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Sammendrag.
Denne oppgaven tar utgangspunkt i den nye senterstrukturen som er fremlagt i den nye

kommuneplanen til Kristiansand kommune. Det er planlagt at en videreutvikling i definerte
lokal- og bydelssentre. Malet er at kommunens innbyggere skal kunne gjare flere aktiviteter
og &render uten & matte benytte seg av bilen. Denne oppgaven er avgrenset til de fem
definerte bydelssentrene Tangvall, Nodeland, Vagsbygd, Lund og Randesund bydelssenter pa
Rona. Oppgaven ser pd hvordan utvikling av bydelssentre kan bidra til en mer beerekraftig
byutvikling i Kristiansand. Oppgaven ser tilgjengeligheten til bydelssentrene, hvordan de
brukes i dag, om bydelssenterutviklingen blir pavirket av Sgrlandsparken og hvordan de bar
utvikles med tanke pa innhold, funksjoner og fysisk fremtoning. Oppgaven har brukt en
kombinasjon av dokumentstudier, litteraturstudier, fokuserte intervjuer med syv informanter
og nettverksanalyser i ArcMap for & undersgke forskningssparsmalene og komme frem til

konklusjonen.

Det er tydelig at bydelssentrene i dag har varierende influensomrader med baerekraftig
transport og varierende befolkningsgrunnlag innenfor influensomradet. Bydelssentrene ma
tiltrekke seg flere beboere dersom de skal bli mindre bilavhengige. Bydelssentrene brukes til
noen av de samme formalene, dagligvare og offentlige tjenester, men inneholder ogsa ulik
grad av kommersiell virksomhet. Dette farer til at utover dagligvare og offentlige tjenester er
anvendelsen av bydelssentrene avhengig av hva slags tilbud som finnes i senteromradet.
Bruken og tilbudet er imidlertid preget av konkurranse fra andre markeder, spesielt fra
Serlandsparken, men dette gjelder noen mer enn andre. Seerlig er det utfordringer knyttet til

Rona i dette henseende.

A etablere tjenester i neerheten av der folk bor kan redusere biltrafikken noe og bidra et stykke
pa veien mot a oppna klimamalene. Kompakt bydelssenterutvikling i knutepunkter er
beerekraftig og farer til lavere energiforbruk knyttet til transport per person enn i en spredt
bystruktur. Fortetting og lokalisering av de riktige funksjonene kan skape synergieffekter,
utvikling og attraktivitet i bydelene og serger for at flere gjeremal kan lgses i neromradet.
Dette kan ha effekter for sosial beerekraft og sarger for at folk far flere muligheter innenfor en
rekkevidde som er mer kostnadseffektiv fordi flere destinasjoner er plassert i kommunens
mest tilgjengelige omrader. | Kristiansand er likevel mye avhengig av at man klarer a lgse

problemstillingene knyttet til aktiviteten i Sgrlandsparken.



Summary.

This master’s thesis studies the new local center hierarchy in the municipality of Kristiansand.
In the new municipality plan, there are plans for further development of defined local urban
community centers and districts. The aim of this urban development strategy is to reduce the
citizens' need for cars and to enable more people to meet their needs in their local
communities. The thesis is limited to the defined urban districts of Tangvall, Nodeland,
Vagsbygd, Lund and Randesund. It seeks to study how development of urban district centers
can help Kristiansand move towards a more sustainable urban development. The thesis
investigates how accessible the urban district centers are today, how they are being used,
whether there is a conflict between the plan and the activity in the business park of
Serlandsparken, and how the urban districts should be developed regarding content, functions,
and physical appearance. Document analysis, literature review, interviews and network
analysis in ArcMap have been combined in order to answer the research questions and reach a

conclusion.

The urban district centers have quite varied areas of influence with sustainable transportation
modes and have small and varied population bases. The district centers must attract more
residents if they are going to be less car-dependent. The most important functions of the
district centers are grocery shopping and public services. The centers contain a varying degree
of commercial activity, which influences the use of them beyond their core functions. Some
district centers are affected by competition from external markets, especially from
Serlandsparken.

Development of services closer to people’s homes can reduce car use to some extent and
contribute towards achieving the municipality’s climate goals. Compact city development in
important nodes is sustainable and leads to lower energy consumption related to transport per
person compared to a sprawling city structure. Densification and development of the right
services in the right places can create the necessary synergy effects and attractivity in the
urban districts that enable people to reach more destinations with a reduced need for mobility.
This has a positive effect on social sustainability as well, bringing more possibilities within
reach that demand less cost and time use as a result of more destinations located in the most
accessible areas of the municipality. Nevertheless, much depends on the planners’ ability to

solve the issues related to the very traffic-generating activities of Sgrlandsparken.



Forord.

Da jeg begynte pa fysisk planlegging hgsten 2019 hadde jeg aldri trodd at det kunne vere
mulig a leere s3 mye pa bare to ar. De siste to arene har veert de faglig sett mest givende arene
i mitt liv og noen jeg vil se tilbake pd med stor glede. Det har til tider vaert hardt og av og til
har det nesten vart litt mye, men det har aldri sluttet a veere interessant. Aldri har jeg nok laert
sa mye som jeg har gjort det siste semesteret. | arbeidet med denne masteroppgaven har jeg
leert mye om planlegging, men jeg har ogsa lart en del om meg selv. Litt som studiet sett
under ett, har masterskrivingen veert tgff, krevende og til tider litt mye, men det har likevel

aldri sluttet & veere interessant.

Det er mange som fortjener en takk. Farst og fremst vil jeg takke min veileder, professor Tor
Medalen, for all hjelp, veiledning og hyggelige mater gjennom hele semesteret. Jeg vil ogsa
takke alle informantene for a stille opp og bidra med tid, kunnskap og innsikt som har veert
helt sentralt for oppgaven. En takk ma ogsa rettes til professor Yngve Frgyen for hjelp med
GIS.

Jeg vil ogsa rette en takk til klassen min for to fine ar, mange lange lunsjer, bordtenniskamper
og énsprettenpauser na i masterperioden. Det har vart en viktig avkobling. Jeg vil ogsa takke
de jeg har sittet pa masterkontor med. Takk for hjelp, faglige diskusjoner, statte og uformell
pjatting. Tiden brukt pa «stumtjenerrommet» har veert uunnveerlig. En takk ma ogsa rekkes til
min mor og far for stgtte og en ukuelig tro pa at det kom til & ga fint. Til slutt vil jeg takke
Hanna, Ole og Erlend for & veere sa fine & bo med i et koronapreget ar og for & veere mine

gode venner.

Alle bilder, illustrasjoner, tabeller og figurer der kilde ikke er oppgitt er utarbeidet av

undertegnede.

Trondheim, juni 2021.

Lorentz Juell Bgksle Gjessing
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1. Bakgrunnkapittel

Fra 1. januar 2020 ble kommunene Sggne, Songdalen og Kristiansand én kommune. Med
dette startet ogsa arbeidet med en felles arealplanlegging og en samkjert utvikling for den nye
storkommunen. | Samfunnsdelen som ble vedtatt samme ar legges det frem noen farende
prinsipper for byutviklingen i den nye kommunen. I denne legges det frem at flere av
dagliglivets sma og store a&render skal kunne lgses i nermiljget, i lokalsentra og bydelssentra.
Mulighetene i nermiljget skal gkes og flere funksjoner og tilbud skal veere tilgjengelig for
innbyggerne uten bruk av bil (Kristiansand kommune, 2020a). Dette er en tematikk det

interessant a se naermere pa og det er malet for denne masteroppgaven.

Nerhet og tilgjengelighet er sett pa som ngkkelstrategier for a legge til rette for en baerekraftig
byutvikling. Ideen er at ved a tilrettelegge for at flest mulig av de viktigste funksjonene er
enkelt tilgjengelig uten & bruke bil kan byene redusere klimagassutslippet sitt samtidig som
man kan bygge opp bydeler med identitet og seerpreg. En masteroppgave fra NTNU om
lokalsentrene i Trondheim belyser virkningen og hvordan lokalsentrene faktisk brukes. Denne
studien viser blant annet at lokalsenterutviklingen fungerer godt som et virkemiddel for & gke
gangandelen blant byens borgere. Pa den annen side viser den ogsa at mange savner tilbud i
nermiljget utover daglighandel, og flere gnsker seg steder hvor de kan mgte andre i
naermiljget (Bjarklid, 2019). Flere peker ogsa pa hvordan sentralitetstankegang kan redusere
bilavtrykket til byene og gke tilgjengeligheten med andre transportmidler (Lord Rogers, 1999,
Tennngy et al., 2014b, Tenngy et al., 2017).

Internasjonalt star byer for 75% av verdens klimagassutslipp (FN, 2020), i Norge er dette
tallet 70% (Regjeringen, 2018). Lokalsenterutvikling og kompakt byutvikling har bade som
mal & skape mer attraktivt byliv og gode steder for folk & bo, men det er ogsa et mal at byene
vi bor i skal redusere klimaavtrykket sitt, bli mer miljgvennlige og redusere transportbehovet
til innbyggerne med bil. Forskjellige typer transport star for 31% av klimautslippene i Norge.
Veitrafikken har et utslipp pa 8,5 millioner tonn CO2-ekvivalenter hvorav
personbiltransporten star for 4,33 av disse. Dette er mer enn tungtransporten som star for 4,04

millioner tonn CO2-ekvivalenter (Miljgstatus, 2018).
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Figur 1: Norges totale klimagassutslipp i millioner tonn CO2-ekvivaltenter (Miljgstatus, 2018).

Norske byer har forpliktet seg til FNs barekraftmal og Norge er ogsa forpliktet til & kutte sine
klimagassutslipp gjennom Parisavtalen fra 2015. Beerekraft er et begrep som dessverre ofte
brukes som et buzzord, men det gjar ikke konseptet noe mindre viktig. Baerekraft og
beerekraftig utvikling er begreper som ble definert og popularisert gjennom Brundtland-
kommisjonen og rapporten Var felles framtid i 1987, og defineres ofte som utvikling som
imgtekommer dagens behov uten & gdelegge mulighetene for at kommende generasjoner skal
fa dekket sine (FN, 2018).

Arbeidet med bearekraft har pagatt lenge, men farst i 2015 ble FNs beerekraftmal vedtatt.
Dette er konkrete mal som medlemslandene har forpliktet seg til & falge og i Norge skal de
legge premissene for det meste av utvikling. FNs beerekraftmal nummer 11 heter Barekraftige
byer og lokalsamfunn. | dette malet heter det at fremtidens byer ma bli utviklet pa en slik
mate at de gir tilgang til grunnleggende tjenester som energi, boliger og transport for
innbyggerne, og ikke minst redusere klimaavtrykket sitt (FN, 2020). Norske byer, kommuner,
fylker og ikke minst staten har med andre ord i stor utstrekning forpliktet seq til at beerekraftig

utvikling ogsa skal legge premissene for planleggingen.

