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Abstract

For several decades’ pedestrian streets in the center of Riser, where the shops are located,
have been discussed. There has been disagreement about the significance of pedestrian streets
for shoppers and shops. The trade stand believes that it is crucial for stores turnover that
customers have good accessibility by car. The municipality, in turn, believes that the
introduction of pedestrian streets will have a decisive influence on the urban environment.
Initially, it will only be in the summer pedestrian streets will be relevant, because of the
summer tourism which leads to a significantly greater car traffic in and through the center of
Risgr. Little research has been done on the connection between accessibility, trade and the
urban environment in small Norwegian cities. It has therefore been very interesting to

investigate how this theme is, in a small town like Risgar.

The purpose of this thesis has been to map how pedestrian streets can affect business, the
population and visitors in the city center of Risgr. In order to do this, | have looked more
closely at how one can best facilitate pedestrians, and how this in turn can affect trade and the
city life. Through a qualitative method, | have interviewed two businesspeople, seven
citizens, four visitors, and a person who works with urban development in the city. | have
been looking to hear these actors’ perceptions and experiences about new and former
pedestrians’ streets. Non-participatory observation of the city’s shopping streets and a
qualitative document analysis have also been carried out to obtain the empirical basis of the

thesis.

Previous research indicates that the introduction of pedestrian streets will be a measure that
leads to positive effects for both trade and the urban environment. These are also my main
findings in this thesis. Having pedestrian streets will mean that the business community in the
city center will have more walking customers, at the same time as this will increase their
turnover. For the population and the visitors, pedestrian streets will contribute to a better
urban and cultural life. Pedestrian streets will give Risgr an urban space where people can
withdraw from the significant car traffic, relax and be social with other people. In addition,

such streets will give the city less noise and pollution.
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Sammendrag

| flere tidr har det veert diskutert gagater i Risgr sentrum, der hvor butikkene ligger. Det har
veert uenigheter om hvilken betydning gagater vil ha for handlende og butikkene.
Handelsstanden mener det er avgjerende for butikkers omsetning at kunder har en god
tilgjengelighet med bil. Kommunen mener pa sin side at det & innfare gagater vil ha en
avgjerende innflytelse for bymiljget. | farste omgang er det kun om sommeren det vil veere
aktuelt med gagater. Da pa grunn av sommerturismen som farer til en betydelig starre
biltrafikk i og gjennom sentrum av Risgr. Det er gjort lite forskning pa sammenhengen
mellom tilgjengelighet, handel og bymiljg i sma norske byer. Det har derfor veert sveert

interessant & undersgke hvordan denne tematikken er, i en liten by som Risar.

Formalet med denne oppgaven har veert a kartlegge hvordan innfgring av gagater kan pavirke
naeringsliv, befolkningen og besgkende i Risgr sentrum. For a gjare dette har jeg sett neermere
pa hvordan en best mulig kan tilrettelegge for fotgjengere, og hvordan dette igjen vil kunne
pavirke handelen og bylivet. Gjennom en kvalitativ metode har jeg intervjuet to
neringsdrivende, syv innbygger, fire besgkende, og en person som arbeider med byutvikling

i byen. Jeg har veert ute etter a fa hare disse aktarenes oppfatninger og erfaringer rundt nye og
tidligere gagater. Ikke-deltakende observasjon av sentrum sine handlegater og en kvalitativ

dokumentanalyse, har ogsa blitt utfart for innhentingen av oppgavens empiriske grunnlag.

Tidligere forskning viser til at det a innfare gagater vil veere et tiltak som farer til positive
effekter for bade handel og bymiljg. Dette er ogsa mine hovedfunn i denne oppgaven. Det &
ha sommergagater vil bety at neeringslivet i sentrum vil fa flere gaende kunder, samtidig som
dette vil gke deres omsetning. For befolkningen og de besgkende vil gagater bidra til et bedre
by- og kulturliv. Gagater vil gi Risgr sentrum et byrom hvor folk kan trekke seg bort fra en
betydelig biltrafikk, slappe av og veere sosiale sammen med andre mennesker. 1 tillegg vil

slike gater gi byen mindre stey og forurensning
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1.0 Innledning

1.1 Bakgrunn for oppgaven

| flere tidr har det veert diskutert gagater i Risgr sentrum, der hvor butikkene ligger. Det har
vaert uenigheter om hvilken betydning gagater vil ha for handlende og butikkene.
Handelsstanden i Risar har stilt seg avvisende til gagater, mens kommunen har veert positiv
til et slikt tiltak. Handelsstanden mener det er avgjerende for omsetningen til butikkene at
kunder har muligheten til & kjgre inn til sentrum med bil, og kunne benytte seg av de
eksisterende parkeringsplassene nzr de sentrale handlegatene (Jensen, 2014). Kommunen
mener pa sin side at det a redusere biltrafikken og innfare gagater, vil ha en avgjgrende
innflytelse for bymiljget. Noe de mener vil pavirke omsetningene til butikkene. | farste
omgang er det kun om sommeren det vil veere aktuelt med gagater. Dette pa grunn av
sommerturismen som farer til en betydelig sterre biltrafikk i og gjennom sentrum av Risgr. |
dag er enden av Strandgata, der hvor restaurantene ligger, gjort om til en kort gagate deler av
aret. Under de store festivalene som finner sted om sommeren, er flere av sentrums gater
strengt for biltrafikk i noen fa dager. Det har ogsa veert et praveprosjekt hvor Storgata etter

initiativ fra naeringsdrivende, ble gjort om til en kort gagate sommeren 2020.

Formalet med denne oppgaven har veert a kartlegge hvordan innfgring av gagater kan pavirke
aktgrer som holder til og bruker Risgr sentrum. For a gjare dette har jeg sett neermere pa
hvordan en best mulig kan tilrettelegge for fotgjengere, og hvordan dette igjen vil kunne
pavirke handelen og bylivet i byen. Ifglge Tenngy, Tgnnesen og @ksenholt (2015) er det gjort
lite forskning pa sammenhengen mellom tilgjengelighet, handel og bymiljg i sma norske
byer. Det har derfor veert sveert interessant a undersgke hvordan denne tematikken er, i en
liten by som Risgr. Ved innfgring av gagater er det flere ulike aktgrer som vil bli pavirket, og

jeg har veert ute etter a fa hares dere oppfatninger og erfaringer rundt nye og tidligere gagater.



1.2 Avgrensning, problemstilling og forskningsspgrsmal

Det er mange ulike aktarer som vil bli bergrt ved innfgring av gagater i Risar sentrum. |
denne oppgaven har jeg valgt & avgrense mitt fokus til hvordan en omgjering til gagater vil
kunne pavirke nzringslivet, befolkningen og de besgkende. Med utgangspunkt i dette har jeg

utarbeidet fglende problemstilling for oppgaven:
«Hvordan kan gagater endre Risgr sentrum for nzringsliv, befolkningen og besgkende?».

For a finne svar pa denne problemstillingen har jeg ogsa utarbeidet falgende

forskningsspgrsmal som tar utgangpunkt i oppgavens teoretiske rammeverk:

- «Hvaer fordelene med a tilrettelegge for fotgjengere, og hvordan kan en best mulig
fremme gange i byen?»
- «Hvordan kan et bedre gamiljg pavirke handelen?»

- «Pa hvilken mate vil et bedre gamiljg bedre bylivet?»

1.3 Oppgavens oppbygning

| kapittel 2 skal jeg gi en kort presentasjon av Risgr Formalet med dette kapittelet er & gi en
kort oversikt over omradet som brukes som case. | kapittel 3 blir oppgavens teoretiske
rammeverk presentert. Dette er teorier som videre vil bli analysert i oppgavens analyse og
dreftings kapittel. Deretter vil oppgavens metodikk bli gjort rede for, og jeg vil vise hvilke
metoder og forskningsstrategier som ble tatt i bruk for a finne svar pa oppgavens
problemstilling. Her vil ogsa oppgavens etiske overveielser bli presentert. | kapittel 5 vil de
empiriske funnene bli presentert. Dette er datamaterialet som er samlet inn gjennom
intervjuer, observasjoner og dokumentanalyse. | kapittel 6 blir de empiriske funnene draftet
og analysert opp imot oppgavens teoretiske rammeverk. Til slutt vil oppgavens

konkluderende kommentarer bli presentert i kapittel 7.



2.0 Casen Risgr

2.1 Risgr kommune

Risgr er en kommune som ligger ved kysten lengst gst i Agder fylke (Thorsnas, 2020). Risgr
kommune omfatter omradene omkring Sgndeledfjorden i nord og Sandnesfjorden i ser. |
disse fjordene og utenfor kysten, er det ogsa en rekke gyer som hgrer til kommunen; hvor den

starste av dem er Barmen i Sgndeledfjorden.

| forbindelse med innfgringen av det kommunale selvstyret ble Risgr opprettet som en
bykommune i 1837, og ved overfaring av et omrade med 658 personer fra Sgndeled fikk
kommunen en byutvidelse i 1901 (Thorsnas, 2020). Sine navearende grenser fikk kommunen
i 1964, da Risgr og Sendeled kommuner ble slatt sammen. Etter dette grenser Riser til
Kragerg i nordgst, Tvedestrand i sgrvest, Vegarshei i nordvest og Gjerstad i nord.

Kommunens bysenter ligger ytterst pa halvgya mellom Sgndeledfjorden og Sandnesfjorden.
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Figur 1- Oversiktskart over Risgr (Norgeskart, 2021a)

Risgr kommune hadde per 1.januar 2020 6809 innbyggere og tettstedet Risgr hadde i 2019

4620 innbyggere (Thorsnas, 2020). | overkant av halvparten av befolkningen er lokalisert i



byomradet og i 2017 bodde omtrent 11% av kommunens befolkning innenfor grunnkretsene

som utgjer Trehusbyen/Risgr sentrum (Risgr Kommune, 2018).

2.2 Risgr by

Risgr er en av Sgrlandets eldste byer og har typiske sgrlandskarakterer med store
patrisiergarder langs havnen, og trange bratte gater med smahusbebyggelse innenfor
(Thorsnaes, 2020). | dag er byen kjent som «den hvite by ved Skagerak», og er en av Nord-
Europas best bevarte treby ved kysten. Byen har derfor status som en nasjonalhistorisk by
(Larsen & Hvinden-Haug, 2014). Risgr er s&rlig kjent for sitt yrende kulturliv, spesielt i
sommerhalvaret, med festivaler markeder og andre aktivitetstilbud. Risgr
Kammermusikkfestival, Villvin Kunsthandverksmarked og Trebatfestivalen er noen av de

starste arrangementene.

Det finnes bade butikker, kontorvirksomheter, servicefunksjoner og boliger i Risgr sentrum
(Risgr Kommune, 2018). Farst og fremst er det befolkningen i Risgr og hytte/feriegjester som
benytter forretnings- og servicetilbudet i sentrum. | kommunen er det i underkant 2000
fritidshus, og bruken av dem gker. Byen opplever ogsa en betydelig hay sommerturisme. |
tillegg er det mange som besgker Risgr som batturist eller til hotell og campingplasser. | de

siste arene har det ogsa veert en stor gkning i antallet som besgker byen med bobil.

Dagens bysenter fikk sin form etter bybrannen i 1861, hvor 248 bygninger brant ned til
grunnen (Larsen & Hvinden-Haug, 2014). Denne brannen farte til at Riser ble regulert pa
nytt, og det ble foretatt vesentlige endringer pa selve byplanen. Den nye reguleringsplanen
som ble utarbeidet innebar blant annet en ny gatestruktur og nytt bebyggelsesmgnster. Byens
gamle hovedinnfartsare over Tjenna ble flyttet til en ny og utvidet Krags gate. Torvet ble
flyttet ned til havnen og byens gater ble rettet ut og gjort bredere (Larsen & Hvinden-Haug,
2014, s. 13). Selv om flere gamle smau og straeder ble erstattet med dagens gatenett (Larsen
& Hvinden-Haug, 2014), finnes det fortsatt innslag av mindre strukturerte
bebyggelsesmgnstre (Risgr Kommune, 2018). Dette er trange gater og ferdselsveger fra far

brannen i 1861, og rundt i sentrum finnes det flere eksempler av disse.



Figur 2- Oversiktskart over hovedgatene i Risgr sentrum (Norgeskart, 2021b)

Flere av byens publikumsrettede virksomheter er konsentrert til kvartalet Kragsgate-Storgata-
Havnegata-Torvet, og indre Havn med Solsiden og Strandgata pa hver side (Risgr Kommune,
2018, s. 13). Kragsgate-Strandgata og Storgata-Havnegata-Torvet utgjar de viktigste

handlegatene i sentrum.

Figur 3- Risgr sentrum (Risorby, 2021)



3.0 Teoretisk rammeverk

3.1 Byplanleggingsidealer

Jeg skal i dette delkapittelet gjare rede for det modernistiske og det humanistiske
planleggingsidealet, og se n&ermere pa hvordan de pa ulikt vis legger til rette for mennesker
og biler i byer. | det modernistiske planleggingsidealet star det moderne «frigjorte»
mennesket i sentrum, og det fokuseres pa en funksjonell byplanlegging hvor byene blir ordnet
inn i atskilte soner som er knyttet sammen av et rasjonelt nettverk av veier (Butenschgn,
2013). I den modernistiske tilneermingen av byplanlegging er ikke gatene flerfunksjonelle og
sosiale, men heller gater som kun er beregnet for biler (Guerreo 2007 i Bugge & Bjordal
2019). Denne maten a planlegge byer pa har blitt kritisert, spesielt av Jane Jacobs (1961),
Lewis Mumford (1964) og Jan Gehl (2010). De argumenterer for at den modernistiske
formen for planlegging avviser menneskets plass i byene ved a legge til rette for gkt bilisme.
Gehl (2010) argumenterer for at en ma ta for seg de faktorene som er viktige for de som bor

og ferdes i byen, og planlegge byer rundt mennesker isteden for biler.

3.1.1 Bilens plass i modernistisk byplanlegging

De middelalderske gatene var smale og asymmetriske, noe som gjorde dem interessante og
vennlige for gdende, da det bare var noen fa kjgretay som fikk tilgang (Hass-Klau, 2015). De
barokke gatelgsningene som utviklet seg pa 1400- og 1500-tallet endret alt dette. Gatene ble
bredere og rettere, og torgene stgrre og mer geometriske. Butenschgn (2013) viser til hvordan
1600-tallet ble de store byplaners arhundre i Europa, med et ideal hvor byene var symmetrisk

organiserte med rettvinklede og oversiktlige kvartaler.

Farst pa 1700-tallet og enda mer utover pa 1800-tallet ble fortau bygget for a beskytte
fotgjengere og holde dem borte fra travle kjgrebaner, siden det ble vanskeligere og farligere
for gaende a krysse veier (Hass-Klau, 2015). Frem til 1800-tallet var de fleste byer «gaende
byer» ((Parajuli & Pojani, 2017), men na ble flere av gatene som tidligere hadde blitt brukt av

gaende, endret til brede veier hvor det var fortau for dem som gnsket & ga, og kjgrebane for



dem som ble transportert med hjelp av hest og vogn (Hass-Klau, 2015). Dette var den
gnskede gatelgsningen i mange byer, ikke bare i Europa; men ogsa i Nord Amerika. Selv om
de norske byene som vokste frem mot slutten av 1800-tallet var sma og kunne virke
problemfrie i et europeisk perspektiv, ble den norske tenkningen av hvordan en by burde
veere, sterkt preget av de store industribyene (Butenschgn, 2013). London som pa denne tiden
var en sammenpresset og kaotisk by, var en by ikke som ikke var verdig de moderne frie
menneskene. | «det moderne prosjektet» som vokste frem pa begynnelsen av 1900-tallet var
det det frigjorte mennesker som skulle sta i sentrum. Ideen om det perfekte samfunnet matte
virke sammen med nye idéer om en stramlinjeformet og rasjonell arkitektur og utforming,

samt en funksjonell byplanlegging (Butenschgn, 2013).

Pa 1900-tallet begynte trafikk av alle slag a kjempe for en plass i byene, og den dramatiske
gkningen i antall bileiere gikk ikke i takt med ny veibygging (Hass-Klau, 2015). Med en
gkende motorisering manglet det tilstrekkelig med parkeringsplasser i byene. Det ble dermed
ikke uvanlig a finne, spesielt i flere Nord Amerikanske byer, stengte gater. Ifalge litteraturen
fra 1900-tallet og utover ser det ut til at det var sveert vanlig frem til 1920-tallet (Hass-Klau,
2015). Diskusjoner og planer om utvidelse av gater og veier ble til i slutten av 1920-arene,
men det var ikke far slutten av andre verdenskrig at de modernistiske idéene ble omfavnet og

tilpasset av bymyndigheter over hele den vestlige verden.

| Norge, Finland og Sverige fikk den modernistiske formen for planlegging sterre
gjennomslag enn noen annet sted i Europa (Butenschgn, 2013). Det ble laget planer for
sanering av bykjernene, hvor det ble tilrettelagt for brede og rette gater, parkeringsplasser og
store bygningslammer som skulle erstatte smahusbebyggelse. Det nye plansystemet ble sett
pa som fornuftig og rasjonelt, og det la til rette for gkt vekst i bade velstand og
privatbilismen. Fra 1960-arene var ikke lengre byplanleggere opptatt av akser og rette
gatelgp, men av hierarkiske transportsystemer (Butenschgn, 2013). De modernistiske
planleggere sa byen som en maskin hvor ulike funksjoner som bolig, handel, trafikk og sosial
samhandling skulle ordnes inn i atskilte soner (Cervero, Guerra & Al, 2017). Boliger skulle
helst bygges i trygg avstand fra stay, forurensning og fare, noe som la til rette for at alt matte
kunne knyttes sammen av et rasjonelt nettverk av nye veier. Ifglge Butenschgn (2013) ble
flere bygater erstattet av veier, og de gamle gatenes rolle som sosiale rom ble erstattet av en
mer drastisk frigjering; bilens frihet. Nye veier og kollektivtrafikklinjer gjorde det na mulig

for folk & bosette seg i byens ytterkant, hvor det var mindre trafikk, stey og forurensning. En



stadig starre del av byens befolkning bodde na i boligomrader utenfor den tette by (Rae,
2017).

Den modernistiske byplanleggingen representerer et tydelig skille i gateplanlegging. Gaten
gikk fra & veere et flerfunksjonelt rom til & bli en monofunksjonell transportare som kun er
beregnet for biler (Guerreo 2007 i Bugge & Bjordal 2019). Som en konsekvens av et gkende
antall parkeringsplasser, ble det ferre sosiale rom i byene (Appleyard & Jacobs, 1987). Folk
opplevde et savn etter intime offentlige rom hvor det var liv pa gater og torg, og kritiserte den
modernistiske formen for byplanlegging for stedlgshet, anonymitet og upersonlige strukturer

uten tilknytning til lokale sertrekk (Butenschgn, 2013).

Selv om den modernistiske maten a planlegge byer pa er blitt kritisert og utfordret, mener
Rge (2017) at store deler av dagens byer fortsatt baerer preg av modernismens ideer,
institusjoner og planer. Boligomrader blir enda plassert i utkanten av byene, og
transportsystemene er fortsatt hovedarene i dagens system. Ifglge Litman (2020) og
Nieuwenhuijsen og Khreis (2016) er mange lokalsamfunn i dag for dominerte av biler.
Transportsystemer og arealmgnstre favoriserer biltilgang og gir darligere tilgang med andre
former for transporter. Eriksen (2020) papeker det samme, og mener den moderne
byplanleggingen kom til Norge samtidig som bilen, og at de siden har veert sammenflettet. |
Norge er bil og bilbruk sa sammenvevd i vare liv at vi vanskelig kan fri oss fra det. Byene
vare forutsetter at mange eier bil, og en begrensning pa bilbruken kan oppleves som et angrep
pa distriktene, folk flest, den enkeltes integritet og de ufgres bevegelsesfrihet (Eriksen, 2020,
s. 216). | byer hvor det er store avstander mellom boliger og sentrum, star ifalge Eriksen
(2020) bilen sterkere enn noen gang. Bilbruken har fortsatt & gke i distriktene og de
mellomstore tettstedene, men den har falt per innbygger i de sterste byene (Eriksen, 2020, s.
217).

3.1.2 Menneskets plass i et humanistisk byplanleggingsperspektiv

To av dem som kritiserte det modernistiske planleggingsidealet var Jacobs (1961) og
Mumford (1964). Jacobs (1961) kritiserte den modernistiske tilneermingen til byplanlegging
som hun fant i flere amerikanske storbyer. Hun hevdet at modernismen avviste menneskets

plass i byene ved a legge til rette far en gkning i bilismen og den pakrevde infrastrukturen.



Mumford (1964) var ogsa spesielt opptatt av privathilens negative innvirkninger. Han
argumenterte for at bysentrum burde bli planlagt rundt fotgjengerne, og at den kollektive
transporten burde bygges om og utvides. Mumford (1964) mente slik ogsa Jacobs (1961)
gjorde, at massebilismen hadde negative effekter pa bymiljget og enhver plan for utvikling og

transport i byene derfor burde sette fotgjengere i sentrum.

Gehl (2010) argumenterer for at de dominerende teoriene innenfor byplanlegging, da spesielt
modernismen, ikke tar for seg de faktorene som er viktige for de menneskene som bor og
ferdes i byen. Modernistiske byer fokuserer pa bygninger og veier, ikke pa folk og steder
(Matan & Newman, 2016). Modernistene trodde at dette ville fore til effektive byer som var
sunne for mennesker, siden de trengte frisk luft, lys og rom for biler for & kunne fungere
optimalt. Frem til 1900-tallet fungerte byens rom som et viktig sosialt matested, helt til
modernismens planleggingsidealer vant og falt sammen med bilinvasjonen (Gehl, 2010, s.
25). De modernistiske planleggingsideologiene avviste byrommene og sa pa dem som
ungdvendige. Den sosiale dimensjonen i byer og arkitektur ble oversett (Gehl, 2010) og folk i
byene hadde et anske om a oppleve andre mennesker, liv, vitalitet og mangfold (Matan &
Newman, 2016).

Gehl (2010) mener at nyere byplanlegging bar skape byer som er tilrettelagt for mennesker,
ikke bare for transportbevegelse og en blomstrende gkonomi. En ber heller satse pa en
malrettet planlegging for de menneskene som skal leve i og bruke byen. Byers utforming bar
legge til rette for mangfoldet av sosial utveksling, samtidig som reisebehovene bar bli mindre
slik at folk kan nyte livet og mate mennesker i de offentlige rommene. Byer bgr i dag veere
interesserte i folk, og konkurrere om a tiltrekke seg folk og forretningsliv. For a fa dette til

mener Gehl (Christensen, 2014) at byene ma planlegges rundt mennesker, ikke biler.

Fra 1960-tallet og frem til 1990-tallet var gagater en refleksjon av det modernistiske ideal om
separate bevegelsesstrammer (Bocquet, 2019, s. 111). Pa denne tiden hadde bilen fatt en
sterkt bestemmende faktor i byplanleggingen, og gagater og mindre fotgjengersoner utgjorde
dermed en motvekt til de mange omradene hvor bilen hadde blitt prioritert. Fremveksten av
privatbilismen skapte et behov for a regulere og begrense kjaretgyets bevegelser i urbane
omrader (Parajuli & Pojani, 2017). Som konsept har gagater sine rgtter i Europa i
etterkrigstiden, en tid da flere byer begynte a fale de gdeleggende effektene bilavhengigheten

medbrakte. Ifglge Parajuli og Pojani (2017) blir gagater definert som en kommersiell bygate



der vanlige kjaretay er forbudt og hvor det kun er tillatt for service- og utrykningskjeretay.
Villani & Talamini (2021) definerer pa sin side gagater som en midlertidig eller permanent

konvertering av en bilgate til eksklusiv fotgjengerbruk.

| 1955 hadde flere tyske byer gagater, og i 1962 valgte Kgbenhavn a innfare forbud for all
trafikk i handlegaten Strgget (Hass-Klau, 2015). Inspirert av Tyskland og Danmark spredte
det seg en bglge i Europeiske byer mellom 1960-70-tallet, hvor en tilrettela mer for
fotgjengere i bysentrum. Spgrsmalet om fotgjengere ble snart tatt opp pa faderalt niva.
Europaradet inkluderte temaer for fotgjengere i urban Renaissance-kampanjen, og OECD la
frem retningslinjer for opprettelse av gagater allerede i 1972 (Parajuli & Pojani, 2017, s. 4). |
Norge kom de farste gagatene i lgpet 1960-arene (Butenschgn, 2013). Gagateomradene som
til dels var avskjermet fra biltrafikken ble betjent med parkeringsplasser, noe som i realiteten
ikke bidro til & begrense biltrafikken (Bocquet, 2019). | samarbeid med lokale
butikkeierorganisasjoner fikk derimot gagater en gkonomisk funksjon, om a trekke kjgrende
kunder til bysentrum. Gagatene ble dermed en del av den «bilvennlige byen» (Bocquet,
2019). Ferst tidlig pa 1990-tallet pravde en a takle problemet annerledes. | flere italienske
byer (Bologna, Firenze, Roma, Torino og Milano) ble det innfart et eksperiment med soner
hvor det var begrenset biltrafikk. Dette skulle bli et symbol pa fremveksten av en

pionervisjon som handlet om a redusere biltrafikken i byene.

De siste tidrene har mange europeiske byer gjennomgatt store forandringer med a etablere
bilfrie omrader i sitt sentrum (Hagen, Tgnnesen & Fossheim, 2017). | dag ensker mange land
rundt om i verden & endre deres mobilitetslgsninger bort fra private biler til en mer miljg- og
innbyggervennlig lgsning (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). | Norge har ogsa temaet
kommet pa dagsorden, serlig i Oslo hvor det na arbeides med a innfare bilfri sone innenfor
Ring 1 (Hagen et al., 2017). Byer som Hamburg, Helsinki og Madrid planlegger og bli delvis
bilfrie byer. Mens andre byer som Paris, Dublin og Kgbenhavn har tiltak som sikter pa a
redusere motorisert trafikk ved a implementere bilfrie dager, investere i sykkelinfrastruktur
og fotgjengergang, begrense antallet parkeringsplasser og en fa til en betydelig gkning i
tilbudet av offentlig transport (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016, s. 252).

Selv om det i dag er fa byer som er helt bilfrie (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016), har ifalge
Parajuli & Pojani (2017) de fleste europeiske hovedsteder minst en gagater i deres bysentrum.
Det a gjare om en bilgate til fotgjengerbruk har i gkende grad blitt forstatt som et bearekraftig
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tiltak verden over, og har derfor blitt iverksatt som et tiltak som gir fordeler bade til
samfunnet, miljget og gkonomien (Villani & Talami, 2021). Parajuli & Pojani (2017) mener
det fortsatt er et fokus pa fotgjengere i byer, til tross for de teknologiske fremtredende med
farerlgse og elektroniske biler. Det at flere byer velger a planlegge og utvikle gagater, viser
en falsomhet ovenfor den menneskelige dimensjonen og dens betydning i byer (Parajuli &
Pojani, 2017).

3.2 Tilrettelegging for fotgjengere i byen

A legge til rette for gdende er ofte en del av strategien for & gjere sentrum mer attraktivt og
trivelig (Tenngy et al 2015, Gehl 2010, Hass-Klau 2015 & Gustavson, 2000). I stor grad
handler det om a prioritere fotgjengere og gjare det enklere for dem a bevege seg i sentrum
ved & etablere sammenhengende fotgjengernettverk uten barrierer og farlige krysninger
(Gehl, 2010). Ifglge Tenngy et al (2015) inngar gagater i et slikt nett. Ved a tilrettelegge for
gaende gnsker en at bysentrum skal bli mer attraktivt, slik at folk kan trives bedre i
byrommene og velge a reise dit fremfor andre steder. | dette delkapittelet skal jeg se na&rmere
pa ulike studier som viser til hvorfor en bar fokusere pa fotgjengere og hvordan en best mulig

kan legge til rette for dem i byen.

