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Sammendrag

Longyearbyen er i en overgangsfase fra et lokalsamfunn basert pa gruvevirksomhet til & bli et
lokalsamfunn hvor turisme og forskning overtar som dominerende naringer. Byen har behov
for en baerekraftig utvikling pa grunn av naturfarene, utdaterte boliger, og en kostnadskrevende
infrastruktur. En fortetting av Longyearbyen kan veare en lgsning pa utfordringene byen star
overfor, men star i fare for a bli mgtt med motstand fra lokalbefolkningen pa grunn av stedets

sterke historie og identitet.

Denne oppgaven har som formal a danne et perspektiv pa hvordan en fortetting kan
gjennomfagres i Longyearbyen, samt hvordan en fortetting vil kunne pavirke byen og
innbyggerne. Dette blir gjort ved a se pa det potensialet Longyearbyen har i dag, og ved a

involvere innbyggerne for a belyse deres tanker og gnsker for byen.

For a avdekke dagens situasjon i Longyearbyen har det blitt gjennomfart en rekke konfigurative
og morfologiske stedsanalyser. Som en kvalitetssikring av gjennomfarte stedsanalyser, og for
a gi forfatterne en fglelse av hvordan Longyearbyen er, ble det gjennomfert befaring i
studieomradet. For a kartlegge innbyggernes relasjon til og tanker om Longyearbyen, ble det

gjennomfart en spgrreundersgkelse med et bredt utvalg av befolkningen.

Resultatene fra denne oppgaven viser at Longyearbyen har flere styrker og svakheter. Byen har
et darlig oppbygd gatenettverk som er dominert av biltrafikk. Det er mangel pa
uteoppholdsarealer og det er lav grad av funksjonsblanding i byen. Sjgfronten i Longyearbyen
er ogsa darlig utnyttet. Byens identitet er sterkt knyttet til stedets historie i form av
kulturminner, byggestil og naturen, noe innbyggerne syns er viktig a bevare. En fortetting av
Longyearbyen ber gjennomfgres med fokus pa & utbedre gatenettet, etablere gode
uteoppholdsomrader og oppfordre til funksjonsblanding. Ny utvikling av byen burde
gjennomfgres pa en mate som implementerer eksisterende byggestil og kulturhistoriske
elementer med det nye, samtidig som man mgter fremtidens behov for en berekraftig

byutvikling.






Abstract

Longyearbyen is in a transition phase from a local community based on mining activities to
becoming a local community where tourism and research take over as dominant industries. The
city needs a sustainable development due to natural hazards, outdated houses, and a costly
infrastructure. A densification of Longyearbyen can be a solution to the challenges the city
faces but is in danger of being met with opposition from the local population due to its strong

history and identity of the place.

The purpose of this thesis is to form a perspective on how a densification can be carried out in
Longyearbyen, as well as how a densification could affect the city and its inhabitants. This is
done by looking at the potential of Longyearbyen today, and by involving the inhabitants to
shed a light on their thoughts and desires for the city.

To uncover the current situation in Longyearbyen several configurative and morphological
analyses have been carried out. As a quality assurance of the analyses, and to give the authors
a sense of what Longyearbyen is like, an inspection was carried out in the study area. To map
the inhabitants' relationship to and thoughts about Longyearbyen a survey was conducted with
a wide sample of the population.

The results show that Longyearbyen has several strengths and weaknesses. The city has a
poorly constructed street network that is dominated by car traffic. There is a shortage of outdoor
living areas and there is a low degree of functional mix in the city. The seafront in
Longyearbyen is also poorly utilized. The city's identity is strongly linked to the place's history
in the form of cultural monuments, building style and nature, something the inhabitants think
is important to preserve. Densification of Longyearbyen should be carried out with a focus on
improving the street network, establishing good outdoor living areas, and encouraging a mix
of functions. New development of the city should be carried out in a way that implements
existing building style and cultural-historical elements with the new, while meeting the future

needs for sustainable urban development.
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1 Introduksjon til oppgaven

1.1 Bakgrunn for oppgaven

Bakgrunnen for denne oppgaven ble dannet gjennom en felles fascinasjon for Svalbard og
Longyearbyen, og det faktum at en av forfatterne har familie pa denne spennende gya. @nsket
om & formulere en problemstilling tilknyttet Longyearbyen og dens videre utvikling gjorde at
selskapet Store Norske ble kontaktet. Store Norske har i en arrekke drevet med
bergverksindustri pa Svalbard, og har i dag utvidet virksomheten til & gjelde bade logistikk,
turisme og eiendom. Store Norske ville gjerne dele kunnskap om arealutvikling i Longyearbyen
og henviste til en av deres konsulenter innen fagfeltet. Dag Ivar Brekke har jobbet i
Longyearbyen med planlegging og utvikling i over ti ar. Gjennom et mgte med Brekke ble
grunnlaget for et formal og en problemstilling til oppgaven lagt. Brekke kom med forslag om
fortetting som tema, da det er behov for en mer barekraftig utvikling av Longyearbyen. Dette
er pa grunn av naturfarer som truer byen, utdaterte boliger, og den kostnadskrevende
infrastrukturen. Men en slik fornyelse av byen kan bli mgtt med motstand fra lokalbefolkningen
og en generell skepsis til endring. Brekke sine innspill, og forfatterne sine egne gnsker og
interessefelt, er bakgrunnen for problemstillingene som er blitt formulert til denne oppgaven.

1.2 Formal med oppgaven

Oppgaven har som formal a danne et perspektiv pa hvordan en fortetting kan gjennomfares i
Longyearbyen, samt hvordan en fortetting vil kunne pavirke byen og innbyggerne. Dette blir
gjort ved & se pa det potensialet Longyearbyen har i dag, og ved a involvere innbyggerne for &
belyse deres tanker og gnsker for byen. Metodene som er valgt for denne oppgaven
representerer dette formalet. Det er ikke oppgaven sin hensikt a avgjere om Longyearbyen bar
fortettes eller ikke, men a gi et bilde pa om det er mulig og hvordan dette kan pavirke byen.
Oppgaven sitt formal har sammen med bakgrunnen for oppgaven dannet grunnlaget for

problemstillingene som er valgt for masteroppgaven.

1.3 Problemstilling
Med bakgrunnen og formalet med oppgaven som grunnlag er det blitt utviklet en
hovedproblemstilling:

- Pahvilken mate kan Longyearbyen fortettes uten at det gar pa bekostning av og stedets

identitet og innbyggeres bokvalitet?



Hovedproblemstillingen danner sammen med tre underproblemstillinger grunnlaget for

besvarelsen av oppgaven som helhet:

- Huvilke kvaliteter mangler Longyearbyen i dag, og hvordan bgr byen fortettes for &
skape disse kvalitetene?

- Hvordan kan fortetting bidra til a gjgre Longyearbyen mer barekraftig enn dagens
situasjon?

- Hvordan fungerer gjeldende plan- og stedsteori pa et atypisk sted som Longyearbyen?

1.4 Avgrensing av oppgaven

Oppgaven er avgrenset bade fysisk og tematisk. | analysearbeidet som har blitt gjennomfart
har enkelte omrader blitt utelatt slik at kun de mest sentrale delene av Longyearbyen er med
(figur 1.1). Dette gjelder bade i selve analysene og i den avsluttende drgftelsen. De utelatte
omradene er strekningen fra Longyearbyen ut mot flyplassen, selve flyplassen, omradene
Nybyen og Sverdrupbyen, og Havna. Det har under arbeidet med oppgaven blitt tydeligere at
Havna burde ha vert en del av analysearbeidet og befaringen. Dette kommer av Havna sin
betydning for Longyearbyen i form av ngdvendig turist- og handelsimport inn til byen. Det var
ikke mulig & inkludere dette omradet i ettertid pa en god mate, og det ble derfor valgt at omradet

uteblir fra analyser.

Under drgftelsen om hvordan Longyearbyen bar fortettes og hvilke omrader som er best egnet,
er det noen faktorer som ikke tar en stor plass. Dette dreier seg blant annet om grunnforhold og
forurensing. P& grunn av permafrost i bakken og ustabile lgsmasser som dominerer
grunnforholdene i Longyearbyen, er utbygging av infrastruktur og bygningsmasse en
utfordring. Det kreves stor teknisk kompetanse og innsikt i a vurdere grunnforhold, og pa grunn
av den manglende kompetansen pa dette omradet blir ikke dette videre vurdert i denne
oppgaven. Det samme gjelder eventuelle forurensing i grunnen som tidvis blir adressert som et

problem i Longyearbyen. Byggetekniske aspekter vil heller ikke bli draftet av samme arsak.

Det er ogsa verdt a merke seg at oppgaven skrives av to utenforstaende som aldri har bodd pa

Svalbard, men kun har veert der pa kortere besgk.
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Figur 1.1: Oversiktskart over de ulike omrédene i Longyearbyen som blir omtalt i oppgaven.



2 Introduksjon til studieomradet

Dette kapittelet er ment a gi leserne av denne oppgaven en introduksjon til Longyearbyen og
Svalbard. For & kunne forsta problemstillingene som er blitt presentert, og hensikten og
formalet med oppgaven, er det ngdvendig med en viss forstaelse for Longyearbyen som
lokalsamfunn og Svalbard som destinasjon. | fgrste del vil det bli gitt en generell innfering i
Svalbards geografi, natur og klima, med spesielt fokus pa omradet rundt Longyearbyen. Dette
er faktorer og prosesser som har stor betydning for livet for alle som velger & bo sa langt mot
nord. Neste del tar utgangspunkt i Svalbard og Longyearbyen sin bosetting- og neeringshistorie.
Her vil Longyearbyens historiske utvikling bli beskrevet, far dagens bosettingssituasjon pa gya
vil bli gjort rede for. Svalbards historie har en sterk betydning for utviklingen av Longyearbyen,

og er derfor en viktig kunnskap & ta med videre i oppgaven.

2.1 Geografi, natur og klima

Svalbard er den nordligste delen av Norge, og er en gygruppe i Arktis som ligger mellom 74
og 81 grader nord (figur 2.1). Hele gygruppen har et areal pa 61 022 km2. Spitsbergen den
starste av gyene og huser alle bosetninger og menneskelig aktivitet, inkludert Longyearbyen.
Andre bosetninger er norske Ny-Alesund, og russiske Barentsburg og Pyramiden (Meld. St. 32
(2015-2016)).

Svalbard er i stor grad dekket av isbreer, i form av platabreer, som dekker omtrent 60% av
Svalbards overflate. Landskapet er ellers preget av fjorder og spisse fjelltopper, med
Newtontoppen pa 1713 m o.h. som hgyeste punkt. @ygruppen har en sveert interessant og
enestaende geologi, med bergarter fra alle hovedperioder av Jordens geologiske historie
(Barr&Thuesen, 2020). @yene bestar av svert lite vegetasjon der bare 6-7% av overflaten er
dekket av vegetasjon. Selv med lite vegetasjon har Svalbard flere rgdlistede arter. Bare rundt
Longyearbyen er det registrert 178 arter som er rgdlistet. Dyrelivet er relativt rikt med pattedyr
som isbjern, polarrev, svalbardrein, sel og hval. Det finnes ogsa mange fuglearter, som for
eksempel svalbardrypa. Omtrent 65% av Svalbard ligger under en form for vern. Det er sju

nasjonalparker, seks naturreservater, femten fuglereservater, og ett geotopvernomrade.
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Figur 2.1: Oversikt over lokaliteten til eksisterende bosettinger og Sveagruva pad Svalbard, med kartutsnitt over
Longyearbyen.




Klimaet pa Svalbard blir definert som et maritimt tundraklima med mye take og skyer
(Barr&Thuesen, 2020). @yene har mindre nedbgr enn de tarreste omradet pa fastlands Norge,
og gjennomsnittlige temperaturer pa under -10°C om vinteren og mot 6°C om
sommermanedene (figur 2.2). Dette er hgyere enn for andre omrader pa tilsvarende breddegrad,
da Golfstrammen sgrger for hgyere middeltemperaturer og isfrie fjorder. Den relativt lave
temperaturen sgrger likevel for lag av permafrost. Permafrost betyr at bakken bestar av lag som
ikke tiner om sommeren. Laget over permafrosten som tiner varierer i tykkelse pa mellom 0,5
til 3 meter og kalles det aktive laget (NVE, 2016b). Pa grunn av lokasjonen sa langt mot nord
har Svalbard midnattssol og marketid. For Longyearbyen er mgrketiden fra rundt 26. oktober

til 16. februar, og midnattssol varer fra ca. 20. april til 21. august.

Normal nedbgr og temperatur 2005-2015, Svalbard Lufthavn

10 25

Jan Feb Mars April Mai Juni Juli Aug Sept Okt Nov Des

Temperatur (°C)
[%3]
Nedbgr (mm)

mmmm Normal nedbgr mm — ====Normal temperatur (°C) =====Middel temperatur °C

Figur 2.2: Diagram over normal nedbgr og temperatur for Svalbard
Lufthavn i perioden 2005-2015. Figur hentet fra NVE (2016b)

Selve Longyearbyen er lokalisert innerst i Adventfjorden, som er en sidefjord til Isfjorden som
skjeerer inn i Spitsbergen. Byen strekker seg opp gjennom Longyeardalen som er en U-dal med
bratte fjellsider og en flat bunn. Dalen er omgitt av platafjell, og innerst i dalen ligger to breer,
Larsbreen og Longyearbreen. Smeltevann fra breene danner Longyearelva som renner gjennom
Longyearbyen og munner ut i Adventfjorden. De bratte fjellsidene er til stadighet arsaken til

ulike typer skred, og elva er utsatt for flom.

2.1.1 Klimaendringer og dens pavirkning pa Svalbard
Klimaet er i endring over hele verden, og de globale klimaendringene merkes spesielt godt i

ekstreme miljger slik som Svalbard og Longyearbyen. Ulike rapporter viser hvordan klimaet
pa Svalbard allerede har endret seg de siste arene (Vikhamar-Schuler et al., 2016; Rongved et

al., 2018). Temperaturen pa Svalbard har steget med omtrent 3°C siden 1900, og det er ventet
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at vintertemperaturen skal stige med over 10°C mot slutten av arhundret. Fra 1900 har nedbgren

pa Svalbard gkt med 20-30%, og er forventa a gke med opptil 50% fram mot neste arhundre.

Det meste av nedbgren vil falle som regn. De mildere temperaturene og den gkede nedbgren

kan fare til gkt avrenning og bresmelting som kan fgre til mer flom. Intense nedbgrshendelser

kan ogsa fare til gkt skredaktivitet, bade jordskred og sngskred. @kt temperatur i permafrosten

vil fare til et dypere aktivt lag, noe som gir en mer ustabil grunn for bygninger og skraninger.

Dette kan ogsa fare til gkt skredaktivitet. Det er klart at naturfarer er noe som vil prege Svalbard

og Longyearbyen i stor grad i framtiden, og er noe som ma tas sarlig hensyn til nar man

planlegger for videre utvikling av byen.

2.2 Historisk utvikling

Oppdagelsen

Nederlenderne, ledet av
Willem Barentsz,
oppdager Spitsbergen i
jakten pa
nordgstpassasjen

4

Systematisk
hvalfangst

Begynnelsen av 1600-tallet ble
starten pa systematisk hvalfangst i
og omkring Svalbard. Omradet
forble et fangstparadis helt frem til
grennlandshvalbestandens kollaps
pa slutten av 1700-1allet.

Longyearbyen

John Munro Longyear
og Frederick Ayer
opprettet the Arctic Coal
Company og etablerte
den nye kullbyen
Longyear City.

1906

Jakten pé pelsdyr
pa Svalbard
begynner for fult

Svalbardtraktaten
ble inngatt

Longyearbyen

flyplass

Longyearbyen flyplass star ferdig
og blir startskuddet for
Longyearbyens overgangen fra
Cornpany town til familiesamfunn.

1920

SNSK blir statseid

Den Norske stat overtar alle
aksjene til Store Norske
Spitsbergen Kulkompani og

for samfur

Longyearbyen.

Gruveslutt for Store
Norske

Store Norske har vedtatt at Gruve 7
skal legges ned nar kullkraftverket
byttes ut.

Lokalstyret !

Lokalstyret ble etablert og tok
over ansvaret og driften av
Svalbard samfunnsdrift.

Fargeplanen

Store Norske beslutter &
utarbeide en fargeplan for
bygningsmassen i byen.

Figur 2.3: Historisk tidslinje som oppsummerer viktige milepaler i Svalbards og Longyearbyens historie.



Longyearbyen er administrasjonssenter for gygruppen Svalbard. Navnet Svalbard ble forst
nevnt i islandske kilder fra middelalderen, men det er usikkert pa om det er den samme
Svalbard som vi kjenner i dag (Barr&Thuesen, 2020). Sikrere er derimot kildene om
oppdagelsen av gygruppen av to nederlandske ekspedisjonsskip i 1596. Med mal om & finne
den etterlengtede nordgstpassasjen statte ekspedisjonsgruppen, ledet av Willem Barentsz, pa
en iskant rundt 80 grader nord og et landskap preget av berg og spisse fjell, derav navnet

Spitsbergen (Arlov, u.a.b).

Etter tilbakekomsten til Nederland kunne ekspedisjonsgruppen informere om store mengder
hval og sel i det arktiske farvannet, og begynnelsen av 1600-tallet ble starten pa systematisk
hvalfangst pa Svalbard og de omkringliggende sjgomradene. Spekket pa hvalen ble kokt til olje
og solgt i Europa for bruk i sape, belysning og for preparering av tekstiler og skinn (Prestvold,
u.d). Hvalfangsten pagikk frem til slutten av 1700-tallet helt til bestanddelen av
grgnlandshvalen nadde et uunngaelig sammenbrudd, og hvalfangst i Arktis ikke lenger var

lgnnsomt.

Fra 1819 startet reguleert innhgsting av ressurser fra land og is pa Svalbard. Pelsjegere tok seg
opp til sygruppen pa jakt etter i hovedsak rev og ishjgrn, men ogsa hvalross, sel og dun fra
fugler (Hauan&Valen, u.d.). Overvintringsfangsten hadde sin storhetstid fra 1890-tallet til
1941. Opptil 400 menn, og noen kvinner, overvintret pa Svalbard i denne perioden pa jakt etter

pelsdyr.

Lenge fungerte Svalbard som en internasjonal allmenning hvor folk fra mange land drev ulike
virksomheter. Det var ingen klare lover eller regler og ingen domstol til & lgse eventuelle
konflikter. Svalbardtraktaten, som ble underskrevet 9. februar 1920, kom nar et behov for lov
og orden meldte seg (Finstad, u.a.). Etter at gruvevirksomheten pa Svalbard begynte a ta form
ble det nadvendig med en lovgivning og en domstol for & forhindre og lgse konflikter. Traktaten
ga Norge full og uinnskrenket hgyesterett over Svalbard og gygruppen ble en del av Kongeriket
Norge. Traktaten inneholder i tillegg en del begrensninger til Norges myndighet over Svalbard
og et ansvar for at disse begrensningene blir overholdt. Blant annet palegger traktaten Norge a
gi selskaper og mennesker fra medlemslandene visse rettigheter pa Svalbard, og et ansvar for
at disse rettighetene blir gitt og fulgt uten diskriminering pa grunn av nasjonalitet (Finstad,

u.d.):



- Adgang og opphold pa Svalbard
- Fiske og fangst
- All slags maritim-, industri-, bergverks- og handelsvirksomhet

- Erverv, utgvelse og utnyttelse av eiendoms- og bergverksrettigheter

Longyearbyens kullfelt ble okkupert i 1900 av forretningsfolk fra Trondheim som startet
Kulkompaniet Trondhjem-Spitsbergen. Rettighetene ble i 1905 solgt til amerikanske John
Munro Longyear og Frederick Ayer som i 1906 etablerte The Arctic Coal Company. De
opprettet ogsa Longyear City, som i senere tid ble fornorsket til Longyearbyen. Dette ble starten

pa gruvesamfunnet i Longyearbyen (Arlov&Evjen, u.d.).

I 1916 ble The Arctic Coal Company og all amerikansk eiendom i Longyear City kjapt opp av
norske private interesser, og samme ar ble Store Norske Spitsbergen Kulkompani AS (SNSK)
opprettet. SNSK eide all bergverksvirksomhet og eiendommer i byen og stedet ble drevet som
en company town (Arlov&Evijen, u.a.). Dette fortsatte selv etter at Norge overtok myndigheten
over Svalbard etter signeringen av Svalbardtraktaten i 1920. Fgrst utover 1960-tallet ble det
prat om endring og gnsker om modernisering, og norske myndigheter begynte a interessere seg
for utviklingen av Longyearbyen. | 1976 overtok den norske stat aksjene til SNSK for & redde
selskapet fra konkurs, og med det ogsa styringen for samfunnsutviklingen. Myndigheten gnsket
a etablere en permanent bosetting pa Svalbard, et mal som ble lettere realiserbart nar flyplassen
utenfor Longyearbyen var pa plass i 1975 og stedet ikke lenger var isolert fra omverdenen
gjennom vinteren (Arlov, u.d.a). Flyplassen blir sett pd som selve symbolet for
moderniseringen av Longyearbyen, og et viktig veiskille for utviklingen av byen. | drene som
fulgte la myndigheten opp til en normalisering av lokalsamfunnet med tilrettelegging for
familier og faste bosettinger. Skolen ble utvidet og familieleiligheter ble bygget. Nye bydeler
som Lia dukket opp og det som i dag forbindes med Longyearbyen begynte a ta form.
Overgangen fra et mannsdominert gruvesamfunn til et familiesamfunn med tilflytting av barn
og kvinner farte til endring i byens karakter. Nye fasiliteter dukket opp, blant annet kafeer,
butikker, post og bank, og gjennom 90-tallet eskalerte denne utviklingen og gjorde

Longyearbyen til en del av det norske velferdssamfunnet (Arlov, u.a.a).

| 1981 besluttet SNSK at det skulle utarbeides en fargeplan for Longyearbyen. Fargeplanen
skulle gjelde for utvendige fasader for alle bygninger og installasjoner i byen, bade eksisterende

og fremtidige bygninger. Inntil den tid hadde ikke estetiske vurderinger preget utviklingen av
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byen, og boliger og andre bygninger var i farste omgang tilpasset de ekstreme naturforholdene.
Malet med den nye estetiske bevisstheten i byutviklingen var & kunne skape en mer attraktiv
by som kunne gi positiv innvirkning pa innbyggernes liv og velvere (Smedal, 2001). Ansvaret
for utviklingen av fargeplanen ble gitt til interigrarkitekten Grete Smedal og planen var a kle
bygningene i farger som gjenspeilet de naturlige omgivelsene gjennom hele aret. Resultatet

kan oppleves i Longyearbyen i dag, og fargeplanen har blitt viderefert i utviklingen av nye

bygninger fram til dags dato og i fremtiden, se figur 2.4 og 2.5.

4: Eksempel pa fargebruk i henhold til iverksatt fargeplan pa boliger i Gruvedalen. (Foto: Privat)

Figur 2.5: Eksempel pé fargebruk i henhold til iverksatt fargeplan pé boliger i Lia. (Foto: Privat)
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Frem til 1989 var det SNSK som eide og forvaltet alle boliger i Longyearbyen. Ved overgangen
til 90-tallet ble alle kommunale tjenester skilt ut til et nytt selskap, Svalbard Samfunnsdrift, og
all boligmasse ble fordelt mellom SNSK og Svalbard Samfunnsdrift. Nar lokalstyre ble etablert
i 2002, tok de over aksjene og driften av Svalbard Samfunnsdrift, og med det ogsa boligene

som var eid av selskapet (SNSK, u.a.).

2.2.1 Neeringsvirksomhet
Strategi for Innovasjon og neringsutvikling pad Svalbard (Neerings- og fiskeridepartementet,

2019) viser til en betydelig gkning i befolkning og sysselsetting i Longyearbyen fra 2009 til
2019, og en klar endring i naeringsstrukturen. Sysselsetting innen bergverkssektoren opplever
en tydelig nedgang, mens det samtidig er en gkning innen andre naringssektorer, blant annet

bygg- og anleggsvirksomhet, turisme, offentlig virksomhet og tjenestenaringer.

Store Norske Spitsbergen Kulkompani AS er det eneste norskregistrerte foretaket innen
bergverk og utvinning pa Svalbard. | dag er det kun drift i Gruve 7 etter at Stortinget i 2018
besluttet at bergverksdriften i Svea og Lunckefjell skulle avsluttes (Nerings- og
fiskeridepartementet, 2019). Gruve 7 sitt hovedformal er a forsyne kraftverket i Longyearbyen
med stabil forsyning med kull, mens noe blir solgt til industrielt bruk. Styret i Store Norske
har besluttet at Gruve 7 skal legges ned nar kullkraftverket byttes ut (Bardseth, 2021).
Tidspunktet for avslutningen er forelgpig estimert til ar 2028. Samtidig som
bergverksvirksomheten gar nedover, utvider SNSK virksomheten i andre sektorer. Selskapet
er ogsa ledende innen logistikktjenester og eiendomsutvikling og utleie. De eier om lag 30%
av boligmassen i byen som leies ut til offentlige og private aktgrer, samt til selskapets egne
ansatte. Selskapet satser ogsa stort pa videreutvikling av byen, og investerte i perioden 2005-
2013 over 160 millioner i boligbygging i Longyearbyen (Nerings- og fiskeridepartementet,
2019). De har nylig kjapt opp Hurtigruten Group sine eiendommer pa Svalbard og kommer til
a satse stort pa utvikling av reiselivet pa gygruppen (SNSK, 2021).

Bygg- og anleggsvirksomhet er en betydelig neering i Longyearbyen, og var i 2018 sektoren
med nest hgyest omsetning pa 589 millioner kroner. Behovet for rehabilitering og bygging av
nye boliger har gkt de siste arene, som et resultat av klimaendringer og positiv befolkningsvekst
(Neerings- og fiskeridepartementet, 2019).

11



Reiselivsbransjen har opplevd en stor vekst i turisttrafikken til Svalbard, og bransjer har blitt
en betydelig del av naringslivet i Longyearbyen. Bransjen bestar av private aktgrer og i
hovedsak mindre foretak som tilbyr alt fra overnatting til ulike opplevelser og aktiviteter

(Neerings- og fiskeridepartementet, 2019).

Utdanning og forskning i Longyearbyen utgjer en betraktelig del av sysselsettingen i byen,
med normalt 130 faste ansatte og opptil 200 gjesteforelesere i aret. Svalbard er et attraktivt sted
for flere forskningsomrader, og tiltrekker seg forskere og studenter fra hele verden. Det er lav
rullering pa faste ansatte ved UNIS, noe som betyr at flere blir boende i Longyearbyen over
lengre tid. UNIS har ogsa normalt opptil 800 studenter per ar, noe som utgjer en stor del av

byens befolkningstall (Neerings- og fiskeridepartementet, 2019).

2.2.2 Demografi
Figur 2.6 viser befolkningssammensetningen i Longyearbyen og Ny-Alesund per 2. halvar

2020 (SSB, 2020). Med et samlet befolkningstall pa 2417, bestar de to norske bosettingene pa
Spitsbergen av en ung voksen til middelaldrende befolkning med en liten overvekt av menn.
Det er relativt mange barn i alderen 0-4 &r og en klar overvekt av voksne mellom 25 og 45 ar.

Aldersgruppene som er minst representert er unge i alderen 13 til 19 ar og eldre over 67 ar.

Folkemengde i Longyearbyen og Ny-Alesund, etter kjenn og alder
2. halvér 2020

lalt Menn Kvinner

lalt 2417 1302 1115
0ar 15 9 6
1-5 &r 107 53 54
6-12 ar 170 89 81
13-15 ar 53 33 20
16-19 ar 84 43 41
20-44 ar 1294 669 625
45-66 ar 649 373 276
67 ar eller eldre 45 33 12

1. halvar er definert som 1. januar. 2. halvar er definert som 1. juli.

Figur 2.6: Tabellen viser befolkningssammensetningen etter kjgnn og alder i Longyearbyen og Ny-Alesund for
andre halvar 2020. Tabellen er hentet fra SSB (2020).

I henhold til stortingsmelding nr. 32 er det ikke et politisk gnske at Longyearbyen skal bli et
livslgpssamfunn pa samme mate som byer og steder pa fastlandet. Pa Svalbard har innbyggerne
tilgang til de mest sentrale tjenester og offentlig helsetjeneste, men de mest sentrale

rettighetslover, som sosial omsorg, er ikke tilgjengelig pa gygruppen. Det er krav om at norske
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statsborgere beholder sine folkeregistrerte adresse i sine respektive hjemkommuner pa
fastlandet og ma henvende seg dit for behov og tjenester utover det Longyearbyen har a tilby.
Svalbard har blitt et bosted for korttidsboende, og i henhold til Lokalstyre (2013a) er
gjennomsnittlig botid pa 5 ar. Mange har ogsa familien sin pa fastlandet noe som har fart til at

antallet sma husholdninger er hgyere enn landsgjennomsnittet.

Svalbardtraktaten gir folk fra traktatens medlemsland muligheten for opphold og tilgang til
Svalbard. Utlendingsloven gjelder dermed ikke pa Svalbard og innbyggere fra medlemslandene
kan bosette seg og arbeide pa Svalbard uten & gjennomga samme sgknadsprosess som kreves
pa fastlandet. Det forutsettes at man kan livnare seg selv og at man har et sted & bo. Dette er
en av grunnene til at Longyearbyen har utviklet seg til & bli et svert flerkulturelt samfunn. Ved
utgangen av 2019 har hele 731 av de 2412 innbyggerne i Longyearbyen og Ny-Alesund annen
nasjonalitet enn norsk (SSB, 2020).
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3 Overordnede faringer og retningslinjer

| dette kapittelet vil det gjeldende rammeverket som ligger til grunn for framtidig
arealplanlegging i Norge, pa Svalbard og i Longyearbyen bli introdusert. Det vil sarlig vere
fokus pa de retningslinjer som omhandler barekraft og fortetting. De ulike feringene kan
direkte eller indirekte bergre studieomradet, og vil bli presentert i form av ulike nivaer; lover
og forskrifter, og nasjonale, regionale og lokale faringer. Til sist vil ogsa et utvalg gjeldende

reguleringsplaner i Longyearbyen bli introdusert.

3.1 Lover og forskrifter

All arealplanlegging og utbygging i Norge blir regulert gjennom plan- og bygningsloven (PBL)
(2008). Lovens formal er & fremme baerekraftig utvikling til beste for den enkelte, samfunnet
og framtidige generasjoner. Jf. § 1-2 fjerde ledd kan Kongen helt eller delvis bestemme at loven
skal gjelde for Svalbard. Hvilke paragrafer i PBL som er gjeldene for Longyearbyen er regulert
gjennom 8§ 2 i Byggeforskrift for Longyearbyen (2016). Byggeforskriften sitt formal, jf. § 1, er
a blant annet sikre PBL sine intensjoner i byggevirksomhet innenfor Longyearbyen. Denne
forskriften kom i kraft i 2017. Det legges ogsa opp til at nybygg pa Svalbard skal falge
byggeteknisk forskrift (TEK17) (2017) sa langt dette er mulig og hensiktsmessig.

Det er lokalstyre i Longyearbyen som er myndighet for arealplanlegging i Longyearbyen. Dette
kommer fram i Svalbardloven § 33 (1925). Svalbardloven sier ogsa at lokalstyre skal legge til

rette for en beaerekraftig utvikling av lokalsamfunnet i Longyearbyen, jf. § 29.

Arealplanlegging i Longyearbyen er videre regulert gjennom Svalbardmiljgloven (2001).
Lovens formal jf. § 1 er a opprettholde et tilnsermet ubergrt miljg pa Svalbard nar det gjelder
sammenhengende villmark, landskap, flora, fauna og kulturminner, og innenfor denne rammen
skal det veere en miljgforsvarlig bosetting. Spesielt kapittel V. Kulturminner og kapittel VI.
Arealplanlegging i planomradene i Svalbardmiljgloven er gjeldende for Longyearbyen. |
kapittel VI blir selve utarbeidelsen av arealplanen regulert. Natur- og kulturminnehensyn blir
videre bestemt i Forskrift om konsekvensutredninger og avgrensing av planomradene pa
Svalbard (2002).
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For & gi rdd om praktiseringen av reglene om arealplanlegging og konsekvensutredninger for
Svalbard finnes det en veileder fra 2019 utarbeidet av Klima- og miljgdepartementet.
Veilederen viser hva arealplaner skal inneholde, hvordan planprosessen pa Svalbard er

organisert, virkning av planer og konsekvensutredninger.