I stor grad handler det for norske byer og tettsteder om a redusere klimaavtrykket ved a legge
planer som har som hensikt a redusere det daglige transportbehovet som blir dekket av
privatbiler. I Kristiansand kommune er veitrafikken den starste kilden til klimagassutslipp,
sammen med industrien (Kristiansand kommune, 2020b). Kommunen har store planer for a

innfare tiltak som skal hjelpe byen a na de klimamalene som de har forpliktet seg til gjennom



a legge barekraftmalene til grunn for kommuneplanleggingen de neste arene, samt de

klimakuttene hele Norge har forpliktet seg til gjennom Paris-avtalen.

Kristiansand har flere baerekraftutfordringer. Knyttet til veitransporten og personbilismen er
som nevnt klimagassutslippene hgye. | stedet for nullvekst i biltrafikken, har antallet kjarte
kilometer gkt mer enn befolkningsveksten i Kristiansand siden 2005 (Kristiansand kommune,
2020b). Kristiansand har et trafikkmgnster som i stgrre grad minner om det man finner i
mellomstore byer og tettsteder heller enn det man ser i de store byene hvor flere kjgrer
kollektivt og gar (Ellis et al., 2018)
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Figur 2: Transportmiddelfordeling i norske byer og tettsteder (Ellis et al., 2018, s. 1ll).
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Figur 3: Antallet kjgrte kilomter med bil sammenlignet med befolkningsveksten (Kristiansand kommune, 2020b, s. 36).

Kristiansand har en hgy andel som kjgrer og lav kollektivandel. Sammen med
Stavangeromradet, Nedre Glomma og Grenland har Kristiansandsregionen en kollektivandel
som ligner flere av de mellomstore byene, heller enn Trondheim, Bergen og Oslo. Dette er et
mgnster som gjentar seg for mer spesifikke reiseformal, for eksempel arbeidsreiser eller

handels- og serviceresier (Ellis et al., 2018).

Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser
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Figur 4: Transportmiddelfordelingen pd arbeidsreiser i norske byer (Ellis et al., 2018, s. 12).



Transportmiddelfordeling pa handle- og servicereiser
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Figur 5: Transportmiddelfordelingen pG handels- og servicereiser i norske byer (Ellis et al., 2018, s. 13).

Som figur 4 og 5 fra Urbanet Analyse viser er Kristiansand i stor grad bilbasert og fa tar i
bruk kollektiv transport eller sykkel nar de skal ut pa reiser som ikke er fritidsorienterte. En
utfordring for Kristiansand blir derfor & snu den trenden og gjennomfare tiltak som gjar andre
transportmidler enn bilen attraktive. Kristiansand har imidlertid et potensiale. Mange har god
tilgang til kollektiv transport, selv om bruken er lav pa pendlerreiser og handelsreiser. (Ellis et
al., 2018).

Tilgang til kollektivtransport
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Figur 6: tilgang pd kollektivtransport i norske byer og tettsteder (Ellis et al., 2018, s. 18).



Kristiansand har ogsa noen klare sosiale utfordringer. Kristiansand vil i lgpet av de neste 30
arene oppleve a bli 20 000 flere mennesker, det medfarer bade muligheter og
problemstillinger. | dag kommer Kristiansand darligere ut enn landsgjennomsnittet pa en
rekke grunnleggende sosiogkonomiske faktorer som inntekt, utdanning og arbeid. Det er et
gkende antall barn som lever i familier med vedvarende lavinntekt og Kristiansand ligger godt
over landsgjennomsnittet for andelen barn som vokser opp i fattigdom (Kristiansand
kommune, 2020Db).

| tillegg til utfordringer knyttet til reisevaner og sosiogkonomiske forhold har Kristiansand
ogsa problemstillinger knyttet til spredning. Dette er sentralt fordi arealforvaltningen er
spesielt viktig for a redusere kommunens klimagassutslipp. Dersom nye arbeidsplasser,
boliger, handel og service plasseres til de ytre delene av byen ferer dette som regel til mer
biltrafikk og gkte klimagassutslipp. Byspredning er en bys vekst gjennom utbygging av
ubebygde omrader i byens randsone, eller utenfor tettstedgrensen. Tettstedsarealet til
Kristiansand har gkt med 6% siden 2013 og 32% av boligene som ble oppfart i perioden 2010
til 2020 ble igangsatt i omrader som ikke var definert som tettsted (Kristiansand kommune,
2020b)

Tabell 1: Oversikt over tettstedsareal, bosatte og bosatte per km? tettstedsareal (Kristiansand kommune, 2020b, s. 36).

Areal av tettsted (km?) Bosatte Bosatt per km? tettsted
2013 44,58 95 008 2131
2014 44,87 96 660 2154
2015 45,67 98 518 2157
2016 45,21 99 733 2158
2017 46,27 100 790 2178
2018 47,21 103 220 2186
2015 47,09 104 328 2216

Etter at Kristiansand slo seg sammen med kommunene Sggne og Songdalen har det blitt
arbeidet med ny kommuneplan. | denne kommuneplanen gar man langt i & legge planer som
skal redusere behovet for bil og byspredningen. Den nye samfunnsdelen ble vedtatt 23.
september 2020, og danner grunnlaget for det som skal blir en ny arealdel for den nye
kommunen. Hovedtrekkene i arealdelen av samfunnsplanen er hentet fra gamle Kristiansand
kommunes kommuneplan og dermed viderefares arealstrategien ogsa i utviklingen av

storkommunen Kristiansand.

Strategien som gnskes viderefert fra den gamle kommuneplanen er en satsing pa sakalt

kompakt byutvikling. Kristiansand kommune gnsker en byutvikling med hey arealutnyttelse



og de gnsker a planlegge for en by der innbyggerne bor i neerheten av et kollektivknutepunkt
og der funksjoner som innbyggerne trenger i hverdagen ligger i gang og sykkelavstand
(Kristiansand kommune, 2017). Kristiansand gnsker med dette & oppna en reduksjon i
transportbehovet og de gnsker a legge til rette for at veksten i persontransporten tas gjennom
gange, sykkel og kollektive transportlgsninger, en forpliktelse til nullvekstmalet. Samtidig har
det veert et & utvikle senteromrader med funksjonsblanding og stedsindentitet, samt at de har
fokusert pa a fortette allerede urbaniserte omrader far man utsteder nye utbyggingsomrader

(Kristiansand kommune, 2017).

Kompakt byutvikling er et konsept som er vidt akseptert blant planleggere og forskere for a
oppna mer barekraftige byer. Siden 1990-tallet er den sett pa som den kanskje mest utbredte
byutviklingsteorien (Jabareen, 2006). Den moderne spredte byens form er sett pa som en
viktig kilde til klimaproblemene vi opplever i dag og som vi vil oppleve i fremtiden.
Fortetting er en viktig tilnserming for & bate pa de trafikkgenererende egenskapene til
spredning. Den kompakte byen forsgker i farste rekke a utvikle areal som allerede er
urbanisert pa en mer effektiv mate ved a gke utviklingsnivaet og aktiviteten pa den jorden
som allerede er utviklet. Dermed vil en kompakt by i mindre grad ta beslag pa jordbruksareal

eller urgrt natur enn det en spredt by gjer (Jabareen, 2006).

Funksjonsblanding er en sentral del av den kompakte byen og er en del av Kristiansand
kommunes strategi ogsa. Malet med funksjonsblanding er & reversere noe av den
funksjonssoneringen som var dominerende i planleggingen store deler av det 20. arhundre,
hvor man bodde ett sted og arbeidet, handlet og gikk pa skole andre steder. | stedet tar man
sikte pa a skape byer eller bydeler der omgivelsene bestar at et mangfold av disse elementaere
funksjonene. Dette skal gi innbyggerne flere muligheter til sosial interaksjon samt umiddelbar
narhet til viktige tjenester. Det reduserer byens klimaavtrykk ved & minimere behovet for
transport. Tettheten og miksen av funksjoner gjar det lettere for innbyggerne a sykle eller ga
til de tjenestene de gnsker a benytte seg av. Transformasjon er ogsa viktig, men der hvor man
ikke kan transformere kreves det malrettet og strategisk planlegging. Den barekraftige urbane
formen ma dessuten veere i en skala som er passende for gaende, syklende, og den ma
struktureres slik at kollektivtransport er et effektivt transportmiddel (Jabareen, 2006). For
eksempel ma lokalsentrene i en polysentrisk bystruktur struktureres i sammenheng med
kollektivtransporten (Lord Rogers, 1999).

Et viktig aspekt ved kompakt byutvikling, som forskning og teori understreker, er tetthet. For

a kunne lage lokalsentrum som i stor grad greier seg selv ma man ha en tetthet av folk og



virksomheter som er i stand til & danne et markedsgrunnlag (Lord Rogers, 1999). Dette er en
av det stgrste utfordringene knyttet til polysentrisk byutvikling. Det ma veere den rette miksen
av virksomheter, og denne ma vare tilpasset folkene som bor i og rundt lokalsenteret (Dittmar
og Ohland, 2003). Det & oppna den rette tettheten er ikke bare enkelt, samtidig kan mye gjares
med riktig fokus pa tilgjengelighet og mobilitet. Samtidig er et godt befolkningsgrunnlag helt

sentralt for den gkonomiske barekraften til de ulike sentraene.

Kristiansands vinkling pa denne maten a tenke byutvikling pa er a satse pa lokal- og
bydelssenterutvikling. Dette er en polysentrisk byutvikling der man tar sikte pa a skape flere
kompakte lokale sentra pa utvalgte, strategiske steder i kommunen. Dette er en kompakt
byutvikling med fokus pa naerhet til funksjoner der folk allerede bor. Denne strategien er
forklart i kommuneplanens samfunnsdel for Kristiansand og inneholder en strategi der
formalet er & danne tre kategorier lokalsentre som skal tjene tre ulike formal (Kristiansand

kommune, 2020a).

Som sagt viderefares en del elementer fra den gamle kommuneplanen til den nye.
Kristiansand kommune vil at innbyggerne skal ha et lavere ressurshruk og sikter pa en
utvikling der innbyggerne far flere muligheter til 4 ta gode miljg- og klimavalg. |
kommuneplanen nevnes det to overordnede malsettinger som legger faringene for den
arealstrategien som er lagt; 1) utvikle Kristiansand slik at innbyggerne kan dekke sitt daglige
transportbehov uten bruk av privatbil; og 2) utvikle sentra og nermiljg som er attraktive
steder med vekt pa grennstruktur, arkitektur, kulturell identitet og kulturarv. Kristiansand skal
utvikle «kompakte sentre med gode kvaliteter i byrom og nermiljg» (Kristiansand kommune,
20204, s. 10).