3.2.1 Hvorfor fokusere pa fotgjengere?

Ifalge Gehl (2010) er byer som planlegges som menneskevennlige bade miljgvennlige og
helsefremmende. Det & ga som en form fra transport har ifalge Hass-Klau (2015) blitt
anerkjent som en kilde til store fordeler. Hass-Klau (2015) papeker, slik Mueller et al (2015)
og Nieuwenhuijsen & Khreis (2016) ogsa gjar, at gaing vil pavirke folks fysiske og mentale
helse. Ved a ga vil CO2-nivaene i luften reduseres i og med at en ikke bruker bil, og
fotgjengervennlige omrader vil gke folks glede ved a nyte bylivet og historiske omrader
(Hass-Klau, 2015). Ved & la fotgjengere ta over enkelte gater kan en motvirke forurensning
og stay i sentrale omrader, samt oppmuntre til fotturer og sosialt samveer, skape sosialt

meningsfylte rom, gke turismen og sikre gkonomisk levedyktighet for butikkene i byene
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(Parajuli & Pojani, 2017, s. 2). Gehl (2010) argumenterer for at en slik investering vil veere

mulig for byer i alle deler av verden, uavhengig av utviklingsstatus og gkonomiske evne.

Gehl (2010) mener byplanleggere og arkitekter bgr fokusere pa en integrert bypolitikk som
styrker fotgange, slik at en kan utvikle livlige, trygge, baerekraftige og sunne byer. Disse fire
hovedmalene kan styrkes ved a gke fokuset pa fotgjengere, syklister og bylivet generelt
(Gehl, 2010, s. 6). En livlig by vil kunne fremsta dersom en inviterer flere til & ga, sykle og
bruke byens rom. For a skape livlige og attraktive sentrum er det essensielt med et bredt og
godt tiloud av handel og service (Tenngy et al., 2015). Ved & satse mer pa en starre
konsentrasjon av kultur og fritidsaktiviteter, vil mulighetene for & oppna et sterkt, livlig og
attraktivt sentrum gke. En by som inviterer mennesker til & ga ma ha en struktur som tilbyr
korte gangavstander, attraktive offentlige rom og en variasjon av urbane funksjoner (Gehl,
2010). Dette vil kunne gke aktiviteten og falelsen av sikkerhet i og rundt byomradene. Gehl
(2010) mener at den baerekraftige byen styrkes hvis en stor del av transportsystemet kan
forega til fots, pa sykkel eller med offentlig transport. En vil da begrense utslipp og redusere
stgynivaene. Attraktiviteten til offentlig transportsystemer vil gkes hvis folk faler seg trygge
og komfortable med a ga eller sykle til og fra busser. Derfor er det viktig med bade gode
offentlige rom og et godt kollektivtransportsystem. Pa grunn av biler som tilbyr der-til-dar-
transport har en sett en vekst i folkehelseproblemer. @nsket om en sunn by styrkes dramatisk
dersom det a ga eller sykle kan vaere en naturlig del av mgnsteret for daglige aktiviteter
(Gehl, 2010, s. 7).

3.2.2 Faktorer som fremmer gange

Hass-Klau (2015) argumenterer for at antallet mennesker som velger a ga har blitt redusert i
nesten alle landene hun har studert i lgpet av de siste 40-50 arene. Hovedarsaken til dette er at
folks levekarsforhold har endret seg. Flere destinasjoner kan ikke lett nas hvis en velger og
g4, da avstander mellom ulike formal har gkt (Hass-Klau, 2015). Flere velger derfor i mange
tilfeller & ta bilen eller offentlig transport for & komme seg frem til ulike steder. Ifalge Hass-
Klau (2015) er antallet som velger a ga redusert fordi en vet lite om hvordan en best mulig
kan fremme et aktivt gamiljg. | sin studie argumenterer Dovwy og Pafka (2020) for at en ikke

kan male hvor godt en by legger til rette for gaende ut fra antallet gaende. En tett, blandet og
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tilgjengelig by vil gi kortere avstander, men faktorer som bilavhengighet og sikkerhet kan
gjare byer, hvor forholdene for fotgjengere er gode, til byer med lave nivaer av gaende.
Argumentet til Dovwy og Pafka (2020) er at gangbarhet som er folks kapasitet til & ga
mellom urbane steder, ikke ma bli forvekslet med faktisk gangaktivitet.

Selv om en ifglge Hass-Klau (2015) vet lite om hvordan en best mulig kan fa et aktivt
gamiljg, gjar hun rede for ulike faktorer som hun mener kan vaere med pa a fremme gaing i
byene. For det farste mener hun gaing er relatert til befolkningstetthet. Desto hgyere antallet
mennesker som bor i samme omradet, desto hgyere vil antallet gadende vare fordi butikker og
andre tjenester vil ligge i naerheten. Ifglge Hass-Klau (2015) kan ogsa byer med lavere
befolkningstetthet klare, med like stor suksess, a redusere bilbruken som byer med hgyere
tetthet. Hvorvidt en by har hgy eller lav tetthet mener Hass-Klau (2015) ikke vil veere den
viktigste faktoren for & fremme gange, men ifglge forskning ser det ut til at byer med hgyere
tetthet generelt er mer vellykkede i arbeidet rund dette. For det andre er strukturen pa gatene
og dens fasade en viktig faktor for & fremme gange. Hass-Klau (2015) mener at buede gater
ikke ngdvendigvis tilrettelegger for mer gding enn det rette gater gjer, men at det viktigste er
hvorvidt gatene er virtuelt attraktive, da spesielt pa en sjarmerende mate. Gater som er
ensformige vil se kjedelige ut, mens fasader hvor det er noe a se og oppdage vil kunne fa folk
til & gd. Bygninger i historiske sentrum vil ofte kunne ha slike fasader. Den tredje faktoren
Hass-Klau (2015) gjar rede for er treer. Treer pa fortauene og i urbane omrader er ngdvendige,
og de ma veere i riktig starrelse og hgyde. Det & kunne gi mennesker muligheten til a ga langs
et fortau eller i en gate med interessante bygninger og treer, spesielt nar det er varmt og
solrikt, er en mate a kunne fremme gange i byene pa. Den siste faktoren som Hass-Klau
(2015) mener kan fremme gange er bilfrie eller bilbegrensede gater. Bilfrie eller
biltrafikksperrer i kombinasjon med gode og brede fortau eller gater, er ifglge Hass-Klau

(2015) en av de viktigste ingrediensene til et godt fotgjengermiljg.

3.3 Byutviklingsstrategier

| dette delkapittelet skal jeg gjare rede for to ulike byutviklingsstrategier: kompakt

byutvikling og temporare byrom. Malet med en kompakt byutvikling er & skape barekraftige
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byer, hvor avstanden mellom ulike aktiviteter er sapass kort at en ikke skal behgve a ta i bruk
bilen for & komme seg rundt (Hanssen et al., 2015). Ved a satse pa en kompakt byutvikling
vil en legge mer til rette for fotgjengere, syklende og kollektivtransport, slik at bruken av
privatbilismen i byene reduseres. Ifglge Naess (2015) er det dermed viktig at byer ikke gjar
det mer attraktivt a bruke bilen ved & utbygge nye veier og flere parkeringsplasser.

For a gke og bedre bylivet kan temporzare byrom og installasjoner tas i bruk som
utviklingsstrategier (Jergensen, 2011). Bruken av midlertidige gagater er et eksempel pa hva

en slik strategi kan innebere, og jeg skal her se naermere pa ulike studier rundt dette.

3.3.1 Kompakt byutvikling

Kompakt byutvikling er en byutviklingsmodell som har fatt stort politisk gjennomslag i
mange europeiske land, deriblant Norge, hvor det har vert anbefalt politikk siden
begynnelsen av 1990-tallet (Hanssen, Hofstad, Saglie, Nass & Rge, 2015). Malet med
kompakt byutvikling er a skape beerekraftige byer, et mal som har sine rgtter i
Brundtlandkommisjonens definisjon i «Our common future» (Hanssen et al., 2015, s. 15).
Som strategi har kompakt byutvikling fatt stor gjennomslagskraft fordi dens grunnidé spiller
pa et sammenfall mellom de tre beerekraftsdimensjonene- gkonomisk, miljgmessig og sosial.
Den kompakte byen er kjennetegnet ved & ha en tett bebyggelse (fortetting) med klar grense
mot omland, urbane omrader som er bundet sammen ved hjelp av offentlig transport, og hvor
innbyggerne har kort avstand mellom bosted, arbeidsplasser og servicetiloud (OECD 2012:29
i Hanssen et al., 2015). Tanken er at en tett og funksjonsblandet by vil fare til en levende og
mer mangfoldig by (Hanssen et al, 2015). Fortetting og konsentrasjon av flere funksjoner,
som boliger, arbeidsplasser, service og kulturtilbud, kan bidra til vitalisering av byrommet og
arealekonomisering (Hanssen et al., 2015, s. 13). Dette gir grunnlag for en berekraftig
mobilitet, som igjen kan redusere klimagassutslipp. Korte avstander vil gjere det enklere for
innbyggerne a bevege seg mellom ulike gjeremal. Ved a satse pa kollektivtransport, sykkel
og gange, vil en dermed kunne redusere energibruk og utslipp fra transport. For & sikre en
levende og mer mangfoldig by, vil malet ogsa vere a skape omrader for sosiale mgter og

aktiviteter, hvor ulike mennesker kan bo og trives.
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| 2014 vedtok Regjeringen en statelig planretningslinje for samordnet bolig-, areal- og
transportplanlegging der kompakt byutvikling fremheves som et mal: «[3] Planlegging skal
bidra til & utvikle beerekraftige byer og tettsteder, legge til rette for verdiskaping og
neringsutvikling, og fremme helse, miljg og livskvaliteter. Utbyggingsmeanstre og
transportsystemer bar fremme utvikling av kompakte byer og tettsteder, redusere
transportbehovet og legge til rette for klima- og miljgvennlige transportformer. [4.3]... | by-
og tettstedsomrader og rundt kollektivknutepunkter ber det legges serlig vekt pa hay
arealutnyttelse, fortetting og transformasjon» (Hanssen et al., 2015, s. 20). Dette sender sterke
nasjonale politiske signaler til kommunene, de viktigste myndighetene for by- og

regionalutvikling.

Ifalge Neess (2015) er reduksjon av transportbehov, bilavhengighet og bilbruk viktige
kjennetegn ved og argumenter for kompakt byutvikling. Korte reiseavstander kan bidra til at
tette og konsentrerte byer og byomrader gir mindre totalt transportomfang, mindre bilbruk og
lavere energibruk til transport. Neess (2015) argumenterer for at bystrukturelle forhold er
medvirkende arsaker til folks valg av transport, men at ogsa andre pavirkningsfaktorer som
avstand fra bolig til arbeid og butikker vil ha en betydning for hvilke transportmidler folk
velger a ta i bruk. Folks transportrasjonaler er en viktig lenke i arsakssammenhengen mellom
bystruktur og transportatferd. Med transportrasjonaler er de bakgrunnene, motivene og
begrunnelsene som folk har nar de foretar transportrelevante beslutninger om valg av
transportmidler og rutevalg (Nass, 2015, s. 138). En persons valg av transport er ikke
vanligvis kun basert pa ett enkelt rasjonal, men pa en kombinasjon og avveininger mellom

flere forskjellige.

Basert pa flere kvalitative studier av bystruktur og transport viser Nass (2015) til at folks
transportrasjonaler er ganske like pa tvers av ulike bysituasjoner, fra en liten dansk by som
Frederikshavn til den kinesiske storbyen Hangzhou. Reiselengde, tidsbruk og fysisk
anstrengelse er rasjonale som ofte pavirker folks valg av transportmiddel. Siden lange turer
vil veere tidskrevende og fysisk utmattende hvis de foretas med ikke-motoriserte
transportmidler (saerlig til forts), innebaerer rasjonalene om tidssparing og begrensning av
fysiske anstrengelser logisk at transportmiddelvalget mellom motorisert og ikke-motorisert
transport avhenger av reiselengde (Naess, 2015, s. 139). A bo i kort avstand fra potensielle
reisemal vil dermed ikke bare bidra til kortere reiselengder, men det vil ogsa innebeere at en

har en hgyere tilbgyelige til & bruke ikke-motoriserte transportformer. Neess (2015) viser til
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flere studier i Norden og ellers i verden hvor det kommer frem at tette og konsentrerte byer
og byomrader gir mindre totalt transportomfang og mindre bilbruk enn byer med et spredt
bybebyggelsesmanstre. | tette byer vil avstanden mellom boliger, arbeidsplasser, butikker og
andre fasiliteter vaere kortere, og flere reisemal vil dermed ligge innenfor gang og-
sykkelavstand. En hgy tetthet vil derfor bidra til a redusere energibruken til transport, bade
ved a legge til rette for en lavere andel biltransport og gjennom reduserte reiselengder (Nass,
2015).

| diskusjonen om miljgmessig bearekraftig byutvikling, mener ogsa Tenngy et al (2015) at
bilavhengighet og bilbruk er et viktig tema. Arealstrukturen og utviklingen i en by vil ha stor
innvirkning pa hvor bilavhengig byen er og hvor mye biltrafikk den genererer (Tenngy et al.,
2015). Desto mer sentralt boliger, arbeidsplasser og handel er, jo mindre biltrafikk generer
byene. Dette viser til at strategier som skal bidra til & styrke sentrum vil vaere sammenfallende
med strategier for byutvikling som skal bidra til a redusere biltrafikkmengden (Tenngy et al.,
2015, s. 9). Korte avstander mellom funksjoner og aktiviteter i en by vil gjere det mulig og
attraktivt & ga eller sykle pa en starre andel av reisene en foretar seg, samt at bilturene i

gjennomsnittet vil bli kortere (Naess, 2015).

Fra et baerekraftperspektiv mener Naess, Sandberg & Thorén (1996) at det er gnskelig a
redusere transportomfanget i byer, da sarlig med transporten som foregar med personbil.
Ofte vil tett arealbruk fare til darligere forhold for biltrafikken, slik som forsinkelser pa grunn
av kg og redusert tilgang pa parkeringsplasser (Tenngy et al., 2015). En av hovedstrategiene
for & oppna en mer miljgvennlig trafikkutvikling i byene, er a styrke det kollektive
transporttilbudet (Naess, 2015). En tett by vil gi muligheter for et mer konkurransedyktig
kollektivtiloud, da det er enklere og rimeligere a betjene flere godt med kollektivtransport i et
omrade hvor folk bor tett, enn i mer spredtbygde byer (Tenngy et al., 2015). For a gjare
kollektivtrafikken mer attraktiv og fa folk til & la bilen sta hjemme, blir gkt kjgrehastighet og
hyppigere avganger nevnt som tiltak. Hvis kollektivtrafikken skal kunne trekke til seg
passasjerer pa bekostning av bilismen, mener Nass (2015) at det ikke er nok & forbedre
kollektivtilbudet. Det er ogsa viktig a unnga a gjare «bilismetilbudet» mer attraktivt ved
utbygging av nye og utvidede veier og flere parkeringsplasser. Parkeringskapasiteten i
omrader med god kollektivtilgjengelighet bar begrenses, og veiprising eller ander typer

avgifter pa bilkjering i byene bar derfor innfares.
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3.3.2 Midlertidige byrom

Temporere byrom har innen byplanlegging fatt starre oppmerksomhet og har na kommet pa
den politiske dagsorden i en rekke land i Europa (Jgrgensen, 2011). Dette skyldes i stor grad
de temporere byroms potensialer nar det gjelder a skape opplevelsesrike, kulturelle og
kreative bymiljger. | Norge er temporeere byrom og midlertidighet som strategi i
byutviklingen et forholdsvis nytt fenomen, men en ser at en rekke byer har begynt a bruke det
aktivt som en inkorporert del av en strategisk byutvikling. Temporare byrom og
arealanvendelse bestar av midlertidige aktiviteter som er begrenset til en bestemt tidsperiode
(Jergensen, 2011, s. 10). Fenomenet innebarer et tidsmessig og romlig avgrenset byrom hvor

aktivitetene kan ha en varighet pa et par timer eller strekke seg over flere ar.

Det & bruke midlertidighet er ifglge Lydon & Garcia (2018) en metode for & skape spontanitet
i byutviklingen. Det blir ogsa brukt som et verktgy av bydesginere og planleggere for a
eksperimentere med bruken av et rom far det gjeres mer permanente endringer. Tanken er at
midlertidige byrom og installasjoner skal kunne gi byens borgere gkt livskvaliteter, bedre
bylivet, og bidra til liv og nye aktiviteter pa arealer som er lite i bruk (Jergensen, 2011).
Eksisterende gater, plasser og parker kan vere eksempler pa arealer for midlertidige byrom
hvor en gnsker a tilrettelegge for mer og bedre byliv. I og med at mange byrom inneholder
forskjellige potensialer avhengig av arstid, kan bruken av temporaere byrom og installasjoner
ogsa forhindre at omrader blir dedsoner. Temporzre prosjekter kan fare til at byrommene kan
ha ulike funksjoner sommer og vinter. Pa denne maten kan en aktivere omrader gjennom hele

aret.

Temporere byrom er en viktig parameter i en bys utvikling, og bruken av dem har blitt et
verktay i utviklingen av moderne byliv (Udlaendinge-, Integrations- og Boligministeriet,
2016). Ifelge Jargensen (2011) har det temporeere blitt noe strategisk fordi det har skjedd
paradigmeskifter i byplanleggingen. En har gatt fra a prioritere bilbasert byutvikling til &
fokusere pa en byutvikling hvor mennesket star i sentrum. Samtidig har ogsa
barekraftighetsbegrepene, bade i form av gkonomisk, sosial og miljemessig barekraft, fatt en
stor plass i byutvikling og mange ulike nivaer i samfunnsutviklingen etterstreber dette. Ved a

fokusere pa attraktive byer og mennesket i sentrum, har byrom blitt et viktig satsingsfelt
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(Jgrgensen, 2011). Planleggere og politikere bgr dermed fokusere pa en humanistisk

byplanlegging og ta hensyn til bylivet far byen (Jargensen, 2011, s. 12).

| Stockholm arbeides det med prioriteringer for gaende, og det har bitt etablert gagater og
andre fotgjengertiltak i gater ogsa utenfor det bilfrie omradet (Hagen et al, 2017). Ifglge
Hagen, Tgnnesen & Fossheim (2017) har Stockholm innfart sommergagater som en del av
sitt arbeid med bilfrie omrader. Sommergagater er gater som far midlertidig status som
fotgjengeromrader i mai/juni til august, hvor en oppmuntres til & ga, mgtes og omgas i bilfrie
omrader. Disse sommergagatene ble skiltet som midlertidige gagater og fikk enkel
mgblering. Stockholms trafikknemnd har besluttet at disse gatene skal veere bilfrie hver
sommer (Hagen, Tennesen & Fossheim, 2017, s. 24). | Kristiansand er arbeidet med
midlertidighet heller ikke noe nytt (Kristiansand Kommune, 2017). For & bygge opp under
Kvadraturens attraktivitet fokuseres det pa tilrettelegging for byliv, gdende og syklende. Ved
flere anledninger har nederste delen av Markens gate blitt stengt for biltrafikk til fordel for
uteservering. Under Mobilitetsuka i 2013 ble Skippergata omdannet til gagate, og senere ogsa

som sommergagate.

Ogsa i Australia og Asia har midlertidige gagater blitt brukt som strategi for byutvikling
(Yassin, 2019). | Queensland i Australia ble midlertidige gagater innfart for a begrense
trafikken i byene og bedre bylivet. Pa grunn av gkt popularitet og antall besgkende i disse
midlertidige gatene av bade lokalbefolkningen og turister, ble det etter noen ar innfart utvidet
og permanente gagater i byen. For & redusere biltrafikken og gke folks gange og sikkerhet har
midlertidige gagater ogsa blitt innfart i Singapore. Pa dagtid er de midlertidige gagatene apne
for biltrafikk, mens pa kveldene er de kun beregnet for gaende, matboder og sosiale
aktiviteter. Inspirert av Singapore har Hong Kong innfgrt midlertidige prosjekter for
fotgjengere (Yassin 2019 og Villani & Talamini 2021). Etter innfgringen ble bedrifter og

neringslivet positive til tiltakene, siden dette farte til mer byliv og gkt handel (Yassin, 2019).

I sin forskning viser Rossini (2018) til hvordan midlertidige installasjoner ble brukt for a
bedre bylivet i Hong Kong. Ved & plassere midlertidige sitteplasser pa et omrade hvor det var
lite aktivitet, fant Rossini (2019) ut at en kan gke bruken av det offentlige rom, som igjen kan
fare til mer sosialisering mellom innbyggerne. Whyte (1980) papeker i sin studie at det & ha
midlertidige sitteplasser representerte et viktig aspekt ved utformingen av gode offentlige
rom. Vellykkede byrom er ifglge Whyte (1980) de som apner for ulike typer aktiviteter og
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stimulerer ulike impulser som a spise, leke og hvile. De byrommene som hadde mest suksess
var de som hadde betydelig mer sitteplass enn de som var mindre populare.

Hausenberg (2008) gjar rede for forskjellige relasjoner mellom det som var fer midlertidige
tiltak, og det som har oppstatt etter. Disse relasjonene er illustrert i figur 4 nedenunder.
Figuren er inspirert av resultatene fra EU sitt forskningsprosjekt «Urban Catalyst» og
redegjor for forskjellige typer sammenhenger. Ifglge Jargensen (2011) kan denne figuren
brukes for a forsta de ulike metodene for midlertidig anvendelse.
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Figur 4- Hausenberg (2008)
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3.4 Bedre gater for gaende, gkt handel og bedre byliv

Ifalge Tenngy et al (2015) pavirker tilgjengelighet, handel og bymiljg hverandre, og mange
diskusjoner om sentrumsutvikling dreier seg om avveiinger mellom dem. Bilparkering er et
tilbakevendt tema i diskusjonen om tilgjengelighet og sentrumshandel (Tenngy et al 2015,
Gustavson 2000 og Tenngy, Midtskog, @ksenholt & Nore 2014). Som oftest er formalet med
a fjerne gateparkering a tilrettelegge gatene for gange, sykkel og kollektivtransport (Olimstad
& Gjellebak, 2015). Tenngy et al (2015) argumenterer for at det pa den ene siden vil veere
gnskelig med lite biltrafikk og parkering i de mest sentrale gatene i sentrum, fordi bilen tar
plass, skaper stay, reduserer fremkommeligheten for fotgjengere, og bidrar til negativ
opplevelse av sentrum som et trivelig sted. Pa den annen side argumenterer naringsdrivende
gjerne for at fjerning av parkeringsplasser vil redusere deres kundegrunnlag (Tenngy et al.,
2015). Dette er noe Hass-Klau (1993) ogsa viser til. Hun mener at de lokale handelsaktarene
vanligvis er sveert skeptiske til fotgjengertiltak, mens de store kjedene og fotgjengere pa sin
side ofte er begeistret. | dette delkapittelet skal jeg ogsa se naermere pa hvordan en forbedring

av gamiljget og tilgjengeligheten for gaende kan pavirke handelen og bymiljget i byer.

3.4.1 Bedre gamiljg og virkningen det kan ha for handelen

Tenngy et al (2015) mener at en kan fa inntrykk av at manglende parkeringsdekning vil veere
en viktig arsak til at sentrum taper markedsandeler. | en studie gjennomfart av Tenngy et al i
2014 kommer det frem at darlig parkeringsdekning ikke fremstar som den viktigste
utfordringen for sentrumshandelen. Mingardo og Meerkerk (2011) fant i sin studie av 80
handleomrader i Nederland ut at pareringskapasitet ikke hadde en direkte innflytelse pa
omsetningen til et handleomrade. De fant derimot ett unntak, som gjaldt de handleomradene
som var orientert mot bilbrukere og et regionalt heller enn et lokalt kundegrunnlag (Mingardo
& Meerkerk, 2011). Omsetningen til dette handleomradet ble pavirket av
parkeringskapasiteten. Behovet for parkeringsplasser vil varierer etter type naring som finnes
i handleomradene (Olimstad & Gjellebak, 2015). Ulike virksomheter vil ha ulike
kundegrupper, og dermed er ikke alle avhengige av et godt parkeringstilbud (Braack &
Gerards, 2010, sitert i Olimstad & Gjellbak, 2015, s. 18). Spesielt butikker som selger starre
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varer, spesialforretninger eller andre butikker som baserer seg pa en regional kundegruppe,

vil vaere mer avhengig av et godt parkeringstilbud.

I Gustavson (2000) sin studie av biltilgjengeligheten i flere svenske byer kom det frem av
intervjumaterialet at dersom parkeringsplassene skulle plasseres mer i utkanten av sentrum,
eller at det skulle veere en nedgang i antallet parkeringsplasser, mente flere at dette ville
redusere forretningsinntektene betydelig. I en studie av Theresesgate i Oslo i 2014, hvor flere
parkeringsplasser midlertidig ble fjernet til fordel for fotgjengere, rapporterte 17 av 21
neeringsdrivende at de hadde opplevd en negativ endring i omsetningen mens 2 ikke opplevde
noen endring (Tenngy et al., 2015). En undersgkelse far prosjektet ble satt i gang, viste at
rundt 6 % av alle kundene parkerte i Theresesgate. Det vil derfor vere vanskelig a ta for seg
om fjerning av parkeringsplassene kan ha hatt en merkbar innvirkning pa omsetningen
(Tenngy et al., 2015). En studie gjennomfart av Madsen (1992) viser at en reduksjon i
parkeringsplasser i Kgbenhavn med 25% farte til 10% mindre biltrafikk i sentrum, men ogsa

her vises det lite til hvordan dette kan ha pavirket handelen.

Ved a fjerne gateparkering vil en kunne oppleve nedgang i antall bilkunder. Ifalge Olimstad
og Gjellebak (2015) behaver ikke dette a bety lavere omsetning for butikkene, fordi det
samtidig vil vaere en gkning i antallet kunder som kommer til butikken med andre
transportmidler. Ifalge Mingardo & Meerkerk (2011) kan lavere biltilgjengelighet pavirke
hvilke kundegrupper som velger a handle i sentrum. En omdisponering av gateparkering til
sykkelparkering kan i noen tilfeller gke antallet kunder, fordi det er plass til flere parkerte
sykler enn biler pa samme areal (Olimstad & Gjellbaek, 2015, s. 17). Ved & omdisponere
gateparkering til sykkelparkering mener Meisel (2010) at det er mulig a legge til rette for
parkering for mellom 10-20 kunder. Meisel (2010) fant i sin studie at de deltakende
butikkene som hadde fryktet nedgang i den totale kundebasen ikke opplevde dette, men fikk
heller en starre gkning i den syklende kundebasen. Meisel (2010) konkluderer med at
sykkelparkering er etterspurt bland kundene. | en studie fra Danmark fant ogsa Kastrup
(2013) ut at det & gjere om en bilparkeringsplass til en sykkelparkeringsplass potensielt kunne

bidra en firedobling av inntektene til butikkene i omradet.

| sin studie oppsummerer Tenngy et al (2015) at det finnes fa eller ingen studier som
konkluderer med at forbedring av gamiljget vil kunne ha negative effekter pa handelen. Av

tiltak som forbedrer gamiljget i byer, viser omgjering til gagater seg a veere det tiltaket som
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farer til starst omsetning for handelen.Lokale myndigheter er gjerne overbeviste om at bedre
gamiljg vil kunne fare til et sterkt og levende sentrum. Selv om Hass-Klau (1993) mener det
er ngdvendig med flere studier rundt suksessen av slike tiltak, fant hun i en studie av flere
tyske byer i 1978 en positiv utvikling i gater som hadde blitt gjort om til gagater,
sammenlignet med gater som la utenfor gagatenettet. Av butikkeierne i gagater rapporterte
83% om gkt omsetning, mens bare 20% av butikkene utenfor gagateomradet gjorde det
samme. Whitehead, Simmonds og Preston (2006) argumenterer ogsa for at det er ngdvendig
med flere studier rundt virkningene av et bedre gamiljg i byer. I sin gjennomgang av 22 ulike
caser fant ogsa de ut at et forbedret gagatemiljg kan bidra til & gke omsetning i sentrum med
10-25%.

