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Figur 1.1: @stre havn i Stavanger sentrum (© Justas Jasaitis - Dronero [Bilde], 2019)




Forord

Denne masteroppgaven markerer slutten pa var femarige
mastergradsutdanning i byplanlegging ved Universitetet
i Stavanger. Arbeidet med denne masteroppgaven har
veert laererikt, utfordrende og utrolig spennende. Etter
studiet sitter vi igjen med mye ny kunnskap, nye vennskap
og ikke minst en lidenskap innen det & skape bedre, mer
baerekraftige og levedyktige steder & leve i. Med dette
tror vi at vi er klare for & ta fatt pa arbeidslivet og de

utfordringene som venter der.

Vi vil takke Fabio Alberto Hernandez Palacio for gode
veiledningstimer og klare tiloakemeldinger. Vi gnsker ogsa
3 takke Kirsten Welschemeyer og Olav Hodneland fra Mad
Arkitekter, og Hilde Fregyland fra Stavangerregionen Havn
IKS som formulerte oppgaven, og har gitt oss nyttige

veiledningstimer underveis.

En takk rettes ogsad til alle som deltok pa sparre-
undersgkelsen og intervjuene i forbindelse med var
oppgave. Bidragene var sveert nyttige for oss, for & kunne

se omradet og oppgaven fra ulike synspunkter.

Avslutningsvis vil vi rette en stor takk til klassekamerater
som Vi har hatt gode lunsjsamtaler med gjennom varen. |
tillegg vil vi takke samboere, venner, og foreldre som har

stgttet oss pa alle mater gjennom studietiden!



Sammendrag

Havnebyer har gjennomgatt store forandringer de
siste 20 arene. | flere av disse byene foregar det na en
transformasjon, hvor industrihavner utvikles til & bli
livskraftige bydeler. Med en gkende befolkning i byene og
begrensede arealressurser ser man seg ngdt til & fortette
hvor det allerede er utbygde omradder. P4 bakgrunn av
begrensede arealer og havnenes attraktive beliggenhet i
byen, har det fart til et gkt press pa utviklingen av disse

omradene.

Havner ligger vanligvis som et avgrenset omrade i
byen. Det er som regel sentralt, sjgnaert og inneholder
ofte en identitet knyttet tett opp til historien og
nzringsutviklingen. Dette gjgr havner til komplekse og
utfordrende omrader 3 transformere. Historisk sett har
havneomrdder veert viktige pa grunn av ulike funksjoner
som harlivnzaert byen, og et sted hvor man kan opprettholde
kontakten med omverdenen. | kontrast har mange av
dagens havneomrdder blitt folketomme, avstengte og
forlatte deler av byen grunnet avindustrialisering og

forflytting av havnefunksjoner.

Havneomrdder har et stort potensialt til & skape byliv,
bdde pa grunn av forbindelsen mellom sjg og land, men
0gsd som et sted hvor mange synes det er trivelig a
oppholde seg ved. Utvikling av havneomrdder regnes na
som en av de viktigste, og mest komplekse oppgavene for
byutvikling. En stor utfordring er & integrere identiteten
og arven fra den industrielle havnen bade for a gi havnen
en saeregen karakter, identitet og historisk forankring,
men ogsa for & fa til en baerekraftig utvikling som mater

fremtidens behov.

Denne masteroppgaven tar utgangspunkt i Stavanger

kommunes g@nske om & utfgere en omfattende
transformasjon av havneomrddet @stre havn i Stavanger
sentrum. Stavanger kommune gnsker at havnen skal
synliggjere og videreutvikle den historiske identiteten
byen har som sjgfart-, industri-, og trehusby. Dette ble pa
mange mater bakgrunnen for denne masteroppgave, som

har problemstillingen:

«Hvordan kan @stre havn transformeres med fokus pa

stedsidentitet og baerekraft?»

For & kunne Igse denne komplekse oppgaven, ble det
utfert en grundig teoretisk studie og en rekke analyser
og undersgkelser. Analysene avdekket fysiske og mentale,
styrker og svakheter som karakteriserer dagens @stre
havn. Funnene ga grunnlaget for visjonen, strategiene og

|@sningsforslaget.

Visjonen for omrddet ble en «3dpen havn». Dette var
basert pd funn som viste at havnen er utilgjengelig og at
kontakten med sjgen alltid har veert viktig. Som et svar pa
visjonen er det kommet opp med ni strategier som fremmer
gkt byliv, gode byrom og robuste bygninger. Strategiene
er hovedlgsningen pad oppgavens problemstilling, og
lgsningsforslaget er basert pad dette og vil veere et av
mange mulige Igsninger for @stre havn. | epilogen blir
det diskutert hvorvidt man har lgst problemstillingen, og

reflektert over gjennomfgringen av oppgaven.



Abstract

Harbour cities have undergone major changes in the
last 20 years. In several of these cities, a transformation
is now taking place, where industrial harbours are being
transformed into liveable districts. With an increasing
population in cities and limited undeveloped areas, it is
necessary to densify already developed places. Due to
limited undeveloped land and the harbours attractive
location in the city, it has led to an increased pressure on

the development of these areas.

Harbours are usually located as a delimited area in the
city. It is commonly central, close to the sea and often
contains an identity closely linked to history and industry
development over time. This makes harbours complex and
challenging areas to transform. Historically, harbour areas
have been important due to functions that have nourished
the city, and a place where one can maintain contact
with the outside world. In contrast, many of today’s
harbour areas have become depopulated, closed off and
abandoned parts of the city, due to deindustrialization

and relocation of harbour functions.

Harbour areas have great potential to create urban life,
both because of the connection between sea and land,
but also as a place where many people find it pleasant
to stay. Development of harbour areas is now considered
one of the most important and complex tasks for urban
development. A major challenge is to integrate the
identity and heritage of the industrial harbour both to give
the harbour a distinctive character, identity and historical
foundation, but also to achieve a sustainable development

that meets the needs of the future.

This master’s thesis is based on Stavanger municipality’s
desire to carry out a comprehensive transformation of

the harbour area @stre havn in Stavanger city center.

Stavanger municipality wants the harbour to highlight
and further develop the historic identity the city has as
a seafare, industrial and wooden house city. This was the
background for this master’s thesis, which has the research

question:

«How can the @stre havn be transformed with focus on

place identity and sustainability?»

In order to provide a solution to such a complex question,
a thorough theoretical study and a number of analyzes
and studies were carried out. The analyzes revealed
physical and perceptual strengths and weaknesses
that characterized @stre havn. The findings provided a

foundation for the vision, strategies and proposal.

The vision for the area is an “open harbour”. This was based
on findings that showed that the harbor is inaccessible
and that connections with the sea have always been
important. In response to the vision, nine strategies have
been put forward to promote a better urban life, good
spaces and sustainable buildings. The strategies are the
main solution of the research question. The proposal is
based on the strategies and will be one of many possible
solutions for @stre havn. In the epilogue, it is discussed
whether the problem has been solved, and reflected on

the accomplishment of the task.
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INTRODUKSJON

1.1 BAKGRUNN

Stavanger kommune sin plan for sentrumsutvikling er
bakgrunnen for transformasjonen av omrddet @stre havn.
Basert pd dette vil vi undersgke hvordan vi kan utforme en
attraktiv og baerekraftig ny bydel, som bidrar til & bedre

synliggjgre stedsidentiteten, og som samtidig gker bylivet

langs havnen.

ldentitet og baerekraft

Byene vokser og flere mennesker velger & bosette seg i
sentrumsomradene. Hvordan vi velger & utvikle byene vare
for 3 mgte den gkende befolkingen, har stor betydning
for bade baerekraft, stedsidentitet og livskvalitet. For &
framme en baerekraftig byutvikling ma bysentrene styrkes
0g mennesket ma settes i sentrum. Livet i byen handler om
en helhetlig opplevelse bestdende av flere lag av fysiske
omagivelser og mentale bilder. | tillegg til flere mennesker,
klimaendringer og begrensede arealressurser ma politikere
og planleggere tenke nytt. Dette har fert til at mangfold,
kompakt byutvikling, levende byrom og funksjonsblanding
har blitt sentrale temaer innen baerekraftig byutvikling.
For at en by skal oppleves som levende og tiltrekke seg
beboere, naeringer og besgkende ma den ogsa inneholde
en tydelig identitet og egenart. Det er derfor viktig a
forstd et steds identitet for & kunne framme baerekraftig

byutvikling (Klima- og miljgdepartementet, 2020).

66

Havnefronten med havnen er en

viktig del av byens og sentrums

framtid, natid og historie. Den er
en del av var kultur og identitet, og

sentrums ansikt mot sjoen

(Stavanger kommune, 2019, s. 12)

En havn med en rik historie

Stavanger er en by med en rik historie som strekker seg
fra middelalderen og fram til i dag. Byens bebyggelse,
havneomrader og gater forteller en innholdsrik og
sammensatt naeringshistorie fra ulike epoker hvor sjgen
var et viktig grunnlag for byvekst. Gjennom tidene
har hver epoke satt sine preg pad byen bade fysisk og
funksjonelt, hvor Stavanger har veert omtalt bade som en
sildeby, sjofartsby, hermetikkby, kulturby og etterhvert
oljehovedstad (Thorsnaes, 2021).

Stavangers havnefront har gjennom tidene vart byens
ansikt utad, og har pa mange mater veert frontfiguren og
identitetsbaereren for hele byen. @stre havn var byens
sentrum for fjordfart og handel og en viktig magteplass
mellom det som foregikk pa land og til sj@s, men i drenes
|@p har de historiske kjennetegnene blitt i stor grad fjernet.
Utbyggingen av nye broer, starre bilferjer, og lagerhus fra
oljenaeringen har begravd mye av havnens historie. | den
nye sentrumsplanen for kommunen (Stavanger kommune,
2019, s.8) er det nd muligheter for & gjennomfgre en

omfattende transformering og utbygging av @stre
havn som felge av planlagte landutfyllinger mot sjgen.
| sentrumsplanen gnskes det at havnens identitet skal
videreutvikles, og gjenvaerende historiske elementer skal
bli mer synlige. Samtidig skal havnen legge til rette for
utvikling av maritim naering balansert mot byens behov, og
at dagens havnetrafikk skal ivaretas (Stavanger kommune,

2019, s.12).
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Figur 1.2: Bilder fra befaring
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Avgrensning

Stavanger kommune

Prosjektomradet @stre havn ligger i Stavanger kommune i
Rogaland fylke sgrvest i Norge. Stavanger er et langstrakt
by- og gysamfunn med 144 147 innbyggere (4. kvartal
2020) fordelt pd 37 gyer. Dette gjgr Stavanger til Norges
fjerde sterste bykommune. Den 1. januar 2020 ble de tre
kommunene Finngy, Rennesgy og Stavanger, samt deler
av Hjelmeland, sldtt sammen til nye Stavanger kommune.
Stavanger omtales ofte som Norges energihovedstad med
landets viktigste naeringsklynge. | tillegg er Stavanger et
av landets viktigste kommuner innen landbruk, havbruk og

reiseliv (Stavanger kommune, 2021).

Stavanger sentrum

Stavanger sentrum er regionens knutepunkt for handel
og aktiviteter, hvor det finnes et mangfold av butikker,
serveringsstederog kulturtilbud.lden nye kommunedelplan
for Stavanger sentrum vedtatt 11. november 2019, ble
sentrumsomradets plangrense utvidet tilsvarende figur 1.3
(Stavanger kommune, 2019, s. 6). Sentrum bestar av de fem
delomradene: havnefronten, sentrum @st, sentrum vest,
sentrumskjernen og sentrum ser, hvor prosjektomradet

@stre havn ligger langs havnefronten.

HAVNEFRONTEN

@stre havn

Sentrum
vest

Sentrum @st

ROGALAND

STAVANGER KOMMUNE B

Figur 1.4: Beliggenhet, Stavanger Kommune (Basert
pa kart fra: Norgeibilder, 2021)

@stre havn

@stre havn er et havneomrdade i Stavanger sentrum hvor
dagens landareal ligger pa rundt 92 000 m2 | framtiden
planlegges det at omradet utfylles med omtrent 30 000 m?

inkludert i nye kaierarealer (Frafjord, 2019).

Kommunen ser videre for seg at det i framtiden kan
utbygges rundt 110 000m? BTA i @stre havn (Stavanger

kommune, 2019).

Figur 1.3: Inndeling av sentrumssoner, og @stre havn sin beliggenhet.

@ s o (Basert pa kart fra: Stavanger kommune, 2019, s. 6)
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1.2 PROBLEMSTILLING

De siste arene transformeres flere havneomrdder rundt om
i verden, pa grunn av starre globale strukturelle endringer.
Havneomrddene er sarbare for globalisering og den
skiftende teknologien. Det er spesielt de havneomradene
som ersentralt plassertibyene som ofte blir presset av ulike
politiske interesser. Flere havner har mistet sin struktur,
historie og funksjoner i lgpet av de siste 25 drene for a gi
rom for nye gkonomidrevne prosjekter. Dette er prosjekter
som forsgker & integrere havnen inn i byen ved & bygge
ut flere nye kontorer, boliger og kommersielle naeringer.
| nyere tid har det blitt en gkt fokus pa hvordan man
kan styrke postindustrielle havneomrader, og undersgke
forholdet mellom by og havn. Flere ser ogsa fordelene ved
d gjenbruke og transformere havneomradene, framfor total

renovering. | tillegg er det i dag et bedre samarbeid mellom

2

kommuner og havneadministrasjoner for a koordinere
havneutviklingen i trdd med byplanleggingssparsmal
(Braae & Diedrich, 2012, s. 20).

@stre havn er et eksempel pd et havneomrdde som
har gjennomgatt store strukturelle endringer gjennom
historien. @stre havn har gatt fra & veere et av byens
viktigste naeringskilder, og et sted med mye folkeliv, til &
bli et omrade som fatt mindre nytte og funksjon i byen.
I lys av Stavanger kommunes gnske om & transformere
havnefronten, samtidig som dagen's havnedriften
viderefgres, og den historiske identiteten synliggjeres ble

problemstilling i denne oppgaven fglgende:

n kan Ostre havn
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Oppbygning

PROBLEMSTILLING:

Hvordan kan @stre havn transformeres med fokus pa stedsidentitet og baerekraft?

FORSKNINGSSP@RSMAL 1:

o
8 Hvordan finne et steds identitet, skape baerekraftige byer og
= utforme gode byrom?

—> Faglitteratur om baerekraftig byutvikling og stedsidentitet

—) Referanseprosjekter

—» Utformingsprinsipper
" FORSKNINGSSP@RSMAL 2: FORSKINGSSP@RSMAL 3:
5 Hva er de fysiske, historiske og kulturelle Hvordan oppfattes og brukes @stre havn
o . ) . : : .
[t kjennetegnene i @stre havn, og hvilke vil i dag, og hva ansker folket for den videre
(7))
54, veere viktig a bevare eller ta tilbake? utviklingen?
<
O

—) Stedsanalyse — Sosiokulturell stedsanalyse
PROBLEMSTILLING:

. Hvordan kan @stre havn utvikles med fokus pa stedsidentitet, samtidig
k'-'; pa en baerekraftig mate?
=
-
<C
L.
L
o
<Zt —) Strategier

—) Forslag

Figur 1.6: Oppgavens oppbygning
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1.3 METODE

For @ kunne svare pd problemstillingen er det i denne
oppgaven valgt 3 gjere et casestudie av @stre havn.
Casestudier blir ofte brukt nar hovedspersmalet inneholder
hvordan eller hvorfor (Yin, 2014, s.3). En casestudie baseres
ofte pd kvalitative tilneerminger eller pd kombinasjoner
av kvalitative og kvantitative data og metoder (mixed
methods). Casestudier i byplanleggingsprosesser har
veert mye brukt de siste femti arene (Birch, 2012, s.
273). Det tillater byplanleggingsstudenter og forskere 3
framme bevis, dybde og detaljer om et sted som andre
metoder ikke greier & fange opp. Da hensikten med denne
oppgaven er & undersgke et bestemt omrade, og dermed
gd i dybden pad et smalt felt var kvalitativ casestudie en
naturlig metode a velge. Utfordingen med metoden er at
man ikke kan trekke generelle beslutninger om fenomenet

og forholdet pa bakgrunn av kun studiet av bare én enhet.

Som en del av case-studiet ble det utfert flere analyser for
3 fa finne identiteten til @stre havn. | analysedelen har vi
gjort oss kjent med prosjektomradet gjennom befaringer,
registreringer og litteraturstudie. Videre har vi utfert en

digital spgrreundersgkelse og intervjuer med ulike aktgrer.

Litteraturstudier

En mengde ulik litteratur er blitt gjennomgatt i denne
oppgaven for & innhente informasjon om stedet, samt
faglig litteratur knyttet til teorien. Det er hovedsakelig
blitt brukt sekundaerdata, som er datakilder som allerede
eksisterer. Det er blant annet blitt sett pa reguleringsplaner,
kommuneplaner og regionale planer for a kunne se pa de
overordnede mal og forventninger til omrddet. Temakart
fra NVE, riksantikvaren, kartverket og gisline er ogsa brukt

for & forstd stedet og dets muligheter.