Som sagt utgjer senter- og stedsutvikling den overordnede arealstrategien for nye
Kristiansand kommune og mye er viderefart, det gjelder ogsa de definerte sentrene. Den nye
senterstrukturen er i star grad basert pa hvor tyngdepunktene av funksjoner og tilbud av en
noe starre geografisk rekkevidde ligger i dag. Likevel er det nytt at lokalsentrene skal deles
inn i tre kategorier hvor disse er bestemt med bakgrunn i besgksfrekvensen til tjenestene de
skal inneholde samtidig som de skal tilpasses til hvilket omland de tjener. Det at Sggne og
Songdalens gamle kommunesentre innlemmes i bydelsstrukturen til Kristiansand og
sidestilles med sentra som Vagshygd sentrum og Rona er ogsa nytt. De tre kategoriene skal
tjene ulike typer tjenester og omfanget av funksjoner i de forskjellige typene senter er

avhengig av hvor ngdvendige de er i befolkningens daglige liv, derfor er kategoriene gitt navn



som virker & henspiller pa besgkshyppighet. De tre kategoriene er (Kristiansand kommune,

2020a):

Det naere og det daglige: Dette er steder som skal videreutvikles som mateplasser for
lokalmiljget. De utgjer lokalsentrene og skal ha et tjenestetiloud som dekker
innbyggernes daglige behov, det vil si dagligvare og enklere tjenester som apotek.
Disse skal det veere flere av, og flere av de er allerede viktige lokalsentre i
lokalmiljgene sine, men skal bygges opp under.

Det nyttige og ukentlige: Stedene som inngar i denne kategorien er de hvor det skal
utvikles bydelssentre. Disse skal videreutvikles med et starre tilbud innen tjenester
som butikker med detaljhandel og offentlige tjenester som helse, skole, fritid og
kultur. Disse bydelssentrene skal ha urbane kvaliteter, samt vaere stgrre og mer
utviklet enn lokalsentrene. De skal ifglge planen ha egne byrom og megteplasser som
oppleves inkluderende, dessuten skal de betjene et starre omland enn lokalsentrene.
Det er meningen at disse skal veere lett tilgjengelig med kollektivtransport, sykkel og
til fots. De fem bydelssentrene er Randesund, Lund, Vagsbygd, Tangvall og
Nodeland.

Kvadraturen med randsone: Kvadraturen utgjer det den tredje kategorien.
Kvadraturen skal fortsette & veere Kristiansands sentrum ogsa i den nye storkommunen
Det er imidlertid et mal om at flere skal bo i Kvadraturen og Eg som i dag har rundt
8000 innbyggere.

Neringsparker: Dette er en slags fjerde kategori. | kommuneplanen skal
Sgrlandsparken opprettholdes med “regionale funksjoner”. Serlandsparken skal vaere
den eneste naringsparken som skal inneholde denne typen tjenester. Andre
naeringsparker vil ikke bli gitt mulighet til & utvikle et tiloud for handel og annen
besgksintensiv virksomhet pa samme maten som Sgrlandsparken, men Sgrlandsparken
skal heller ikke fa lov til & videreutvikle sitt tilbud av tjenester og funksjoner som

dagligvarehandel og helse.

| de fylkeskommunale og regionale planene er lokalsenterutvikling av denne typen allerede

skissert. Malet er at ved & plassere handel og kommunale funksjoner langs kollektivarene og

narmere de stedene folk bor, kan flere enkelt reise miljgvennlig for a lgse hverdagens sma og

store logistiske problemer (Agder fylkeskommune, 2018, Agder fylkeskommune, 2020).

Bydelssentrene Tangvall, Nodeland, Vagsbygd, Lund og Randesund ligger alle langs viktige

kollektivakser i kommunen. Det store spgrsmalet er imidlertid hvordan en slik senterstruktur



kan gjare byutviklingen i Kristiansand mer baerekraftig, kan den gjgre kommunen mer
miljevennlig, kan den Igse noen av de sosiale utfordringene i kommunen, hva slags
funksjoner ma ligge hvor og hvordan forholder man seg til Sgrlandsparken i alt dette? Dette er
tematikken som denne oppgaven sikter seg inn pa a studere og kartlegge og forhapentligvis
komme frem til noen konkrete lgsninger og pekepinner pa hvordan Kristiansand kan utvikle

bydelssentrene riktig.
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2. Formal og problemstilling.
Kristiansand kommunes strategi om lokalsenterutvikling er et spennende tema i seg selv. Det

er spesielt spennende sett i lys av kommunesammenslaingen med Songdalen og Sggne, og
hvordan man skal binde disse gamle kommunene sammen med Kristiansand. Samtidig er det
et mal at disse stedene skal ha egne urbane kvaliteter og stedsidentitet, innenfor en starre
regional struktur. Denne oppgaven gnsker pa sin side a se na@rmere pa hvordan denne
arealstrategien kan gjere Kristiansand kommune til en mer baerekraftig by, samt se pa hvordan
utviklingen de planlagt bydelssentrene kan medvirke til dette malet. Derfor er det spennende a
undersgke hvordan denne strategien kan gjennomfares, hvordan tilgjengeligheten er til de
forskjellige lokalsentrene i dag og hvordan de ma utvikles for a fungere pa den maten de er

tenkt. Oppgavens hovedproblemstilling bli i dette henseende:

1. Hvordan kan bydelssenterutviklingen i Kristiansand fere til en mer baerekraftig

byutvikling?
For a supplere og utdype problemstillingen er det ogsa formulert fire underproblemstillinger:

1.1. I hvilken utstrekning har kommunens innbyggere et lokalsenter i kategorien «det
nyttige og ukentlige» som tilfredsstiller kravene til naerhet og tilgjengelighet?

1.2. Hvordan brukes lokalsentrene i kategorien «det nyttige og ukentlige», Kvadraturen og
Sgrlandsparken i dag?

1.3. Er det en konflikt mellom lokalsenterutviklingen i Kristiansand kommune og
nearingsparken Sgrlandsparken?

1.4. Hvordan kan lokalsentrene i kategorien «det nyttige og ukentlige» utvikles?

| underproblemstillingene 1.1. er det tilgjengelighet og mobilitet som er viktig. For & skape
gode og beerekraftige byer er trafikkreduserende byutvikling viktig, samt tilrettelegging for
andre transportmidler enn bilen (Lord Rogers, 1999). Dette vil bli gjennomgatt i teoridelen.
Dette forskningsspgrsmalet er med for & kunne undersgke hvordan tilgjengeligheten er til de
forskjellige lokalsentrene, innenfor rammevilkarene som kommunen operer i og de som
anbefales vitenskapelig fra ulike hold. I arbeidet med dette forskningsspgrsmalet er det ogsa
undersgkt befolkningsgrunnlaget og influensomradet til hvert bydelssenter innenfor de gitte
tilgjengelighetsmalene og med grunnlag i malene for befolkningsgrunnlag som er presentert i
teorikapittel 4.3.2. Dette er viktig informasjon a ha med seg fordi det sier noe om i hvilken
grad de ulike sentrene ma utvikles for & na kritisk masse for miljgvennlig transport og redusert

bilavhengighet.
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Underproblemstilling 1.2. er med for & undersgke hvordan bruken er i bydelssentrene,
Kvadraturen og Sgrlandsparken i dag. Det er viktig a se pa hvordan de forskjellige
bydelssentrene kan utvikles pa bakgrunn av hvordan senterstrukturen brukes i dag, men ogsa i
sammenheng med forskning som er gjort tidligere pa temaet, samt de
tilgjengelighetsundersgkelsene som er gjort for dette prosjektet. Kvadraturen og
Sgrlandsparken er inkludert i disse undersgkelsene fordi det ville vaert unaturlig & koble
bydelssentrene fra resten av hierarkiet. Kristiansand er ikke en storby og det er et begrenset
antall innbyggere og marked for nye funksjoner og tilbud, da er det viktig a ta i betraktning
hele kommunen nar man skal legge grunnlaget for hvor ting kan utvikles og hva som bgr

ligge hvor.

Forskningsspgrsmal 1.3. handler om eventuell konflikt og motsetningsforhold mellom lokal-
og bydelssenterutviklingen og Segrlandsparken. Dette forskningssparsmalet er med fordi det er
en problemstilling det er umulig a ikke ta med i regnestykket om byutvikling i Kristiansand.
Serlandsparken er regionens stagrste naringspark og hjem til Skandinavias sterste kjgpesenter
malt i areal (Sgrlandssenteret, u.d.). Neringsparken har et tjenestetilbud og en kommersiell
aktivitet som langt pa vei maler seg med Kvadraturen, regionens historiske sentrum. Derfor er
det serlig interessant a se pa hvordan tilstedeveerelsen av denne neeringsparken pavirker
lokalsenterutviklingen, bade innholdsmessig og transportmessig og hvordan man skal
forholde seg til fenomenet. | dette forskningssparsmalet er det blitt undersgkt om det er en
konflikt mellom utvikling av neeringsparker og lokale tilbud, det er ogsa blitt kartlagt hvordan
situasjonen er og hvordan aktgrene Kristiansand kommune, Kvadraturen og Sgrlandsparken
forholder seg til hverandre og hva slags roller de har i det kommunale og regionale hierarkiet.
Det er ogsa blitt undersgkt hvordan man skal forholde seg til Sgrlandsparken i den nye
senterstrukturen og hvordan bydelssentrene, Sgrlandsparken og Kvadraturen kan utfylle

hverandre.