Lawlor (2012) og Burden & Litman (2011) viser ogsa til en gjennomgang av en rekke studier
og konkluderer med at det & investere i bedre gater for gaende og ikke motoriserte kjaretay
kan gke omsettingen med opptil 30%. Kumar & Ross (2006) fant i sin studie av Khao San
Road i Bangkok at gaende hadde en positiv innvirkning pa virksomheter der en valgte a
forbedre tilgjengeligheten for gaende. Et forbedret gamilje vil oppmuntrer lokale innbyggere
til & kjepe varer i deres egne nabolag. Det er ogsa gjort studier som viser at gaende og

syklister i snitt bruker mer penger enn de som ankom butikkene med bil (Lawlor, 2012).

Mardsen (2006) konkluderer i sin litteraturgjennomgang at det finnes lite systematisk
sammenheng mellom parkeringstilgjengelighet og sentrums attraktivitet som handelsomrade.
Andreu, Bigné og Swaen (2006) argumenterer pa sin side for at kunders oppfatning av
parkeringstilgjengelighet vil pavirke deres holdninger til handelsomradet og hvorvidt de
gnsker a bruke mer tid der. Clulow og Reimers (2009) papeker at parkeringstilgjengelighet og
narhet til butikkene er to viktige faktorer som ofte blir tillagt mye vekt nar folk skal velge
hvor de gnsker & handle. Disse studiene viser til hvordan kunder kan oppfatte
parkeringstilgjengeligheten, men de viser lite om den faktiske sammenhengen mellom
parkeringstilgjengelighet og handel.
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3.4.2 Bilfrie byrom og bedre byliv

Det a gi folk muligheten til a ga, sykle og finne bilfrie mgteplasser er viktig for a utvikle den
sosiale kulturen i byene. Ved a bedre forholdet for syklister inviterer en flere til a sykle, men
ved a forbedre forholdene til fotgjengere styrker en ikke bare fotgjengertrafikken, men ogsa
bylivet (Gehl, 2010, s. 19). Ved a fokusere pa den menneskelige dimensjonen innenfor
byplanlegging, samtidig som en tilrettelegger for fotgjengere, kan en ifglge Gehl (2010)
skape gode byrom for menneskelig interaksjon. Offentlige rom kan defineres som felles
grunnlag for menneskelig samhandling innenfor en by- de stedene som vi deler: gater, fortau,
torg, markedsplasser, havneomrader, parker, museer, biblioteker og mange andre (Sirowy,
2015, s. 193). Tradisjonelt sett har offentlige rom vert den arenaen hvor det offentlige liv
utfolder seg; hvor folk snakker sammen og opptrer sammen, hvor fremmede mgtes, kulturer

samhandler og en fglelse av fellesskap kan dannes.

En hay tetthet av urbane miljger er avgjgrende for et pulserende byliv, da det apner for en
stor konsentrasjon av fotgjengere (Gehl, 2010). Det & kunne mgte venner i byen, se seg rundt
i butikker og dra pa café er aktiviteter som kan bidra til at flere mennesker bruker
byrommene. Byrommene bgr dermed veere lett tilgjengelige, behagelige og ha korte
avstander mellom ulike funksjoner, slik at en stgrre masse av mennesker og hendelser blir &
finne i byen. Ved a tilrettelegge for gaende vil en kunne gke aktiviteten i sentrum (Gehl,
2010). Folk verdsetter lave hastigheter, uhindret utsikt og miljger det er lett a orientere seg i.
Hvis en velger a ikke fokusere pa disse preferansene, mener Gehl (2010) at en ikke vil vare i
stand til & skape byrom som virkelig fungerer. Det a kunne legge til rette for sosiale og gode
offentlige rom, bar ifglge Sirowy (2015) veere i fokus i ethvert byutviklingsprosjekt.
Nieuwenhuijsen et al (2014) og Currie and Stanley (2008) mener begrensninger for trafikk i

offentlige rom, vil kunne gi flere muligheter for sosial interaksjon mellom mennesker.

Tenngy et al (2015, s. 56) papeker at store biltrafikksmengder i sentrumsgater kan virke
negativt inn pa de besgkendes opplevelse av bymiljget. Ved a hindre gatekryssinger kan store
biltrafikkmengder ha en negativ effekt pa sentrumshandelen (Hart & Parkhurst, 2011). | gater
med lite trafikk vil det vare starre ferdsel og flere gatekryssinger. For at folk skal velge a
bruke sentrum er gode bymiljger og gaterom sveert viktig (Tenngy et al., 2015). |

bylivsundersgkelsen fra Oslo i 2014 ble det kartlagt hva folk likte med sentrum (Gehl
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Architects, 2014). Folk vektla i denne undersgkelsen folkeliv og stemning, tilgangen til
grgntareal og god tilgjengelighet som viktige aspekter ved gode bymiljger. Gehl og Gemzge
(1996) fant i sin undersgkelse at sentrumsbrukere i Kgbenhavn vektla miljgaspekter ved
bysentrum, og at lite trafikk, mange traer og fine bygninger var avgjerende for et sentrum med
gode kvaliteter. Ifalge Gehl og Gemzge (1996) er disse preferansene like pa tvers av kulturer

og landegrenser.

Nieuwenhuijsen og Khreis (2016) tar i sin litteraturstudie for seg hvilke effekter bilfrie
omrader, hovedsakelig i sentrum, kan ha pa miljget og folkehelsen. De viser til at det finnes
lite tilgjengelig data om endringer i nivaer av miljgeksponering pa grunn av bilfrie byer, da
det enda ikke er noen byer som har blitt helt bilfrie. Tiltak som bilfrie dager og begrensning
av trafikk i bestemte omrader kan derimot gi en innsikt i hva disse endringene kan vere.
Willsher (2015) rapporterte opp til 40% reduksjon i NO2-nivaer pa en bilfri dag i Paris, og
Tonne, Beevers, Armstrong, Kelly og Wilkinson (2008) viser en reduksjon pa 12% i bilfrie
soner i London. En kan derfor tenkes at det a satse pa bilfrie omrader i byers sentrum, pa sikt
vil fare til en reduksjon i trafikkrelatert luftforurensning. Mueller et al (2015) papeker at det
finnes store helsemessige fordeler ved a bytte til aktiv transport slik som gaing eller sykling,
da en far en gkt fysisk aktivitet og har mindre risiko for a bli utsatt for luftforurensning og
ulykker. Antallet bilulykker i byene vil ogsa kunne reduseres dersom en innfarer tiltak som
begrenser trafikken. Green, Heywood og Navarro (2014) fant en betydelig nedgang i det

manedlige antallet trafikkulykker i London etter innfgring trafikkreduserende tiltak.

| bylivsundersgkelsen fra Oslo fant Gehl Architects (2014) ut at folk velger a oppholde seg i
bilfrie byrommene med aktive fasader fremfor andre byrom. | en sammenligning fra
bylivsundersgkelsen fra 1987 fant en ut at bruken av Torggata, som ble omgjort til gagate pa
80-tallet, hadde gkt med 111% i denne perioden. Nedre del av Karl Johans gate ble ogsa mer
tilrettelagt for fotgjengere og byliv i denne perioden, og bruken av gaten gkte med 87%. @vre
del av Karl Johans gate som ogsa var gagate i 1987 ble ikke rustet opp, noe som farte til at
bruken ble redusert med hele 28%. Ifglge Gehl Architects (2014) viser dette at tilrettelegging
for gaende vil gi gkt bruk av gatene som er rustet opp, og at utviding av gagatenettet vil gir en
spredning i bruken av gatene. Robertson (1991) viser til lignende funn i sin studie av
gagatestrategier i Sverige, hvor omgjeringen til gagater styrket sentrums attraktivitet.

Whitehead et al (2006) og Lawlor (2012) argumenter ogsa for dette i sine studier.
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Etableringen av gagater og forbedringer for gdende kan gke besgk i handleomradet med inntil
40%.

3.4.3 Hvem skal prioriteres i sentrum?

Ofte ma det gjares avveiinger mellom hvilke trafikantgrupper en skal prioriterer i sentrum
(Tenngy et al., 2015). Dette gjelder for eksempel nar en velger a bruke arealer til bredere
fortau eller parkering, eller om en skal redusere biltrafikk i enkelte gater. I studien til
Gustavson (2000) kommer det frem at en stor andel av hennes respondenter gnsker en
reduksjon i biltrafikken og at det i stedet skal tilrettelegges for sykling, gaing og kollektiv
transport i sentrumsomradene, slik at bymiljget kan bli bedre. Allikevel mente folk flest at
tilgjengelighet for biler i sentrum er viktig. Det er ofte slik, ifalge Tenngy et al (2014), at sma
og mellomstore byer ofte taper pa & ikke ha god parkeringsdekning, da tilgjengeligheten med
andre transportmidler enn bil er darligere i disse byene. Gustavson (2000) argumenterer for at
det er vanskelig a fa til bade god tilgjengelighet med bil og et godt bymiljg samtidig. | sin
studie konkluderer hun dermed med at lgsningen pa denne utfordringen er at en til en viss

grad bar begrense tilgjengeligheten for bil, slik at miljget i sentrum kan bli bedre.

I sin studie av Hamar, Asker, Drammen og Mosjgen fant Tenngy et al (2014) ut at en viktig
del av lgsningen pa denne utfordringen var en bevisst parkeringsstrategi. Ved a la de som
parkerer hele dagen parkere utenfor de mest sentrale sentrumsomradene og legge opp til
gateparkering med parkeringstakster inntil de mest sentrale handlegatene, har de bilende
kundene muligheten til & finne parkeringsplass nar de har behov for det. I de mest sentrale
gatene hadde byene i undersgkelsen sveert lite eller ingen parkering (Tenngy et al., 2014).
Arealet var satt av til fotgjengere i form av gagater eller som brede fortauer. Dette er noe
Parajuli og Pojani (2017) i sin studie ogsa viser til. For & kompensere for bilbegrensninger i
sentrum, blir det ofte bygget parkeringsplasser i utkanten av bykjernen, eller underjordiske

parkeringshus under gagater.
Arbeidet med tilgjengeligheten til sentrum med andre transportmidler enn bil er ogsa noe

byene i studien til Tenngy et al (2015) jobbet aktivt for. Pa denne maten sikrer de god

tilgjengelighet for sentrums kunder, ogsa de som kommer med bil, samtidig som de
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prioriterer gaende i de mest sentrale handlegatene (Tenngy et al., 2015, s. 60). God
tilgjengelighet med alle transportmidler er avgjarende for at sentrum skal kunne lykkes
(Tenngy et al., 2014, s. 82). Litman (2020) sier seg ogsa enig i dette. Han mener at lgsningen
ikke ngdvendigvis er bilfrie omrader hvor det er forbudt a kjgre med bil, men at en heller skal
legge til rette for et mangfoldig transportsystem som tilrettelegger for gode ga muligheter,

sykling, offentlig transport og privatbiler.
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4.0 Vitenskapsteoretisk perspektiv og forskningsmetode

4.1 Abduktiv forskningsstrategi

For a finne ut hvordan gagater kan endre Risgr sentrum for naeringslivet, befolkningen og
besgkende, tok jeg i bruk en abduktiv forskningsstrategi. | en abduktiv forskningsstrategi
starter en med et teoretisk rammeverk, for sa a gjgre observasjoner og foreta tolkninger om
observasjonene i trad med de foreliggende teoriene (Dey, 2004, s. 91). En relaterer altsa en
teori til en observasjon (eller omvendt), og resulterer i en fortolkning. Abduksjon er ulikt
induksjon i den forstand at det teoretiske rammeverket i en abduktiv forskningsstrategi blir
brukt sammen med en observasjon for & fa frem en fortolkning, heller enn & utlede en
generalisering. | motsetning til deduksjon vil resultatet gi en trolig fortolkning enn en logisk
konklusjon. Det sentrale i en abduktiv tilneerming er hvilken mening en gir til et fenomen nar
en tolker det innenfor et bestemt rammeverk (Danermark, Esktrom, Jakobsen & Karlsson,
2002).

Danermark et al (2002) fremhever ulike egenskaper med en abduktiv forskningsstrategi. For
det farste vil abduksjon gi muligheten til & rekontekstualisere fenomener slik at en kan forsta
noe pa en ny mate ved a observere og tolke dette i et nytt rammeverk. En oppdager ikke nye
hendelser som ingen har vist om, men en oppdager koblinger og relasjoner, ikke direkte
observerbare, slik at en kan forsta og forklare allerede kjente hendelser pa en ny mate
(Danermark et al., 2002, s. 91). Dette vil fore til ny innsikt om eksisterende fenomener da en
studerer disse fra et nytt perspektiv (Kovacs & Spens, 2005). For det andre er abduksjon en
formell logikk, men ikke en streng logisk slutning. Som nevnt ovenfor argumenterer Dey
(2004) for at abduksjon ikke vil gi en logisk konklusjon, siden denne forskningsstrategien
bygges pa tolkning. En abduktiv metode vil kunne ha flere mulige tolkninger til et fenomen,
ettersom en kan ta i bruk ulike teorier og ideer. Mens deduksjon vil bevise at noe er pa en

bestemt mate, vil abduksjon vise hvordan noe kan vare (Danermark et al., 2002, s. 91).

Blaikie (2010) har en annen forstaelse for abduksjon enn hva Danermark et al (2002) legger
til grunn. Blaikie (2010) argumenterer for at det teoretiske rammeverket er sluttproduktet av
en studie, ikke utgangspunktet for den. En begynner med en sosial verden hvor en observerer

sosiale aktarers konstruksjon av virkeligheten, deres mate & gi mening til den sosiale verden,
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deres kunnskaper og forstaelser. Blaikie (2010) og Danermark et al (2002) har dermed ulikt
utgangspunkt for sine perspektiver, men begge to bruker abduksjon som en metode for &
skape forstaelse og tolkninger over sosiale fenomener. Alt ut ifra hvilket perspektiv en legger
til grunn, kan abduksjon gi oss et nytt perspektiv pa fenomener, eller det kan brukes til & gi
nye teorier om et fenomen (Kovacs & Spens, 2005). Min forskningsstrategi har blitt bygd pa
Danermark et al (2002) sin forstaelse av abduksjon.

Ved a ta i bruk en abduktiv forskningsstrategi har mine fortolkninger av det fenomenet jeg
har studert, blitt pavirket av det teoretiske rammeverket jeg pa forhand har valgt. Det
teoretiske rammeverket la grunn for hvordan mine forskningssparsmal ble utformet. Det har
ogsa bestemt hvilke dokumenter jeg har sett neermere pa for a fa svar pa min problemstilling
og forskningssparsmal. | det falgende skal jeg se nermere pa den refleksive metodologien og
den hermeneutiske tilneermingen jeg anvendte under forskningsprosessen. Hermeneutikk er

en form for abduktiv forskningsmetode (Alvesson & Skéldberg, 2018).

4.1.1 Refleksiv metodologi og hermeneutisk tilngerming

Tradisjonelt sett har forskning gatt ut pa a skape ekte, objektive kunnskaper ved & faglge en
vitenskapelig metode (Alvesson & Skoldberg, 2018, s. 2). Alvesson og Skoldberg (2018)
stiller seg kritiske til dette objektivistiske vitenskapelige synet. De argumenterer for at
kunnskap ikke kan separeres fra personen som innhenter kunnskapen; dataene som samles
inn i en studie, er et resultat av en subjektiv tolkning. Ifglge Alvesson og Skoldberg (2018) er

dermed refleksivitet en essensiell del av en forskningsprosess.

Refleksiv forskning har, som Alvesson og Skoldberg (2018) definerer det, to kjennetegn:
ngye tolkning og refleksjon. Alle empiriske data en person samler inn gjennom en forskning,
er et resultat av forskerens egen tolkning. En forsker bar dermed ha forforstaelse for
teoretiske forutsetninger, viktigheten av sprak og egne fortolkningsrammer, som kan ligge til
grunn for hvordan en tolker det datamaterialet som blir samlet inn (Alvesson & Skéldberg,
2018). Det a reflektere vil kunne bety at en konsekvent vurderer ulike grunnleggende
dimensjoner som foreligger bak og i tolkningsarbeidet av empirien (Alvesson & Skoldberg,
2018, s. 11). Hovedfokuset i refleksiv forskning er saledes a skape en kritisk refleksjon og

bevissthet rundt ulike aspekter som kan ligge til grunn for ens tolkninger av fenomener.
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Ifelge Alvesson & Skoldberg (2018) er hermeneutikk en viktig form for refleksjon. Den
hermeneutiske prosessen kan forstas som en aktiv dialog mellom forsker og det studerte
objekt, mellom del og helhet, og mellom forforstaelse og forstaelse (Alvesson & Skoldberg,
2018). En stiller seg sparsmal om det studerte fenomenet, basert pa forforstaelsen en har.
Disse sparsmalene vil utvikles og endres kontinuerlig i den hermeneutiske prosessen, da en
hele tiden vil fa nye forstaelser om fenomenet som vil legge grunnlaget for nye kunnskaper.
Det er dermed en refleksiv gjensidighet mellom «helhet» og «del». En anerkjenner i starre
grad betydningen av forskerens subjektive forforstaelser i forskningen. Hvordan en forstar
ulike fenomener, vil vaere avhengig av personer sin forforstaelse og erfaringer (Alvesson &
Skoldberg, 2018).

Ved a anvende det hermeneutiske rammeverket i min studie har jeg hatt som hovedmal a
finne mening, forklaringer og oppfatninger om hvordan en gagate kan endre Risgr sentrum
for ulike akterer. Jeg har gnsket & fa en forstaelse av fenomenet som helhet, og det har derfor
veert svart relevant & samle inn informasjon gjennom ulike «caser». Ved & kontinuerlig
bevege og veksle mellom del og helhet, vil en ifglge Alvesson & Skoéldberg (2018) bringes
mot en stadig sterre og dypere forstaelse av dem begge. Ved a utfare observasjoner i Risgr
sentrum, innhente relevante dokumenter og intervjue sentrale aktgrer pa ulike dager, har jeg
hele tiden vekslet mellom ulike deler. Pa denne maten har jeg som forsker fatt en stgrre og
dypere forstaelse av helheten om hvordan en omgjgring til gagater kan pavirke naringslivet,

befolkningen og de besgkende i Risar.

Far jeg startet forskningen min, var jeg bevist pa mine forforstaelser rundt gagater i Risar
sentrum. Jeg har tidligere veert besgkende i Risgr sentrum, og jeg visste dermed hvordan
gatene og byrommet var utformet og utsmykket. Fra far av visste jeg ogsa at gagater var et
tema som var oppe for diskusjon i Risgr. Som Alvesson & Skdldberg (2018) argumenterer
for, er disse forforstaelsene en forutsetning for min egen forstaelse av det studerte fenomenet
som helhet. Ved a hele tiden veere ute etter ny informasjon, fikk jeg nye forstaelser som ble til
nye forforstaelser ved neste observasjon og intervju. Ved a tilegne meg nye forforstaelser ble
nye spgrsmal utviklet og endret kontinuerlig i forskningsprosessen. Ved a ta i bruk en
hermeneutisk tilneerming og hele tiden tilegne meg nye kunnskaper, har det veert mulig for

meg a se fenomenet fra et bredere perspektiv enn hva jeg opprinnelig gjorde.

Alvesson & Skdldberg (2018) argumenterer for at en forsker alltid vil ha med seg sine

subjektive meninger og forstaelser inn i en feltstudie, noe som vil kunne pavirke hva en ser
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etter i forskningen. Ved a hele tiden reflektere over datamaterialet har jeg blitt mer bevisst pa
min egen subjektivitet. Jeg bor ikke selv i Risgr og har derfor ingen tilhgrighet der som kan
sta i veien for min oppgave, men etter a ha vaert besgkende i Risgr et par ganger lgpet av
forskningsperioden utviklet jeg en sterre interesse rundt temaet. Jeg hadde hele veien en
interesse for a forsta aktarers ulike oppfatninger rundt et slikt tiltak, men jeg fikk en
forstaelse for at ogsa mine egne perspektiver og meninger rundt gagater kan ha pavirket

oppgavens retning i en viss grad.

4.2 Metodisk tilneerming

Ifalge Halvorsen (2018, s. 20) er metode en systematisk mate a undersgke virkeligheten pa,
og de forskningsmetoder som velges vil kunne vaere med pa a bestemme hva en vil se eller
oppdage. Metode er et hjelpemiddel for & samle inn data, bearbeide, analysere og tolke fakta
som samles inn gjennom for eksempel intervju eller observasjon. Metode er ikke noe mal i

seg selv, og opprinnelig betyr begrepet «veien til malet» (Kvale & Brinkmann, 2018, s. 140).

Formalet med datainnsamlingen har veert a fa en forstaelse for hvordan en gagate kan vare
med pa & endre Risgr sentrum for nzeringslivet, befolkningen og de besgkende. For a finne
svar pa oppgavens problemstilling valgte jeg a ta i bruk bade primerdata og sekundardata.
Ifalge Halvorsen (2018) vil en ved a ta i bruk primardata fa en nzerhet til datakildene som
samles inn, og en vil selv ha statt for innsamlingen av dem. Siden jeg har vert ute etter en
forstaelse for hvordan gagater kan endre Risgr sentrum for ulike aktgrer, har en kvalitativ
metode veert egnet til innhentingen oppgavens primerdata. Ved bruk av kvalitativ metode
innhentes fyldige data om personer og situasjoner, noe som vil gke muligheten til a forsta
atferd og situasjoner slik de oppfattes av respondenten (Halvorsen, 2018). Jeg foretok
intervjuer med ulike informanter som jeg mente ville ha sentral informasjon og oppfatninger
om en potensiell gagate i handlegatene i Risgr sentrum. Jeg har ogsa samlet inn primardata
gjennom ikke-deltakende observasjoner i Risgr sentrum. Sekundzrdataene jeg har valgt a

inkludere i oppgaven er fra sentrale dokumenter, tidligere undersgkelser og avisartikler.
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4.2.1 Intervju som metode

Informantintervju er en mye brukt kvalitativ metode, som skjer muntlig, og som lar
intervjueren styre samtalen sa lite som mulig mens informantene farer ordet (Halvorsen,
2018). Intervjuer gir forskere en svert nyttig mate a leere om andres virkelighet, selv om den
virkelige forstaelsen av og til kan vare unnvikende (Qu & Dumay, 2011, s. 239). Jeg gnsket a
tilegne meg bred kunnskap om gagater i Risgr gjennom informantenes egne erfaringer og
meninger. Intervju ble dermed valgt som den mest egnet metoden for & fa innsamlet den

informasjonen jeg gnsket.

Bryman (2016) gjar rede for tre ulike typer intervjuer. | et strukturert intervju er malet at alle
intervjuobjektene skal fa de samme spgrsmalene i en fast rekkefglge og hvor det ofte er klare
svaralternativer. Semi-strukturert intervju refererer til nar det er faste emner i en
intervjuguide, men spgrsmalene kan stilles i en annen rekkefglge enn opprinnelig skissert. | et
ustrukturert intervju har forskeren kun emnene eller problemstillingen for hva som vil bli
spurt om (Bryman, 2016, s. 201). Intervjuene jeg gjennomfgrte for & innhente oppgavens
primerdata har veert semi-strukturerte. Ved a ta i bruk semi-strukturert intervju vil en ifglge
Kvale & Brinkmann (2018) ha muligheten til & apne opp for nye relevante retninger, tanker
og ideer. Intervjuguiden min var i stor grad basert pa apne spegrsmal. Ved bruk av apne
sparsmal er det ikke formulert svaralternativer p& forh&nd. Apne sparsmal legger ogsa til rette
for bruk av oppfelgingsspersmal som gjer at en kan fa ekstra informasjon (Halvorsen, 2018).
Ved bruk av apne spegrsmal kom informantene mine med svar som jeg tidligere ikke hadde
tenkt p& som relevant. A ta i bruk semi-strukturerte intervjuer gav meg muligheten til & f&
tilgang til mer informasjon enn jeg ville ha fatt dersom jeg tok i bruk et strukturert intervju.
Jeg var dermed hele tiden dpen for bruk av oppfelgingsspgrsmal og var bevisst pa at jeg ikke
trengte a falge intervjuguiden slavisk. Jeg utarbeidet fire ulike intervjuguider (se vedlegg); en
for de nzringsdrivende, en for befolkningen, en for de besgkende og en for informanten
innenfor byutvikling. Intervjuguidene inneholdt flere like spgrsmal, men hver og en av dem
var tilpasset med spgrsmal for de ulike informantene. Oppgavens teoretiske rammeverk la i
stor grad grunnlaget for spgrsmalene i intervjuguiden. | delkapittel 4.3 vil jeg nsermere

forklare intervjuprosessen.
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4.2.2 Ikke-deltakende observasjoner

Jeg gjennomfarte en ikke deltakende-observasjoner i Risgr sentrum en mild vardag i april
2021. Observasjoner blir brukt som metode nar en gnsker a studere et fenomen i sine
naturlige sammenhenger (Halvorsen, 2018). Som metode innebarer observasjon at vi bruker
vare sanser pa en mer disiplinert og gjennomtenkt mate enn det vi gjer i det daglige, og
observasjon kan fortelle en forsker hva folk gjgr nar det kommer til handlinger og
samhandlinger. Jeg tredde inn i en rolle som ikke-deltakende av det observerte fenomenet,
noe som vil si at jeg ikke var i samhandling med de jeg gnsket a studere. Observasjonene jeg
gjennomfarte var skjulte, noe som betyr at de jeg observerte ikke var klar over at de var

gjenstand for min undersgkelse (Halvorsen, 2018).

Jeg valgte pa forhand ut hva som skulle observeres, og ifglge Halvorsen (2018) var dermed
mine observasjoner strukturerte. Ved strukturert (systematisk) observasjon velger forskeren
ut pa forhand bestemte aktiviteter som skal observeres (Halvorsen, 2018, s. 135). Jeg gnsket &
observere bilparkeringen i Risgr sentrum, og hvorvidt de som parkerte langs handlegatene
ogsa handlet i de nerliggende butikkene. Under observasjonene satt jeg pa en benk i enden av
Havnegata, hvor jeg hadde god utsikt til bade parkeringsplassene langs Havnegata og ved
Torvet. Jeg brukte rundt 15 minutter pa observasjonen og tok notater pa mobiltelefonen min
underveis. Ikke bare ble folks parkeringsatferd observert, men jeg foretok ogsa observasjoner
av gatene i Risgr sentrum. Jeg observerte hvordan butikker og mennesker brukte gatene, og

hvordan gatene sa ut.