2

For 3 besvare oppgavens problemstilling knyttet til
baerekraftig byutvikling og stedsidentitet var det viktig
for oss & danne et solid faglig grunnlag. Det ble derfor
undersgkt en mengde litteratur innen disse temaene
som har blitt belyst og draftet i teoridelen. Dette studiet
dannet et godt grunnlag for d ta med seg videre i analysen
0g strategien. Da oppgaven ogsd har som mal @ komme
opp med et detaljert forslag for omradet er det ogsa
studert ulike byplanleggingsprinsipper. Studien av disse
prinsippene gav inspirasjon og pekepinn for & forsta
hvilke grep som er mest aktuelle 3 foresld for omradet, og

hvordan og hvorfor de bear brukes.
Stedsanalyse

For & avdekke de eksisterende forholdene er det valgt
i oppgaven & utfgre en stedsanalyse av @stre havn.
Ifelge miljgverndepartementet er en stedsanalyse en
systematisering av kunnskap for & forsta stedets historie,
situasjon og framtidsmuligheter (Miljgverndepartementet,
1993, s. 3). Stedsanalysen som er gjennomfert i oppgaven
baserer seg pad kvalitative data innhentet ved hjelp
av  kartinformasjon, dokumentstudier og befaring.
Stedsanalysen vil i tillegg kunne si noe om faktorene som
gir omradet saerpreg og identitet, og danner grunnlaget for
de videre anbefalte strategiene for utvikling av omradet.
En stedsanalyse bar belyse de fire hovedtemaene ifglge

Miljgverndepartementet (1993, s.9):

e Historisk utvikling
*  Natur og landskap
e Bebyggelsens organisering

e Bygninger og andre enkeltelementer

13
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Historisk utvikling

Stedets form, elementer og strukturer er et resultat av
prosesser fra ulike tidsepoker. Denne historiske prosessen
er viktig for & forsta hvorfor ulike strukturer og elementer
framstar som de gjor i dag (Oslo kommune, 2015, s. 9). |
oppgaven undersgkes ulike historiske hendelser som
har pavirket utviklingen av @stre havn. Historiske kart
fra ulike perioder er blitt studert for & kunne se den
fysiske utformingen av @stre havn, samt tradisjoner og
begivenheter som har hatt betydning for stedet er blitt

undersgkt.

Natur og landskap

Kunnskap om naturgrunnlaget er et viktig fundament
for stedsanalyser. Et sted bestar av ulike naturelementer
som berggrunn, lasmasser, vann, luftlag, klima og
vegetasjon. Disse elementene virker gkologisk sammen,
og gir viktige premisser for liv og bruk pad et sted
(Miljgverndepartementet, 1993, s.12). Spesielt ber det
avsettes tilstrekkelig med rom for bld og grgnne strukturer.
| tillegg er byrom, gater og bebyggelse ofte bestemt i stor

grad av terrenget (Oslo kommune, 2015, s. 10).

| planleggingen av et omrdde bgr det tas hensyn og
tilpasses til det lokale klimaet. Det er viktig & integrere
klimatilpasning i byplanlegging, spesielt ettersom
klimaendringer vil kunne pavirke bygg, infrastruktur og
samfunnsfunksjoner i framtiden (Miljedirektoratet, 2019).
| stedsanalysen bar klima belyses for & kunne definere
hvilke omrader som ber eller ikke bar utbygges, og for a se

om det er behov for andre tiltak.

Bebyggelsens organisering

Analyser av bebyggelsens organisering innebarer

undersgkelser  om omradets bebyggelsesstruktur

og de romlige sammenhenger som finnes der
(Miljgverndepartementet, 1993, s.12). Veier og gater
kalles ofte infrastruktur i byplanleggingsammenheng.
Infrastruktur er strukturen som knytter steder sammen
og er en underliggende struktur som trengs for & gjere
samfunnet mer effektivt. | analysen undersgkes den
eksisterende infrastrukturen i @stre havn. Dette fordi det

er viktig 8 se om omradet er tilgjengelig og effektivt.

Bygninger og andre enkeltelementer

Samlokalisering av ulike funksjoner og formal kan
skape et mer definert sentrum. Et sentrumsomrdde bar
inneholde bygninger og byrom med ulike funksjoner
og tilbud som innbyggere har behov for (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2016, s. 32). Det er derfor
valgt @ undersgke eksisterende funksjoner og tilbud i
omradet for & kartlegge bade hva som finnes og hva som

eventuelt mangler.

Bygningsarkitekturen i et omrdde skaper identitet og har
en historisk forankring. Den er ogsa viktig for at et sted
skal oppleves attraktiv og levende (Stavanger kommune,
2071, s. 10). Nar et omrdde utbygges er det viktig & ta
vare pa bygningskvalitetene som allerede eksisterer der.
Det er i oppgaven valgt & gjennomfgre en kartlegging av
serepregede bygningsmiljg og kulturlandskap, slik at det
kan undersgkes hvilke elementer som bgr bevares eller
eventuelt fjernes. Det er i tillegg viktig & skjerme sarbare
og verdifulle omrdder mot store inngrep (Stavanger

kommune, 2011, s. 10).

Sosiokulturell analyse

Sosiokulturelle analyser handler om at mennesker har ulike
forestillinger om et steds sartrekk, mangler og hvordan
det begr utvikles. Disse ulike oppfatningene kommer fra
at man har ulike stdsted eller interesser for stedet. For
eksempel vil en investor gjerne vektlegge det gkonomiske,
mens riksantikvaren gjerne vil se pad det historiske og
kulturelle (NIBR, 2007, s.15). | en sosiokulturell stedsanalyse
undersgkes det hvordan ulike aktgrene bruker stedet i
dag, samtidig predikerer det hvordan det kan brukes i
framtiden, og hvilke interesser som er knyttet til dette.
Aktgrer som ofte er relevante i en sosiokulturell analyse
er media, myndigheter, naringsliv og lokalbefolkningen
(NIBR, 2007, s. 28). | denne oppgaven er det valgt & utfere
sperreundersgkelser og intervjuer som en del av den
sosiokulturelle analysen, hvor formalet er & innhente
kunnskap og oppfatninger om @stre havn fra et bredt

spekter av ulike aktgrer.
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Intervju

Intervju er en av de vanligste metodene brukt for & samle
inn kvalitative data i en sosikulturell analyse. Det er en
fleksibel og velegnet metode for & kunne fa detaljerte
beskrivelser pa, sa lenge ikke intervjuet inneholder
spersmal som kan oppfattes stgtende eller vanskelig.
(Johannessen, Tufte & Christoffersen, 2010,s. 59). Det
kvalitative intervjuet defineres som en samtale med
struktur og formal, hvor hensikten er a forsta eller beskrive
noe. Gjennomfgringen av et kvalitativt intervju kan gjeres
pa ulike mater og kan vaere i ulike graderinger av struktur
og detalj (Johannessen et al. 2011, s.59). | oppgaven er det
valgt & intervju seks ulike aktgrer, hvor formalet er & samle
inn ulike tanker og meninger om utviklingen i @stre havn.
Det var i tillegg @nskelig a belyse omradet fra flere vinkler.
Aktgrene er valgt pd bakgrunn av sin relevante stilling og

sin kjennskap til havnen.

Sperreundersokelse

En sparreundersgkelse er en egnet metode i en
sosiokulturell analyse dersom man g@nsker en bredere
kartlegging med mange respondenter, og et begrenset
antall tema og sparsmal (NIBR, 2007, s. 29). Sparreskjema
er ogsa en god metode dersom man gnsker & finne
informasjon om hvordan ulike grupper bruker et sted,
stedsinteresser og stedsbilder. | oppgaven er det valgt
3 gjennomfere en digital sperreundersgkelsen som et
supplement til intervjuene. Dette for & understreke videre
hvilke ulike stedsinteresser og stedsbilder som eksisterer

fra befolkningen og besgkende av omradet.

Reliabilitet og validitet

| forskning vil ofte forskeren ha en personlig interesse,
eller et engasjement innenfor temaet som det forskes pa.
Forskerens personlige interesser kan derfor fare til «stay»
i prosjektene, som igjen kan pavirke resultatet. Innenfor
kvalitativ forskning har man etterhvert innsett at det ikke
er mulig med fullstendig ngytralitet. Det er derfor viktig a
kommunisere tydelig hva som er datagenerering, og hva
som er egne analyser (Tjora, Henriksen, Fjaerli & Grgnning,
2012).1 denne oppgaven har vi blant annet brukt uredigerte
sitater fra dybdeintervjuene og hentet data fra flere ulike
kilder. Dette er gjort for a balansere leserens innblikk i det
empiriske materialet og dermed styrke troverdigheten
(reliabiliteten) til oppgaven. Alt som ikke er egne data er
kildehenvist for a tydeliggjere hva som er egne og hva som
er andre sine data.

Innenfor samfunnsvitenskap testes validiteten
(gyldigheten) primeert i dialog med forskersamfunnet og
hvorvidt forskningen fgrer til endring eller forbedring. Det
betyr at vi forholder oss til aktuelle teorier og perspektiver,
ser pa tidligere forskning innen samme tema, og bruker
lignende metoder (Tjora et al. 2012, s. 48). | oppgaven har
vi sett pa flere aktuelle tema slik som stedsidentitet og
baerekraftig byutvikling. Det har i tillegg blitt brukt en del
tid pd & undersgke hvordan lignende oppgaver har blitt
utfert. Basert pa en rekke ulike forslag har vi kommet fram
til var endelige struktur av oppgaven. Teorien i oppgaven
er et grunnlag for vare videre analyse, og analysene er
basert pa faglige premisser som vi mener gir oppgaven

validitet.
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1.4 OVERORDNEDE PLANER

| dette delkapittelet presenteres overordnede planer
som gjelder for prosjektomradet, @stre havn. Det er
blitt sett pd nasjonale, regionale og kommunale planer i
henhold til plan- og bygningslovens plansystem. Fglgende
delkapittel inneholder noen viktige fgringer og strategier
fra de ulike overordnede planene. Det er valgt & fokusere
pa opplysninger som er relevante for utviklingen av vart
omrade og disse er med pa a sette fgringer for oppgaven.
(KMD, 2020, s. 8)

Nasjonale faringer

De nasjonale fegringene og forventningene dekker
planretningslinjer for bolig-, areal-, og transportplanlegging
og har som hensikt & fa effektive planprosesser og
produktivt samspill mellom kommuner, stat og utbyggere.
Retningslinjene presentert av regjeringen skal legges til
grunn ved kommunal, regional eller statlig planlegging.
Noen viktige retningslinjer for bolig-, areal-, og transport-

planleggingen er (Regjeringen, 2014a):

«4.3 1 by- og tettstedsomrdder og rundt kollektive
knutepunkter bor det legges scerlig vekt pa hoy areal-
utnyttelse, fortetting og transformasjon. Samtidig bor
hensynet til gode uteomrdder, lysforhold og miljokvalitet

tillegges vekt, i trad med statlige normer og retningslinjer.»

«4.4 Infrastruktur og framkommelighet for
kollektivtrafikken skal prioriteres i planleggingen. 1
transportkorridorer hvor det er grunnlag for det, skal areal

og kapasitet til bane og annen kollektivtrafikk vektlegges.»

NASJONALT

REGIONALT

KOMMUNALT

«4.7 I planleggingen skal det tas hensyn til overordnet
gronnstruktur, forsvarlig overvannshandtering, viktig
naturmangfold, god matjord, kulturhistoriske verdier og
estetiske kvaliteter. Kulturminner og kulturmiljoer bor tas

aktivt i bruk som ressurser i by- og tettstedsutviklingen.»

«4.8 Planleggingen skal ta hoyde for universell
utforming og tilgjengelighet for alle, og ta hensyn til den

delen av befolkningen som har lav mobilitety

Regjeringen legger ogsa fram forventninger til kommunal
og regional planlegging hvert fjerde ar. Det blir gjort slik at
planleggingentilkommunene ogfylkeskommunene kan skje
pa en effektiv og god mate. | de nasjonale forventningene
for regional og kommunal planlegging i 2019-2023 ble det
lagt vekt pa fire hovedutfordringer. Hovedutfordringene
er a skape et barekraftig velferdssamfunn, et gkologisk
baerekraftig samfunn, sosialt baerekraftig samfunn, og et

trygt samfunn for alle (Regjeringen, 2019).
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Regionale faringer

Regionalplan for Jeeren og Sere Ryfylke 2020 - 2050

Regionalplan for Jaeren og Sgre Ryfylke ble vedtatt i
fylkestinget i Rogaland 20. oktober 2020. Planen erstatter
Regionalplan for Jaeren 2013-2040 og Regionalplan for
Jaeren 2050 del 1 (vedtatt 2019). Regionalplan for Jaeren
og Sare Ryfylke er en langsiktig plan for samordnet bolig,
areal- og transportplanlegging i Stavanger, Sandnes, Sola,
Randaberg, Strand, Time, Klepp, H3, Gjesdal og Kvitsay.
Planen gir retning for videreutvikling av en baerekraftig
0g endringsdyktig region fram mot 2050 (Rogaland

Fylkeskommune, 20203, s. 8).

Visjon: En baerekraftig og

endringsdyktig region

Q

I

Enklere hverdag

~

Konkurransekraft

Regionens hovedmal er 3 framme en barekraftig by-
og stedsutvikling basert pa regionale helhetslgsninger.
Malene innebaerer & effektivisere arealforbruket og
transportarbeidet, styrke verdiskapingen, redusere
klimagassutslippet, sikre natur og kulturmiljg og gi hay

livskvalitet (Rogaland Fylkeskommune, 2020, s. 19).

| planen er det beskrevet seks delmal som skal fglge
opp regionens visjon og hovedmal. Disse er presentert
til hgyre. Alle malene vil vaere viktig & se pad i denne
oppgaven, men malet om «levende sentrumsomrader» vil
vaere spesielt viktig & forholde seg til, da @stre havn er
et sentrumsomrade. Malet beskriver hvordan utviklingen
av steders sarpreg med fokus pd estetikk og kvalitet i
utforming kan bidra til & styrke identiteten og eierskapet
til sentrumsomrdder. Planen beskriver ogsd hvordan
kulturminner, eksisterende bygg med visuelle sarpreg, og
historiske spor kan bidra til 3 gke regionens attraktivitet.
Det beskrives ogsd at funksjonsmangfold og tetthet er
viktig for & generere byliv og aktivitet gjennom hele dagen,
og er viktig for @ oppnd god sentrumskvalitet (Rogaland

Fylkeskommune, 2020, s. 29).

Livskraftige nabolag

Levende sentrumsomrader

kL~

&

Varige natur ressurser

Regionalt samarbeid

Framme hverdagsaktivitet,
god mobilitet og bedre
miljget.

Dra nytte av vare
investeringer.

Styrke verdiskapingsevne
og bidra til
produktivitetsvekst.
Videreutvikle et nettverk
med komplementaere
naeringsomrader.

Legge til rette for
attraktive naeringsarealer
for alle virksomheter - pa
rett plass, til rett tid og
pris.

Ta felles ansvar for
lokalisering av virksomheter
med saerskilt behov.

Mgte framtidens
boligbehov

Utvikle sunne og
inkluderende naermiljo

Videreutvikle attraktive
sentrumsmilja

Tiltrekke aktivitet til
sentrum

Sikre rom for innovasjon i
handelsnaeringen

Bekjempe klimaendringene
og konsekvensene av dem
Redusere nedbygging av
jord

Videreutvikle regional
gregnnstruktur

Styrke og rehabilitere
naturmangfoldet
Medvirke til at vannmiljg
sikres god gkologisk og
kjemisk tilstand

Bygge og dele kunnskap
Styrke gjennomfgringsevne
og handlingskraft

Utvikle og delta i
partnerskap og nettverk

Figur 1.7: Rogaland fylkes delmal og strategier
(Rogaland Fylkeskommune, 2020, s.24)
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Kommunedelplan for Stavanger sentrum

Kommunedelplan for Stavanger sentrum 2019-2034 (plan
129K) ble vedtatt av Stavanger bystyre 11. mars 2019.
Formalet med planen er a styrke sentrums tiltrekningskraft
slik at sentrum tiltrekker seg flere innbyggere og
tilreisende. Sentrumsplanen inneholder to hovedmal og
flere delmal innenfor de tre kategoriene kapasitet, innhold
og tilgjengelighet. Hovedmalene for Stavanger sentrum er:
e Vare regionens viktigste bysenter og mgteplass for
innbyggere og tilreisende.
*  Gjore byen og regionen attraktiv nasjonalt og
internasjonalt som bo- og arbeidssted, studiested og

reisemal (Stavanger kommune, 2019, s. 5).

Formal: Styrke sentrums

tiltrekningskraft

| denne oppgaven er delmalet som handler om & «bevare
og videreutvikle Stavangers historiske identitet som
sjefartsby, industriby og trehusby» blitt valgt som et

fokusomrade.

O

HAVNEFRONTEN

@stre havn

Figur 1.8: @stre havn i sentrums havnefront (Basert pa kart fra:
Stavanger kommune, 2019, s. 6)

Havnefronten

@stre havn ligger innenfor det omradet sentrumsplanen

kaller havnefronten (se figur 1.8). | planen er det beskrevet

egne mal og strategier for videre utvikling av havnefronten,
som er:

e Videreutvikle en havn der vi stolt viser fram og
utvikler var historiske identitet som sjgfarts-,
industri- og trehusby.

e Videreutvikle en havn der vi pa en effektiv og
miljgvennlig mate lgser byens sjatransportbehov
balansert mot byens behov.

Sentrumsplanen skal sikre at havnen viderefgres som en

viktig del av sentrum. Figur 1.9 viser hvordan bruken av

kaiene kan fordeles mellom fartgysgruppene, og dette skal

legges til grunn for bruk og drift av kaiene i framtiden.