Det siste forskningsspgrsmalet 1.4. handler om hvordan bydelssentrene ma utvikles. | dette
forskningssparsmalet vil det bli undersgkt hvordan man skal skape gode og attraktive
bydelssentre. | dette inngar i stor grad hva slags funksjoner og tilbud som bgr eksistere i folks
nermiljg, hvordan man kan skape de rette synergieffektene som stimulerer til utvikling,
hvordan de bgr utvikles fysisk og hvordan kommunen kan unnga spredning. | arbeidet med
dette forskningsspgrsmalet er det ogsa blitt sett pa hvordan utvikling av funksjoner ma
kombineres med restriktive virkemidler pa bilreiser og promoterende tiltak for miljgvennlig

transport for & gi de gnskede effektene pa folks reisevaner.
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2.1.  Avgrensning av oppgaven.
Oppgaven er avgrenset til et utvalg av omrader i Kristiansand kommune. Oppgavens

overordnede mal er & undersgke bydelssentrene i kommunen og disse er definert i
kommuneplanens samfunnsdel som senteromradene Tangvall, Nodeland, Vagsbygd sentrum,
Lund bydelssenter pa Marvikssletta og Randesund bydelssenter pa Rona. Avgrensingene til
disse, hva som faktisk utgjer fer eksempel Vagsbygd sentrum, er noe uklar i kommunens
planer. For denne oppgaven har det blitt benyttet noen rekkeviddemal basert pa rammevilkar
fra fylkeskommunalt hold (Agder fylkeskommune, 2018, Agder fylkeskommune, 2019),
vanlige rekkeviddeparametere fra forskning (dksenholt et al., 2016) og som er nevnt i
kommunens eget fagnotat for senterutvikling (Kristiansand kommune, 2020c). | alle disse
eksemplene brukes et timinuttersmal fra bydelssenteret som en farende pekepinn pa
senteromradenes umiddelbare omland. Nar det er blitt gjort undersgkelser av innhold og
befolkningsgrunnlag i bydelssentrene er det farst og fremst blitt fokusert pa hva som finnes i

en ti- og femtenminutters radius med gange eller sykkel fra de gitte bydelssentrene.

| tillegg til bydelssentrene er det blitt gjort undersgkelser pa bruken og samspillet mellom
Kvadraturen og Sgrlandsparken. Dette er blitt gjort fordi det er vanskelig & unnga a ta
tilbudene og bruken av disse to handelsstedene i betraktning nar man skal vurdere hvordan
man skal utvikle gode bydelssentre, hva de skal inneholde, hvordan de brukes og hva

potensialet til bydelssentrene er gitt konkurransen fra kommunens to regionale handelssteder.

| denne oppgaven vil lokalsentrene i kategorien «det nyttige og ukentlige» heretter bli omtalt
som bydelssentre. Lokalsentre i kategorien «det nare og daglige» vil bli referert til som
lokalsentre. For bydelssentrene Randesund og Lund benyttes av og til ogsa stedsnavnene
Rona for Randesund og Marvikssletta for Lund. Disse navnene henspiller pa senteromradenes

fysiske beliggenhet heller enn omlandet de skal betjene.
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¥ B Det tiaere og daglige (lokalsentrene) ¢ Kort avstand til fots og med sykkel
© Det nyttige og ukentlige (bydelssentrene) === Fellesstrekning buss
© Kommune- og regionsenter — Hoyfrekvent kollektiv rutenett
¥ Nzeringsparker ---Jernbane
Figur 6: Prinsippskisse for senter- og transportutvikline.
Figur 7: illustrasjon som viser planlagte lokal- og bydelssentre i Kristiansand kommune (Kristiansand kommune, 2020aq, s.

17).
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2.2.

Oppgavens oppbygning.

1. Innledning
| dette kapittelet presenteres bakgrunnen for oppgaven. Her legges det frem
bakgrunnsinformasjon om oppgavens tematikk, samt motivasjon for a valget av
akkurat denne oppgaven og det legges frem viktig informasjon om Kristiansand og
hva som er tenkt for den nye senterstrukturen i kommunen.

2. Formal og problemstilling
| dette kapittelet presenteres oppgavens mal, problemstilling og forskningsspgrsmal.
Her kommer det ogsa frem hvordan oppgaven er avgrenset.

3. Rammeverk
| dette kapittelet presenteres de mest sentrale politiske rammeverkene for planlegging i
Kristiansand. Disse er retningsgivende for utviklingen i kommunen og gir et politisk
grunnlag for arbeidet som er satt i gang.

4. Teori
| dette kapittelet presenteres teori som er relevant for oppgavens tematikk og
problemstilling. Det presenteres teori om berekraft, tilgjengelighet,
tilgjengelighetshasert lokalisering, kompakt byutvikling, senterhierarki og hvordan
eksternt lokaliserte kjgpesentre og naringsparker pavirker byutviklingen i sentrum.
Kapittelet er ment & underbygge analysen og er ment a veere et bidrag i diskusjonen
rundt hvordan bydelssenterutvikling kan fare til en mer beerekraftig byutvikling.

5. Metode

| metodekapittelet presenteres de metodene og virkemidlene som er blitt brukt for &
komme frem til resultatene og undersgke problemstillingene.

6. Resultat og analyse
| dette kapittelet presenteres resultatene fra datainnsamlingen. Disse analyseres
fortlgpende og diskuteres med grunnlag i teorien og relevant data og forskning fra
tidligere studier. Kapittelet er strukturert etter temaene tilgjengelighet, dagens bruk,
Serlandsparken, utvikling av bydelssentrene og aktuelle restriktive tiltak.

7. Oppsummering og konklusjon

| dette kapittelet oppsummeres funnene og det konkluderes opp mot oppgavens
problemstilling og forskningsspgrsmal.
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3. Rammeverk.
Det er en rekke offentlige veiledere og plandokumenter som utgjer rammeverket for denne

masteroppgavens tema. Fgr man gar inn pa den teoretiske bakgrunnen for de konseptene og
strategiene som skisseres innledningsvis er det passende a presentere det politiske og
strategiske bakteppet for det som legges frem i kommuneplanens samfunnsdel, samt selve
samfunnsdelen. | dette kapittelet vil det derfor blir gjennomgatt en rekke sentrale dokumenter
som utgjer basisen for retningen Kristiansand kommune har valgt, samt at det i disse

dokumentene fremlegges en rekke mal som kan vere etterprgvbare i denne oppgaven.

3.1. Nasjonale fgringer:
Kristiansand kommune er forpliktet til en rekke nasjonale faringer for planleggingen og det er

en rekke statlige retningslinjer og direktiver som legger ledetrader for lokal- og
bydelssenterutviklingen i Kristiansand. FNs baerekraftmal og FNs klimarapport ligger til
grunn for mange av de statlige faringene og er nedfelt i Stortingsmelding 21 om norsk
klimapolitikk (2011-2012) som er fgrende for planleggingen i Kristiansand. Sarlig er
nullvekstmalet, som gar ut pa at all fremtidig trafikkvekst skal fanges opp av fotgjengere,
sykkel og kollektivtransport, viktig (Meld. St. 21 (2011-2012)). Dette malet er konkretisert i
Nasjonal transportplan 2018 - 2029. Her kommer det frem at nullvekstmalet skal nas ved
fortetting rundt lokale sentra og knutepunkter (Meld. St. 33 (2016-2017)). Dette kommer ogsa
til uttrykk i statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging
(2014). Der star det at “utbyggingsmenster og transportsystem ma samordnes for & oppnd
effektive lgsninger, og slik at transportbehovet kan begrenses og det legges til rette for klima-
og miljgvennlige transportformer” (Regjeringen, 2014). Videre er det faringer for hvilke
temaer som skal vektlegges i den kommunale planlegging og her er det de to sistnevnte som
fremstar som viktigst for den praktiske planleggingen av fortetting og lokalsenterutvikling.

Mer konkret omhandler disse (Kristiansand kommune, 2019):

- Gode og effektive planprosesser.
- Beerekraftig areal- og samfunnsutvikling

- Attraktive og klimavennlige by- og tettstedsomrader

3.2.  Regionale feringer:

3.2.1. Klimaveikart for Agder fylkeskommune.
Klimaveikartet skisserer retningen kommunene i Agder ma ta for a naerme seg

nullutslippssamfunnet. Klimaveikarter er delt inn i fire satsingsomrader: transport, bygg, mat

og landbruk, og industri. Tiltakene som presenteres i denne planen er differensierte og hver
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kommune skal, basert pa sterrelse og utslippskilder, finne de tiltakene som er mest relevant
for seg (Agder fylkeskommune, 2018).

Transport utgjer mer enn halvparten av utslippene som kommunene ma kutte. Disse
utslippene skal kuttes ved at transportfokuset skiftes til tydeligere tilretteleggelse for
miljgvennlige transportmidler, som gange, sykkel og kollektivtransport. Med en slik strategi
kan man lykkes med en reduksjon i klimagassutslippet. Malet er a kutte 95% av utslippene i
2050 sammenlignet med 1990-niva (Agder fylkeskommune, 2018).

For de store kommunene, som Kristiansand, ma man opprette insentiver for a gjere det
attraktivt for folk a velge miljgvennlig transport, kollektivtrafikken ma bli nullutslipp, man
ma begynne a fare klimaregnskap og areal- og transportplanleggingen ma samordnes i stgrre
grad enn i dag (Agder fylkeskommune, 2018).

Mer spesifikt sier planen at for a na klimamalene bar flere nye boliger bygges nert
kollektivtransportarene, slik at det blir lett & velge a ga fremfor a kjgre bil. Videre ma hver
kommune utvikle viktige knutepunkt med en miks av funksjoner og arealformal som bolig,
naering og offentlige tjenester. Handel ma lokaliseres der folk bor eller pa steder som folk
enkelt kan na pa en miljgvennlig mate, uten a bruke bil. Besgksintensive virksomheter ma
ogsa legges i knutepunktene. Lokaliseringen skal altsa skje etter prinsipper om
timinuttersbyen med bolig, arbeidsplass og ngdvendige funksjoner innenfor samme omrade
(Agder fylkeskommune, 2018).

3.2.2. Regionplan Agder 2030:
Regionplan Agder 2030 er et overordnet fylkeskommunalt styringsdokument for hele Agder.

Dokumentet beskriver méal som skal oppnas innen 2030. Fylket skal ha redusert
klimagassutslippene sine med minst 45 prosent. Transportsektoren star for mest
klimagassutslipp er det er denne sektoren som ma gjare de sterste utslippskuttene. Samtidig
ma mobiliteten gkes for & bedre folks levekar og for a skape gode felles bo- og
arbeidsmarkeder (Agder fylkeskommune, 2019).

Et av satsingsomradene for den regionale planen er at det skal utvikles attraktive og
livskraftige byer, tettsteder og distrikter. Byene og tettstedene i Agder skal vaere kompakte og
ha et variert bolig-, handels-, kultur og tjenestetilbud. Virksomheter med mange ansatte ma
lokaliseres sentralt i byene og tettstedene, offentlige bygg ma ogsa plasseres slik at
transportbehovet til folk reduseres. Agders byer og tettsteder skal utvikles innenfor definerte

tettstedsgrenser og fortetting og gjenbruk av eksisterende utbyggingsomrader skal ivareta
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miljgmessige, sosiale og kulturhistoriske verdier. Flere skal bo i gangavstand til dagliglivets

gjgremal (Agder fylkeskommune, 2019).

Transport er et annet viktig satsingsomrade og transportsektoren er en ngkkel til & kutte
fylkets klimagassutslipp. Derfor ma personbiltrafikken reduseres, szrlig i byregionene.
Kollektivtilbudet skal utvides og skal tilfredsstille kravene til semlgs mobilitet. Det skal i det
store og hele veere enkelt & bruke kollektivtransport, sykle og ga til de gjgremalene og
aktivitetene som folk trenger og vil benytte seg av i hverdagen og i fritiden (Agder
fylkeskommune, 2019).