4.2.3 Dokument- og innholdsanalyse

Ved hjelp av kvalitativ dokumentanalyse har jeg undersgkt sentrale dokumenter som tar for
seg tilrettelegging for gaende og gagater i Riser sentrum. Kvalitativ dokument- og
innholdsanalyse inneberer at en fortolker meningsinnholdet i det som har blitt skrevet av
ulike Kkilder, analyserer dokumentene og bruker dem som empirigrunnlag i analysen
(Thagaard, 2013). Ifelge Thagaard (2013) skiller denne formen for analyse seg fra annen data
som forskeren har samlet inn i feltet, fordi dokumentene er skrevet for et annet formal enn det

forskeren skal benytte dem til.
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Tittel pd dokument Utgiver Ar
Parkeringsplan for Risgr sentrum Risgr kommune 2018
Kommuneplan 2019-2030: Risgr kommune 2019
Samfunnsdelen

Utredning: Steds- og boligutvikling i Risgr kommune 2016
Risgr kommune

Risgr sentrum: Boligundersgkelse 2016 Feste Grenland AS 2016

Magteprotokoll: Bystyret (2019-2023) Risgr kommune 2020
Sentrumsplanen: Detaljreguleringsplan Risgr kommune 2019

for Risgr sentrum

Rapport: Sentrumsutvalget, Risgr Sentrumsutvalget 2018
kommune 2018 Risar
Miljgetisk plan Risgr sentrum- delrapport ~ Asplan Viak 2000

trafikk og parkering
Figur 5- Dokumentoversikt

Da Risgr sentrum ble valgt som case-omrade, begynte jeg a lete etter relevante dokumenter
som kunne vaere med pa a gi meg svar pa oppgavens problemstilling og forskningssparsmal.
Jeg fant flere relevante dokumenter, men noen har veert mer sentrale enn andre.
Parkeringsplan for Risgr sentrum (Risgr kommune, 2018), Detaljreguleringsplanen for Risgr
sentrum (Risgr kommune, 2019) og Kommuneplan 2019-2030: Samfunnsdelen (Risar
kommune, 2019) har vart tre sentrale dokumenter nar det kommer til forstaelsen av hvordan
Risgr kommune arbeider for tilrettelegging for fotgjengere og reduksjon av biltrafikken i
byen. Ved a studere disse dokumentene fikk jeg et innblikk i hvordan kommunen har arbeidet
med tidligere gagater og hvordan det arbeides rundt parkeringssituasjonen som i dag er i

Risgr sentrum.

Boligundersgkelsen i Risgr sentrum som ble foretatt av Christenson og Telnes i 2016 har veert
en svert nyttig undersgkelse i forbindelse med min oppgave. Hensikten med
boligundersgkelsen var a kartlegge naermere arsaker til reduksjon i antall beboere i sentrum,
sentrums kvaliteter, eventuelle mangler og hva som skulle til for at en skal gnske a bo i

sentrum (Christenson & Telnes, 2016, s. 5). Undersgkelsen ble gjennomfart i perioden 1.juni-
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1.desember 2016. Totalt ble det gjennomfart 17 intervjuer og en digital spgrreundersgkelse
som var tilgjengelig for alle, hvor det kom inn 193 svar. Malgruppen for undersgkelsen var
beboere i sentrum og beboere som har valgt a flytte ut av sentrum. Jeg valgte a inkludere
resultater fra denne undersgkelsen i mine empiriske funn, fordi det i undersgkelsen kom frem

hvordan beboerne i sentrum stilte seg til gagater, parkering og reduksjon av biltrafikk.

Jeg har ogsa benyttet enkelte avispublikasjoner vedrgrende gagater i Risgr og diskusjonen
rundt dette. Seerlig har disse avisartiklene hatt en betydning for & belyse de tidligere
erfaringene rundt gagater og hvordan ulike aktgrer, da spesielt naringslivsaktgrer, har stilt

seg til en potensiell fjerning av gateparkeringsplassene i sentrum.

4.3 Intervjuprosessen

Totalt har 16 informanter bidratt i denne oppgaven. To av dem, en som er medlem av bystyret
og en som er kommuneansatt i Risgr, mgtte jeg for en uformell prat tidlig i prosjektets
startsfase. Selv om jeg ikke intervjuet disse to, bidro de med mye relevant informasjon om
gagater og hvordan kommunen arbeider rundt dette. Resten av utvalget mitt bestar av to
neringsdrivende, fire besgkende, syv innbyggere, og en person som arbeider med byutvikling
som ogsa er boende i Risgr. Alle de jeg intervjuet var aktgrer jeg mente ville bli pavirket eller
ha en mening om omgjering til gagater i Risgr sentrum. Ved & utfare pop-up intervjuer med
naringsdrivende, beboere og besgkende har jeg fatt frem ulike oppfatninger og meninger
rundt oppgavens tematikk. Intervju med person innenfor byutvikling har bidratt med mye
relevant informasjon om hvordan en gagate vil kunne pavirke Risgr sentrum. Ved a intervjue
de ulike informantene har jeg ogsa fatt utdypet informasjon om det som foreligger i de ulike

dokumentene jeg har analysert.

4.3.1 Rekruttering av informanter

Jeg startet med rekrutteringen av informanter tidlig i midten av mars 2021. Da valgte jeg a

sende e-post til flere velforeninger i Risgr sentrum, og til en sentral person innenfor
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byutvikling i Risgr. | e-posten ble det beskrevet hvem jeg var, hva forskningsprosjektet mitt
omhandlet og hvorfor jeg gnsket a intervjue de relevante aktgrene. Jeg la ogsa ved et
informasjonsskriv om oppgaven (se vedlegg 1). Etter a ha sendt ut flere e-poster, var det kun
aktgren innenfor byplanlegging jeg fikk svar av.

Siden forskningen min har omhandlet gagater i Risgr sentrum, valgte jeg a finne flesteparten
av mine informanter der. Jeg gjennomfgrte til sammen 11 pop-up intervjuer fordelt pa to
dager; to intervjuer med naringsdrivende, syv intervjuer med innbyggere i Risgr og to
intervju med fire besgkende. Ifglge Blaikie og Priest (2019) er det viktig & overveie i hvilken
kontekst eller setting en gnsker a innsamle data. De informantene jeg valgte til pop-up
intervjuer, har oppholdt seg i hva Blaikie og Priest (2019) kallen en naturlig sosial setting.
Informantene var dermed ikke forberedt pa at jeg skulle konfrontere dem med sparsmal. De
to neeringsdrivende ble rekruttert nar de var pa jobb, mens innbyggerne og de besgkende ble

rekruttert ved at jeg gikk bort til dem pa gaten i Risgr sentrum.

4.3.2 Gjennomfaring av intervjuene

Intervjuet med informanten som arbeider innenfor byutvikling ble gjennomfart via den
videotelefoniske programvaren Zoom. Under hele intervjuet hadde jeg intervjuguiden foran
meg. Jeg fulgte ikke denne slavisk og var hele tiden apen for oppfalgingsspersmal. Jeg
prgvde i stor grad a la informanten lede samtalen. Informanten ble pa forhand tilsendt et
informasjonsskriv pa e-post, hvor jeg fortalte hva jeg snsket & snakke om og hvorfor jeg sa
det som relevant & intervjue henne. Intervjuet pagikk i rundt 30 minutter, og jeg skrev ned
notater underveis pa papir. Bortsett fra et par avbrutte sekunder pa grunn av darlig
internettforbindelse, var det god kommunikasjon mellom oss gjennom hele intervjuet.
Informanten virket svaert engasjert i oppgavens tematikk, noe som gjorde det enkelt for meg &
fa svar pa mine sparsmal, samtidig som hun kom med mye ny informasjon jeg ikke tidligere
hadde tenkt noe serlig over. Etter intervjuet var ferdig, skrev jeg mer detaljert og utfyllende
svarene hennes i et Word-dokument, samtidig som jeg tok i bruk notatene jeg hadde tatt
underveis i intervjuet. Dette ble gjort rett etter intervjuet, mens jeg fortsatt hadde samtalen og

informasjonen jeg fikk tildelt, frisk i minne.
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Pop-up intervjuene med de to naringsdrivende ble holdt i butikkene hvor de arbeider. Det
ene intervjuet varte i fem minutter, mens det andre varte oppimot ti minutter. Selv om begge
disse intervjuene varte relativt kort, fikk jeg mye god og relevant informasjon av dem begge.
Jeg noterte meg ned et par korte stikkord pa mobiltelefonen underveis, hvor jeg ogsa hadde
skrevet ned spgrsmalene fra intervjuguiden som jeg @nsket a stille dem. Det samme gjorde
jeg da jeg intervjuet innbyggerne og de besgkende. Intervjuene med disse informantene varte
ogsa mellom fem til ti minutter. Disse intervjuene ble holdt i Risgr sentrum, der hvor jeg
mgtte pa informantene. Da jeg kom hjem fra Risgr de dagene disse intervjuene ble holdt,

skrev jeg de innhentede dataene inn i et Word-dokument.

Under alle intervjuene opplevde jeg at informantene virket sveert engasjerte i temaet for
oppgaven min. Alle de jeg intervjuet hadde lyst til & snakke og dele sine meninger med meg.
Bade positive og kritiske refleksjoner rundt omgjering til gagate kom frem gjennom
intervjuene, og jeg opplevde at de svarte apent og rlig pa det jeg hadde a spgrre om. Flere
av informantene brakte frem kritiske sider rundt gagater som jeg selv ikke hadde tenkt noe
over pa forhand. Det kan ogsa hente at mine sparsmal pavirket informantene til & reflektere

over tematikken pa en ny mate.

4.4 Bearbeiding av datamaterialet

Jeg analyserte mine intervjuer gjennom en tematisk analyse. Ifglge Kvale og Brinkmann
(2018) blir en tematisk analyse ofte brukt opp mot kvalitativt datamateriale, hvor forskeren
analyserer, rapporterer og identifiserer ulike temaer i bade teori og data. Temaene vil komme
fra forskerens teoretiske forstaelse av fenomenet, og fra de empiriske dataene som er blitt
samlet inn. Gjennom en tematisk analyse av datamaterialet bestemmes hvilke temaet som er
viktige, og de viktigste temaene knyttes til teori for & danne en rad trad for prosjektet (Ryan
& Bernard, 2003).

Da jeg var ferdige med alle intervjuene startet jeg med a trekke ut noen rgde trader fra den

informasjonen jeg hadde samlet inn. Siden jeg tok i bruk en abduktiv forskningsstrategi, var

det enkelt for meg a vite hva jeg skulle se etter i det innsamlede datamaterialet. Teoriene som
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jeg har tatt utgangspunkt i, og som la grunnlaget for intervjuguidene, hjalp meg med a
kategorisere resultatene mine slik at jeg enklere fikk en oversikt over det studerte fenomenet.
For eksempel gav teorien om midlertidige gagater inspirasjon til hva jeg gnsket a sparre
informantene om angaende dette. Svarene jeg fikk pa disse spgrsmalene ble i
analyseprosessen tildelt en kategori. Slik gjorde jeg med de ulike teoriene som ligger til
grunn for oppgaven, og jeg har derfor enkelt klart a trekke trader mellom empirien jeg samlet
inn og teoriene jeg har valgt & bruke. Det teoretiske rammeverket har dermed bestemt hva jeg

valgte a fokusere pa i det innsamlede datamateriale og analysen av dem.

4.5 Studiens relabilitet og validitet

Relabilitet og validitet er to konsepter som blir brukt for a evaluere en forsknings kvalitet.
Begrepene brukes for & kvalitetssikre kvalitativ forskning med henhold til palitelighet og
gyldighet (Kvale & Brinkmann, 2018, s. 275). Ifalge Blaikie (2010) handler relabilitet om at
hvis en forsker produserer et konsistent resultat, vil det veere mulig for andre forskere a
komme til samme konklusjon hvis de falger den samme forskningen. Bruk av en abduktiv
forskningsstrategi, slik jeg gjorde i denne oppgaven, kan gjere det vanskelig for andre a
oppna samme resultat som meg. Ved a intervjue andre mennesker, kan en annen forsker
oppna ulike resultater enn det jeg gjorde. Andre mennesker kan ha andre oppfatninger rundt
tematikken, enn hva mine informanter hadde. Mine informanter kan endre sine synspunkter,
og hvordan det arbeides rundt gagater i Risgr kan pa sikt endres. Méalet med en abduktiv
forskningsstrategi er ikke & generalisere resultatene, men a forsta et fenomen ved a ta i bruk
ulike teorier. Reliabilitet handler ogsa om i hvor grad arbeidet er til a stole pa (Kvale &
Brinkmann, 2018). Jeg har i dette kapittelet vist, med et gnske om a fremtre palitelig ovenfor
leseren, hvordan mine forforstaelser og subjektive meninger kan ha pavirket oppgavens

retning.

Ifelge Kvale og Brinkmann (2018) handler validitet om gyldighet og troverdighet. En
forskning vil sies & veere valid hvis metoden egner seg til a4 undersgke det forskeren gnsker a
undersgke (Kvale og Brinkmann, 2018, s. 276). | dette kapittelet har jeg gjort rede for mine

valgte metoder, og hvorfor jeg har tatt de valgene jeg har gjort.
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4.6 Ivaretakelse av forskningsetiske regler

Halvorsen (2018) gjer rede for ulike forskningsetiske prinsipper en forsker ma ta hensyn til i
sin forskning. Det farste prinsippet er at hvert enkelt individ som deltar i forskningen skal
informeres om hva som kommer til & skje nar forskningen igangsettes. Informantene skal
informeres om hva forskningen dreier seg om, hvorfor en foretar forskningen og hva formalet
med forskningen er. Det andre prinsippet dreier seg om at en forsker skal innhente fritt
samtykke fra informantene, og dette skal skje uten press, trusler eller lgfte om belgnning. Det
tredje prinsippet gar ut pa at deltakerne skal opplyses om sin rett til og nar som helst kunne
avbryte sin deltakelse i prosjektet, og kreve at innsamlede opplysninger slettes, uten at dette
skal fa konsekvenser for dem (Halvorsen, 2018, s. 252). Deltakerne bgr ogsa informeres om
resultatet av undersgkelsen. Respondentene bgr fa noe tilbake, for eksempel informasjon som

kan komme dem til nytte (Halvorsen, 2018, s. 253).

Jeg har siden prosjektet sin startfase veert klar over hvordan jeg har formidlet det skiftelige
informasjonsskrivet som ble sendt til ulike aktarer jeg gnsket a intervjue. Informasjonsskrivet
(se vedlegg 1) innehold informasjon om prosjektets formal og hvorfor jeg gnsket a intervjue
den enkelte aktgren. Skrivet inneholdt ogsa informasjon om rettighetene til deltakerne, for sa
lenge de kan identifiseres i datamaterialet har de rett til & fa innsyn i hvilke
personopplysninger som er registrerte, fa rettet personopplysningene og a fa slettet dem.
Indirekte vil deltakerne kunne gjenkjennes, da bakgrunnsopplysninger som bostedskommune
og hvilket yrke en har, vil bli publisert. Risgr er en liten by, hvor jeg tror mange kjenner til
hverandre. Samtidig som oppgaven i sin helhet vil bli sendt til ulike akterer ved prosjektslutt.
Det har derfor veert viktig for meg som forsker & fa frem denne informasjon i

informasjonsskrivet og til informantene.

NSD (Norsk senter for datasikkerhet) har godkjent at prosjektet mitt opptrer i trad med de
ngdvendige etiske retningslinjene for samfunnsforskning. Ifglge NSD ma en meldte
prosjektet dersom en skal behandle personopplysninger, noe jeg i denne oppgaven har gjort.
Bakgrunnsopplysninger som bostedskommune og yrke har blitt behandlet, og kan fare til at
en indirekte kan gjenkjenne informantene. | forbindelse med intervjuene av naringsdrivende,
befolkningen og besgkende har ingen personopplysninger blitt samlet inn. | startfasen av

prosjektet hadde jeg tenkt & benytte meg av lydopptak under noen av intervjuene (fikk ogsa
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godkjenning av NSD til dette), men valgte a ikke gjare det da jeg sa det som mer egnet a ta
egne notater under intervjuene. Ved a ikke benytte meg av taleopptak, men heller skrive
notater for hand og pa mobiltelefon, har jeg til enhver tid selv bestemt hvilke opplysninger
jeg har om informantene. Hvilke butikker og gater de naringsdrivende jeg intervjuet har
holdt til i, har med intensjon ikke blitt nevnt. Dette er fordi jeg ikke anser det som relevant for
oppgaven a oppgi hvilke butikker det er snakk om. De andre informantene jeg snakket med
pa gaten i Risgr sentrum, noterte jeg verken ned navn eller alder pa, noe som gjer det umulig

& vite hvem de er.

4.7 Styrker og svakheter med metodevalg

A velge en kvalitativ metode farte med seg bade fordeler og ulemper, noe jeg selv oppdaget
under arbeidet med intervjuene. Siden jeg var opptatt av a fa frem folks ulike forstaelser og
oppfattelser rundt gagater, gjennomfarte jeg kvalitative intervjuer hvor jeg fysisk mette
flesteparten av personene jeg intervjuet. Ved a ta i bruk en kvalitativ fremgangsmate fikk jeg
en dyp forstaelse av informantenes refleksjoner, samtidig som jeg selv stod for innsamlingen
av datamaterialet. Fleksibiliteten i intervjuene var en stor fordel, ettersom det farte til at jeg

fikk mer informasjon om fenomenet enn det jeg pa forhand hadde tenkt over.

Det at jeg kunne utfgre et intervju via Zoom, sa jeg pa som en stor fordel. Pa grunn av
reiseavstanden til Risgr, og strenge koronarestriksjoner, sa jeg pa dette som det beste
alternative for utfgrelsen av intervjuet med denne informanten. Informanten gnsket ogsa a
gjennomfare intervjuet pa denne maten. Selv om en gjennomfarer intervjuer ved hjelp av
digitale hjelpemidler, vil en fortsatt kunne ha muligheten til & avdekke uklarheter eller

misforstaelser rundt spgrsmalene som blir stilt (Halvorsen, 2018).

En av oppgavens svakheter er at jeg kunne ha fatt tak i enda flere informanter, slik at jeg
hadde fatt en stgrre variasjon i det innsamlede datamaterialet. Det var vanskelig & fa tak i
informanter som var besgkende pa de tidspunktene jeg var i Risgr. Dette var to rolig dager
hvor det fra fgr av var svert lite folk rundt i gatene. Jeg endte opp med a gjennomfare
intervjuer av 13 informanter i Risgr sentrum, noe jeg selv er veldig forngyd med. Jeg fikk

gode og informative svar av alle de intervjuede. Supplert med en tidligere undersgkelse og
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flere avisartikler mener jeg mitt empirigrunnlag gir en god pekepinn pa hvordan befolkningen

og naringslivet mener en gagate kan endre Risgr sentrum.
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5.0 Empiriske funn

5.1 Dagens trafikkbilde og parkeringsbehov

| delrapporten om trafikk og parkering (Eikland, Sandberg, Theisen, Rgnningen, Pedersen &
Helgesen, 2000, s. 4) kan en lese falgende:

«Det som seerpreger byrommene i Risgr er at bilen er tilstedevaerende i de aller fleste av dem.
Byen har derfor et trivselspotensiale nar det gjelder a prioritere myke trafikanter framfor

bilen i enkelte viktige byrom»

Med fremveksten av massebilismen har Risgrs gater opplevd en visuell og bruksmessig
endring de siste tiarene (Risgr kommune, 2018). @kende biltrafikk og bilhold har fart til at
gatene og byrommene i sterre grad har blitt dominert av biltrafikken. Med en blanding av
biltrafikk, fotgjengere og syklende har Risgr sentrum et uoversiktlig trafikkbilde. Det er
fortau langs alle sentrumsgatene, men de har en varierende bredde og kvalitet, og det kan
veere utfordringer med hgye fortauskanter og ujevnt gatebelegg. | gangsonen drives det
uteservering og flere butikker har ogsa plassert ut reklameskilter. Forbigaende ma derfor ofte
ga av fortauet og ut pa veien for & kunne passere. Pa grunn av dette og syklister som stort sett
bruker vegbanen, kan det fort oppsta utrygge situasjoner, da spesielt med tanke pa
kantparkerte biler og i kryss. Siden 1977 har det blitt registret flere ulykker i Kragsgata og
Strandgata. Til sammen har det veert fire alvorlige skadde og 17 lettere skadd. Ingen er blitt

drept (Riser kommune, 2018).

| sommerperioden gker antall besgkende i Risgr sentrum med flere tusen. | delrapporten om
trafikk og parkering pekes det pa at sommertrafikken er 20-25% hgyere enn
arsgjennomsnittet (Eikland et al., 2000). Her ble det papekt at Kragsgate/Strandgata hadde et
trafikkbilde som oppleves som konfliktfylt med vareleveringer, ulovlig parkering, fotgjengere
og atkomsttrafikk til sentrum. Trafikkbildet i denne gaten er fortsatt slik i dag. Det finnes
ikke trafikktall pa de kommunale gatene i Risgr, men flere av mine informanter opplever at

biltrafikken ogsa i disse gatene er betydelig mye hgyere i sommermanedene.
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Nesten alle byrom i Risgr sentrum har innslag av kantesteinsparkering, og parkeringsbehovet
legger premisser for arealbruken i gatene og «livet mellom husene» (Risgr kommune, 2018,
s. 15). 1 2017 var det totalt 364 offentlige parkeringsplasser i Risgr sentrum. 148 av disse var
plassert i indre sone, som i hovedsak er langs indre havn og i de mest sentrale gatene for
handel og service. | denne sonen er det en maksimumsbegrensning pa 2 timer og det er en
avgift pa 20 kr per time. Figur 6 nedenfor viser et oversiktshilde over parkeringsplassene i
den indre sonen. Langs kvartalet Kragsgate-Storgata-Havnegata-Torvet er det ut fra
observasjoner rundt 10 parkeringsplasser, inkludert en HC-plass. Dagen jeg foretok
observasjoner her, var nesten alle av disse parkeringsplassene i bruk av folk som var innom
butikkene for & handle. Flere av mine informanter, som er bosatte i Risgr, papekte ogsa at

disse parkeringsplassene ofte er i bruk av folk som skal handle pa butikkene.

\‘ 2
SRyDE. Qeovekst, k ba0aog On| S=swn 5] Jden | mnior Nor
w %3 : ‘ o] :r:z nn:‘:;

v e EllEEEE

Figur 6- Oversiktsbilde av parkeringsplasser i indre sone (Risgr kommune, 2018)

Funn fra flere undersgkelser (Eikland et al 2000, Risgr kommune 2018 og Christenson &
Telnes 2016) viser at det stort sett er en god parkeringskapasitet i Risgr sentrum, med unntak
av sommermanedene, spesielt under festivalene som finner sted. | Eikeland et al (2000) sin

rapport vises det til at Risgr sentrum har et behov for gkt parkeringskapasitet om sommeren
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til rundt 100-150 plasser daglig. Ifelge Risgr kommune (2018) er dette tallet for lavt til &
dekke dagens behov. Med en gkning i antall besgkende til Risgr, flere fritidsboliger, gkt
hotellkapasitet, mer boligutleie, flere batplasser, starre og flere arrangementer, anslas behovet
for gkt parkeringskapasitet om sommeren til & veere pa 300 plasser. Det er dermed et behov
for nesten dobbelt sa mange parkeringsplasser om sommeren, enn det er resten av aret. |
undersgkelsen til Christenson & Telnes (2016) kommer der frem at 79,8% av de intervjuede
mente at parkeringskapasiteten er sveert bra om vinteren, mens 17,1% mente at den var bra
om sommeren. Flere av mine informanter papekte ogsa dette. De mente at parkeringsbehovet
til vanlig er godt nok, men at det pd sommerstid er trangt om parkeringsplassene da det er
betydelig flere mennesker rundt i byen. Spesielt er det mye letekjgring rundt i sentrum og
flere ender opp med & parkere ulovlig langs gatene. Dette star i stor kontrast til vinterhalvaret,
da flere av informantene uttrykker at sentrum i denne perioden nesten er «dgdt» og at det ikke

er i nerheten av sa stor trafikk og folkemengde.

Det er gjort flere utredninger om etablering av et parkeringsanlegg som kan lgse dagens
trafikk- og parkeringssituasjon (Risar kommune, 2018). Hensikten med 4 etablere et
parkeringsanlegg er farst og fremst for & tilrettelegge for en mer «grgnnere» og triveligere by.
Dette er fordi en reduksjon av gateparkeringsplasser kan redusere trafikk og letekjering,
samtidig som det vil tilrettelegge for handel/besgk i sentrumskvartalet (Riser kommune,
2018, s. 33). Spesielt vil et parkeringsanlegg fare til en stgrre kapasitet til & handtere gkt
belasting pa sommeren og ved arrangementer, og det vil kunne fgre til at sentrum kan fa

bilfrie bolig- og handlegater.

5.1.1 Kollektiv transport

Siden 1.januar 2017 har bussene startet og sluttet sin rute ved Tollboden, ved Torvet som
hovedholdeplass (Risgr kommune, 2018). Her er det satt opp lehus, og det er installert
elektroniske sanntidsinformasjonssystemer. |1 2014 ble det gjennomfart et utbedringsprosjekt i
Kragsgate/Strandgata, noe som farte til at framkommeligheten for bussene i sentrum ble noe
bedre. | 2014 var den mest brukte bussen den som gar til Arendal. Siden 2015 har
passasjerene pa denne linjen hatt en jevn vekst. Bybussen har derimot opplevd en nedgang i
passasjertallene de siste arene. Sentrumsutvalget (2018) konkluderer med at kommunens

kollektivtilbud er darlig, da spesielt til lokalsentra. Det er darlige kollektivtilbud fra og til
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sentrum, og fra sentrum til E-18 og togstasjon. | kommuneplanen 2019-2030 (Riser
kommune, 2019b) kommer det frem at kommunen gnsker a tilrettelegge for utbedring av
kollektivtilbudet i Risgr. Dette er noe Sentrumsutvalget (2018) ogsa anbefaler. @nsket er a
skape et mer effektivt og stort kollektivknutepunkt.

Ifglge flere av mine informanter, er folk bosatt utenfor bykjernen i kommunen avhengige av a
bruke bilen for & komme seg til sentrum. Kollektivtrafikken blir beskrevet som noe
«stusselige greier». En av informantene fortalte at det finnes en bybuss, men at hun ikke
engang vet hvor ofte den gar. Bussen har i tillegg reduserte busstider, spesielt i helger og
ferier. | Christenson og Telnes (2016, s. 21) sin undersgkelse blir det ogsa papekt at pendlere
er helt avhengige av a bruke bil til og fra jobb, da kollektivtransporten ikke er spesielt godt

tilrettelagt for dem.

5.2 Sentrumsutvikling og reduksjon av biltrafikk

| delrapporten om trafikk og parkering konkluderer Eikeland et al (2000, s. 4-5) med at det er
viktig a ta hensyn til fglgende forhold:

Mennesker bgr fa prioritet fremfor biler i enkelte viktige byrom. En ma fjerne skjemmende

biler og erstatte frigjort trafikkareal til miljg- og trivselstiltak.