0 Nye fyllinger

O

X
Figur 1.9: Temakart for havnen (Basert pa kart fra: Stavanger
kommune, 2019, s.12)

Andre grep i sentrumsplanen som 3apner opp for nye

muligheter og bruk i omradet er:

* Nedlegging av Tau-sambandet dpner opp for
omforming av biloppstillingsplass ved Margarinlinjen.

e Dagens havne- og lagervirksomhet flyttes vekk fra
Bekhuskaien.

e Utfylling pd omkring 30 000 m? pd Holmen,
Jorenholmen, Fiskepiren og Bekhuskaien gir

anledninger til & utvide sentrum.

| planen understrekes det at det trengs nye lgsninger
for bebyggelse og byrom i havnefronten med tanke pa
flomvern og forventninger om havnivastigning. Ifglge

sentrumsplanen er minimum kote for ny bebyggelse satt

til kote +2,06 (Stavanger kommune, 2019, s. 52).
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Plankart og bestemmelser

| tillegg til nevnte beskrivelser pd forrige side, bestar
sentrumsplanen av et plankart med bestemmelser som
viser hvordan de ulike delene av sentrum skal planlegges
og brukes. Kartet nedenfor viser gjeldene plankart (129K)
for @stre havn og falgende tekst oppsummerer de juridiske

bestemmelsene for omradet.

Utdrag fra bestemmelsene:
«Hoyder for bebyggelse skal variere mellom 3-6 etasjer i Al
og A4, med maksimal kote 22. Omrddet skal ha hoye krav til

varierte fasader og arkitektur med hoy kvalitet.»

«l A4 skal det etableres bebyggelse pad utfylt areal i
sjo. Det skal vurderes d etablere kanaler som trekker
sjoen inn i bebyggelsesstrukturen. Det skal integreres
hensiktsmessige lokaler med nodvendige fasiliteter for forere

av kollektivtransport i A4.»

«G4 er byrom med lek. I G4 tillates oppforing av mindre

bygningsvolum med funksjoner relatert til parken.»

Figur 1.10: Plankart for Stavanger sentrum. (Stavanger
Kommune, 2019)

«l A3 skal eksisterende parkeringshus rives. Pumpehuset skal

reguleres til bevaring.»

«l A2 kan eksisterende bebyggelse rives. Logistikkfunksjoner
til hurtigbater, ferge og hurtigrute skal ha prioritet i
bruken av omrddet. Ovrig bebyggelse kan tillates dersom
logistikkfunksjonene er tilfredsstillende lost. Bebyggelse
skal ikke veere ncermere enn 10 m fra kaifront mot ost.
Utfylling i sjo mot ost og nord ma opparbeides pd en mdte
som tilfredsstiller bruk av kaifrontene for hurtigrute og
rutebdttilbud. Det skal integreres hensiktsmessige lokaler
med nodvendige fasiliteter for forere av kollektivtransport i

A2.»

«I Al kan eksisterende bebyggelse i omradet rives, unntatt
Bekhuset der bevaring opprettholdes. Omradet skal ha hoyre-
av/’hoyre-pda-adkomst fra Verksalmenningen.»

(Stavanger kommune, 2019, s.45).

Stavanger sentrum, Plankart (129K)

Ndveerende Nytt
I B Sentrumsformal

[ Grennstruktur
Krav om felles planlegging

B Ferdsel
Bolighbebyggelse




Teori &
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Stedsteori
Baerekraftig utvikling
Byplanleggingsprinsipper
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TEORI & REFERANSER

2.1 STEDSTEORI

En redegjgrelse av sentrale begreper innenfor stedsteori
kan bidra til & gi en bedre forstdelse av samspillet mellom
sted og utvikling (Aure, Gunnerud, Cruickshank & Dale, 2015,
s.27). | dette kapittelet vil det bli presentert noen utvalgte
synsvinkler pa begrepene innen stedsteori fra flere sentrale
teoretikere. Formalet er ikke & gi en fullstendig oversikt
over stedsteori, da dette er et komplekst og sammensatt
fagfelt, men farst & framst lafte fram noen overordnede
tilneerminger og aspekter rundt begrepene sted, identitet
og stedsidentitet. Begrepsforstaelsen vil vaere viktig nar
man videre skal besvare problemstillingen og undersgke
hvordan man skal bevare og synliggjgre stedsidentiteten
i @stre havn. Litteraturen presentert videre kretser rundt

felgende hovedsparsmal:

Hva er et sted? Hva er identitet?

Hva er stedsidentitet? Hvordan fange opp

stedsidentiteten?

Figur 2.1: Spgrsmal innen stedsteori
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Q Hva er et sted?

Begrepet «sted» rommer et stort aspekt hvor det i
dagligtalen ofte blir brukt og har flere betydninger. Et sted
kan for eksempel bli formidlet som noe statisk, som et
avgrenset omrade, eller ha en mer abstrakt betydning slik
som ordtaket «a finne sted» (Fgrde, Kramvik, Berg & Dale,
2015, s.11). Det finnes mange oppfattelser og tilknytninger
til begrepet sted som gjgr begrepet bade komplekst og
mangfoldig. For a forstd stedsbegrepet er det viktig & vaere
klar over at de sosiokulturelle forholdene definerer steder
like mye som de fysiske strukturene. Steder oppleves
individuelt og ikke homogent, og dermed vil ogsa
opplevelser og fglelser knyttet til steder vaere forskjellige
(NIBR, 2007, s.6).

En rekke forskere har i lang tid diskutert stedsbegrepet
innen

(Andersen & Skrede, 2019, s. 9). Forstdelsen av sted har

filosofi og samfunnsvitenskapelige disipliner
lenge blitt forstatt synonymt med blant annet ord som
region, omrade eller lokalisering, men pd 1970-tallet
begynte samfunnsgeografer & sette spgrsmal ved denne
tekniske forstdelsen. En av de mest innflytelsesrike
bidragene pa 1970-tallet kom fra den kanadiske geografen
Edward Relph. Han mener et sted bestar av tre udelelige

hovedkomponenter, som vist i figur 2.2 under:

Stedets
betydning
STED Stedets
Stedets fysiske
sosiale form og
aktiviteter egenskaper

Figur 2.2: De tre hovedkomponentene av stedsdefinisjonen,
beskrevet av Edward Relph (Relph, 1976, s.141)

& REFERANSER

Relph mener at steder bare kan oppleves gjennom
betydningen det har for individet. Han argumenterer for
at steder ikke er abstraksjoner eller begreper, men direkte
opplevde fenomener i den levende verden og er derfor
fulle av betydninger, med virkelige objekter og med
pagdende aktiviteter (Relph, 1976, s.141). Han sa derfor pa
steder som mer enn et begrep eller en geografisk lokasjon,
som et opplevd fenomen hvor et rom blir et sted farst nar

individer tillegger en forbindelse med stedet.

Fra 1980-tallet har det dukket opp stadig flere teorier
rundt stedsbegrepet. Agnew (1987) introduserte de tre
hovedforstaelsene av et sted; location (lokalisering), sense
of place (praksis) og locale (opplevelse) (Fagrde et al. 2015,
s.13). Sted som «location» eller beliggenhet handler om
den tradisjonelle forstdelsen av sted som et avgrenset
geografisk omrdde som man kan vise til pd et kart
«Sense of place» viser til de personlige fglelsesmessige
0g opplevelsesmessige dimensjonene som er knyttet
til et sted, altsd forholdet mellom mennesker og stedet.
«Locale» viser til de mellommenneskelige relasjonene pa
et sted, og er et kollektivt fenomen. Sammen dannet de
tre hovedforstdelsene en helhet for begrepet sted (Farde

et al. 2015, s.13).

Gordon Cullen var en innflytelsesrik urban designer og
arkitekt pd 1900-tallet. Han analyserte opplevelsen av
urbane rom fra menneskets perspektiv pad gaten, og
gnsket & etablere de fundamentale komponentene av
den opplevelsen. Kevin Lynch er kjent for sitt arbeid
med den perseptuelle formen innen bymiljger, og var en
tidlig talsmann for mental kartlegging. Han undersgkte de
mentale bildene menneskene hadde av byer, og prgvde
3 se hvilke funksjoner og opplevelser som var de mest
framtredende i disse bildene (Relph, 1976, s. 20). Edward
Relph (1976, s.20) understreker at de to metodene til Cullen
og Lynch sammen karakteriserer noen viktige strukturelle

komponenter av et sted.
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Christian Norberg-Schultz var en norsk sivilarkitekt og
verdenskjent innen arkitekturteori som argumenterte
for at stedets egenart md forstdes i sammenheng med
bade stedets fysiske karakter og stedets romstruktur.
Han beskriver et sted som et sentrum for handling og
intensjon, der vi opplever de meningsfylte hendelsene i
var eksistens (Norberg-Schulz, 1971, s19). Det er fgrst nar
man forstdr dette man kan orientere seg pa stedets og

dermed identifisere seg med det, mener Nordberg-Schultz.

| fra nyere tid har samfunnsgeograf Tim Cresswell (2004)
en lignende definisjon som Norberg-Schulz. Cresswell
beskrev et sted som et rom hvor det knyttes meninger
til (Ferde et al, 2015, s.45). Cresswell (2004) mener at det
som gjer stedsbegrepet sa komplekst, er hvordan det bade
referer til et objekt man kan studere ontologisk, men ogsa
en mate & se verden p3, epistemologisk (Cresswell, 2004,
s.7).

Definisjonen av stedsbegrepet er enkelt og samtidig svaert
komplekst. Man kan stille seg sparsmal som; er sted bare
kart, eller finnes steder ogsa der kartet ikke har gitt dem noe
navn? Er steder like for alle, eller oppfattes de forskjellig?
Og ikke minst, hva inneholder et sted? Sammenfattet fra
de ulike teoretikerne kan vi konkludere med at et sted er
mer enn lokasjon pa et kart, det er ogsa opplevelsene,
fysiske elementer, og de menneskelige relasjonene og

folelsene som sammen skaper et sted.

& REFERANSER

)

Hva er identitet?

Ifelge Thuen (2001, s. 79) oppfattes steder og personer
som unike og enestdende grunnet at de har egennavn,
er individuelle og udelelige. Det er ogsd slik begrepet
identitet kan oppfattes. Steder og mennesker har en
plassering i tid og rom, men er fortsatt den/det samme,
selv om ens framtreden kan endres over tid. | den forstand
vil begrepet identitet vaere en mening om at «man er
identisk seg selv» eller «ulik alle andre». Mennesker er
individer med fysiske kropper som forblir den samme
personen uavhengig av biologisk og sosial endring, og
steder forblir steder og kan ikke flyttes (Thuen, 2001,
5.79). Man kan ogsd argumentere for at bade mennesker
og steder kan ha flere identiteter ettersom identitet kan
ses pa som dynamisk og noe som kan endres over tid. Slik
som nevnt ovenfor kan vi se pa identitetsbegrepet som
noe enestdende eller unikt men man kan ogsa studere
begrepet som det motsatte, altsd som har kjennetegn
med noe av samme kategori. Identitetsbegrepet stammer
fra det latinske ordet identitas, og betyr «den samme som
seg selv» 0g «den samme som visse andre» og er derfor en
definisjon med to motsetninger da det peker pd et «jeg»-

0g et «vi»-fenomen.

Det er viktig @ kunne referere til personer og steder ved
bruk av egennavn, og samtidig vil det vaere ngdvendig
3 kunne klassifisere steder og personer i forhold til
kategorier, kjennetegn og egenskaper som de har til felles
med andre i samme orden (Thuen, 2001, s.79). S& hva er
identitet? Holloway & Hubbard (2001, s.3) trekker fram at
identitet handler om «jeg» kontra «de andre». I[dentiteten
er enkelt forklart ut ifra hvordan man ser seg selv, og
defineres ut i fra hva man er, men ogsa ut i fra det man

ikke er.
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Hva er stedsidentitet?

y L
Byliv og stedstilhgrighet handler om en helhetlig

opplevelse, og et avgjerende element i denne opplevelsen

er stedets identitet. Stedsidentitet bestar av flere
lag, slik som de sosiale og fysiske omgivelsene, og de
mentale bildene av et sted. | likhet med stedsbegrepet
har forstaelsen for fenomenet stedsidentitet ogsad blitt
karakterisert som vanskelig & definere. Innen relasjonell
stedsforstdelse blir identitet betraktet som noe som alltid
er i utvikling i samspill mellom mennesker eller mennesker

og deres omgivelser (Fgrde et al., 2015, s.25).

Giddens (1984) utviklet en teori som beskrev oppdelingen
av tid og rom i det senmoderne samfunn, og at samfunnets
oppbygning endres ut ifra hvordan vi knytter oss til steder
(Pred, 1984, s. 279). Han mener at tid og rom er viktig for
hvordan menneskenes identitet og tilhgrighet til stedet blir
til. I likhet med Relph (1976) hevder Giddens at mennesker
ikke lengre er like knyttet til lokalsamfunnet og at
stedsidentiteten endres mye pd grunn av at interaksjonen
i skende grad foregar pa tvers av tid og sted (Pred, 1984,

5. 279).

Relph (1976) definerte ogsa begrepet stedsidentitet i sin
stedsteori pad 1970-tallet. Han hevder at stedsidentitet er
en fundamental tanke i hverdagen og noe som mennesker
hele tiden ma forholde seg til. Relph delte opp begrepet
stedsidentitet ved & snakke om stedets identitet
(«identity of a place») og var identifisering av stedet
(«<identity with a place») (Ferde et al. 2015, s. 27). Denne
maten & se pad stedsidentitet er mye tatt i bruk i norsk
planlegging, hvor Carlsson (2001) oversatte «identity of
a place» til stedstilknytning og «identity with a place» til

stedsoppfatning (Carlsson, 2001, s.19).
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Stedstilknytning

Stedstilknytning handler om det falelses-

messige bandet mennesket har til et sted, hva
som gjer stedet til en del av var kollektive og individuelle
identitet, og som vi kan anse som et hjem (Carlsson, 2001,
s.19). | lgpet av et menneskes liv er det sveert fa steder
man vil fgle en sterk tilhgrighet til selv. om man har besgkt
mange steder. Stedene vil ogsa ha ulik betydning i form
av fysiske eller materielle aspekter, sosiale relasjoner
og symbolske verdier. Det er ogsa mulig & identifisere
seg med steder pa mange nivaer, bade lokalt, regionalt,
nasjonalt, og overnasjonalt. De fleste fgler seg knyttet til
og identifiserer seg gjerne med stedet hvor en er oppvokst,
men nyere forskning viser at de fleste ogsa feler seg sterkt
knyttet til deres ndveerende bosted uavhengig om det var

der man vokste opp (Farde et al. 2015 s. 28).

Det er flere tilnaeerminger man kan bruke for & undersgke
menneskers stedstilknytning. De vanligste er kvalitative-
og kvantitative tilnerminger eller en blanding av disse
(Forde et al. 2015, s. 28). | kvantitative tilnserminger tar man
ofte utgangspunkt i ett sted, og har sparreskjema eller
intervju med enkle sparsmal om tilknytningen til stedet
(Forde et al. 2015, s. 29). | kvalitativ tilnaerming undersgker
man hvordan identifisering eller stedstilknytning oppstar,
framfor & se pa hvor sterk tilknytning eller identitet det
er. | en kvalitativ metode bruker en ofte dybdeintervju,
samtaler, fokusgrupper eller lignende (Fgrde et al. 2015, s.

29).
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Stedsoppfatning
@ Stedsoppfatninger eller stedsbilder vil vaere

subjektivt ut i fra hvem som opplever stedet.

Det vil si at det i teorien finnes like mange steds-
oppfatninger som det finnes mennesker, men i praksis
ser man likevel en del fellestrekk mellom menneskers
stedsoppfatninger. Dette kalles intersubjektive stedsbilder.
Den tradisjonelle stedsoppfatningen handler om at stedets
menneskapte og naturgitte omgivelser gir en identitet
til stedet. Norberg-Schulz (1996, s.19) pdpeker at stedets
identitet i dagens samfunn forsvinner fordi vi ikke lengre
er opptatt av & folge bestemte byggeskikker eller stilarter.
| boken Genius Loci introduserte Norberg-Schulz begrepet
«stedets dand» hvor han beskrev hvordan menneskets
identitet ble til gjennom stedets identitet (Mgystad, 2017).
Nordberg-Schulz hevder at stedsoppfatningen ikke er
noe som feglger menneskets handlinger, men blir fulgt av

stedsandens karakter.

| sterk motsetning til dette synet vil man i et sosial
konstruktivistisk perspektiv hevde at et sted kan ha mange
identiteter fordi det avhenger av tiden vi lever i, og hvem
som ser stedet. Dette viser seg ogsd i stedsteorier fra
nyere tid, hvor flere teoretikere mener steder ikke har en
statisk og fast identitet, men en dynamisk og endrende
identitet ettersom steder i seg selv er i konstant utvikling
(Ree, 2002, s.77). Rge (2002) er kritisk til Nordberg-Schulz
perspektiv og hevder at Nordberg-Schulz fokus handler
om 3 framheve hvordan fysiske egenskaper gir stedet en
essens og naturgitt identitet, og at denne ikke ma forandres
(Rge, 2002, s.76). Han mener det er viktig & poengtere at
identitet kan ogsa skapes ut ifra hva man tror stedet skal
bli i framtiden. Det er ikke kun stedshistorisk identitet som
har betydning, men byens identitet handler vel sa mye om

hva den kan bli og bar bli i framtiden.
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Stedsgjenkjennelse
® | tillegg til stedstilknytning og stedsoppfatning
legger Relph (1976) til en tredje dimensjon
kalt «sense of place», oversatt til stedsgjenkjennelse.
Stedsgjenkjennelse handler i enkel forstand om det 3
gjenkjenne steder, og & skille dem fra hverandre. Relph
mener mennesker har behov for & gjenkjenne steder og a
kunne orientere seg. Han mener man kan oppna en «ekte»
0g autentisk forstdelse av stedets identitet dersom man
har mye kunnskap og kjennskap til stedet (Relph, 1976,

s.64).