3.2.3. Regional plan for Kristiansandsregionen 2011 til 2050.
Regional plan for Kristiansandsregionen er en overordnet arealplan for kommunene som

utgjer Kristiansandsregionen. Planen er retningsgivende for kommunenes planlegging og skal
legge til rette for baerekraftig utvikling og en balansert vekst i regionen (Agder
fylkeskommune, 2020).

Hovedtrekkene i arealstrategien for Kristiansandsregionen er at man ma styrke de
eksisterende by- og tettstedssentrene og pa den maten bidra til en mer effektiv arealbruk og
legge opp til at flere velger miljgvennlige transportmidler. Det er viktig at man unngar en
utvikling som farer til spredning, bilavhengighet og darligere tilgjengelighet for de som ikke
benytter seg av bil. Derfor ma utvikling skje der det allerede er utviklet, innenfor eksisterende
tettstedsstruktur. Kombinert med et kollektivsystem som er konkurransedyktig med bilen, skal
denne utviklingen vaere med a styrke og binde sammen de definerte sentrene i
senterstrukturen. Den regionale planen understreker sin visjon om knutepunktfortetting ved a
legge frem at flere av de godkjente feltutbyggingene som ligger i gjeldende kommuneplaner
vil bidra til gkt bilavhengighet og at disse heller burde fjernes fra kommuneplanene (Agder
fylkeskommune, 2020).

For Kristiansandsregionen er det ogsa viktig at besgksintensive virksomheter som kontor og
handel ikke presses ut til perifere bilbaserte naeringsomrader, men at de lokaliseres i
kommunesentrene og der hvor man i dag og i fremtiden kan tilby god tilgjengelighet med
kollektivtransport. Kristiansand har ifalge planen et s&rlig ansvar for at slike virksomheter
lokaliseres i Kvadraturen og langs bussmetroens fellesstrekninger (Agder fylkeskommune,
2020).

For Kristiansand er planen at det skal vaere en bussmetroakse i gst-vest-gaende retning med en

standard som tilsvarer en bybane pa strekningen Vagsbygd til Sgrlandsparken. Prinsippet
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bussmetro forklares i planen som at flere bussruter benytter seg av samme trasé gjennom
sentrale deler av byomradet slik at bussavgangene blir hyppige pa fellestrekningen. Dersom
arbeidsplasser og skoler lokaliseres langs disse fellestrekningene vil nesten alle innbyggere i
Kristiansand ha mulighet til 8 komme seg pa jobb uten a bytte buss. At alle busser benytter
samme trasé gjer systemet forutsigbart. Frekvensen ber bli sa hgy at man ikke har behov for

en ruteplan (Agder fylkeskommune, 2020).

For utvikling av sentrene legger planen frem fire elementer som avgjer stedets attraktivitet og

som kommunene ma strekke seg etter i planleggingen:

1. God tilgjengelighet. | planen inkluderer dette godt tilrettelagt parkering, men det star
ingenting som for hvilken type kjaretay. | tillegg ma kollektivtrafikktilbudet vere
godt.

2. Konsentrert bebyggelse. Det vil si at senteret ikke et utflytende og med lange
gangavstander.

3. Det ma vere et opplevelsestilbud for gvrig i senteret.

4. Stedene ma ha kvalitet, dette inkluderer gode handelsbetingelser.

Arealutnyttelsen skal vare hgyere jo neermere sentrumskjernen man kommer. Minstekravet
for tetthet i sentrumsomrader og langs kollektivsystemets regionale stamnett er 4
boenheter/daa. Ved beslag av landbruksjord er minstekravet pa 6 boenheter/daa (Agder
fylkeskommune, 2020).

3.3. Kommunale faringer:

3.3.1. Kommuneplanens samfunnsdel: Sterkere sammen — Kristiansand mot 2030:
| den nye samfunnsdelen presenteres hovedlinjene som skal gjelde for arealdelen som

kommer i 2022. Kommuneplanen er den farste for Kristiansand, Segne og Songdalen som én
kommune. | kommuneplanen legges det frem at Kristiansand kommune skal ha en by- og
stedsutvikling som fremmer kompakte sentra, med gode kvaliteter i byrom og i innbyggernes
narmiljg. Det er Kristiansands ambisigse klimamal som legger mange av faringene for
arealstrategien. Kristiansand har som mal & bli et “sosialt rettferdig lavutslippssamfunn med

80% lavere klimagassutslipp i 20130 enn i 2015” (Kristiansand kommune, 2020a).

Helt overordnet skal Kristiansand utvikle lokal- og bydelssentra som er kompakte, har gode
byrom og senterstrukturen skal utvikles slik at innbyggerne kan dekke sine daglige
transportbehov uten bruk av privatbil. Stedene skal vaere mangfoldige i tjeneste- og

virksomhetstilbudet og utvikles med boformer som gir grunnlag for varierte
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befolkningssammensetninger. Senterstrukturen skal besta av tre nivaer, og et steds plass i
senterhierarkiet bestemmes utfra besgksfrekvensen til omlandet de skal betjene og hvor
avhengig innbyggerne i omlandet er av tjenestene som sentrene inneholder pa en daglig basis.

Sarlandsparken opprettholdes med regionale funksjoner (Kristiansands kommune, 2020a).

Selve formalet bak denne arealstrategien er a redusere transportbehovet i befolkningen
gjennomen mer samordnet area- og transportplanlegging. Det er lagt stor vekt pa miljgvennlig
mobilitet. Fortetting og transformasjon skal prioriteres i og naer senteromradene slik at man

unngar a ta i bruk nye utbyggingsomrader (Kristiansand kommune, 2020a).
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4. Teorl.

4.1. Berekraftig utvikling.
Beerekraftig utvikling er et av de ledende begrepene for de fleste fagtradisjoner i var tid.

Definisjonen av baerekraftig utvikling legger i stor grad vekt pa at fattige ma fa oppfylt sine
grunnleggende rettigheter, samt fa muligheten til & nyte de gkonomiske godene som borgere i
verdens rike land far. Samtidig er det sentralt i baerekraftbegrepet at naturen har sin talegrense
og at overskridelser av den vil ga utover hva kloden er i stand til & levere av ressurser i
fremtiden. | det store og det hele er det i var felles interesse at jorden ikke utnyttes over
taleevne, og at vi i starre grad enn i dag er i stand til lar ressurser ligge (FN, 2018). Dette

legger ogsa feringer for arealplanleggingen.

Konsepter om berekraft og ikke minst beaerekraftig utvikling er imidlertid ikke uten kritikk.
Begrepene har siden de ble lansert vaert gjenstand for mye debatt. Debatten og tolkningene
som har fulgt i kjglvannet av den stammer i stor grad fra at beerekraftighetsbegrepet i
virkeligheten er et noe vagt begrep. Dette er en svakhet som har gjort problemstillingene
knyttet til beerekraft og baerekraftig utvikling ytterligere komplekse, fordi begrepets vage
natur har apnet for politiske og ideologiske tolkninger utover de vitenskapelige (Koglin,
2009). Baerekraftbegrepet er i virkeligheten er avhengighetsforhold som bestar av tre
dimensjoner; sosiale forhold, klima og miljg, og skonomi. Sammenhengen mellom disse
dimensjonene avgjer hva som er barekraftig, da disse forholdene pavirker hverandre i stor
grad (FN, 2018).

Miljgdimensjonen, ogsa kalt gkologisk barekraft (Koglin, 2009), er nok den som er kjent for
de fleste. Den handler om & ta vare pa naturen og klimaet som en fornybar ressurs. Det
handler om & redusere det vi tar ut av naturen. Det gjelder bade ressurser og areal. Dersom
menneskenes utnyttelse av naturen gar over talegrensen sta vi i fare for a gdelegge
gkosystemet, noe som gjar oss mer sarbare for naturkatastrofer. Ifglge FN og FNs
baerekraftmal ma de rike landene ta starst ansvar for a kutte egne utslipp (FN, 2020). Areal-

og byutvikling er en viktig del av dette, da byene star for 75% av verdens utslipp (FN, 2020).

Den gkonomiske dimensjonen handler om a sikre gkonomisk trygghet for alle mennesker og
samfunn. Det vil si at gkonomisk bzrekraft tar sikte pa en jevnere fordeling av jordas
ressurser og at alle skal ha god tilgang pa og tilgjengelighet til offentlige tjenester, som helse
og utdanning (FN, 2018). @konomisk barekraft blir ofte definert som gkonomisk vekst og
gkonomisk utvikling. Det som imidlertid er viktig er at denne veksten er mulig for fremtidige

generasjoner a gjenskape, innenfor naturens talegrense (Koglin, 2009).
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Den sosiale dimensjonen av barekraftbegrepet handler om a sikre mennesker grunnleggende
politiske rettigheter og grunnlag for a leve et anstendige liv (FN, 2018). | planlegging er
sosial barekraft et underkommunisert begrep. Till Koglin presenterer to ulike definisjoner i
sin litteraturgjennomgang. Sosial barekraft kan vere «et system av sosial organisering som
lindrer fattigdom» men «i en mer fundamental vinkling etablerer sosial barekraft
sammenhengen mellom sosiale forhold og miljgmessig gdeleggelse» (Basiago sitert i Koglin,
20009, s. 12). Sosial barekraft handler i stor grad om a gi folk en starre rolle i sin egen
skjebnebestemmelse, altsa at folk far muligheten til & ta valg som ikke er avhengig av andre
faktorer enn dem de styrer over selv (Koglin, 2009). | planlegging kan man med det
utgangspunktet argumentere for at tilgjengelighet og naerhet er viktige virkemidler for sosial

beaerekraft. Mer om dette i kapittel 4.2. om tilgjengelighet.

Siden barekraftsbegrepet er sa vagt som det er, er det vanskelig a peke pa konkrete modeller
som kan kategoriseres som faktisk barekraftig. Dette blir ytterligere vanskelig nar det ogsa er
spersmal knyttet til om man som planlegger opererer pa en global, nasjonal eller urban-lokal
basis. Likevel er det forsgk pa a identifisere modeller som kan brukes i planleggingsfaget for
utvikling mot barekraftige byer. Roseland identifiserer pa sin side ti aspekter som farer
planleggere naermere konkrete tiltak for & oppna beerekraft i byplanleggingen (Roseland sitert
i Koglin, 2009):

1. Arealbruksprioriteringer ma rette seg etter a skape kompakte, mangfoldige, granne,
trygge og miksede samfunn nert kollektivknutepunkt.

2. Transport til fots, med sykkel og kollektiv ma prioriteres over bil.

3. @delagt natur og miljg i urbane strgk ma restaureres og bygges opp under.
Topografisk mangfold er en styrke.