3.2 Nasjonale faringer

Som en iverksetting av PBL formalsparagraf skal det jf. § 6-1 hvert fjerde ar utarbeides
nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging. Siste utgave av Nasjonale
forventninger til regional og kommunal planlegging kom ut i 2019. De nasjonale
forventningene til regional og kommunal planlegging felges opp i all planlegging, og vil
representere nasjonens overordnede formal med regional og kommunal planlegging. |
forventningene blir det lagt vekt pa hvordan kommunale og regionale myndigheter skal kunne
skape berekraftige samfunn, bade gkologisk, gkonomisk og sosialt (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2019). Barekraftsmalene til FN skal derfor veere en del av
grunnlaget for arealplanleggingen. Fremtidens samfunn skal veere lavutslippssamfunn, og det
skal bli lagt vekt pa fortetting, transformasjon og gjenbruk av bygningsmasse. Det skal og
planlegges med utgangspunkt i stedets seerpreg, kulturhistoriske elementer og viktige

landskapstrekk. Forventningene ma sees i sammenheng med andre regler og retningslinjer.

Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging har som
hensikt & koordinere og effektivisere ulike planprosesser (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2014). Disse ble sist revidert og fastsatt i 2014, og skal
samordne planlegging pa tvers av plannivaer og pa tvers av plansektorer. Retningslinjene
fremhever, i likhet med forventningene, at planlegging skal bidra til utvikling av barekraftige
byer gjennom kompakte byer med miljgvennlige transportformer. Samtidig bgr det legges

ekstra hensyn pa gode uteomrader og miljekvalitet.

En annen viktig nasjonal fgring som indirekte pavirker Norge sin by- og tettstedsutvikling, er
Nasjonal transportplan (NTP) (Meld. St. 33. (2018-2029). NTP reflekterer statens
transportpolitikk og blir gitt ut hvert fjerde ar, og siste plan som ble godkjent far arbeidet med
denne oppgaven startet var i 2017. Hensikten med planen er a forsikre effektiv bruk av
planleggingsverktay og a styrke interaksjonen mellom ulike transportsystemer. Malene med

Nasjonal transportplan er a sikre trafikksikkerhet, redusere klimagassutslipp og a bedre
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fremkommeligheten og tilgjengeligheten for folk og gods. Som de fleste andre statlige
retningslinjer fokuserer ogsa NTP pa miljg og beerekraft, og dette blir gjort ved a effektivisere
transportsektoren og tilrettelegge for en overgang fra bilbasert transport til mer miljgvennlig
transport. Virkemiddel for & oppna dette er blant annet fortetting og funksjonsblanding i byer,

samt & vektlegge sykkel og gange som transport.

3.3 Regionale og lokale fgringer

Svalbard har en viktig strategisk og politisk posisjon i norsk politikk. Om lag hvert tiende ar
blir helhetlige meldinger til Stortinget om Svalbard lagt fram. Disse blir ofte Kkalt
Svalbardmeldingen, og skal legge feringer for utviklingen pa eygruppen. Siste melding ble
godkjent i 2016 (Meld. St. 32. (2015-2016)).

De overordnede malene for svalbardpolitikken er ifglge denne meldingen:
- En konsekvent og fast handhevelse av suvereniteten
- Korrekt overholdelse av Svalbardtraktaten og kontroll med at traktaten blir etterlevd
- Bevaring av ro og stabilitet i omradet
- Bevaring av omradets saeregne villmarksnatur

- Opprettholdelse av norske samfunn pa gygruppen

Det er spesielt siste overordna mal som har stor betydning for videre utvikling av
Longyearbyen. Det blir videre i meldingen presisert viktigheten av at Longyearbyen skal vere
et levedyktig lokalsamfunn som er attraktivt for familier selv etter det pagaende overgangen

fra gruvevirksomhet til annen naringsvirksomhet.

Det blir ogsa presentert konkrete tiltak for a sikre den omtalte politikken, og for a videreutvikle
Longyearbyen som familiesamfunn:
- Videreutvikle Longyearbyen-samfunnet, hvor behovet for utvikling pa ulike omrader
vurderes fortlgpende.
- Styrke Longyearbysamfunnet ved & gke bevilgningen med 10 mill. kroner til

bolighygging og arealutvikling i Longyearbyen.
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| uttalelsen om opprettholdelse av Longyearbyens samfunn legges det begrensninger for vekst
utover dagens niva. Samfunnet skal besta og utvikles, men dette er for & opprettholde kvaliteten

og attraktiviteten til Longyearbyen, ikke for & investere i en vekst.

Hvert ar blir Svalbardbudsjettet fremmet samtidig med statsbudsjettet. Budsjettet bestar i
hovedsak av finansiering av den statlige administrasjonen av Svalbard, bevilgninger til
Longyearbyen lokalstyre, og andre statlige bevilgninger til svalbardformal (Ot. Prp. Nr. 1 S.
(2020-2021)). | budsjettet for 2021 er det spesielt to punkter som har spesiell betydning for

utviklingen av Longyearbyen som tettsted.

1. Etter skredene i 2015 og 2016 har et omfattende skredsikrings arbeid blitt gjennomfart,
og dette arbeidet vil fortsette fram til 2022. Erosjonssikring av Longyearelva ble
ferdigstilt i 2019, men etter en massiv flom i 2020 vil det vere behov for
oppgraderinger. Til sammen vil kostnadene for erosjonssikring vare pa 25 mill. kroner,
0g 140 mill. kroner for skredsikring.

2. Deter viktig for opprettholdelse av lokalsamfunnet at innbyggerne i Longyearbyen skal
fale seg trygge, og at boligene har en akseptabel standard. Boligmassen bgr ha en
kvalitet og sammensetning som er attraktiv, og det er gnskelig med en offentlig forvaltet
boligmasse. Det blir pekt pa at en eventuell utskifting av boliger bar skje gjennom
fortetting og transformasjon.

| forbindelse med Store Norske sin redusering av kullvirksomhet pa Svalbard, og omleggingen
til annen virksomhet, ble det utarbeidet en strategi for innovasjon og nzringsutvikling pa
Svalbard som ble gitt ut i 2019. Hvilke naringer og virksomheter som befinner seg pa Svalbard
og i Longyearbyen har betydning for Longyearbyen som samfunn. Er naringen preget av
sesongbedrifter og pendler-jobber vil dette pavirke bosetningen betydelig. Strategien legger
vekt pa at det er gnskelig med stabile, helarige og lgnnsomme arbeidsplasser (Nerings- og
fiskeridepartementet, 2019). En bredde og variasjon er ogsa gnskelig for & gjere Longyearbyen
til et attraktivt bosted. Virksomheter det skal legges vekt pa i fremtiden er forsking og hayere
utdanning, reiseliv og rombasert virksomhet. Det presiseres ogsa i strategien at boligutvikling

og naringsutvikling bgr ga hand i hand for a sikre en helhetlig boligforvaltning.

Det er ogsa blitt lagt lokale rammer for hvordan Longyearbyen som samfunn skal utvikle seg
og mgte fremtiden. Lokalstyre i Longyearbyen har utarbeidet en lokalsamfunnsplan for
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Longyearbyen. Denne planen tilsvarer kommuneplanens samfunnsdel, som kommuner er
palagt & utarbeide i henhold til PBL. En slik plan er ikke lovpalagt av Longyearbyen lokalstyre,
men gnsket og behovet for en slik plan gjorde at forste lokalsamfunnsplan ble vedtatt i 2004.
Gjeldende plan ble vedtatt i 2013.

Gjeldende lokalsamfunnsplan (Lokalstyre, 2013a) har en tredelt visjon at Longyearbyen skal
veere unikt, trygt og skapende. Videre er det blitt presentert atte satsingsomrader, der spesielt
to omrader med utvalgte underpunkter er spesielt knyttet til utviklingen av Longyearbyen som
tettsted:

4. Stedsutvikling: Vi vil at Longyearbyen skal veere et trygt og attraktivt tettsted

4.5 Byggeskikk og estetikk: Longyearbyen er et vennlig og livskraftig sted, med
miljevennlig byggeskikk og uterom som er tilpasset et arktisk klima.

4.7 Sentrumsfunksjoner: Longyearbyen sentrum har et variert handels- og
servicetilbud med gode mgteplasser og arenaer for opplevelser og aktivitet.

6. Infrastruktur og logistikk: Vi vil ha infrastruktur- og logistikklgsninger som gir et

framtidsrettet samfunn

Lokalstyre i Longyearbyen har et overordnet gkonomisk ansvar for fordeling av midler fra
staten. Hvert ar legger lokalstyre fram en gkonomi og handlingsplan som reflekterer lokalstyre
sine gkonomiske prioriteringer. I Handlingsprogram og gkonomiplan 2020-2023 (Lokalstyre,
2019b) blir det fremhevet at behov for ny teknisk infrastruktur og utbedring av eksisterende er
ngdvendig for en utvikling av byen. Det samme gjelder en oppgradering og forbedring av
enkelte boliger. Longyearbyen er i rask endring og dette utfordrer infrastrukturen og
lokalsamfunnets attraktivitet. Utdatert infrastruktur gir Longyearbyen et miljgavtrykk som ikke
er forenlig med nasjonale faringer (Lokalstyre, 2019b). Et behov for oppgradering av torg og

ulike lekeplasser er ogsa nevnt i handlingsprogrammet.
Etter skredene som rammet Longyearbyen i 2015 og 2017 kom boligbehovet til byen pa

dagsorden. Flere boliger ble totalskadd, og andre matte fraflyttes pa grunn av skredfare. Det

ble derfor utarbeidet en utredning for boligbehov (Lokalstyre, 2019a). Her ble det kartlagt hva
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typer boliger boligmassen i Longyearbyen bestdr av, befolkningsutvikling og variasjon i

husholdninger, og ikke minst fremtidig boligbehov.

Det kommer fram av utredningen at kvaliteten pa eksisterende boliger er svart varierende, og
til tider av darlig kvalitet og vedlikehold og overskrider den levetid de var bygget for. Sma
leiligheter er dominerende i Longyearbyen, med en gjennomsnittlig husholdningsstarrelse pa
1,79. Det legges vekt pa at sma enheter som utgar bar erstattes med starre boenheter for a styrke
gnsket om et stabilt familiesamfunn. Det er ogsa registrert at flere bor i bygg som ikke er

registrert som boligenhet, slik som naust, fritidsbolig eller naeringsbygg.

3.4 Gjeldende planer

Lokalstyre er overordnet planmyndighet for Longyearbyen, og utarbeider arealplan med
beskrivelse og bestemmelser for hele Longyearbyen samt delplaner dersom det er ngdvendig.
Siste arealplan med beskrivelse og bestemmelser ble revidert og vedtatt i 2017 (Lokalstyre,
2017). Det ble ogsa gjennomfert en risiko- og sarbarhetsanalyse (ROS-analyse) med
konsekvensvurderinger som et vedlegg til arealplanen. Arealplanen er ikke en overordnet plan

og delplaner som strider mot arealplanen kan fremmes.
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Figur 3.1: Arealplan for Longyearbyen. Arealplanen er hentet fra Lokalstyre (2017).
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Arealplanen (Lokalstyre, 2017) er vist pa figur 3.1 og speiler et bilde av eldre og nyere utvikling
av Longyearbyen da den er satt sammen av eldre og nye delplaner. Planen viser hvor
hoveddelen av fremtidig utvikling er lokalisert. Omradene med relativt monofunksjonelle
bebyggelse er eldre, ferdig-utviklede omrader, mens omrader under planlegging og utvikling
er mer flerfunksjonelle. Transformasjon av sjgomradet og utvikling i sentrum er hovedtrekk til
arealplanen. | arealplanen sin beskrivelse er det satt som en rammebetingelse at fremtidig
utvikling skal bli gjort innenfor nasjonale og lokale faringer. I de utfyllende bestemmelsene
star det skrevet i hensikt-paragrafen at arealplanen skal legge til rette for en barekraftig
utvikling av Longyearbyen. ROS-analysen til arealplanen legger fokus pa skred, flom,
havstigning, brann og permafrost. Serlig skred og flom tas hensyn til med tanke pa lokalisering
av nye bygg da det er utarbeidet gode faresonekart for disse farene (NVE, 2016a; NVE, 2016b).

a med fi i ken planiD:D36
s

Linjer som viktige ledd |
kommunikasjonssystomet | planomridet
{(sml. § 49 tredje ledd nr. 6)

Figur 3.2: Delplan for sentrumsomradet med forskningsparken. Delplanen er hentet fra Lokalstyre (2017).

Delplaner som har sarlig pavirkning pa utvikling av Longyearbyen sitt sentrumsomrade, er
Delplan for sentrumsomradet med forskningsparken og Delplan for felt B/F/N5 -

Studentsamskipnaden. Plankartene for delplanene vises henholdsvis pa figur 3.2 og 3.3.
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Delplan for sentrumsomrade gjenspeiler stort sett eksisterende bebyggelse og funksjoner med
fokus pa naring og tjenesteyting. Delplan for felt B/F/N5 ligger mer til rette for
flerfunksjonsbygg med en kombinasjon av naring og bolig.
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1LS 49 Arealplaner og delplaner
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MALESTOKK: 1:1000/A2
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Figur 3.3: Delplan for felt B/F/N5 - Studentskipnaden. Delplanen er hentet fra Lokalstyre (2017).
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4 Teori og relevante definisjoner

| folgende kapittel vil den teoretiske bakgrunnen for oppgaven bli presentert og droftet.
Litteraturen legger grunnlaget for diskusjonen i kapittel 9, sammen med resultatene som er blitt
produsert i forbindelse med denne oppgaven. Dette kapittelet er delt inn i fire deler ut ifra de
fire komponentene som oppgavens problemstillinger bestar av; barekraft, fortetting, bokvalitet
og stedsidentitet. Det vil bli presentert relevant teori knyttet til hver av de fire punktene som
igjen vil legge grunnlaget for hvordan disse punktene blir definert i denne oppgaven. Til slutt

vil pagaende prosjekter for Longyearbyen bli introdusert.

4.1 Beerekraft

Baerekraft er et mye brukt begrep og tema som gar igjen i fagrapporter, planer, forskrifter og
nasjonale mal og faringer. Beerekraftig utvikling som begrep ble ferste gang brukt i FN-
rapporten Our Common Future i 1987. Rapporten var sluttproduktet for Verdenskommisjonen
for miljg og utvikling som ble opprettet i 1983. Kommisjonen ble ledet av tidligere statsminister
Gro Harlem Brundtland og hadde som oppgave a foresla strategier som kunne bidra til & lgse
bade fattigdoms- og miljgproblemer. Kommisjonen blir gjerne omtalt som

Brundtlandkommisjonen.

| FN-rapporten blir baerekraftig utvikling definert som «utvikling som imgtekommer dagens
behov uten & gdelegge mulighetene for at kommende generasjoner skal fa dekket sine behov».
Denne definisjonen legger serlig vekt pa de fattiges behov samtidig som den legger vekt pa at
det finnes grenser for hvordan naturen kan utnyttes (FN, 2019). Definisjonen til FN har blitt
den gjeldende definisjonen pa baerekraftig utvikling og blir fortsatt brukt i dag, med og uten

modifikasjoner.

Etter 1987 har baerekraftig utvikling som strategi og mal blitt tatt opp og brukt av de fleste
nasjoner, organisasjoner og bedrifter i en eller annen form. FN har selv videreutviklet
konseptet, og i 2000 ble atte tusenarsmal presentert som i 2016 ble viderefart i FNs
barekraftsmal. FNs berekraftsmal er verdens felles arbeidsplan for & utrydde fattigdom,
bekjempe ulikhet og stoppe klimaendringene innen 2030 (FN, 2021a). Det er 17 mal og 169

delmal.
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Mens fokuset innen berekraftig utvikling 13 pa fattigdomsbekjempelse og til dels pa miljg de
farste arene, har begrepet na favnet om seg flere faktorer og bestar i dag av tre dimensjoner der
alle er representert i de 17 baerekraftsmalene. De tre dimensjonene er gkonomi, miljg og sosiale
forhold (FN, 2019). Disse dimensjonene pavirker alle hverandre, samtidig som de har
utfordringer som kan lgses alene. Miljg og spesielt klimaendringer har veert mye i fokus de
seneste arene. Reduksjon av klimagassutslipp og riktig utnyttelse av ressursene er viktige tema
og bidrar til en beerekraftig utvikling av miljget. Den gkonomiske dimensjonen handler om &
minske gapet mellom fattige og rike, og a sikre jevn fordeling av ressurser. Baerekraftig bruk
av ressurser og en barekraftig gkonomisk vekst er viktig for hele verden. Sosial barekraft
omfatter blant annet & utjevne forskjeller og likestilling. FN legger her spesielt fokus pa barn

0g kvinner.

De tre dimensjonene av barekraftig utvikling og hvordan disse pavirker hverandre blir
reflektert i FNs baerekraftsmal. Av de 17 malene er spesielt mal nummer 11 gjeldende med
tanke pa byutvikling. Mal nummer 11 er Baerekraftige byer og lokalsamfunn og har som mal &
gjere byer og lokalsamfunn inkluderende, trygge, robuste og berekraftige (FN, 2021b). For
mange u-land gjelder dette & forebygge slumomrader og sikre avfallshandtering, mens Norge
har andre utfordringer knyttet til dette malet. Mal nummer 11 har ti delmél. Delméalene sier
blant annet at det skal legges til rette for kollektivtransport, innsatsen for & verne og sikre
verdens kultur- og naturarv skal styrkes, luftkvaliteten i byer skal forbedres, og at alle skal ha
tilgang til trygge grentomrader og offentlige rom. Dette er alle punkter Norge jobber med og
kan gjere en innsats. Norge skal ogsa jobbe med & sgrge for at flere skal ha rad til & bo i byer
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2018), som er et tema som har blitt mye
debattert den siste tiden.

For a na delmalene og hovedmalet om barekraftige byer og lokalsamfunn blir den kompakte
byen gjennom fortetting sett pa som et av de viktigste verktgy. Hva fortetting og den kompakte
byen innebarer vil bli videre drgftet i neste delkapittel.

4.2 Fortetting

Fortetting som konsept blir av mange sett pa som lgsningen for a utvikle barekraftige byer.
Fortetting defineres som & utnytte arealene innenfor allerede utbygde omrader mer effektivt

(Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 1998). En fortetting kan skje enten gjennom en
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transformasjon, som er en endring i struktur og bebyggelse, eller gjennom sanering der
eksisterende bebyggelse blir erstattet med ny. Fortetting har i de siste tidarene kommet som en
motreaksjon mot planleggingsnormene pa 50- og 60-tallet der bilen og motorveiene fikk mye
plass. Boligmangel i byer og hayere eierandel av biler farte til veksten av drabantbyer. Veksten
i drabantbyer farte til byspredning og en prioritering av motorveier inn og ut av byen. Og med
drabantbyene kom ogsa kjgpesenteromradene utenfor selve bykjernen. Et liv utenfor bykjernen

ble sett pa som en forbedring av livskvaliteten i forhold til trange og tette leiligheter i byen.

Med et gkende sgkelys pa bearekraft, planlegging og bygging for fremtiden, begynte fortetting
a bli fremmet som nasjonal planpolitikk i Norge pad begynnelsen av 90-tallet
(Miljgverndepartementet, 1993). | veilederen Fortetting med kvalitet (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 1998) blir fortetting presentert som svaret pa barekraftig

utvikling med introduksjonskapittelet Baerekraftig byutvikling tilsier fortetting.

Det blir i veilederen ogsa listet opp syv gode grunner til & satse pa fortetting:
1. Fortetting gir relativt mindre transport.
2. Fortetting kan bety forholdsvis mindre energi til bygningsoppvarming.
3. Fortetting skaner landbruksomrader, bevarer biologisk mangfold og sammenhengende
friluftsomrader.
Fortetting betyr mindre ressurser til drift av tettsted.
Fortetting kan gi urbane kvaliteter.

Fortetting kan gi et alternativt botilbud.

N o o &

Fortetting kan gi bedre servicetilbud.

| samme veileder blir ogsa fire farer ved fortetting listet opp:
1. Fortetting kan fare til at granne lunger bygges ned.
2. Fortetting kan gi uheldig trafikkbelastninger.
3. Fortetting kan gi redusert bokvalitet.
4. Fortetting kan forstyrre eller gdelegge tettstedets seerpreg, kulturhistoriske elementer

og landskapstrekk.

Disse syv og fire punktene med for- og motargumenter oppsummerer hovedtrekkene i den
akademiske diskusjonen om fortetting. Fortetting som prinsipp har blitt gjennomfart i flere
ulike byer og tettsteder verden over de siste tidrene. Erfaringene fra ulike byer kan vise til bade
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vellykkede og mindre vellykkede prosjekter. Dette gjelder ogsa i Norge. Allerede i startfasen
av norsk fortettingspolitikk, med veilederen Fortetting med kvalitet (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 1998), blir det adressert at fortetting er nedvendig, men ikke
tilstrekkelig. Det nevnes at styrking av kollektivtransporten ma ga hand i hand med fortetting,
at vern og forvaltning av grgnnstruktur og offentlige rom ma sikres, og at lokalsamfunnene
innenfor byene ma styrkes gjennom for eksempel funksjonsblanding. Fortetting som en

nadvendig eller tilstrekkelig faktor blir ogsa draftet av van Nes (2007).

4.2.1 Kompakt
Fortetting er forbundet med kompakt bygningsstruktur. Med dette menes bade at

bygningsmassen skal veere tett samtidig som den skal vere hgy. Det er ulike teorier for hvor
hayt og tett som er gnskelig. Gehl (1987) mener middels hgy bebyggelse er gnskelig fordi dette
skaper attraktive urbane omrader. Det sasmme mener Salingaros (2005) som pastar at bygg med
flere enn 10 etasjer ikke tilfgrer kvaliteter til urbane omgivelser. Hvor mange boenheter et
omrade skal inneholde er ogsa et spgrsmal under diskusjon. Jane Jacobs skrev tidlig om
viktigheten av tetthet i byer i sin bok The Death and Life of Great American Cities (1961). Hun
mente at 310 til 500 boenheter per hektar var ideelt for et attraktivt bymilje. | Europa blir
Barcelona, med sine 400 boenheter per hektar, trukket frem som et godt eksempel pa en tett,
men levende by (Carmona et al., 2010). Hvordan man definerer og kategoriserer en kompakt
bygningsstruktur avhenger av flere faktorer, og blir blant annet systematisert av Radberg
(1996) som vil bli videre beskrevet i kapittel 5 Metode.

En kompakt struktur vil kunne gjgre avstander innad i byen kortere. Idealet er en narhetshy
der det er korte avstander mellom bolig, arbeidssted, kollektivtransport, servicetilbud,
fritidstilbud og parker eller grentomrader (Klima- og miljgdepartementet, 2020). Rimelig
gangavstand til et betydelig transportknutepunkt som tiloyr en variasjon av
transportmuligheter, kan redusere innbyggernes avhengighet av bilen. I stedet blir de tilbudt
andre og mer baerekraftige og effektive reisemater (Curtis, 2012).

Transit-oriented development (TOD) er en utviklingsstrategi som involverer a lage urbane
omrader med medium til hgy tetthet som ligg med gaavstand til kollektivtransportknutepunkt
(Curtis, 2012). Det urbane omradet skal inneholde en blanding av funksjoner og veere innen
800 meter radius fra kollektivknutepunktet. Det betyr at rundt knutepunktet vil man kunne

finne butikker, restauranter, idrettstiloud og andre daglige behov i tillegg til boliger. Dette blir
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gjort for & redusere bilbasert trafikk, og for a oppfordre mennesker til & bruke mer
kollektivtransport og til & ga og sykle mer. Denne strategien er en avgrening innen fortetting
som mange byer rundt omkring i verden har adaptert. Et eksempel er fortettingsstrategien rundt

bybanestoppene i Bergen.

4.2.2 Gatenettverk
Skal man bygge tett er det viktig & ha et gatenettverk som harmonerer med den kompakte

bygningsmassen. Det finnes mange ulike Kklassifiseringer av gatenettverk og et hav av ulike
kategorier. Grovt sett kan gatenettverksstrukturer bli delt inn i to hovedkategorier;
kvartalsstruktur og forgrenet nettverk (Marshall, 2004; Carmona et al., 2010). Gatenettverk kan

veere rene kvartals- eller forgrenet strukturer, eller en kombinasjon av begge som figur 4.1

viser.
—1 | F
|
SR
62 N
Kvartalsstruktur Kombinasjon Forgreinet

Figur 4.1: Kvartal og forgrenet nettverk, og kombinasjon. Figuren er hentet fra Flgstrand (2020) modifisert etter
Carmona et al. (2010).

Kvartalsstruktur finner man gjerne i eldre, tradisjonelle byomrader. Her er gatene relativt
rettvinklede og symmetriske med det rutenettmgnster. Denne strukturen tar lite hensyn til
topografi. Rutenettmgnsteret skaper mange ferdselsmuligheter og fremkommelighet i form av
korte avstander og enkle mgnstre bade for myke og harde trafikanter. En slik struktur er ogsa

godt egnet for kollektivtransport (Carmona et al., 2010).

Den forgrenete strukturen kan forbindes med byspredning, og er et resultat av planlegging med
tilgang pa motoriserte kjgretgy. Denne strukturen er uregelmessig og mangler geometri. Det er
ofte lettere & ta hensyn til topografi med et forgrenet mgnster. Et kvartalsmgnster kan sies a
vaere bedre egnet for fotgjenger- og kollektivtransport enn et forgrenet fordi et forgrenet

mgnster mangler integrasjon og koblinger til omkringliggende gater. Dette gir mangel pa
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tverrforbindelser og lav konnektivitet, mens rutenettverk har hgy konnektivitet (Carmona et
al., 2010).

Kvartalsstrukturer har en streng struktur med rette linjer som gir lange, uforstyrrede siktlinjer.
Dette skiller seg fra det forgrenete nettverket der trestrukturen bidrar til hindringer i siktlinjene
og manglende kontinuitet (Hillier et al., 1993). Siktlinjer kan bidra til & bedre oversikt over
gatene og dermed gjare det lettere & orientere seg. | en kvartalsstruktur kan ogsa gatene virke
veldig like og lite gjenkjennbare. | et forgreinet nettverk kan skape en sterkere identitet til gaten

da ingen er helt like.

Hvilke gatemgnster et omrade har kan spille inn pa fglelsen av trygghet. Falelsen av trygghet
i en gate blir sett pa som en viktig faktor for bokvalitet og vil ogsa bli videre drgftet i delkapittel
4.3 Bokvalitet. Et forgrenet gatemgnster blir gjerne sett pa som roligere og tryggere enn et
kvartalsmgnster da det er lite gjennomgangstrafikk og gjerne lavere fart i forgrenete gater.
Dette er spesielt viktig for familier med sma barn og eldre. Bade forgrenet og kvartalsstruktur
har sine kvaliteter som bidrar til redusering av kriminalitet. En innbruddstyv vil velge a unnga
uoversiktlige gater med mulige blindveier som et forgrenet nettverk har. Til gjengjeld har
kvartalsstrukturer en hgyere gjennomstrgm av mennesker i gatene som vil hindre kriminelle &

bruke disse gatene (Carmona et al., 2010).

Med hensyn til fortetting og berekraft i en by eller tettsted viser forskjellige studier at et
gatenettverk burde i hovedsak bestda av kvartalsstruktur. Rutenettmgnster fremmer
tilgjengelighet og fremkommelighet, noe som igjen fremmer bruk av kollektivtransport eller
sykkel og gange. Et forgrenet nettverk skaper stgrre avstander da slike gatenett ofte er isolerte
fra hovedveiene. Dette skaper mye trafikk og kapasitetsproblemer fordi alle veier ledes inn pa
en hovedvei. Store avstander farer ogsa ofte til bruk av bil som transportmiddel, noe som er

lite anskelig med tanke pa barekraftsmalene.

Romlig konfigurasjon
Space Syntax er en mye brukt metode for a forsta og analysere forholdet mellom samfunn og

samfunnets fysiske form. Metoden gir ingen klar informasjon om stedets og samfunnets
karakter, men kan i stedet gi innsikt i stedets romlige strukturer, og igjen hvordan de romlige
strukturene pavirker bevegelsesmgnstre og plassering av gkonomisk aktivitet. Ved a kalkulere
konfigurative forhold i eksisterende gatenettstrukturer kan man beskrive et steds romlige
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urbane strukturer og forutsi bevegelse i det urbane rom. Bill Hillier et al. (1993) forklarer
konfigurasjon som et sett av gjensidige avhengige forhold hvor hver er bestemt av forholdet

den har til de andre, altsa hvordan omgivelsene er strukturert.

Space Syntax metoden forutsetter at det er relasjon mellom romlig konfigurasjon i et omrade
og bevegelsesmgnsteret og de sosiogkonomiske aktivitetene som finner sted der. Denne
forutsetningen la grunnlaget for utviklingen av Theory of the natural movement economic
process (Hillier et al., 1993). I henhold til teorien vil den starste strammen av bevegelse og den
hagyeste gkonomiske aktiviteten finne sted i de gatene som er mest integrert (de Koning&van
Nes, 2018). I hvilken grad en gate er integrert er avhengig av hvor mange retningsendringer
gaten har til alle andre gater i en by eller et sted (van Nes, 2008). Desto ferre retningsendringer
som kreves, jo mer integrert og tilgjengelig er gaten, og desto kortere er den topologiske
avstanden til de andre gatene. Dersom en gate har mange retningsendringer til andre, kan man
si at den er romlig segregert. Hay tilgjengelighet og orienterbarhet forer til gkt flyt av
mennesker, og med det gkt grad av vitalitet og gunstigere forhold for gkonomisk aktivitet (de
Koning&van Nes, 2018).

I henhold til van Nes&Yamu (2020) kan romlige konfigurative forhold i gatenettverk ha en
pavirkende effekt pa bygningstetthet og grad av multifunksjonalitet i et omrade. Gjennom
Theory of natural urban transformation process, som er en forelgpig teori som er avledet fra
Theory of natural movement economic process, hevdes det at en hgy grad av romlig integrasjon

kan resultere i hgyere bygningstetthet og gkt funksjonsblanding.

4.2.3 Funksjonsblanding
Fortetting blir sett pa som et middel for a oppna beerekraftige byer og lokalsamfunn. For a

oppna dette er det ogsa viktig a se pa og planlegge hva byen og lokalsamfunnet skal inneholde
og besta av, ikke bare hvordan bygningsmassen og infrastrukturen er bygd opp. En by skal
vaere baerekraftig innenfor alle de tre ulike dimensjonen innen barekraftig utvikling; miljg,

gkonomisk og sosialt.

Dersom fortetting skal fungere til sitt formal er det ikke nok at mennesker bor tett sa lenge alle
daglige funksjoner er pa forskjellige kanter av byen. Dette vil skape en betydelig mengde
trafikk som er ugnsket. Et omrade i en by ma kunne tjene mer enn en funksjon. For eksempel

blir rene boligomrader sett pa som lite barekraftig fordi menneskene som bor der ma stadig
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reise ut av boligomrade for a kunne gjare sine daglige gjeremal (Carmona et al., 2010). Igjen
var Jacobs (1961) tidlig ute og mente at en blanding i arealbruk, funksjoner og aktiviteter er en

essensiell forutsetning for a skape attraktive og levende urbane omrader.

Rent praktisk er det i hovedsak to mater et urbant omrade kan ha en blanding av funksjoner.
Den fgrste maten er at hvert bygg har sin individuelle funksjon. Det vil si at et bygg inneholder
kun boliger, mens bygget ved siden av har butikker og bygget over gaten er et kontorbygg. Den
andre metoden for funksjonsblanding er den flest studier viser som den som skaper mest liv og
aktivitet i et urbant omrade (Carmona et al., 2010). Denne metoden gar ut pa at hvert bygg
inneholder flere funksjoner. En slik inndeling felger gjerne eksempelet med forretninger i
farste etasje, kontorer i andre (og kanskje tredje-fjerde?), og boliger i de gvrige etasjene. En
slik sammensetning blir sett pa som ideell fordi den legger opp til aktivitet i bygget og gaten
utenfor gjennom hele dagen. Van den Hoek (2009) har Kkvantifisert graden av
funksjonsblanding gjennom metoden “mixed use index” som vil bli videre beskrevet i kapittel
5 Metode.

Malet med funksjonsblanding er at bygninger og gater skal ha aktivitet gjennom hele dagen og
av forskjellige typer mennesker. Dette er gnskelig med tanke pa den sosiale dimensjonen
innenfor barekraft. For & fa til dette ma det ogsa rettes fokus mot en funksjonsblanding innen
boligtypene som blir bygget, og bedriftene som holder til innenfor et omrade (Montgomery,
1998). For & sikre sosial bearekraft ma et byomrade romme boliger med ulike stgrrelse og
prisklasse. Det er ogsa viktig at bedriftene som finnes kan tilby et variert utvalg av tilbud og
aktiviteter, dette med tanke pa bade prisklasse, kvalitet og apningstider. Alt dette bidrar til &

skape attraktivitet og liv i et urbant omrade.