I likhet med Relph, er geograf Gillian Rose (1995) opptatt
av stedsgjenkjennelse, og hvordan mennesker opplever og
erfarer steder. Rose hevder det er tre mater a relatere seg
til sted og identitet, hvor man kan identifisere seg med
stedet, mot stedet eller ikke identifisere seq. A identifisere
seg med steder gir mennesker fglelse av tilhgrighet, for
eksempel kan man identifisere seg som en nordmann og
vaere stolt av det. A identifisere seg mot stedet handler
om & ta avstand fra stedet og for eksempel stigmatisere
det. A ikke identifisere seg handler om at tankene man har
om hvem man er og egen identitet ikke stemmer overens
med stedsidentiteten til stedet (Cresswell, 2004, s.25).
Dette kan veere virkeligheten for mange, for eksempel kan
innflyttere som ikke har valgt bosted ut fra egen vilje ha
vanskeligheter med & knytte identitet til stedet. Spesielt
om man tenker pd bostedet som midlertidig. Uansett
hvordan stedsidentiteten kommer fram vil det oppleves
for noen sveert sterkt, mens for andre ha liten betydning

(Cresswell, 2004, 5.122).
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Som nevnt tidligere er begrepet stedsidentitet et svaert
komplekst og sammensatt fenomen, men eride siste drene
kommet hgyt pa dagsorden i stedsutviklingprosesser.
Begrepet har fatt ulike definisjoner gjennom tidene, dels
pa grunn av dens bruk i ulike profesjoner, enkeltes stasted
og forestillinger om hva sted er. Det verktgyet mest brukt
i kommunal planlegging for & kartlegge stedsidentiteten
er stedsanalyser. | slike analyser samles kunnskap om
stedet for & forsgke 3 forstd stedets historie, situasjon,
fysiske strukturer og framtidsmuligheter. Tradisjonelle
stedsanalyser belyser noe av stedsidentiteten, men i stor
grad ut fra fysiske og visuelle kvaliteter. Det er vist at
stedsidentitet bestdr i stor grad bdde av fysiske og sosiale
konstruksjoner og derfor trengs det ytterligere metoder

for & fange opp identiteten.

Fire dimensjoner

| rapporten «Kulturarv og stedsidentitet» av Norsk
institutt for by- og regionforskning blir det presentert
fire dimensjoner som stedsidentitet bygger opp under
og opptrer i kombinasjon med hverandre. | rapporten
har Amundsen (2001) definert de fire dimensjonene: (I)
romlige kvaliteter, (Il) seertrekk ved innbyggerne, (IIl)
sosiale forhold og sosiale relasjoner, og (IV) kultur og/
eller historie. Videre endret Skogheim og Vestby (2010, s.
36) elementene ved & slda sammen (II) og (Ill), og legge til
naeringsliv og naeringsstruktur med argumentasjon om at

naringsutviklingen i steder ofte former byer og naeringsliv.
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Hvordan fange opp stedsidentitet?

Utviklingen av nye definisjoner viser at stedsbegrepet
er dynamisk og i konstant endring. Det vil ogsad bety at
framgangsmatene for & fange opp et steds identitet vil

vaere ulike og i endring.

For d kunne fange opp stedsidentitet i @stre havn har vi i
denne oppgaven valgt & fokusere pa de fire dimensjonene
som Skogheim og Vestby (2010, s. 36) presenterer, og som
vi har modifisert til:

e Romlige og fysiske kvaliteter

¢ Lokalbefolkningen og det sosiale liv

e Kultur og historie

* Naeringsliv og gkonomi

Stedsidentitet bestdr som nevnt av flere lag, bade som
sosiale og fysiske konstruksjoner. Dimensjonene som
Skogheim og Vestby presenterer mener vi dekker mye

innenfor forstdelsen av stedsidentitetsbegrepet, da

det tillater & undersgke bade de fysiske og de sosiale
konstruksjonene, og at de vektlegges like mye. Det
gir rom for a@ studere badde materielle og immaterielle
kulturhistoriske verdier, og er et godt utgangspunkt for a
fange opp identiteten i @stre havn. Disse fire dimensjonene
vil undersgkes gjennom denne oppgaven. Metodene som
blir brukt for & undersgke romlige seerpreg og fysiske
kvaliteter, og historie og kultur er en stedsanalyse. Videre
blir det brukt en sosiokulturell analyse for & undersgke
lokalbefolkningen og naeringsliv. De ulike faktorene som
gar under hver dimensjon (se figur 2.3) har enkeltvis lite
a si for stedsidentiteten, men man ma se pa hele sirkelen
som et samlet resultat som helhetlig vil vaere en del av

stedsidentiteten til @stre havn.

En bor ikke redusere stedsidentitet til utelukkende & veere

forarsaket av fysiske strukturer. Tilsvarende ber en ikke

redusere stedsidentitet til bare a veere sosiale konstruksjoner

(Andersen & Skrede, 2019, s.8)
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Hvordan fange opp stedsidentitet?

Befolkning

BEFOLKNING
OG DET SOSIALE
LIV

KULTUR OG
HISTORIE

STEDS-
IDENTITET

LandskapP
NARINGSLIV OG

ROMLIGE
GKONOMI

KVALITETER OG
FYSISKE SARPREG

( Dimensjoner

Faktorer

Figur 2.3: De fire dimensjoner av stedsidentitet, presentert i rapporten «Kulturarv og stedsidentitet» av
Norsk institutt for by- og regionforskning og definert av Amundsen (2001) (Skogheim & Vestby, 2010, s.36).
Videre modifisert av Malin Loe og Thea H. Hauge
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2.2 BAREKRAFTIG UTVIKLING

Urbanisering og beaerekraft

En gkt urbanisering

| dag bor over 55% av verdens befolkning i byene, en
andel som er forventet a gke til naermere 70% innen 2050.
Prognoser viser at urbanisering, som innebaerer prosessen
hvor mennesker flytter fra landsbygda inn til mer urbane
strgk, kombinert med en befolkningsvekst vil utgjgre en
vekst pad over 3 milliarder mennesker til byene innen 2050
(Ritchie & Roser, 2018). | Norge, vil befolkningen ifglge
Statistisk sentralbyrd samlet sett vokse med 11 prosent
fram til 2050, men denne veksten er ujevnt grafisk fordelt
(SSB, 2018). Trolig vil den norske befolkingsveksten, i likhet
med resten av verden, vaere sterst i og rundt de starste
byomrddene, mens flere distriktskommuner vil oppleve
en nedgang i folketallet. | tillegg vil en gkt forventet
levealder, sammen med stor fraflytting av unge personer
fra distrikt og inn til byene sannsynligvis bidra til sterk

aldring i distriktene (Leknes, 2020).

Den kraftige globale veksten har skapt store muligheter,
men 0gsa en rekke problemer som nd krever nye Igsninger.
Utfordringene er blant annet knyttet til handtering av
demografiske endringer, forbruk av energi til oppvarming
og transport, og utfordringer rundt strukturendringer i
nzeringslivet (FN, 2019a). Det var spesielt ved inngangen til
det 21. drhundre konsekvensene fra det gkte forbruket har
kommet til syne i form av blant annet mer ekstremvaer og
darligere levekar i byene. For & hindre at menneskeskapte
klimaendringer fgrer til alvorlige og irreversible
konsekvenser for dyr, natur og mennesker er det globale
malet om & jobbe mot en mer baerekraftig byutvikling blitt
viktigere enn noen gang (Klima- og miljgdepartementet,
2021).

O |n

Figur 2.4: Urbanisering er en prosess hvor mennesker flyttes fra

landsbygda inn til byene
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Baerekraftig utvikling

Begrepet «baerekraftig utvikling» ble faerst satt pa
dagsorden i 1987 av Brundtlandkommisjonen, og har i dag
fatt stor betydning for politikk og planlegging i Norge.
Begrepet baerekraftig utvikling er definert som en utvikling
hvor man dekker behovene for dagens befolkning,
uten at man gdelegger mulighetene for at kommende
generasjonene skal fa dekket sine behov (Regjeringen,
2013, s. 9). Baerekraftbegrepet innen byutvikling blir ofte
delt opp i de tre elementene sosiale forhold, miljg og

gkonomi (Regjeringen, 2013, s. 9).

SOSIAL

L >
VARG *. RETTFERDIG
BAREKRAFT
4 <
MILJg ‘ ............................... ) QKONOMI
LEVEDYKTIG

Figur 2.5: De tre dimensjonene av barekraftig utvikling (FN,
2019b, 15. januar)

Sosial baerekraft handler om a framme gode levekar og
skape opplevelsen av et godt og sosialt bomiljg. Det
kan ogsad handle om tilgjengelighet av delte goder eller
medvirkning i samfunnet (Hanssen, Hofstad, & Saglie, 2015,
s.17).

Miljgmessig baerekraft dreier seg om bevaring av biologisk
mangfold, natur- og jordbruksomrader, reduksjon av
klimagassutslipp og mindre forurensning fra miljagifter. |
tillegg dreier det seg om & ta vare pa naturen og klimaet
som en fornybar ressurs for mennesker (Hanssen et al,
2015, s.17).

@konomisk baerekraft handler om & sikre gkonomisk
trygghet og vekst for mennesker og samfunn (FN, 2019b).
En baerekraftig utvikling kan kun oppnas dersom alle de tre

elementene blir ivaretatt pa samme tid.
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Baerekraftig byutvikling
| likhet med baerekraftig utvikling, handler baerekraftig

byutvikling om & utvikle byer og tettsteder slik at man

forbedrer de sosiale, gkonomiske og miljgmessige
forholdene. For & jobbe mot en slik utvikling, ber en

undersgke hva en baerekraftig by inneholder.

Til tross for at baerekraftige byer ofte blir omtalt har
eksperter, sa vel som ordboken ennad ikke funnet en entydig
definisjon pa hva en «baerekraftig by» er. Petter Naess er en
norsk byplanlegger som har publisert en rekke artikler om
temaet. | boken «En kompakt byutvikling» kan det virke
som at Naess mener en baerekraftig by er en kompakt by,
hvor det er hgy tetthet, konsentrert bebyggelse og lavt

transportbehov (Hanssen et al., 2015, s. 140).

Ifalge FNs utviklingsprogram betyr det & vaere en
«baerekraftig by» at det investeres i offentlig transport,
grgntarealer, byplanlegging og forvaltning. Baerekraftig
byutvikling er tett koblet opp mot FNs baerekraftmal.
Stadig flere mennesker bor i byer og det er derfor viktig
at baerekraftmalene adresseres ogsd i byene. | denne
oppgaven har vi valgt & fokusere pd baerekraftsmal
nummer 11 av de 17 baerekraftsmalene som ble vedtatt ved
FNs 2030-agendaen for baerekraftig utvikling. Mal nummer
11 handler om & gjere byer og lokalsamfunn inkluderende,
trygge, robuste og baerekraftige (FN, 2021). FN beskriver en
baerekraftig by i 2030, som en by der fglgende er oppfylt:

. Alle har tilgang til en trygg og
tilfredstillende bolig

. Alle har tilgang til trygge, tilgjengelige og
baerekraftige transportsystemer

. Inkluderende samfunnsplanlegging og
forvaltning

’ ’ . Verne og sikre verdens kultur- og naturarv
s . Reduksjon i antall dgdsfall og antall

»w .

A\
[
v personer som rammes av katastrofer
‘ Redusere byenes og lokalsamfunnenes
negative pavirkning pa miljget
. Grgntomrader og offentlige rom er

tilgjengelige for alle

Figur 2.6: Delmal i baerekraftsmalene nummer 11
(FN, 2021b, 19.april)
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Kompakt byutvikling

Helt siden begrepet baerekraftig utvikling ble fgrst
brukt i rapporten «Var felles framtid» fra 1987 har den
kompakte byen gradvis blitt symbolet pd baerekraftig i
bysammenheng. Kompakt byutvikling, ogsd kjent som
fortetting, kjennetegnes av en tett bebyggelse, med klar
grense mot omland som er bundet sammen av offentlig
transport. Den kompakte byutviklingsmodellen blir sett
pd som barekraftig da den frammer 3 balansere sosial,
miljemessig og gkonomisk utvikling. (Hanssen et al., 2015,
s.13). Nar byene fortettes blir det ogsa kortere avstander
mellom boliger, offentlig og privat tjenesteyting. Dette er
kun dersom byene som utvikles er flerfunksjonelle, ogsa

kalt en «mixed use-city» (Burton, 2000, s.1970).

De korte avstandene kan bidra til at kompakte byomrdder
gir mindre totalt transportomfang, faerre biler, og mindre
energiforbruk til transport, enn i en spredt by. Fordeler
knyttet til miljgmessig baerekraft handler om at fortetting,
0g en hgy befolkningstetthet, betyr faerre inngrep i
naturomrader. Nar byen utvikles ma det alltid gjgres en
avveining mellom vern av grgnne ubebygde omrader i
byen mot fortetting, og vern av gkosystemer utenfor byen
mot byutvidelser. Ofte viser det seg at fortetting er mest
fordelaktig for a svare pd miljgproblemene (Hanssen et al.,

20715, s.18).

Sosiale fordeler med fortetting henger sammen med
diskusjonen om at kompakte byer sikrer en levende og mer
mangfoldig by.Ifglge Jan Gehl er arkitektur, kulturarv og god
byromskvalitet med mal om & skape sosiale mateplasser
og steder hvor ulike mennesker kan bo og trives, en stor
betydning for en vellykket kompakt byutvikling. (Gehl,
2010, s. 17). Som nevnt tidligere er grunntanken bak
baerekraftig utvikling at dagens behov skal dekkes, uten
d wdelegge for at framtidige generasjoners behov. Den
store ressursbruken og de gkende miljgutfordringer gjer
at denne oppgaven er krevende. Nar byene vokser gir
det, som nevnt over, tap av grgnnstruktur som igjen har

en negativ innvirkning pa miljget og mennesker. Et viktig
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ledd for & ivareta baerekraftig utvikling er derfor & erkjenne
disse problemene. Mange mener at gjennom & fortette
allerede utbygde omrader i byene vil man svare pa mange
av disse utfordringene, og det kompakte-by paradigmet
og fortetting som planstrategi gir et Igfte om effektivitet
og optimalisering av ressurser. Effektivitet er gnskelig, ikke
bare i forhold til optimalisering av ressurser for framtidige
generasjoner, men 0gsa av dagens ressurser for & skape
et mer rettferdige samfunn der det er mulig 3@ bedre mate
behovene til sdrbare befolkninger (Herndndez-Palacio,
2018, s. 15).

Kompakt byutvikling er imidlertid en sveaert langsom
prosess som involverer en rekke faktorer. Ved fortetting
er det viktig & utnytte byenes eksisterende knutepunkt og
sentrumsomrader og utvikle disse videre. Det finnes ogsa
flere mater & fortette pa. Ulik arkitektur gir forskjellige
I@sninger for bygningsmasse og uterom, og ofte har hvert
sted sin egenart som det er viktig & ta hensyn til nar det
bygges nytt. Figuren under viser to eksempler som gir
samme arealeffektivitet, men som utnytter tomten ulikt

(Miljgverndepartementet, 2013, s.11).

75 enheter
per hektar

75 enheter
per hektar

Figur 2.7: Fortetting kan forega pa ulike mater
(Inspirert av: Miljgverndepartementet, 2013, s.11).
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Er kompakt byutvikling gjennomferbart i Norge?
Mellom 1960 til 1980-tallet opplevde man i Norge en
hurtig byvekst som var bundet sammen av et bilbasert
transportsystem. Som et resultat av denne utviklingen er
det i dag blitt utfordrende & etablere et tilfredstillende
kollektivtilbudide allerede utbygde omradene, og dette har
fort til at personbilen har forblitt hovedtransportmiddelet
for mange. Selv om man de siste arene har fokusert pa
en gkt fortetting av byene i Norge, ser man likevel at en
stor andel av byens innbyggere velger bilen framfor de
kollektive transportlgsningene (Herndndez-Palacio, 2018,
s. 58).

Nar byene bygges tettere for a fa plass til flere mennesker
og aktiviteter i et allerede bebygd areal, kan man mgte en
rekke utfordringer. | Norge er fortetting i betydelig stor
nok skala vanskelig & gjennomfgre pa grunn av en rekke
aspekter. For det fgrste er det ngdvendig med en sterk
befolkningsvekst dersom byene skal bli kompakte. | Norge
har befolkningsveksten vart svaert langsom sammenlignet
med andre land, og det kreves derfor en langsiktig
byplanlegging dersom norske byer skal fortettes pa en

riktig og baerekraftig mate. Sosial aksept er ogsa en kritisk

Holdeplass

—
=
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del av denne utviklingen ettersom negative holdninger
mot den kompakte og urbane byen er et stort hinder for a
fortette, i tillegg er selve ngkkelen til & utfgre byfortetting
hovedsaklig styrt av politisk vilje. (Herndandez-Palacio,
2018, 5.104-105).

| tillegg til at det i Norge er krevende a skape en kompakt
by, er det ogsa utfordrende & planlegge for en baerekraftig
fortetting. En baerekraftig fortetting betyr at byen skal
innfri bdde dagens sosiale behovene, samtidig som at
den skal bruke mindre energi og bevare ressurser til
framtidige generasjoner. Det holder ikke kun at byene i
Norge er fortettet med nye bygningsmasser, de ma ogsa
ha korte avstander til ngdvendige og frivillige funksjoner
(10-minutters byen), inneholde rekreasjonelle omrader og
ha et tilstrekkelig transportsystem. Det kreves derfor et
skifte i sosiale verdier for a fa dette til (Herndndez-Palacio,
2018, s.106). Herndndez-Palacio (2017, s.118) har analysert
fortetting i fire norske byer (Oslo, Bergen, Trondheim og
Stavanger) hvor han konkluderer med at fortetting som en
planleggingsstrategi er gjennomfgrbar, men selv om det
er gjennomfegrbart betyr det ikke at det er baerekraftig i

norske byer.

