggelsestyper, -tetthet og prinsipp for bygging av veinettverk for biler og gdende. Den
historiske utviklingen og grad av overordnet planlegging sier noe om hvorfor disse
bydelssentra har blitt utformet forskjellig. Dette har lagt grunnlag for hva som blir vektlagt i
denne studien. Noen faktorer som har vist seg spesielt interessant & fremheve fra resultat
og analyse er:

- Type gangnettverk, fysisk utforming av vei og vinterfgre
- Bydelssentrum som arena for sosial samhandling
- Rekreasjons og grgntarealer

Punktene blir utdypet under. Blant annet kan det drgftes rundt hva som kan ha gitt utslag
pa resultatene og hvordan dette kan sees i sammenheng med baerekraftig utvikling.

5.1 GANGNETTVERK, FYSISK UTFORMING AV VEI OG VINTERFQRE

Studien har sett pa at vinterfgre oppleves som spesielt plagsomt ved Sjetnemarka. Dette
kan synes & ha sammenheng med hvordan nettverket for gdende er bygd opp. Ved
Sjetnemarka er det fortau ved veibanen som utgjgr hoved-gangnettverket. Flertall av disse
er sa smale at det ikke er mulig & passere en annen person uten & ga ut i veibanen. I tillegg
er fortauene pa vinterstid dekket av sng som er brgytet opp fra bilvegbanen, slik at gdende
og andre kjgretgy ma dele samme veibane. Studien har sett pa at dette pavirker
trygghetsfalelsen, bade i resultat i kapittel 4.4.4 og i teori (eksempelvis Gehl Architects mfl.,
2015, Speck, 2012, Tenngy mfl., 2017).

Likevel er det lite teori pa8 omradet som tar for seg hvordan gding og byliv ogsa kan vaere
attraktivt ogsad pa vinterstid, noe som vil vaere mer relevant her i Norge enn i mange andre
land. Det kan drgftes om noen deler av byen ikke i like stor grad er egnet for gdende pa
vinterstid slik det er utformet i dag. For & utvikle lokale sentra som skal bidra til gkt andel
gdende og mindre biltrafikk, sa vil det veere viktig & forbedre det eksisterende nettverket, sa
vel som de nye arealene som blir utbygd na.

Ved Hallset forklarte flere at de var forngyde med kvalitet pa veien de hadde gatt pa til
bydelssentrum, men noen nevnte ogsa at omgivelsene som gra og triste. Selv om teori pa
omradet har sett pd at kjedelige omgivelser kan pavirke opplevd tid, virket det ikke som
dette pavirket resultatene fra deltagende i denne spgrreundersgkelsen i noen saerlig stor
grad. Likevel kan det tenkes at maten metoden er gjennomfgrt pa, kan ha pavirket dette
resultatet.
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5.2 BYDELSSENTRUM SOM ARENA FOR SOSIAL SAMHANDLING

Lokal sentrumsutvikling har fokus pa at omradene skal vaere for mangfoldet, og utvikles for
& stimulere til sosial samhandling. I denne studien ble det gjort noen interessante funn,
spesielt ved Sjetnemarka bydelssentrum. Bydelssentrum ble i stor grad brukt som en arena
for 8 treffe andre folk. S&nn Sjetnemarka er utformet i dag, kan det ikke beskrives som et
sterkt sentrumsomrade. Det er kun en dagligvarehandel, frisgr, bydelshus, eldreboliger,
skole og barnehage som utgjgr de viktigste malpunktene i sentrum. Likevel ble
bydelsentrum flittig besgkt, og hovedsakelig av de som bodde under en kilometer fra
sentrum. Flere personer nevnte at de tuslet en tur i bydelssentrum, kun for & sld av en prat
med bekjente de mgtte pa veien, eller for & ga en liten trimtur i en av de flere rekreasjons-
og grgntarealene i naeromradet. For meg virker det som at noe av det viktigste med et slikt
lite sentrum, vil veere @ skape en arena der det blir enda lettere for uformelle sosiale
sammenkomster. Som teori pa omradet har sett pd, sd kan fokus pd utvikling av sentrum
med fokus pa gdende skape mer byliv, fordi gdende kan samhandle sosialt pa andre mater
enn kjgrende kan (Gehl og Rogers, 2010).