Funksjonsblanding kan ogsa bli sett pa som en blanding mellom gammelt og nytt. Det blir
argumentert for at bevaring av historiske og kulturelle karakteristikker i et byomrade er viktig
for hvordan mennesker opplever og identifiserer seg med byen sin (Calthorpe&Fulton, 2001).
Bygninger og attraksjoner fra ulike generasjoner og tider er med pa a skape tilhgrighet til byen

for de forskjellige menneskene som bor der.
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4.3 Bokvalitet
Det a bo er mer enn de kvantitative, materielle forhold som et hus med gulv, vegger, tak og
megbler. Bo handler ogsa om & veere tilknyttet et sted og et samfunn, om & vare kjent og en del

av noe, og a kjenne pa en trygghet og tilhgrighet til et sted (Norberg-Schulz, 1978).

Bokvalitet defineres av Guttu (2003) som egenskaper ved det & bo som tillegges verdi, og
handler om ulike kvaliteter knyttet til boliger og bomiljget. Hva som tilegnes verdi varierer
mellom tid og sted og ulike teorier om hva som regnes som god bokvalitet preger hvordan byer
og steder planlegges. Denne oppgaven vil ikke legge vekt pa hvordan boliger er utformet og
planlagt pa innsiden, men i stedet se pa samspillet mellom bygningsarkitektur og offentlige

byrom og deres innvirkning pa bokvaliteten i et omrade.

En forstaelse av bokvalitet blir diskutert av Schmidt&Thorens (2001), hvor bokvalitet
reflekteres gjennom omgivelsenes evne til a tilfredsstille og ivareta kvaliteter av de mest
essensielle menneskelige behov: fysiologiske behov, sikkerhetsmessige behov og psykologiske

behov.

4.3.1 Fysiologiske behov
Omgivelsene der man bor, dens oppbygning, struktur og fremstilling, kan bidra til & bedre eller

forverre den fysiske og psykiske helsen til de som bor og oppholder seg der. Mennesker har
behov for ren luft, dagslys og fysisk aktivitet, og hvordan man planlegger byer kan ha en
innvirkning pa beboernes helse. Det er behov for & gke befolkningens aktivitetsniva for a styrke
mental og fysisk helse (Schmidt&Thorens, 2001). Dette innebzerer at attraktive uteomrader og
nerliggende arenaer for fysisk aktivitet er tilgjengelig for beboerne. For eksempel hevder
Braubach et al. (2017) at parker i urbane omrader gir mange helsemessige fordeler for
mennesker som bor og bruker omradet. De kan redusere stress og angst, fremme fysisk- og

sosial aktivitet og gi fysisk avslapning.

Jahn Gehl (1987) mener at kvaliteten og aktiviteten i offentlige byrom kan ha pavirkning pa
innbyggernes sosiale- og helsemessige velferd. Kvaliteten i byrom vil ha betydning for hvordan
hvilke aktiviteter beboerne velger a gjgre i omradet og hvor lang tid de velger a bruke pa a
gjennomfare aktiviteten. Han mener at dersom kvaliteten og attraktiviteten er lav, vil andel

sosiale og valgfrie aktiviteter ga ned, og kun ngdvendige aktiviteter vil forekomme. Attraktive
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byomrader vil i henhold til Gehl invitere mennesker til bruk utover ngdvendige aktiviteter, og

tiden brukt pa ngdvendige aktiviteter vil forlenges.

Schmidt&Thorens (2001) nevner ulike kvaliteter som ma veere pa plass for at slike uteomrader
skal bli tatt i bruk av beboere og andre som bruker omradet. | lys av Gehls (1987) teori hjelper
det ikke legge av et omrade ute for bruk, folk ma fa lyst og ha muligheten til & ta de i bruk.
Viktige faktorer for a tilfredsstille behov som farer til bruk er blant annet: naerhet til uteareal,
starrelse pa uteareal, innhold i uteareal, omgivelser rundt utearealet og ikke minst gode sol-,

lys- og luftforhold i utearealet.

Fortetting blir beskrevet som en trussel for gode uteomrader, spesielt i byomrader. Nar det
bygges tettere innskrenkes ofte areal brukt til uteopphold, hayere bygninger pavirker sol og
lysforhold, og innsyn og stay kan pavirke kvaliteten av omradene og opplevelsen av a oppholde
seg der (Schmidt&Thorens, 2001). Utfordringen blir a fortette med bokvalitet, hvor utemiljget
blir likestilt med innemiljget og bygningenes utforming.

4.3.2 Sikkerhetsmessige behov
Videre trekkes behovet for sikkerhet og opplevelse av trygghet som forutsetninger for gode

boforhold. Mennesker kan fgle pa en utrygghet dersom omradene man bor og oppholder seg i
til daglig er preget av stgy, forurensning, trafikkfare og kriminell aktivitet. Bekymring og fare
for liv og helse kan komme som et resultat av darlige boforhold. Schmidt&Thorens (2001)
trekker frem at unike steder og bygninger kan bidra til & styrke innbyggernes identitetsfglelse
og tilknytning. Tanken er at gjennom tilknytning og tilhgrighet til steder og samfunn, skaper
man ogsa en form for ansvarsfalelse. | tillegg kan det & kjenne sine naboer, sosiale nettverk
skape en opplevelse av trygghet. Gode omrader bestaende attraktive og inkluderende bygg og

meateplasser er tiltak som kan gjennomfares gjennom god planlegging.

Urban vitalitet
Urban vitalitet er et konsept innen urban planlegging som Jane Jacobs (1961) beskriver i The

Life and Death of Great American Cities. Store norske leksikon (Persvold, 2019) forklarer
ordet vitalitet som livsglede, livskraft og levedyktighet. Innen urban planlegging kan vi dermed
forsta urban vitalitet som en levende by eller bydel. Et sted hvor det samler seg folk, og hvor
det er bade hgy gkonomisk og sosial aktivitet. Ifglge Jacobs (1961) handler urban vitalitet om

menneskelig aktivitet pa gateplan, hvor det er diffuse grenser mellom offentlige og private rom,
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og god blanding av aktiviteter, funksjoner og folk. Urban vitalitet er for mange synonymt med
gode urbane rom og design. Gehl (2010) papeker ogsa at trafikkhastigheten har en betydelig
pavirkningsevne pa grad av urban vitalitet. Bil-orienterte byomrader skaper hgy
trafikkhastighet, mennesker forflytter seg raskt gjennom omradet, og opphold og sosiale mater
er fd. Omrader prioritert for sakte mobilitet bidrar, i henhold til Gehl, til mer gateaktivitet og

spontane opphold og mater.

Jacobs (1961) beskriver en korrelasjon mellom urban vitalitet og trygghet. Ifglge henne er det
et tydelig forhold mellom bruken av gater og opplevelsen av trygghet i bymiljget. | byer vil de
fleste man mgter og passerer pa gaten, til og med de fleste man bor i narheten av, veere
fremmede. Gatenes og byens oppgave er dermed a fa folk til 4 fgle seg trygge blant fremmede.
Jacobs mente at store motorveier og hgyt trafikkerte gater med sma og utrivelige fortau, ikke
farer til trygghet blant fotgjengerne som beveger seg i omradet. Snarere tvert imot. Ifglge henne
kommer trygghet i form av hgy aktivitet og eyes on the street. Ved a skape gater med livlige
fortau, med en variasjon av ulike typer mennesker og forretninger, og med leiligheter med
vinduer ut mot gaten, kan man skape et automatisk og uoffisielt nettverk av voktere som passer
pa og gjer gatene tryggere. Egen oppfatning av personlig sikkerhet og trygghet er en
forutsetning for & oppna vitale og levedyktige bymiljg, og dersom innbyggerne ikke faler seg
trygge i omradet vil de velge a ikke bruke det (Oc&Tiesdell, 1999).

4.3.3 Psykologiske behov
Mennesker har ogsa ulike psykologiske behov. Vi har behov for narhet og kontakt med andre

samtidig som vi har behov for anonymitet og privatliv (Schmidt&Thorens, 2001). Opplevelsen
av narmiljg og naboskap kan oppleves ulikt i ulike miljger. Gjennom planlegging kan det
legges til rette for bo-omrader hvor privatlivet skjermes samtidig som det gis mulighet for
beboerne a oppsgke kontakt med naboer og skape gode nermiljger og fellesskap pa tvers av
ulikheter og bakgrunn (Plgger, 1997). Dette behovet nevner ogsa den arktiske arkitekten, Ralph
Erskine (1960 i Hemmersam, 2016), som mener at arktiske bosettinger ogsa behgver en viss
form for urbanitet der det tilrettelegges for sosial interaksjon samtidig som retten til privatliv
opprettholdes. For trygghet handler ikke bare om a fgle seg trygg mot farer og ugnskede
hendelser. A fole seg hjemme og en del av et samfunn er ogsa en form for trygghet og er et

menneskelig behov.
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Andel sosial aktivitet i byrommet er avhengig av attraktive byrom som innbyggerne gnsker a
tilbringe tid i. Som Gehl (1987) papeker vil gode uteomrader legge til rette for valgfrie
aktiviteter, aktiviteter man gjer fordi man har lyst og ikke fordi det er ngdvendig. Hay andel
negdvendig- og valgfri aktivitet i byomrade kunne skape muligheter for sosiale aktiviteter og

tilfredsstillelse av menneskets behov for naerhet og kontakt med andre.

4.4 Sted, tilknytning og stedsidentitet

4.4.1 Sted
Stedshegrepet er komplekst, og tolkningen av begrepet varierer i bade sosiale og faglige

sammenhenger (Berg et al., 2004). Sprakradet sin digitale ordbok definerer sted som et
avgrenset omrade, et hjem eller en by, men ogsa som en situasjon. Definisjonene varierer
dermed bade mellom ulike geografiske starrelser, men ogsa mellom abstrakt forstaelse av sted
som en situasjon, et hjem og et geografiske avgrensede omrader. Hague og Jenkins (2004)
trekker frem Rose (1995) som skiller sted fra de naerliggende begrepene rom og territorium,
hvor rom forstas i en abstrakt sammenheng og territorium som en politisk avgrensning eller
kontroll av rom. Sted er heller noe som er gitt mening og falelser, noe som mennesket kollektivt
og subjektivt har dannet et forhold til og forstaelse for. Lignende kategorisering har blitt gjort
av Agnews (1987) som identifiserer tre ulike forstaelser av stedsbegreper som gar igjen i

samfunnsgeografien: location, local og sense of place.

Location
Som location vurderes steder ut ifra lokaliseringsfaktorer som kan nytte ulike naringer, og er

farst og fremst tilknyttet gkonomisk geografi. Sted er et geografisk punkt som vurderes ut ifra
de behov en type virksomhet har og blir gitt verdi etter i hvor stor grad stedets kvaliteter
tilfredsstiller de behovene (Berg et al., 2004). Med Longyearbyen som eksempel tilbyr stedet
for Norge i dag muligheten til & utave makt og ha kontroll over havomradene tilknyttet

Svalbard. Tidligere var det mulighetene for kullutvinning som ga stedet verdi.

Denne forstaelsen av sted er sveert lik det tradisjonelle stedsbegrepet. Steders abstrakte
dimensjon var i lang tid ekskludert fra stedsteori, og den generelle forstaelsen var at sted kunne
sammenlignes med rom, et punkt pa overflaten. Forkjemperne mener at de abstrakte teoriene
rundt stedsbegrepet mister sin validitet dersom ikke naturgrunnlaget, som klima og topografi,
ikke blir inkludert i stedsforstaelsen (Berg et al., 2004).
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Local
Sted som local er i henhold til Berg et al. (2004) basert pa sosiolog Anthony Giddens forstaelse

av sted. Sted er i denne setting et rom hvor sosiale interaksjoner finner sted. Steder formes av
sosial praksis og er et resultat av hverdagslige aktiviteter gjennomfgrt av menneskene som
oppholder og beveger seg der. Bygningene, funksjonene og kulturene, sammen skaper de et
sted. Steder er pa denne maten dynamiske og endrer seg i takt med endringer i de sosiale
aktivitetene (Berg et al., 2004).

Sense of place
Sense of place er en forstaelse av sted hvor menneskers opplevelse av et sted overgar stedets

fysiske og sansemessige egenskaper, hvor mennesker ogsa faler en tilknytning til stedets and
eller sjel. Denne forstaelsen stammer fra det latinske konseptet genius loci, og gir en
fenomenologisk tilnerming til sted og menneskers forhold til steder (Carmona et al., 2003). |
stedet for & definere steder ut ifra dens egenskaper som et matested eller et geografisk punkt,
betraktes steder ut fra innbyggernes tolkning og tilknytning til stedet (Berg et al., 2004). Alts3,
den enkeltes subjektive forstaelse og oppfatning av stedet, og deres tolkning av hvordan stedet
egentlig er og i hvilken grad de identifiserer seg med stedet. Opplevelsen og tolkning av steder
er ikke fullstendig subjektive hvor hvert individ har lagt opp sin egen mening om et sted. Noen
meninger og felelser tilknyttet et sted kan veere intersubjektive (Hague&Jenkins, 2004).
Gjennom a dele det med andre kan man fa fglelsen av a veere en del av noe starre, en del av en
gruppe, et samfunn, et fellesskap, noe som har en felles identitet, hvor man fagler man har en
tilknytning til hverandre og stedet (Norberg-Schulz, 1978). Hvordan steder oppleves er heller
ikke statiske, men kan endre seg fra person til person, fra gruppe til gruppe og ikke minst over
tid. Nar samfunnet endrer seg, kan ogsa steders identitet og betydning endre seg.

4.4.2 Stedsidentitet
Forholdet mellom sted og mennesket er gjensidig. Steder far tildelt mening og identitet av

mennesket, og mennesket kan identifisere seg med et sted. Ved a kalle seg selv trondhjemmer
eller vikje, identifiserer vi oss selv ved bruk av et sted som referanse. Stedet blir en del av var
identitet og vi blir en del av et sted og et samfunn (Norberg-Schulz, 1978). Nar man er fra
samme sted blir man automatisk del av samme gruppe som deler noen identitetstrekk. Siden
var opplevelse og tilknytning til steder er statisk, det er noe vi skaper, ikke noe vi har (Berg et

al., 2004), kan man kjenne tilhgrighet til flere steder og dermed ha flere identiteter. Man skifter
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bosted, man far nye interesser, besgker nye steder, eller steder endrer seg. Et mangfold av

faktorer pavirker steders identitet og menneskers tilknytning til steder.

Rose (1995, referert i Berg et al., 2004) hevder at det er der mennesket fgler seg hjemme og
der de faler de harer til kan tolkes som steder de identifiserer seg med. Det mest opplagte
forstaelsen av hvor folk fgler de hgrer hjemme, altsa der de bor, trenger ikke & veere der de faler
seg mest hjemme. Noen opplever ikke sine hjem som trygge og et sted a finne ro, men knytter
i stedet darlige opplevelser til stedet (Berg et al., 2004). Hjemme trenger med andre ord ikke a
begrenses av bosted, men kan finne sted hvor som helst hvor en faler at en kan veere seg selv

og har tilhgrighet.

| henhold til Kevin Lynch (1960) er en bys leselighet, altsa hvor lett man kan orientere seg og
kjenne seg igjen, essensielt for hvordan man oppfatter og tildeler et sted en identitet og verdi.
Tydelige grenser og strukturer bidrar til at omrader oppfattes som mer tiltalende og attraktivt.
| tillegg kan man skape kulturell og historisk tilknytning ved a spille pa lokale sartrekk. Videre
mente Lynch (1960) at steders leselighet kan pavirke menneskers fglelse av emosjonell
trygghet. Gode miljger og omrader som en lett kan forsta og kjenne seg igjen i, kan skape en

falelse av trygghet. Han utdyper dette med; «the sweet sense of home is strongest when home

is not only familiar but distinctive as well» (1960, s. 5).

Norberg-Schulz (1978) mener at hvordan omgivelsene og landskapet snakker med byens
utforming og arkitektur bestemmer stedets karakter. Materiale- og fargebruk blir vesentlige
elementer i stedets karakter og pavirker opplevelsen av stedet og deretter deltar i bygging av
tilhgrighet (Norberg-Schulz, 1978). Klima, lys, arstider og landskapets karakter preger
opplevelsen av et sted, og a tilpasse fargevalg, materiale og bygningsformer til naturelementene
kan styrke tilknytning og identitetsfalelse til et sted. Planlegging far dermed en viktig rolle i
bevaring og styrking av stedets karakter og identitet og dermed hvordan mennesker opplever

og utvikler tilknytning til steder.

4.4.3 Stedstilhgrighet
Den naturlige forstaelsen av begrepet identitet kan forveksles med begrepet tilhgrighet.

Sprakradets ordbok forklarer tilhgrighet som det a tilhgre, altsa a vaere en del av noe.
Stedstilhgrighet vil naturlig forstas som fglelsen av & vaere en del av og a tilhgre et sted. Forklart

av Skogheim&Vestby (2010) dreier det seg om menneskers emosjonelle band til et steds
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historie og fortid. Stedstilhgrighet trenger ikke & vaere individuelt, men heller en del av et
kollektivt band innbyggere og andre har til et sted. Med andre ord kan innbyggernes erfaringer
og fortolkninger sammen med stedets kulturhistorie bidra til & forme stedets identitet, og er en
viktig del av menneskers grunnlag for oppbygging av deres identitet (Berg et al., 2004).

4.4.4 Stedslgshet
Relph tok i 1976 opp temaet om placelessness innenfor planleggingsfeltet. Tanken bak

begrepet er at stedsutvikling og planlegging havner innenfor en slags universell
planleggingsmodell som gjer at ulike steder far flere av de samme kvalitetene og pa den maten
blir mer like. De samme bygningene, den samme veistrukturen, den samme arkitekturen og de
samme funksjonene og butikkene gjar at steder mister sin originalitet og gir inntrykk av a kunne
veere hvor som helst. Dette gjelder mer enn de fysiske elementene til stedet. | henhold til Berg
et al. (2004) er dette en konsekvens av globaliseringen som resulterer i en homogenisering pa

bade det gkonomiske, kulturelle og politiske plan.

Norberg-Schulz (1978) mener at stedstap er med pa & svekke menneskets mulighet til & utvikle
en personlig identitet. For & unnga rotlgshet og fremmedgjering blant befolkningen ma
forholdet mellom mennesket og omgivelsene bedre frem i planleggingen. For som nevnt
tidligere er det en relasjon mellom mennesket relasjon og tilknytning til et sted, elementer som
mennesker kan identifisere seg med, og deres fglelse av psykisk trygghet. A veere en del av noe
og kjenne seg igjen i et sted og et fellesskap, skaper trygghet og ro, er viktige elementer for

menneskers velvere.

4.4.5 Arktiske bosettinger og company towns
Longyearbyen ble opprettet i forbindelse med dens potensiale for utvinning av kull, og byen

ble fgrst drevet som en company town av det amerikanske selskapet Arctic Coal Company. En
company town er et amerikansk uttrykk for en bosetting som er etablert og styrt av et enkelt
foretak (Garner, 1992). Smasamfunn som dette var mest vanlig mellom 1830-1930, spesielt i
land drevet av en markedsrettet gkonomi og hvor kapitalistiske ideologier sto sentralt. Byer
som dette var som regel lokasjonsbasert, da de ferst og fremst ble opprettet i forbindelse med
starre uttak av naturressurser. Typisk for slike samfunn var at hele landsbyen og alle delene
den var sammensatt av, var drevet av samme selskap pa en eller annen mate. Dette inkluderte

skoler, boliger, butikker og religigse bygninger (Garner, 1992).

36



Berman&Orttung (2020) forklarer hvordan arktiske omrader er i en urbaniseringsprosess, hvor
flere og flere bor i arktiske byer. De viser videre til ulike faktorer som skiller arktiske byer fra
den globale urbane normen. For det fgrste ble mange arktiske byer opprettet i forbindelse med
utvinning av ulike naturressurser, og turisme fungerer som en forlengelse av denne gkonomiske
virksomheten. Arktiske byer er gjerne unge og mindre enn den gjennomsnittlige byen. De har
ogsa noen klimatiske fellestrekk som kommer av den nordlige plasseringen. Dette inkluderer
kulde og starre klimatiske sesongvariasjoner, samt tydeligere sesongbasert dagslys. Arktiske
byer er ofte geografisk isolert, noe som innebzrer store kostnader knyttet til transport. Dette
far konsekvenser for gkonomiske virksomheter og levekostnader for innbyggerne. Dette bidrar
ogsa til & gjere de kulturelt distansert fra omverdenen, og flere arktiske bosettinger kan
oppleves som eksotiske. Dette kommer vel med da turisme i mange tilfeller har blitt en viktig

naering.

4.5 Pagaende prosjekter om Longyearbyen

Utviklingen av Longyearbyen er under stadig diskusjon og arbeid bade av nasjonale og lokale
myndigheter. Et resultat av dette er spesielt to pagdende prosjekter om Longyearbyen som ser
pa hvordan utviklingen av byen bgar skje de neste arene. Et av de pagaende prosjektene er Rett
Plass Rett Form som er initiert av LPO Arkitekter (2019); et arkitektkontor som er lokalisert i
Longyearbyen. Dette prosjektet ser pa mulighetene for gjenbruk og flytting av hele bygg og
materialer pa Svalbard for & fremme en mer baerekraftig utvikling av Longyearbyen. Flere bygg
skal saneres pd grunn av skredfare eller fraflytting grunnet oppheving av gruvedrift. En
gjenbruk av bygninger vil forhapentligvis kunne kutte byggekostnader og minske behovet for

bruk av nye materialer.

Som en del av prosjektet Rett Plass Rett Form har LPO Arkitekter inngatt et samarbeid med
Svalbard Social Science Initiative (SSSI) for prosjektet Folk om Longyearbyen. SSSI er en
tverrfaglig plattform med forskere innenfor samfunnsvitenskap, humaniora og kunst. De jobber
med et vidt spekter av problemstillinger knyttet til Svalbard. Samarbeidsprosjektet Folk om
Longyearbyen mellom LPO og SSSI er et prosjekt for a finne ut hvordan Longyearbyen sine
innbyggere oppfatter og bruker byen, og hvilke behov og gnsker de har for stedet (Lillejord,
2021). Prosjektet tar for seg mange av de samme spgrsmalene som denne oppgaven gjer.
Samarbeidsprosjektet har i likhet med denne oppgaven lagt vekt pa medvirkning av

lokalbefolkningen. Folk om Longyearbyen har utfart strukturerte gruppeintervjuer med 39
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personer med ulik alder og tilknytning til Longyearbyen delt inn i ni ulike fokusgrupper. Det
ble lagt vekt pa drafting av det fysiske bymiljget, men ogsa sosial struktur og samfunnsstruktur.
Intervjuene viser et gnske og behov for felles mgteplasser, en opprydning av bystrukturen,
bedre forbindelser mellom bydeler og mer tilrettelegging for sykkel og gange.
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5 Metode

| dette kapittelet vil valgte metoder som benyttes for & besvare problemstillingene bli presentert.
Samfunnsvitenskapen har som formal a bidra med kunnskap om den sosiale virkelighet, og

valgte metoder har som hensikt & samle inn, analysere og tolke data (Johannessen et al., 2010).

Innen empirisk forskning skilles det mellom kvantitativ og kvalitativ metode, hvor kvantitative
metoder i hovedsak styres av en positivistisk tilneermingsmate og kvalitative metoder av en
hermeneutisk tilneermingsmate. Positivistisk forskning kan forklares som studier knyttet til det
som er gitt, altsa fenomener og egenskaper man kan male og registrere. Til motsetning baserer
den hermeneutiske forskningstradisjonen seg pa en fortolkende tilneerming til mennesket og

samfunnet (Johannessen et al., 2010).

Hvilken tilnermingsmate som er best, finnes det ikke et overordnede svar pa, men man ma
velge den eller de metodene som best mulig kan besvare problemstillingene. | denne oppgaven
vil det benyttes et utvalg metoder som bade er kvalitative og kvantitative for & svare pa
problemstillingene. Dette kjennetegnes som metodetriangulering. Ved bruk av kun kvantitative
metoder kan man ga glipp av informasjon som det ikke er mulig & fange opp pa andre mater
enn ved bruk av kvalitative metoder, og det samme gjelder ved bruk av kun kvalitative metoder
(Johannessen et al., 2010).

Hensikten med metodene er i farste omgang a skape en oversikt over hvordan situasjonen i
Longyearbyen er i dag. Det gjelder bade de relevante fysiske forholdene i byen, men ogsa
innbyggerne sine tanker og meninger om byen. Videre vil det benyttes ulike metoder for a
forstd gjennomfagrbarheten av en fortetting, bade nar det gjelder fysiske forhold og
innbyggernes holdninger. Til slutt vil det gjennomfares en drgfting av hvilke konsekvenser

fortetting kan ha pa Longyearbyens stedsidentitet og beerekraftighet.

5.1 Dokumentstudium

Dokumentstudier handler om a innsamle, behandle og videre analysere sekundardata. Metoden
er mest aktuell nar primaerdata og andre metoder ikke er tilgjengelig eller ikke er egnet for &
svare pa forskningsspgrsmalene. Dette er i hovedsak en kvalitativ metode, men kan ha

kvantitative egenskaper som ved for eksempel innhenting og organisering av statistisk data
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(Jacobsen, 2015). | denne oppgaven er det kun offentlige og institusjonelle kilder som vil bli

brukt i dokumentstudiet. Dette er andrehandskilder som er fremstillinger laget av andre.

Dokumentstudium kan belyse hvorfor fortetting i urbane omrader er et middel for & oppna
barekraftige byer og tettsteder gjennom a se pa ulike faringer fra forskjellige distanser. Det
finnes faringer og retningslinjer for norske byer bade pa nasjonalt, regionalt og lokalt niva.
Dokumentstudium vil ogsa bli brukt til & gjennomga lover og forskrifter som er aktuelle for
studieomradet og for problemstillingene. Denne metoden er ogsa gjeldene for a identifisere og

studere aktuelle relevante eksisterende reguleringsplaner for studieomradet.

5.2 Sparreundersgkelse

Medvirkning blir trukket frem som sentralt element i utvikling av inkluderende og berekraftige
samfunn. | den forbindelse har vi utarbeidet en spgrreundersgkelse hvor et representativt utvalg
av befolkningen i Longyearbyen svarer pa spgrsmal knyttet til deres opplevelse av a bo og leve
i Longyearbyen, hvilke elementer de setter pris pa og eventuelle mangler de gnsker a trekke
frem. Det er viktig & skape en by der beboerne trives, og det vil derfor vaere gnskelig a aktivt

involvere beboerne i Longyearbyen til & medvirke i utviklingen av deres hjemsted.

Sparreundersgkelser er & regne som en kvantitativ metode siden resultatene kan tallfestes og
organiseres. Det vil i hovedsak bli stilt spgrsmal med faste svaralternativer, altsa et
prestrukturert spgrreskjema. Ved & ha faste svaralternativer kan man samle inn data fra et starre
antall respondenter pa kort tid og man oppnar en standardisering av resultatene som lettere kan
struktureres og organiseres statistisk (Johannessen et al., 2010; Hellevik, 2015).

| tillegg har vi stilt et apent spgrsmal med kvalitative egenskaper. Her vil respondentene sta
fritt til & svare det de selv faler er relevant. Dette er fordi at forstaelsen av virkeligheten sjeldent
er objektiv. Respondentene kan ha ulike meninger og tanker om hva som er god og darlig
byutvikling. I et pent felt kan respondentene fritt uttrykke sine gnsker for byen med sine egne
ord. Sparreskjema med kun prekonstruerte svaralternativer star i fare for a ga glipp av
informasjon utover de gitte svaralternativene. Apne sparsmal kan gi respondenten muligheten
til & sette lys pa noe nytt eller ta opp temaer og tanker som vi ikke har tenkt pa (Johannessen et
al., 2010).
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Det har veert viktig & formulere spgrsmalene sa entydige som mulig, slik at tolkningsrommet
begrenses. Det tas forbehold pa at noen respondenter svarer pa en mate som ikke ngyaktig
representerer deres mening. Der noen velger a svare tilfeldig eller motsatt av det de mener, kan
ogsa noen bevisst eller ubevisst redigere sine svar slik at det samsvarer med det de opplever

som et mer sosialt akseptert svar (Johannessen et al., 2010).

Sparreundersgkelsen har blitt gjennomfart ved bruk av programvaren SurveyXact. Gjennom
SurveyXact ble det utformet en digital sparreundersgkelse som respondentene kan gjennomfgre
pa nett. Det var gnskelig a sende ut spgrreskjemaet sa tidlig som mulig for a gi flest mulig av
beboerne i Longyearbyen muligheten til & svare. En digital spgrreundersgkelse vil gjere det
lettere & nd innbyggerne i Longyearbyen fra Bergen. Undersgkelsen ble ogsa formulert pa bade
norsk og engelsk for a kunne na ut til eventuelle internasjonale innbyggere.

Sparreskjemaet ble delt pa en lukket Facebook-gruppe, Ros & Info Longyearbyen, for & na flest
mulig. Facebook er en arena de fleste har tilgjengelig. Siden sparreskjemaet er elektronisk og
deles farst og fremst pa Facebook, begrenses antall respondenter til de som har kunnskapen og
tilgangen til det sosiale nettverket. Det samme gjelder de i befolkningen som ikke er
medlemmer i Facebook-gruppen som ble benyttet. Befolkningen i Longyearbyen er generelt
sett svert ung noe som gjar at flere er datakyndig nok til & delta i digitale spgrreundersgkelser.
Videre ble det skrevet ut opptil 600 flygeblad (vedlegg 2) som ble distribuert til innbyggernes
postkasser og en informasjonsplakat (vedlegg 3) med QR-kode ble hengt opp pa Longyearbyen
folkebibliotek. Dette ble gjort under en reise til Longyearbyen fra 1. til 5. mars 2021.

For a sikre hgy gjennomfaringsrate var det viktig & holde spgrreundersgkelsen kort.
Gjennomfgringstiden pa sparreskjemaet ble testet og 3-5 minutter ble sett pa som tilstrekkelig
for & holde pa interessen til respondentene. Selv om flere spgrsmal kan gi metoden starre
tyngde, risikerer man at et mindre utvalg av populasjonen tar seg tid til & gjennomfare og
fullfgre skjemaet.

Det er sjeldent gjennomfgrbart & sende en sparreundersgkelse til en hel befolkning. | stedet
distribueres spgrreundersgkelsen til et utvalg av befolkningen, og funnene fra utvalget
generaliseres til & representere hele befolkningen. Dersom en slik undersgkelse skal regnes som
valid, forutsettes det at utvalget bestar av en sa representativ del av befolkningen som mulig
(Bryman, 2012). Malet var en respons pa minimum 10% av populasjonen, som tilsvarer om lag
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240 respondenter. Dette er tatt fra befolkningstall fra Statistisk sentralbyrd som viser at
Longyearbyen og Ny-Alesund har 2417 innbyggere per 24. september 2020 (SSB, 2020).

Undersgkelsen ble avsluttet 18. mars etter & ha veert tilgjengelig i to uker.

I henhold til lov om behandling av personopplysninger er man meldepliktig dersom prosjektet
lagrer personopplysninger og dersom opplysningene er helt eller delvis lagret elektronisk
(Johannessen et al., 2010). Spgrreundersgkelsen som gjennomfares i forbindelse med denne
oppgaven har blitt utformet og distribuert digitalt, og all data vil bli samlet, handtert og
analysert elektronisk. Spgrreskjemaet er anonymisert gjennom programvaren noe som betyr at
det ikke er mulig a vite hvilke respondenter som har gitt hvilke svar i undersgkelsen. I tillegg
er det visse opplysninger om respondentene som ikke vil veere synlige i analysen.
Sparreskjemaet ble ikke sendt til respondenter via e-post og respondentene har ikke blitt spurt
om a dele sin e-post adresse i undersgkelsen. Det ble dermed vurdert, i samrad med veiledere
til masteroppgaven, at denne undersgkelsen ikke er meldepliktig i henhold til lov om
behandling av personopplysninger. Undersgkelsen spar ikke etter det personopplysningsloven
klassifiserer som sensitive opplysninger. Det, og at enkeltpersoner ikke kan identifiseres, gjar
at prosjektet heller ikke er konsesjonspliktig (Johannessen et al., 2010).