Ifalge Risgr kommune (2018) er dette fortsatt et forhold som det er viktig a ta hensyn til nar
det kommer til utviklingen av Risgr sentrum den dag i dag. | dag gar mye areal til veger og
parkeringsplasser, areal som kunne veert brukt til andre formal som tilrettelegging for sykkel
0g gange, oppgradering av byrom, trivselstiltak og siktlinjer (Risgr kommune, 2018, s.11). |
Eikeland et al (2000) sin rapport pekes det pa at bilen er dominerer mange byrom i sentrum,
og at det i mange tilfeller kan virke gdeleggende pa de kulturhistoriske byrommene og
attraktiviteten til Risgr. Den parkeringspolitikken som finnes i dag bidrar til gkt bilkjgring og
letekjaring, noe som igjen medfgrer lokal forurensning og stgy (Risgr kommune, 2018).
Risgr kommune gnsker derfor a tilrettelegge for redusert bilbruk, samtidig som det er et mal

om a gke attraktiviteten for beboerne, neringsdrivende og besgkende (Riser kommune, 2018,
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s.11). Nar bilen ikke lenger far parkere overalt, kan framkommelighet og miljekvaliteter gke,

samt at gater og byrom blir mer trafikksikre.

| parkeringsplanen for Risgr sentrum beskrives det ulike strategier og tiltak for hvordan en
kan oppna en grgnnere og mer trivelig by. Hovedmalet med parkeringsplanen er a gjare det
mer attraktivt & bo, besgke og handle i sentrum. For & oppna dette konkluderes det med ulike
tiltak, hvor det  tilrettelegge for gaende, syklister og kollektivtransporten blant annet er ett
av dem. Det blir listet opp flere grunner til at det er gnskelig at flere reiser blir foretatt med

gaing og sykling (Riser kommune, 2018, s. 36):

o Bilveier og parkeringsplasser opptar verdifulle areal som kan brukes til andre ting

o Det er trafikksikkerhets- og trivselsgevinster ved a ha ferre biler i gatene

e Trehusbyen Risgr er et unikt kulturminne som fremstar best uten trafikk og
trafikkerte biler/trafikkskilt

e Klima og miljg: mindre utslipp, mine stgy/svevestgv

o Folkehelsegevinster- mer bevegelse gir bedre helse

For & oppna at feerre tar i bruk bilen i Risgr sentrum, ma gaende og syklende bli prioritert i
byutviklingen. I parkeringsplanen for Risgr sentrum (2018, s. 36-37) gjares det rede for

folgende strategier for dette:

e Legge til rette for gaing/sykling slik at «dar-til-dgr»-reisetiden blir kortere enn med
bil

o FEtablere trafikksikre veier for gdende og syklister

e Fjerne spredt gateparkering i sentrum og bruke frigjorte trafikkareal til miljatiltak,
fotgjengere og sykkelprioritering. Dette kan begrense letekjgring og det kan bli
mindre trafikk i boliggater.

e Trehusbyen- skjerme noen byrom/gater for trafikk og parkering

| utredningen om steds- og boligutviklingen i Risar kommune pekes det pa at det a skape
bedre forhold for gaende og syklende er et viktig tiltak for & skape et attraktivt sentrum (Risgr
kommune, 2016). Dette skal gjeres ved a sette et seerlig fokus pa myke trafikanter i
planarbeid og eksisterende omrader, hvor et av tiltakene er pa sikt & kunne redusere antallet

gateparkeringsplasser i sentrum. Bystyret vedtok i 2018 at Torvet skal rustes opp og at det
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derfor bar utredes for om Torvet skal strenger for biltrafikk (Risgr kommune, 2018). Dette
kan bidra til et roligere byrom hvor en kan tilrettelegge for mer menneskelig aktivitet med for
eksempel benker, opplevelser, arrangementer, beplanting osv. Det negative er at dette igjen
vil ha konsekvenser for trafikk og parkering i Havnegata.

| tillegg til det a fokusere pa myke trafikanter, blir det & bygge tettere og mer kompakt trukket
frem som et tiltak for & skape et attraktivt sentrum (Risgr kommune, 2016). Risgr sentrum er
kompakt (Sentrumsutvalget 2018, Christenson & Telnes 2016, Risgr kommune 2016).
Arbeid, boliger og fritid har korte avstander til hverandre, og derfor er mange ifglge

Sentrumsutvalget (2018) i liten grad avhengige av bil.

5.2.1 Folkehelse

Reguleringsplanen for Risgr sentrum gnsker a bidra til & fremme gkt aktivitet og tilrettelegge
for at gange og sykkeltrafikk i stgrre grad prioriteres i sentrum (Risgr kommune, 2019a,
s.43). Det handler om at myke trafikanter ma prioriteres framfor bilister, da bade i forhold til
trafikksikkerhet og framkommelighet. Dette vil kunne fremme folkehelse og miljg (Riser
kommune, 2018). Dette kan gjares ved a ha flere sykkelparkeringsplasser, starre torv, parker
0g gagater, samt mer parkering i utkanten av sentrum. | dag har Risgr sentrum mange
snarveier, noe som bidrar til at gaing blir mer effektivt, samtidig som det er trivsels- og
miljeskapende (Risgr kommune, 2018, s. 16). Feerre biler i sentrum og etablering av gagater
er ifglge Sentrumsutvalget (2018) en anbefaling nar det kommer til & utvikle gode byrom og
megteplasser. Lite stay og gode luftkvaliteter kommer ogsa frem som viktige punkter som kan

styrke folkehelsen (Risgr kommune, 2019a).

5.2.2 Klima og miljg

Dagens byutvikling ma tilpasse seg et endret klima og milje aspekt, noe som szrlig far utslag
i strategi for bilbruk (Riser kommune, 20194, s. 32). | kommuneplanen 2019- 2030 papekes
det at klima og miljg er et gjennomgaende tema for hele kommunens virksomhet. Planen

legger faringer for klima og miljg politikken i Risgr, samt at arbeidet skal kunne pavirke
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befolkningen til 4 gjere klimavennlige valg (Risgr kommune, 2019b). Risgr kommune skal ha
fokuset pa a redusere utslipp ved egen virksomhet som bade byggherre og planlegger. Det vil
derfor bli stilt starre krav til arealdisponering og planlegging. Kommunens klima- og
miljafokus skal vaere malrettet og handlingsbasert. Dette innebzrer a legge til rette for gode
klima- og miljatiltak som bidrar til a redusere klimagassutslippene, men som ogsa gjar Risgr

til en bedre kommune & bo og leve i (Risgr kommune, 2019b, s.11).

Veitrafikk star for nesten halvparten av klimagassutslippene i kommunen (Risgr kommune,
2019b, s. 12). Transport er dermed et omrade hvor det er fokus pa a redusere utslippene.
Gjennom en reduksjon i transportbehov og tilrettelegging for gange, sykling, og
kollektivtransport, gnsker kommune a bidra til en reduksjon av klimagassutslipp. Samtidig

som dette ogsa vil kunne gjere sentrum mer attraktivt og tilgjengelig.

5.3 Erfaringer rundt tidligere gagater

| dag finnes det ingen permanente gagater i Risar sentrum, men flere gater har tidligere blitt
omgjort til midlertidige gdgater om sommeren. 28.mai 2020 hadde bystyret et mgte pa
radhuset i Risgr. Ifglge sak 20/79 som omhandlet tiltak av smittevern sommer 2020 la

radmannen frem fglgende forslag til vedtak:

For & opprettholde mulighetene for et godt smittevern i Risgr sentrum sommeren 2020,
stenges det for innkjgring for biler inn Kragsgate fra kryss Storgata t.o.m. Tollboden, samt
Storgata stenges mellom Kragsgate og Carstensens gate. Tiltaket gjelder fra uke 26 til uke 32
(22. juni — 9. august 2020) (Risgr kommune, 2020, s. 12).

Selv om dette forslaget ble nedstemt av bystyret, ble Storgata etter initiativ fra
naringsdrivende gjort om til en kort gagate i ut juli maned i 2020. Dette ble dermed et
praveprosjekt for a se hvilke effekter det kan ha & omgjere en av handlegatene i sentrum til
en gagate. Alle de fem butikkene som holder til i Storgata var med pa sgknaden om gagate,
og de mente at dette ville kunne fare til en bedre opplevelse for kunder og turister (Liane,
2020a). Noe som ogsa ble tilfelle. Fra fer av har det veert lite ferdsel i denne gaten, men da
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den ble gjort om til en gagate opplevde informantene mine at flere folk trakk seg til dette
omradet. Gateplanet utenfor butikkene ble bruk som et forlenget areal hvor de stilte ut ulike
varer og hvor det var uteservering. Gaten var sperret av med kommunale veisperringer.
Dersom Storgata eller andre gater en gang i fremtiden skulle blitt gjort om til gagater igjen,
gnsker den ene informanten min a finne en annen lgsning pa veisperringene slik at gatene kan

se enda mer attraktive ut.

Ifalge neeringsdrivende og beboere i Risgr som jeg snakket med, fungerte dette initiativet
veldig bra. Butikkene erfarte at kundene synes det var positivt med en slik gagate, noe de
ogsa selv mente. Det virket bra for kundene & kunne ga rundt utenfor butikkene uten a matte
passe seg for biler som kjarer forbi. Flere av beboerne jeg snakket med opplevde det som
avslappende & ha en plass en kunne ga uten a bli forstyrret av en kaotisk trafikk. Det blir
veldig trangt pa fortauet i denne gaten nar det er mye turister, og ofte star det biler parkert der
i timevis (Liane, 2020a). En informant papekte at nar en er i en situasjon hvor en helst skal
holde avstand til hverandre, var det veldig greit at en i denne gaten ikke trengte & ga pa trange

fortau hvor det er mye folk.

Pa sparsmalet om hvordan en slik gagate pavirket omsetningen i denne perioden, syntes en av
informantene mine dette var et sparsmal det var vanskelig & svare pa. Pa grunn av COVID-19
var det et betydelig antall mindre turister som besgkte Risgr sentrum sommeren 2020, enn det
som er «vanlig» i sommermanedene. Om omgjgringen til gagater har pavirket omsetning var
dermed vanskelig a svare pa siden butikkene har hatt feerre kunder enn det de vanligvis har
hatt. En annen informant fortalte meg at butikkene opplevde at flere kunder var innom da
Storgata ble omgjort til gagate. Dette ble ogsa tilfelle for bakeriet i Storgata (Liane, 2020b).
Det at Storgata ble til en gagate var med pa a ke salget i bakeriet. Siden de mistet mange av
sitteplassene inne i lokalet, pa grunn av koronarestriksjoner, hadde det stor betydning at de

fikk ha sitteplasser ute i gagaten.

Deler av Strandgata, der hvor flere av byens restauranter ligger, blir gjort om til gagate deler
av aret. Det var opprinnelig tenkt at kommunen skulle overta ytterste del av Strandgata og
omregulere denne til gagate (Riser kommune, 2019a). Dette ble bare delvis noe av og
fylkeskommunen star fortsatt som eier. Det er inngatt en avtale som innebarer at kommunen
har ansvaret i sommerhalvaret og fylket i vinterhalvaret. Ifglge reguleringsplanen for Risar

sentrum (Risgr kommune, 2019a) foreslas det fortsatt veiformal med fortau, men at det gis
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muligheter for uteservering og bruk til gagate spesifisert innenfor et gitt tidsrom, naermere
bestemt fra 1.april til 31.september. Serveringsstedene langs Storgata kan dermed nyte godt
av bruken av utearealer uten a matte sgke om dispensasjoner. Nar Strandgata blir gjort om til
en gagate tar restaurantene i bruk utearealet og fortauet til uteservering. Det blir ogsa plassert
ut flere benker langs gaten. Det er fortsatt lov med varelevering og utrykningskjeretay, og
busser til Risgr Hotel har fortsatt muligheten til  benytte gaten selv om den er gjort om til en
gagate. Tidligere ar har gaten blitt skiltet med forbud for motorvogn, men i 2020 ble den

skiltet som en gagate (Sandmo, 2020).

Flere av mine informanter som er bosatte i Risgr synes at det har fungert svart bra a stenge
Strandgata for biltrafikk i sommersesongen. Ifglge en av mine informanter har dette tiltaket
fungert bra fordi folk gnsker a oppholde seg pa steder hvor biler ikke ferdes. Det & kunne nyte
en kopp kaffe og vere sosial sammen med andre mennesker utendgrs pa en fin sommerdag,
uten & oppleve stay fra biltrafikk, er essensielt for en god opplevelse og en falelse av
avslapping og ro. Strandgata har derfor blitt en plass hvor en i sommermanedene kan «trekke
seg unna», en plass hvor en kan fa ga og sitte i fred og ro uten a matte ta hensyn til
forbikjgrende biler. Informantene papekte at det var trivelig & se mange andre mennesker i

gagaten, spesielt pa uteserveringsstedene.

To av informantene som var besgkende i Risgr pa det tidspunktet jeg intervjuet dem, hadde
veert pa besgk i Risgr ved en tidligere anledning, da pa sommerstid. De reflekterte tilbake pa
dette besgket, og fortalte meg at de opplevde det som hyggelig a kunne ga langs den delen av
Strandgata som var gjort om til en gagate. Pa sparsmalet om hvorfor de opplevde det som
hyggelig & ga her i forhold til resten av sentrum, papekte de to besgkende slik ogsa flere av
innbyggerne gjorde, at det var godt a kunne ga rundt i Strandgata uten & matte ta hensyn til all
trafikk som ellers var rundt i sentrum pa det tidspunktet. Det & kunne nyte god mat og snakke
sammen uten a bli forstyrret av trafikkstgy var for dem en fin opplevelse. De opplevde det

derfor som sveert trivelig a ga i en slik gagate.

| reguleringsplanen kommer det frem at en gagate om sommeren i Strandgata vil kunne
pavirke naringslivet pa en positiv mate (Risgr kommune, 2019a). Etter noen ar som gagate
pa sommeren, har dette blitt tilfellet. Det & ha en gagate i Strandgata har vaert sapass positivt
at flere restauranteiere i denne gaten, ifglge Sandmo (2020), sammen har sendt inn en sgknad

til beslutningstakere i fylket og kommunen med et gnske om at gaten skal bli gagate pa
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helarsbasis. | intervjuet med utestedsdriver i Strandgata, ble det fortalt til Bjerva (2020) at det
ble lagt ned mye arbeid i utformingen av uteserveringene og at omradet har blitt en liten
attraksjon som har bidratt til flere besgkende til byen. Det er et gnske om a videreutvikle gata
som destinasjon, som et sted hvor folk kan nye god mat og drikke. Utestedsdriveren gnsker a
gjere gaten enda mer attraktiv i 2021 og mener at gagaten pa kort tid er blitt viktig for Risgr
og for dem som driver der. Flere av mine informanter gav uttrykk for at de kunne tenke seg at

Strandgata ble gjort om til en helarig gagate.

Flere av byens gater blir omgjort til midlertidige gagater under de store festivalene som finner
sted i Risgr sentrum om sommeren. Under for eksempel Trebatfestivalen stenges sentrums
gater for biltrafikk i to dager, og beboerne i omradet ma ta i bruk andre lgsninger dersom de
gnsker & bruke bilen i sentrum disse dagene. Beboerne i omradet stiller seg positive til at
gatene i denne perioden blir strengt for biltrafikk og omgjort til gagater. Dette er et
midlertidig tiltak som kun varer i et par dager og noe beboerne etter flere ar er blitt vant med.
Dette kommer ogsa frem i Christenson & Telnes (2016) sin undersgkelse, hvor flere av deres

informanter mente at det fungerer fint nar de stenger gatene for biltrafikk under festivalen.

5.4 Betydningen av god tilgjengelighet

| mange ar har stgrstedelen av handelsstanden i Risgr stilt seg negative til gagater i byens
handlegater. Da de i 2014 diskuterte en eventuell gagate i Havnegata var det ni personer som
var mot, mens fem var for (Jensen, 2014). Et argument som da ble lagt frem var at en ikke
matte tro at folk kom til & ga fra parkeringsplassen pa Tjenna til Vinmonopolet, som ligger i
enden av Havnegata ned mot Torvet. | intervjuet til Jensen (2014) ble det fortalt at det a si nei
til gagate er a statte en tilgjengelighet som vil veere til fordel for alle i byen. P4 grunn av en
betydelig handelslekkasje ut av Risar kommune, ber en holde pa kundene sa godt en kan.
Flesteparten i handelsstanden mener det derfor er viktig at det er lett tilgjengelighet til
butikkene og at folk har muligheten til & parkere langs gatene. De fa butikkeierne som tale for
gagate pa dette matet i 2014, mente at en gagate ferst og fremst vil gi befolkningen og de
besgkende noe nytt i byen. Argumentet om mangel pa parkeringsplasser holdt ikke for dem.

Betydningen av god tilgjengelighet med bil til sentrums handlegater er dermed et tema for
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diskusjon. Ulike aktgrer har forskjellige meninger om hvordan de vil kunne bli pavirket

dersom parkeringsplassene langs gatene forsvinner ved innfgring av en gagate.

5.4.1 Neeringslivet

En av mine informanter innen nzringslivet i Risgr, gav uttrykk for at dersom gateparkeringen
forsvinner, forsvinner ogsa tilgjengeligheten for byens kunder. Ifglge denne informanten er
det sveert viktig at kundene har muligheten til & parkere sa nar butikken som mulig. Hvis de
ikke lengre har denne muligheten, ser informanten for seg at kundene ikke lengre vil handle i
butikkene i handlegaten. Det blir for langt for dem & matte ga fra andre parkeringsplasser. En
gagate vil fjerne de eksisterende gateparkeringsplassene, noe som kundene er avhengige av
nar de besgker sentrum. Informanten min er redd for at dette pa sikt vil kunne fare til en
reduksjon i antallet kunder, noe som vil pavirke butikkenes omsetning pa en negativ mate.
Videre fortalte informanten at selv om byen hadde gode erfaringer med gagate sommeren
2020, sa vil ikke dette tiltaket fungere like bra resten av aret. Pa vinterhalvaret er det fra far
av lite kunder i sentrum, det vil derfor ikke vaere gnskelig a tape enda flere kunder pa grunn

av darlig tilgjengelighet.

En annen informant mente at dette tiltaket kan fare til at flere mennesker bruker lengre tid i
butikkene, siden de ikke lengre vil ha en bil som star parkert utenfor. En kunde som vet hva
de skal kjape, vil parkere sa nserme butikken som mulig, kjgpe det de skal ha, for sa & kjere
av garde igjen. Hvis de ikke lengre har en bil som star rett utenfor, mener informanten de
ogsa vil bruke lengre tid pa a se seg rundt i butikkene. Det at folk vil bruke lengre tid i
butikkene, vil ogsa fare til at de legger igjen mer penger enn de ellers ville ha gjort. En gagate
vil derfor kunne ha en positiv effekt pa omsetningen til butikkene. Informanten papeker at det
a gjere en av handlegatene om til en gagate om sommeren ikke vil ha stor betydning for folks
tilgjengelighet til enkelte butikker i sentrum. Pa grunn av den betydelig store trafikkmengden
pa sommerstid er det uansett vanskelig for folk flest a fa parkeringsplass langs gatene, noe
innbyggerne er vant med. Det at en av gatene blir gjort om til en gagate om sommeren, vil
dermed ikke pavirke tilgjengeligheten til butikkene i en sa stor grad som mange skal ha det
til.
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Videre papekte den ene informanten at en gagate i byens handlegater vil veere sveert positivt
for nzringslivet i Risgr, men at det kan ta tid for en ser hvilke effekter en slik gagate kan ha.
Det & omgjare en gate til gagate, hvor en fjerner gateparkeringen, vil gjare at folk ikke lengre
har noe alternativ om a parkere nar butikkene. Informanten papekte at kundene mest

sannsynligvis ikke vil irritere seg over det, dersom det ikke lengre er et alternativ for dem.

5.4.2 Befolkningen

Ifalge parkeringsplanen for Risgr sentrum (2018) hadde 237 av de 874 menneskene som
bodde i Risgr sentrum i 2017 ikke bil. Dette utgjer rundt 45,5% av husholdningene, og
sammenlignet med gjennomsnittstallet i Norge (11%) er dette et svert hgyt tall. Korte
avstander som tilrettelegger for gaing og sykling kommer frem som en av arsakene til at
bilhold er sapass lavt i Risgr sentrum (Risgr kommune, 2018). Vanskelige parkeringsforhold
kommer ogsa frem som en arsak, bade fordi letekjaring etter parkeringsplass kan veere
tidkrevende og avstand til parkeringsplass kan ha en betydning. En av mine informanter som
er bosatt i Risgr sentrum bekrefter dette. Det er mange som ikke har bil, men det er like
mange, om ikke fler, som har bil. Informanten papeker at flere bruker bilen nar de skal handle
i sentrum, selv om det er korte avstander. Spesielt er eldre og funksjonshemmede avhengige

av a kunne kjgre i sentrum.

Jeg intervjuet syv informanter som var bosatte i Risgr kommune. Seks av dem i nerheten av
Risgr sentrum, mens den siste var bosatt noen kilometer unna. Av de jeg intervjuet eide fire
av dem en bil, mens tre av dem ikke gjorde det. Flere av dem som hadde bil fortalte meg at
selv om de bor i naerheten av sentrum, tar de ofte i bruk bilen som transportmiddel nar de skal
ufgre ulike a&render. Den ene informanten papekte at hun spesielt brukte bilen i sentrum nar
hun skulle handle dagligvarer eller har darlig tid. Da blir transport med bil det enkleste
alternativet. Selv om det ikke er lange avstander mellom hennes hjem og de enkelte
butikkene, synes hun det er greit & ha muligheten til & kjare bil og parkere langs gatene i
sentrum. En annen informant fortale noe av det samme, og papekte at hun bruker bilen til
sentrum fordi hun har muligheten til & parkere naeerme butikkene. Hun mener selv at det er
sapass korte avstander mellom hennes hjem og handlegatene at hun ikke ngdvendigvis

trenger & bruke bilen som transportmiddel. Selv om de ikke faler de ma bruke bilen nar de
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handler i sentrum, gjar de det som oftest fordi de har muligheten til det. Informanten som var
bosatt et lite stykke unna sentrum, fortalte meg at han var helt avhengig av a bruke bilen som
transportmiddel for & komme seg til sentrum, men at han ikke trenger a parkere helt naer
butikkene i handlegatene. For han gar det fint 2 matte ga noen hundre meter fra

parkeringsplassen pa Tjenna og inn til sentrum.

Dersom gateparkeringsplassene blir fjernet i enkelte av sentrums gater, blir det for tre av de
intervjuede ikke noe problem a matte parkere bilen lengre unna butikkene. En av
informantene papekte at det fortsatt finnes parkeringsplasser som ikke er alt for langt unna,
og de korte avstandene gjer at det gar fint & matte ga fra andre parkeringsplasser og til
butikkene. En annen informant papekte at dersom det blir et parkeringsanlegg i utkanten av
sentrum, ser han ikke det som noe problem at flere av parkeringsplassene blir fjernet med
innfering av en gagate. Han poengterte at folk i stor grad vil kunne klare a spasere fra et
parkeringsanlegg og til handlegatene uten problem, men at det er viktig a ta hensyn til at det
blir HC-parkering i naerheten av handlegatene. Ifglge den tredje informanten er det ingen
problem dersom de fjerner de fa parkeringsplassene langs de sentrale handlegatene, fordi det
er ganske trangt om disse plassene fra fgr av pa sommerstid. En vil dermed ikke bli serlig
pavirket om disse blir fjernet for en liten periode. Den fjerde innbyggeren jeg snakket med
mente at en gagate kom til & gjere det vanskeligere for henne a fa parkert i naerheten av
butikkene i handlegatene. Selv om hun ikke ngdvendigvis handler sa ofte i sentrum, sa gnsker
hun & ha muligheten til & kunne parkere sa neer som mulig og slippe a ga langt for 8 komme
seg til butikkene. Hun var ogsa bekymret for hvordan trafikken gjennom sentrum kom til a bli
dersom en av gatene blir gjort om til en gagate. Hun ser for seg at folk kommer til a kjgre

mye feil, og at det blir ungdvendige omkjgringer rundt i sentrum.

Ifalge Christenson og Telnes (2016) handler 36,8% av innbyggerne ofte i sentrum. De av
mine informanter som hadde bil fortalte at de sjeldent handler i sentrum, mens de som ikke
hadde bil oftere gjar det. Av de som hadde bil var alle enige om at de fortsatt kom til & handle
i sentrum sine handlegater, selv om det skulle bli gjort om til gagater og parkeringsplasser
fjernes. Flesteparten av de intervjuede innbyggerne ser det ikke som noe problem a matte ga
hjemmefra eller fra andre parkeringsplasser. Selv om flere av informantene bruker bilen nar
de handler i sentrum, vil de derfor ved en omgjaring til gagate i starre grad vere tilbgyelige
til & ga til sentrum dersom de ikke har muligheten til & parkere i umiddelbar nzrheten av

handlegatene. De vil ikke ha noe annet valg hvis dette tiltaket innfares. Det var viktig for de
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intervjuende innbyggerne at sentrum fortsatt har god tilgjengelighet med bil, selv om det ikke
ngdvendigvis trenger a veere i den indre sonen. Spesielt for turistene og de som bor utenfor

bykjernen, er det viktig at det er lett tilgjengelige parkeringsplasser.

5.4.3 Besgkende

De fire besgkende jeg snakket med mente alle at parkeringsforholdene i Risgr sentrum var
gode. Jeg snakket med disse fire besgkende pa to ulike dager i april maned. To dager hvor det
verken var mye biltrafikk eller mennesker rundt i sentrum. Felles for disse fire begkende var
at de valgte a parkere ved Tjenna, en del av den ytre sonen hvor det ifglge Riser kommune
(2018) er 121 offentlige parkeringsplasser. Pa denne parkeringsplassen er det gratis
ubegrenset parkeringstid i perioden 1.10- 30.4 (Risgr kommune, 2021). Dette er den farste

parkeringsplassen de kom til da de fulgte skiltingen for parkering inn mot sentrum.

Pa spersmalet om det var viktig for dem a parkere narmere sentrum svare alle de fire
besgkende at dette ikke var serlig viktig for dem. To av dem som tidligere hadde veert pa
besgk i Risgr, var forberedt pa & matte ga et par minutter for 8 komme seg ned til sentrum der
hvor butikkene ligger. | og med at det er sapass korte avstander mellom parkeringsplassen pa
Tjenna og ned til sentrum, mente de at det gikk helt fint & ga dit. De vil derfor i liten grad bli
negativt pavirket dersom parkeringsplassene langs handlegatene blir fjernet. Den ene
informanten som tidligere hadde vert pa besgk i Risgr pa sommerstid, mente at isteden for a
kjare rundt a lete etter parkeringsplasser langs gatene om sommeren, kan en like godt bruke

denne tiden pa & ga ned til sentrum.

5.5 By- og kulturliv

Risar er kjent for sitt yrende kulturliv, spesielt i sommerhalvaret, hvor det ofte er festivaler,
markeder og andre aktivitetstilbud. Byens kultur- og festivaltiloud trekker publikum fra langt
utenfor kommunegrensen. De starste festivalene bidrar til & fylle byen til randen med liv og

aktivitet, samtidig som trehusbyen Risgr er en viktig ramme for arrangementene (Risgr
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kommune, 2018, s. 13). Noen av de stgrste arrangementene, som ogsa har internasjonal
interesse, er Risgr Kammermusikkfest, Villvin Kunsthandverksmarked og Trebatfestivalen.
Risgr Kammermusikkfest skal vare et nasjonalt og internasjonalt forum for kammermusikk,
og skal stimulere til musikk- og kulturlivet i Risgr og regionen (Visitsorlandet, 2021a).
Villvin Kunsthandverksmarked er landets starste og spennende mgnstring av kunsthandverk.
Her presenteres og selger unike arbeider, samtidig som det ogsa er underholdning,
barneverksted og andre aktiviteter (Visitsorlandet, 2021a). Trebatfestivalen er et av de mest
viktigste og populere kystkultur-arrangementer i Europa. Her viser en frem tradisjonelle
trebater. | Risgr far en ogsa opplevde «den gode, gammeldagse handelen, med skattejakt i
spennende, sma butikker i de hvite trehusene» (Vistitsorlandet, 2021b). Disse nisjebutikkene

finnes det mange av i Risgr sentrum.