Skole/barnehage

Dagliglivet

Byrom med
serveringssteder

3

Butikker, dagligvare,
frisar, legekontor

Qf;ﬁ

Park eller lekeomrader

Figur 2.8: Illustrasjon av 10-minutters byen
(Inspirert av: Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2016, s.55)
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Sentrums- og knutepunktsutvikling

Et levende og attraktivt sentrumsomrade er viktig for a
fa til en vellykket byutvikling. Nar byene skal utvikles bar
det skje ved at sentrum styrkes som tyngdepunkt i et
nettverk av bade bydelssentre og lokalsentre som bindes
sammen av et tilgjengelig og effektivt transportnettverk.
| tillegg baer sentrum inneholde et mangfold av ulike
servicefunksjoner, mgteplasser, arbeidsplasser og byrom
for fritids- og kulturaktiviteter i tilknytning til sentrale
knutepunkt slik at de kan nds med kollektivtransport, til
fots eller pd sykkel. Sentrumutvikling har blitt et viktig
prinsipp i dagens arealpolitikk hvor nasjonale forventninger
for norske kommuner og regioner er at ny utvikling skal
skje i kollektive knutepunkt eller i og rundt bysentrene.

(Klima- og miljgdepartementet, 2021, s. 50).

Selv om fortetting har statt pa dagsorden i de fleste norske
byerifleretiarallerede, har det ikke alltid vaert slik. Samtidig
som at byene i Norge vokste rundt 1970-tallet, opplevde
man 0gsa en byspredning som falge av utbygging av bedre
veier, kjgpesentre, boliger og nye arbeidsplasser utenfor
byene. Denne byspredningen medfgrte at de historiske
sentrumsomradene i byene forfalt. Etter rapporten «var
felles framtid» satte et gkt fokus pd fortetting som en
baerekraftig utviklingsstrategi i byene rundt 1990-arene,
kom interessen for den urbane byen tilbake. Flere begynte
d investere i sentrum og i moderne tid star utvikling av
sentrumsomradene sentralt i overgangen mot en mer

baerekraftig by (Miljgverndepartementet, 2007, s.4).

Sentrums- og knutepunktsutvikling er en komplisert
oppgave. Et konsentrert sentrum er et avansert system
med mange forskjellige interesser representert pad et
relativt lite omrdde. Det er mange hensyns som ma tas, hvor
blant annet mangfold og god tilgjengelighet for beboerne
ma sikres. | tillegg skal historiske spor og grgntomrader
bevares, og handelen skal ha gode vilkdr. Ofte bestar
allerede utbygde byer av bygningsmasser og infrastruktur
som representerer gkonomiske og/eller kulturelle verdier.

Dette er ofte strukturer som bidrar til & gi byer identitet og

som skaper viktige referansepunkter for byens innbyggere
(Regjeringen, 2013, s.13). Ved a utnytte arealene innenfor
de utbygde sentrumsomradene mer effektivt, kan vi
bidra til mindre belastninger pd miljget (Hanssen et al.
2015). Det er ogsa mange aktgrer med aksjer i utviklingen
av sentrum, hvor kommunen har planmyndighet mens
naringsliv, investerer

institusjoner 0g grunneiere

og iverksetter. Utfordringen er & takle eventuelle

interessekonfliktene knyttet til sentrumsutvikling pa

en konstruktiv mate. Ved sentrumsutvikling kreves det
derfor en omfattende planprosess for & komme fram
til de riktige, mest baerekraftige og vellykkede tiltakene

(Miljgverndepartementet, 2007, s. 6).
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Det er sentralt & fa til fortetting i bysentrum
og rundt kollektivknutepunkta for & styrkje
grunnlaget for levande byar og for meir

bruk av kollektivtransport, sykkel og gonge

(Klima- og miljedepartementet, 2021, s. 80)

P

e T

Figur 2.9: Fargegaten i Stavanger er et viktig tilskudd til sentrum
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Hvordan skape en baerekraftig bydel?

Som nevnt er baerekraftig byutvikling et komplekst og
sammensatt begrep. Baerekraftig byutvikling innebaerer
ofte d& tenke nytt og langsiktig rundt de sosiale,
gkonomiske og miljgmessige forholdene i byen. | tillegg
skal dagens brukerbehov mates uten ga pa bekostning av
byen, miljget og kommende generasjoners muligheter til
4 fa dekket sine behov. Metodene og fokuset for @ oppna
baerekraft mad ogsa tilpasses det konkrete stedet. | dette
avsnittet er det valgt 3 trekke fram de virkemidlene vi
ser pd som viktige for & kunne planlegge en barekraftig

byutvikling i @stre havn.

| teorikapittellet om baerekraftig byutvikling har vi

beskrevet hvordan fortetting, sentrumsutvikling og
knutepunktutviklingansessomgodebyutviklingsmodellene
pa veien mot en baerekraftig by. Disse modellene har
mange fordeler, slik som redusert transportbehov,
korte avstander til bolig, arbeid, skole og rekreasjon, og
muligheter til stgrre befolkningsvariasjon. Det er likevel
flere utfordringer knyttet til disse modellene, slik som
blant annet langsom befolkningsvekst i Norge, nedbygging
av grontarealer, fare for identitet og stedstap, og redusert

bokvalitet med darlige solforhold og hay trafikkmengde.

En baerekrafig bydel

En baerekrafig bydel er ivaretar sikkerhet

mangfoldig
.
En baerekrafig
‘ » bydel ivaretar god
) tilgjengelighet til og
pa stedet
VARIG
En barekrafig RETTFERDIG
bydel stimulerer til BZAREKRAFT
kontakt, aktivitet
og opplevelser
¥ <
B »
LEVEDYKTIG
En barekrafig bydel er En baerekrafig bydel har lang
gronn levetid

En norsk by har som regel god tilgang pd vann, nok veier
og energitilgang, god avfallshdndtering og oppleves ofte
som trygg. Det som byene i Norge ma jobbe videre med

2

er & forbedre infrastrukturen for 3 mgte den gkende
befolkningen, og & sikre at flere har rad til & kunne bo i
byen (FN, 2021). Vi hari denne oppgaven tatt utgangspunkt
i de tre baerekraftsdimensjonene fra figur 210 og FNs
baerekraftsmal 11, og disse vil vaere viktige for & kunne
oppnd en varig, rettferdig og levedyktig bydel. Det er
viktig & se pad de tre dimensjonene for baerekraft som en
helhet, og det er fgrst nar man planlegger med hensyn pa
alle tre at det vil veere mulig @ nd malet om en baerekraftig
by. Med utgangspunkt i dette har vi kommet opp med

noen oppsummerende stikkord som er til inspirasjon for

en barekraftig transformasjonen av @stre havn:

Planlegge med hensyn pa sosial baerekraft:

Planlegge for steder og samfunn som er gode, rettferdige

og ivaretar rettigheter:

e Fokus pa medvirkning, mangfoldige tilbud og bomiljg,
trygghet, universell utforming, og muligheter til 3

pavirke egen livssituasjon.

Planlegge med hensyn pa miljgmessig baerekraft:

Planlegge for et sted som skal vare og kunne mgte

framtiden og klimaendringene, og som tar vare pa

naturen:

e Fokus pa a redusere klimagassutslippene, kultur- og
naturarv, gjenbruk, grann mobilitet, ivareta biologisk
mangfold, sikre grgnnstruktur, og satse pa fornybare

ressurser.

Planlegge med hensyn pa gkonomisk baerekraft:

Planlegge for steder som ivaretar gkonomisk trygghet for

enkeltmennesker og samfunn:

e Vekst som ikke gar pa bekostning av miljget,
tilrettelegge for eksisterende og framtidig naeringsliv,
og sikre at mennesker har rad til 3 fa dekket sine

behov i dag og i fremtiden.

Figur 2.10: De tre dimensjonene av baerekraftig utvikling (FN, 2019b, 15. januar)
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2.3 BYPLANLEGGINGSPRINSIPPER

Det har lenge vaert en vanlig praksis innen byplanleggingen
a ferst prioritere bygningene, og dersom ngdvendig
senere, ta hensyn til livet utenfor byggene. De offentlige
rommene ble ofte gjort halvhjertet, som har resultert i
triste og livlese nabolag flere steder (Gehl, 2006, s. 75).
Ifalge Gehl (2006, s. 75) er det viktig & vurdere byliv,
byrom og bygninger pa en helhetlig mate, med omtanke
for bylivet og byrommene framfor kun bygningene. Byliv
defineres som all aktivitet utenfor bygningene, og byrom
errommene i byen som avgrenses av bygninger eller andre
fysiske strukturer. | dette delkapittelet ser vi naermere pa
ulike byplanleggingsprinsipper innenfor byliv, byrom og

bygninger - i nevnte rekkefglge.

PO "'; _____ \\;"_—\;“*t _____ » BYLIV

- » BYGNINGER

Figur 2.10: Byliv, byrom og bygninger
(Inspirert av: Gehl People, 2018)
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«Start with people
and how they live,
next work on the
spaces and places
that support this,
and only then sort
out the buildings»

- Jan Gehl
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Bylivet

Begrepet byliv betyr i hovedsak livet mellom husene, og
alle som beveger seg i byen med sine individuelle formal.
Byliv regnes som alle typer aktiviteter utenfor bygningene,
uavhengig av formal og varighet (Gehl Architects, 2014,
s.9). Fgr i tiden var det naturlig & se mye folkeliv i byene
og sentrum, og de fleste ngdvendige aktivitetene fantes
kun utenfor hjemmet. | dag er de fleste arbeidsplasser
flyttet innendgrs, og de offentlige byrommene brukes i
hovedsak til mer valgfrie aktiviteter (Gehl architects, 2014,
s.9). Dette har fort til at dagens byliv avhenger i starre grad
av god kvalitet i rommene utenfor bygningene. | dette
delkapittelet ser vi pa ulike prinsipper som sammen kan
bidra til gkt byliv.

Figur 2.11: Byliv (Inspirert av: Gehl People, 2018)

Mobilitet

Idageretavhovedmaleneidennasjonale oginternasjonale
transportpolitikken & framme baerekraftig transport i
byene. Dersom en by har en hgy andel miljgvennlige reiser
gir det flere samfunnsmessige gevinster. Blant annet vil det
reduserte klimagassutslippene og andre luftforurensninger.
I tillegg har det en positiv virkning pa miljget, menneskers
helse og velbefinnende. Mindre biltrafikk vil ogsa gi faerre
barrierer, faerre ulykker og ikke minst mer attraktive plasser
og gater for mennesker 3 ferdes i byene (Statens veivesen,
2018, 5.22).

Mennesket har behov for a forflytte seg og 3 ha tilgang

pad varer og tjenester for & kunne delta i samfunnet.
Hvordan vi planlegger for mobilitet i byene er avgjgrende
for & framme en baerekraftig byutvikling. Det finnes
flere mater for & legge tilrette for grgnne reiser. Man
kan blant annet redusere transportbehovet, framme
baerekraftige alternativer eller implementere ny teknologi

(Statens veivesen, 2018, s.22). En strategi for a redusere
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A k<R A

Figur 2.12: Den omvendte trafikk pyramiden (Inspirert av: Bicycle
Innovation Lab, 2021)

transportbehovet er & forme byen slik at arbeidplasser,
boliger, butikker og tjenester ligger i kort avstand fra
hverandre. Kjente byutviklingsgrep innen redusert
transportbehov er «10-minuttersbyen» og «fortetting».
A framme baerekraftige alternativer handler om & forme
byen slik at det oppfordres til visse typer grgnn mobilitet
0og & begrense andre (Statens veivesen, 2018, s.23). For
eksempel har gdende en sterre mulighet & delta aktivt i
de offentlige rom i byen, i forhold til en bilist. Dersom det
offentlige rommet er attraktivt kan det i tillegg fgre til mer
gaing og opphold som igjen skaper mer byliv og gevinster
for bdde miljget, klimaet og helse. Bedre tilrettelegging for
myke trafikanter er svaert lite arealkrevende og kan gjaore
byen til et attraktivt sted (Gehl, 2010, s. 19).

Det er viktig & ta hgyde for at mobilitet vil kunne endre
seg i framtiden. Implementering av ny teknologi innen
mobilitet kan endre hvordan mennesker beveger seg, men
dette handler i stgrre grad om forskning enn planlegging.

(Statens veivesen, 2018, s.51)

Aktivitet, mangfoldig byliv og mennesker

Livet mellom husene inneholder alle de ulike aktivitetene
mennesker gjer i byens oppholdsrom. Aktivitetene kan
blant annet vaere lek, trening, gad tur, nyte utsikten,
dra p& kafebesgk, handle eller sosialisere. A oppleve
bylivet handler om mer enn 3 bare oppholde seg i byen,
det handler i stor grad ogsd om sanseopplevelsene,
mellommenneskelig kontakt, den friske luften, gleder og

inntrykkene (Gehl, 2010, s. 29).

36



TEORI

Man kan skille mellom ngdvendige aktivitetene og valgfrie
aktiviteter i byen. Nedvendige aktiviteter kan vaere a dra
pa jobb eller skole, mens de valgfrie aktivitetene er gjerne
det man har lyst til. Det kan vare blant annet & oppleve
bystemningen eller utfgre de sosiale aktivitetene med
andre mennesker. Det som pavirker menneskers valg av de
valgfrie og sosiale aktivitetene i byene avhenger mye av
de ulike faktorer som klima, fysisk kvalitet og mangfold av

muligheter (Gehl, 2010, s.30).

Menneskene er selve limet i et godt byliv. Det er derfor
viktig innenfor byutvikling & skape steder som tiltrekker
mennesker. Mennesker er byens stgrste attraksjon,
ettersom mennesker tiltrekkes av mennesker. Studier
har vist at dersom valget star mellom & ga i en tom gate
framfor en livlig gate velges omtrent alltid sistnevnte.
Det samme viser seg a skje dersom man har sitteplasser
rettet mot byens liv, og sitteplasser hvor man ikke kan
se mennesker, sd velges de sitteplassene mot byens liv
oftest. | lang tid har byutvikling prioritert de ngdvendige
aktivitetene hvor rommene mellom bygningene har blitt
nedprioritert og sett pa som ungdvendig. Men i senere
tid har folk fatt gynene opp for hva som er attraktivt og

verdisettes i byomradene (Gehl, 2010, s. 35).
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Culture and climates differ all
over the world, but people are
the same. They will gather in
public if you give them a good
place to do it.

- Jan Gehl
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Trygghet og komfort

Trygghet handler om menneskers behov for & veaere
beskyttet, og i et godt byliv er dette en viktig faktor.
Overordnet kan man si at trygghet handler om at det er
et dpent samfunn hvor alle mennesker kan ferdes side om
side. Det innebaerer blant annet gode forhold for myke
trafikanter, slik at syklister og fotgjengere kan bevege seg
uten fare for ulykker. Et trygt byliv tar ogsd hensyn til det
kriminalpreventive aspekt, slik at bade trygghetsfglelsen

og den fysiske sikkerheten er i fokus.

Tilstedevaerelse av mennesker og mye folkeliv indikerer
ofte at et omrade er komfortabelt og trygt. For &
gke tilstedevaerelse av mennesker vil det vare viktig
med omrdder med blandede funksjoner som har
folkeliv gjennom hele degnet. Blant annet gir boliger
trygghetsfalelse i nattetimer, ettersom det gir lys fra
vinduene for mennesker utenfor. | tillegg kan saeregne
kjennetegn, og orienteringsmuligheter i byrom gi en gkt

folelse av trygghet (Gehl, 2010, s.111).

Trygghet handler ogsd om beskyttelse mot pavirkninger
som forstyrrer menneskers komfort, slik som klimatiske
forhold, st@y og luftforurensning. Et viktig aspekt for & gke
bylivet er & planlegge med hensyn til disse pdvirkningene.
For at byene skal bli trygge ma de bli klimarobuste. Dette
betyr at det ma invisteres i tiltak som gjer at byen kan
std imot klimaendringer og ekstremveaer. | planleggingen
ma det tas hensyn til mulig gkt risiko for flom, skred

eller havnivastigning for & sikre trygge og baerekraftige

lokalsamfunn i framtiden (Sanner & Brende, 2016).

Et godt byliv handler ogsa om beskyttelse mot det lokale
vaeret.Foreksempelkantraer, hekkerogapnekonstruksjoner
gi ly mot vind, regn og sterk solskinn. | tillegg er vegetasjon
et godt virkemiddel for & handtere overflatevann (Naess,
2018, s. 140). | vindutsatte omrdder bgr man unngd hgye
bygninger som forsterker vindhastigheter. For hay
vindstyrke kan fgre til redusert byliv ved at uteopphold
ved byggene blir ubehagelig eller vanskelig. Det er ogsa
viktig & planlegge for gode solforhold slik at solen far

tilgang til der mennesker oppholder seg (Sim, 2019, s. 174).
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Byrommet

Byrommet er arealene mellom husene, og er et viktig
satsningsfelt i byutviklingen pa lik linje med boligutvikling
0g gode transportssystem. | byene er arealene mellom
husene en begrenset ressurs, som settes under press
gjennom fortettingen. Den stadig okende tettheten
i byene har fert til at byrommet har blitt sentral del av
arbeidet mot en mer baerekraftig og attraktiv by (Gehl,
2010, s. 16).

Byrom kan defineres som rommene i byene, som avgrenses
av bygninger eller naturlige fysiske avgrensninger. | tillegg
omfatter byrom alle de offentlige tilgjengelige omrader
som er tilrettelagt for menneskelig aktivitet i byene. Gode
byrom gjer byen mer attraktiv og dette har blitt et viktig
konkurransefortrinn for 3@ tiltrekke innflyttere, og for a
sikre sosial, kulturell, miljgmessig og skonomisk robusthet.
(Kommunal- og moderniserindsepartementet (KMD), 2016,
s. 6). Gjennom god planlegging kan det i tillegg utvikles
stegrre nettverk av byrom med gater, bla og grenne omrader
0g gang- og sykkelforbindelser (KMD, 2016, s. 8). | dette
delkapittelet ser vi naermere pa ulike utformingsprinsipper

som kan bidra til & skape gode byrom.