5.3 Stedsanalyser

I 1993 kom miljgverndepartementet ut med en veileder for bruk av stedsanalyser i planlegging.
Her defineres stedsanalyse som «... en systematisering av kunnskap for a forsta stedets historie,
situasjon og fremtidsmuligheter» (s. 3), og har som formal a gi et felles grunnlag for forstaelse
av steder, diskusjon og planlegging (Miljaverndepartementet, 1993). | henhold til veilederen
bestar stedsanalyser av minst fire hovedelementer; historisk utvikling, natur og landskap,
bebyggelsens organisering, og bygninger og andre enkeltelementer. Bebyggelsens organisering
blir lagt til grunn for hvordan stedsanalytisk metodikk vil bli anvendt i denne masteroppgaven,
og er knyttet til bebyggelsesstruktur og romlige sammenhenger. Teorien presentert i kapittel 4
Teori og relevante definisjoner, legger ogsa grunnlaget for hvorfor de enkelte analysene som
er anvendt har blitt valgt, og hvordan disse blir tolket. Stedsanalyser kan ta form som bade

kvantitativ og kvalitativ forskningsmetode avhengig av hvilke elementer som skal analyseres.

Med bebyggelsesorganisering menes analyse og kartlegging av bebyggelsesstrukturer og de

ulike romlige forholdene og strukturene som man kan finne i et spesifikt omrade
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(Miljgverndepartementet, 1993). Her er det flere kvantitative analysemetoder som kan veare
aktuelle for kartlegging av Longyearbyens morfologiske og konfigurative forhold. Det kan gi
oss en indikasjon pa om det er et romlig behov for fortetting i Longyearbyen og hvilket omrade
som vil veere mest aktuell for en eventuell fortetting. Stedsanalysene som blir utfart er valgt
med bakgrunn i de presenterte problemstillingene, og satt i sammenheng med formalet med
oppgaven og tilpasset studieomradet. Et av malene med analysearbeidet er ogsa a tilegne seg

ny kunnskap om Longyearbyen.

De anvendte stedsanalysene er hentet fra ulik litteratur og metodebeskrivelser. Alle analysene
er utfert i dataprogrammet QGIS, med unntak av Space Syntax-analysene som er utfert i
dataprogrammet Depthmap. Ngdvendig informasjon for gjennomfering av analysene ble i
fgrste omgang innhentet gjennom Google Maps og Google Streetview. Dekningsgrad av
Google Streetview vises i figur 5.1. For noen analyser har QGIS eget OpenStreetMap blitt brukt
for kartlegging. Videre kartlegging og kvalitetssikring av analysene ble gjennomfart pa en reise

til Longyearbyen mellom 1. og 5. mars 2021.

Google

Kartdata ©2021 200 M bl

Figur 5.1: Google Streetview dekningsgrad av Longyearbyen.

Grunnlagsdata som er brukt for a produsere stedsanalysene i QGIS er innhentet fra flere ulike
hold. Filer er blitt lastet ned fra Polarinstituttet sine nettsider, og Geonorge eller NVE sin

kartkatalog. Flomsoner og bygningsfiler er blitt tilsendt fra lokalstyre i Longyearbyen. Selve
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analyseringen har i stor grad foregatt ved opptegning og selektering av de aktuelle gatene og
bygningene som skulle kategoriseres. Resultatene av stedsanalysene har blitt fremstilt i form

av ulike kart med tilhgrende tegnforklaring og malestokk.

5.3.1 Konfigurative metoder

5.3.1.1 Space Syntax
Bill Hillier var drivkraften i utviklingen av Space Syntax metoden, en metode som kan brukes

til a beskrive ulike romlige urbane strukturer eller for a forsgke a forutsi bevegelse i det urbane
rom (van Nes, 2008). Space Syntax gar ut pa a kalkulere de konfigurative forholdene i
eksisterende gatenettstrukturer. Pa den maten kartlegges sammenhenger mellom gatestrukturer
og hvilken effekt det har pa lokale og globale forhold. Hillier et al. (1993) forklarer
konfigurasjon som et sett av gjensidige avhengige forhold hvor hver er bestemt av forholdet
den har til de andre. Space Syntax metoden forutsetter at det er relasjon mellom romlig

konfigurasjon i et omrade og de aktiviteter og funksjoner man finner der.

Selve analysen gar ut pa a lage digitale modeller av urbane nettverk ved bruk av aksiale linjer
0og nodes i programvaren Depthmap. Videre kan man gjennomfgre ulike analyser som
illustrerer de konfigurative forholdene pa det aktuelle stedet. Til denne oppgaven ble det mottatt
ferdige analyser av gatenettverket i Longyearbyen fra doktorgradsstipendiat Remco Elric de
Koning ved Hggskulen pa Vestlandet. | tillegg til datasett egnet for Depthmap, ble et datasett
konvertert til QGIS-vennlig format ogsa mottatt. Analysene blir i kapittel 7 Resultater,

presentert i form av kart utformet i QGIS.

For & svare pa problemstillingene har det blitt gjennomfart integrasjonsanalyser. Analysen gar
ut pa a kalkulere totale antall retningsendringer en gate har til alle andre gater i analyseomradet
for & avdekke grad av romlig integrasjon. Fa retningsendringer indikerer hgy grad av
integrasjon, mens hgyt antall retningsendringer antyder at gaten er romlig segregert (van Nes,
2008). Analysen gir en indikasjon pa hvor tilgjengelig gaten er fra alle andre gater i omradet,
og sier noe om utviklingspotensialet for sentrumsomrader. Analysen gjennomfares i to
omganger med ulik metrisk radius. Med hgy metrisk radius analyseres grad av global
integrasjon, som vil si potensialet for utvikling av stgrre bysentrum. Med lav metrisk radius
analyseres lokal integrasjon, altsa potensialet for etablering av fotgjengervennlige lokalsenter
(van Nes, 2008).
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5.3.1.2 Konstituerte gater
Ved a analysere og kartlegge om en gate har innganger som er direkte knyttet til gaten eller

ikke, kan man avgjgre om gaten er konstituert eller ikke-konstituert. Dette er en metode for &
avdekke om en gate har direkte kontakt med bygningsmassen som igjen pavirker opplevelsen
av gaten. Det er en mikroskala analyse som sier noe om forholdet mellom inngangsdarer og
gaten (van Nes&L 6pez, 2010).

Konstituerte gater har bygninger med innganger som er direkte knyttet til gaten, mens ikke-
konstituerte gater har bygninger uten innganger ut mot gaten. Innganger pa siden av eller pa
baksiden av bygninger gir en ikke-konstituert gate. Innganger bak hekker og gjerder blir ikke
regnet for a vaere direkte tilknyttet gaten (van Nes&Ldpez, 2010). Figur 5.2 viser eksempler
for gater som blir regnet for konstituerte og ikke-konstituerte.

Figur 5.2: Ikke-konstituerte (venstre) og konstituerte gater (hgyre) i Longyearbyen. (Foto til venstre: Privat. Foto
til hgyre: Google Streetview)

For & utfgre analysen ble det benyttet Google Streetview, og det ble utfert kartlegging i felt.
Gater som blir regnet for & veere konstituerte har blitt markert med red farge i QGIS, mens gater
som blir regnet som ikke-konstituerte har blitt markert med bla farge. Siden Longyearbyen
bestar av typisk smaby-bebyggelse med mange rekkehus og mer spredt bebyggelse har det blitt
brukt en del lokale tilpasninger og skjgnn i vurderingene om en gate er konstituert eller ikke.
Noen gater kan ha flere innganger ut mot gaten, men disse er sa spredt at gaten fortsatt fales
lukket. Det er heller ikke alltid lett & vurdere om en der er en inngang eller en der til en bod
eller kjeller.

5.3.1.3 Synlighet av innganger
Metoden for a analysere synligheten av innganger handler om i hvilken grad innganger og

vinduer er lokalisert pa en eller begge sider av gaten (van Nes&L6pez, 2010). Dette er i likhet

med analysen for konstituerte gater en mikroskala analyse. Gater med hgy grad av synlighet
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har innganger og vinduer pa begge sider av gaten, mens gater med lavere grad har innganger
og vinduer bare pa en side. Det er ogsa et kriterium for hay grad av synlighet at man skal kunne
se inn vinduene og darene fra andre siden av gaten. Metoden blir ogsa kalt inter-visibility. Figur
5.3 viser ulike grader av synlighet.

Figur 5.3: Lav grad av synlighet av innganger til venstre, hgy grad av synlighet til hayre. (Foto til venstre: Privat.
Foto til hgyre: Google Streetview)

For & utfgre analysen ble det benyttet Google Streetview, og det ble utfart kartlegging i felt.
For enkelhetens skyld har gatene som har blitt analysert kun blitt kategorisert ut fra hay eller
lav grad av synlighet. Gater som blir regnet for & ha hgy grad av synlighet har blitt markert med
rad farge i QGIS, mens gater som blir regnet for & ha lav grad av synlighet har blitt markert
med bla farge. Vurderinger til denne analysen er gjort med en viss grad av skjgnn. Pa grunn av
midnattssol i Longyearbyen som varer fra 20. april til 23. august blir mange soveromsvinduer
dekket til med aluminiumsfolie for & holde sollyset ute. | mange tilfeller kan man se at disse
fortsatt hang oppe ogsa i mars. Dette er et eksempel der vinduer kan vere synlig fra gaten, men
ikke skape en gjennomsiktighet fordi de er tildekket.

5.3.1.4 Tetthet av innganger
Graden av tetthet av innganger er en mikroskala analyse som man gjerne kan bruke sammen

med synlighet av innganger. Analysen ser pa hvor mange innganger det er langs en gate, og
hvor tett de star (van Nes&L6pez, 2010). Tette og synlige innganger plassert ut mot en gate
bidrar til trygghet for beboere og forbipasserende. Dette er ifglge eyes on the street prinsippet

til Jane Jacobs (1961) som er positivt for gatemiljget.

For & utfare analysen ble det benyttet Google Streetview, og det ble utfart kartlegging i felt.
Gatene har blitt analysert etter kategoriene hgy eller lav tetthet. Gater som blir regnet for a ha
hay tetthet har blitt markert med red farge i QGIS, mens gater som blir regnet som & ha lav

tetthet har blitt markert med bla farge. Igjen har det blitt utfart skjgnn og lokale tilpasninger av
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vurderingene av gatene. Longyearbyen har spredt bebyggelse og hva som regnes som tett kan

variere. Her vil opplevelsen av hele gaten som helhet ha en betydning.

5.3.1.5 Topologisk dybde
Analysemetoden for topologisk dybde mellom private og offentlige rom viser hvor mange steg

det er inn til en bygning fra gateplan (van Nes&Ldpez, 2010). Analysen viser tallet pa hvor
mange semi-private eller semi-offentlige rom det er mellom gaten og inngangen til et bygg.
Ved null steg har bygningen inngang direkte ut pa gaten, mens ett steg kan bety en forhage, en
trapp eller lignende. Er det to eller flere steg kan det bety at bygget har inngang pa baksiden
eller lignende. Hvordan inngangene er plassert pavirker tryggheten og vitaliteten i gaten, og

sier noe om hvor godt integrert bygningen er med gatelgpet.

For & utfgre analysen ble det benyttet Google Streetview, og det ble utfert kartlegging i felt.
Gatene har blitt analysert etter tre kategorier; null steg, ett steg, eller to til flere steg. Gater som
har null steg mellom inngang og gate har blitt markert med rgd farge i QGIS. Gater som har ett
steg mellom gate og inngang har blitt markert med grgnn farge, og gater med to til flere steg
har blitt markert med bla farge. Den samme gaten kan forskjellige bygg med ulike antall steg
mellom gate og bygning. Her har det blitt gjort en gjennomsnittlig vurdering om gaten har flest

bygg med null, ett eller to til flere steg til gaten.

5.3.2 Morfologiske metoder

5.3.2.1 Funksjonsblanding
Grad av funksjonsblanding, eller “mixed use index” (MXI), er en analysemetode for a

kvantifisere graden av arealbruk-blanding (van den Hoek, 2009). Analysen er en kvantitativ
metode med en positivistisk tilnerming. Formalet med analysen er a Kkartlegge

hovedfunksjonen til bebyggelsen innenfor et omrade.

Metoden deler omrader/bygninger inn i enten bolig, arbeidsplasser eller fasiliteter. Bolig kan
veere alt fra leiligheter, rekkehus, eneboliger og hytter. Fasiliteter er bade butikker, skoler og
idrett- og kulturarenaer. En fasilitet er som oftest ogsa en arbeidsplass for mange, men en
arbeidsplass blir her sett pa en fasilitet dersom det normalt tiltrekker flere brukere eller
gjennomgang av mennesker enn arbeidere. Typiske arbeidsplasser kan veere kontorer, fabrikker
eller industriomrader. Dersom enkelte omrader eller bygninger bestar av flere ulike funksjoner
blir det klassifisert som blandet (Ye&van Nes, 2014).
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For a danne et bedre bilde av funksjonssammensetningen i Longyearbyen har det i analysen
for Longyearbyen blitt valgt andre kategorier enn slik van den Hoek (2009) beskriver de.

Analysen i denne oppgaven bestar av kategoriene:

Gul: Bolig (Leiligheter, rekkehus, eneboliger, utleie, fritidsboliger)
Lysebla: Barnehage/skole/utdanning

Grgnn: Servicetilbud (Butikker, fritidsaktiviteter, helsetilbud)

Rosa: Turisme (Overnatting, servering, severdigheter)

BIa: Industri (Lager, verksted, fabrikk)

Lysegrgnn:  Arbeidsplass (Kontorer)
Lyserosa: Blandet (Kombinasjon av funksjoner)

Ut fra denne analysen kan en tolke om omradet er mono-funksjonelt, bi-funksjonelt eller
multifunksjonelt. Et omrade eller bygg er mono-funksjonelt dersom det bare huser en funksjon,
for eksempel bolig. Et mono-funksjonelt omrade har ingen eller en lav grad av
funksjonsblanding. Har et bygg to funksjoner er det bi-funksjonelt, og har det flere enn to er

det multifunksjonelt. Et multifunksjonelt omrade har en svaert hgy grad av funksjonsblanding.

En svakhet med metoden er at grensen mellom de ulike funksjonene kan veere uklar, og dermed
vanskelig & fastsla under analysearbeidet. Det samme gjelder & innhente tilstrekkelig
informasjon over hva slags funksjoner ett bygg eller omrade har. | utarbeidelsen av denne
analysen har det blitt brukt Google Maps og Google Streetview, samt kvalitetssikring av
analysen i felt. Ved usikkerhet rundt bygningenes funksjoner har det blitt brukt skjenn.

Analysen har blitt utfert i QGIS med shapefile av bygg i Longyearbyen som grunnlagsdata.

5.3.2.2 Gatebruk
For & kategorisere gatene sine ulike bruksomrader blir en analysemetode som baserer seg pa

van Eldijk (2014) sitt arbeid om boligomrader i Sverige brukt. Denne analysen deler gater inn
i ulike kategorier etter hvem eller hva som er hovedbrukere av gaten. Analysen baserer seg pa
bade reguleringene av gaten (om det er tillatt med bil, sngscooter, osv.), den fysiske
utformingen og opplevelsen av gaten. Denne analysen er en kvalitativ metode med en

hermeneutisk tilnserming som begrunner seg pa en visuell tolkning.
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Metoden til van Eldijk (2014) skiller mellom frirom, mykt trafikkrom, integrert trafikkrom og
transportrom. Gatebruk-analysen for denne oppgaven skiller mellom fire ulike kategorier av

gatebruk som er tilpasset forholdene i Longyearbyen:

1. Gang- og sykkelvei: Grgnn linje. Denne kategorien er gagater, og ga- og sykkelstier der
motoriserte kjgretoy ikke kan ferdes. Disse gatene er bade asfalterte gater og
opparbeidede stier pa barmark.

2. Balansert gate: Gul linje. | en balansert gate er bade biler og myke trafikanter i fokus.
Her er fortauene bredere og syklister kan fele seg trygge til a ta i bruk veibanen. |
Longyearbyen har disse gatene gjerne en egen gangsti ved siden av bilveien for
fotgjengere og syklister.

3. Dominertav bil: Rad linje. Disse gatene har smale eller ingen fortau. Syklister vil gjerne
fale seg utrygge i veibanen og velger derfor heller fortauet som sykkelbane. Gatene er
tydelig dominert og tilpasset biltrafikk.

4. Sngscooterlgype: Svart stiplet linje. Sngscooterlgypene i Longyearbyen er integrerte
loyper som falger omtrent samme megnster hvert ar. Disse er avhengig av en viss
sngmengde og er derfor til stede i bybildet ca. 6-7 maneder i aret. Pa grunn av dette er
det blitt valgt & implementere sngscooterlayper i kartet. Disse lgypene har fartsgrense
pa enten 30 eller 50 km/t. Fotgjengere kan ferdes i disse lgypene, men dette er ikke
anbefalt pd grunn av trafikksikkerhet. Lgypene har som mal & kanalisere
scootertrafikken i byen, selv om det ikke er palagt & kjere der (Lokalstyre, 2013b).

Analysen av gatebruk ble gjennomfert ved bruk av Google Streetview og forbedret etter
kartlegging i felt. Sngscooterlgypene ble funnet i en brosjyre fra Lokalstyre om sngscootervett.
De forskjellige kategoriene fikk hver sin farge og shapefiles ble tegnet opp i QGIS. Noen av
vurderingene av gatene baserer seg pa skjgnn, noe som kan veare en svakhet for analysen.
Kartleggingen i felt foregikk ogsa pa vinteren noe som kan pavirke opplevelsen av gaten og
synligheten av fortau. Fortau i Longyearbyen er gjerne en grus/barmark-skulder ved siden av
den asfalterte veien. Bredden pa denne skulderen varierer, og har derfor noe a si for hvordan

gaten oppleves av fotgjengere.

5.3.2.3 Bebyggelsestetthet

Radberg (1996) utviklet en analysemetode for systematisk beskrivelse av ulike

bebyggelsesstrukturer pa mikroniva. Denne analysen ble senere kalt Space Matrix (Berghauser
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Pont&Haupt, 2007), og er en mate a skildre bebyggelsestetthet da den tar hensyn til bade
bygningshegyde og bygningsflate. Space Matrix er en kvantitativ metode som har en

positivistisk tilngerming.

Ved & sette opp et diagram med bygningshgyde og bygningsflate kan man ut fra diagrammet
klassifisere bygningsstrukturen (figur 5.4). X-aksen representerer bygningsflate, og deles inn i
punkt-, stripe- og blokktype. Denne aksen blir kalt GSI (Ground Space Index) og reflekterer
bebyggelsen sin kompakthet. Y-aksen representerer bygningshgyde, og deles inn i lav-,
middels- og hgy-hgyde. Denne aksen blir kalt FSI (Floor Space Index) og reflekterer
bebyggelsen sin utnyttingsgrad.
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Figur 5.4: Space Matrix diagram. Diagrammet er hentet fra van Nes (2019).

Ved analysering av Longyearbyen tar GSI sine kriterier for punkt-, stripe- eller
blokkbebyggelse utgangspunkt i diagrammet med visse tilpasninger for Longyearbyen.
Punktbebyggelse er eneboliger og andre mindre bygninger. Stripebebyggelse er typisk
rekkehus og andre lignende konstruksjoner. Blokkbebyggelse er bade boligblokker og andre
bygg med starre grunnflater. Diagrammet er ogsa utgangspunktet for FSI. Lavbebyggelse er
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bygg med 1 til 2 etasjer. Mediumbebyggelse har en hgyde pa 3 til 4 etasjer, mens
haybebyggelse har 5 eller flere etasjer. Ingen bygg i Longyearbyen har 5 eller flere etasjer,
derfor vil ikke haybebyggelse bli inkludert i kartet.

For & analysere bygningsstrukturen ble det benyttet Google Streetview og kartlegging i felt.
Vurdering av bygningshgyde baserer seg pa konkrete observasjoner av etasjehgyder, mens
bygningsflate ble i noen tilfeller en skjgnnsvurdering. Fargene i kartet baserer seg pa fargene i
diagrammet (figur 5.4). Analysen ble gjennomfart i QGIS ved & legge til Space Matrix-

kategoriene som en attribute i attribute-tabellen til bygningsshapefile fra Lokalstyre.

5.3.3 Registreringer
Noen av kartene som blir presentert i kapittel 7 Resultater, er produsert gjennom & foreta

registreringer av enkeltelementer. Dette gjelder kartene som viser daglige funksjoner (figur
7.16), turistfasiliteter (figur 7.17) og uteareal (figur 7.15). Registreringene er utfart ved a bruke
Google Maps, turistkart og registreringer i felt, for sa a plotte disse inn i QGIS.

To kart er blitt produsert ved a bruke tilsendt data fra Lokalstyre i Longyearbyen. Dette gjelder
kart over kulturminner (figur 7.14) og kart over naturfarer (figur 7.18). For kartet over
kulturminner har enkelte elementer blitt sortert ut for a lage et mer oversiktlig kart. Kartet over
naturfarer bestar av flomsone-data tilsendt fra Lokalstyre og skredfaresoner nedlastet fra NVE
sin kartkatalog (NVE, 2021).

Alle de ovennevnte kartene bruker bygning- og veidata tilsendt fra Lokalstyre, og vanndata og
koter fra NVE sin kartkatalog som bakgrunnskart.

5.4 Befaring

Under reisen til Longyearbyen fra 1. mars til 5. mars 2021 ble det gjennomfert befaring av
byen og aktuelle utviklingsomrader. Malet for denne befaringen var for forfatterne av denne
oppgaven a farst og fremst danne seg et bilde av Longyearbyen som lokalsamfunn- bade som

et familieorientert bosted, men ogsa som turistdestinasjon.

Befaringen baserer seg pa observasjon, sanseinntrykk og tolkning, og vil bli presentert i form
av tekst og bilder. Pa en befaring vil mange observasjoner og inntrykk bli registrert og tolket.

Ikke alle er like relevante for oppgaven, og de presenterte observasjonene og inntrykkene vil
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veere valgt ut pa bakgrunn av problemstillingene til oppgaven. Ved & bruke observasjon vil det
oppnas en bredere innsikt og helhetsforstaelse av studieomradet (Halvorsen, 2008). Det faltes
ngdvendig a ha en egen opplevelse av stedet med tanke pa kvalitetssikring av oppgaven, og for
a fa en viss tyngde under beskrivelsene av byen.

Befaringen ble gjennomfert bade usystematisk og pa et mer systematisk vis. Allerede ved
ankomst til Longyearbyen begynte registreringen av ulike sanseinntrykk og observasjoner uten
videre systematikk. Disse forskjellige tankene ble etter hvert skrevet ned i en feltdagbok. Dette
skjedde gjennom hele oppholdet, og det kan derfor sies at hele turen besto av observasjoner og
registrering av inntrykk. Videre ble befaringen ogsa gjennomfert i sammenheng med
kartleggingen av Longyearbyen i forbindelse med detaljfering av stedsanalysene. Under
kartleggingen ble omrade for omrade, og gate for gate, kartlagt og observert til fots. Samtidig
som stedsanalysene ble detaljfert ble det notert ned observasjoner og inntrykk av

Longyearbyen som sted.

Svakheter ved metoden er at det kan bli vanskelig a fa et helhetlig overblikk, og opplevelsen
man har av a vare pa et sted er forst og fremst subjektiv. Man kan ogsa bli preget av
forutinntatte forestillinger om hvordan byen/tettstedet er, noe som kan pavirke oppfatningen av
stedet. Dette er en tidkrevende metode, ikke bare med tanke pa selve befaringen, men ogsa
reisen til og fra studieomradet. En slik metode kan ogsa innebere hgye kostnader i form av

reisekostnader.

| tillegg blir befaringen sveert preget av hvilken tid pa aret man velger & gjennomfare den.
Longyearbyens lokasjon skaper store variasjoner mellom sesongene bade nar det kommer til
lys og veer. Mars er den maneden i aret hvor solen kommer tilbake etter & ha veert under
horisonten siden hgsten, men det er fortsatt fa timer med sollys i lgpet av dagen nar befaringen
finner sted. Opplevelsen av stedet vil dermed vere annerledes enn om befaringen ble
gjennomfgrt om sommeren med midnattssol eller i januar hvor det er markt hele dggnet. |
tillegg var bakken dekket av sng. Veier, gater og andre uteomrader vil dermed til dels ligge

skjult.
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5.5 SWOT-analyse

En SWOT-analyse, ogsa kjent som situasjonsanalyse, er en metode for a identifisere og
kartlegge styrker og svakheter, og muligheter og trusler (Vikeren, 2020). SWOT star for
Strengths, Weaknesses, Opportunities og Threats, som er styrker, svakheter, muligheter og
trusler pa norsk. En SWOT-analyse kan brukes bade for a kartlegge bedrifter, en plan eller i
dette tilfellet et lokalsamfunn. Det er en metode som bestar av bade en ekstern og intern analyse.
Den interne analysen ser pa de sterke og svake sidene, mens den eksterne analysen ser pa

muligheter og trusler.

Malet med denne analysen er & oppsummere stedsanalysene som er blitt gjort, befaringen som
er blitt gjennomfart og hovedfunnene fra spgrreundersgkelsen. Pa den maten kan de overnevnte
metodene blir systematisk sammenstilt og vurdert sammen. Gjennom denne sammenstillingen
kan de viktigste interne og eksterne faktorene som metodene avdekker bli identifisert og
viderefort til kapittel 9 Diskusjon.
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6 Resultater av spgrreundersgkelse

| felgende kapittel vil resultatene fra spgrreundersgkelsen introdusert i kapittel 5 Metode bli
presentert. Resultatene vil bli fremstilt som figurer med tilhgrende tekst og
sparreundersgkelsen i sin helhet er tilgjengelig som vedlegg 1. Det vil ogsa bli gjort rede for
bakgrunn og formulering av sparsmalene. Medvirkning er en fundamental del av by- og
stedsutvikling, og spgrreundersgkelsen gir innbyggerne muligheten til & bidra med deres

tanker, meninger og lokalkunnskaper.

6.1 Introduksjonssparsmal

Sparreundersgkelsen innledes med konkrete sparsmal angaende respondentens alder, yrke,
bosituasjon og hvor lenge de har bodd i Longyearbyen. Validiteten pa undersgkelsen er
avhengig av respons fra et representativt utvalg av befolkningen. Det forventes ogsa at verdier,
meninger og tilknytning til Longyearbyen vil variere med alder, bosituasjon, hvilken sektor
man arbeider i og lengde pa opphold.

For registrering av respondentenes alder ble det valgt et intervall pa 10 ar. De under 20 og de
over 60 ble satt i to egne bokser. Innledningsvis i kapittel 2 Introduksjon til studiestedet, kom
det frem at alderssammensetningen i Longyearbyen bestod av en ung voksen befolkning hvor
brorparten av innbyggerne er mellom 20 til 44 ar. Dette reflekteres i sparreundersgkelsen hvor

72 % av respondentene er mellom 20 og 49 ar, se figur 6.1.

Aldersgrupper
Under 20 3,1%
20-29 22,3%
30-39 26,5%
40 - 49 23,5%
50-59 17,7%
60 og eldre 6,9%

Figur 6.1: Resultat fra spgrsmal: «Hvilken aldersgruppe tilhgrer du?».
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Hvilken sektor respondentene arbeider innen kan ogsa ha en pavirkning pa svarene de gir.
Valgmulighetene bestod av et utvalg sektorer som ble vurdert mest relevant for oppgaven. Det
ble ogsa lagt ved svaralternativet Annet for de som ikke kjenner seg igjen i de prekonstruerte

alternativene. Resultatene blir fremstilt i figur 6.2.

Yrker

9,2%

= Student

= Offentlig ansatt

31,0% . -
Turisme/Reiseliv

27,2% = Store Norske Spitsbergen
Kulkompani
l = UNIS/Forskning
L9% Restaurant/Cafe/Bar
8,0%
= Annet

5,7% 16,9%

Figur 6.2: Resultat fra sparsmal: «Yrke?».

Om man har barn, er enslig eller har partner ferer ofte til ulike behov og verdier. Dette
gjenspeiles i svarene gitt i undersgkelsen og kan veere relevant for a svare pa
problemstillingene. Dersom man har barn er det sannsynlig at man verdsette gode lekeplasser
og kulturtilbud over restauranter og barer, mens en enslig voksen kan ha motsatt prioritering.
Som nevnt i kapittel 3 Overordnede faringer og retningslinjer, er det et gnske for regjeringen
at Longyearbyen skal bli et familiesamfunn. Hva familier i Longyearbyen vektlegger i
byutviklingssammenheng blir dermed viktig a kartlegge. Det er derfor positivt at hele 29 % av
respondentene bor med partner og barn. Svarene i sin helhet fremstilles i figur 6.3.
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Bosituasjon

5,0%
57%

2,7% ‘
28,7% ‘

Figur 6.3: Resultat fra spgrsmal: «Hva er din bosituasjon?».

33,3% = Bor alene

= Bor med partner

= Bor med partner og barn
= Bor med barn

= Bor med forelder/sgsken

= Bor i kollektiv

24,5%

Som nevnt innledningsvis skiller antall kortidsboende seg fra normen pa fastlandet, hvor flere
velger & bosette seg pa gya i kortere perioder. Om man er langtids- eller korttids boende kan
veere avgjerende for hvor sterk tilknytning man faler til stedet. Resultatene i figur 6.4 viser en
betydelig overvekt (36%) av personer som har bodd i Longyearbyen mellom 1 til 5 ar, og ellers
en jevn fordeling. Dette stemmer overens med demografistatestikken presentert i kapittel 2
Introduksjon til studieomradet.

Botid i Longyearbyen

1,9% 2,7%

11,1% \‘ 18,0%
14,6% \

o

15,3%

= Mindre enn 1 ar
=1-5ar

=6-10ar

=11-20ar

= Lengre enn 20 ar

= Pendler til fastlandet

36,4% = [kke fastboende

Figur 6.4: Resultat fra spgrsmal: «Hvor lenge har du bodd i Longyearbyen?».
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6.2 Hvor ofte benytter du deg av fglgende transportmiddel innenfor
Longyearbyens bygrense?

Det er gnskelig & kartlegge hvordan innbyggerne tar seg frem i byen og falgende sparsmal spear
respondentene om hvor hyppig de benytter ulike transportmiddel. Longyearbyen er en arktisk
by og har en annen transportkultur enn den man er mest vant til pa fastlands-Norge. Det arktiske
klimaet gjgr det viktig & inkludere vintertransportmidler som sngscooter og spark. I tillegg
begrenses spgrsmalet til innenfor Longyearbyens bygrense for a utelukke bevegelse utenfor
byen. Det er ikke relevant a inkludere buss og annen kollektivtransport som svaralternativ i
denne undersgkelsen, da dette kun blir brukt som transport til og fra flyplassen og som

skolebuss.

Hvor ofte benytter du deg av fglgende transportmiddel

innenfor Longyearbyens bygrense?
Gjelder daglige gjgremal.

] 58,7%
42,1%
71,7%

28,3%

1 75%
0 24%
1 146%

7,1%
10,2%

0 4.7%

7,1%

1 173%

C——1346%

7,5%

1,6%
0 28%
C—1 244%

9,1%
C—1161%

6,7%
1 362%
1 83%

I 1L6%
1 193%

5,9%

1 165%
2,8%

[ 98%

X
-
e}
—
6

Daglig 4 - 6 ganger i uken1 - 3 ganger i uken

- ] 91%

-3 gangeri Sjeldnere Aldri
maneden

OBil OSykkel BEGange HESpark HBESngscooter

Figur 6.5: Resultat fra sparsmal: «Hvor ofte benytter du deg av fglgende transportmiddel innenfor Longyearbyens
bygrense?».

Resultater fra undersgkelsen illustreres i figur 6.5. Bil og gange skiller seg som forventet ut
som viktige transportmidler i hverdagen. 59% av respondentene velger 4 ga og 35% kijarer
daglig for a gjennomfare daglige gjgremal. Sngscooter, sykkel og spark blir benyttet vesentlig
sjeldnere. Dette var forventet da disse alternativene er i starre grad avhengig av tilgang til
transportmiddelet og arstid. Perioder med bar bakke gjer bruk av sngscooter og spark ikke
relevant. Mye sng og ekstremvar kan begrense bruk av sykkel. Mer eller mindre alle har
muligheten til & ga til butikken, jobb og andre steder, mens bilen tilbyr en rask og

vaerskjermende reise.
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6.3 Jeg syns Longyearbyen er godt/darlig tilpasset falgende
transportmiddel/-er

Stedsanalysen av gatebruk og befaring gir et inntrykk av hvilke transportmidler som blir
prioritert i veinettverket i Longyearbyen. Validiteten til en undersgkelse gker dersom man
benytter flere metoder for 8 male samme konsept (Bryman, 2012). Som et supplement til gvrige
analyser ble respondentene spurt om a tydeliggjere hvilke transportmidler de opplever at
Longyearbyen er best tilpasset. Selv om respondentene opplever at noen transportmiddel er
godt tilpasset Longyearbyen, kan det ikke konkluderes med at de faler at de resterende
transportmidlene er darlig tilpasset byen. Respondentene ble dermed spurt om a uttrykke hvilke

transportmiddel de mener byen er darlig tilpasset.
Resultatet fra undersgkelsen (figur 6.6) viser at bil og sngscooter oppleves som sveert godt

tilpasset i Longyearbyen, men at bruk av spark oppleves som mindre tilrettelagt. Videre er

meningene delte knyttet til tilrettelegging for fotgjengere og sykkel.