5.5.1 Neeringslivet

Pa spersmalet om hvordan en gagate kan pavirke bymiljget Risgr sentrum, mente en av de
naringsdrivende jeg snakket med at det vil pavirke trafikkbildet i Risgr sentrum pa en positiv
mate. For kundene vil en gagate kunne bidra til et tryggere og mindre stressende miljg, noe
som i starre grad vil kunne fare til at kundene synes det blir enda mer hyggelig a vandre rundt
i handlegatene. Dette kan fare til at folk isteden for & kun besgke én butikk, vil ga innom
flere. Det at kunder kan ga rundt i gatene av Risgr uten & matte ta hensyn til den betydelige
sommertrafikken, kan ifglge en av informantene ogsa gke sentrums attraktivitet. Det & gke
attraktiviteten i sentrum vil bidra til at flere velger & besgke Risgr sentrum, noe som betyr at
sommerturisme kan gke ytterligere. Dersom flere velger & besgke sentrum, vil dette kunne sla
ut positivt pa omsetningen til butikkene. I Christenson og Telnes (2016) sin undersgkelse
papekte mange av informantene at det var sommergjester og besgkende som brukte butikker
og restauranter mest. Informantene i undersgkelsen la vekt pa hvor viktig besgkende er for
naringslivet i Risgr sentrum, bade hos hotellet og overnattingsaktarene, hos butikkene og

galleriene, utesteder og spisesteder, og for festivalene (Christenson og Telnes, 2016, s. 17).
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5.5.2 Befolkningen

Flere av informantene mine som bor i Risgr, mente at en gagate vil pavirke byen for det
bedre. Selv om gateparkeringsplassene vil bli fjernet og tilgjengeligheten med bil ikke lengre
vil veere like god, er flertallet for at en gagate vil veere positivt for folk som oppholder seg i
Risgr sentrum om sommeren. Folk vil da ha muligheten til & ga rundt og shoppe i butikker,
uten at de trenger a ta hensyn til biltrafikken. En gagate kan vaere med pa a skape et bedre
trafikkbilde om sommeren, samtidig som det blir mye hyggeligere for folk & ga rundt i gatene
og de kan mgate andre mennesker. En informant papekte at en gagate og redusert trafikk
gjennom sentrum, i tillegg vil gi beboerne i omradet mindre utfordringer nar det kommer til

stgy. Av de intervjuede innbyggerne kunne flere se for seg en helarig gagate.

I undersgkelsen til Christenson og Telnes (2016) mente flere av informantene at et bilfritt
sentrum pa sommeren vil gjare byen enda mer trivelig og trygg a vaere i. Dette forutsetter en
god parkeringsordning ved innkjgringen til byen (Christenson & Telnes, 2016). Av alle de
intervjuet i undersgkelsen mente 48,1% at gagater er viktige eller veldig viktige i utviklingen
av Risgr sentrum. Det & vurdere sommerstrengte gater eller gagater pa sommerstid i Risgr
sentrum, er ifalge Christenson og Telnes (2016) et viktig tiltak for & gjere byen bedre for de

som bor og oppholder seg der.

5.5.3 Besgkende

Pa spersmalet om hva de besgkende mener om en potensiell gagate i byens handlegater, var
alle de fire besgkende sveert positive til dette. De mente at en gagate vil veere et stort pluss for
bylivet i Risgr sentrum. En gagate vil fare til at en kan ga rundt, uten a matte ta hensyn til
biltrafikk og parkerte biler. Ifalge dem alle vil dette fare til at det blir enda triveligere i
sentrum. Spesielt vektla de viktigheten med & ha et rom i byen, hvor folk kan sette seg ned og
spise og vere sosiale sammen med andre. | likhet med flere av innbyggerne, kan ogsa de

besgkende se for seg at Risgr sentrum har en helarig gagate.
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5.5.4 Aktar innenfor byutvikling

For by- og kulturlivet vil det ha en stor betydning a innfare en gagate. Informanten jeg
intervjuet som arbeider med byutvikling i Risgr, mente at bylivet og kulturlivet vil bli positivt
pavirket dersom en innfgrer en gagate i byens handlegater. Hun vektla hvor viktig det er for
folk & kunne komme til et byrom hvor det ikke ferdes biler. Ifglge informanter er det i slike
bilfrie byrom at folk helst gnsker a sette seg ned og tilbringe tid i. Byrommene skal veere
basert pa opplevelser, og skal gi mennesker en fglelse av trygghet, avslapping og ro. En
gagate kan veere med pa a bidra til at Riser sentrum kan fa et slikt byrom. For menneskene i
byen er det veldig viktig & ha et slikt sted. Et byrom hvor de har en mgteplass, hvor de kan
veere sosiale med andre, uten a ta hensyn til biltrafikken. Informanten papekte videre at det pa
sikt vil vaere gnskelig med en permanent gagate. Ved a ha en permanent gagate i byen vil det
ikke vaere behov for & matte sgke om midlertidige gagater nar det kommer til visse
kulturarrangementer. Det vil da alltid veere et sted hvor en kan ha ulike arrangementer og

aktiviteter.

5.6 Utsmykning og bruk av gatene

Aktaren som arbeider med byutvikling i Risgr fortalte at utsmykkingen av et byrom er sveert
sentralt nar det kommer til hvordan folk opplever steder. Spesielt er bruken av gatebenker
viktig. Dagen jeg foretok observasjon i Risgr sentrum, var det ikke plassert ut benker i verken
Kragsgate eller i Storgata. | enden av Havnegata var det plassert fire benker, samt et par ved
Torvet og langs bryggen. Nar Strandgata og Storgata sommeren 2020 ble gjort om til
sommergagater, ble det plassert ut benker langs gatene. Dette ble gjort for at folk skal kunne
sette seg ned og hvile, samtidig som det dpner opp for at en kan veere sosiale sammen med

andre mennesker.

Nar det kommer til treer og beplanting, er det treer bade i Kragsgate og ved Torvet. Det var
verken treer eller beplantning i Storgata og Havnegata den dagen jeg foretok observasjon. Det
var plassert ut et par planter da Storgata ble gjort om til en gagate, som vist pa figur 9. Ogsa i

Strandgata ble dette gjort.
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I dag blir fortauene i stor grad brukt til & stille ut varer fra de enkelte butikkene, som vist pa
Figur 8 og Figur 9. Under de tidligere gagatene som har veert i sentrum, har fortauene i sterre
grad blitt brukt til utstilling av varer, men ogsa til uteservering. Jeg skal i dette delkapittelet
se nermere pa hvordan ulike aktgrer mener om utsmykkingen og bruk av dagens gater.
Samtidig som jeg skal ta for meg hvordan de ulike aktgrene mener en potensiell gagate burde

bli brukt og se ut.

Figur 7- Havnegata. Privatfoto tatt 7.april 2021
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Torvet. Privatfoto tatt 7.april 2021

Figur 8-
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Figur 9- Storgata. Deler av gaten er sperret av. Privatfoto tatt 7.april 2021
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Figur - dlertidig gagate i Storgata, sommeren 2020 (I Risegr, 202)

5.6.1 Neeringslivet

Hvis det blir gagate i en av handlegatene, gnsker den ene naringsdrivende a ta i bruk
gateplanet utenfor butikken i stgrre grad en han gjer i dag. Informanten har lyst til & stille ut
butikkens varer pa dette arealet, og tror at dette kan veere med pa a trekke flere kunder inn i
butikkene. Flere av butikkene langs disse gatene, bruker arealet utenfor til oppstilling av
varer, men med en gagate vil en ha betydelig mer plass. Denne naringsdrivende papekte ogsa
utfordringene som kan oppsta dersom gaten blir gjort om til en gagate. Det er viktig for
informanten at varene blir levert inn til butikken. Et av forslagene han kom med for & lgse
dette, er at det blir gjort om til en gagate hvor det i visse timer pa dagen er lov med
varelevering. Gaten ma heller ikke vaere sperret av slik at varetransport ikke har muligheten

til & kjere igjennom.
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5.6.2 Befolkningen

Flere av innbyggerne jeg snakket med kunne tenkt seg en gagate hvor det er uteservering.
Selv om det er uteservering i Strandgata om sommeren, mener flere at dette ogsa kan veere
aktuelt i handlegatene, hvor det for eksempel finnes caféer. Dette vil gi folk muligheten til &
kunne trekke seg tilbake og vare sosial i roligere omgivelser. Det ble ogsa papekt hvor fint
det hadde veert med enda flere treer og planter i byen, spesielt i Storgata og Havnegata. Flere
av informantene papekte ogsa at det burde bli plassert ut flere benker i gatene. Mange har
behov for a kunne sette seg ned og ta en pause nar de vandrer rundt i byen. | en gagate vil det

i det minste veere plass til flere benker.

5.6.3 Besgkende

To av de besgkende ser for seg en gagate med mye blomster, planter og traer. De mener gjar
planter mye med byrommene. Blant annet far dem byen til & se mer attraktive og hyggelige
ut. Det blir ogsa nevnt at det er viktig & ha uteservering i en gagate. Det & kunne spise ute nar
det er fint veer, syntes de besgkende det er svart hyggelig & ha muligheten til. Slik
innbyggerne kunne tenke seg, ser ogsa de besgkende for seg en gagate hvor det er plassert ut
flere benker. De mente at benker vil kunne bidra til at en gagate blir mer attraktiv, siden folk

gnsker steder hvor de kan sette seg ned og hvile.

5.7 En ny gagate i Risar sentrum?

Pa spgrsmalet om hvilken gate informantene kunne se for seg som en midlertidig gagate i de
sentrale handlegatene, svarte de fleste Havnegata. Denne gaten er i dag enveiskjart, sa det er
allerede redusert trafikk igjennom den. Selv om denne gaten har rundt seks parkeringsplasser
som vil bli fjernet, mente flertallet at denne gaten er best egnet til & bli en gagate. En gagate i
Havnegata vil pavirke trafikkmgnsteret i byen minst. Storgata ble ogsa nevnt som et

alternativ. Flere av innbyggerne var forngyd med hvordan deler av denne fungerte som en
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gagate sommeren 2020, og kunne se for seg at denne igjen ble gjort om til en midlertidig

gagate. Det samme mente en av de nringsdrivende jeg snakket med.

| undersgkelsen til Christenson og Telnes (2016) kommer det frem at ogsa flere av deres
informanter foreslo gagate i Havnegata. De mente at dette ikke ville skape noen problemer i
forhold til biltrafikk, men heller gi sentrum en etterlengtet gagate. Noen av informantene
foreslo og & utvikle Kragsgate videre som en viktig handlegate, hvor nederste del fra Storgata

eller Torvet, er sommerstengt for biltrafikk.

En av informantene mine mente at hvis en fgrst ser hvor bra det er med en midlertidig gagate,
kan gagatenettverket pa sikt utvikles til enda flere. Jo flere gagater det er i sentrum, jo ferre
biler vil det veere der. Erfaringene er gode med de gagatene som har veert i Risgr til na, og
informanten stiller seg dermed sveert positivt til innfgring av en permanent gagate. Ved a
begynne midlertidig vil folk kunne se hvordan det fungerer og hvilke effekter det kan gi, bade

for naeringslivet, innbyggerne og de besgkende.
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6.0 Analyse og drafting

6.1 Fra en by for biler til en by for mennesker

Risgr sentrum er ikke ordnet inn i atskilte soner slik Cercero, Guerra og Al (2017),
Butenschegn (2013) og Ree (2017) mener den modernistiske byplanleggingen har lagt vekt pa.
Det er korte avstander mellom de ulike funksjonene i Risgr sentrum, hvor det finnes bade
butikker, kontorvirksomheter, servicefunksjoner og boliger (Risgr kommune, 2017). Disse
korte avstandene er en av arsakene til at byen har et lavt bilhold, da litt under halvparten av
husholdningene ikke eier en bil. Selv om bilholdet er lavt, er Risgr fortsatt sterkt dominert av
biler. Dette viser til Rge (2017) sin teori om at flere byer fortsatt baerer preg av modernismens
ideer, institusjoner og planer. | Eikland et al (2000) sin rapport vises det til at det som
saerpreger byrommene i Risgr, er at bilen er tilstedevarende i de aller fleste av dem. Selv om

denne rapporten er over 20 ar gammel, er dette fortsatt situasjonen i Risgr den dag i dag.

Pa grunn av en betydelig hgy sommerturisme, er byen sarlig om sommeren dominert av
biler. I rapporten til Eikland et al (2000) ble det konkludert med at sommertrafikken er 20-
25% hgyere enn arsgjennomsnittet. En kan tenkes at dette taller i dag er noe hgyere, siden det
ifglge Risgr kommune (2018) blir poengtert at behovet for flere parkeringsplasser om
sommeren er dobbelt sa hgyt som det som ble anslatt av Eikland et al i 2000. Ifglge Risar
kommune (2018) og flere av mine informanter har Risgr et uoversiktlig trafikkbilde om
sommeren. Mange biler kjarer rundt i sentrum pa leting etter parkeringsplasser, samtidig som
det er folk i gatene som ma ta hensyn til denne biltrafikken nar de spaserer rundt i byen.
Spesielt nar fortauene er sa trange at de ma ga av fortauet og ut pa veien for a passere, oppstar
det konflikter i trafikkbildet.

Gatene og byrommene er blitt dominerte av biltrafikken, og som Appleyard og Jacobs (1987)
gjer rede for, er det som en konsekvens av gkende antall parkeringsplasser, fa sosiale rom i
byen. Slik Butenschgn (2013) mener, har gatenes rolle som sosiale rom blitt erstattet med
bilens frihet. Dette viser til Litman (2020) og Nieuwenhuijsen & Khreis (2016) sine teorier.
Risgr sentrum har et transportsystem og arealmgnstre som favoriserer biltilgang og gir darlige
tilgang med andre former for transport. Dagens parkeringspolitikk bidrar til gkt bilkjering og
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letekjaring. Med 148 parkeringsplasser indre sone, ingen permanente gagater og bilfrie rom,
og darlig kollektiv transport, har byen lagt til rette for at folk skal ta i bruk bilen som
transportmiddel i sentrum. Selv om Risgr som by ikke forutsetter at mange eier bil slik
Eriksen (2020) mener mange norske byer gjar, legger byen allikevel til rette for at folk kan
bruke bilen i sentrum. Den ene informanten min mente at hun bruker bilen fordi hun har
muligheten til & kunne kjgre og parkere i sentrum, selv om hun mente at hun ikke

ngdvendigvis trenger & bruke den.

Byen er preget av en utvikling som i lang tid har favorisert bilen og lagt til rette for bruken av
den. Isteden for bilfrie og sosiale mgtesteder, finner en flere parkeringsplasser og gater som
er apne for biltrafikk. Det ser derimot ut som om det har skjedd en vending innenfor
planleggingen og utviklingen av Risgr sentrum de siste arene. Allerede i 2000 konkluderte
Eikland et al (2000) med at en ma fjerne skjemmende biler og erstatte frigjort trafikkareal til
milje- og trivselstiltak, samt & prioritere myke trafikanter fremfor bilen i enkelte byrom. |
flere sentrale dokumenter fra nyere tid har dette kommet frem igjen som et viktig tiltak for a
oppna et attraktivt og livlig sentrum. Dette kommer frem i Utredning: Steds- og
boligutvikling i Risgr kommune (Risgr kommune, 2016), Risgr sentrum: Boligundersgkelse
2016 (Christenson & Telnes, 2016), Parkeringsplan for Risgr sentrum (Risgr kommune,
2018), Sentrumsplanen: Detaljreguleringsplan for Risgr sentrum (Risgr kommune, 2019a),
og Kommuneplan 2019-2030: Samfunnsdelen (Riser kommune, 2019b). Isteden for a
planlegge for en gkning i bilismen, har menneskets plass i byene kommet frem i
planleggingen. Slik Mumford (1964) og Jacobs (1961) mente byer burde gjare, har Risgr by
na et mal om a redusere biltrafikken og gateparkering, noe som dermed viser at de setter

fotgjengere i fokus i utvikling- og transportplanene for byen.

Risgr kommune (2018) viser i Parkeringsplanen for Risgr sentrum at det er et mal om a gke
sentrums attraktivitet for bade naringsdrivende, beboere og besgkende. Dette blir ogsa
papekt som et mal i Utredningen om steds- og boligutvikling i Risgr kommune (2016) og av
Christenson og Telnes (2016). Gater og byrom skal bli mer trafikksikre, grannere og mer
triveligere. Dette skal gjeres ved a legge til rette for gding/sykling, etablere trafikksikre veier
for gaende og syklister, fjerne spredt gateparkering og bruke frigjort trafikkareal til
miljatiltak, fotgjengere og sykkelprioritering (Risgr kommune, 2018, s. 36-37). Dette viser til
Tenngy et al (2015), Gehl (2010), Hass-Klau (2015) og Gustavson (2000) sine teorier om at
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det & legge til rette for gaende, ofte er en del av strategien for & gjere sentrum mer attraktivt

og mer trivelig.

| flere dokumenter og av mine informanter blir det papekt at biltrafikken i Risgr sentrum
burde reduserer, spesielt pa sommeren, da dette vil kunne fare til et bedre byliv for de som
bruker sentrum. For & imgtekomme dagens trafikk- og parkeringssituasjon om sommeren, blir
det i Parkeringsplan for Risgr sentrum (Risgr kommune, 2018) vist at det er gjort flere
utredninger om etablering av et parkeringshus i eller nart sentrum. Ifglge Risgr kommune
(2018) vil et parkeringshus kunne fare til at en kan fa bilfrie bolig- og handlegater. Ved &
fjerne parkeringsplasser og biltrafikk i sentrum sine gater, kan det frigjorte arealet bli brukt til
miljetiltak, fotgjengere og syklende. Det har ogsa vaert oppe for diskusjon om Torvet burde
stenges for biltrafikk, slik at dette omradet kan tilrettelegges for mer menneskelig aktivitet.
Ifalge teoriene til Gehl (2010) og Matan og Newman (2016) viser dette til at Riser kommune
baserer seg pa en byplanlegging som tar for seg det folkene i byen gnsker og tilrettelegger for
dette. Byene planlegges ikke lengre rundt biler, men rundt mennesker. Byens sosiale
dimensjon har i starre grad blitt satt i fokus for byens utvikling, noe som viser at Risgr legger
vekt pa en byplanlegging hvor mennesket star i sentrum, slik Gehl (2010) og Matan og
Newman legger vekt pa. Av sentrumsutvalget (2018), de intervjuede i undersgkelsen til
Christenson og Telnes (2016) og flere av mine informanter, blir innfaring av gagater trukket
frem som et viktig tiltak for utviklingen av Risgr sentrum og for & gjare byen bedre for de
som bor og oppholder seg der. Det at Risar planlegger og utvikler gagater om sommeren,
viser ogsa ifglge Parajuli og Pojani (2017) en fglsomhetet ovenfor den menneskelige

dimensjonen i planleggingen og dens betydning i byer.

6.2 Kompakt sentrum, mindre bilbruk?

Risgr er kjennetegnet av hva Hanssen et al (2015) definerer som en kompakt by. Risgr har en
tett bebyggelse hvor over halvparten av kommunens innbyggere bor i byomradet, og 11% av
innbyggerne bor innenfor grunnkretsen som utgjer Risgr sentrum (Risgr kommune, 2017).

Avstandene mellom bosted, arbeidsplasser og servicetilbud er korte, spesielt i Risgr sentrum.

Det at sentrum har en fortetting og konsentrasjon av flere ulike funksjoner, gir Risgr sentrum
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et grunnlag for hva Hanssen et al (2015) kaller en beaerekraftig mobilitet. Sentrums korte
avstander vil ifglge Hanssen et al (2015) gjare det enklere for innbyggerne a bevege seg
mellom ulike gjgremal, og ved a satse pa kollektivtransport, sykkel og gange vil en kunne
redusere energibruk og utslipp fra biltransport.

| Utredning: Steds- og boligutvikling i Risar kommune (Risgr kommune, 2016) vises det til
hvordan kommunen gnsker & skape et mer attraktivt sentrum ved a satse pa en tettere og mer
kompakt byutvikling. Ved a satse pa en kompakt byutvikling, vil det legges til rette for
gaende og syklende og folk vil derfor i mindre grad veere avhengige av bil. Dette viser til
Naess (2015) sin teori om at en reduksjon av transportbehov, bilavhengighet og bilbruk er
viktige kjennetegn ved og argumenter for en kompakt byutvikling. Tette og konsentrerte byer
og byomrader gir ifglge Nass (2015) og Tenngy et al (2015) totalt mine transportomfang og
mindre bilbruk enn byer med et spredt bebyggelsesmegnstre. Bilholdet er relativt lavt i Risgr
sammenlignet med andre norske byer, og mange i liten grad er avhengige av bil (Risgr
kommune 2018, Sentrumsutvalget 2018). Tre av mine informanter som har bil fortalte at de
av og til bruker den nar de skal handle i sentrum, fordi de har muligheten til det. Selv om de
var enige om at de ikke er avhengige av & matte bruke bilen for & handle, pa grunn av de

korte avstandene i og til sentrum.

Byen har korte avstander som gjar reiselengden til fots relativ kort, og informantene mine er
dermed mer tilbayelige for & bruke ikke-motorisert transportformer slik som Naess (2015)
mener. Nass (2015) viser hvordan folks valg av transportmidler ikke ngdvendigvis kun er
pavirket av de by-strukturelle forholdene, men ogsa av folks transportrasjonaler. En av
informantene fortale at hun sarlig brukte bilen til sentrum nar hun skal handle mye og tung
eller har darlig tid. Dette er typiske rasjonaler som Naess (2015) mener ofte pavirker folks
valg av transport, men de avhenger som regel av reiselengde. For den ene informanten har det
ikke noe betydning om reiselengden er kort. Sa lenge hun skal utfgre handleturer som vil

veere tidskrevende og fysisk tunge, velger hun bilen som transportvalg.

Ifalge Tenngy et al (2015) vil ofte tett arealbruk fare til darligere forhold for biltrafikken, noe
som nevnt er tilfelle i Risgr sentrum pa sommerstid. Det blir ofte lange kger og redusert
tilgang pa parkeringsplassene i sentrum. Det & styrke det kollektive transporttiloudet i byen
vil ifglge Naess (2015) veere en hovedstrategi for & oppna en mer miljgvennlig

trafikkutvikling. Selv om mesteparten av den betydelige hgye biltrafikken om sommeren er
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pa grunn av turister, mener mine informanter at folk som er bosatte i utkanten av bysenteret
er avhengige av a bruke bilen til sentrum fordi det kollektive tilbudet er darlig. Informanten
jeg snakket med som var bosatt et lite stykke unna sentrum, var helt avhengig av a bruke
bilen som transportmiddel for & komme seg til sentrum, da det kollektivet tilbudet ikke blir
ansett som optimalt. I1fglge Tenngy et al (2015) vil en tett by som Risgr ha gode muligheter
for et mer konkurransedyktig kollektivtilbud. Dette er et tiltak kommunen gnsker &
tilrettelegge for (Risgr kommune, 2019b). @nsket er a skape et kollektivt tilbud hvor
avgangene er mer hyppigere og effektive enn de er i dag. Hvis dette tiltaket skal kunne trekke
til seg flere passasjerer pa bekostning av bilismen, ma en ifglge Naess (2015) ogsa unnga a
gjere «bilismetilbudet» mer attraktivt. Risar kommune (2018) gnsker a at feerre skal ta i bruk
bilen i Risgr sentrum. Strategien for a fa dette til er a fjerne spredt gateparkering og heller
bruke dette arealet til miljgtiltak, fotgjengere og sykkelprioritering. P4 denne maten arbeider
kommunen med a gjere bilismetilbudet enda mindre attraktivt, da de fjerner folks muligheter
til & parkere langs gatene. Dette vil ogsa bidra til mindre letekjgring i sentrum, og det vil bli

mindre trafikk i handlegatene og boliggatene.

6.3 Midlertidige gagater om sommeren

Jargensen (2011) viser til hvordan temporaere byrom har fatt starre oppmerksomhet innenfor
byplanleggingen. Selv om temporare byrom er et relativt nytt fenomen, har flere byer valgt a
bruke det som en del av en strategisk byutvikling. | Risgr har midlertidige gagater allerede
veert pa agendaen et par ar. Nar Trebatfestivalen finner sted pa sommeren, stenges alle
sentrums gater for biltrafikk. Strandgata og Storgata har ogsa blitt gjort om til midlertidige
gagater hvor det er stengt for biltrafikk. Tidligere forskning viser til at midlertidige gagater
har blitt brukt som strategi for & begrense biltrafikken i byene og bedre bylivet (Yassin 2019,
Hagen, Tgnnesen & Fossheim 2017, Kristiansand kommune 2017 og Vallani & Talamini
2021). Risgr kommune (2019b) gnsker & gjare sentrum mer attraktivt ved a redusere
transportbehovet og legge til rette for gang og sykling. Dette viser til Jargensen (2011) sin
teori om at en har gatt bort fra & prioritere en bilbasert byutvikling, men heller fokuserer pa en

byutvikling hvor mennesket star i sentrum. Ved a fokusere pa attraktive byer og mennesket i
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sentrum slik Jargensen (2011) gjer rede for, har byrom ogsa blitt et viktig satsingsfelt i Risar

kommune.

Nar Strandgata og Storgata sommeren 2020 ble gjort om til sommergagater, ble det plassert
ut benker langs gatene. Ifaglge Rossini (2019) bidrar midlertidige installasjoner til en gkning
av bruken det offentlige rom, noe som igjen kan fare til mer sosialisering mellom
innbyggerne. Whyte (1980) papeker ogsa dette, og mener videre at det som utgjar et
vellykket rom er de som apner for ulike typer aktiviteter og stimulerer til ulike impulser som
spise, leke og hvile. Byrom som har mer sitteplass enn andre er ifglge Whyte (1980) mer
populere enn andre. Flere av mine informanter papekte hvor positivt det var a ha gagater
hvor en kunne sette seg ned, hvile og samtidig spise. Bade i Strandgaten og i Storgata ble
deler av utearealet brukt til uteservering. Dette kan ha bidratt til at disse gagatene fikk en sa
stor suksess som de gjorde, da de bade var apne for at folk skulle kunne hvile seg og spise

mat i rolige omgivelser.

Siden mange byrom inneholder forskjellige potensialer avhengig av arstid, mener Jargensen
(2011) at bruken av temporzre byrom kan forhindre at omrader blir dgdsoner. Temporare
byrom kan fare til at byrommene kan ha ulike funksjoner sommer og vinter, og pa denne
maten kan en aktivere omrader gjennom hele aret. Pa sommeren er det som tidligere nevnt
stor biltrafikk og folkemengde i Risgr sentrum. Om vinteren derimot er det slik en av
informantene papekte, nesten «dadt» i sentrum. Det er ikke i neerheten av sa stor trafikk og
folkemengde pa vinterhalvaret slik det er om sommeren. Selv om erfaringene rundt
midlertidig gagater sommeren 2020 var sveert gode, sa mener en av informantene mine at
dette tiltaket ikke vil fungere like bra for de naringsdrivende og kundene resten av aret. Siden
det fra far av er lite kunder i sentrum pa grunn av en betydelig handelslekkasje ut av sentrum,
er det ifglge min informant og informantene til Jensen (2014) viktig at en holder pa kundene
sa godt en kan og at en derfor gir de muligheten til a parkere langs gatene. Slik studien til
Yassin (2019) viser, vil ogsa Riser sine midlertidige gagater kunne aktivere omrader ved
behov. Pa sommersesongen vil de midlertidige gagate veere beregnet for gaende og sosiale

aktiviteter, mens de pa resten av aret vil veere apne for biltrafikk.