Figur 2.13: Byrom og byliv (Inspirert av: Gehl People, 2018)

Harde og myke byrom

Utformingen av et byrom kan deles inn i to kategorier;
harde og myke. Harde byrom anses som omrader hvor
gulvdekket bestdr av faste og harde materialer som
asfalt, stein og betong. Eksempler pa slike rom kan vaere
torg, allmenninger, gater, fortau, broer, underganger,
lekeplasser eller omrader utenfor butikker. Dersom byene
har for mange harde flater kan det skape utfordringer med

hadndtering av overvann, spesielt dersom det i framtiden
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blir mer hyppig og kraftig nedbgr. Ved & erstatte deler
av byens harde flater med permeable og «myke» flater,
kan man fornye byrom og gater slik at de blir rikere pa
naturmangfold og mer levende (KMD, 2016, s. 10). Flatene i
myke byrom bestar ofte av gress, grus, sand, og tre. Disse
byrommene kan skape pusterom med rekreasjon og ro, i
tillegg anses de som sosiale mgteplasser og et sted for
lek og aktivitet (KMD, 2016, s. 15). Byer med attraktive
og trygge gregntarealer kan pavirke folkehelsen positivt
bade fysisk og mentalt, og skape st@rre muligheter for a
gi innbyggere bedre helse og velvaere (Lid & Nordh, 2018,
s. 223). Beplantning av traer kan utgjegre store forskjeller i
urbane omrader. | tillegg til & vaere estetisk fint, kan traerne
bidra til & forbedre fglelsen og ytelsen til urbane rom, gi
gateoverflater skygge for sol, og beskyttelse mot vind og
regn (Sim, 2019, 5.192). Myke byrom kan ogsa betegnes som
«bldgrgnne byrom». Dette er byrom som kan inneholde
harde flater, men i tillegg har innslag eller kontakt med
naturelementer. Lekeplasser, gardsrom, kaikanter, broer
eller promenader er eksempler pd slike blagrgnne byrom

(KMD, 2076, s. 15)

Byromsnettverk

Et nettverk anses som et system av elementer med
ulik karakter som samhandler. | et «byromsnettverk»
samhandler de ulike gatene, parkene, transportsystemene
og de bldgrgnne byrommene i et felles nettverk. Dette
nettverket er koblet til menneskers ulike malpunkter i
hverdagen. Et godt byromsnettverk ma tilpasses stedet
fordi hvert sted har ofte egne forutsetninger ut fra
landskapet og bystrukturen det er en del av. For eksempel
vil et byromsnettverk i et fjellomrdde vaere sveert
annerledes fra et havne- og kystlandskap (KMD, 2017, s.
12). | hovedsak handler likevel et godt og velfungerende
byromsnettverk om a skape gode forbindelser mellom de
elementene som frammer stedets identitet og egenart, og

at dette blir synlig for flere (KMD, 2017, s. 15).
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Malpunkter og attraksjoner

Malpunkter er viktige byrom folk oppholder seg p3, eller
reiser til i en hverdag. Eksempler er jobb, skole, rekreasjon,
bolig, butikker eller offentlige og private virksomheter.
Attraksjoner skiller seg fra malpunkter ved at det er byrom
man gnsker 3 oppseke. Attraksjoner kan ogsd anses som
et steds «magnet» eller en «identitetsbaerer». Dette kan
for eksempel vaere utsiktspunkt, kulturminner, badeplasser
eller byens beste kaffebar. Felles for attraksjoner og
malpunkter er at de har seeregne kjennetegn, enten det er
for hverdagsbruk eller at det har en fysisk, historisk eller
kulturell betydning. Et godt malpunkt bgr inneholde noe
som frambringer liv eller aktivitet pd omrddet. Gjennom
planlegging og utvikling av rom i byene, kan man ved ulike
tiltak transformere et darlig byrom til @ bli et malpunkt,
attraksjon eller en viktig mateplass ved hjelp av enkle

elementer (KMD, 2017).

Universell utforming

Forat et byrom skal veere inkluderende for alle generasjoner
0g typer mennesker, er det viktig at det planlegges for
mennesker med ulike behov. Universell utforming bidrar til
et sosialt baerekraftig samfunn da det i stor grad handler
om & skape enklere tilgjengelighet, tydelig rettferdighet
0og a motvirke diskriminering (Lid & Nordh, 2018, s. 211). Et
byrom for alle er et byrom med fokus pa bade de tekniske
aspektene som stigningsforhold, lesbarhet, tilstrekkelig
eller lys, men ogsa pa helt allmenne krav som funksjonalitet
og framkommelighet (KMD, 2016, s. 66). Hensikten med
universell utforming er at alle skal ha like muligheter for
samfunnsdeltakelse uten behov for spesialtilpasning.
Et byrom som tar hensyn til universell utforming kan for
eksempel vaere et torg med en trinnfri adkomst, gater som
kan brukes av alle eller en vei uten barrierer. Universell
utforming kan veaere krevende & fa til i praksis, men det
handler i stor grad om & ha gode brukskvaliteter for sa
mange typer mennesker som mulig (Lid & Nordh, 2018,

5.227).
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Cities have the capability
of providing something for
everybody, only because, and
only when, they are created by
everybody.

-Jane Jacobs (1961, s. 238)

Figur 2.14: Byrom for alle typer mennesker og
aktiviteter (Inspirert av Skalgubbar, 2013)
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Bygninger

Bygninger har stor verdi for samfunnet, og formange vil den
stgrste verdien vaere knyttet opp til bygningens symbolske,
historiske og kulturelle kvaliteter. Gjennom historien har
bygninger tilpasset seg i forhold til ulike faktorer, slik
som tilgjengelige byggematerialer, vaerforhold, priser,
grunnforhold eller spesifikke bruksomrader. Richard Saxon
er en engelsk arkitekt og hevder at bygninger kan skape
verdi gjennom tre egenskaper; funksjonalitet, kvalitet,
0g pavirkning (Saxon, 2005, s. 8). Funksjonalitet defineres
som maten bygget skaper nytte, tilgjengelighet og
volumpavirkning i byen. Kvalitet handler om prosjektering
og konstruksjon, og pavirkningen refererer til bygningens
funksjon til & skape «fglelse av sted» og i tillegg & ha
en positiv effekt pad lokalsamfunnet og miljget. Jan Gehl
poengtererisin bok «byen for mennesker» at byplanlegging
har i mange situasjoner foregatt etter uriktig prioritering
og for at byer og bygninger skal invitere til menneskelig
opphold bgr man fglge prinsippet: ferst liv, s rom, sa

bygninger. (Gehl, 2010, s. 208)

Figur 2.15: Byer bar bestd av mennesker, gode byrom og
bygninger (Inspirert av: Gehl People, 2018)

Menneskelig skala

Attraktive byer ma utvikles med fokus pd menneskelig
skala, bade horisontalt og vertikalt. Ganghastigheten
i byene er som regel langsommere en ved vanlig gaing,
hvor ved fem kilometer i timen greier man bedre 3
observere omgivelsene. Ved denne farten har folk bedre
tid til 3 se over sma detaljer, og det er derfor viktig at
byen inneholder elementer som er interessante innenfor
rekkevidde. Gehl (2010, s. 51) papeker at kommunikasjonen
mellom mennesker og bygninger hovedsaklig foregar i de
to nederste etasjene, og muligens fra tredje- og fjerde

etasje. Over fem etasjer endres opplevelsen betraktelig og
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byggene har ikke lengre menneskelig kontakt med bylivet.
For eksempel dersom en opplevelse er plassert 100 meter
oppe pa en bygning ma mennesker se oppover og ga lengre
tilbake for & kunne se, og dette medfarer starre avstander

mellom opplevelse og menneske (Gehl, 2010, s.128).

Aktive fasader

Opphold i byen vil oppfattes mer opplevelsesrik dersom
bygningene har fasader av hgy kvalitet og er aktive.
En aktiv fasade er en bygningsfasade som gjenspeiler
virksomheten innenfor ved hjelp av derer og vinduer. Det er
langs byens fasader mennesker kan oppleve bystemningen
og hvor livet mellom ute og inne kobles sammen. Aktive
fasader kan skape en gkt fglelse av fellesskap, trygghet og
gi et bedre byliv (Sim, 2019, s. 54). Dette er vist gjennom en
undersgkelse fra Kgbenhavn, som viste at aktive fasader
hadde syv ganger mer folkeliv en passive fasader. | tillegg
papeker Gehl (2010, s. 88) at det er viktig at bygninger
inneholder flere dgrer som er dpne og innbydende, at

fasadene er opplevelsesrike og at de varierer i design.

Funksjonsblanding

Funksjonsblanding i bygg og flerfunksjonalitet er viktige
planleggingsprinsipper for & skape levende byer. A skape
byrom og bygninger med ulike tilbud og funksjoner er
viktig for at mennesker skal kjenne trivsel og velstand
i byene (Hanssen et al., 2015, s. 195). Jane Jacobs var en
stedsaktivist pa 1960-tallet, og blant de farste til a
kritisere den atskilte utviklingen som hadde funnet sted i
storbyene. (Hanssen et al., 2015, s.195). Jacobs kjempet for
gkt diversitet i byene og argumenterte for at mangelen
pa flerfunksjonalitet var hovedgrunnen for et darlig byliv
(Jacobs, 1961 5.198-200). Funksjonsblanding kan komme i
ulike former, det kan blant annet bety at byen inneholder
en blanding av boliger, arbeidsplasser og tjenestetilbud,
men det kan ogsd innebaere at strukturer kan brukes pa
ulik mate. Eksempel pd sistnevnte kan vaere at en sommers
badeplass blir en isbane pd vinteren. Byens befolkning
er mangfoldig og i stadig forandring. Det bar derfor

planlegges for en fleksibel bruk av de fysiske omgivelsene.
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Oppsummering av byplanleggingsprinsipper

| dette avsnittet oppsummeres de nevnte byplanleggins-
prinsippene som er detaljert beskrevet fra forrige kapittel
om byliv, byrom og bygninger. Disse prinsippene vil vaere
viktige & ta med seg videre i oppgaven nar @stre havn skal
utvikles til & bli en baerekraftig, levende og attraktiv ny

bydel i Stavanger sentrum.

Aktivitet
e Skape gode omrader til sosiale aktiviteter
e Flerfunksjonelle strukturer for ulike brukergrupper

e God tilrettelegging for ulike aktiviteter

Trygghet Klimatilpasning
* God belysning fra bygg og utelamper * Tak over viktige byrom og venteplasser
* Planter og utemagbler * Unnga a skape vindkorridorer
e Saregne kjennetegn og orienteringsmuligheter * Planlegge med hensyn til klima og solforhold

Vann i bybildet Vegetasjon
e Potensiale for vannaktivitet og lek e Naturmangfold og gkt attraktivitet
*  Mgteplasser og steder for opphold *  Parker og grgnne lunger
e Rikere naturmangfold og okt attraktivitet e Traer og beplantning som bedrer ytelsen til byrommet

Figur 2.16: Byplanlegginsprinsipper
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Gronn mobilitet
e Bedre forbindelser for gdende og syklende
e Brede fortausarealer
e Korte avstander til flere funksjoner

e Framkommelighet prioritet for myke trafikanter

Menneskelig skala
e Unngad hayere enn fem etasjer dersom mulig
*  Byrom med fokus pd menneskelige sanser

e Prioritere kommunikasjonen i de to nederste etasjene

Aktive fasader

¢ Kompakte enheter med mange dgrer og vindu
«  Apne og innbydende fasader

e Opplevelsesrike og varierte i utforming

Figur 2.16: Byplanlegginsprinsipper

Universell utforming
God lesbarhet og belysning
Egnet materialer for rullestolbrukere
Ledelinjer og orienteringspunkter

Trinnfrie adkomster

Flerfunksjonalitet
Mangfoldige funksjoner som gir gkt trivsel
Aktiviteter til alle aldre innefor samme sted

Fleksibel bruk av fysiske strukturer og omgivelser

Malpunkter og attraksjoner
Unike og saeregne kjennetegn
Fysisk, historisk eller kulturell betydning

Frambringer nysgjerrighet, liv eller aktivitet
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2.4 REFERANSEPROSJEKTER

Som nevnt innledningsvis i denne oppgaven foregar
det nd en rekke transformasjoner av store havne- og
industriomrader i flere byer i verden. Dette er grunnet
en eksplosiv globalisering av gkonomi og produksjon.
Den tradisjonelle industrien beveger seg vekk fra havnen
og innover til omrader med lavere Ignninger og mindre
regulering (Kiib, 2007, s. 23). 1 en rekke ar har havneomrader
vaert utenfor rekkevidde for majoriteten med mindre
man har jobbet der. | Igpet av overgangsperioden fra da
havneindustrien startet & stagnere, har myndigheter og
private investorer startet d «rense omradene» og «klargjere
dem for moderne bruk». Dette har fort til at det har vaert
tomme omrader uten noen egentlig funksjon, ogsa kalt et
«overskuddslandskap» (Kiib, 2007, s.24).

| en rekke ar har disse overskuddsomradene langs havnene
blitt ettertraktede for investorer og utviklere. Presset pa
havnene gker da investorer, utviklere, bedriftseiere og
velstdende borgere som ser etter attraktive boliger og
har vendt oppmerksomheten mot potensialet i havnen.
Det store markedet for ekslusive boliger med «utsikt over
sjgen» definerer i stor grad utviklingen og aktiviteten som
foregdr ved de fraflyttede havneomrddene (Kiib, 2007,
s.24).

| dette delkapittelet ser vi pd hvordan to havneomrader i
Norge har prgvd & lgse denne komplekse oppgaven. Det
ene prosjektet vi har undersgkt er Dokken i Bergen, som
per dags dato er et uferdig prosjekt, men kan gi inspirasjon
til hvordan ulike team har valgt 3 lgse oppgaven med &
transformere havneomrader. Det andre prosjektet er Aker
Brygge, som er et havneomrade i Oslo og som er anerkjent
som et av de mest vellykkede nye byutviklingsomradene

i Europa.

Figur 2.17: Havnen ved Aker Brygge har gjennomgatt en omfattende transformasjon, og er i dag
en av de mest vellykkede byutviklingsomradene i Europa (Aker Brygge [bilde], n.d.)

43



TEORI & REFERANSER

Dokken, Bergen

Dokken i Bergen er en godshavn, men som na planlegges
for d bli en framtidsrettet bydel i Bergen. Omradet ligner pa
mange mater pa @stre havn da det er preget av logistikk,
det ligger pa fyllinger, og har et flatt terreng med flere
havnefunksjoner. Transformasjonen av dokken vil besta
av flere delprosjekter og aktiviteter som vil overlappe
hverandre. Dokken er enda i oppstartsfasen hvor det
arbeides med & lage en overordnet strategi for omradet.
Det er blitt gjennomfert et parallelloppdrag for Dokken
hvor tre konsulentteam skulle arbeide med omradet for 3
fa flere perspektiver og ideer for Dokken. Dette ble gjort
for & skape engasjement og debatt om hvordan bydelen
skulle sikres til & bli en aktiv og attraktiv bydel for alle. Selv
om Dokken ikke er et gjennomfgrt prosjekt kan det vaere

nyttig a se hvordan ulike konsulentteam har lgst oppgaven

av a gjore omradet til en del av byen og bylivet i Bergen.

e M S
Figur 2.18: Oversiktsbilde av dagens Dokken i Bergen (Lillebg [bilde

1, 2021)
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UT MOT HAVET - AV ASPLAN VIAK, MAD,
CASAGRANDE LABORATORY OG PROBIZ

Visjonen til oppgaven er «Ut mot havet» er todelt. Den
handler om & dpne byen ut mot havet, rive gjerdene, fa
bort bilene og invitere til byliv for alle. Den handler ogsa
om a gjere omradet til den viktigste nasjonale Havbyen
0g gjere Bergen til et geopolitisk senter regionalt for
alt som har med havet & gjere. De har ogsa utarbeidet
et forslag til en baerekraftsstrategi. Det er ifglge
konsulentteamet et helhetlig perspektiv pa baerekraft
som tar innover seg bade miljgmessige, sosiale og
gkonomiske aspekter. De mener at dersom man legger
opp til et baerekraftig byliv, bysystem og byform vil
man oppnad en baerekraftig byutvikling (Asplan Viak,
Mad, Casagrande Laboratory & Probiz, 2020, s. 46). De

har ogs& sett pa identitet i form av en karakteristisk Figur 2.20: Livets by - lllustrasjon av forslaget (Vill, 2020)

arkitektur og skala, bygd videre pa eksisterende bydel,
: . i i LIVETS BY - ADVANSIA & VILL
gjenbruk av materialer pa ulike bygg og vist at det er en
. Advansia og Vill tok FN’s 17 baerekraftsmal som oppskrift
bydel bygget opp av tre (Asplan Viak et al. 2020, s. 79).
pa a lgse oppgaven. De gnsket at Dokken skulle vaere en

livspositiv bydel som tar alle baerekraftsmalene pa alvor

(Advansia & Vill, 2020, s. 2). Ettersom fokuset var pa

Forslaget viser flere ulike byromsdeler blant annet et

bylivssenter som skal som skal bli gravitasjonsspunktet
) . baerekraftsmalene har de laget strategier som inkluderer
for Dokkens byliv. Det er ogsa gyer som skal danne

) . i ) sosial-, miljgmessig-, og gkonomisk baerekraft. De gnsker
et unikt byomrade med miks av gkologisk landskap,

blant annet at Dokken skal bli Norges mest mangfoldige

strender og urbane brygger (Asplan viak et al, 2020,
s.84).

bydel, den skal vaere klimangytral og ha et mangfold pa
gateplan. De malene som er fokusert mest pa i tiltakene
0g strategier er god helse, innovasjon, og infrastruktur

(Advansia & Vill, 2020, s. 2).