Hvordan er fglgende transportmiddel tilpasset

Longyearbyen?
85,3%
64,7%
59,1%
53,8%
41,4% 40,5% 39,4%
21,7% 22,6%
13,7%
Bil Sykkel Gange Sngscooter Spark

O Darlig tilpasset EGodt tilpasset

Figur 6.6: Resultat fra sparsmal: «Longyearbyen er godt tilpasset falgende transportmiddel» og «Longyearbyen
er darlig tilpasset fglgende transportmiddel».

6.4 Hvor enig er du i falgende pastand?

Denne delen av spgrreundersgkelsen bestar av 12 pastander som respondentene skal vurdere i
hvilken grad de er enige eller uenige med det som blir pastatt. Respondentene kan velge mellom
5 svaralternativer hvor 1 representerer helt enig og 5 representerer helt uenig. 5 verdier ble sett

pa som tilstrekkelig da faerre svaralternativer kan bli for generelt og for mange kan gjere det
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vanskelig for respondentene a skille mellom de ulike verdiene (Johannessen et al., 2010). Det
er ogsa fordelaktig at antall verdier er som oddetall da dette gir muligheten til & inkludere et

ngytralt svaralternativ.

Falgende sparsmal har til hensikt & fange opp respondentenes tilknytning til Longyearbyen,
om de trives, og hva de mener representerer deres by best og hva som burde prioriteres i
fremtiden. Det ble viktig & formulere disse spgrsmalene pa en god mate som i minst mulig grad
leder respondentene og som samtidig svarer pa problemstillingen. Pastandene vil bli presentert

under to temabaserte overskrifter.

6.4.1 Trivsel og boforhold
For & oppna en forstaelse for respondentenes tilknytning til Longyearbyen og hvorvidt de

opplever stedet som et godt sted & bo, har de blitt bedt om a forholde seg til et knippe pastander
knyttet til temaet. Resultatene tyder pa at innbyggerne i stor grad faler en sterk tilknytning til
Longyearbyen og opplever stedet som et bra sted a bo og etablere seg, ogsa for barnefamilier.
Resultatene stemmer i stor grad med vare forventninger. Det er de som har bodd lengst i byen
som faler sterkest tilknytning til stedet og som er mest enige i at det er et godt sted a bo og
etablere seg (figur 6.8 0g 6.9). Videre viser figur 6.7 at det de som bor med barn og de som bor

med barn og partner som er mest enige i at Longyearbyen er godt tilpasset barnefamilier.

Longyearbyen er godt tilpasset barnefamilier

X
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& ©~ 9 NN X X o i > X
o NS 2 <2 -2 o
S S S S S
- LIl 0] L D O =
Helt enig Litt enig Ngytral Litt uenig Helt uenig
Bosituasjon
OBor alene Bor med partner O Bor med partner og barn
O Bor med barn Bor med foreldre/sgsken A Bor i kollektiv

Figur 6.7. Resultat fra spgrsmal: «Longyearbyen er godt tilpasset barnefamilier» krysset pd «Hva er din
bosituasjon?».
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Jeg foler en sterk tilknytning til Longyearbyen
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Figur 6.8: Resultat fra sparsmal: «Jeg faler en sterk tilknytning til Longyearbyen» krysset pa «Hvor lenge har du
bodd i Longyearbyen?».
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Figur 6.9: Resultat fra spgrsmal: «Longyearbyen er et godt sted a etablere seg og skape et hjem» krysset pad
«Hvor lenge har du bodd i Longyearbyen?».
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6.4.2 Arkitektur og bygningsstrukturer
A ivareta det som er de karakteristiske og historiske delene av Longyearbyens ytre fremtoning

er apenbart viktig for befolkningen. Resultatene viser at et flertall gnsker & bevare den
tradisjonelle byggeskikken som har preget utviklingen av byen. Grafene i figur 6.10, 6.11, 612
og 6.13, antyder at flere opplever den opprinnelige bygningsarkitekturen som
identitetsbyggende, og at moderne bygg kan fgles som en trussel mot dette. Videre viser figur
6.14 at et stort flertall er helt enig i at den karakteristiske fargebruken er vesentlig for byens
karakter. Fargeplanen som ble igangsatt pa 1980-tallet preger bybildet og har blitt en del av
byens arkitektoniske fremstilling. Samtidig er det bred uenighet i om byen klassifiseres som en
pen by eller ikke, se figur 6.15.

Det er viktig @ bevare den opprinnelige bygningsarkitekturen i

Longyearbyen
35,0% 35,4% &y y
13,8% 11,4%
4,5%
—
Helt enig Litt enig Ngytral Litt uenig Helt uenig

Figur 6.10: Resultat fra spgrsmal: «Det er viktig & bevare den opprinnelige bygningsarkitekturen i
Longyearbyen».

En kompakt by kan gjgre hverdagen enklere

0
31,7% 29,3%
22,4%
10,6%
6,1%
Helt enig Litt enig Ngytral Litt uenig Helt uenig

Figur 6.11: Resultat fra spgrsmal: «<En kompakt by kan gjgre hverdagen enklere».

Moderne bygg skader ikke identiteten til Longyearbyen

23,2% 2onk
) 0

19,5% 20,7%

10,2%

Helt enig Litt enig Ngytral Litt uenig Helt uenig

Figur 6.12: Resultat fra spgrsmél: «Moderne bygg skader ikke identiteten til Longyearbyens.
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Det er viktig & bevare det opprinnelige og ekte ved

Longyearbyen
58,5%
28,5%
8,1%
- 3,3% 1,6%
: — —
Helt enig Litt enig Ngytral Litt uenig Helt uenig

Figur 6.13: Resultat fra spgrsmal: «Det er viktig & bevare det opprinnelige og ekte ved Longyearbyen».

De fargerike bygningene er viktige for
Longyearbyens karakter

67,9%
22,0%
53% 33% 16%
— — |
Helt enig Litt enig Ngytral Litt uenig Helt uenig

Figur 6.14: Resultat fra spgrsmal: «De fargerike bygningene er viktige for Longyearbyens karakter».

Longyearbyen er en pen by

35,4%

22,4%

15,0%
14,2% 13,0%

Helt enig Litt enig Ngytral Litt uenig Helt uenig

Figur 6.15: Resultat fra spgrsmal: «Longyearbyen er en pen by».
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6.5 Hvilke av fglgende pastander representerer Longyearbyens
identitet mest?

Resultatene (figur 6.16) viser en klar enighet om at natur, landskap og klima utgjer essensen
av Longyearbyens identitet. Uavhengig av alder, yrke og bosituasjon anser respondentene den
arktiske naturen og omgivelsene som den stgrste representanten for stedets identitet. Nar det
kommer til hvor lenge respondentene har bodd i Longyearbyen, viser svarene at de som har
bodd lengre enn 1 ar i Longyearbyen, og serlig de som har bodd lengre enn 10 ar, verdsetter
lokalbefolkning og gruve- og nearingshistorien som en starre del av stedets identitet (figur
6.17). Videre vektlegges det sosiale og kulturhistoriske sterk, mens forskningsmiljget og
arkitekturen ikke oppleves som like identitetsbyggende. Det er verdt & merke seg at det kan
veere andre forhold som befolkningen mener preger byens identitetsbilde, men som ikke
kommer frem i oppgaven. Videre kan man ikke konkludere med at arkitekturen og
forskningsmiljget ikke har betydning for byens identitet. Selv om de ikke representerer byens

identitets mest, betyr det ikke at de ikke er relevante identitetsbyggere.

Hvilke av fglgende pdstander representerer
Longyearbyens identitet mest?

< . . .
) 1 representerer Longyearbyens identitet mest og 5 minst
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O Naturen, landskapet og klimaet Arkitekturen, fargebruken og byggestilen
O Gruvedriften og naeringshistorien O Lokalbefolkningen og det sosiale liv

O Det internasjoanle forskningsmiljget

Figur 6.16: Resultat fra spgrsmal: «Hvilke av fglgende péastander representerer Longyearbyens identitet mest?».
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Hvor mye representerer naturen, landskapet og
klimaet Longyearbyens identitet basert pa hvor lenge
respondentene har bodd Longyearbyen?

X
N
[}
>
—
X °
D N o =
< N N ™~
© = o S
n
1 "" " —
=]
< =
S 2 N
< < < <}
N ) >
o X ™ 3 o
N N o S
~ S — 3
o =
X N e 0 <
PN X NS o — X
23RS h 3 = 2 Mg = R = S
o O O mn ~ o O o
N S o = ™ S o s @
1] - = O -
Mindre enn 1 ar 1-5ar 6-10ar 11-20ar Lengre enn 20 ar

1 representerer Longyearbyens identitet mest, og 5 minst
01 02 a3 a4 as

Figur 6.17: Resultat fra sparsmal: «Hvor mye representerer naturen, landskapet og klimaet Longyearbyens
identitet basert pd hvor lenge respondentene har bodd Longyearbyen?».

6.6 Er det noen funksjoner du fgler mangler i Longyearbyen?
Avslutningsvis ble respondentene spurt om det er funksjoner de fgler mangler i Longyearbyen.
Her fikk de valget mellom 9 prekonstruerte svaralternativ (figur 6.18). I tillegg var det lagt ved
et apent felt som ga respondentene muligheten til a skrive ned eksempel som ikke var inkludert
blant svaralternativene. Resultatet av undersgkelsen viser at forbedringer knyttet til
infrastruktur, sosiale mgteplasser og boliger gar igjen som en mangel eller med behov for
forbedring. Mindre viktig var kulturelle tiloud og nye spisesteder. Dette var et forventet resultat
blant annet fordi Longyearbyen er et populert turistmal og tilbyr en rekke aktiviteter og tilbud
som ogsa de fastboende kan benytte seg av. Det er med andre ord ikke mangel pa aktiviteter i
byen, men i stedet et gnske om bedre boforhold, tryggere gater og gode uteoppholdsrom for
lek og sosial interaksjon. Serlig de som bor med barn og partner faler at lekeomrader er noe
som mangler i Longyearbyen (figur 6.19). Videre er det er det flere som savner stgrre variasjon
i butikker, og starst er savnet etter konkurrerende matvareforretninger, jernvare og butikker
rettet mot barn. Resultatene viser ogsa at flere faler at eneboliger er en mangel i Longyearbyen,
enn flere leiligheter. En oppsummering av innspillene fra dette spgrsmalet illustreres i figur
6.20.
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Figur 6.18: Resultat fra spgrsmal: «Er det noen funksjoner du faler mangler i Longyearbyen?».
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Figur 6.19: Resultat fra sparsmal: «Er det noen funksjoner du faler mangler i Longyearbyen?: Lekeomréader»
krysset pa «Hva er din bosituasjon?».
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Figur 6.20: Oppsummering av spgrsmalet: «Er det noen funksjoner du faler mangler i Longyearbyen».
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7 Resultater fra stedsanalyser

| det folgende kapittelet vil resultatene fra stedsanalysene beskrevet i kapittel 5 Metode bli
presentert. Innsikt i de faktiske forholdene, eventuelle utfordringer og stedets karakter er en
viktig del av kunnskapsgrunnlaget for oppgaven. Alle resultatene vil bli fremstilt som kart over
Longyearbyen med en malestokk pa 1:35 000, unntatt kart over turistfasiliteter som har
malestokk 1:60 000. Alle kart vil bli vist som figurer i dette kapittelet, samtidig som de er lagt
som vedlegg i A3-format (se vedleggsliste). Kapittelet vil bli avsluttet med en presentasjon av

observasjonene og inntrykkene fra befaringen.

7.1 Konfigurative metoder

7.1.1 Space Syntax

o

For & male grad av integrasjon, har det blitt gjennomfgrt Space Syntax analyser for
Longyearbyen. Analysene er fargekodet, hvor de mest integrerte gatene tilegnes fargene radt,

oransje og gul, og de minst integrerte gatene vises som bla og grgnn.

Global integrasjon ble gjennomfgrt med en hgy metrisk radius, og sier noe om potensiale for
utvikling av starre bysentrum (figur 7.1). Gatene tilknyttet Sentrum viser rgde og oransje
farger, noe som tyder pa at omradet er godt integrert og har potensiale for etablering av starre
bysentrum. Dette omradet er preget av kvartalsstruktur gatenett som ofte forbindes med hgy
tilgjengelighet. Omradene som omkranser Sentrum, viser en gradvis nedgang i integrasjon jo
lenger bort man kommer. Disse omradene er preget av forgrenede gatenettstruktur hvor de

ytterste gatene er sveert lite integrerte i byens gatenettverk.

Lokal integrasjon ble gjennomfgrt med en lav metrisk radius, og sier noe om potensialet for
utvikling av fotgjengervennlige gasentre (figur 7.2). Analysene antyder at den lokale
integrasjonen i Longyearbyen er noe lavere enn den globale integrasjonen. Kun en gate er
markert som rgd, hvor resten er gul, grann og bla. Dette indikerer at byen, slik gatenettverket
er strukturert i dag, er best tilpasset bilbasert transport og at potensialet for utvikling av

fotgjengervennlige lokalsenter er lavt.
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Figur 7.1: Global integrasjonsanalyse av eksiterende gatenett i Longyearbyen.
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Figur 7.2: Lokal integrasjonsanalyse av eksiterende gatenett i Longyearbyen.
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7.1.2 Konstituerte gater

Konstituerte gater
Longyearbyen

Bygning |
Gater
Konstituert
Ikke konstituert
Annet

HVL

2021
ArealsEiendom
SabosVarness

o 250 500m
[ S—]

Figur 7.3: Kart over konstituerte gater i Longyearbyen.

For a finne ut hvilke gater som er konstituert eller ikke-konstituert, har det blitt kartlagt hvilke
bygninger som har innganger direkte ut mot gaten. En hgy grad av konstituerte gater er
forbundet med aktivitet i gatene og en hgyere falelse av trygghet (Jacobs, 1961; Gehl, 2011).
Resultatet vises i figur 7.3. Analysen viser at Longyearbyen i all hovedsak bestéar av bygninger
som ikke har inngang direkte knyttet til gaten. Det kan veere ulike skiller som trapper, en
platting, eller parkeringsplass rett foran inngangen som separerer bygningene og gatene (figur
7.4). Dette gjelder bade bygg som inneholder funksjoner som bolig, arbeidsplasser eller diverse
fasiliteter. Noen gater har fa eller ingen bygninger i tilknytning til seg, og disse er markert som

Annet (grd) pa kartet.

Gagaten gjennom Sentrum, som inneholder de fleste butikkene og serveringsstedene i
Longyearbyen, har enkelte bygninger med innganger som farer direkte ut mot gaten. Men ogsa
her bestar gaten av flere bygninger med elementer som separerer bygg og gate (figur 7.5).
Gagaten har likevel blitt registrert som konstituert for & markere at det er flere bygg med
innganger direkte knyttet til gaten. | boligomradene finner man ogsa konstituerte gater. |

analyseringen av disse gatene har det blitt brukt skjgnn og en lokal tilpasning til Longyearbyen
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har gjort. Bolighus som har en enkel, smal tram/platting foran inngangsdgra blir i denne
analysen regnet for & veere direkte knyttet til gaten, og en slik gate blir derfor markert som

konstituert (figur 7.6). En og samme gate kan ha bygg med innganger som bade er knyttet til

gaten og ikke, men her har gjerne gaten blitt markert som konstituert for a vise dette.

Figur 7.5: Eksempler fra sentrum hvor bildet til venstre viser bygning uten inngang direkte mot gaten, og til
hagyre viser bildet bygninger med innganger direkte ut mot gaten. (Foto til venstre: Privat. Foto til hgyre: Google
Streetview)
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Figur 7.6: Eksempel pa bolig med smal platting foran inngang fra Gruvedalen. (Foto: Privat)

7.1.3 Synlighet av innganger
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Figur 7.7: Kart over synlighet av innganger i Longyearbyen.




Resultatet vises i figur 7.7. Analysen for synlighet av innganger ser pa hvordan derer og
vinduer er i forhold til gaten og dgrer og vinduer pa andre siden av gaten. Er det hgy grad av
synlighet kan man se inngangsdgr og vinduer fra andre siden av gaten, og er det lav grad er
inngangsder og vinduer skjult bak ulike hindringer. En hgy grad av synlighet bidrag til at gater
og nabolag feles trygge, fordi det knytter gaten og menneskene i byggene tettere sammen
(Jacobs, 1961).

Analysen av Longyearbyen viser at de fleste gatene har en lav grad av synlighet av innganger
og vinduer. De eneste gatene med hgy grad av synlighet er enkelte gater i boligomradene og til
dels gagaten. Gagaten har enkelte bygg med hgyere grad av synlighet enn andre, og blir i denne
analysen registrert med hgy grad av synlighet. Det er noen gater i boligomradene der
bolighusene er vendt mot hverandre og derfor har inngang ut mot samme gate. Alle disse gatene
er markert i rgdt pad kartet. Dette kan skyldes flere ting, blant annet at boligomradene i
Longyearbyen gjerne ligger i skraninger, noe som gjer det med tanke pa konstruksjon mer

hensiktsmessig & ha innganger pa motsatt side.

Figur 7.8: Eksempel pa hvordan parkering av biler kan fare til at innganger blir skjult fra gaten.
Her ser man ogsa et vindu dekket av aluminiumsfolie. (Foto: Privat)
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Den generelle lave graden av synlighet i Longyearbyen reflekterer den spredte bebyggelsen i
byen. Bolighusene ligger til en viss grad tett i enkelte gater, men dette er for det meste pa rekke,
noe som ikke uten videre skaper en gjennomsiktighet til begge sider av gaten. Bilparkering er
ofte dominerende i forkant av boliger, noe som hindrer sikt (figur 7.8). Enkelte vinduer er ogsa
dekket av aluminiumsfolie for & hindre lysinnslipp pad sommeren. Dette er med pa a trekke ned

den relative graden av synlighet, selv om det kun er enkelte vinduer i enkelte gater.

7.1.4 Tetthet av innganger
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Figur 7.9: Kart over tetthet av innganger i Longyearbyen.

Denne analysen fremstiller hvor lange avstander det er mellom inngangene til bygninger i en
gitt gate. Er det lange avstander mellom inngangsdgrene har gaten en lav grad av tetthet av
innganger, og er det korte avstander mellom dgrene har gaten en hgy grad av tetthet av
innganger. En hgy grad av tetthet er med pa & skape en trygghetsfalelse for brukere av gaten,
og det skaper en aktiv bruk av hele gatesegmentet ved a bryte opp gaten med mange innganger

der mennesker gar inn og ut. Resultatet vises i figur 7.9.

Kartet viser at de samme gatene som er kartlagt som konstituerte gater og har hgy synlighet av

innganger, ogsa er vurdert til & ha hgy tetthet av innganger. Det er flere gater som er vurdert til
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a ha hgy tetthet enn synlighet, da tetthet av innganger ikke blir pavirket av visuelle hindringer.
| boligomradene er rekkehusbebyggelsen en stor del av grunnen til den hgye tettheten av
innganger. Men igjen blir Longyearbyen sin spredte og apne bebyggelse reflektert i analysen
som viser et stort flertall av gater med lav tetthet av innganger.

7.1.5 Topologisk dybde
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Figur 7.10: Kart over topdlogisk dybde i Longyearbyen.

Topologisk dybde bygger videre pa analysen om konstituerte gater. Analysen om topologisk
dybde viser antall steg det er fra inngangen til et bygg og gaten. Analysen for Longyearbyen
viser at dersom det er mer enn 1 steg mellom inngang og gaten vil gaten vere kartlagt som
ikke-konstituert. I analysen for konstituerte gater ble en tram/platting foran bolighus vurdert til
gjelde konstituerte gater. | analysen for topologisk dybde blir en tram/platting foran
bolighusinnganger regnet som 1 steg for a skille mellom utganger som gar direkte ut pa gaten

som har null steg og andre innganger. Resultatet er illustrert i figur 7.10.

Ifalge denne analysen er det kun gagaten i Longyearbyen som har bygninger med null steg fra

inngang til gate. Boligomradene sine forgreinete gater har 1 steg fra inngang til gate, mens de
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gvrige gatene i byen har 2 eller flere steg. Der gatene bestar av bygninger med bade 1 og 2 eller

flere steg har et gjennomsnittlig overslag blitt gjort for & vurdere gaten.

7.2 Morfologiske metoder

7.2.1 Gatebruk
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Figur 7.11: Gatebruksanalyse av Longyearbyen.

Analysen for gatebruk har som hensikt a kategorisere gatene i Longyearbyen etter hvordan
disse er utformet med tanke pa forskijellige brukere. Gater sin utforming som for eksempel
bredden pa veien og fortau sier noe om gatenettet oppfordrer til bruk av bil eller oppfordrer til
sykling og gaing. Analysen har tatt hensyn til gatenes romlige utforming i tillegg til hvordan

gaten oppleves av brukerne.

Resultatet fra gatebruksanalysen er illustrert i figur 7.11. Analysen fremstiller Longyearbyen
som et tettsted der bruk av bil er dominerende. Overrepresentasjonen av rgde gater tyder pa at
gatenettet er utformet med tanke pa biltrafikk. Det er fa av gatene som kan regnes for balanserte

gater. Veien fra Sjgskrenten og opp til skolen er det beste eksempelet pa en balansert gate, der
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det er opparbeidet et tydelig areal for gang- og sykkelbruk. Dette kan sees i sammenheng med
den nyere bebyggelsen pa Elvesletta, der det har blitt avsatt areal til gang og sykkel. Dette kan
tyde pa en starre prioritering av myke trafikanter i nyere planer i Longyearbyen enn tidligere.
Det er ogsa noen veier og gater som ikke er regulert for biltrafikk. Dette gjelder spesielt gagaten
midt i byen der det meste av butikker og turistfasiliteter befinner seg. Resten av gang- og
sykkelveiene i Longyearbyen bestar av delvis opparbeidede snarveier som minsker avstandene
for en fotgjenger eller syklist. Kartet viser ogsa sngscooterlgypene som innbyggerne blir
oppfordret til & bruke.

7.2.2 Funksjonsblanding
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Figur 7.12: Funksjonsblaﬁdingsanalyse av Longyearbyen.

Dersom det skal veere attraktivt a ga eller sykle er det viktig med flere malpunkt og
overkommelige avstander. En bebyggelse med hgy grad av funksjonsblanding vil ha flere
malepunkter, og blandingen av funksjoner vil bidra til & minske avstander mellom funksjoner.
Litteraturen viser til at hgy grad av funksjonsblanding er sentralt for & kunne skape gode urbane

omrader som gjenspeiler attraktivitet, vitalitet og trygghet.
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Selv om Longyearbyen er et relativt lite tettsted i norsk sammenheng, gjgr dens isolerte
plassering langt mot nord at byen ma huse alle ngdvendige funksjoner som et familiesamfunn
trenger for a kunne fungere. Et argument for funksjonsblanding er at dette tilrettelegger i stor
grad for myke trafikanter, og minsker behovet for biltransport. Longyearbyen er et tettsted som
dekker et relativt lite omrade, og det kan diskuteres om det er et problem at funksjoner ligger i
forskjellige ender av byen da det likevel ikke skaper store avstander. Selv om stedet er lite gker
ulike forhold som blant annet klima behovet for bil i hverdagen. Akseptabel gangavstand pa

Svalbard kan i noen perioder vare kortere enn i andre omrader.

Figur 7.12 representerer Longyearbyens grad av funksjonsblanding. Ut fra resultatet av
analysen kan man se at Longyearbyen bestar i stor grad av monofunksjonelle omrader. Store
deler av byen gst for Longyearelva er monofunksjonelle boligomrader med et omrade med
fasiliteter i midten. Dette er omradet rundt gagaten. Ellers er det en samling med fasiliteter
lengst opp i dalen er skole, idrettshall og barnehage ligger. Her er det ogséa overnattingssteder.
Vest for Longyearelva er det en overvekt av diverse arbeidsplasser, men ogsa en del fasiliteter
og noen boliger. | Sjgomradet ved fjorden er bebyggelsen blitt kategorisert som blandet
bebyggelse. Bebyggelsen i dette omradet bestdr av en kombinert bebyggelse med bade
lagerbygninger, verksteder, naust som tidvis er omgjort til bolig, og bygg med diverse andre
funksjoner. Omradene og byggene sine funksjoner kan til dels virke kaotisk, og en blandet
bebyggelse er valgt som kategori. Kategorien turisme er en samlebetegnelse med
overnattingssteder, restauranter og typiske andre fasiliteter som er tilstede for & dekke

besgkende sine behov.

7.2.3 Bebyggelsestetthet
Space Matrix er en analysemetode som viser forholdet mellom bebygd areal og bygningshayde.

Analysen gir en indikasjon pa bebyggelsestetthet til et omrade ved & kombinere tre ulike
bygningstypologier med tre ulike kategorier for bygningshgyde. Dette gir til sammen ni ulike
kategorier for bebyggelsestetthet. De ulike bygningstypologiene er punkt, stripe og blokk,
mens de tre ulike bygningshgydene som blir brukt i denne analysen er 1-2 etasjer som er
definert som lav, 3-4 etasjer som er medium, og 5+ etasjer som er definert som hgy. En hgy
blokkbebyggelse er ansett som det mest arealeffektive, mens lav punktbebyggelse er minst
arealeffektiv. Analysen kategoriserer hvert enkelt bygg, men sammenstillingen av resultatet i

kartet (figur 7.13) fremstiller samlet hvordan ulike omrader sitt areal blir utnyttet.
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Analysen for Longyearbyen viser at alle tre av bygningstypologiene er til stede; bade punkt,
stripe og blokk. De noe eldre boligomradene i Gruvedalen og Lia er dominert av
rekkehusbebyggelse som blir kategorisert som stripe, mens de nyere prosjektene pa Elvesletta
bestdr av blokker. Samtidig er ogsa den eldre bebyggelsen pa Haugen blokker.
Blokkbebyggelse kjennetegner ogsa de fleste bygg som huser fasiliteter, samt flere av verksted-
og lagerbyggene man finner nermere sjgen. Bebyggelse som er kategorisert som punkt finnes

sporadisk over hele Longyearbyen, enten som eneboliger eller mindre diverse bygg.

Det er ikke blitt registrert noen bygninger i Longyearbyen som har 5 eller flere etasjer.
Kategorien for hgy bebyggelse er derfor ikke tilstedevaerende pa kartet. Stripebebyggelsen i
boligomradene har en lav hgyde, mens boligblokkene har en hgyere utnyttelse med medium
hgyde. Sjgomradene har den sterste blandingen av bygningstyper der man finner bade punkt,
blokk og noe stripe med lav og medium hgyde. Omradene med hgyest utnyttelsesgrad i
Longyearbyen er boligblokkene péa Elvesletta, men generelt har Longyearbyen en
bebyggelsestypologi og -hgyde som gir lav tetthet. For bygg med sterre bygningsflate blir
arealet i hgyden ikke utnyttet pA samme mate.
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Figur 7.13: BebyggeIsestétthetsanalyse av Longyearbyen.

78



7.3 Registreringer

7.3.1 Kulturminner
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Figur 7.14: Kart over kulturminner i Longyearbyen.

| henhold til Svalbardmiljgloven (2001) § 39 blir bade faste og lgse kulturminner fra tiden far
1946 automatisk fredet. Et fast automatisk fredet kulturminne hgrer ogsa en sikringssone med
100 meter i utstrekning i alle retninger. Med kulturminne menes alle spor etter menneskilig
virksomhet i vart fysiske miljg, herunder lokaliteter det knytter seg historiske hendelser, tro
eller tradisjoner til, jf. Kulturminneloven (1978) § 2. Med dette som bakgrunn er det lett & forsta
at Longyearbyen er rik pa kulturminner.

Longyearbyen har flere teknisk industrielle kulturminner som er spor i landskapet etter
bergverksdrift. Dette gjelder blant annet gruver, taubaner, og daganlegg, men ogsa ngdvendig
infrastruktur slik som kaier, broer eller kraftanlegg. Eldre bosetninger preger ogsa deler av
Longyearbyen, da serlig vest for Longyearelva. De ulike kulturminnene er fremstilt i figur
7.14. Sikringssonene rundt taubaner preger kartet, men som fremstilt har sikringssonene

mindre utstrekning gjennom de bebygde omradene gst for Longyearelva.
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7.3.2 Uteoppholdsareal
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Figur 7.15: Kart over uteoppholdsomrader i Longyearbyen.

Longyearbyen er en by med spredt bebyggelse og en luftig struktur. Byen er omringet av fjell,
og tvers gjennom renner Longyearelva som har utlep i Adventfjorden. Longyearbyen har
grunnlaget for a veere et bla-grent lokalsamfunn, og mye av turistvirksomheten baserer seg
gjerne pa naturopplevelser pa Svalbard. For registreringen av uteareal har det blitt fokusert pa
uteareal og offentlige rom innenfor bygrensene som er opparbeidet for rekreasjon og aktivitet.
Registreringen og Kkartleggingen gjelder lekeplasser og andre uteoppholdsarealer.
Kartleggingen viste seg til dels utfordrende da fa eller ingen uteoppholdsarealer utenom
lekeplasser ble registrert innenfor kartleggingsomradet. Lekeplasser kan enkelt registreres da
disse er tydelige med synlige lekeapparater. Det er flere apne areal pa barmark innenfor
Longyearbyen, men ingen av disse er opparbeidet med tanke pa rekreasjon eller aktivitet. Ved
fjorden er det en balplass til offentlig bruk, og dette er det eneste uteoppholdsarealet som er
registrert utenom lekeplasser. En svakhet ved kartleggingen kan vaere mangelen pa
lokalkunnskap og at kartleggingen foregikk pa vinteren. Byens korte avstand til fjellomrader
og andre rekreasjonsmuligheter kan ogsa spille inn pa omfanget av grenne arealer innenfor

byens grenser. Resultatet av registreringen av uteoppholdsareal er illustrert i figur 7.15.
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7.3.3 Daglige funksjoner
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Figur 7.16: Kart over daglige funksjoner i Longyearbyen.

For & en oversikt over Longyearbyens daglige funksjoner og hvordan disse er romlig organisert
i byrommet har det blitt foretatt en registrering av de mest ngdvendige og mest brukte
funksjonene et lokalsamfunn trenger for a fungere. Innbyggernes behov og interesser vil
variere, og dette kartet viser en seleksjon av funksjoner som er regnet som mest relevante. De
daglige funksjonene som er Kartlagt er dagligvarebutikker, helseinstitusjoner, idrett- og
kulturtilbud, skole og barnehage, samt hgyere utdanning. Registreringen av daglige funksjoner

er fremstilt i figur 7.16.

Det er et overordnet mal og gnske for Svalbard og Longyearbyen at byen skal opprettholdes
som et familiesamfunn. For & kunne fastholde dette malet er det viktig og ngdvendig at
samfunnet bestar av visse funksjoner, og at disse funksjonene er tilgjengelige for hele

befolkningen.

Man ser ut fra kartet over daglige funksjoner at omtrent alle registreringer ligger gst for
Longyearelva i hele byens utstrekning, med Longyearbyen skole lengst sar og UNIS lengst

nord. Det er en konsentrasjon av funksjoner langs gagaten, da spesielt butikker, helse- og
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kulturtilbud. I ser ligger et starre omrade som rommer skole, barnehage og idrettshall. Pa
vestsiden av Longyearelva finner man Longyearbyen sin bensinstasjon. De fleste funksjonene

ligger innenfor en radius som kan naes med ca. 30 minutters gange.

7.3.4 Turistfasiliteter
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Figur 7.17: Kart over turistfasiliteter i Longyearbyen.