Den midlertidige sommergagaten i Strandgata har, hva Hausenberg (2008) mener, gitt
impulser til et permanent tiltak. Flere av mine informanter var fayrngyde med hvordan

Strandgata har fungert som en midlertidig gagate, og kunne derfor tenkt seg at gaten ble gjort
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om til en permanent gagate. Dette kommer ogsa frem i Sandmo (2020), hvor flere av
Strandgatas restauranteiere har et gnske om a gjgre gaten om til en permanent gagate. Det er
fortsatt ikke blitt avgjort om Strandgata vil bli en permanent gagate, men bruken av gaten
som en midlertidig sommergagate, har gitt impulser til et permanent tiltak. Den midlertidige
gagaten i Storgata har ifglge Hausenberg (2008) sin teori ogsa gitt impulser til mer
permanente tiltak. Som nevnt tidligere ble gagate i Storgata et praveprosjekt for a se hvilke
effekter det kan ha & omgjgre en av Risgr sine handlegater til en gagate. Av mine informanter
var flere farngyde med hvordan denne gaten fungerte som en gagate, og informantene til
Liane (2020b) mente det samme. Flere av de jeg intervjuet gnsker at dette midlertidige
tiltaket igjen blir innfart sommeren 2021. Dette viser til at anvendelse av midlertidig gagate i
Storgata, har gitt impulser til et mer permanent tiltak hvor flere gnsker at gaten igjen skal bli

gjort om til en sommergagate.

6.4 Fordelene med a tilrettelegge for fotgjengere

Gehl (2010) mener at en i byplanlegging bar fokusere pa en bypolitikk som styrker fotgange,
slik at en kan utvikle livlige, trygge, barekraftige og sunne byer. Ved a gke fokuset pa
fotgjengere, syklister og bylivet generelt, kan en styrke disse fire hovedmalene. En livlig by
vil kunne fremsta dersom en inviterer flere til & ga, sykle og bruke byens rom. Byer som
inviterer mennesker til & ga ma ha en struktur som tilbyr korte gangavstander, attraktive
offentlige rom og en variasjon av urbane funksjoner. Som nevnt tidligere har Risgr sentrum
korte avstander mellom ulike funksjoner, og de offentlige rommene er, hvis en ser bort fra
bilene som dominerer, sveert attraktive med sin gamle bebyggelse. Gehl (2010) mener en hgy
tetthet av urbane miljger er avgjgrende for et pulserende byliv, da dette vil dpne for en stor
konsentrasjon av fotgjengere. Om sommeren er Risgr er sveert livlig by, men ved a etablere
gagater i Strandgata og Storgata opplevde flere av mine informanter, og informantene til
Liane (2020Db) at det var flere folk som trakk seg til disse omradene. Ved a prioritere
fotgjengere har en klart a skape gater som er enda mer livlige og som far flere til a bruke det
aktuelle byrommet. Det a tilrettelegge for gaende vil dermed kunne gke aktiviteten
betraktelig, noe som farer til enda mer livlige byrom. Siden Risgr sentrum har et bredt tilbud

av handel og service i sentrum, samtidig som det satses pa en stor konsentrasjon av kultur ved
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ulike arrangementer og festivaler, vil byen ifglge Tenngy et al (2015) ha muligheten for &

oppna et sterkt, livlig og attraktivt sentrum.

| parkeringsplanen for Risgr sentrum (2018) blir det fremhevet at Trehusbyen Riser er et
unikt kulturminne som fremstar best uten trafikkerte biler. Ved a skjerme byrom og gater for
biltrafikk og parkering, og bruke det frigjorte trafikkarealet til menneskelige aktiviteter og
prioriteringer, gnsker en at faerre skal ta i bruk bilen. Dette vil veere med pa a etablere
trafikksikre veier for gaende (Risgr kommune, 2018). Ifglge Gehl (2010) vil dette ogsa veere

med pa & gke aktiviteten og falelsen av sikkerhet i og rundt byomradet.

Parajuli og Pojani (2017) viser til hvordan en ved a la fotgjengere ta over enkelte gater kan
motvirke forurensning og stay i sentrale omrader, samt oppmuntre til fotturer, sosialt samvaer
og skape sosialt meningsfylte rom. Gehl (2010) mener ogsa at byer som planlegges som
menneskevennlige er miljgvennlige og helsefremmende. Malet om en beerekraftig by styrkes
dersom en stor del av transportsystemet foregar til fots, pa sykkel eller med offentlig
transport (Gehl, 2010). Pa denne maten vil en begrense utslipp og redusere staynivaene.
Tidligere forskning (Willsher 2015 og Tonne et al 2008) viser at det a satse pa bilfrie omrader
i byers sentrum pa sikt kan fare til en reduksjon i trafikkrelatert luftforurensning. Risgr
kommune (2018) lister opp flere grunner til at det er gnskelig at flere reiser blir foretatt med
gding. En av disse grunnene er at det vil gi mindre utslipp og mindre stgy/svevestgv. Dagens
parkeringspolitikk bidrar til gkt bilkjering og letekjgring, noe som medfarer lokal
forurensning og stgy (Riser kommune, 2018). Ved a redusere transportbehovet og
tilrettelegge for myke trafikanter, gnsker Risgr kommune a bidra til reduserte
klimagassutslipp (Risgr kommune, 2019b). Dette vil gjgre sentrum mer attraktivt og
tilgjengelige. Hass-Klau (2015) mener at en ved a tilrettelegge for gaende vil kunne redusere

CO2-nivaene i luften, og samtidig gke folks glede ved a nyte bylivet og historiske omrader.

@nsket om en sunn by blir ifglge Gehl (2010) styrket dersom det & ga kan veere en naturlig
del av mansteret for daglige aktiviteter. Pa grunn av biler som tilbyr «dgr-til-dgr»- transport
har en sett en vekst i folkehelseproblemer. | Parkeringsplan for Risgr sentrum (Riser
kommune, 2018) blir folkehelsegevinster som gkt bevegelse listet opp som en av grunnene at
det er gnskelig at flere reiser blir foretatt med gaing. En av strategien for & oppna dette er a
legge til rette for gaing slik at «dar-til-dar»-reisetiden blir kortere enn med bil. Slik Hass-
Klau (2015), Mueller er al (2015) og Nieuwenhuijsen og Khreis (2016) ogsa papeker, vil
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gaing kunne pavirke folks fysiske og mentale helse. For & ivareta gangmulighetene og legge
til rette for fysisk aktivitet i dagliglivet, bar legges til rette for gagater og mer parkering i
utkanten av sentrum (Risgr kommune, 2018). Flere av mine informanter papekte at de ved en
omgjering til gagate i starre grad vil vere tilbgyelige til 4 ga til sentrum dersom de ikke vil ha
muligheten til & parkere langs gatene. En av informantene mine mente ogsa at dersom det blir
et parkeringsanlegg i utkanten av sentrum, vil det ikke veare noen problem for folk & matte ga
til sentrums handlegater. | kommuneplan 2019-2030 (Riser kommune, 2019b) kommer det
frem at det a prioritere fotgjengere i sentrum vil fare til lite stey og gode luftkvaliteter, noe
som er viktige punkter som kan styrke folkehelsen. Dette la flere av mine informanter vekt pa
nar det kom til prioritering av fotgjengere fremfor bilen i sentrum. De beboerne og besgkende
jeg snakket med mente at det a fjerne biltrafikken og ha gagate i enkelte gater, vil fore til at
de kan veere i et byrom uten a bli forstyrret av stay fra biltrafikken. Tidligere erfaringer med
gagatene i Risgr viser at folk setter pris pa disse byrommene, fordi de her har hatt muligheten

til & trekke seg bort fra en hektisk biltrafikk og stayen som fglger med.

Ved a legge til rette for gdende og innfare gagater kan en dermed oppna alle de fire
hovedmalene som Gehl (2010) gjer rede for. En gagate vil trekke til seg flere folk og gjere
gatene mer livlige, samtidig som det vil fare til at flere ma ga til fots da de ikke lenger vil ha
muligheten til & parkere gatelangs. Dette vil gjgre byen mer trafikksikker og barekraftig.
Som vist her blir alle disse fire punktene satt i fokus for byutviklingen av Risgr sentrum. Ved
a gke fokuset pa fotgjengere kan en utvikle Risgr til & bli en enda mer livlig, trygg,

berekraftig og sunn by.

6.5 Faktorer som vil fremme gange

Hass-Klau (2015) gjer rede for fire ulike faktorer som kan vaere med pa a fremme gaing i
byene. Den farste faktoren hun gjar rede for er befolkningstetthet. Jo flere mennesker som
bor i samme omrade, jo hgyere vil antallet gaende vere fordi butikker og andre tjenester vil
ligge i naerheten. Som vist i delkapittel 6.2, er Risgr sentrum sveert kompakt med korte

avstander mellom sentrums ulike funksjoner. Ifglge Hass-Klau (2015) sin teori vil Risgr
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derfor ha gode muligheter for et vellykket arbeid nar det kommer til & redusere bilbruken i

sentrum og gke fokuset pa fotgjengere.

Strukturen pa gatene og dens fasader blir papekt som den andre faktorer som er en viktig for
a fremme gange (Hass-Klau, 2015). Hass-Klau (2015) mener det er viktig at gatene er virtuelt
attraktive. Gater som har fasader hvor det er noe a se og oppdage, vil kunne fa flere folk til &
ga. Bygninger i historiske sentrum vil ofte ha slike fasader, noe Risgr ogsa har. Trehusbyen i
Risar er et unikt kulturminne, og har typiske sgrlandskarakterer med store patrisiergarder
langs havnen, og trange bratte gater med smahusbebyggelse innenfor (Thorsnas, 2020).
Disse trange gatene og ferdselsveger fra far bybrannen i 1861, bidrar ifglge Risgr kommune
(2018) til at gaing blir mer effektivt. Teorien til Hass-Klau (2015) legger dermed opp til at

Risgr sentrum, med sine unike fasader og bygninger, vil kunne bidra til mer gange.

Den tredje faktoren Hass-Klau (2015) gjar rede for er traer. Traer, sammen med interessante
bygninger, vil fremme gange i byene. Langs gatene i Risgr var det plantet sveert fa treer den
dagen jeg foretok observasjoner der. Av de sentrale handlegatene var det kun Kragsgate og
ved Torvet det fantes treer. Ved en omgjaring til gagate i byens handlegater, ser bade
innbyggere og besgkende for seg en gagate hvor det er plantet flere treer og blomster. Ifalge
en av de besgkende jeg snakket med gjar planter at byrom vil se mer attraktive og hyggelig
ut. Det er dermed et gnske fra flere av mine informanter at en kommende gagate bestar av
mer beplantning, noe som Hass-Klau (2015) ogsa mener vil fare til mer interessante byrom,

0g gi en starre andel av gaende.

Den siste faktoren Hass-Klau (2015) mener kan fremme gange er bilfrie eller bilbegrensede
gater. | kombinasjon med gode og brede fortau eller gater, er dette en av de viktigste
ingrediensene til et godt fotgjengermilje. Gatene i Risgr sentrum, spesielt rundt de sentrale
handlegatene, er svert brede. Ifalge Hass-Klau (2015) sin teori vil en gagate, i kombinasjon
med Risgr sentrum sine brede gater, veare et godt tiltak for & fremme mer gaing i byen. Risgr
har som nevnt omgjort gater til gdgater om sommeren. Erfaring har vist at dette har fart til et
bedre fotgjengermiljg, hvor folk ikke matte ta hensyn til biltrafikk og parkerte biler. Samtidig
som det ogsa farte til gode og trivelige byrom hvor en opplevde mindre stgy, og hadde
muligheten til & trekke seg til et roligere sted. Under de store festivalene og ved andre

arrangementer blir gater ofte gjort om til bilfrie omrader.
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Gehl og Gemzge (1996) fant i sin undersgkelse av sentrumsbrukere i Kgbenhavn at lite
trafikk, mange traer og fine bygninger er avgjgrende for et sentrum med gode kvaliteter. Disse
er de samme kvalitetene som Hass-Klau (2015) mener vil kunne fremme gange i byen. For at
Risgr sentrum, ifglge teorien til Gehl og Gemzoe (1996) skal bli gode byrom, ma biltrafikken
reduserer samtidig som det bar bli plantet flere treer. En gagate hvor det er mange treer vil

kunne fare til at Risgr sentrum blir et sentrum med gode kvaliteter.

Forholdene for & kunne gke gange i Risgr sentrum, er som vist i dette delkapittelet, svart
gode. Det er korte avstander mellom sentrums mange funksjoner, bygningene har interessante
fasader, og om sommeren nar noen av gatene har blitt gjort om til gagater, har det blitt
tilrettelagt for gaende i Risgr sentrum. Ifglge Hass-Klau (2015) sin teori mangler en bare
beplantning i ogsa Storgata og Havnegata, slik at ogsa disse gatene kan bli mer sjarmerende
og attraktive. | studien til Dovwy of Pafka (2020) vises det til at en tett, blandet og
tilgjengelig by vil gi korte avstander, men at faktorer som biltilgjengelighet kan gjere byer,
hvor forholdene for fotgjengere er gode, til byer med lave nivaer av gaende. Risgr sentrum
har om sommeren sveert mange gaende turister i gatene, men som vist i delkapittel 6.2, bruker
mange av innbyggerne bilen nar de skal handle i de sentrale handlegatene. De velger a bruke
bilen fordi de har muligheten til det, og fordi sentrum legger til rette for det. Sa selv om
forholdene for fotgjengere er sveert gode i byen, virker det som om byen har lave nivaer av
gaende innbyggere. Pa grunn av sentrums gode biltilgjengelighet, velger flere heller a bruke

bilen enn & matte ga.

6.6 Tilgjengelighet, handel og bymilja

Hass-Klau (1993) argumenterer for at tiltak som bidrar til bedre gamiljger vil veere omstridte,
da de kan ga pa bekostning av tilgjengelighet for biltrafikken. Dette er ogsa tilfelle i
diskusjonen rundt gagater i Risgr sentrum. Pa den ene siden gnsker Risgr kommune a
redusere biltrafikk og gateparkeringsplassene i sentrum. Ved a rette fokuset pa de myke
trafikantene gnsker Risgr kommune (2018) at byen skal bli mer grannere og trivelig slik at
attraktiviteten gker for bade beboerne, naringsdrivende og besgkende. Pa den annen side

gnsker flere i handelsstanden at det ikke skal innfares slike tiltak. Dette vil gi kundene darlig
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tilgjengelighet til deres butikker, og pa grunn av en betydelig handelslekkasje bar en holde pa
kundene sa godt en kan (Jensen, 2014). Dette viser til Tenngy et al (2014) sin teori om at det
ofte er gnskelig med lite biltrafikk og parkering i de mest sentrale gatene i sentrum, fordi
bilen tar plass, skaper stgy og bidrar til at sentrum blir et mindre attraktivt sted. Videre viser
det til Hass-Klau (2015) sitt argument om at det ofte er de lokale handelsaktagrene som

vanligvis er skeptiske til gjennomfaringen av slike fotgjengertiltak.

6.6.1 Bedre gater for gaende og gkt handel

Dersom gateparkeringen forsvinner, mente en av mine informanter at ogsa tilgjengeligheten
for kundene ville forsvinne. Denne informanten papekte at det er viktig for bade kundene og
butikkene at kunder har muligheten til & parkere sa naer butikkene som mulig. Flesteparten i
Handelsstanden mente i 2014 det samme (Jensen, 2014). Det var svart viktig at kundene har
en lett tilgjengelighet til butikkene og muligheten til & parkere langs gatene. Den ene
informanten min sa for seg at antallet kunder ville kunne synke drastisk dersom noen av
parkeringsplassene i sentrum blir fjernet. Dette vil igjen kunne pavirke butikkens omsetning
pa en negativ mate, mente han. Tidligere forskning viser derimot, at parkeringsdekning ikke
er serlig viktig for sentrumshandelen og omsetningen for butikkene (Tenngy et al 2014,
Mingardo & Meerkerk 2011, Mardsen, 2006). Parkeringskapasitet har heller ingen direkte
innflytelse pa omsetningen til et handleomrade som er orientert mot et lokalt kundegrunnlag
(Mingardo & Meerkerk, 2011), noe butikkene i Risgr sentrum er. Ifglge Olimstad og
Ghellebar (2015) vil behovet for parkeringsplasser variere etter hvilke typer naering som
finnes i handleomradene. Siden ulike virksomheter vil ha ulike kundegrupper, er ikke alle
like avhengige av et godt parkeringstilbud. I Risgr sentrum sine handlegater finnes det som
tidligere nevnt i oppgaven, mange sma nisjebutikker. Ut ifra Olimstad og Gjellbaek (2015) sin
teori skal disse i liten grad vaere avhengige av et godt parkeringstilbud, siden de ikke selger

starre varer eller er basert pa en regional kundegruppe.

Andreu, Bigné og Swaen (2006) mener at kunders oppfatning av parkeringstilgjengelighet vil
pavirke deres holdninger til handelsomradet og hvorvidt de gnsker & bruke tid der. Tre av fire
intervjuede papekte hvor liten betydning parkeringstilgjengeligheten til butikkene i sentrums

handlegater hadde pa deres valg om & handle der. Fra fer av er det kun 36,8 % av
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innbyggerne, som ifglge Christenson og Telnes (2016) ofte handler i sentrum. Av mine
informanter var det kun de som ikke hadde bil som ofte handler i sentrum. De som har bil,
gjer det sjeldnere. Tre av innbyggerne jeg intervjuet, som bruker bil som transportmiddel,
mente at det ikke ville veere noe hinder for deres handel, dersom gateparkeringsplasser langs
handlegatene blir fjernet med etablering av en sommergagate. Sentrums korte avstander blir
ogsa av innbyggerne trukket frem som et av argumentene for a fjerne disse
parkeringsplassene, siden det finnes andre parkeringsplasser rundt og i utkanten av sentrum
hvor en heller kan parkere. To av informantene jeg intervjuet mente at det ikke ville veere et
problem dersom gateparkeringsplasser blir midlertidig fjernet, siden det uansett er vanskelig &
fa parkert pa disse plassene om sommeren. En av informantene mente at en gagate, pa grunn
av dette, ikke ville pavirke tilgjengeligheten til butikkene i en sa stor grad som mange skal ha
det til.. Dette viser til at kunders oppfatning av parkeringstilgjengelighet i liten grad vil
pavirke deres holdninger til handelsomradet, slik Andreu, Bigné og Swaen (2006) gjer rede

for.

En av mine informanter mente at dersom kundene ikke lengre har muligheten til & parkere
utenfor butikkene, ville de bruke lengre tid der nar de handler. Er parkeringstilgjengeligheten
god langs gatene, vil kundene ifglge denne informanten ikke bruke mye tid pa a handle.
Informanten mente ogsa, slik Lawlor (2012) sin studie viser, at det & ankomme butikkene
uten bil, farer til at en bruker mer penger enn en ellers ville ha gjort. Dette viser ogsa til
Andreu, Bigné og Swaen (2006) sin teori om at parkeringstilgjengelighet vil ha en betydning

for om kunder gnsker & bruke mer tid i butikkene eller ikke.

Totalt sett var flesteparten av de intervjuede innbyggerne relativt positive til en omgjgring til
gagate i sentrums handlegater. Selv om parkeringsplasser kan forsvinne med innfgringen av
et slikt tiltak, mente de intervjuede at det ikke ville vaere noe problem for dem a matte ga
hjemmefra eller fra andre parkeringsplasser hvis de skal handle i de aktuelle butikkene, noe
de sjeldent gjer fra far av. Dette viser at parkeringstilgjengelighet ikke er en like stor faktor
nar det kommer til hvor folk gnsker & handle i Risgr, slik Clulow og Reimers (2009) papeker.
Pa grunn av Risgr sentrum sine korte avstander, har kundene en narhet til butikkene selv om
noen av parkeringsplassene blir fjernet. Noe som viser til Clulow og Reimers (2009) sin teori

om at nerhet fortsatt er en aktuell faktor.
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En av mine informanter er, som nevnt ovenfor, redd for at en darligere
parkeringstilgjengelighet vil gi en negativ virkning pa omsetningen til butikkene i Risgr
sentrum. Dette er ogsa noe som kommer frem i Gustavson (2000) sin studie, hvor flere mente
at en nedgang i parkeringsplasser ville redusere forretningsinntektene betydelig. Ifglge
Andreu, Bigné og Swaen (2006), Clulow og Reimers (2009), Tenngy et al (2015) og Madsen
(1992) sine studier, vises det lite til om hvordan en reduksjon i parkeringsplasser kan pavirke
handelen. Ut ifra Olimstad og Gjellebak (2015) sin teori vil en kunne oppleve nedgang i
antall bilkunder dersom en fjerner gateparkering, men samtidig vil en fa en gkning i kunder
som kommer til butikken med andre transportmidler. Ved & redusere biltilgjengeligheten, og
tilrettelegge for fotgjengere og syklende, kan butikkene i Risgr sentrum forvente & oppleve en
starre gaende og syklende kundebase (Meisel, 2010). Mingardo og Meerkerk (2011),
Olimstad og Gjellbzek 2015 og Meisel (2010) fant i sine studier om at lavere
biltilgjengelighet vil pavirke hvilke kundegrupper som velger & handle i sentrum og pa grunn
av dette kan en gke bade kundebasen og butikkenes inntekt. Noe butikkene ogsa opplevde da

bade Storgata og Strandgata ble omgjort til gagater sommeren 2020.

Parajuli og Pojani (2017) papeker at det a la fotgjengere ta over enkelte gater kan gke
turismen og sikre gkonomisk levedyktighet for butikkene i byen. Gehl (2010) legger ogsa
vekt pa dette, og mener det a investere i gaing kan gke turismen. | Christenson og Telnes
(2016) sin undersgkelse ble det papekt hvor viktig de besgkende er for naringslivet i Risgr
sentrum. En gkning av turismen vil dermed ha en stor betydning for neringslivet. En av mine
informanter mente at dersom folk kan fa ga rundt i gatene i Risgr uten & matte ta hensyn til
biltrafikken, vil dette kunne gke sentrums attraktivitet. Noe som igjen vil bety at
sommerturismen kan gke ytterligere. Hvis flere velger a besgke sentrum, vil det kunne sla
positivt ut pa omsetningen til butikkene. Dette kom ogsa frem i intervjuet til Bjerva (2020),
hvor utestedsdriver fortalte at gagaten i Strandgata har blitt en attraksjon som har bidratt til
flere besgkende til byen. Det & ha en god parkeringstilgjengelighet langs gatene i Risgr, er for
de besgkende ikke serlig viktig. De besgkende jeg intervjuet mente at det gikk fint for dem a
ga fra parkeringsplassen pa Tjenna og inn til handlegatene i sentrum. De blir dermed i liten
grad pavirket dersom parkeringsplassene langs handlegatene skulle bli fjernet.
Parkeringstilgjengeligheten i sentrum vil dermed ikke pavirke hvorvidt de besgkende

kommer til & bruke tid i butikkene eller ikke, slik Andreu, Bigné og Swaen (2006) mener.
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Gagater er det tiltaket som viser seg a ha sterst effekt pa omsetningen for handel (Tenngy et
al, 2015). Hass-Klau (1993) og Whithead, Simmonds & Preston (2006) viser i sine studier at
det & gjere gater om til gagater kan gke butikkers omsetning. Lawlor (2012) og Burden og
Litman (2011) sine teorier viser at denne kan gke med opptil 30%. Ved tidligere etablering av
gagater i Risgr sentrum, har de fleste butikkene og utestedene opplevd et starre
kundegrunnlag. En av mine informanter fortalte at pa grunn av Covid-19 situasjonen
opplevde butikken at det var feerre turister som kom innom, selv om gaten var omgjort til en
gagate. En annen informant fortalte at butikkene opplevde at flere kunder var innom da
Storgata ble omgjort til gagate, noe som ogsa ble tilfelle for bakeriet i den samme gaten
(Liane, 2020b). Risgr kommune (2019a) papeker hvordan gagate om sommeren i Strandgata
vil kunne pavirke naringslivet pa en positiv mate. Det at flere av gatens restauranteiere har
sgkt om a fa gaten til & bli en permanent gagate (Sandmo, 2020), viser at omsetningene har
blitt pavirket av et slikt tiltak. Dette viser at Risgr sine butikker og restauranter har, med en

etablering av gagater og redusert biltilgjengelighet, fatt en positiv effekt pa omsetningen sin.

6.6.2 Bilfrie byrom gir bedre byliv

Gehl (2010) papeker at ved a bedre forholdene for fotgjengere styrker en ikke bare
fotgjengertrafikken, men ogsa bylivet. Ved a redusere parkeringsplasser og biltrafikk i Risgr
sentrum kan en legge til rette for gaende, samtidig som dette ogsa vil fare til et bedre bymiljg.
Risgr kommune sitt fokus pa den menneskelige dimensjonen innenfor byplanleggingen, vil
ifglge Gehl (2010) sin teori, legge til rette for at det kan skapes gode byrom for menneskelige
interaksjoner i sentrum. Ifglge Gehl (2010) bar byrommene veere lett tilgjengelige,
behagelige og ha korte avstander mellom ulike funksjoner, slik at en stgrre masse av
mennesker og hendelser blir a finne i byen. Som nevnt tidligere har Risgr sentrum en hgy
tetthet av urbane miljger. Gatene i Risgr bestar av flere butikker og caféer, noe som gir folk
en god mulighet til & mate andre mennesker. Dette bidrar til at flere mennesker bruker
byrommene og det vil apne for en starre konsentrasjon av fotgjengere, slik Gehl (2010)
papeker. Sirowy (2015) mener sosiale og gode offentlige rom ber vere i fokus i ethvert
byutviklingsprosjekt. Sentrumsutvalget (2018) legger ogsa vekt pa dette, og mener at faerre
biler og etablering av gagater vil veere en strategi for a kunne utvikle gode byrom og

mgteplasser i Risgr sentrum.
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Midlertidige byrom og installasjoner skal gi byens borgere gkt livskvaliteter, bedre bylivet og
bidra til liv og aktiviteter pa arealer som er i lite bruk (Jergensen, 2011). Det & gjgre om
Storgata og Strandgata til midlertidige gagater sommeren 2020 viste seg, ifglge de
intervjuede naringsdrivende, beboere og besgkende, a vaere et positivt tiltak for bymiljoet i
Risgr sentrum. De neeringsdrivende i Storgata mente at det a gjere denne gaten om til en
gagate gav kundene og turistene en bedre opplevelse nar de besgkte byen (Liane, 2020a). En
av de neeringsdrivende jeg snakket med erfarte at kundene synes det var positivt med en slik
gagate, noe han ogsa selv mente. Han mente at det a ha en gagate i Risgr sentrum pavirket
trafikkbildet pa en positiv mate. For kundene i byen bidro en gagate til et tryggere og mindre
stressende miljg, noe som farte til at de synes det ble enda hyggeligere a vandre rundt i

sentrum sine gater.

For at folk skal velge & bruke sentrum, er gode bymiljger og gaterom sveert viktig (Tenngy et
al., 2015). I undersgkelsen til Gehl Architects (2014) kommer det frem at folkeliv er et av de
aspektene som folk anser som viktig ved gode bymiljg. Dette var noe flere av de intervjuede
innbyggerne i Risar papekte. De mente at det var trivelig a se mange andre mennesker i
gagatene, spesielt pa uteserveringsstedene. Ifalge Nieuwenhuijsen et al (2014) og Currie and
Stanley (2008) sine teorier vil en ved a begrense trafikk i offentlige rom, kunne gi flere
muligheter for sosial interaksjon mellom mennesker. Det a vaere sosiale sammen med andre
ble trukket frem av bade innbyggerne og de besgkende, som en av fordelene med a ha
gagater. Det & omgjare bil trafikkerte gater til gagater, vil dermed gi folk en starre mulighet

for sosial interaksjon med andre mennesker.