4. Det ma planlegges for funksjonsblanding, men ogsa for en miks av mennesker pa tvers
av sosiale skillelinjer.

5. Byutvikling ma bygge opp under sosial rettferdighet og skape muligheter for
marginaliserte grupper.

6. Byutvikling ma tilrettelegge for lokalt og urbant landbruk.

7. Byer ma ha resirkulering og benytte seg av teknologi som effektiviserer denne
prosessen.

8. Byer ma jobbe med lokal industri og lokale bedrifter med a stotte skonomisk aktivitet
som har gode gkologiske konsekvenser.

9. Byer ma legge til rette for materiell minimalisme og motvirke materielt overforbruk.

22



10. Det ma brukes tid pa a opplyse om klima og miljg, beerekraft og beerekraftig utvikling.

Disse ti aspektene utgjgr en pa mange mater utopisk modell for baerekraftig byutvikling
dersom alle ti skulle bli etterfulgt, men samtidig er de ikke ngdvendigvis sa langt unna
virkeligheten. De kan fungere godt som er verktay for a drive byplanleggingen i en gitt
retning. Det er aspekter som er mer relevante for noen byer enn andre og disse kan brukes

som rettesnorer (Koglin, 2009).

I Visons of Sustainability (2007) trekker forfatterne Frey og Yaneske frem policytiltakene
som ble gjort i Storbritannia i etterkant av rapporten An Urban Renneisance (1999). Dette var
en rapport som la grunnlaget for et retningsvalg for baerekraftige bymodeller i en europeisk
kontekst.. Ngkkelaspekter i policyen som fulgte samsvarer godt med Roselands ti prinsipper
og kretser rundt et fokus pa fortetting, funksjonsblanding, samordnet areal- og
transportplanlegging, tilgjengelighet, bevaring av historiske sentrum og a hindre at funksjoner
flytter ut av disse. Modellen er basert pa den tradisjonelle kompakte byen med en hard urban
grense og med interne bydeler som igjen har egne sentrumsfunksjoner (Yaneske og Frey,
2007).

4.2. Tilgjengelighet.
Tilgjengelighet nevnes innledningsvis i denne oppgaven som et ngkkelbegrep nar det kommer

til & fa til et baerekraftig skifte i areal- og transportplanleggingen. Begrepet og temaer knyttet
til tilgjengelighet gjentas ogsa i flere av de offentlige planene og strategidokumentene som er
farende for byutviklingen i Kristiansand. Det snakkes ofte om at planleggingen ma ga fra et
mobilitetsfokus til et tilgjengelighetsfokus dersom byene skal klare a ta sin del av
klimagassutslippene som ma til for & na klimamalene og for bevege seg mot a bli et
lavutslippssamfunn. Som det vil bli presentert i denne teoridelen handler dette i stor grad om a
planlegge til fordel for gkt tilgjengelighet for syklende, gaende og kollektivtransport. Dette
delkapittelet inneholder en rekke temaer innen det store emnet tilgjengelighet.

4.2.1. Definisjon.
Tilgjengelighet kan defineres pa flere ulike mater, og definisjonen er i stor grad avhengig av

hva man gnsker & male og hvordan man vil male det. Todd Litman definerer tilgjengelighet
som “the ease of reaching goods, services, activities and destinations, which toghether are
called oppurtunities” (Litman, 2012, s. 3). Andre definerer tilgjengelighet som “the ease with
which any land-use activity can ble reached from a location using a particular transport
system” og som “the freedom of individuals to decide whether or not to participate in

different activities” (Guers og van Wee, 2004, s. 128). Guers og van Wee definerer selv
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tilgjengelighet som til hvilken grad arealbruk og transportsystemet gir individer muligheten til
a na aktiviteter og destinasjoner med (en kombinasjon av) valgt(e) transportmiddel(er) (Geurs
og van Wee, 2004).

HiTrans Best Practice Guide 1 (2005), som undersgker hvordan planlegging og arealbruk kan
brukes til a statte et haykvalitets kollektivsystem, definerer pa sin side tilgjengelighet som
muligheten folk har til & na fasiliteter som en trenger for & leve et hverdagsliv (HiTrans,
2005). Handy og Niemeier (1997) definerer tilgjengelighet som noe som avgjares av den
romlige fordelingen av potensielle destinasjoner, hvor lett disse kan nas og omfanget av typen

aktiviteter som finnes der (Handy og Niemeier, 1997).

Det er med det klart at tilgjengelighetsbegrepet kan utforskes med ulike utgangspunkt og
defineres forskjellig. Felles for definisjonene er imidlertid at de forsgker a se tilgjengelighet
utfra hvordan ulike tjenester og destinasjoner kan nas, dermed er det lett & falle tilbake pa den
sakalt vanlige definisjonen og dermed ga utfra at tilgjengelighet kan forstas som hvor lett det
er for folk & na ulike destinasjoner og aktiviteter i et transportsystem. Denne oppgaven vil
holde seg til Handy og Niemeiers definisjon om kumulativ tilgjengelighet nar analysearbeidet
presenteres. Kumulativ tilgjengelighet males etter antallet muligheter som kan nas innen en

viss tidsramme, eller distanse (Handy og Niemeier, 1997).

Tilgjengelighet pavirkes av en rekke komponenter. Guers og van Wee beskriver fire
komponenter; individkomponenten, arealbrukskomponenten, transportkomponenten og
temporalkomponenten. Arealbrukskomponenten bestar av faktorer som antallet, kvaliteten pa
og den romlige fordelingen av muligheter som finnes pa hver destinasjon. Her er muligheter a
regne som jobber, butikker og offentlige tjenester. Transportkomponenten beskriver pa sin
side selve transportsystemet og uttrykkes ofte med ufgrheten som et menneske har til a reise
en distanse mellom et startpunkt og en destinasjon ved bruk av et spesifikt transportmiddel.
Inkludert i dette er hvor lang tid det tar, innsatsen det krever fra individet, hvor komfortabelt
det er og hva slags ulykkesrisiko som er forbundet med reisen, gitt transportmiddelet (Geurs
og van Wee, 2004).

Individkomponenten handler om at tilgjengelighet ogsa pavirkes av sosiale faktorer.
Individuelle faktorer kan i stor grad pavirke folks totale tilgjengelighetsbilde. Elementer som
inntekt, familie, jobb og tidsbegrensinger er faktorer som pa en eller annen mate gker eller
svekker folks mulighet til & nd destinasjoner. Dette er faktorer som har noe a si pa hva slags

transportmidler folk har tilgjengelig og hvor mye tid de kan sette av for a reise dit (Guers og
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van Wee, 2004). Dette henger sammen med at reisekostnader er et sentralt aspekt ved

tilgjengelighet. Desto mindre tid og penger som kreves for a na en destinasjon, desto flere

destinasjoner kan nas innen et gitt budsjett og desto starre er tilgjengeligheten (Handy og

Niemeier, 1997). Til sist bestar temporalkomponenten av faktorer som hvordan apningstider

og folks timeplan pavirker folks mulighet til & nd og bruke fasiliteter som er tilgjengelig rundt
dem (Guers og van Wee, 2004). Alt dette er illustrert i figur 8.
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Figur 8: Forholdet mellom de ulike tilgjengelighetskomponentene og tilgjengeligheten til muligheter (Geurs og van Wee,
2004, s. 129).

4.2.2. Tilgjengelighetsmal.
Tilgjengelighet kan males pa flere mater. Guers og van Wee deler tilgjengelighetsmal inn i

fire kategorier. Det farste er infrastrukturmal som analyserer ulike kapasiteter i infrastrukturen

som ulike transportmidler opererer i, det vil si veienes fysiske kapasitet (ke) og reisetid i

nettverket. Ved bruk av stedshaserte mal analyserer man tilgjengeligheten til lokasjoner pa

makroniva. Denne typen mal brukes til & beskrive tilgjengeligheten til aktiviteter og

muligheter, slik som hvor mange jobber som finnes eller personer som bor innenfor en
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reisetid fra et gitt punkt. For eksempel hvor mange mennesker bor med ti minutters
gangavstand til Vagsbygd senter i Kristiansand. Personbaserte mal analyserer
tilgjengeligheten pa individuelt niva, det vil si hvilke aktiviteter et individ kan delta i pa et gitt
tidspunkt. Det individuelle malet analyserer pA mange mater de sosiale aspektene knyttet til
tilgjengelighet og ser pa personlige frihetsbegrensinger som obligatoriske aktiviteter,
tidsbudsjett og transportmidler som er tilgjengelig. Til sist trekker Guers og van Wee frem
nyttebaserte mal som analyserer goder folk har tilgjengelig (Guers og van Wee, 2004). Denne
oppgaven har satt seg et tydelig tidsmal tilgjengelighetsanalysene. Tilgjengeligheten til

bydelssentrene vil bli studert med et ti- og femtenminuttersmal til grunne.

4.2.3. Tilgjengelighetsbasert arealbruk.
Flere typer areal- og byutvikling pavirker tilgjengeligheten til tjenester og muligheter. Blant

de som ofte nevnes er tetthet, funksjonsblanding, konnektivitet og walkability. Dette er
arealstrategier som enten tar sikte pa & gke antallet muligheter og aktiviteter i naermiljget eller
som styrker nettverket vi beveger oss i, det vil si gatene og veiene, ved a lage flere koblinger
som gir flere valgmuligheter for bevegelse. Et typisk eksempel pa et nettverk med god
konnektivitet er en kvartalstruktur, slik som kvadraturen i Kristiansand. Byutvikling som
styrker tilgjengeligheten farer til en lavere grad av mobilitet for & na de tjenestene man gnsker

a benytte seg av, det vil si at man far et redusert transportbehov (Litman, 2012).

Ifelge Litman har gkt tetthet og klyngedannelser en tendens til & gke tilgjengeligheten. Dette
er fordi tilgjengeligheten gker dersom de destinasjonene folk gnsker a na er lokalisert neerme
hverandre (Litman, 2012). Da kreves det ogsa en lavere grad av mobilitet for & na de ulike
tjenestene. Dersom man ser pa nettverket som en linje er tilgjengeligheten bedre dersom
startpunktet for reisen befinner seg pa midten av den gitte linjen, og mulighetene og tjenestene
man gnsker & na befinner seg pa hver side av startpunktet. Da er tilgjengeligheten bedre enn i
figur 9 fordi veien er kortere til hver destinasjon enn hvis startpunktet befant seg i en av
aksens ender. Et individ vil ha flere muligheter innen en kort tidsramme og distanse. Figur 9
og 10 illustrerer dette (Litman, 2012).

m

Crigin Destinations

Figur 9: Illustrasjonen viser hvordan reisen krever gkte kostnader i form av avstand til ulike destinasjoner (Litman, 2012, s.
13).
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Figur 10: Tilgjengeligheten gkes fordi du ndr flere destinasjoner med kortere reiser (Litman, 2012, s. 13).