Svalbard og Longyearbyen har de siste tiarene gjennomgatt en overgang der nzringsgrunnlaget
pa gya har gatt fra gruvedrift til & fokusere pa turisme og reiseliv. Denne transformasjonen fra
et gruvesamfunn til et lokalsamfunn med hovedtyngde i turistnaringen vil bli ytterligere
forsterket med nedleggelsen av den siste operative gruven, Gruve 7, innen 2028. Med det
overordnede gnsket om a opprettholde Longyearbyen som et helarlig familiesamfunn er det
derfor viktig at andre neeringer enn kullvirksomhet vil bli stattet opp og fa muligheten til gkt

vekst.

De ulike turistfasilitetene i Longyearbyen har blitt registrert og kartlagt og disse fasilitetene er
illustrert i figur 7.17. Kartet over turistfasiliteter har en malestokk pa 1:60 000 for a dekke de
omkringliggende omradene av Longyearbyen, samt Nybyen og Sverdrupbyen der flere

fasiliteter befinner seg. Kartet viser at i likhet med kartet over daglige funksjoner har
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turistfasilitetene en konsentrasjon rundt gagaten i Longyearbyen. Dette gjelder spesielt
serveringssteder og overnattingsmuligheter. | motsetning til daglige funksjoner ligger det flere
turistfasiliteter i utkanten av Longyearbyen, som for eksempel Nybyen. Dette er en del av
Longyearbyen som er sveert skredutsatt og er besluttet ingen videre utvikling for. Dette kan i
et langsiktig perspektiv bety at flere av fasilitetene i dette omradet ma relokaliseres til mindre

skredutsatte omrader av Longyearbyen.

7.3.5 Naturfarer
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Figur 7.18: Kart over faresoner for naturfarer i Longyearbyen.

Analysene og registreringene som tidligere har blitt presentert i dette kapittelet representerer
alle konstruerte og oppbygde elementer som bygninger, gater, funksjoner og fasiliteter. | en
utvikling av by eller tettsted er det viktig & huske pa at naturen setter sine begrensninger for
hvordan et lokalsamfunn kan vokse og fornye seg. Pa grunn av Longyearbyen og Svalbard sin
plassering langt mot nord, setter klima og adskillelsen fra resten av verden klare hindringer for
hvordan samfunnet kan utvikle seg. Som tidligere beskrevet i kapittel 2 Introduksjon til
studiestedet, er Longyearbyen serlig utsatt for naturfarer slik som flom og skred. Disse farene

er ventet a bli forsterket med de pagaende klimaendringene. En videre utvikling og eventuell
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fortetting av Longyearbyen vil matte ta sarlig hensyn til disse naturfarene for a sikre en

beerekraftig utvikling av byen.

Faresonene for skred og flom er fremstilt i kartet over naturfarer i figur 7.18. Kartet baserer seg
pa innhentet datamateriale og ingen egne registreringer. Flomsonen strekker seg ut med
varierende bredde langs hele Longyearelva for den munner ut i Adventfjorden. Ingen
eksisterende bebyggelse blir i dag bergrt av flomsonen, utenom hotellet som ligger rett gst for
Longyearelva. Man kan se pa kartet at flomsonen setter klare begrensninger for videre utvikling
langs spesielt gstsiden av Longyearelva da det er fa ledige arealer som ikke ligger utenfor

sonen.

Skredfaresonene er delt inn i tre ulike soner basert pa forskijellig grad av arlig risiko. Red sone
har en arlig risiko pa 1/100, og er derfor sonen med hgyest risiko for skred. Sa falger oransje
sone med en arlig risiko pa 1/1000, og gul sone med en risiko pa 1/5000 som er den minst
sannsynlige utlgpslengden til eventuelt skred. Bebyggelsen vest for Longyearelva i stor grad
utenfor skredsonene, med unntak av energiverket og enkelte bygg ved havnen. Ogsa

hovedveien mellom Longyearbyen og Svalbard Lufthavn har stor fare for skred.

For bebyggelsen gst for Longyearelva, der det meste av boligomrader og daglige funksjoner er
lokalisert, er flere av omradene innenfor faresonene for skred. Dette gjelder spesielt
boligomradet Lia der flere hus allerede er blitt kondemnert pa grunn av tidligere skred. Kartet
viser ogsa at deler av gagaten der flere daglige funksjoner og turistfasiliteter er lokalisert ligger

innenfor skredfaresonen med arlig risiko pa 1/5000.

Kartet med naturfarer gir oss et tydelig bilde pa hvordan naturen begrenser videre utvikling av

Longyearbyen.

7.4 Resultater fra befaring

Folgende kapittel viser resultater fra befaring gjennomfert i Longyearbyen i perioden 1. til 5.
mars 2021. Kapittelet er inndelt i fire omrader som tar utgangspunkt i inndeling vist i kapittel
1 Introduksjon til oppgaven (figur 7.19). Delomradene Gamle Longyearbyen, Skjaringa,

Havna, Sverdrupbyen og Nybyen har blitt utelatt fra befaringen pa grunn av avsidesliggende
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plassering, kulturminner, og andre forhold som gjer delomradet uaktuelt for en eventuell

fortetting.

Omrader for befaring
Longyearbyen

Vei

Bygning

Omradene
SjsomradetsSjeskrenten
Lia, Gruvedalen & Haugen
Sentrum

Elvesletta

] 1N |

HVL
2021
ArealsEiendom

SabesVarness

o 250 500m
)

Figur 7.19: Omrader som det ble foretatt befaring i.

7.4.1 Sjgskrenten og Sjgomradet
Sjgskrenten og Sjgomradet er omradene pa hver side av munningen til Longyearelva ved

Adventfjorden. Nearheten til fjorden, med utsikt over til Hiorthfjellet pa andre siden, gjer disse
omradene sveert attraktive for videre utvikling. Bygningsmassen varierer fra sma hus, skur, og
naust til diverse lagerbygg og en variasjon av mindre naringsbygg (figur 7.20 og 7.21). En del
av naustene er blitt ombygd til bolighus. Mye av arealet ble brukt til lagring av sngscootere,
containere og annet lgsgre. Veiene er ofte smale, med de smaleste veiene rundt

naustene/bolighusene.

Omradene fremstar som lite planlagt, med en blanding av bygninger og funksjoner som ikke
passer sammen. Det blir observert flere bygninger og arealer som ser ut til a veere forlatt og
ikke i bruk, og omradet beerer preg av manglende vedlikehold. Dette gjgr at omradene ned mot
fjorden virker veldig lite trivelige, og inntrykket som satt igjen er av et kaotisk og rotete

omrade. Med den attraktive lokasjonen ned mot fjorden er det ikke til & unnga a tenke at
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omradene er svert darlig utnyttet og har et stort potensial. Det er fa tilrettelagte arealer ved

sjeen for bade turister eller andre selv om utsikten til naturen rundt er usedvanlig vakker.

NE e N
Figur 7.21: Bilder fra Sjgskrenten og Sjgomradet. (Foto: Privat)

7.4.2 Boligomradene Lia, Gruvedalen og Haugen
Disse omradene bestar utelukkende av boliger foruten et par overnattingssteder pa Haugen,

samt skole og barnehage nedenfor Haugen. Bolighusene er i hovedsak rekkehusbebyggelse
som sjeldent overstiger to etasjer. | Gruvedalen finnes det enkelte blokker med leiligheter med
to eller flere etasjer (figur 7.22), og i Lia er det et par eneboliger (figur 7.23). Haugen er
dominert av eldre leilighetsbygg pa to etasjer (figur 7.24). Boligene er farget i ulike jordlige
farger i henhold til vedtatt fargeplan. I Lia kunne man ogsa se rester etter boligomradet som
har blitt sanert pa grunn av starre rasfare.
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Figur 7.22: Bilder fra Lia. (Foto: Privat)

Boligomradene har i stor grad samme arkitektoniske uttrykk med relativ lav trebebyggelse i
samme fargepalett. Noen av de nye leilighetsblokkene i Gruvedalen skiller seg litt ut.
Boligomradene og rekkehusbebyggelsen kunne veert i hvilken som helst norsk by, men skiller
seg spesielt ut med at det ikke er noe form om opparbeidet hage eller uteomrader rundt husene
som gjerne er vanlig ved rekkehus pa fastlandet. Omradene vitner generelt om en mangel av
felles utearealer. Foran husene/inngangene star det gjerne biler, sngscootere og andre ting. |
tillegg til & skape barrierer mellom innganger og gater blir ogsa grensene mellom private og
offentlige soner utydelige. En del av boligene bzarer ogsa preg av til dels darlig vedlikehold,
noe som vitner om en del midlertidige boliger. Et generelt inntrykk av boligomradene er at de
ikke fgles apne og velkomne, og pa grunn av ensformig funksjonalitet er omradene sveert stille

midt pa dagen. Gatene er i stor grad kun tilrettelagt for bil, men det er flere improviserte

gangstier og tverrforbindelser i omradene.

Figur 7.23: Bilder fra Gruvedalen. (Foto: Privat)
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Figur 7.24: Bilder fra Haugen. (Foto: Privat)

7.4.3 Sentrum
Sentrum er plassert sentralt i Longyearbyen og bestar av en rekke ulike service-, narings- og

offentlige funksjoner som strekker seg langs begge sider av byens gagate (figur 7.25).
Bygningsmassen varierer mellom en til tre etasjer og ulike byggestiler. Noen av bygningene
har innganger mot gaten og sterre glassfasader i farste etasje. | motsetning til boligomradene

er flere av byggene i gagaten gra.

Det umiddelbare inntrykket var at det var her store deler av aktiviteten i byen foregar da
omradet var betydelig mer folksomt. Omrade faltes som et typisk sentrumsomrade og som et
sted hvor sosiale interaksjoner finner sted. Inne pa kaféene og biblioteket sitter det bade lokale
og turister, og man far et inntrykk at tiloudene i byen er godt brukt ogsa av lokale. Gagaten i
seg selv har fa naturlige stoppesteder eller oppholdssteder. Man far inntrykk av at gagaten er
kun for & komme seg mellom butikker og andre servicetiloud. Sentrum har darlige
tverrforbindelser, og har en darlig sammenheng mellom bydelene rundt. Dette gjer at selv om
Sentrum har en sentral og viktig posisjon i Longyearbyen fales omrade noe avskaret.

Figur 7.25: Bilder fra Sentrum. (Foto til venstre: Privat. Foto til hgyre: Google Streetview)
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| Sentrum pagikk det stgrre bygningsarbeid i forbindelse med utvidelsen av
dagligvarebutikken. Som et resultat var store deler av gagaten og en parkeringsplass avstengt,
og opplevelsen av & bevege seg gjennom omradet ble preget av dette.

7.4.4 Elvesletta
Elvesletta skiller seg noe arkitektonisk fra resten av byen (figur 7.26). Omradet bestar i

hovedsak av nye starre leilighetsbygg pa tre til fire etasjer og hotellvirksomhet. To bygg er en
kombinasjon av handel og bolig. Pa lik linje med boligene i de andre boligomradene er

kledningen i trepanel i samme fargepalett.

Figur 7.26: Bilder fra Elvesletta. (Foto: Privat)

Omradet har en fin plassering neer elva og Sentrum, men er ikke godt knyttet til noen av disse.
Hovedinntrykket var at omradet ikke var godt knyttet til resten av byen, og at veien som gar
mellom Elvesletta og Sentrum skaper en barriere. Nar vi beveget oss langs denne veien
opplevde vi bygningene som en vegg som skiller Elvesletta fra resten av byen. Igjen er store
deler av omradet meget stille midt pa dagen pa grunn av at omradet i hovedsak bestar av
boliger. Utenfor boligblokkene er det store arealer som kunne ha hatt forskjellige
bruksomrader. Mye av utearealene blir brukt til parkering og boder. Det er flere mindre

lekeplasser for barn, men lite areal avsatt til stgrre barn og voksne.
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8 SWOT-analyse

Denne SWOT-analysen (figur 8.1) er en oppsummering av resultatene av stedsanalysene, funn

fra dokumentstudiet, observasjoner gjort under befaring, og hovedtrekk av funnene etter

analysering av resultatene fra sparreundersgkelsen. Funnene og resultatene fra disse metodene

vil sammen med tidligere presentert teori og Longyearbyens historie danne grunnlaget for

videre drgfting og forslag til utvikling av Longyearbyen som et barekraftig lokalsamfunn.

SWOT-Analyse

STYRKER

SVAKHETER

* Narhet til sjg og natur

* Bredt aktivitetstilbud

¢ Lite byomrade med
relativt korte avstander

» Betydningsfull narings-
og kulturhistorie

Utfordrende klima og
sesongvariasjoner

Fa uteoppholdsarealer
og mgteplasser

Dérlig utnyttet sjafront
Darlig oppbygd
gatenettverk
Bildominerte gater
Segregerte funksjoner
Elven skaper en barriere
gjiennom byen

TRUSLER

MULIGHETER
» Skape nye koblinger mellom
bydelene

» Utvide eksisterende boligomrader

» Etablere nye uteoppholdsarealer
og meteplasser

» Forbedre trafikksikkerheten

Skape multifunksjonelle omrader

Utbedre eksisterende gagate

.

Stor skred- og flomfare
Kulturminner begrenser nye
uthyggingsomrader

Utbyeging kan ha
konsekvenser for bokvaliteten
Utbygging kan ga pa
bekostning av stedets identitet

Figur 8.1: SWOT-analyse som oppsummering resultatene fra de ulike metodene.
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9 Diskusjon

Dette kapittelet tar for seg de presenterte resultatene fra spgrreundersgkelsen, stedsanalyser og
befaring, og drafter og vurderer disse opp mot tidligere beskrevet litteratur og egne tolkninger.
Diskusjonen blir lagt opp med hensyn til de innledende problemstillingene, og vil kaste lys

over hvordan en fortetting vil pavirke Longyearbyen.

9.1 Hvilke kvaliteter mangler Longyearbyen?

Tidligere presentert teori beskriver hvilke kvaliteter som bidrar til a skape byer og steder med
attraktive kvaliteter og gode bomilje. Videre belyser dokumentstudiet, stedsanalyser, befaring
og sperreundersgkelsen dagens situasjon i Longyearbyen, og har sammen identifisert og
kartlagt styrker, svakheter, muligheter og trusler i forbindelse med utviklingen av
Longyearbyen. Pa bakgrunn av dette har det blitt identifisert hvilke kvaliteter som mangler i

Longyearbyen.

9.1.1 Gatenettverk
Hvordan et gatenettverk er bygd opp kan si mye om hvordan opplevelsen av a bevege seg i

omradet er, enten det er med bil, pa sykkel eller til fots. Analysene gjennomfart i kapittel 7
Resultater, avdekker en kombinasjon av kvartalsstrukturer og et forgrenet nettverk i

Longyearbyen, hvor ulike omrader er dominert av ulike gatenettverksstrukturer.

Sentrum

Sentrum, som vist i figur 7.1, har en tydelig kvartalsstruktur. Omradet bestar i hovedsak av tre
parallelle hovedgater som strekker seg fra UNIS i nordgst, til Longyearbyen skole og Haugen
I sgrvest. Gatene er koblet sammen av ulike og spredte tverrforbindelser. Seerlig i tettbygde
strgk er det viktig med et gatenettverk som harmonerer godt med bygningsmassene i omradet.
Kvartalsstrukturer forbindes ofte med bedre fremkommelighet og er sveert godt tilpasset myke
trafikanter. Dette krever at gatene er oversiktlige og at siktlinjene er gode (Hillier et al.,1993)
slik at de som beveger seg i omradet lett kan orientere seg i bybildet. | forbindelse med befaring
ble det avdekket at dette ikke ngdvendigvis var tilfellet i sentrumsomradet. Tverrforbindelsene
opplevdes som darlig opparbeidet, og det var lite tydelig om forbindelsen var en vei,
parkeringsplass eller et apent omrade mellom bygningene. Figur 9.1 viser eksempler pa
forbindelser mellom gagaten og veien gst for gagaten. | figurene kan man ogsa legge merke til
mangelen pa fotgjengerfelt i forbindelse med veikryss.
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Figur 9.1: Eksempel pa forbindelse mellom gagaten og veien gst for gagaten i Longyearbyen. (Foto: Google
Streetview)

Boligomradene

Til forskjell er boligomradene dominert av en forgrenet gatestruktur med fa tverrforbindelser
(figur 7.2). Forgrenede strukturer tar mer hensyn til topografien i et omrade, og er vanlige a se
i omrader med kupert terreng (Carmona et al., 2010). Deler av boligomradene ligger i en
skraning, og trestrukturen kan ha vaert en naturlig mate & bygge ut omradet pa. Likevel byr et
slikt nettverk pa flere utfordringer, spesielt knyttet til gkt bilbruk og trygghet for gaende og
syklister. I spgrreundersgkelsen kom det frem at bedre infrastruktur, og da spesielt infrastruktur
som prioriterer myke trafikanter, var noe flere av respondentene etterspurte i Longyearbyen
(vedlegg 1). Ved spgrsmal om elementer de fglte manglet kom selvskrevne svar som:
«infrastruktur for myke trafikanter» og «infrastruktur: vei, vann, strem». Forgrenede
gatestrukturer fgrer ofte til byspredning og lengre avstander mellom ulike funksjoner (Carmona
et al., 2010). Uten gode tverrforbindelser blir fremkommeligheten for fotgjengere og syklister

darligere, og bilen blir en mer effektiv transportmetode i hverdagen.

Pa befaring ble det observert flere sma tverrforbindelser mellom gatene i boligomradene. Som
vist i figur 9.2, virket flere av forbindelsene improviserte og uten a veere universelt utformet.
Det er ikke snakk om opparbeidede bilveier, men sma gangstier mellom boligene. Befaring ble
gjennomfart i mars maned og bakken var i stor grad dekket av sng. Det er mulig at noen av
gangveiene er lettere tilgjengelig og bedre utformet nar bakken er bar. Forbindelsene korter
ned gangavstanden innad i omradet og skaper bedre tilgjengelighet mellom boligomradet og
de andre bydelene. Samtidig er noen av stiene kronglete og kan veere vanskelige a bevege seg

i. Dette kan begrense hvem som benytter seg av stiene og hvor hyppig de blir brukt.
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Figur 9.2: Eksempel pé stiforbindelse mellom parallelle gater i boligomradet Gruvedalen.
(Foto: Erle Hegvold Vaerness)

Elvesletta

Gaten mellom Sentrum og Elvesletta skaper et markant skille til det nylig utviklede omradet.
Elvesletta bestar av nyere leilighetsbygg og noe hotell- og naeringsvirksomhet. Veitilgangen til
omrade er lav. P4 grunn av permafrost ma rer og ledninger tilknyttet teknisk infrastruktur ga
over bakken. Dette skaper ytterligere barrierer og utfordringer i utvikling av veinettet i
Longyearbyen. For & parkere ma bilene kjgre inn pa veien som gar bak bygningene langs
elveleiet. Det er ogsa opprettet ytterligere gangforbindelser for fotgjengere. Tre gangbroer gar

fra veien og inn til boligtun, figur 9.3.

Figur 9.3: Gangforbindelse mellom veien og boligomradet pa Elvesletta. (Foto: Privat)

93



9.1.2 Gatebruk
Selv om tilpasset rutenettverk kan veere et godt verktgy for & bedre fremkommeligheten og

skape trygghet for myke trafikanter i Longyearbyen, vil effekten veere liten dersom kvaliteten
pa gatene er lav og bilene blir prioritert over fotgjengere og syklister. Det kommer frem i
gatebruksanalysen i kapittel 7 Resultater, at nesten alle gatene i Longyearbyen er dominert av
biltrafikk. Bortsett fra veien langs Elvesletta, er alle bilveier uten eget sykkel- og gangfelt. 1

stedet ma myke og harde trafikanter dele pa veibanen.

Det kom frem under befaring at a bevege seg til fots i Longyearbyen kan by pa ulike
utfordringer. Man far falelsen av at man beveger seg pa bilenes og sngscooterens premisser,
og for tilreisende kan det veere uklart hvor man kan ga og hvilke regler og normer som gjelder.
Hastigheten til bilene opplevdes ofte som hay, og med mangel pa fotgjengerfelt kunne kryssing

av vei oppleves som utrygt.

| henhold til sperreundersgkelsen var gange transportmetoden som ble hyppigst benyttet for a
utfgre daglige gjgremal i Longyearbyen. Det er en liten by og mange av avstandene er relativt
korte. Likevel mener mange at byen er best tilpasset motoriserte transportmidler. Nar
respondentene ble spurt om det var noe de faglte manglet i Longyearbyen, uttrykket flere et savn
etter balanserte gater med fortau, fotgjengeroverganger, sykkelstier og gangstier. Under
svaralternativet annet fikk respondentene muligheten til & svare pa sparsmalet med sine egne
ord. Et utvalg av relevante selvskrevne svar (vedlegg 1) er: «... proper and safe walkways and
bicycle lanes...», «Sidewalks around town», «Proper sidewalks to keep pedestrians and traffic
apart», «Fortau til fotgjengere, sykkelsti.» og «Sti til bruk av spark om vinteren og Lage

gangstier».

9.1.3 Uteoppholdsomrader
Guttu (2003) forklarte bokvalitet som ulike kvaliteter knyttet til boliger og bomiljg. Gode

uteoppholdsomrader gar igjen som et viktig element som kan tilfredsstille ulike menneskelige
behov og skape trivelige og vitale bymilja. Attraktive byrom kan i henhold til Gehl (1987) ha
positiv effekt pa menneskers sosiale- og helsemessige velferd, og gjennomfarte

uteoppholdsomrader kan fungere som viktige mateplasser og skape urban vitalitet.

Det kom frem i sparreundersgkelsen at gode uteoppholdsomrader og mgteplasser er noe de

fleste respondenter fgler mangler i Longyearbyen (figur 6.17). Dette inkluderer lekeplasser,

94



som spesielt respondenter med barn og partner etterspgar i byen (figur 6.18). | stedsanalysene i
kapittel 7 Resultater, ble det kartlagt antall og plassering av lekeplasser i Longyearbyen og 13
lekeplasser ble registrert. Kartlegging av lekeplasser ble gjennomfgrt i forbindelse med
befaring, hvor ogsa kvaliteten pa lekeomradene ble notert. Tre av lekeomradene er en del av
barnehagene eller skolen, og er ikke en like naturlig del av det offentlige rom. Videre var det
kun to lekeplasser (figur 9.4), foruten de tilknyttet skole og barnehage, som er a regne som godt
utarbeidet. Som vist i figur 9.5 fremstod noen som sveert mangelfulle i antall og kvalitet pa
lekeapparater, mens andre fremstar som gamle og utslitte. Det var ogsa mangel pa sitteplasser
hvor blant annet voksne kunne sitte og iaktta barnas lek og ha sosiale mgter med andre foreldre
og voksne. Nar det kommer til uteoppholdsomrader er det lite fruktbart & tiloy mange
mgteplasser dersom kvaliteten pa omradene er svert lav. For at offentlige uteomrader skal bli
tatt i bruk er det flere ulike kvaliteter som ma veere pa plass (Schmidt&Thorens, 2001; Gehl,
1987).

Figur 9.5: Eksempler pa mangelfulle og utslitte lekeplasser. (Foto: Privat)
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Det er fa boliger som har private hager og uteomrader tilknyttet seg. | tilknytning sterre
leilighetsbygg er det noen semi-private utearealer, men mye av rommet er forbeholdt parkering
for biler og sngscootere. Presset blir dermed stgrre pa det offentlige for a skape omrader
utendgrs som tilrettelegger for sosiale mgter og aktivitet. Likevel er det et stort fraveer av
tilrettelagte uteoppholdsomrader i Longyearbyen. Foruten lekeplasser ble det registrert fa
omrader som la til rette for sosiale mgter utendgrs. Mye av rommet mellom bygningene er
forbeholdt biler og sngscootere i form av veier, traseer og parkering. Nede ved sjgen ved utlgpet
til Longyearelva, er det laget en balplass med sitteplasser og le for veer og vind (figur 9.6).
Dette var den eneste opparbeidete utendgrs samlingspunktet som ble registrert i forbindelse

med befaring.

Figur 9.6: Bilde av opparbeidet balplass nede ved sjgen. (Foto: Erle Hegvold Verness)

9.1.4 Funksjonsblanding
| trad med anbefalinger beskrevet i presentert litteratur, er det mest hensiktsmessig & utvikle

omrader som tilbyr en blanding av aktiviteter og funksjoner. Slik kan man unnga ungdvendig
bilbruk og i stedet skape attraktive og vitale urbane omrader (Jacobs, 1961). Avstanden mellom
startpunkt og mal til en reise er med pa a pavirke valg av transportmiddel. For at det skal veare
attraktivt for befolkningen a ga eller & sykle er det behov for flere malpunkt og overkommelige
avstander. Analysearbeidet i kapittel 7 Resultater, viser at Longyearbyen er preget av en
segregering av funksjoner (figur 7.12). Nar en by er delt inn i flere monofunksjonelle omrader
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skapes et reisebehov pa tvers av byen nar innbyggerne skal gjennomfagre sine daglige gjeremal
(Carmona et al., 2010).

Analysen for funksjonsblanding avdekket Sentrum som det omradet med hgyest grad av
funksjonsblanding. De omkringliggende omradene viser stor grad av monofunksjonalitet og
det er tydelig at hvert omrade er forbeholdt et eget formal. Boligomradene Haugen, Lia og
Gruvedalen bestar nesten utelukket av boliger. Skjeringa fungerer som en samling for ulike
arbeidsplasser, og Sjgomradet og Sjeskrenten star for hoveddelen av byens nzaringsaktivitet.
Videre er Longyearbyen skole og idrettshallen/Svalbardhallen plassert i ytterkanten av byen.
En sammensetning som dette gjgr at mange ma reise mellom de ulike bydelene for & komme
seg pa arbeid, dra pa butikken, og levere og hente pa skolen og i barnehager. Slike reiser pa
kryss og tvers av byen skaper et gkt bilbehov for den enkelte, og er med pa a skape en starre
bilavhengighet enn det som burde vaere ngdvendig i en by pa denne starrelsen.

I henhold til Theory of natural urban transformation process (van Nes&Yamu, 2020) finnes
det tegn pa en korrelasjon mellom romlige konfigurative forhold og grad av funksjonsblanding
i et omrade. Teorien bygger pa at hgy grad av romlig integrasjon bidrar til gkt tilgjengelighet
og aktivitet, som igjen skaper gunstige forhold for gkonomiske virksomheter. Space Syntax
analysene i kapittel 7 Resultater, viser hgy grad av romlig integrasjon i de mest sentrale delene
av byen. De resterende omradene viser en gradvis lavere integrasjon og er preget av stor grad

av monofunksjonalitet.

9.2 Hvordan bar Longyearbyen fortettes?

Nar det har blitt kartlagt hvilke kvaliteter som mangler i Longyearbyen, kan det planlegges for
hvordan Longyearbyen bgr fortettes. Tidligere presentert litteratur forteller oss hvordan en by
bar planlegges og utformes for a kunne skape gode bomiljger og hvordan best gjennomfare en
fortetting. Skal det planlegges for fortetting av Longyearbyen er det ulike grep som kan og bar
gjennomfgres. Noen planleggingsgrep er allerede under arbeid i Longyearbyen, og disse og

andre tiltak vil bli presentert her med bakgrunn i litteraturen.

Den kompakte bygningsstrukturen er et av de viktigste grepene i en fortettingsstrategi. Ser man
pa analysen for bebyggelsestetthet for Longyearbyen (figur 7.13) er byen en blanding av lav
og medium hgyde, der boligomradene domineres av stripe- og blokkbebyggelse. En middels

hagy bebyggelse blir trukket frem bade av Gehl (1987) og Salingaros (2005) som den mest
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gnskelige hgyden for a skape attraktive urbane omrader. Slik er Longyearbyen pa vei mot en
mer effektiv arealutnyttelse ved at de seneste byggeprosjektene har medium hgyde og er
blokker. Hvor tett og kompakt en by eller tettsted ber veere er det ulike teorier om. Jacobs
(1961) mente at 310 til 500 boliger per hektar var ideelt, men for et sted som Longyearbyen er
dette ikke en realistisk eller gnskelig lgsning. Tettheten i Longyearbyen ma individuelt tilpasses

for & kunne finne den beste lgsningen.

En kompakt bystruktur blir argumentert for & kunne skape en nzarhetsby, der det er gaavstand
til viktige funksjoner og/eller kollektivtransport (Curtis, 2012). | Longyearbyen er all
bebyggelse innenfor et relativt lite omrade, men bruken av bil dominerer fortsatt i stor grad. Pa
spgrsmal om en kompakt by kan gjgre hverdagen enklere svarte 32% helt enig og 29% litt enig
i sparreundersgkelsen (figur 6.11). En kortere vei til viktige funksjoner er altsa gnskelig. Og
selv om mange funksjoner er sentralisert rundt gagaten, ligger skole, barnehage og idrettshall
adskilt fra sentrum. De lange avstandene til ulike funksjoner blir forsterket ved at
Longyearbyen bestar i stor grad av monofunksjonelle omrader, slik som rene boligomrader
(figur 7.12). En blanding av funksjoner innenfor ulike omrader kan gke de urbane kvalitetene
innenfor omradene (Jacobs, 1961; Carmona et al., 2010). Spgrreundersgkelsen viser at
innbyggerne i Longyearbyen fagler de har det de trenger med et godt idrett- og kulturtilbud, men
de savner konkurranse mellom dagligvarebutikker, jernvare og butikker rettet mot familier med
barn. Skal en fortetting med fokus pa funksjonsblanding gjennomfares bar funksjonene rette

seg mot gnskene til innbyggerne.

Funksjonsblanding kan skje enten ved at det er flere funksjoner i ett bygg, eller at hvert bygg
har sin funksjon, men at byggene star tett (Carmona et al., 2010). Siden bebyggelsen i
Longyearbyen ikke bgr gar over medium hgyde kan det vare aktuelt med begge typer av
funksjonsblanding. En funksjonsblanding kan kunne skape mer liv i boligomrader midt pa
dagen. Under befaringen opplevdes boligomradene som veldig stille og forlatt store deler av
dagen, mens sentrumsomradet hadde et hgyere aktivitetsniva gjennom hele dagen.
Sparreundersgkelsen viser et gnske om bygging av eneboliger. Som nevnt tidligere i oppgaven
er det mange i Longyearbyen som bor alene eller i sma husholdninger, blant annet pa grunn av
at de har familie pa fastlandet og/eller har planlagt et kortere opphold. Dette skaper et mindre
behov for eneboliger og i stedet gjgr det ngdvendig med mindre leiligheter. Videre er det et
politisk gnske at Longyearbyen skal vere et familiested og det er gnsket at det skal
tilrettelegges for familier (Meld. St. 32 (2015-2016)). Et alternativ vil vaere a bygge leiligheter
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i varierende stgrrelser med tilknyttede uteomrader som er tilrettelagt for bade barn og voksne.
Dette er ogsa i henhold til prinsippet om funksjonsblanding (Montgomery, 1998), der det vil
veere en blanding av ulike typer boliger, og omrader vil besta av bade familier og enslige.

De starste utfordringene til Longyearbyen er, som beskrevet ovenfor, mangelen pa tilrettelagte
uteomrader og gatenettverket i byen. Fortetting beskrives ofte som en trussel mot bokvalitet,
da uteoppholdsomrader og grgnne lunger bygges ned (Miljeverndepartementet, 1993). Siden
dette allerede er en utfordring, kan en fortetting med et fokus pa a skape gode uteomrader veere
positivt for Longyearbyen. Endring i arealbruk av eksisterende omrader som ikke er bygd ut
kan skape rom til flere gode uteomrader, blant annet ved & ta parkeringsplasser for bil og
sngscootere og gjare disse om til uteoppholdsarealer. Ved en utbedring av gatenettverket, for
a bedre kunne tilpasses myke trafikanter og oppfordre til baerekraftig transport, kan behovet for
bilparkering reduseres og videre frigi parkeringsarealer til annen bruk. A legge til rette for
bedre fremkommelighet og tilgjengelighet for gang og sykkel bidrag ogsa positivt til
utviklingen av narhetsbyen. En utbygging av nettverksstrukturen til gatenettet, der det lages
flere tverrforbindelser for gaende og syklende vil kunne minske avstandene innenfor byen og
gjore at Longyearbyen fales mer kompakt. Litteraturen viser at kvartalsstruktur, slik man finner
i Sentrum, er gnskelig nar man planlegger for fortetting (Carmona et al., 2010), og ikke
forgrenet struktur slik som i Gruvedalen. Der det allerede er et forgrenet gatenettverk kan man
for eksempel beholde dette for biler, men skape en kvartalsstruktur for fotgjengere og syklister

ved a opparbeide flere gang- og sykkelstier.