Ved Hallset ble det ikke sett at sentrum hadde en like viktig funksjon ndr det kom til 8 vaere
en sosial mgteplass, slik som ved Sjetnemarka. Men det kan tenkes at den samme formen
for sosiale samhandlingen i stgrre grad skjedde andre omrader, som for eksempel i
borettslagets fellesareal, og ikke like mye i det offentlige byrommet i sentrum. Det har blitt
reflektert rundt om dette kan ha sammenheng med at sentrumsfunksjonene er noe mer
spredt, og at det er mindre tydelige arealer i sentrum som det er naturlig & oppholde seg i
over en viss tid. Teori har blant annet sett pa at kantene, «edges», ved for eksempel
bygningene i et byrom kan vaere viktige areal for byliv (Gehl og Svarre, 2013, Lynch, 1960).
Om man sammenligner arealet rundt dagligvarehandelen ved de to caseomrddene, kan man
se en forskjell i antall omrader som kan beskrives som et omrade det er naturlig & oppholde
seg i. Ved Hallset er det meste av arealet rundt dagligvarehandelen parkering, lastesone til
butikk, asfalt eller vei. Ved Sjetnemarka er det ogsa parkering og vei pa tre av de fire
kantene av bygningen, mens pa den fjerde siden ligger et lite parkomrade.

Mulighet for & kunne sette seg ned i bydelssentrum har vist seg, bade i teori og empiri, &
vaere viktig for gode, levende og attraktive bydelssentrum. Blant annet trekker Gehl
Architects mfl. (2015) frem komfort som en av de tre viktige gruppene for hva som gjar et
byrom godt & oppholde seg i. Komfort beskrives videre som muligheter for 8 g3, sitte og
oppholde seg/sta i gaterommet, muligheter for & se, & kommunisere, og for lek og aktivitet.
Ut fra svarene pa spgrreundersgkelsen og samtalene, kan det virke som om at noen fgler en
viss mangel av dette i dagens bydelssentrum, og da spesielt ved Hallset (kapittel 4.2.3 og
4.4.4). Planarbeid med lokal sentrumsutvikling ser pd@ muligheter for & skape torg og andre
typer byrom som inneholder sitteplasser, og det kan tenkes at dette vil ha en positiv
virkning pa bylivet.

Lokale sentra har vist seg som spesielt viktig for de som bor under en km distanse. De som
bruker bydelssentra oftest, mer enn 6 ganger i uken, bor i omradet (kapittel 4.2.3).
Flertallet jeg snakket med bodde innenfor en ramme pa& 10 min gatur fra sentrum, og de
fleste hadde gatt hjemmefra nar jeg mgtte dem. Dette kan fortelle oss noe om at sentrum er
spesielt viktig og kanskje mest brukt av de som bor i haerheten. Naboskap og fellesskap ble
trukket frem i samtaler som noe av det som gkte trivselsfaktoren ved & bo naert sentrum
ved Sjetnemarka.
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5.3 REKREASJONS- OG GRONTAREALER

I spgrreundersgkelsen ble deltagende spurt om hvilke omrader de trivdes best i, i
bydelssentrum (kapittel 4.3.4). Av arealene som ble nevnt var det et tydelig flertall som
nevnte forskjellige rekreasjons- og grgntarealer, i form av parkomrader, turstier i gronne
omgivelser og leke- og aktivitetsomrdder. Ut fra svarene i spgrreundersgkelsen og teori, kan
det tenkes at rekreasjons- og grgntarealer er viktig for trivsel og ga-glede blant brukere av
bydelssentra. Noe som kan vaere interessant @ se pa, er hvilke arealer som blir nevnt, opp
mot avstand fra bydelssentrum. Det kan virke som at bruk av rekreasjons- og grgntarealene
blir vurdert og veid opp ut fra tilgjengelighet og attraktivitet. Om et areal er lett tilgjengelig
blir det mer brukt enn om lignende areal som er mer utilgjengelig for gdende, pa samme
mate spiller attraktivitet inn. Om et omrade er sveert attraktivt kan det veere at dette
tiltrekker seg flere gdende, selv om det er mer utilgjengelig. Et eksempel pa dette kan vaere
kommentarer fra de som oppsgkte Tillerparken i stedet for en lekeplass ved Sjetnemarka (se
kapittel 4.3). Figur 61 forsgker & illustrere denne sammenhengen.

T

Attraktivt

Lite tilgjengelig

Lite
attraktivt

Figur 65: Sammenhengen mellom tilgjengelighet og attraktivitet til rekreasjon- og
grontarealer.

5.4 VIDERE STUDIER

Denne studien har gjort en sammenligning av Hallset og Sjetnemarka bydelssentrum, og
trukket frem noen likheter og forskjeller ved disse. Det ville veert interessant a gjgre studier
pa flere lokale sentra i Trondheim for & se om det en tilsvarende trend der, samt & utvide
studien til 8 omfatte lokale sentra i andre byer i Norge og verden. Ulike byer har ulike
utgangspunkt med sine fordeler og utfordringer. Det kunne ogsa blitt studert om stgrrelsen
pa byen spiller inn pa nytten av lokale sentra, hvor stor ma en by veere for at et lokalt
sentrum skal bidra til en mer baerekraftig utvikling.
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Det kunne 0gsa veert nyttig 8 g8 mer i dybden pa hvordan den historiske utformingen av
bydelssentrum har pavirket hvor attraktive de fgles og hvordan det pavirker folks hverdag.
Dette kunne blitt gjort ved 8 g& mer systematisk til verks ved & kartlegge hvilke
utviklingsprinsipp som ligger bak de forskjellige omradene i bydelssentrum, for & sa studere
hvordan dette pavirker bylivet i form av bruk og opphold, attraktivitet og reisevaner. Pa en
annen side kunne det veert interessant 8 se videre pa bydelssentrum som en viktig sosial
mgteplass. Sjetnemarka og Hallset bydelsentrum skilte seg noe fra hverandre nar det kom
til sosial samhandling, og det er drgftet rundt om dette har ssmmenheng med de fysiske
omgivelsene pd omradet eller om annet spiller mer inn. For eksempel kunne det blitt sett pd
hvilke omrader folk stopper oftest opp i, og hvilken beliggenhet og kvaliteter disse omradene
har.