Klynger er pa sin side omrader med hgy tetthet, det vil si at flere folk og aktiviteter er
lokalisert pa samme sted. Arealtetthet, klyngedannelse og funksjonshlanding tenderer til & gke
tilgjengeligheten. For eksempel vil et nabolag eller et bydelssenter med boliger, butikker,
kontorer og transporttjenester lokalisert tett ved hverandre bidra til gkt tilgjengelighet og et
mindre mobilitetsbehov. Denne typen arealbruk kan ha flere andre fordeler. Blant annet kan
noen typer virksomheter oppleve gkt verdiskapning nar de er lokalisert i omrader med hgy
tetthet (Litman, 2012, Oner, 2016). Figur 11 illustrerer hvordan tilgjengeligheten gker i
klynger med hgy tetthet.

Figur 11: Tilgjengeligheten gker i en klyngedannelse med tjenester og muligheter plassert i naerheten og i tilknytning til
hverandre (Litman, 2012, s. 15).

Slik gruppering av destinasjoner og aktiviteter tenderer til & bedre tilgangen for folk
sammenlignet med lokalisering som for eksempel er spredt langs en motorvei.
Samlokalisering av butikker, kontorer og hus i et nabolag, eller et senter, gker tilgangen for
beboerne og arbeidstakerne, og konsentrering av slike klynger med funksjonsblanding kan
lokaliseres rundt et viktig kollektivknutepunkt for & redusere behovet for a eie en bil for de

som jobber og bor pa den aktuelle lokasjonen (Litman, 2012).

Ogsa Kathrine Stremmen (2001) understreker hva slags effekt miks og gkt tetthet har pa
tilgjengeligheten. Strammen trekker frem at en kollektivorientert bystruktur med et klart
senterhierarki, der boliger, virksomheter, boliger og arbeidsplasser plasseres i godt miksede
klynger, slik Litman ogsa beskriver, kan gi en gnsket utvikling der folk far kortere avstander

mellom de fleste av sine daglige gjeremal. Avstandene reduseres til tiden og veien det tar a ga
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til stasjonen som tar deg fra boligomradet til hovedsenteret, samt kostnaden forbundet med a
ga fra stasjonen i hovedsenteret og til den funksjonen du vil benytte deg av. (Stremmen,
2001). En slik struktur kan gke folks tilgjengelighet slik Figur 12 viser.

Hovedsenter
(service, arbeidsplasser, boliger m.m) Boligomrade
| Neaersenter |
(daglig service) i
N /

/ I\\Tu fots/med sykkel i \
\ /' | %?ﬁ

Til fots -
—_ ”f Kollektiviransport f
Til fots/

med sykkel

Figur 12: Viser tilgjengeligheten og sammenhengen i en strgrre struktur der sentra av ulike stgrrelse er koblet sammen med
kollektivtransport (Strammen, 2001, s. 275).

Pa et mer overordnet niva kan slike klynger utgjere et nett av sentre i en starre region. For
ytterligere gkt regional tilgjengelighet ma utbygging skje innen gangavstand til viktige
knutepunkt eller holdeplasser for kollektivtransport. Byutvikling med fokus pa tilgjengelighet
er ifglge Strammen & utvikle en senterstruktur i sammenheng med kollektivtransporttilbudet
der man har ulike klynger med varierende grad av viktighet i et hierarki som er etablert i
knutepunktene, slik figur 13 under viser (Stremmen, 2001). Et slikt nettverk av kompakte
klynger bygget med kollektivtrafikk som stamme gker mulighetene i neermiljget og reduserer

kostnaden forbundet med lengre reiser. Figur 13 illustrerer dette.
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Figur 13: Ulike sentre kan vaere koblet sammen i en regional struktur (Stremmen, 2001, s. 285).

4.2.4. Rekkevidde og avstandsfglsomhet.
Tilgjengelighet og folks valg av berekraftige transportmidler er imidlertid ikke bare bestemt

av at en eller flere funksjoner er plassert i nerheten av stedet folk bor. Folk velger ofte a reise
lenger, og i flere tilfeller forbi et lokalt handelsalternativ, dersom det finnes et bedre tilbud
lenger unna og dersom den ekstra reisetiden kan kompenseres for med bedre
handlemuligheter. Attraktiviteten til et sted, for eksempel en klynge, er bestemt av faktorer
som tilgjengelighet, kvaliteten pa tjenestene og utvalget av varer (Rietvald og van Leeuwen,
2010). Begreper som avstandsfalsomhet og rekkevidde er derfor viktige aspekter a ha med

seg nar man snakker om tilgjengelighet.

Som nevnt er reiser forbundet med tidsbruk og kostnader, og folk flest er interessert i a
minimere disse faktorene. Fordi tidsbruk og kostnader gker med avstanden til en destinasjon,
vil reisevilligheten fglgelig ogsa krympe ved gkt avstand. Dette kaller man gjerne for
avstandsfalsomhet. Rekkevidde er den maksimale strekningen folk er villig til & reise for &
handle en vare eller for & benytte seg av en tjeneste. Et senters eller klynges funksjon,
starrelse og lokalisering kan pavirke folks avstandsfalsomhet og dermed ogsa deres
rekkevidde (Engebretsen og Strand, 2010). Jo starre et senter er og jo sterre utvalget av varer

0g tjenester er, desto mer sannsynlig er det at en person velger dette senteret — fordi sjansen
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for en vellykket reise er stgrre (Huff, 1963, Engebretsen et al., 2010, Engebretsen og Strand,
2010, Rietvald og van Leeuwen, 2010). Jo mer dominerende senteret er i markedet, desto mer
sannsynlig er det at folk velger & benytte seg av det (Engebretsen et al., 2010, Engebretsen og
Strand, 2010).

o
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Figur 14: Sannsynligheten for at en handelsreise gar til eller fra et bestemt kjgpesenter etter reiseavstand, senterets
salgsareal og antall sentre kunden kan velge mellom (Engebretsen et al., 2010, s. 36).

4.2.5. Tilgjengelighet som premiss for lokalisering.
Et viktig aspekt ved tilgjengelighet og senterutvikling er at man plasserer virksomhetene og

sentrene pa riktig sted. ABC-metoden kalles ofte for Rett virksomhet pa rett sted i Norge og
har veert en farende metode for & beregne plassering av besgksintensiv virksomhet pa
passende sted med tanke pa tilgjengelighet. Metoden har opphav i Nederland og
hovedpoenget er & «tilrade lokalisering slik at virksomhetenes mobilitetsbehov (eller
mobilitetsprofil) samsvarte med lokalitetens transporttilgjengelighet med bil og
kollektivtrafikk» (Medalen et al., 2012 s. 16). Mer presist skal virksomhetenes plassering
samsvare i stgrre grad med hvor tilgjengelig ulike omrader er med forskijellige typer
transportmiddel (Medalen et al., 2012).

Den nederlandske modellen beregner omraders tilgjengelighet ved a ta utgangspunkt i
nerheten de har til viktige knutepunkt i jernbanenettverket, eller kollektivnettverket i mindre
byer. Det vil si at i den nederlandske modellen gker tilgjengeligheten jo nermere en

jernbanestasjon en virksomhet eller tjeneste ligger, derfor ma besgksintensive virksomheter
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legges der slik at de virker mest mulig biltrafikkreduserende. Mer konkret er omradene
klassifisert slik (Medalen et al., 2012):

- A-omrader defineres som omrader som ligger naer en jernbanestasjon som har et godt
tilbud av lokale og regionale togavganger. En tjenestes avstand fra stasjonen skal ikke
veere mer enn 800 meter eller 15 minutter med trikk eller buss.

- B-omrader ligger nart et kollektivknutepunkt med lokalt kollektivtilbud med hgy
frekvens. Avstanden fra stasjonen skal heller ikke her vaere mer enn 800 meter.

- For C-omrader er det ikke noen krav til kollektivtransport, det er imidlertid krav til
avstand og denne skal ikke vaere mer enn 500 meter fra en hovedvei eller 2000 meter

fra et kryss eller en europavei.

Kort fortalt er A-omrader omrader med god kollektivtilgjengelighet, B-omrader er omrader
med middels kollektivtilgjengelighet, mens C-omradene har darlig tilgjengelighet med
kollektivtransport. Det vil si at de virksomhetene og tjenestene som genererer mange brukere

og besgkende ma ligge i A-omradene, mens de som genererer fa kan ligge i C-omradene.

Det er imidlertid laget andre modifiserte versjoner av ABC-metoden med tilpassinger som
passer bedre til land som Norge, som ikke har et like tett jernbanenettverk som Nederland.
Medalen, Nordal og Frgyen (2012) har laget prinsipper for ABC-kart som i stgrre grad lar seg
bruke for norske forhold. I denne modellen er riktignok de viktigste trekkene viderefart,
besgksintensive virksomheter skal ogsa i denne modellen lokaliseres i de mest tilgjengelige
omradene. Denne modellen har imidlertid inkludert D1- og D2-omrader. En virksomhets
plassering skal samsvare med hvor tilgjengelig ulike omrader er med ulike transportmidler.

Prinsippene for de ulike omradene er som falger (Medalen et al., 2012):

A-omrade: god tilgjengelighet for kollektivtrafikk, syklister og fotgjengere.

- B-omrader: middels god tilgjengelighet for kollektivtrafikk, syklister og fotgjengere.

- C-omrader: god fremkommelighet for bil, seerlig tungtrafikk.

- D1-omrader: byomrader med relativt god tilgjengelighet, men uten egnende hovedarer
for tyngre kjgretay og kollektivtrafikk.

- D2-omrader: omrader med relativt darlig tilgjengelighet for alle transportmidler og

som derfor ikke egner seg for noen virksomheter.

En viktig tilpassing for denne versjonen av metoden er at den ikke tar utgangspunkt i
tilgjengelighet til kollektivknutepunkt med et hgyfrekvent jernbanetilbud, men i stedet

beregner tilgjengeligheten til de forskjellige omradekategoriene utfra hvor tilgjengelige de er
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med sykkel og buss (Medalen et al., 2012). Figur 15 viser tilgjengeligheten til de ulike

omradekategoriene.
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Figur 15: Grafen viser tilgjengeligheten til de ulike omrddekategoriene (Medalen et al., 2012, s. 39).