9.2.1 Fremgangsmetode for fortetting
Nar man skal planlegge for fortetting er det ulike faktorer som ma veere en del av

planleggingsfasen. Det ma planlegges for hvor og hvordan fortettingen skal bli virkeliggjort.
De ulike stegene i prosessen fram mot en fortettingsplan vil bli presentert i dette delkapittelet.
De ulike stegene vil sammen utgjare et forslag til fremgangsmate for fortetting, som gjelder
spesielt for Longyearbyen, men som pa et generelt grunnlag kan benyttes for andre steder som

skal planlegge for en fortetting.

Steg 1
Det farste som ma gjeres nar det planlegges for fortetting er & se pa hvilke behov stedet har.
Ulike steder kan ha ulike behov, for eksempel om det er ngdvendig flere boliger generelt, flere

sentraliserte funksjoner, eller om det kun mangler familieboliger eller mindre enheter. I
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Boligbehovutredningen utarbeidet av Lokalstyre (2019a) ble boligbehovet for Longyearbyen
adressert. Longyearbyen er under utvikling, men det er vanskelig a spa fremtiden. Det er et
gnske om et familiesamfunn pa Svalbard, samtidig er naringen i en overgangsfase fra
gruvedrift til turisme. Koronasituasjonen har pavirket reisevirksomheten pa Svalbard sterkt, og
situasjonen er fortsatt usikker. Skal man se bort i fra dette og regne med en videre gkning i
befolkningen og i besgkende, vil det veere behov for bade boliger og flere turistfasiliteter i
Longyearbyen. Boliger og arbeidsplasser er i et avhengighetsforhold til hverandre, og man kan
ikke ha det ene uten det andre. Skapes det flere arbeidsplasser ma det bli bygget boliger. Dette
er en problematikk som blir papekt i Boligbehovsutredningen (Lokalstyre, 2019a). Det er ikke
denne oppgavens hensikt & avgjgre om Longyearbyen har behov for en utbygging og fortetting,

men & se pa mulighetene for en fortetting og hva dette vil innebzre for byen.

Steg 2

Nar behovene for en fortetting er blitt kartlagt, kan man se pa hvor man skal fortette. Det neste
steget mot en fortetting vil da veere & se pa naturlige avgrensninger. Dette vil vere fysiske
avgrensninger slik som topografi, der noen tomter vil vaere mer egnet enn andre, 0g
begrensninger som blir satt pa grunn av naturfarer slik som skred og flom. Disse forskjellige
begrensningene er ikke menneskeskapte og kan derfor veere vanskelig & kontrollere. Man kan
sette opp skredsikring og flomsikring, men man kan aldri veere helt sikker pa at et omrade er
trygt og kan derfor vaere best a unnga. Sikringsarbeid er ogsa sveert kostbart, og ber kun
konsentreres rundt eksisterende bebyggelse. En aktuell problemstilling for Longyearbyen og
andre tettsteder er om det er mer lgnnsomt a relokalisere og bygge nytt enn & sikre mot

naturfarer. Dette er ikke noe denne oppgaven har tatt stilling til.

Steg 3

Etter man har sett pa de fysiske naturlige begrensningene ma man ta i betraktning
avgrensninger i form av vern. Dette vil bade veere naturvern og vern av kulturminner. Begge
disse er regulert gjennom Svalbardmiljgloven, og spesielt sikring av kulturminner har hjemmel
i loven gjennom at alle faste og lgse kulturminner fra for 1946 er automatisk fredet. Her er det
sikringssonene pa 100 meter i alle retninger rundt faste kulturminner som kan sette store
begrensninger ved utbygging. Sikringssoner innenfor allerede utbygde omrader fra far loven
tradte i kraft i 2002 har mindre utstrekning enn 100 meter, noe som gjar at sikringssonene ikke
har stor rekkevidde gst for Longyearelva. Det er en mulighet at nye kulturminner kan bli
oppdaget for eksempel ved arkeologiske undersgkelser i Longyearbyen, men dette er lite trolig
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og har derfor ikke stor betydning for videre utvikling av byen. Det er ingen omrader i
Longyearbyen som er bandlagt pa grunn av naturvern, men det er fortsatt viktig & merke seg at

naturen pa Svalbard er sarbar og alltid ber bli tatt hensyn til under planlegging.

Steg 4

Nar de to beskrevne begrensningene er gjort rede for kan man begynne a se pa hvordan en
fortetting kan gjennomfares for a sikre stedets identitet. En fortetting tar utgangspunktet i den
bebyggelsen som allerede finnes og den allerede eksisterende stedsidentiteten. Kunnskap om
dette er derfor viktig for en vellykket fortetting. For & gjere dette er det viktig med en forstaelse
av stedets historie, samtidig som man engasjerer innbyggerne for & finne ut hva tanker og
oppfatninger de har om stedet. Historien til et sted er viktig fordi den har veaert med pa a forme
hvordan samfunnet er i dag. Medvirkning fra innbyggerne om hvilke gnsker de har for byen og
hvilke behov de har kan bidra til & begrense eventuelle konflikter gjennom prosessen. Det er
viktig at innbyggerne foler at deres meninger blir hgrt og ivaretatt, og at de er delaktige i
planleggingsprosessen. Da er det ofte lettere & godta situasjoner hvor ting blir gjort pa en annen
mate enn det man selv hadde gnsket. Medvirkning i planprosesser har ogsa hjemmel i plan- og
bygningsloven. En medvirkningsprosess kan skje gjennom en sparreundersgkelse slik som det
er blitt gjort i denne oppgaven, intervju slik som er blitt gjort av LPO Arkitekter og SSSI

(Lillejord, 2021), eller gjennom for eksempel folkemgter.

Steg 5

Det siste steget mot en fortetting er & sikre gode og berekraftige miljger som tar hensyn til
bokvalitet og lgsninger som skal vare ogsa for fremtidige generasjoner. En fortetting skal vere
arealeffektiv, fremme funksjonsblanding og bli planlagt med tanke pa de myke trafikantene.
Det er sentralt dersom fortetting skal fungere pa en optimal mate at det blir bygget gode boliger
som alle vil trives i. Det ma skapes omrader og uterom som bade barn, unge, foreldre, single

og eldre vil bo og trives i.

9.2.2 Potensiale for fortetting
Lia, Skjeeringa, Gamle Longyearbyen og Haugen

Dersom man fglger fremgangsmetoden for fortetting som er beskrevet i forrige delkapittel, er
det flere omrader i Longyearbyen som er uaktuelle for fortetting. Dette kommer tydelig fram i
figur 9.7 som er en sammenstilling mellom omradene som er utsatt for naturfarer og de som er

bandlagt pa grunn av kulturminner. For skred er det kun sonene med arlig risiko pa 1/100 og
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1/1000 som er blitt brukt da disse har hgyest risiko. Her ser man at Lia er spesielt utsatt for
naturfarer og er derfor ikke aktuell som et fortettingsomrade. Flere hus er allerede revet i
omradet og flere skal rives de neste drene. Omradene Skjeringa og Gamle Longyearbyen har
et hgyt antall kulturminner noe som gjgar at sikringssonen rundt kulturminnene og lokalitetene
dekker store arealer. Dette gjer at disse omradene ikke har et potensiale for fortetting. Haugen
har ogsa blitt skravert i figur 9.7 og blir sett pa som uaktuell for videre fortetting. Dette er fordi
hele omradet ligger innenfor hensynssonen kulturminne som ikke er fredet i arealplanen for

Longyearbyen (Lokalstyre, 2017).
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Figur 9.7: Sammenstilling av omrader som er utsatt for naturfare og omrader som er bandlagt pa grunn av
kulturminner i Longyearbyen.

Sverdrupbyen og Nybyen

Som tidligere nevnt har omradene Sverdrupbyen og Nybyen blitt utelukket fra stedsanalysene
som er blitt gjennomfart pa grunn av deres avsidesliggende plassering i forhold til resten av
Longyearbyen. Omradene er ogsa meget utsatt for skredfare (NVE, 2016b). Deres plassering

og utsatte beliggenhet gjer at disse omradene ikke har potensiale for fortetting.
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Havna

Havna har heller ikke hatt et fokus i analysene som er blitt utfart. Igjen var det den til dels
avsidesliggende plasseringen i forhold til resten av Longyearbyen som i utgangspunktet gjorde
at dette omradet ble nedprioritert. Havna sin betydning for Longyearbyen og Svalbard var
heller ikke tydelig ved oppstarten av oppgaven, og omradet ble derfor ikke sett pa som et
potensielt utviklingsomrade. Det har gjennom arbeidet med Longyearbyen blitt tydeligere hva
slags posisjon havna har for byen og gya, bade for turismen, men ogsa som en viktig port for
ngdvendige varer inn til byen. Omradet er relativt lite og bestar av noen fa industribygg samt
Svalbard Bryggeri. Under deler av hgysesongen for turisme blir det etablert et telt pa kaia som
huser diverse lokale bedrifter (figur 9.8). Havna er ikke et potensielt omrade for fortetting, men
arealet bgr integreres bedre med resten av Longyearbyen. Spesielt for turistene som skal
forflytte seg mellom sentrum og havneomradet er det flere utfordringer som bgr adresseres.

Dette er noe som er under arbeid i henhold til arealplanen for Longyearbyen (Lokalstyre, 2017).

Figur 9.8: Midlertidig turisttelt pd havna. (Foto: Tangeraas, 2014)

Gruvedalen

Gruvedalen er et omrade som ligger utenfor faresonene for skred og det er ingen sikringssoner
for kulturminner som pavirker omradet. Omradet er i dag det sterste boligomradet i
Longyearbyen og det har siden ar 2000 blitt bygget 312 boenheter i Gruvedalen (Lokalstyre,
2019a). Dette gjar Gruvedalen til det av omradene i Longyearbyen med hgyest arealutnyttelse.
De foretatte analysene viser midlertidig at Gruvedalen har flere utfordringer. Omradet bestar
av boliger enten i form av rekkehus eller leilighetsbygg, og gatene er i stor grad tilrettelagt for
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biltrafikk. Gatene er til dels konstituerte, og har en hgyere grad av synlighet av innganger og
tetthet av inngangen er andre omrader i Longyearbyen. Space Syntax analysen viser at gatene
blir mindre og mindre integrerte i den forgrenete gatestrukturen, og avstandene til diverse
funksjoner kan bli ganske lange fra ytterkantene i omradet. Og selv om Gruvedalen er det
omradet med hgyest andel boenheter har omradet bare tre lekeplasser med varierende kvalitet,
og det er ingen andre tilrettelagte uteoppholdsarealer. Resultatene fra spgrreundersgkelsen
viser et gnske om bedre gang- og sykkelmuligheter, samtidig som trafikksikkerheten ma
bedres. Dette henger sammen med de bildominerte gatene som er kartlagt. Gruvedalen blir
trukket frem som problematisk av flere av gruppene som ble intervjuet i LPO og SSSI sitt
prosjekt Folk om Longyearbyen (Lillejord, 2021), da spesielt for familier med barn. Gruvedalen
er ogsa et kostnadskrevende omrade & bygge i fordi det ma tilfares masser for gnsket
skraningsstabilitet og arealutnyttelse (Lokalstyre, 2019a). Pa grunn av utfordringene med
gatenettet, den lave graden av funksjonsblanding, det krevende terrenget, og det faktum at
Gruvedalen allerede har en hgy utnyttingsgrad, har ikke dette omradet det stgrste potensiale for
videre fortetting. | Gruvedalen bgr det legges vekt pa forbedring av de eksisterende
boligomradene med tanke pa utbedring av gatenettet og opparbeiding av gode og varierte

uteomrader.

Elvesletta

Et annet omradet som har blitt betydelig bygd ut de seneste arene er Elvesletta. Siden 2006 har
det tidligere ubebodde omradet fatt ca. 200 boenheter (Lokalstyre, 2019a), og omradet er
fortsatt under utbygging i dag. | dag blir nye studentboliger bygget for & erstatte gamle boliger
i Nybyen (figur 9.9). Det har veert fokus pa hgy arealutnyttelse pa Elvesletta med medium
blokkbebyggelse, og det er blitt opparbeidet balanserte gater. Men som nevnt under delkapittel
7.4 Resultater fra befaring, er Elvesletta darlig knyttet til Sentrum selv med den korte avstanden
mellom disse. De gode uteomradene er ogsa fravaerende og store omrader er avsatt til parkering.
Elvesletta er bygget ut pa grunn av et gnske om fortetting rundt Sentrum, men befaringen viser
at utbyggingen ikke har skapt de gnskede kvalitetene et sentrumsnart fortettingsomrade skal
ha. Omradet bestar ogsa i stor grad av kun boliger, med unntak av et hotell og noen butikker i
nordre del. Nar dagens utbygging star ferdig, har de fleste av tilgjengelige arealer pa Elvesletta
blitt bygd ut med en relativ hgy arealutnyttelse. Dette gir lite rom for videre fortetting av
Elvesletta. Dersom det skal fortettes pa Elvesletta ma dette planlegges godt for a sikre at det
ikke gar pa bekostning av bokvaliteten til de som skal bo der. Dersom dette kan gjennomfgres
har Elvesletta et potensiale for videre fortetting.
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Figur 9.9: Nye studentboliger pa Elvesletta. Hentet fra NRK (2020).

Sentrum

Sentrum rommer de fleste av byens funksjoner, og er den mest integrerte delen av
Longyearbyen. Sentrum strekker seg fra UNIS i nord til boligfeltene i sgr. Selv. om noen av
Longyearbyens starste bygg med tanke pa grunnflate ligger langs gagata har omradet fortsatt
et stort potensial til en bedre arealutnyttelse. Noen av byggene langs gagata er lav eller medium
punktbygninger, og boligfeltene i sar bestar stort sett av lav stripebebyggelse (figur 7.13). Disse
kan bygges ut og slas sammen til en mer arealeffektiv bebyggelse. En fortetting i Sentrum kan
gi et omrade med hgy grad av funksjonsblanding. Ved & kombinere funksjonene som allerede
finnes i omradet, slik som bolig, arbeidsplasser, turistfasiliteter og handel, kan man skape et
levende og attraktivt midtpunkt i byen som bade innbyggere og besgkende kan ha glede av.
Space Syntax analysen avdekket hgy grad av lokal og global integrasjon i sentrumsomradet
(figur 7.1 og 7.2). Dette innebarer potensiale for etablering av et fotgjengervennlig
sentrumsomrade. Ved en fortetting er det fortsatt utfordringer som ma mgtes. Under befaringen
ble det pekt pa at Sentrum manglet gode tverrforbindelser gjennom omradet. Dette er noe som
kan planlegges bedre ved en videreutvikling av omradet. En fortetting vil ogsa gke antall
boenheter i Sentrum. Dette kan skape problemer med tanke pa parkering. Det er allerede satt
av store arealer til overflateparkering ved gagaten. Siden undergrunnsparkering ikke er et
alternativ i Longyearbyen pa grunn av grunnforholdene, kan en fortetting skape et starre behov
for parkering dersom det kreves parkering til boenhetene. En fortetting kan igjen minske
behovet for bil i hverdagen og dermed redusere antall biler og parkeringsplasser som er
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ngdvendig i Sentrum. P& grunn av Sentrum sin integrerte posisjon i byen og hgye andel av

funksjoner er Sentrum det mest naturlige omrade a fortette i Longyearbyen.

Sjsomradet og Sjgskrenten

Sjgomradet og Sjaskrenten ble allerede under befaringen sett pa som to omrader med en flott
lokasjon og et stort ubrukt potensial. Begge omradene peker seg ut fordi de ligger utenfor
faresonene for naturfarer og inneholder fa kulturminner som kan hindre en utbygging.
Omradene ligger i en akseptabel avstand til gagaten med dens mange funksjoner, dog er det en
lengre avstand til skole og idrettshall. Flere forbindelser over Longyearelva kan bidra til & skape
koblinger mellom de ulike delene av byen. Dagens bruk er sveert lite tilfredsstillende for en del
av Longyearbyen som ligger sa naerme fjorden. Omradene har, som nevnt under 7.4 Resultater
fra befaring, en kaotisk og varierende bruk, og gjenspeiler lite den fargebruken og
arkitektoniske uttrykket som man kan se andre steder i Longyearbyen (figur 7.20 og 7.21).
Bebyggelsen baerer generelt preg pa & veere midlertidig og uten en plan. Som funksjonsblanding
analysen (figur 7.12) viser er det i dag for det meste industri i omradet, med noen naust og
lignende som er omgjort til bolig. Det blir derimot papekt av Lokalstyre (2019a) at dette gjerne
dreier seg om ulovlige boforhold som «ikke ivaretar sikkerhet for liv og helse». |
planbeskrivelsen til arealplanen for Longyearbyen (Lokalstyre, 2017) blir en transformasjon
av Sjgomradet utpekt som en strategi for boligutvikling i Longyearbyen. En utvikling av
Sjeskrenten er ogsa nevnt. Skal dette kunne gjennomfares er dette avhengig av en forflytting
av den eksisterende virksomheten i omradet. Hotellneset, mellom Longyearbyen og Svalbard
Lufthavn, er planlagt som et erstatningsomrade. En fortetting av omradene vil etter flytting av
eksisterende virksomhet innebere mer enn kun en transformasjon av omradet, men en
totalsanering. Analysene viser at omradene har ingen eller fa gnskede kvaliteter for en
fortetting, verken i funksjoner (figur 7.12), bygningsmasse (figur 7.13) eller gatenettverk (figur
7.2). Det knytter seg ogsa usikkerhet opp mot forurensing i grunnen (Lokalstyre, 2019a), noe
som kan bli sveert kostnadskrevende eller eventuelt hindre en utvikling. Sjgomradet og
Sjeskrenten er to omrader med stort potensial for sanering og fortetting, men det er mange

usikkerhetsmomenter med omradene.

9.2.3 Strategisk skisse for fortetting
Pa bakgrunn av de diskuterte manglene som er blitt avdekket i Longyearbyen, og de mulige

omradene for fortetting, har det blitt utarbeidet et forslag til en strategisk skisse for en fortetting

av Longyearbyen. Den strategiske skissen viser de aktuelle omradene for transformasjon og
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sanering, og hvilke grgntomrader som ber bli prioriterte for & opparbeide uteoppholdsarealer.
Forslaget viser ogsa et nytt og forbedret gatenettverk. Her er noen gater tilrettelagt for
biltrafikk, men et stort flertall er kun for gadende og syklende. Det nye gatenettverket ble farst
produsert i programmet Depthmap hvor det ble gjennomfart en lokal integrasjonsanalyse av
det nye nettverket. Analysen av det nye gatenettverket er vist i figur 9.10, og sammenligner
man den lokale integrasjon analysen fra det eksisterende gatenettverket i figur 7.2 ser man at
Sjeomradet, Sjgskrenten og Elvesletta er alle mye mer integrert med det nye nettverket enn
med det eksisterende. Dette er blitt gjort ved a skape flere forbindelser mellom de forskjellige
omradene, spesielt ved a legge til flere broer, og tverrforbindelser innad i fortettingsomradene.
Dette gatenettverket har blitt inkorporert i den strategiske skissen og representerer sammen
med de potensielle omradene for transformasjon og sanering et forslag til hvordan en fortetting
av Longyearbyen kan bli utfert (figur 9.11).

Lokal integrasjon
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Figur 9.10: Lokal integrasjon av nytt gatenettverk i Longyearbyen.
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Figur 9.11: Strategisk skisse for fortetting av Longyearbyen.

9.3 Hvordan vil en fortetting pavirke stedets identitet?

9.3.1 Faktorer som utgjer stedets identitet
Stedsidentitet kan tolkes som en abstrakt forstdelse av et sted hvor mennesker tilfarer stedet

mening og forstaelse. Forholdet mellom steder og mennesker er gjensidig. Mennesker tildeler
steder en identitet samtidig som de kan identifisere seg med et sted (Norberg-Schulz, 1978).
Identiteten mennesker tillegger et sted er med pa a pavirke menneskets tilknytning til stedet og
i hvilken grad de identifiserer seg med det. Pa samme mate blir menneskets tilknytning til et

sted styrende for hvordan de opplever stedets identitet.

Sparreundersgkelsen avdekket at en stor del av respondentgruppen, 61% helt enig og 20% litt
enig, faler pa en sterk tilknytning til Longyearbyen (figur 6.8). Stedsforstaelse i henhold til
konseptet om sense of place forklarer hvordan mennesker skaper en forstaelse av steder som
gar utover stedets fysiske og sansemessige egenskaper (Carmona et al., 2003). Her tolker
mennesker steder i en stgrre kontekst hvor de gjennom ens egen forstaelse og oppfatning

etablerer en form for tilknytning til stedet og tilferer stedet identitet (Berg et al., 2004).
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I henhold til undersgkelsen kan tid veere en viktig faktor for etablering av tilknytning til et sted.
Selv om de fleste av respondentene opplever en sterk grad av tilknytning til Longyearbyen,
avdekker kryssanalyser at lengde pa opphold kan veere en viktig pavirkningsfaktor. Av de som
har bodd under ett ar i Longyearbyen responderte 36 % at de kjenner pa en sterk tilknytning til
byen. Til forskjell svarer 92% av de som har bodd i Longyearbyen mellom 11-20 &r og 89%
av de som har bodd i Longyearbyen i mer enn 20 ar, at de er helt enig i pastanden (figur 6.8).
Dette kan forklares med at opplevelsen av a dele en oppfatning og a veere en del av et fellesskap,
kan bidra til a styrke tilhgrigheten til et sted (Norberg-Schulz, 1978). Hague & Jenkins (2004)
forklarer hvordan falelser tilknyttet et sted ofte er en del av en felles forstaelse og oppfatning,
og at a vaere en del av et slikt fellesskap kan styrke tilknytningen man har til stedet og til sine
medborgere. De som har bodd i Longyearbyen i mindre enn ett ar har hatt mindre tid pa a
etablere seg og a bli en del av fellesskapet.

Tilknytning til et sted er noe vi skaper, ikke noe vi har. Det betyr at man kan utvikle tilhgrighet
til flere steder (Berg et al., 2004). Som forklart i kapittel 2 Introduksjon til studieomradet,
kreves det at norske statshorgere som bor pa Svalbard beholder sin folkeregistrerte adresse i
sine respektive hjemkommuner. Den gjennomsnittlige botiden i Longyearbyen er i henhold til
Lokalstyre (2013a) pa 4-5 ar. Flere bor i Longyearbyen i forbindelse med arbeid, mens familien
blir veerende pa fastlandet. Det kreves med andre ord at innbyggerne opprettholder en viss form
for kontakt med sine hjemkommuner, og mange bor i Longyearbyen korte perioder far de
flytter tilbake til fastlandet. Man kan dermed anta at mange av de nylig tilflyttede og de som
bor der kun i korte perioder pa noen ar, kjenner pa en starre tilhgrighet til flere steder. Dette
kan forklare hvorfor de med kortere fartstid i Longyearbyen kjenner pa en noe svakere
tilknytning til stedet i forhold til de som har bodd der i mer enn 10 ar (figur 6.8).

Rose (referert i Berg et al., 2004) argumenterer for at mennesker identifiserer seg mer med
steder hvor de faler seg hjemme. Her defineres hjemme som et sted hvor man opplever trygghet,
ro og et fellesskap, og gir begrepet en videre betydning enn kun det stedet eller bygningen man
er bosatt i. Omgivelser, situasjoner eller mennesker, er faktorer som kan skape fglelsen av a
veere hjemme. Lynch (1960) mener at fglelsen av hjem og det familizere styrkes dersom steder
er tydelig strukturert og leselige. Sparreundersgkelsen viser at flertallet av respondentene er
helt enige eller litt enige i at Longyearbyen er et godt sted a etablere seg og skape et hjem. Her
igjen kan man se en korrelasjon med tid, hvor de med lengst opphold i byen viser en starre grad
av enighet med pastanden.
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Det kom frem i spagrreundersgkelsen (figur 6.16) at det var de naturlige omgivelsene og klimaet
som respondentene mente representerer Longyearbyens identitet mest. Den arktiske
beliggenheten og ville naturen verdsettes hayt blant innbyggerne, og er en viktig dra-faktor for
stedets turistvirksomhet. Longyearbyens plassering og ekstreme natur- og verforhold, gjar at
stedet skiller seg fra fastlands-Norge og verden generelt. Karaktertrekk utenom det vanlige
skaper sterkere inntrykk og gir stedet en originalitet som styrer ens opplevelse og forstaelse av
stedet. Sparreundersgkelsen viser at blant de som har bodd under ett ar i Longyearbyen mener
hele 90% at det er naturforholdene og klimaet som representerer byens identitet mest (figur
6.17). Naturen, landskapet og klimaet er med andre ord viktigere for stedet identitet for de som
har kortere oppholdstid i Longyearbyen. A danne et emosjonelt band til stedets historie og
fortid kan ta tid (Skogheim&Vestby, 2010), og det samme kan gjelde muligheten til & etablere
seg sosialt i byen og fale seg som en del av fellesskapet. Sparreundersgkelsen viser at de som
har bodd lengre enn 1 ar, og da spesielt de som har bodd lengre enn 10, mener at gruvedriften
og neringshistorien og lokalbefolkningen og det sosiale liv, er en starre del av stedets identitet.
Man kan dermed anta at tiden har gitt dem muligheten til & opparbeide en starre tilknytning til

stedet, bade til kulturhistorien og befolkningen.

I hvilken grad de bygde omgivelsene prater med det omkringliggende landskapet og klimaet,
kan bidra til & styrke eller svekke stedets karakter og identitet (Norberg-Schulz, 1978).
Norberg-Schulz (1978) forklarer hvordan fargevalg, materiale og bygningsform, kan bidra til
a fremheve de naturlige kvalitetene i et omrade. Slik kan byens utforming og estetiske kvaliteter
bidra til a styrke de kvalitetene innbyggerne forbinder med stedet og som gir stedet en identitet.
I Longyearbyen har de arbeidet med en estetisk tilpasning av bygningsmassene slik at de
gjenspeiler arstidene og fargene i de omkringliggende naturlige omgivelsene. Fargeplanen
utarbeidet av Grete Smedal pa vegne av Store Norske pa 80-tallet, gikk aktivt inn for a tilpasse

menneskets tilstedevaerelse pa Svalbard til gygruppens ville og arktiske landskap.

Som nevnt over, mente respondentene i spagrreundersgkelsen at arkitekturen, byggestilen og
fargebruken ikke representerer byens identitet i like stor grad som naturen, kulturhistorien og
lokalbefolkningen. Likevel var 68% helt enige i at de fargerike bygningene var viktig for byens
karakter (figur 6.14). Samtidig var 35% helt enige og 35% litt enige i at det er viktig a bevare
den opprinnelige bygningsarkitekturen (figur 6.10). Dette kan bety at den karakteristiske
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byggestilen som gar igjen i byen er noe respondentene setter pris pa fra estetisk stasted, uten at

det er det de forbinder mest med Longyearbyen og byens identitet.

Videre var flertallet uenige i at Longyearbyen kan betraktes som en pen by (figur 6.15). Pent
som begrep er sveert vidt og abstrakt, og hvordan respondentene tolker begrepet sier ikke
undersgkelsen noe om. Likevel kan man, pa bakgrunn av spgrreundersgkelsen, driste seg til a
anta at respondentene mener at enkeltelementer ved byens arkitektur og fargebruk er attraktivt
0g pent, men at byen som en helhet er mindre pen. Bygningene som byen er mest kjent for,
spisshusene (figur 9.12), samhandler godt med landskapet bade nar det gjelder fargebruk og
byggestil. Andre omrader av byen (figur 9.13), pa den annen side, har et mindre gjennomfart

arkitektonisk uttrykk, og kan forringe det fullstendige inntrykket av byens attraktivitet.

Figur 9.13: Lager- og industrielle bygg i Sjgomradet. (Foto: Google Streetview)

111



Gruvedriften og neringshistorien er en viktig del av byens kulturhistorie, og er i henhold til
analysene i kapittel 6 Resultater fra sparreundersgkelsen, en viktig del av byens identitet. Dette
kan forklares av Skogheim&Vestby (2010) som beskriver hvordan menneskers emosjonelle
band til et steds historie og fortid bidrar til & forme stedets identitet. Longyearbyen ble lenge
drevet som en company town og det er mange spor etter bergverksdriften i byen. Flere
kulturminner knyttet til virksomheten preger bybildet. Dette kommer tydelig frem i figur 7.14,
hvor kulturminner i Longyearbyen blir illustrert. Et eksempel er det gamle taubanesystemet
som gar pa kryss og tvers gjennom byen og til de gamle gruvene (figur 9.14). Taubaneverket
som kobler nettverket sammen ligger tydelig plassert pa toppen av Skjaeringa (figur 9.15). Slike
elementer bidrar til & ivareta byens kulturhistorie og byens identitet som en gruveby. Som
papekt tidligere er det de som har bodd pa Longyearbyen lengst som opplever gruvedriften og
neringshistorien som mest identitetsbyggende for byen. Historie blir skapt hele tiden, og ulike
tidsperioder etterlater seg ulik kulturhistorie. Det er dermed viktig at en by bevarer og skaper
bygninger og tradisjoner som representerer de ulike generasjoner innbyggere som lever der
(Calthorpe&Fulton, 2001).

Figur 9.14: Rester av det gamle taubanesystemet. (Foto: Privat)
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Figur 9.15: Taubanesentralen. (Foto: Privat)

9.3.2 Hvordan fortette for & bevare stedets identitet
Slik det fremstar av analysene av spgrreundersgkelsen, er det naturen, landskapet og klimaet

som respondentene forbinder mest med Longyearbyens identitet. Fortetting handler om & skape
bedre arealutnyttelse i allerede utbygde omrader, og vil ha lite direkte innvirkning pa
landskapet og naturen tilknyttet byen. | stedet kan endring i byens utseende ha en innvirkning
pa hvordan landskapet oppfattes og fremstar i bybildet. Byens karakteristiske byggestil og
fargebruk, da serlig i boligomradene, samhandler godt med landskapet og er i henhold til
respondentene til spgrreundersgkelsen viktig for byens karakter. Fortetting innebarer ofte
kompakte bygningsstrukturer. | delkapittel 9.2 Hvordan bgr Longyearbyen fortettes?, papekes
det at nye bygg burde tilpasses det individuelle stedet og medium blokkbebyggelse blir
anbefalt. Denne stilen har en hgyere arealutnyttelse enn de tradisjonelle byggene og star i stil
med det som har blitt bygd de seneste arene. En respondent i spgrreundersgkelsen uttrykt sin
bekymring for at utsikt gjennom byen vil forringes dersom det bygges hgyere enn 2 etasjer
(vedlegg 1). | Longyearbyen er 2 etasjer ofte hgyere enn det som er vanlig pa fastlandet, da
grunnforholdene gjer at bygningene bygges pa paler. Fargeplanen som ble utarbeidet av Grete
Smedal har blitt en viktig del av byens bygningsarkitektur, og skaper en naturlig og estetisk
overgang mellom by og landskap. Det blir viktig for byen at denne planen viderefares i videre
utvikling av byen slik at byen oppleves som en naturlig del av omradet. Norberg-Schulz (1978)
papeker ogsa at hvordan bygningsmassene utformes er viktig for hvordan de gar overens med
det omkringliggende landskapet. Spisshusene har blitt trukket frem som et godt eksempel pa
hvordan bygningsform og farger kan bidra til & fremheve de naturlige kvalitetene i omradet.
Det er med andre ord en viss fare for at opplevelsen av landskapet rundt byen kan forringes
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dersom det fortettes pa en mate som hindrer utsyn fra byen, og dersom bygningsform og farger

underbygger de naturlige kvalitetene i omradet.

Byens arkitektoniske fremtoning er delt, hvor noen omrader er dominert av den karakteristiske
byggestilen, mens andre omrader, da szrlig Sjgomradet og Sjeskrenten, i liten grad gjenspeiler
det samme arkitektoniske uttrykket som resten av byen. Disse omradene blir i delkapittel 9.2
Hvordan bgr Longyearbyen fortettes?, presentert som mulige fortettingsomrader, hvor sanering
og fullstendig transformasjon vil vaere ngdvendig. Fortetting i disse omradene gir muligheten
til & skape en by som har et gjennomgaende og helhetlig arkitektonisk uttrykk som gjenspeiler
byens kulturhistorie og omkringliggende landskap. Fortetting av Sjgomradet og Sjgskrenten
kan bidra til at byens helhetlige inntrykk styrkes, og at Longyearbyen fremstar som penere.
Undersgkelsene viser tydelig at respondentene setter pris pa den karakteristiske byggestilen og
at de gnsker & bevare det opprinnelige, historiske og ekte ved Longyearbyen. En viderefgrelse
av denne stilen kan styrke byens karakter og identitet (Norberg-Schulz, 1978), og kanskje vil
byens arkitektur, byggestil og fargebruk bli en stgrre del av stedets identitet. Slik kan man ogsa
unnga at det som planlegges og bygges gjer Longyearbyen mer og mer lik alle andre sma byer
og tettsteder. Nar planleggingen glemmer & ta hensyn til de kvalitetene og elementene som
utgjer et steds historie og karakter, er det en fare for at stedets identitet svekkes og de som bor

og lever der kan oppleve en form for stedslgshet (Relph, 1976; Norberg-Schulz, 1978).