Forslaget bestar blant annet av sluttede kvartaler
som skal skape trygge og gode mgteplasser som er
skjermet for vaeret, og vaere en ny bydel med gyer som
er pa utfylling pd gjenbrukte fundamenter fra gamle
oljeplattformer. Forslaget inneholder ogsa kanaler
med batliv, og en livsstil som skal vaere i kontakt med
havet (Advansia & Vill, 2020, s.4). Flere av byggene er
tenkt & beholdes for bevaring eller transformasjon, og
kystlinjen skal bearbeides ved utfylling og gjenbruk av
deler fra oljeplattformer. Nabolagene er bade basert pa
eksisterende stedsidentitet og utfyllinger og nytt land
pa Dokkeskjaeret (Advansia & Vill, 2020, s.2).

a0 T - '
Figur 2.19: Ut mot havet - lllustrasjon av forslaget
(Asplan Viak, 2020)

N &
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REGENERATIV BY - TREDJE NATUR, ENTASIS, MOE,
& MATTER

Tredje natur hadde spesielt fokus pd to temaer i
oppgaven: en sterk sammenheng til Bergen og full
integrasjon av naturen i Dokken (Tredje natur, Entasis,
Moe & Matter, 2020, s.1). Videre har de ogsa fokus pa
den blandete byen og nytenkning av norske klyngetun
hvor bilen skal tre tilbake for mykere trafikanter. De har
0gsa sett pa sosiale, gkonomiske, natur- og kulturelle
aspekter nar de skulle utvikle Dokken (Tredje natur et
al., 2020, s.1).

Navnet pa deres plan er den Regenerative by, som skal
vaere et paradigmeskifte for hvordan man planlegger
byen, men ogsa hvordan man forvalter og opplever den.
De mener da i korte trekk at alle prosesser i byen skal
undersgkes og granskes fra hverdagsforbruk til byens
totale gkologiske fotavtrykk. Teamet har kommet opp
med tre lokasjoner de mener vil kunne bli pionerer i den
nye bydelen. De gnsker transformasjon av et havnlager
til et nytt Havkvartal som skal inneholde Akvariumet i
Bergen, Havforskningsinstituttet og Fiskeridirektoratet.
De mener det vil gi Dokken en klar identitet som en del
av Havbyen Bergen. Strekket mellom den nye og gamle
byen vil de lage til et torg hvor en rekke paviljonger som
inneholder utstilling og showroom for bydelen. Under
broen ved Mghlenpris vil de lage enorme disser som
henger fra broens betongstruktur som vil veere med pa

a skape aktivitet i et oversett rom.

Figur 2.21: Regenerativ by - lllustrasjon av forslaget
(Tredje Natur, 2020)

Hva tar vi med oss videre?

Tre ulike team fikk utdelt samme oppgave, men likevel ser
de tre lgsningsforslagene veldig forskjellig ut. Alle teamene
fokuserte pa baerekraft pa ulike mater. Et av teamene gikk
i dybden pa alle 17 baerekraftsmalene, et annet team sa
pad @konomisk-, miljgmessig- og sosial baerekraft som en
helhetstenkning over byliv, bysystem og byform og siste
team hadde sett pa de tre pilarene i baerekraft, og i tillegg
lagt til kultur. Dette viser at hvordan vi planlegger for en
baerekraftig by- eller bydel kan ha ulike synsvinkler fra ulike
firmaer og personer. Det finnes ingen fasit pa hvordan det
skal gjeres, og derfor ser en sa ulike forslag pa Dokken i

Bergen.

Teamene har ogsa sett pa identiteten til omradet. Et av
teamene mente at transformasjon av ulike funksjoner
til industribyggene ville gi unik karakter og skape
gjenkjennelighet og former til den nye bydelens identitet,
og at med den maritime sektoren ville Dokken gi en klar
identitet som en del av Havbyen Bergen. Et annet team
mente at medvirkning med Bergensere vil vaere med pa a
definere den nye bydelens identitet, og at gjenbruksbutikk
kunne bidra til & bygge lokal identitet. Det siste teamet
mente at Dokken sin identitet skal ha en karakteristika
fra Bergens idenitet og forbli en del av Bergens sjel, men
de mener ogsa at det allerede har en identitet og at all

bebyggelse bar vurderes for eventuell bevaring.

Det vi ser er at badde barekraft og stedsidentitet er
komplekse begrep som gjer det vanskelig a vite hvordan
man faktisk kan oppna en baerekraftig bydel som ogsa har
vekt pa stedsidentitet. Alle teamene har derimot planlagt
med hensyn til gkonomisk- miljgmessig- og sosial baerekraft
pa en eller annen mate. Det er ogsa tydelig at man tolker
stedsidentitet ulikt, men at gjenbruk, transformasjon,
historie og medvirkning er noe flere mener er viktig for a

skape identitet.
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Aker Brygge, Oslo

En industrihavn

Aker Brygge het pad 1800-tallet Holmen og bestod av sma
industribedrifter. | 1854 flyttet Akers Mekaniske Verksted
til Aker Brygge. Det var et moderne verft hvor det ble
bygget og reparert skip av stal med dampmaskin, og
dette verftet dominerte Oslo Havn i lang tid. Etterhvert
ble Akers Mekaniske et sted for innovasjon hvor det
var ulike handverkstradisjoner, reparasjoner og sma
damppassasjerskip, motorskip, datateknologi og senere
installasjoner for oljeindustrien (Aker Brygge, u.d.). | lgpet
av 1980-tallet endret den internasjonale skipsfarten seg,
noe som betydde at det ble behov for en helt annen havn
med store landarealer. Den ustgdige havneindustrien
gjorde at folk i Oslo fikk interesse for havnearealene, og
spurte seg “hva om man kunne gjenobre sjgkanten for
folk?”. Normalt hadde havnen veert stengt av for folket,
men na fikk folk gynene opp for potensialet som 13 der

(Butenschan, 2013, s. 328).
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Nye visjoner for omradet

| 1981 ble det lyst ut en idekonkurranse der man skulle
komme med ideer for hele den indre havnen. Det ble
diskutert om det kunne bygges boliger eller butikker,
kontorer, hoteller og kulturinstitusjoner pa kaiene. Det
var ogsa foreslatt akvarium og tivoli. Alle tegninger viste
permanent julisommer, hvorsolen skinte og makene flakset,
og de viste mange muligheter pd Akers gamle verft, dersom
trafikken ble under bakken, jernbanesportene ble borte,
og kranene og nettinggjerdene ble fjernet (Butenschan,
2013, s. 329). Det var lite norsk byplankompetanse til &
finne svar pd disse utfordringene, og dermed dro styret
i Akergruppen ut i verden for & laere om postindustriell
bybygging og urban blandingsgkonomi. (Butenschgn, 2013,
s.329).

Figur 2.22: Aker Brygge var tidligere en industrihavn (Aker Brygge [bilde], n.d.)
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En suksess

Aker Brygge ble prgvesteinen for den ukonvensjonelle nye
bytenkningen i Norge med urban kompleksitet, altsd med
kombinasjon av handel og kontor, utdanning, opplevelse,
og kultur av arbeid og fritid, og konsum bdde pa dag- og
kveldstid. Planleggerne og eierne av Aker Brygge hadde
leert at en vellykket by er variert og kompleks. De mente at
det matte skje mye pa gateplan, det skulle vaere butikker og
cafeer vendt mot gaten, og ikke innover mot interne torg.
Det skulle vaere myke kanter og mange darer slik som Jan
Gehl predikerte. Ingen bedrifter, banker og store butikker
skulle fa breie seg om de ikke hadde noe interessant a vise
publikum (Butenschgn, 2013, 5.333). Pa Aker Brygge er det
prevd & ha samspill mellom industrihistorien og samtiden,
altsa en levende bydel med preg av historien. Deler av de
gamle teglstein byggene er fort tilbake, og kjspesenter er
revet til fordel for handlegater med servering og spennende
butikker (Aker Brygge, n.d.) Ifglge Butenschgn (2013, s. 334)
er omradet byutviklingsmessig og investeringsmessig blitt
en betydelig suksess. Det er i byplanlitteraturen anerkjent
som et av de viktigste og mest vellykkede nye omrddene i
Europa etter 1980 (Butenschgn, 2013, s. 334).

Figur 2.23: Industrihistoriske fasader pa bygningene langs Aker
Brygge, og bilfrie gater (Visitnorway, n.d.)
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Hva tar vi med oss videre?

Selv om transformasjonen av Aker Brygge er drastisk, med
mye ny arkitektur og endring av eksisterende omagivelser
ser man at det har fungert i den grad at det er en levende
bydel. Det har ogsa blitt et homogent omrade med sterk
identitet (Oslo Havn KF, 2011, s.94). | hovedsak sa betyr
det at byplanleggingsprinsipper kan fungere godt, men
det har kostet bade politisk og gkonomisk & gjennomfare
det. Det viser ogsa at man kan skape et omrade med sterk
identitet selv om det har foregdtt en stor transformasjon.
Aker Brygge er nd et omrdde hvor det fortsatt lever
historie fra fortiden i utforming, samtidig som det viser
om hvordan byen gar framover pa grunn av nye materialer
og funksjoner. Omradet er ifglge kulturminneplanen for
Oslo Havn (2011, s. 94) likevel sarbart for alminneliggjering
og forsimpling av offentlige rom med tanke pa den hgye
graden av kommersielle og turist rettede virksomhetene.
Det vil derfor vaere viktig & preve & unnga at dette skjer
ved 4 tilrettelegge for funksjoner og omrdder som ikke kun

er rettet mot turisme eller kommersielle virksomheter.

Figur 2.24: Aker Brygge er blitt en attraktiv og levende bydel
med mye folkeliv (Visitnorway, n.d.)
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STEDSANALYSE

Stedsanalyse

Utgangspunktet for denne stedsanalysen er de to
dimensjonene kultur og historie og romlige kvaliteter
og fysiske saerpreg. Faktorene for kultur og historie vil
bli identifisert ved & undersgke Stavanger og @stre havns
lokalhistorie. Videre vil romlige kvaliteter og fysiske
saerpreg bli studert ved & utfgre befaringer, registreringer
0g en gjennomgang av den eksisterende informasjonen
som finnes for omradet. | slutten av stedsanalysen blir
styrker, muligheter, svakheter og trusler presentert i
en SWOT. Avslutningsvis ser man narmere pa hvilke
funn i stedsanalysen som kan karakteriseres som

identitetsgivende for @stre havn.
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Figur 3.1: Stedsidentitetssirkelen, dimensjonene innen stedsanalyse markert
(Skogheim & Vestby, 2010, s.36, Videre modifisert av Malin Loe og Thea H. Hauge)



3.1 OSTRE HAVN

@stre havn er et havneomrdde nordest i Stavanger
sentrum. Omradet strekker seg fra Holmen i nord til
Bekhuskaien i gst. Havnen bestar av fem utstikkere kalt
Holmen, Kjeringholmen, Jorenholmen, Fiskepiren og
Stavanger . . . . .
Kommune Bekhuskaien. Byfjorden i nord omfavner omradet og gjer
havnen til byens og sentrums ansikt utad. Havnefronten
er en viktig og sentral del av Stavangers historie, kultur og
identitet, og har gjennom arene hatt flere ulike og viktige

funksjoner for byen.

| forste del av stedsanalysen ser vi naermere pa historien
og kulturen, til byen og havnen. Videre undersgkes de
eksisterende forholdene i @stre havn. Stedsanalysen
Byfjorden vil vaere et nyttig verktey for a kunne kartlegge stedets
serpreg og de identitetsgivende elementene som finnes i

HOLMEN prosjektomradet. | slutten av kapittelet blir disse funnene

KJERINGHOLMEN oppsummert.
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Figur 3.2: Stavanger sentrum (Basert pa kart fra; Google Maps, 2021)
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3.2 HISTORIE OG KULTUR

Stavanger by

Stavangers historie strekker seg sd langt tilbake som da
da de fgrste menneskene ankom Norge for rundt 10 000
ar siden. Man vet ikke for sikkerhet nar Stavanger oppstod
som tettsted, men tradisjonelt regner man at byen oppsto
ved ar 1125 da kirken ble bygget. | 2025 vil byen, domkirken
og bispedemmet feire sitt 900-arsjubileum (Rogaland

fylkeskommune, 2018, s.14).

Stavanger by slik vi kjenner den i dag har hatt den
starste byveksten de siste 200 arene. Historisk sett har
byen blitt preget av perioder der ulike naeringer har
blitt supplementert eller erstattet av nye dominerende
naeringer. Det startet med sild- og seilskipsnaeringen tidlig
pa 1800-tallet, for sd & bli tatt over av hermetikkindustrien
pa 1900-tallet, og til slutt olje- og gassnaeringen med si'tt
avspark pa 1960-tallet. Oljenaeringen skiller seg ut fra de
andre nzringene ved at det har pavirket Norge i retning av
a bli et av verdens rikeste land, og i dag omtales Stavanger
som Norges olje- og energihovedstad (Thorsnas, 2021).

Folgende historiekapittel er delt opp i byliv og
tradisjoner, gatelgp og bylandskap og arkitektur og
fysisk kulturarv. Hvert tema blir sett pa i sammenheng
med den byutviklingen som har foregatt gjennom de tre
hovednaringene eller tidsepokene. Fokusomrddet for

kapittelet er pd havnefronten @stre havn.
Byliv og tradisjoner
Gatelgp og bylandskap

Arkitektur og fysisk kulturarv

Dstre havn

Dagens @stre havn bestar av fem utstikkerne kalt Holmen,
Kjeringholmen, Jorenholmen, Fiskepiren og Bekhuskaien.
De fem utstikkerne har hver sin unike historie, og har
gjennom tidene hatt flere forskjellige ombygginger og
utvidelser av landarealer mot sjgen. Utviklingen pd hver
utstikker har blitt pavirket av den industrielle funksjonen
som dominerte under de ulike tidsepokene. | dag star
@stre havn ovenfor en ytterligere utfylling og ombygging

som vil pdvirke framtidens havnefront.

Havnedrift preget omradet

@stre havn har lenge vart et sted for fjordfart og en
viktig forbindelse til bygyene. Lengre tilbake i tid var
det hovedsaklig handel og vandel som preget omradet.
Fiskerinaeringen og handelen holdt til langs sjgen, og det
ble derfor naturlig at det ble plassert bygg langs sjgkanten.
Det var ved sjgen at folk arbeidet og bodde. Et skille i
byutviklingen var da oljenaringen hadde avspark og byen
vokste mer innover i land framfor ut mot fjorden. Dette
erstattet mye av behovet for fjordfarten i @stre havn, og
i tillegg krevde oljenaeringen lagerhus langs sjglinjen som
resulterte at @stre havn ble betydelig forandret og delvis

utilgjengelig.

En havn i utvikling

For folk i dag kan det virke som at det ikke finnes en tydelig
stedsidentitet i @stre havn, da de fysiske saerpregene
inneholder elementer fra flere ulike tidsepoker. En
utfordring for stedet vil vaere at ulike aktgrer sammen
med kommunen skal planlegge en transformasjon av
omradet, hvor de sammen ma preve a synliggjere, bevare
og videreutvikle den historiske identiteten. Det vil da vaere
et mal 3 gjenskape den atmosfaeren og tilhgrigheten som

denne historiske bydelen en gang hadde.
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Figur 3.4: Skrafoto av Verksgata. ar - Sjelinjen er betydelig forandret i 2021 (1881 kart [bilde], 2027)
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Byliv og tradisjoner

Sildebyen 1815 - 1890

Da store mengder sild begynte & sige inn til kysten pa
1800-tallet, skapte det nye jobber og grobunn for byvekst.
1 1845 var folketallet pa 8600 i Stavanger, og 20 ar senere
hadde dette folketallet doblet seg (Johnsen, 1998, s. 12).
| 1860 var det liten tvil om at silden var en viktig naering,
hvor over 15 000 mann og 2500 bater deltok pa varfiske

ved Karmgy dette aret (Pahr-lversen, 2007, s. 23).

Denne tidsepoken var ogsd seilskutenes storhetstid. P3
Kjeringholmen var det spesielt mye aktivitet relatert til sild
0g skipsfart som satte preg pa bylivet. Skipsbygging har
lenge vaert en stolt tradisjon i byen og pa Kjeringholmen
ble byens farste permanente skipsverft bygget. Senere ble
det 0gsd bygget skipsverft pa Jorenholmen (Pahr-lversen,
2007, s. 62). Helt fram til 1900-tallet var Kjeringholmen
byens store magteplass hvor det var mye folkeliv, spesielt
da sildefldtene satte seil, eller i markedstiden da det var
forngyelsespark her (Leversen og @stbg, 2017, s. 114-120).
Det fantes ogsd observatgrposter pa Kjeringholmen som
varslet nar silden kom (Pahr-lversen, 2007, s. 33). | 1870
sluttet silden & komme inn til kysten, i tillegg startet en
langvarig internasjonal depresjonsperiode rundt 1875 som
forte til en avtagende aktivitet i sildenaeringen, synkende

priser og flere konkurser (Bang-Andersen, 1985, s. 45-51).

Figur 3.5: Fiskere med fangst ombord i baten
(Stavanger byarkiv [bilde], 2019a)

Hermetikkbyen 1890-1965

| hermetikkindustriens velmaktsdager var det ogsd mye
folkeliv langs havnefronten. @stre havn var pa denne tiden
byens viktigste passasje til omlandet. Ved Steinkarkaien
pa Holmen, Jorenholmen, og Fiskepiren var det flere

fjordbater som holdt til, i tillegg var havnen tilholdsstedet

for flere mindre fartgyer som fraktet ved, tre og mur til
byen (Grude, 1985, s. 64).