4.3.  Kompakt byutvikling.
Kompakt, eller konsentrert, byutvikling har sterk stgtte i fagmiljget (Mouratidis, 2018) og er

en strategi som falges av flere planleggere og etter hvert ogsa kommuner, deriblant
Kristiansand kommune (Kristiansand kommune, 2020a). Det et er imidlertid forskjellige
tilneerminger til kompakt og konsentrert byutvikling. 1 denne delen av teorigjennomgangen
skal hovedtrekkene ved den kompakte bystrukturen greies ut, samt at det vil bli lagt vekt pa

konsekvensene av en mer konsentrert byutvikling over spredte byer.
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Hovedtrekkene i den konsentrerte byen er at den utvikler allerede urbanisert areal pa en mer
effektiv mate gjennom fortetting, den er designet i en skala som er passende og komfortabel
for fotgjengere og syklende, den har en miks av funksjoner slik at tilgjengeligheten for
tjenester er god og mulighetene i naermiljget gkes. Den kompakte byen er strukturert slik at
kollektiv transport kan fungere pa en effektiv mate (Jabareen, 2006) som hovedarer i byen og
regionalt mellom ulike satellitter, det vil si bolig og handelssentre som ikke ligger i bykjernen
(Dittmar og Ohland, 2003).

Transport, mobilitet og tilgjengelighet er viktige ngkkelord for kompakt byutvikling. Det
overordnede malet er & redusere behovet for transport, det vil si behovet for & bevege seg over
lange avstander for a gjere @rend eller delta pa aktiviteter. | stedet ma man legge opp en
strategi som gir innbyggerne muligheten til & utfare slike handlinger i sitt eget neermiljg
(Jabareen, 2006). Dersom @rendet likevel krever at man ma flytte pa seg over en lengre
distanse, ma det veere mulig a na med kollektiv transport (Dittmar og Ohland, 2003), da kan
en slik struktur som Stremmen presenterer i figur 12 og 13 vaere modell (Stremmen, 2001).
Kollektivtilgjengelighet er et viktig aspekt ved den kompakte og konsentrerte byen.
Kollektivtilgjengelighet betyr at kollektivtransporten som tjener et sted er lett & benytte seg av
til fots samt at det er lett @ komme seg til og fra stasjonen for a gjgre @rend og ga pa jobb
(Litman, 2016).

Baerekraft er et annet viktig begrep i dette henseende og flere forskere og teoretikere peker pa
den kompakte byens form som den mest berekraftige (Jabareen, 2006, Lord Rogers, 1999,
Maouratidis, 2018). | Towards an Urban Renaissance (1999) konstaterer Urban Task Force at
den kompakte og polysentriske byen med funksjonsblanding, som favoriserer gange, sykkel
og kollektiv transport er den mest beerekraftige formen for byutvikling. I deres rapport er det
deres klare anbefaling at byene i England ma legge om byutviklingsstrategiene sine etter
denne tankegangen for & bade skape mer klima- og miljgmessig barekraftige byer, men ogsa i
et sosialt perspektiv (Lord Rogers, 1999). Den kompakte byen kan gke folks sosiale kapital
fordi den tilbyr bedre tilgjengelighet og mobilitet for de mange, dersom den utvikles riktig
(Mouratidis, 2018).

4.3.1. Den kompakte byens fordeler.
Tett og konsentrert byutvikling har flere positive effekter som gjar at teoretikere mener at den
er overlegen den spredte byen, seerlig fra et miljgperspektiv. Tette byer gir blant annet mindre
biltrafikk enn spredte byer (Tenngy et al, 2014a), og mindre bensin brukes per innbygger

(HiTrans, 2005). | sine studier av sammenhengen mellom arealbruk og transportmgnstre
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konstaterer T@I at lokalisering av aktiviteter pavirker folks reiseatferd og at utviklingen av
tunge kollektivknutepunkt gir vesentlig mindre biltrafikk enn byutvikling andre steder
Arsaken til dette er at man i stedet for & tilrettelegge for biltrafikk gjennom blant annet flere
parkeringsplasser og bedre veier med flere filer, bruker restriktive midler mot biltrafikken og
tilrettelegger bedre for andre transportmidler (Tenngy et al., 2014a). Eksempler pa restriktive
midler kan veere fjerning av parkeringsplasser, bompenger og a gjere flere gater om til gagater
eller kollektivgater. Tilrettelegging for andre transportmidler er i mange tilfeller, ogsa ifglge

Tenngy, Bksenholt og Aarhaug, a fortette rundt viktige knutepunkter (Tenngy et al., 2014a).

Kristiansand har flere eneboliger enn leiligheter, henholdsvis 21 000 eneboliger og 13 000
leiligheter (SSB, 2021a). Antall innbyggere per km? tettsted er 2216, dette er lavere enn byer
som Drammen, Tromsg og Stavanger, som er byer Kristiansand bgr kunne sammenligne seg

med (Kristiansand kommune, 2020b).
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Figur 16: Antall bosatte per km? tettstedsareal i 2019 i ulike bykommuner i Norge (Kristiansand kommune, 2020b, s. 37).
Dette pavirker ogsa reisemgnsteret til innbyggerne. | sasmmenheng med dataen presentert av
T@I kan det veere hensiktsmessig a trekke frem Urbanet Analyses rapport om reisevanene i
landets mellomstore og store byer. Der kommer det frem at Kristiansand har en

reisemiddelfordeling som i starre grad minner om de man finner i landets mellomstore
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tettsteder enn de store byene, som Kristiansand burde gnske & sammenligne seg med (Ellis et
al., 2018).

Dette er viktig statistikk a ta i betraktning nar vi vet at fortetting er bilreduserende dersom det
gjeres riktig. Dersom man anlegger et boligomrade, en arbeidsplasskonsentrasjon eller et
kjgpesenter i utkanten av byen har du gkt tettheten, men det vil ikke ngdvendigvis redusere
bilavhengigheten (Tenngy et al., 2017). Sentral arealutvikling gir ifglge Tenngy, @ksenholt,
Tegnnesen og Hagen, redusert bilavhengighet. Motsatt kan man si at jo lenger fra sentrum nye
funksjoner etableres, desto mer biltrafikk skaper de (Tenngy et al., 2017).

4.3.2. Senterhierarki.
Den kompakte byen kan organiseres i konsentrerte klynger med varierende grad av

befolkningstetthet. Tettheten ber veere hgyere rundt offentlig transportknutepunkt og lavere i
omrader som er mindre tilgjengelig (Strammen, 2001). Malet med dette er a skape en klar
urban grense, hindre spredning og redusere behovet for bil. Dette utviklingsmgnsteret skaper
ulike, men passende, grader av gkonomisk og sosial aktivitet rundt lokale sentre. Det sgrger
ogsa for at flere har nearhet til viktige urbane funksjoner, selv om de ikke bor midt i sentrum
(Lord Rogers, 1999).

: i i ommunities
An indicative hierarchical sﬁii.fﬁgﬁlﬁgﬂrﬁe' e Saiamant

City/town centre .
Population OvVer 50,000 The town or city

25,000 — 50,000 -- The urban district
5,000 — 10,000 -------=- The neighbourhood

A A :
2,000 — 3,000 - Local urban community

Figur 17: lllustrasjonen viser hvordan de ulike sentraene kan forholde seg til hverandre i st@rre struktur (Lord Rogers, 1999).
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Realistisk sett er det ikke mulig sette seg ned a tegne en ny by hvor man gjer alt etter boka.
Virkelighetens planleggere ma forholde seg til de faktiske forholdene, dette gjelder for ogsa
for planleggingen i Kristiansand. Senterstrukturen i den bearekraftige byen ma derfor bygge pa
eksisterende senterstruktur, ta hgyde for dagens bruk og basere seg pa viktige elementer i
infrastrukturen (Stremmen, 2001, Lord Rogers, 1999). Eventuell etablering av nye sentre bar
imidlertid skje der hvor eksisterende eller fremtidig kollektivtransport er av en
tilfredsstillende standard (Stremmen, 2001). Byutvikling og kollektivtransport ma derfor ses
pa som to sider av samme sak og eksisterer i et avhengighetsforhold.

Teorien som finnes innen denne delen av faget er ofte klar pa at sentrene ma utvikles innenfor
et hierarki, slik ogsa Stremmen presiserer. Det er flere mater & organisere et senterhierarki pa,
men Urban Task Force tegner i Towards a Urban Renaissance opp et hierarki som bestar av

fire nivaer basert pa ulike befolkningsgrunnlag, men ogsa funksjon (Lord Rogers, 1999):

- The town og city — befolkning: over 50 000.

- Urban district — befolkning: 25 000 — 50 000.

- The neighbourhood — befolkning: 5 000 — 10 000.

- Local urban community — befolkning: 2 000 — 3 000.

De ulike nivaene i hierarkiet har ulike befolkningsgrunnlag, det gir de ogsa ulike roller
innenfor den starre urbane sfeeren. Som figur 17 viser bestar et urbant distrikt av flere
lokalsentre og nabolag som er koblet sammen med distriktssenteret, som igjen er koblet
sammen med byen. Et godt utbygget kollektivsystem er det som gjar dette mulig og
byutviklingen ma veere strategisk utviklet i samhandling med kollektivsystemet (Lord Rogers,
1999). Det er imidlertid viktig a ha i tankene at dette er en modell som er utviklet i en annen
kontekst enn den norske, og for byer i land med langt flere innbyggere enn norske. Samtidig
er det trekk ved denne teorien som er mulig & ta med videre og anvende ogsa i norske og
nordiske caser. Strammen laget et system som er tilpasset en norsk kontekst og som ligner

hierarkiet til Urban Task Force. Ogsa dette bestar av fire ulike sentre (Stremmen, 2001):

Regionsenter.

- Kommunesenter.

Bydelssenter.

Nersenter.

Utviklingen i en region ma skje innenfor disse sentrene, og felles for alle fire er at narings- og

boligutvikling ma skje i eller der det er gangavstand til sentrene (Strammen, 2001). |
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Kristiansand er Kvadraturen bade regionsenter og kommunesenter. Kort innebzrer dette at det
skal betjene hele regionen. Her ma naringsliv og offentlige virksomheter av regional karakter
og som brukes av folk i hele kommunen, lokaliseres. Det samme ma arbeids- og

besgksintensive virksomheter som har hele regionen som omland (Stremmen, 2001).

Regionsenteret ma ha det beste kollektivtilbudet og ma fungere som et knutepunkt for
infrastruktur med regionalt formal. Et godt kollektivtilbud er ifglge Stremmen minimum 10
ruter med 4 avganger eller mer i timen. Dessuten ma kollektivtilbudet suppleres med strenge
parkeringsrestriksjoner, maks 0,2 plasser per ansatt og 0,4 plasser per bolig. I tillegg ma en

nyetablering av virksomhet ikke fare til flere parkeringsplasser (Strammen, 2001).

Lokalsentrene er mindre sentre som er knyttet til tettsteder eller naermiljg, for eksempel
Nodeland eller Vagsbygd i Kristiansand. Strammen deler lokalsentrene inn i to kategorier,
bydelssenter og nersenter. Den viktigste forskjellen mellom et naersenter og et bydelssenter er
sammensetningen og antallet virksomheter som finnes i senteret. | naersenteret skal det bare
etableres virksomheter som henvender seg til dagliglivet i neermiljget, mens i et bydelssenter
ma det ogsa ve