Som beskrevet ovenfor, antyder litteraturen og analysene at grad av tilknytning man faler for
et sted i stor grad pavirkes av tid og om man faler seg hjemme og som en del av fellesskapet.
Fortetting forbindes ofte med kompakte bystrukturer og blir nevnt som en trussel for forringing
eller gdeleggelse av grenne lunger og offentlige byrom. | henhold til litteraturen er slike
omrader viktige sosiale mgteplasser og bidrar til & gi innbyggerne sosial stimulans og trygghet.
Longyearbyen har som nevnt fa uteoppholdsrom og utenders mgteplasser. Det ble derfor
anbefalt at fortetting ma skje med et fokus pa etablering av slike steder. Denne typen fortetting
i Longyearbyen kan ha en positiv innvirkning pa det sosiale fellesskapet. Attraktive
uteoppholdsrom kan bidra til & gke andelen sosiale- og valgfrie aktiviteter (Gehl, 1987), og
med det styrke opplevelsen av nermiljg og naboskap. Slik kan fellesskapet i Longyearbyen
styrkes. Ved a skape flere mateplasser som inkluderer og samler, kan selv de som er nye i byen
lettere kunne oppna kontakt med andre og skape og pleie sosiale relasjoner. Dersom flere faler
pa en sterk tilknytning til byen og menneskene som lever der, kan det vere at flere opplever
lokalbefolkningen og det sosiale liv som en viktigere del av Longyearbyens identitet.
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Veilederen Fortetting med kvalitet (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 1998, s. 6)
advarer at «fortetting kan forstyrre eller gdelegge tettstedets kulturhistoriske elementer».
Longyearbyen inneholder et hgyt antall kulturminner som representerer byens historie og
fortid. Slike kulturhistoriske elementer er en viktig identitetsbygger. Ivaretakelse og vern av
kulturminner er sikret gjennom Svalbardmiljgloven, hvor blant annet alle faste og lgse
kulturminner fra for 1946 er automatisk fredet. Dette betyr at det er lovpalagt a ta hensyn til
viktige kulturhistoriske minner i byen nar man utvikler og bygger nytt. Det er med andre ord
lav risiko for at fortetting vil direkte gdelegge viktige kulturminner i Longyearbyen, men det
er en fare for at ny utvikling kan forstyrre og underbygge kulturminnenes posisjon i byen. Haye
bygninger og kompakt bystruktur kan fare til begrenset utsyn fra byen og mindre luft mellom
bygningene. Dette kan svekke posisjonen til kulturminner i byen og begrense utsikten til
kulturminner rundt byen. Kulturminner sier noe om det som var fgr og hvordan byen har blitt
til det den er i dag. Nar innbyggerne blir gjort oppmerksomme pa byens historie blir det lettere
a forme et emosjonelt band til stedets kulturhistorie og fortid. Lynch (1960) papeker hvordan
lokale seertrekk som blir trukket fram i bybilde, kan skape en kulturell og historisk tilknytning
til stedet. Dersom utviklingen i Longyearbyen ikke gjennomfares pa en mate som lgfter frem

byens historie, risikerer man at byens kulturhistoriske identitet svekkes og kanskje endrer seg.

I henhold til litteraturen er det vanlig at steders identitet endres i takt med samfunnsendringer.
At gruvedriften tar mindre plass i byens identitet, kan vere et resultat av nedtrappingen av
bergverksdriften pa Svalbard og kan vare en del av en naturlig utvikling. Gruvebyen som
tidligere ble drevet som en company town, har i dag utviklet seg til & bli et internasjonalt
familiesamfunn. Gjennom fortetting kan man oppna en funksjonsblanding hvor man
kombinerer det gamle med noe nytt. Pa den maten skapes en by som har bygninger og

attraksjoner som flere kan kjenne seg igjen i og skape tilhgrighet til.

9.4 Hvordan vil en fortetting pavirke bokvaliteten i Longyearbyen?

Som forklart i kapittel 4 Teori og relevante definisjoner, er fortetting et verktey innen
byutvikling som innebzrer a bedre utnytte arealet i allerede bebygde omrader. Kjerneelementer
innen denne strategien er kompakte bygningsstrukturer, funksjonsblanding og hgy romlig
integrasjon. Longyearbyen star ovenfor flere utfordringer knyttet til dagens arealbruk. Byen er

preget av en hgy grad av motorisert trafikk, utrygge gater, funksjonssegregering og lav
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tilgjengelighet mellom de ulike bydelene. Dette er elementer som bidrar til & forringe kvaliteten
pa det ytre bomiljget i byen. Delkapittel 9.2 Hvordan ber Longyearbyen fortettes?, fremstiller
ulike lgsninger for hvordan fortetting som strategi kan lgse de utfordringene byen star overfor.
Falgende delkapittelet vil vurdere hvilken effekt lasningene som fremstilles vil kunne ha pa de

elementene presentert faglitteratur anbefaler for & sikre bokvalitet i byer og steder.

Den sa&regne naturen og klimaet lokker til seg turister fra hele verden, og man kan anta at de
som velger a flytte til Longyearbyen trives med og har en interesse for friluftsliv og aktiviteter
som gjennomfares utendgrs. | henhold til Guttu (2003) kan bokvalitet forstas som egenskaper
og kvaliteter ved det & bo som tillegges verdi. Hva som tillegges verdi kan variere fra sted til
sted, og ma tilpasses det aktuelle omradet og behovene til de som lever der. Det kan med andre
ord veere seerlig viktig at innbyggerne i Longyearbyen tilbys neerliggende arenaer som inviterer
til ulike fysiske og sosiale aktiviteter. Det har gjentatte ganger blitt papekt at Longyearbyen
mangler gode uteoppholdsomrader og at dette er noe som flere av innbyggerne savner.
Fortettingsstrategiene som presenteres i delkapittel 9.2 Hvordan bar Longyearbyen fortettes?,
oppfordrer til fortetting med fokus pa & skape gode uteomrader og megteplasser. Slik kan

gnskene til innbyggerne bli mgtt samtidig som essensielle menneskelige behov blir tilfredsstilt.

Gehl (1987) og Schmidt&Thorens (2001) forklarer hvordan ulike kvaliteter ma veere pa plass
i offentlige rom for & sikre bruk utover det som regnes som ngdvendige aktiviteter. Ved a skape
gater og mateplasser som tilfredsstiller disse kravene, kan andel frivillig- og sosial aktivitet i
Longyearbyens byrom gke. Dette bidrar ikke bare til & skape vitale og livlige byrom som
tilfredsstiller folelsen av trygghet og tilknytning, men kan ogsa ha en positiv effekt pa
innbyggernes fysiske- og psykiske helse. Fysisk aktivitet, frisk luft, og sosial interaksjon er

viktig for a redusere blant annet stress, angst og ensomhet (Braubach et al., 2017; Gehl, 1987).

I henhold til litteraturen er behovet for sikkerhet og opplevelsen av trygghet en forutsetning for
gode boforhold. Hyppig motorisert trafikk ferer til hgy trafikkhastighet, forurensning og stay,
forhold som i henhold til Jacobs (1961) og Gehl (1987) ikke bidrar til & skape attraktive og
vitale omrader som inviterer til bruk. Det trekkes frem i delkapittel 9.1 Hvilke kvaliteter
mangler Longyearbyen? en bekymring for infrastrukturen og trafikksikkerheten i byen.
Respondentene til sparreundersgkelsen opplever byen som svert bilorientert, og flere savner

prioritering av myke trafikanter. Fortettingstiltakene som presenteres innebzrer endringer i
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gateprofiler og gatestrukturer, slik at tilgjengeligheten og mobiliteten til gdende og syklende

blir prioritert forst.

En fortetting innebzerer en tettere bebyggelse og bedre utnyttelse av allerede bebygde arealer.
Kombinert med blanding av aktiviteter, funksjoner og boligtyper, og offentlige byrom med
kvalitet, kan dette, i henhold til gjeldende plan og stedsteori, regnes som oppskriften til urban
vitalitet (Oc&Tiesdell, 1999; Jacobs, 1960; Gehl, 2010). @kt aktivitet pa gateplan kan skape
flere former for sikkerhet. Hayt aktivitetsniva kan bidrar til & skape vitale og levende omrader
der de ulike menneskene i et fellesskap skaper trygge rammer for innbyggere og besgkende. |
Longyearbyen er kriminalitetsraten sveert lav, og det er ikke samme trussel for & oppleve
kriminalitet i bybildet. | stedet er det en annen trussel som er helt fraveerende pa fastlands-
Norge, nemlig faren for at isbjgrner besgker byen. Jacobs (1960) forklarer hvordan eyes on the
street og de uoffisielle vokterne skaper trygghet mot kriminalitet. Med hensyn til lokale forhold
kan Jacobs teori bli overfart til at de samme vokterne kan skape en folelse av trygghet mot
mulige isbjgrnangrep i Longyearbyen. Dette vil det reflekteres ytterligere om i delkapittel 9.6
Hvordan fungerer gjeldende plan- og stedsteori pa et atypisk sted som Longyearbyen?.

Fortetting innebeerer ofte en endring i gatestrukturer, hvor kvartalsstrukturer blir foretrukket
over forgrenede gatestrukturer. Kvartalsstrukturer bidrar til et mer oversiktlig bybilde og ekt
romlig tilgjengelighet. Dagens situasjon i Longyearbyen viser en lav grad av lokal integrasjon,
noe som tyder pad begrenset romlig tilgjengelighet og lavt potensiale for etablering av
fotgjengerbaserte lokalsenter (figur 7.2). | delkapittel 9.2 Hvordan bgr Longyearbyen
fortettes?, blir et alternativt gatenettverk i Longyearbyen presentert. De aktuelle
fortettingsomradene har her gjennomgatt en endring fra forgrenede gatestrukturer til
kvartalsstrukturer (figur 9.11). | henhold til analysen vil dette gjere omradene betydelig mer
integrert. Ifglge Lynch (1960) kan tydelige grenser og strukturer i en by bidrar til at omrader
oppfattes som mer tiltalende og attraktivt, og skape en falelse av emosjonell trygghet. En
endring i gatestrukturene vil ha potensiale til & bidra positivt til innbyggernes falelse av
trygghet, bade fysisk og emosjonelt.

9.5 Hvordan kan fortetting bidra til & gjere Longyearbyen mer
beerekraftig enn dagens situasjon?

Fortetting har de siste tiarene blitt sett pA som en lgsning for hvordan skape baerekraftige byer

og lokalsamfunn. | dette delkapittelet skal det bli gitt perspektiver pa og diskutert rundt
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underproblemstillingen Hvordan kan fortetting bidra til & gjgre Longyearbyen mer baerekraftig
enn dagens situasjon?. Det er flere faktorer som tilsier at Longyearbyen ikke er en barekraftig
by. Gjennom analysene av byen har det kommet fram at gatenettverket domineres av biltrafikk
og at gatene ikke er tilrettelagt for myke trafikanter. Det er sveert kostnadskrevende a bygge
nytt pa Svalbard, bade med tanke pa selve byggene og ngdvendig infrastruktur. Det er gnsket
om en bosetning pa Svalbard som driver utviklingen av Longyearbyen, da det aldri vil vere
gkonomisk berekraftig & bygge pa Svalbard. Longyearbyen blir per i dag drevet pa lokal
kullkraft. Dette er en ikke-fornybar energikilde og er sveert forurensende. Samtidig er dette
kortreist kull fra omradet og en naring som skaper arbeidsplasser pa gygruppen. Det finnes
ogsa per i dag ingen andre alternativer for energi pa Svalbard, men det er besluttet at nye

energilgsninger for Longyearbyen skal utarbeides (Haram, 2021).

Gjennom fortetting kan noen av Longyearbyen sine utfordringer innen beerekraft bli delvis lgst.
Dette gjelder i stor grad en omlegging til mer baerekraftige transportmetoder. En fortetting av
Longyearbyen vil kunne minske behovet for biltransport, noe som er i trad med
barekraftsmalene (FN, 2021b). En mer kompakt bygningsstruktur og et gatenettverk som er
tilrettelagt for gang og sykkel vil kunne gjere Longyearbyen mer berekraftig. Longyearbyen
er en liten by med relativt korte avstander, men for sma barn kan avstandene fortsatt veere store
og klimaet pa Svalbard gjgr at selv kortere avstander kan fales bedre fra en bil. Mindre
biltrafikk er bade bra for miljget, og godt for folkehelsa ved at flere er i aktivitet.

Ved & bygge ut og fortette i eksisterende utbygde omrader vil presset pa naturen og landskapet
rundt Longyearbyen bli mindre. Det er flere radlistearter rundt Longyearbyen og Svalbard
bestar av en sarbar natur. Turistene som kommer til Svalbard og Longyearbyen kommer gjerne
for & oppleve den ville naturen, og det er derfor viktig a bevare denne pa best mulig mate.
Naturen, landskapet og klimaet pa Svalbard er ogsa det innbyggerne i Longyearbyen syns

representerer byen sin identitet mest ifglge var sparreundersgkelse.

Nar det fortettes, ma ogsa sosial barekraft vaere en av grunntankene. Det er et gnske fra staten
Norge at det skal vere et familiesamfunn pa Svalbard, men det er likevel en gjennomsnittlig
husholdning i Longyearbyen pa 1,79 personer (Lokalstyre, 2019a). For & opprettholde en sosial
barekraft i byen er det viktig at byen bestar av forskjellige grupper, bade enslige, familier,
studenter og eldre. Longyearbyen ma derfor besta av bade ulike boliger som passer til de ulike
gruppene, men ogsa ha de funksjonene og fasilitetene som et familiesamfunn og berekraftig
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lokalsamfunn krever. Dette gjelder blant annet skole, fritidsaktiviteter og helsetiloud. Det ma

ogsa vaere et arbeidsmarked som tiltrekker seg ulike grupper mennesker.

| tillegg til at boliger ma vaere tilgjengelig for ulike brukergrupper med tanke pa starrelse og
utforming, ma de ulike brukergruppene ogsa ha rad til & bo pa Svalbard. Det er i stor grad
arbeidsgiver eller “myndighetene” pa Svalbard som sgrger for boliger til sine ansatte, og fram
til ar 2000 var det fa eller ingen privateide boliger i Longyearbyen (Lokalstyre, 2019a). Men
framveksten av det private naringslivet innenfor turisme farer til at flere gnsker private boliger.
En annen utfordring med boligmarkedet i Longyearbyen er den korte botiden til innbyggerne.
Gjennomsnittlig botid er pd 5 ar. Dette kan fare til at vedlikehold av bygg ikke er en prioritering
blant lokalbefolkningen, og dette ma da bli tatt hand om av myndighetene pa gya. Skal byggene
holde en hgy standard vil dette bli en stor kostnad. Men sa lenge det er et politisk gnske om

bosetning pa Svalbard vil dette overskygge om det er gkonomisk berekraftig eller ikke.

Selv om fortetting er et verktgy mot mer baerekraftige byer og tettsteder, er det ogsa viktig a
huske pa at fortetting blir sett pa som «ngdvendig, men ikke tilstrekkelig» (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 1998). En annen viktig del som utgjer om en by eller tettsted er
barekraftig eller ikke er om byen bestar av beerekraftige og energieffektive bygg. Bade bygging
av bygninger og utbygging av teknisk infrastruktur er sveert kostnadskrevende i Longyearbyen.
En fortetting vil kunne minske behovet for en sterre utbygging av teknisk infrastruktur da
eksisterende infrastruktur vil kunne benyttes. Bygninger med mindre behov for vedlikehold vil
ogsa fremme beerekraft. Fokuset pa beerekraftige bygg i Longyearbyen har blitt et viktigere
tema de seneste arene. De nyeste boligblokkene i Gruvedalen, som forvaltes av Statshygg, er
bygget etter passivhusstandard og har halvert energiforbruket i forhold til eldre boliger i
Longyearbyen som ble bygget for midlertidig bruk (Byggmesteren, 2020). LPO Arkitekter har
0gsa et pagaende prosjekt pa Svalbard som handler om gjenbruk av bygg (LPO, 2019).
Prosjektet ser pa mulighetene for gjenbruk av bygg som skal saneres pa Svalbard for & kunne

gjere byggenaringen mer baerekraftig.

En fortetting av Longyearbyen vil kunne bidra til at Longyearbyen blir en mer baerekraftig by,
dette med sarlig vekt pa at en fortetting vil forhapentligvis stimulere til mer beerekraftige
transportmetoder slik som sykkel og gange. En fortetting ber gjennomfagres med tanke pa sosial
og skonomisk baerekraft, slik at Longyearbyen vil bli opprettholdt som et familiesamfunn med
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forskjellige innbyggergrupper. Gjennom en fortetting og utbygging av Longyearbyen ma ogsa
barekraftige og energieffektive bygg veere et overordnet mal for & sikre utviklingen av

Longyearbyen som en berekraftig by.

9.6 Hvordan fungerer gjeldende plan- og stedsteori pa et atypisk sted
som Longyearbyen?

| denne oppgaven har ulike retningslinjer, litteratur og metoder blitt presentert og brukt for a
kunne besvare de formulerte problemstillingene. Disse teoriene og metodene blir gjerne sett pa
som den gjeldende og aksepterte litteraturen innenfor plan- og stedsteori. Nar relevant litteratur
skulle innhentes i startfasen av denne oppgaven, ble det tydelig at aktuell litteratur om arktiske
bosetninger slik som Longyearbyen var mangelfull eller vanskelig & oppdrive. P4 grunn av
dette ble det hensiktsmessig a vurdere om den gjeldende litteraturen som finnes om plan- og
stedsteori ogsa er relevant for Longyearbyen med hensyn til de metodene som er blitt benyttet.

Stedsanalysene som er blitt gjennomfert i denne oppgaven er velkjente makro- og
mikroskalaanalyser som gar igjen i internasjonal litteratur (Radberg, 1996; van den Hoek,
2009; van Nes&Lopez, 2010; van Eldijk, 2014). Det er derimot vanlig at disse analysene
representerer utformingen til starre byer. Longyearbyen med sine 2417 innbyggere kan regnes
som mindre tettsted i Norge ut fra starrelsen. Longyearbyen huser i motsetning til andre mindre
tettsteder i Norge mange av funksjonene man finner i noen av Norges starste byer. Dette gjelder
videregaende skole, universitet, sykehus og flyplass. Grunnen til dette er Longyearbyen sin
isolerte plassering fra resten av verden, og det gnsket og behovet for at samfunnet i stor grad
skal vaere selvfungerende. Denne todelingen av Longyearbyen, i sjiktet mellom tettsted og by,
gjer at noen av analysene er mer treffende enn andre. Analysene er til for & kartlegge eventuelle
romlige utfordringer og for a fa en bedre forstaelse av Longyearbyen sin utforming. De
morfologiske metodene, slik som funksjonsblanding, gatebruk og bebyggelsestetthet er
hjelpsomme for & fa et bedre bilde av Longyearbyen. Disse analysene viser Longyearbyen som
et monofunksjonelt sted, med relativ lav arealutnyttelse og mange bildominerte gater. For
mikroanalysene, slik som topologisk dybde og synlighet av innganger, matte det som tidligere
nevnt bli brukt mye mer skjenn for a kunne fa et tydelig resultat. Den spredte bebyggelsen,
utydelige skiller mellom privat og offentlige rom, og andre lokale faktorer er skyld i dette.
Bebyggelse i skraninger er som et eksempel vanskeligere a kategorisere enn bebyggelse pa flat
mark. Erfaringen var ogsa at opplevelsen av en gate ofte ikke korresponderte med det resultatet

av analysen viste. Dette gjaldt spesielt i forhold til vitalitet og trygghet i gatene.
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Analysene for tetthet og synlighet av innganger sees ofte i sammenheng med falelsen av
trygghet i gatene (Jacobs, 1961; van Nes&L dpez, 2010). Synlige og tette innganger og vinduer
kan fa mennesker til & fgle seg sett ute pa gaten, noe som gir en trygghet i forhold til for
eksempel overgrep eller ran. Svalbard har en sveert lav kriminalitetsstatistikk, og det skjer fa
overgrep, ran og innbrudd pa gya. Det blir nrmest sett pa som en gammel tradisjon pa
Svalbard at man ikke l&ser ytterdgren og lar bilngklene ligge i bilen. A bruke analysene for &
avdekke tryggheten av en gate i forhold til kriminalitet er derfor ikke sa relevant. En trussel
som finnes pa Svalbard som ikke er vanlig andre steder er faren for isbjgrnangrep. Dette er
ogsa en av grunnene til at det er en god skikk & holde darer apne, slik at forbipasserende kan
enkelt kan komme seg inn dersom det skal vare ngdvendig. Pa den mate vil godt synlige
inngangsdgrer som star tett veere en trygghetsfaktor for innbyggerne av Longyearbyen.

| folge Carmona et al. (2010) skal et forgrenet gatenettverk oppleves som tryggere siden
gjennomgangstrafikken er lav eller ikke til stede. Spesielt i boligomrader hvor aktivitet og lek
blant barn ofte skjer utenfor huset og i gatene, oppleves det som tryggere nar biltrafikken er
lav. Om denne teorien blir reflektert i Longyearbyen sine gater er heller noe usikkert. Gatene i
boligomradene i Longyearbyen er i stor grad darlig opparbeidet med ingen fortau, sykkelveier
eller tydelige skiller mellom gaten og bilparkering. Gruvedalen med sitt forgrenede
gatenettverk blir spesielt sett pa som trafikkfarlig (Lillejord, 2021). Det er grunn til & tro at de
forgrenede gatenettverkene som blir beskrevet i litteraturen gjenspeiler typiske forsteder med
gater med tydelige skiller mellom bilvei og fotgjengersoner og med innkjersler til bolig og
hager, og med flatt terreng. Pa slike steder vil trolig opplevelsen av trygghet med et slikt

gatenett veere starre.

En forutsetning for god bokvalitet blir hos flere papekt som tilgangen pa gode offentlige byrom
og uteomrader (Gehl, 1987; Schmidt&Thorens, 2001). Dette er en kombinasjon med at
mennesker trenger frisk luft, dagslys og fysisk aktivitet. Longyearbyen er som kjent en by med
spredt bebyggelse og mye vill natur rundt seg. Avstanden til grenne og bla omrader vil alltid
veere kort i Longyearbyen. Det vil veere plass til & boltre seg utendgrs og oppleve frisk luft og
dagslys (utenom merketiden) innen rimelig gangavstand. Det kan tenkes at dette er en av
grunnene til at uteoppholdsomrader ikke har veert en prioritet nar boligomrader har blitt
planlagt. Litteraturen viser ogsa til mer urbane omrader der naturen er lengre unna. Var

spgrreundersgkelse og prosjektet Folk om Longyearbyen (Lillejord, 2021) viser at det fortsatt
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er et gnske om tilrettelagte uteoppholdsarealer blant innbyggerne. Grunnforholdene pa
Svalbard gjer det til en viss grad problematisk a opparbeide utearealer, da setningsskader
forekommer relativt fort. Dette gjer at vedlikehold av eventuelle utearealer ma skje mer jevnlig
enn hos byer pa fastlandet. Det ekstreme klimaet pa Svalbard spiller ogsa inn pa behovet for
uteomrader. Kalde temperaturer og vind gjer opphold ute i enkelte perioder komplisert. Dette

er ikke faktorer som blir s&rlig behandlet i litteraturen.

Alle overordnede faringer og retningslinjer fremhever at utvikling av byer og tettsteder i Norge
skal fremme beerekraftig utvikling og ber skje gjennom fortetting. Dette gjelder blant annet
plan- og bygningsloven, Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2019), og Nasjonal transportplan (Meld. St.
33. (2018-2029)). Det samme gjelder faringer som retter seg mot utvikling av Longyearbyen
slik som Svalbardloven, Svalbardmeldingen (Meld. St. 32. (2015-2016)), og arealplanen for
Longyearbyen (Lokalstyre, 2017). Nar disse retningslinjene oppmuntrer til fortetting er det
dermed grunn til & anta at det er blitt foretatt en vurdering at fortetting er en god og
gjennomfarbar lgsning for Longyearbyen. Denne lgsningen skal basere seg pa kunnskap om
fortetting, samt kunnskap om Svalbard. Det kan stilles spgrsmal om fortetting, med sin
kompakte og lite organiske struktur, er et for urbant uttrykk for et sted som Longyearbyen. Det
kan og stilles spgrsmal om urban vitalitet er viktig for Longyearbyen og innbyggerne som bor
der. I henhold til den arktiske arkitekten Erskine (1960 i Hemmersam, 2016) behgver ogsa
arktiske bosetninger en viss form for urbanitet, og man kan pa grunnlag av dette tenke at

fortetting er egnet ogsa pa et sted som Longyearbyen.
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10 Konklusjon

Formalet med denne oppgaven var & danne et perspektiv pa hvordan en fortetting kan
gjennomfgres i Longyearbyen, samt hvordan en fortetting vil kunne pavirke byen og
innbyggerne. For & kunne finne et svar pa formalet med oppgaven ble det utformet en
hovedproblemstilling og tre underproblemstillinger. Forskningsbasert teori og metoder har blitt
brukt for & besvare de ulike problemstillingene. Konklusjonene til denne oppgaven vil her bli
presentert som punkter under problemstillingene. Avslutningsvis i dette kapittelet vil

muligheter og utfordringer knyttet til videre forskning bli lagt fram.

Hovedproblemstilling:
Pa hvilken mate kan Longyearbyen fortettes uten at det gar pa bekostning av innbyggeres
bokvalitet og stedets identitet?

- Hvor sterk tilknytning man har til Longyearbyen og stedets historie og
lokalbefolkning, pavirker hva man verdsetter med byen og hvilken identitet man
tilfarer stedet.

- Tid kommer frem som et viktig element i etableringen av tilknytning til
Longyearbyen og hva man forbinder mest med stedets identitet.

- Natur, landskap og klima er viktigst for Longyearbyens identitet, serlig for nye
innbyggere.

- Fortetting i Longyearbyen kan fare til at opplevelsen av landskapet tilknyttet byen
forringes dersom de nye tiltakene ikke tilpasses de naturlige kvalitetene i omradet.

- En gjennomfart og helhetlig arkitektonisk byggestil som gjenspeiler tradisjonell
byggeskikk og det omkringliggende landskapet, kan styrke Longyearbyens karakter
og arkitektoniske identitet.

- Hayere bygninger og tettere bygningsstrukturer kan underbygge posisjonen til
kulturminner i Longyearbyen. Fortetting ma skje pa en mate som lgfter frem
kulturhistoriske elementer slik at byens historie og fortid blir ivaretatt.

- Ny utvikling av byen burde gjennomfares pa en mate som implementerer eksisterende

byggestil og kulturhistoriske elementer med det nye.
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Underproblemstillinger:

Hvilke kvaliteter mangler Longyearbyen i dag, og hvordan ber byen fortettes for & skape disse

kvalitetene?

De to sterste utfordringene til Longyearbyen er mangel pa gode uteomrader og
gatenettet som domineres av bilbruk.

De to stgrste hensynene som ma tas i Longyearbyen er naturfarer og kulturminner.
Omradene som egner seg for transformasjon er Sentrum og Elvesletta.

Omradene som egner seg for sanering er Sjgomradet og Sjgskrenten.

En gking av arealutnyttelsen bgr gjennomfares ved a gke grunnflate arealet og bygge i
medium hgyde.

Funksjonsblanding kan minske gangavstanden innenfor Longyearbyen.

Endringer i gatebruk og gatestrukturer slik at tilgjengeligheten gker og myke
trafikanter blir prioritert kan bidra til at Longyearbyen oppleves som tryggere og mer
vital.

Det er et behov for offentlige byrom med kvalitet i Longyearbyen. Slik kan fysisk

aktivitet og sosiale interaksjoner fremmes, og befolkningens behov og gnsker mates.

Hvordan kan fortetting bidra til & gjgre Longyearbyen mer barekraftig enn dagens situasjon?

Byen kan bli mer barekraftig ved at den vil oppfordre til bruk av baerekraftige
transportmetoder slik som gange og sykkel.

En fortetting bar kombineres med berekraftige og energieffektive bygg.

En fortetting bar gjennomfares med tanke pa sosial og gkonomisk berekraft, slik at
Longyearbyen vil bli opprettholdt som et familiesamfunn med forskjellige

innbyggergrupper.

Hvordan fungerer gjeldende plan- og stedsteori pa et atypisk sted som Longyearbyen?

Enkelte av stedsanalysene er bedre egnet for mer urbane byer da Longyearbyen har en
relativ spredt bebyggelse.

For Longyearbyen var de morfologiske analysene bedre egnet enn mikroanalyser der
det matte brukes mer skjgnn.

Faktorer som pavirker trygghet, har i noen tilfeller andre forutsetninger i

Longyearbyen pa grunn av den lave kriminaliteten.
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- De ekstreme klimatiske forholdene pa Svalbard setter andre hensyn til hvordan et
tettsted bar utformes, dette gjelder spesielt uteoppholdsareal.

- Alle overordnede faringer og retningslinjer for Longyearbyen fremmer
transformasjon og fortetting og de nyeste prosjektene bidrar til dette.

10.1 Veien videre

Gjennom vart arbeid har vi sett pa hvordan Longyearbyen vil bli pavirket av en fortetting ved
a bruke metodene sperreundersgkelse og stedsanalyser, samt dokumentstudie og befaring.
Arbeidet vart viser tydelig at et nart samarbeid mellom lokalbefolkningen, planmyndigheter
og utbyggere, er viktig for a skape gode steder som ikke bare er barekraftige, men som ogsa
tilfredsstiller behovene og gnskene til byens innbyggere.

Var sparreundersgkelse hadde som mal a na ut til flest mulig av innbyggerne i Longyearbyen,
for & fa en bred og generell forstaelse av hva befolkningen tenker og gnsker for byen sin. LPO
Arkitekter sine intervjuer hadde ogsa som mal & na ut til ulike lag av befolkningen (Lillejord,
2021). Som en forlengelse av bade vart arbeid og LPO Arkitekter sitt arbeid ville det veert
fordelaktig a foreta dybdeintervjuer av sentrale myndigheter og/eller organisasjoner for a fa et
bedre innblikk i hva deres tanker og ensker er for Longyearbyen. Dette kan veere meld, Store
Norske, Sysselmannen pa Svalbard, UNIS, Statsbygg eller Hurtigruten Group.

Fokuset pa hva innbyggerne gnsker for Longyearbyen kan ogsa bli utfordret nd som neeringen
i Longyearbyen er i en overgangsfase fra gruvesamfunn til turistdestinasjon. En interessant
fremtidig problemstilling kan veere a se pa hvilke gnsker besgkende har for Longyearbyen, og
om dette kan forenes med det innbyggerne vil for stedet. Her kan ogsa ulike planmessige
strategier for Longyearbyen som turistdestinasjon bli utformet. Blant annet for hvordan

integrere havna i Longyearbyen bedre med resten av byen som tidligere adressert.

Som tidligere presisert i kapittel 1, Innledning til oppgaven, har vi matte gjere visse
avgrensninger i oppgaven av hensyn til egen kompetanse. Skal en fortetting kunne
gjennomfares kreves det innsikt og kunnskap om bade grunnforhold og eventuell forurensing
i grunnen. Nar vi na har snevret inn de potensielle omradene for fortetting vil det vere
hensiktsmessig a undersgke videre om omradene er aktuelle med tanke pa grunnforhold og

forurensing. Her vil det kreves en teknisk faglig bakgrunn og kompetanse.
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Det kan ogsa vere interessant a gjennomfgre et komparativt studie, hvor man sammenligner
planmessige lgsningene i ulike arktiske byer pa tvers av landegrenser. Som forklart av
Berman&Orttung (2020) i kapittel 4 Teori og relevante definisjoner, deler arktiske byer en del
seregenheter. Dette inkluderer bade klimatiske faktorer og hvordan mange ble opprettet og
styrt som en company town. Her kan man for eksempel sammenligne Longyearbyen med en
arktisk by som ikke har sin opprinnelse som en company town. Videre kan det veere interessant
a se pa eiendomsforholdene i ulike company towns, for a se om utviklingen har vaert forskjellige

i Longyearbyen og andre byer.

Auvslutningsvis haper vi at denne oppgaven vil vere til inspirasjon for en videre utvikling og

en eventuell fortetting av Longyearbyen og andre lokalsamfunn.
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