Flere av informantene i undersgkelsen til Christenson og Telnes (2016) papekte at et bilfritt
sentrum pa sommeren, vil gjgre byen enda mer trivelig og trygg a vere i. Bade innbyggerne
og de besgkende jeg intervjuet mente dette. En gagate vil veare et positivt tiltak for folkene
som oppholder seg i Risgr sentrum, spesielt om sommeren. Folk trenger da i mindre grad a ta
hensyn til den betydelige biltrafikken og det vil bli hyggeligere for dem a ga rundt i gatene.
Informanten som arbeider med byutvikling i Risgr sentrum vektla hvor viktig det er for folk &
kunne ha et byrom hvor det ikke ferdes biler. Med innfgring av gagater vil Risar fa slike
byrom, og ifglge denne informanten er det i disse bilfrie byrommene folk helst gnsker a sette
seg ned og tilbringe tid i. Dette kommer ogsa frem i bylivsundersgkelsen til Gehl Architects
(2014), hvor det vises til at folk velger & oppholde seg i bilfrie byrom med aktive fasader,

fremfor andre byrom. Ifglge en av informantene mine som bor i sentrum, har tidligere
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omgjeringer til gagater veert et vellykket tiltak, nettopp fordi folk har kunnet oppholde seg pa
steder hvor biler ikke ferdes. Det a ha muligheten til & nyte en kopp kaffe og vare sosial i lag
med andre, uten a oppleve stay fra biltrafikk, er essensielt for en god opplevelse og en falelse
av avslapping og ro. To av de besgkende jeg intervjuet papekte det samme. Det & kunne nyte
god mat og snakke sammen uten a bli forstyrret av trafikkstay, var for dem en fin opplevelse
da Strandgata sommeren 2020 ble gjort om til en gagate. Dette viser til Gehl (2010) sin teori
om at folk verdsetter lave hastigheter, uhindret utsikt og miljger som det er lett & orientere seg
i. Ved en omgjering til gagater vil folk kunne oppleve alle disse tre faktorene. Siden det blir
trangt pa fortauene om sommeren, vil en ved redusert biltrafikk og innferingen av gagater,
gjere det enklere for folk & orientere seg i handlegatene i sentrum. Siden disse preferansene
blir satt i fokus i arbeidet rundt gagater i Risgr, vil en ifglge Gehl (2010), kunne skape byrom

som virkelig fungerer.

Tidligere forskning (Gehl Architects 2014, Whithead et al 2006 & Lawlor 2012) viser at det &
omgjere gater til gagater vil kunne gke bruken av gaten betraktelig. Ved a etablere gagater og
gjere gater mer tilrettelagt for gaende, kan en gke besgkende i handleomradet med inntil 40%
(Whitehead et al 2006 & Lawlor 2012). Innfgring av gagater vil dermed kunne bidra til enda
mer folkeliv i gatene, samtidig som det vil kunne styrke sentrums attraktivitet (Robertson,
1991). Ved etablering av gagater oppholdt flere mennesker seg i de aktuelle gatene enn det
normalt ville ha gjort, selv om det er mange mennesker rundt om i sentrum pa sommerstid.
Tidligere erfaringer viser at flere oppholdt seg i Strandgata og Storgata de var omgjorte til
gagater. Det var i disse byrommene folk hadde muligheten til & sette seg ned, spise mat og ha
det hyggelig sammen med andre mennesker. Ifglge Tenngy et al (2015) vil gater med lite
trafikk ogsa kunne gi gater med starre ferdsel og flere gatekrysninger, noe som kan ha en
positiv effekt pa sentrumshandelen. Ut ifra denne teorien oppfattes det som om at det &
innfare gagater som bedrer bylivet i Risgr, vil kunne fgre til at butikkene i sentrum kan

oppleve en gkning i handelen. Ved & bedre bylivet, bedrer en dermed ogsa sentrumshandelen.

Informanten jeg intervjuet som arbeider med byutvikling i Risgr sentrum, mente at en
omgjering til gagate vil bety mye for kulturlivet i Risgr. Blant annet vil det fare til at en har et
starre og tryggere areal til arrangementer og pop-up begivenheter. Ut ifra Green, Heywood

og Navarro (2014) sin teori vil tiltak som en gagate kunne redusere antallet bilulykker i byen.
Selv om det har veert fa antall ulykker i Risgr sentrum sine gater, vil en ved innfgring av

gagater kunne gi mennesker et tryggere omradet som de kan oppholde seg pa. Informanten

79



papekte videre at det pa sikt, fra hennes side, vil vaere gnskelig med en permanent gagate.
Ved & ha en permanent gagate i byen vil det ikke vaere behov for & matte sgke om
midlertidige gagater nar det gjelder kulturlivet. Det vil da alltid vaere et sted hvor en kan ha
ulike arrangementer og aktiviteter. Det a fokusere pa fotgjengere og ha bilfrie byrom, vil som
vist i dette delkapittelet, bedre bade by- og kulturlivet.

6.7 Prioritering av fotgjengere, bilister eller begge?

Nar en skal redusere biltrafikk i enkelte gater ma en ofte gjare avveiinger mellom hvilke
trafikantgrupper en skal prioritere i sentrum (Tenngy et al., 2015). Diskusjonen rundt gagater
I Risgr sentrum dreier seg i stor grad om hvem som skal prioriteres av fotgjengere eller
bilister. Selv om de fleste av mine informanter gnsker gagater velkommen, mener ogsa noen
av dem at det er viktig at tilgjengeligheten med bil fortsatt er god. Spesielt gjelder dette for
eldre og funksjonshemmede, men ogsa for besgkende og personer som bor utenfor sentrum.
Disse er i stor grad avhengige av a kunne kjgre og parkere i eller nerheten av sentrum. Dette
viser til Gustavson (200) sin teori om at folk flest gnsker en reduksjon i biltrafikken, men at
det fortsatt er viktig med tilgjengelighet for biler i sentrum. Det vil veere vanskelig a fa il
bade god tilgjengelighet med bil, og samtidig fa et godt bymiljs. Gustavson (2000) mener
derfor at lgsningen pa denne utfordringen er til en viss grad a begrense tilgjengeligheten for
bil, slik at miljget i sentrum kan bli bedre. Selv om en reduserer antallet parkeringsplasser i
sentrum, er det fortsatt viktig at det er parkeringsplasser slik at eldre og funksjonshemmede
far parkert sa naerme butikkene som mulig. Hvis det skulle bli en gagate i Risgr sentrum sine
handlegater, da for eksempel i Havnegata som flere av mine informanter kunne se for seg, er
det ikke mer enn 10 parkeringsplasser som vil forsvinne. En vil fortsatt ha muligheten til & ha

parkeringsplasser i naerheten av denne gaten som kan brukes som HC-parkering.

Ifalge Tenngy et al (2014) vil sma byer ofte tape pa a ikke ha god parkeringsdekning siden
tilgjengeligheten med andre transportmidler enn blir vil vere darligere i disse byene. Pa
grunn av Risgr sentrum sine korte avstander vil ikke dette veere tilfellet her, da fotgjengere og
syklister har en sveert god tilgjengelighet til sentrums butikker selv om de gar hjemmefra eller

parkerer ved parkeringsplassene i ytre sone. Det eneste er det kollektive transporttilbudet som
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blir ansett som darlig i byen, noe som farer til at flere ma kjgre bil nar de skal besgke
sentrum. Ut ifra Tenngy et al (2014) sin teori er det dermed viktig at Risgr har en god
parkeringsdekning for disse kundene, hvis ikke vil sentrum kunne tape pa det. Denne
parkeringsdekningen trenger ikke ngdvendigvis a veere i den indre sonen av sentrum. Slik en
av mine informanter papekte, er han avhengig av a matte kjere til sentrum, men han gjar ikke

noe av a matte parkere pa parkeringsplasser lengre unna.

For & lgse denne utfordringer er det viktig at en har en bevisst parkeringsstrategi (Tenngy et
al., 2014). For & kompensere for bilbegrensninger er det viktig at en far flere
parkeringsplasser i for eksempel utkanten av bykjernen (Parajuli og Pojani (2017). Risar
kommune (2018) viser til at det er blitt gjort flere utredninger om etablering av et
parkeringsanlegg som kan lgse dagens trafikk- og parkeringssituasjon. Dette vil kunne
muliggjere en reduksjon av gateparkeringsplasser, samt at et slikt anlegg vil fere til at en har
bedre kapasitet til & handtere den gkte belastingen om sommeren og ved arrangementer. Et
parkeringsanlegg vil derfor fgre til at Risgr sentrum kan ha en gagate i handlegatene, uten at

det vil ga pa bekostning av bilers tilgjengelighet.

Det er viktig at Risgr kommune arbeider videre med a ruste opp bade det kollektive tilbudet
og tilgjengeligheten for fotgjengere og syklende. Pa denne maten, sammen med et
parkeringsanlegg, vil de kunne sikre god tilgjengelighet for alle sentrums kunder slik Tenngy
et al (2015) gjar rede for. Ved a innfgre gagater og prioritere gaende i de mest sentrale
handlegatene, samtidig som en sikrer en god tilgjengelighet utenfor sentrumskjernen for dem
som kommer med bil, vil Risgr sentrum kunne lykkes i en enda starre grad med a skape

trivelige og gode byrom.
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7.0 Konklusjon

| denne oppgaven har jeg sett naermere pa hvordan det a tilrettelegge for gaende ved innfering
av gagater, kan vaere med pa a endre Risgr sentrum for neeringslivet, befolkningen og
besgkende. De fleste jeg intervjuet stilte seg positive til innfgringen av sommergagater i
byen, og det har blitt vist til gode erfaringer med de gagatene som tidligere har vert i Risgr
sentrum. Ved & intervjue bade naringsdrivende, befolkningen, besgkende og en person som
arbeider med byutvikling i Risgr, har jeg klart a finne svar pa oppgavens problemstilling og
forskningsspgrsmal. I det fglgende vil jeg ta for meg de ulike forskningsspgrsmalene, for jeg
videre vil gi et konkluderende svar pa oppgavens problemstilling. Til slutt vil jeg komme

med forlag til en ny potensiell gagate.

7.1 Hva er fordelene med a tilrettelegge for fotgjengere, og hvordan
kan en best mulig fremme gange i byen?

| lang tid har byplanleggingen i Risgr favorisert bilen og lagt til rette for bruken av den. De
siste arene har det derimot skjedd en vending innenfor planleggingen og utviklingen av Risgr
sentrum. Byen planlegges ikke lengre rundt biler, men rundt mennesker. For a gke sentrums
attraktivitet for bade neeringsdrivende, beboere og besgkende, gnsker byen i starre grad &
legge til rette for gaende/syklende, etablerer trafikksikre veier, fjerne spredt gateparkering og
bruker frigjort trafikkareal til miljgtiltak, fotgjengere og sykkelprioriteringer (Risgr
kommune, 2018). Ved a innfgre gagater tilrettelegger en for fotgjengere, og et slikt tiltak vil
kunne bringe med seg flere fordeler for byen og de menneskene som bor og oppholder seg
der. Det a styrke fotgange farer blant annet til at en kan utvikle livlige, trygge, baerekraftige
og sunne byer (Gehl, 2010). Tidligere erfaringer med gagater i Risgr sentrum har vist at ved a
gke fokuset pa fotgjengere har en klart & styrke alle disse hovedmalene. En gagate vil trekke
til seg flere folk og gjere gatene mer livlige, samtidig som det vil fare til at flere ma ga til fots
til sentrum da de ikke lenger vil ha en like stor mulighet til & fa parkert med bil langs gatene.
Dette vil gjgre byen mer trafikksikker og barekraftig. Samtidig vil en invitere flere til & ga,

noe som bidrar til flere folkehelsegevinster. Ved a gke fokuset pa fotgjengere og innfare
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gagater, kan en utvikle Riser til a bli en enda mer livligere, tryggere, barekraftig og sunnere

by.

Hass-Klau (2015) gjer rede for hvordan en best mulig kan fremme gange i byer. Ifglge
hennes teorier er forholdene for & kunne gke fotgange i Riser sentrum, sveert gode. For det
farste er det korte avstander mellom flere av sentrums mange funksjoner, og flere av
bygningene har historiske fasader. Dette vil fare til at flere vil ga siden butikker og tjenester
ligger i naerheten, og gatene har fasader som folk kan finne interessante. Risgr har ingen
helarige gagater, men ved a innfgre midlertidige sommergagater vil en i sentrum i enda starre
grad kunne gke gange. Bilfrie gater i kombinasjon med Risgr sine brede gater, vil ifglge
Hass-Klau (2015) sin teori, vaere en av de viktigste faktorene for et godt fotgjengermiljg i
byen. Det eneste sentrum mangler for a fa mer interessante byrom og sjarmerende og
attraktive gater, er flere treer og beplantninger. Spesielt i Storgata og Havnegata vil dette veere
relevant. Alt i alt er forholdene i Risgr sentrum gode for a kunne gke fotgange, og byen vil
derfor ha gode muligheter for et vellykket arbeid nar det kommer til & redusere bilbruken i
sentrum og tilrettelegge for fotgjengere. Gagater vil veere et tiltak som bade reduserer
bilbruken og tilrettelegger for fotgjengere i byen. For a fa flere til 4 ga i og til sentrum, vil

dette tiltaket dermed kunne bli sveert vellykket i en by som Risar.

7.2 Hvordan kan et bedre gamiljg pavirke handelen?

Diskusjonen rundt gagater i Risgr sentrum har i stor grad handlet om hvilken betydning et
slik tiltak vil ha for biltilgjengeligheten og handelen. Ifglge tidligere forskning vil ikke en god
tilgjengelighet med bil veere en faktor som vil ha en innflytelse pa omsetningen til
handleomrader. Parkeringstilgjengeligheten vil ikke pavirke hvorvidt kunder kommer til &
handle i butikken eller ikke. Dette var noe flere av mine informanter la vekt pa, og de mente
at det ikke ville vaere noe hinder for deres handel i sentrum dersom gateparkeringsplasser blir
fjernet med etablering av en sommergagate. Normalt sett er det vanskelig a fa parkert pa disse
plassene om sommeren, noe som gjgr at en midlertidig fjerning av disse i liten grad vil

pavirke folks tilgjengelighet til butikkene.
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Som vist i denne oppgaven vil innfgring av gagater fare til mer handel og hgyere omsetning
for neeringslivet. For det farste vil kunder bruke lengre tid i butikker dersom en fjerner
parkeringsplasser og innfgrer en gagate. Dette vil fare til at de bruker mer penger enn det de
elles ville ha gjort dersom de hadde hatt bilen parkert utenfor. For det andre vil det a redusere
biltilgjengeligheten og heller tilrettelegge for fotgjengere, kunne gi butikkene i Risgr sentrum
et stgrre antall gaende kunder. For det tredje vil det & innfgre gagater og la fotgjengere ta over
enkelte gater kunne gke byens turisme. Ved a fjerne biltrafikken fra gatene kan byen bli enda
mer attraktiv. Dette vil kunne fare til en gkning av turismen, noe som igjen vil ha en stor

betydning for naringslivet.

7.3 Pa hvilken mate vil et bedre gamilje bedre bylivet?

Det a legge til rette for fotgjengere med innfgring av gagater, vil veere med pa a styrke by- og
kulturlivet i Risgr sentrum. Siden gagater bidrar til et tryggere og mindre stressende miljg, vil
det & innfare gagater gi innbyggere og besgkende en bedre opplevelse nar de besgker byen.
En gagate vil bidra til at byen blir enda mer trivelige og trygg a vere i. Folk vil ikke lengre
trenge a ta hensyn til en betydelig sommertrafikk og parkerte biler, noe som kan fgre til at det

blir hyggeligere for dem a vandre rundt i sentrum sine gater.

Det a begrense biltrafikk i offentlige rom, vil gi muligheter for sosial interaksjon mellom
mennesker. Tidligere forskning viser at ved & omgjgre en gate til gagate vil en kunne gke
bruken av gaten betraktelig. Dette var en av fordelene flere av mine informanter trakk frem
med en innfgring av gagater. Flere informanter papekte hvor hyggelig det var i de tidligere
etablerte gagatene, hvor folk hadde muligheten til & sette seg ned, spise mat og ha det
hyggelig sammen med andre mennesker. Innfgring av gagater vil bidra til enda mer folkeliv i
gatene, samtidig som det vil styrke sentrums attraktivitet. Grunnen til dette er at mennesker
gjerne gnsker a oppholde seg i byrom hvor det er lite eller ingen biltrafikk. Det er i disse

bilfrie byrommene folk helst ansker a sette seg ned og tilbringe tid i.
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7.4 Hvordan kan gagater endre Risgr sentrum for naringsliv,
befolkningen og besgkende?

For a svare pa oppgavens problemstilling sa vil gagater endre Risgr sentrum for det bedre, for
bade naeringslivet, befolkningen og de besgkende. For naeringslivet vil innfgringen av gagater
bety at de kan fa flere gaende kunder, samtidig som det vil gke omsetningen ettersom gaende
kunder bruker lengre tid og mer penger i butikkene. For befolkningen og de besgkende vil
gagater bidra til et bedre by- og kulturliv. Gagater vil gi Risgr sentrum et byrom hvor folk
kan trekke seg bort fra en betydelig biltrafikk, slappe av og vere sosiale sammen med andre.
En gagate vil gi folk en trygg og trivelig gate & oppholde seg i. | tillegg vil dette medfare til
mindre stgy og forurensning i sentrum. Innfgring av sommergagater vil derfor veere et
effektivt og verdifullt tiltak om sommeren. Som vist fra tidligere erfaringer har det & omgjere

gater til gagater, veert en stor suksess for bade naringsdrivende, befolkningen og besgkende.

7.5 En ny potensiell gagate

Risgr sentrum er absolutt konstruert for en etablering av gagater i de sentrale handlegatene.
Som flere av mine informanter papekte, og informantene i undersgkelsen til Christenson og
Telnes (2016), mener ogsa jeg at Havnegata vil veere den gaten som er best egnet som en
gagate. Denne gaten er i dag allerede enveiskjert, og bestar av rundt seks parkeringsplasser.
En gagate i denne gaten vil derfor pavirke trafikkmgnsteret i byen minst, og det finnes flere
parkeringsplasser i naerheten for dem som matte ha behov for a parkere nzr butikkene.
Havnegata vil med litt mer beplantning og omgjgring til en midlertidig sommergagate, bli en
gate som kan bidra til gkt gange og mindre biltrafikk i sentrum. Det er viktig at en tar leerdom
fra tidligere gagater, og at det i en ny gagate ogsa kan bli uteservering, flere benker og
beplantning. Dette er faktorer som flere av mine informanter satt pris pa, og som jeg ogsa
mener er viktige i en ny gagate.

Jeg haper denne oppgaven kan veere med pa a belyse sammenhengen mellom tilgjengelighet,

handel og bymiljg i sma norske byer, og at mine funn kan veere til hjelp i den videre

diskusjonen rundt gagater i Risgr sentrum.
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Vedlegg 1. Informasjonsskriv

Vil du delta i forskningsprosjektet

«Gagater i Risgr— en studie av hvordan gagater kan endre
Risgr sentrum for naringsliv, befolkningen og besgkende»

Dette er et spgrsmal til deg om a delta i et forskningsprosjekt hvor formalet er & kartlegge
hvilke effekter en omgjgaring til gagater kan medfare for neeringslivet, befolkningen og
besgkende i Risar sentrum. | dette skrivet gir jeg deg informasjon om malene for prosjektet
0g hva deltakelse vil innebeere for deg.

Formal

Formalet med prosjektet er a kartlegge hvilke konsekvenser en omgjgring av gagate i Risgr
sentrum kan ha for aktgrer som holder til, bruker og ferdes i sentrum. Det er mange aktarer
som vil kunne bli bergrt av en innfgring av gagater. | min masteroppgave gnsker jeg a
fokusere pa hvordan naeringslivet, befolkningen og besgkende kan bli pavirket. For & kunne
fa til dette er jeg ngdt til & analysere forskningssparsmal om hvordan gagater kan pavirke
ulike aktarer, og hvilke konsekvenser som kan oppsta dersom en innfgrer gagater i Risar
sentrum.

Prosjektet vil bli sendt til Risgr kommune ved prosjektslutt. De kommer til & bruke mine funn
i den videre diskusjonen om gagater i Risgr sentrum.

Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?
Universitetet i Agder er ansvarlig for prosjektet.

Hvorfor far du spgrsmal om a delta?

Utvalget i mitt prosjekt bestar av personer jeg mener kan ha relevant informasjon om hvordan
en omgjaring til gagater kan endre Risgr sentrum. Personer og naringsvirksomhet som jeg
mener Vil bli pavirket av en slik omgjering er ogsa en del av utvalget.

Hva inneberer det for deg & delta?

Hvis du velger & delta i prosjektet, innebaerer det at du stiller opp til et intervju. Intervjuet vil
inneholde spgrsmal om dine erfaringer/tanker rundt en omgjering til gagater og hvilke
konsekvenser dette vil kunne ha. Jeg tar notater fra intervjuet. Hvis gnskelig kan du fa se
intervjuguiden pa forhand ved a ta kontakt.

Det er frivillig a delta
Det er frivillig a delta i prosjektet. Hvis du velger a delta, kan du nar som helst trekke
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samtykket tilbake uten & oppgi noen grunn. Alle dine personopplysninger vil da bli slettet.
Det vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere velger &
trekke deg.

Ditt personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger
Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi
behandler opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket.

e Ved behandlingsansvarlig institusjon vil kun student og veileder har tilgang til dine
opplysninger

e For asikre at ingen uvedkommende far tilgang til personopplysningene vil
datamaterialet lagres pa maskinvare tilhgrende behandlingsansvarlig institusjon.

Deltakerne vil indirekte kunne gjenkjennes i publikasjon. Bakgrunnsopplysninger som
bostedskommune og hvilken rolle en har vil bli publisert.

Hva skjer med opplysningene dine nar vi avslutter forskningsprosjektet?
Opplysningene anonymiseres nar prosjektet avsluttes/oppgaven er godkjent, noe som etter
planen er juni 2021. Eventuelle personopplysninger og lydopptak vil da bli slettet.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:
- innsyn i hvilke personopplysninger som er registrert om deg, og a fa utlevert en kopi
av opplysningene,
- & farettet personopplysninger om deg,
- afaslettet personopplysninger om deg, og
- dsende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger.

Hva gir oss rett til & behandle personopplysninger om deg?
Vi behandler opplysninger om deg basert pa ditt samtykke.

Pa oppdrag fra Universitetet i Agder har NSD — Norsk senter for forskningsdata AS vurdert
at behandlingen av personopplysninger i dette prosjektet er i samsvar med
personvernregelverket.

Hvor kan jeg finne ut mer?
Hvis du har spersmal til studien, eller gnsker a benytte deg av dine rettigheter, ta kontakt
med:
e Universitetet i Agder ved Paulina Emilia Nordstréom, paulina.e.nordstrom@uia.no
e Lena Arntsen, lenaarntsen@hotmail.com

Hvis du har sparsmal knyttet til NSD sin vurdering av prosjektet, kan du ta kontakt med:
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e NSD - Norsk senter for forskningsdata AS pa epost (personverntjenester@nsd.no)
eller pa telefon: 55 58 21 17.

Med vennlig hilsen

Paulina E. Nordstrom Lena Arntsen
(Forsker/veileder) (Student)
Samtykkeerklaring

Jeg har mottatt og forstatt informasjon om prosjektet «Gagater i Risgr - hvordan dette kan
endre Risgr sentrum for neeringsliv, befolkningen og besgkende»» og har fatt anledning til &
stille spgrsmal. Jeg samtykker til:

O adeltaiintervju
O at bakgrunnsopplysninger om meg publiseres slik at jeg indirekte kan gjenkjennes

Jeg samtykker til at mine opplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet

(Signert av prosjektdeltaker, dato)
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Vedlegg 2. Intervjuguide - Aktgr innenfor byutvikling

1. Hvordan kan en best mulig legge til rette for fotgjengere i sentrum?
2. Hva er dine tanker rundt en mulig gagate i Risgr sentrum pa sommertid?

3. Hva er erfaringene rundt de midlertidige gagatene som tidligere har veert i Risgr

sentrum? (Ved for eksempel Trebatfestivalen og Storgata sommeren 2020).
4. Hvilke konsekvenser tror du gagater vil kunne ha for naeringslivet i sentrum?

5. Hvilke konsekvenser tror du det vil kunne ha for bylivet i sentrum? Pa hvilken mate

vil kulturlivet kunne bli pavirket?
6. Tror du en gagate kan gke Risgrs attraktivitet? Hvis ja, pa hvilken mate?
7. Tror du det vill funke med en permanent gagate, hvordan er det pa vinterhalvaret i

Risgr sentrum?

8. Vil en gagate kunne gke besgks antallet gjennom vinterhalvaret?
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Vedlegg 3. Intervjuguide- innbyggere

10.

11.

12.

13.

Hva er din tanke rundt en potensiell gagate i Risgr sentrum pa sommerstid?

Hva er dine erfaringer rundt de midlertidige gagatene som tidligere har veert i Risgr

sentrum? (Ved for eksempel Trebatfestivalen og Storgata sommeren 2020)

Hvordan opplevde du det & ga rundt i disse gagatene i forhold til resten av sentrum?

Hvordan er det med biltrafikken/parkeringsbehovet om sommeren? Bgr den

reduseres? Og hvordan kan en best mulig gjere dette?

Hvilke fordeler vil dette ha for deg som innbygger i Risgr?

Hvis det blir innfart midlertidig gagate om somrene, hvilke konsekvenser ser du for

deg at et slikt tiltak kan medfare?

Hvilke faktorer mener du det er viktig & legge vekt pa i en potensiell gagate?

Hvordan mener du Risgr kommune kan bedre tilrettelegge for fotgjengere i sentrum?

Kommer du til & ferdes mer i sentrum dersom en av gatene blir omgjort til gagate?

Bruker du ofte bilen nar du handler i sentrum?

Hva kan gjares for at flere skal gnske & ga isteden for & bruke bilen til sentrum?

Hvordan er den kollektive transporten i og til sentrum?

Hvilke faktorer mener du det er viktig & legge vekt pa i en potensiell gagate?
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Vedlegg 4. Intervjuguide- besgkende

1. Er det viktig for deg a parkere sa naermere sentrum som mulig?

2. Ville du bli pavirket dersom flere av parkeringsplassene langs sentrum sine

handlegater blir fjernet?
3. Hva tenker dere rundt en midlertidig gagate om sommeren?
4. Hovilke fordeler ser du for deg at et slikt tiltak kan fare til for byen?
5. Hvilke fordeler vil dette ha for deg som besgkende i Risgr sentrum?

6. Huvilke faktorer mener du det er viktig a legge vekt pa i en potensiell gagate?
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Vedlegg 5. Intervjuguide- naringsdrivende

1. Hva er dine erfaringer rundt de midlertidige gagatene som tidligere har vert i Risgr

sentrum?
2. Hva er dine tanker rundt en potensiell ny gagate i Risgr sentrum pa sommerstid?

3. Tror du innfering av gagater vil kunne pavirke butikken sin omsetning? | sa fall, pa

hvilken mate?

4. Er kundene avhengige av a kunne parkere langs gatene, eller vil det ga fint for dem &

matte ga fra andre parkeringsplasser?

5. Huvilke fordeler ser du for deg at en gagate kan ha for menneskene i som oppholder

seg i byen om sommeren?
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