Det hadde 0gsa vaert interessant og gjort samme studie pd nytt neste halvar for & se om
noen av indikasjonene blir styrket eller svekket, eller om det er noen andre indikasjoner som
kommer opp. I tillegg hadde veert nyttig a filme ga-atferd pa ulike gangveg og fortau,
kombinert med intervju eller spgrreskjema, for @ f& en naermere forklaring pa hvordan dette
pavirker oppfattelse av attraktivitet og kvalitet. Indikasjonene i denne studien om at bredde
pa fortau spiller inn pa opplevd veg kvalitet kunne blitt studert videre. For eksempel kunne
det blitt undersgkt hvor bredt et fortau ma vaere for at den skal oppleves som god og trygg,
eller om det er andre faktorer som spiller inn.

5.5 OPPSUMMERING

Denne studien har forsgkt & drgfte hvilken betydning gangtilgjengelighet har for gode,
levende og attraktive bydelssentra. Det har blitt argumentert for at gangtilgjengelig har
betydning for gode, levende og attraktive bydelssentra, men ogsa at bydelssentra og veien
til disse bgr veere gode, levende og attraktive for at de skal oppleves som tilgjengelige for
gdende. Dette er gjort ved & bruke casestudie som metode, med Hallset bydelssentrum og
Sjetnemarka bydelssentrum som caseomrader. Studien har fgrst sett pa hva god
gangtilgjengelighet innebzerer, for & s drgfte pa hva gode, levende og attraktive
bydelssentra er, og til slutt se disse i sammenheng opp mot hverandre. Som lagt frem i
teorien, vil gode omgivelser for gdende kunne bidra til at flere gnsker & ga. En by der flere
velger & ga fremfor & kjgre bil, er en mer baerekraftig by. Lokale sentra kan vaere med pa a
skape bedre gangtilgjengelighet, men mange av dagens mindre sentra er planlagt i stgrre
grad for bilen. Fokuset pa & utvikle disse sentraene kan vaere et steg i en mer baerekraftig
retning.

Det er blitt sett pa i denne studien at gangtilgjengelighet kan males i fysisk avstand og tid
det tar & ga en strekning, men opplevelsen av gdturen pavirker ogsd gangtilgjengeligheten.
Teori p& omradet har sett pa at god gangtilgjengelighet avhenger av flere faktorer. Blant
annet handler det om hvordan man opplever omgivelsene, gangnettverk, muligheter for
rutevalg, lesbarhet, komfort, trygghet og mer. I denne studien skilte caseomradene seg fra
hverandre nar det kom til utforming av, og kvalitet p3, vei for gdende. Det har blitt diskutert
om disse resultatene ble sd sentral i denne studien pa grunn av arstiden studien ble
gjennomfgrt, eller om lignende resultat ville kommet p& sommerstid. Likevel ser studien pa
viktigheten av & planlegge god gangtilgjengelighet til bydelssentrum, og i byen generelt,
0gsa pa vinterstid.
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Det kan veere vanskelig & trekke en konklusjon basert pa funn fra denne studien alene.
Studien har inkludert en mengde mulige faktorer pd hva som kan pavirke
gangtilgjengelighet og dens betydning for gode, levende og attraktive bydelssentra. Studien
har hatt en dpen tilneerming for & fange opp sa mange faktorer som mulig. Dette innebaerer
0gsa at det ikke har vaert mulig & g sezerlig i dybden pa disse. Studien har ikke hatt som mal
3 finne en drsakssammenheng, siden dette er noe som kan vaere vanskelig a8 fange opp ved
hjelp av en slik case-studie. Studien har derimot hatt som hensikt & danne grunnlag for nye
oppdagelser og utvikling av hypoteser, som forhdpentligvis kan fgre til grundigere
undersgkelser og testes ved hjelp av kvantitative studier og statistiske analyser. Det har
veert gnskelig & bringe opp tematikk fra de eksisterende bydelssentra, som er planlagt &
forsterkes og utvikles til lokale sentra i fremtidig byutvikling, slik at det ligger mer kunnskap
og forstdelse rundt gangtilgjengelighetens betydning for at disse skal bli gode, levende og
attraktive omrader.
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