Mgt 171 .
Figur 3.6: Sardinlegging, ca. 1910-1920 (Kyst Norge, n.d.)

Det var spesielt mye liv pad Fiskepiren under denne tids-
epoken. Ved Fiskpiren kunne man finne blant annet
fartgyer fulle av brisling som daglig ble hentet av de pa
land, og som videre ble fraktet til hermetikkfabrikkene.
Fiskepiren var dermed et sentralt mottakssted for fisk og
ble sett pa som porten inn til hermetikkens verden. Det ble
0gsa et naturlig sted for ulike fiskeinnkjgpslag a plassere

sine kontorer der (Johnsen, 1998, s. 72-74).

Pa 1890-tallet fantes det et slaktehus pd Fiskepiren,
men dette var lite, i darlig stand og ble omsider flyttet
til Kjeringholmen (Pahr-lversen, 2007, s. 39). Under andre
verdenskrig ble havnens normale drift avbrutt, hvor ruter
ble innstilt og havneomradene avsperret. Under krigsarene
ble havnens utvikling, i likhet med mange andre prosesser,

satt pa pause (Grude, 1985, s. 141).

54



STEDSANALYSE

Olje- og energibyen 1965-2020

Ekofisk-funnet i 1969 ble starten pd en ny epoke for
Stavangers naringsutvikling, og byen fikk igjen et nytt
levebrgd fra sjgen. Stavanger som Norges hermetikkby
gikk over til & bli landets oljehovedstad, og med det ble
bylivet i havneomradet endret. Havnedriften i Stavanger
opplevde en krise ved inngangen til 1970-arene, grunnet
at kaiforholdene ikke tilfredsstilte de moderne kravene
som ble stilt til de ulike bdtene. Dette fgrte til at @stre
havn mistet mye av sin funksjon. | tillegg snudde folket pa
mange mater ryggen til havnen da biler, busser, helikoptre,
og tog overtok for passasjertrafikken til sj@s. Storhetstiden
for sjgtrafikk og rutebdtene var trolig i stor grad over

(Roalkvam & Gjerde, 2012, 5.324).

Som et resultat av mindre persontrafikk med ferje og
hurtigbdt i @stre havn gjennom slutten av 1900-tallet,
fikk havnen en ny type bruk. Turismen i Stavanger gkte
og havnen i Vagen ble utviklet mot & bli en cruiseskip og
fritidshavn som skulle ta imot besgkende til byen. | tillegg
til et gkt fokus pa turisme, blomstret ogsa kulturlivet. Blant
annet har utbyggingen av det Norske Oljemuseum i 1999
pa Kjeringholmen invitert til flere kulturelle aktiviteter for
innbyggere og besgkende. Da Stavanger i 2008 ble utpekt
av EUs kulturministere til europeisk kulturhovedstad gjorde
historie- og kulturinteressen at byen rettet mer fokus mot
havnen (Stavanger2008, u.d.). Som en del av det offisielle
programmet for feiringen av kulturhovedstaden ble
Geoparken ferdigsstilt som en midlertidig park. Geoparken
er en annerledes bypark med gjenstander fra oljenaeringen
og har blitt stdende den dag i dag (Roalkvam & Gjerde,
2012, 5.327).

Gjennom den historiske utviklingen til Stavanger
har internasjonalt samarbeid alltid veert viktig, hvor
naeringsliv, kulturliv og dagligliv har skapt en dpen kontakt
med verdenssamfunnet. Dette har pavirket den lokale

mentaliteten og identitetsfglelsen til byen og havnen

(Roalkvam & Gjerde, 2012, 5.324).

Figur 3.7: Varen 1966 kom de farste utenlandske «oljefamiliene»
til Stavanger (Norsk Oljemuseum [bilde], n.d.)

Figur 3.9: Parade langs havnen under kulturhovedstadsaret 2008
(C. Krogh [bilde], 2008)
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Gatelep og bebyggelse

Sildebyen 1815-1890

Gjennom 1800-tallet ble byutviklingen og bosettings-
strukturen sterkt pavirket av arbeidmarkedet og landskaps-
forhold. De mest attraktive tomtene I3 langs strandlinjen
som medfgrte at en mengde nye sjghus ble bygget her
i perioden fra 1810 til 1870 (Stavanger kommune, 1993,
s. 7). Sjghusene ble bygget tett opp mot hverandre og
dannet en slags vegg mellom vannet og resten av byen.
Dersom mennesker ankom sjgveien ble de mgtt av en
sammenhengdene sjghusrekke som 13 helt inn til sjgen.
Figur 3.10 under viser bygningsmassen pa 1800-tallet hvor
man kan se at sjghusene var strategisk plassert langs

havnefronten.

| dag finnes det flere kaiomrader i @stre havn, men inntil
midten av 1800-tallet besto store deler av Holmen og
Jorenholmen hovedsaklig av kystnatur og det fantes ingen
kaier i Stavanger. Kaier var ikke ngdvendig da ettersom

varehandteringen kun foregikk inn og ut av sjshusene

HOLMEN

KJERINGHOLMEN

STEINKARKAIEN

FR N JORENHOLMEN

som 13 langs Holmens sjgside (Pahr-lversen, 2007, s.52).
| byen var gatene klgnete strukturert, ofte med smale
smug og bratte stigninger. De trange gatene med hus
tett i tett medferte stor fare for brannspredning, om det
skulle oppsta. | 1833 ble 60 hus tatt av brann pd Holmen,
0og en ny brann i 1860 fra @stervag til Vagen brant ned
232 bygninger. Brannen tok hjemmene til flere mennesker,
men pad en annen side gav det ogsd muligheter til 3
omstrukturere gatene i sentrum pa en bedre mate. | tillegg
ble brannsikkerheten forbedret og satt i fokus. Gjennom
1800-tallet ble landskapet i @stre havn endret betraktelig.
Kjeringholmen var fram til 1860 en holme i sjgen. Far
sundet mellom Holmen og fastlandet ble fylt igjen, var det
en populaer badeplass hvor det ble sett pd som en bragd
4 kunne svgmme rundt Kjeringholmen (Leversen & @stbg,
2017, s.114). Videre var Jorenholmen fram til 1880-arene en
flate med frodig gressdekke og med en naturlig strand

som skranet ned til sjgen (Leversen & @stbg, 2017, s. 129).

Dagens sjalinje

BEKHUSET
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Figur 3.10: Gatestruktur og bygg i @stre havn rundt 1870-arene. (Stavanger kommune, 1993, s. 8)
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Hermetikkbyen 1890-1965

Ettersom hermetikknaeringen vokste, ble det etter 1910
bygget flere fabrikker i stgrre avstand fra sjgen og man
fikk flere industriomrader. Industrien ferte til at man gikk
vekk fra den frittvoksende byen, og det resulterte i en
mer systematisk kvartalsstruktur og gatelgp i Stavanger
(Johnsen, 1998, s. 14). 1 1920 opplevde hermetikkindustrien
en krise hvor antall ansatte ble halvert sammenlignet med
topparet 1915. Denne vedvarende krisen forte til at det ikke
ble bygget flere fabrikker mellom 1920 og 1960 (Johnsen,
1998, s. 17).

| @stre havn fantes flere fabrikker. En av de var en fabrikk
pa Jorenholmen som produserte husholdningsvarer under
1880-arene. | 1916 ble dette fabrikkanlegget solgt til
Stavanger kommune og noen ar senere ble lokalene gjort
om til lager og kontor, men i 1937 satte en brann punktum

for bedriften (Johnsen, 1998, s. 64).

I 1939 kom en ny havneplan som skulle forandre @stre
havns ansikt mot sjgen. Store omrader skulle utfylles og
pirer og kailinjer skulle bygges for & betjene kystfarten,
lokaltrafikken og fiskerinaeringen (Grude, 1985, s. 64).
Det var ikke fgr pd 1960-tallet at Steinkarkaien ble slatt

sammen med Kjeringholmen (Leversen & @stbg, 2017, 122).

N

1920 Figur 3.11: Utfyllinger pa Holmen siden 1870-3rene
(Stavanger kommune, 1994, s. 79).

1974 Figur 3.13: For utfyllingene ved Bekhuskaien
(Stavanger kommune, 1994, s. 85).
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Olje- og energibyen 1965-2020

| perioden mellom 1965 og 1970 ble det lagd en mengde
planer for utviklingen av havnen, men det var minimalt
med ny utbygging. Det var ferst i 1971-1972 at den nye
fergeterminalen, Fiskepirterminalen ble tatt i bruk, og
rundt tidlig 1980-tallet ble det bygget godsanlegg pa
Kjeringholmen og ved Bekhuskaien. Kjeringholmen ble
videre bygget ut i 1975, og utfyllinger pd Bekhuskaien
ble lagt fra 1975 - 1984 (Grude, 1985, s. 143). Under denne
perioden ble det etablert en mer moderne og tilpasset
havn med god kapasitet for gkt trafikkmengde. Ifglge
Leversen & @stbg (2017, s.145) s& endret utbyggingen av
veien Havneringen opplevelsen av omrddet ved Fiskepiren

da folk plutselig matte forholde seq til rundkjaringer.

Byen fikk etterhvert et parkeringsproblem i sentrum, og
det forte til at Jorenholmen parkeringshus ble oppfert
som et midlertidig bygg i 1983. Parkeringshuset medfgrte
ytterligere mer trafikk i omradet, og i dag er @stre havn
preget av denne trafikken og mennesker som haster
videre, enten til og fra ferger eller til sentrums handlegater
(Leversen & @stbg, 2017, s.137).

(2

1940 Figur 3.12: Holmen, Kjeringholmen og Jorenholmen blir
utvidet (Stavanger kommune, 1994, s. 81).

7

1994 Figur 3.14: Strandlinjen har ikke endret seg mye etter 1994
(Stavanger kommune, 1994, 5.88)
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Figur 3.16: Flyfoto av Holmen med Bgreviken, ca ar 1950 (Stavanger byarkiv [bilde], 2019b)

58



STEDSANALYSE

Arkitektur og fysisk kulturarv

Sildebyen 1815 - 1890

P& 1800-tallet var arkitekturen til @stre havn sterkt
pavirket av silde- og skipsfartsnaeringen. Da silden kom ble
det behov for lokaler til hdndtering av fisken, og det ble
derfor bygget en rekke sjghus, naust, batsteer og brygger
langs vannet. Et sjghus hadde flere funksjoner. | hovedsak
ble det brukt til sildesalting, fisketilvirkning og lagring av
fiskeutstyr, men det ble ogsd brukt som lagerplass for
stgrre utstyr som bater, seil og master. Sjghus og naust har
likheter i arkitektonisk utforming, men hovedforskjellen
er at sjghus er mer klimabeskyttet og dette hadde starre
nytteverdi i Stavanger hvor bdde varer og arbeiderne

trengte beskyttelse fra kystklimaet.

| den maritime bebyggelsen ble det brukt et kraftig tregulv
med helning mot sjgen, spesielt der hvor man saltet sild
da dette ga mye vannsgl (Stavanger kommune, 1993,
s.19). Sjghusene var ofte plassert helt inntil sjgen slik at
lasting og lossing kunne foregd rett fra husene. Det var
0gsd heiseordninger i toppen av sjghusene som var
beskyttet av ark slik at man kunne bruke heiseordningen
i alle etasjer. Noen heistak fantes med pulttaksform som
ble kalt Stavanger-ark da det kun fantes der (Stavanger
kommune, 1993, s. 20). Sjghusene hadde ofte sma vinduer
som var strategisk og symmetrisk plassert med fa detaljer.
Stilmessig kan sjghusene karakteriseres med klassisismen

med krav til strenghet og harmoni i fasadeutrykket.

Verksgata 34 32 30 28 24

Figur 3.18: Fasader langs Verksgata og @stervagveien
(Inspirert av: Stavanger Kommune, 1993)

Sjehusrekkene i Stavanger

| dag er de gjenvaerende sjghusene av nasjonal kultur- og
bygningshistorisk verdi. Mange av sjghusene i sentrum
har kommet langt inn pd land pad grunn av gjentatte
utfyllinger mot sjgen langs havnelinjene. | tillegg da den
tradisjonelle bruken av sjghusene med lager og butikk ble
mindre Ignnsom, gav husene rom for moderne restaurant-
og utelivsformal (Stavanger kommune, 2011, s.92). Flere
kystbyer i Norge har knapt nok noen bevarte sjghus igjen,
og derfor anses sjghusene i Stavanger som unike og svaert

bevaringsverdige (Stavanger kommune, 1993, s. 29-31).

st

Figur 3.17: Sjghus langs Verksgata, 1973
(Stavanger byarkiv [bilde], 2019¢)
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Hermetikkbyen 1890-1965

| starten av hermetikkindustrien flyttet flere fabrikker inni
sjghusene i @stre havn. Etter hvert som naeringen skjgt fart
pa slutten av 1800-tallet ble det bygget egne dedikerte
fabrikkbygg, hvor gamle trehus og sjghus ble revet til
fordel for moderne fabrikker i mur og betong. Fabrikkene
varierte i utforming, men felles for dem var de majestetiske
pipene og en karakteristisk fargesetting, hvor blant annet
pastellfarger ble brukt (Johnsen, 1998, s.10).

| dag har flere av hermetikkfabrikkene blitt revet grunnet

Figur 3.19: Steinkarkaien og Kjeringholmen
(Veteranbathavn [bilde], n.d.)

manglende vedlikehold, men det er noen igjen som na har
blitt verdifulle og viktig for a ivareta arven etter hermetikk
epoken. | denne epoken ble det bygget i sveitserstil,
jugendstil, nyklassisisme og etterkrigsmodernisme.
Under andre verdenskrig fegrte material knapphet og
rasjonalisering til lav byggevirksomhet, og lite ble ombygd
eller gdelagt. Nye bygninger i perioden mellom 1935 og
1950 ble etter funksjonalistiske idealer. Disse bygningene
hadde fd detaljer, og eneste dekor var ofte variasjoner

mellom stdende og liggende panel.

Olje- og energibyen 1965-2020

Oppdagelsen av Ekofisk-feltet hasten 1969 er en av den
mest grunnleggende hendelsene for nyere byutvikling
i Norge. Oljefunnene gjorde Stavanger til Norges
oljehovedstad og forvandlet byen til en velstdende,
dynamisk og internasjonal by. Dette fegrte til at en ny
virksomhet flyttet inn i den eksisterende bebyggelsen, og
trehus og sjghus ble nd omgjort til restauranter, butikker og
hoteller. | denne perioden ble det bygget funksjonalistisk,
modernistisk, og postmodernistisk arkitektur (Stavanger
kommune, 1994, s. 155). Flere nye bygninger i @stre havn
ble reist, blant annet Norsk Oljemuseum, som ble bygget
i 1999 pa Kjeringholmen. Denne moderne bebyggelsen
skulle markere at byen har tatt et stort skritt framover.
Byggverket er resultatet av en arkitektkonkurranse som
fikk mye oppmerksomhet og Oljemuseet ble bygget for a
forklare oljefunnenes store betydning. | tillegg manifesterer
det Stavanger som hovedsenteret for oljenaeringen. |

nyere tid kom ogsda Magasin Blaa og Mediegarden som

har erstattet henholdsvis Mgbelmagasinet og Avishuset

Aftenbladet (Stavanger kommune, 1994 s.173)

A
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Figur 3.20: Oljemuseet pa Kjeringholmen
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Figur 3.21: Fasader langs Verksgata og @stervdgveien (Inspirert av: Stavanger Kommune, 1993)
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Identitedsskapende arkitektur i @stre havn

P& denne siden er en samling av flere ulike bygninger i ulik
arkitektonisk utforming i dagens @stre havn. Bildene er
tatt under befaring av omrddet, mai 2021. Tross at mye av
de historiske bygningene er blitt revet, finnes det likevel
en del bygninger som viser frem historien til havnen, slik

som Bekhuset og sjghusrekkene fra 1800-tallet.

S

Figur 3.27: Sjghusrekke, Havneringen Figur 3.28: Modernistisk stil, @stervagkaien
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Kulturminner

Bevaring av bygningsmiljger og kulturlandskap med
historisk forankring, er et viktig virkemiddel i byutviklingen
for at et sted skal oppleves unikt og levende. Stavanger
regnes som Europas staerste trehusby og byen har flere
verneverdige kulturminner. Kulturminner er fysiske spor
etter fortidens historie, og i @stre havn er det et mangfold
av dette (Kulturminneplan for Stavanger, 2010). | denne
analysen er det sett pd SEFRAK registrerte kulturminner og
andre funn i sj@ etter marinarkeologisk kartlegging i 2016

(Temakart Rogaland, 2018).

SEFRAK registrerte bygninger

Navnet SEFRAK er en forkortelse for Sekretariatet for
registrering av faste kulturminner i Norge. SEFRAK er et
bygningsregister som inneholder alle bygninger i Norge
bygd fer 1900. | Rogaland er nesten 19 000 bygninger
registrert i SEFRAK. Kartet under viser SEFRAK bygg i og
rundt et avgrenset omrdde ved @stre havn (Temkart-

rogaland, n.d.).
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Trehusbyen

@stre havn ligger innenfor omradet kalt trehusbyen.
Trehusbyen er beskrevet i kulturminneplanen bdde som
et geografisk omrade, en forvaltningsgrense, et navn pa
Stavangers byidentitet, og et ngkkelord for byutvikling i
Stavanger for framtiden (Stavanger kommune, 2011, s.15).
Nar omradet utvikles vil det vaere spesielt viktig a ta
hensyn til denne arkitekturen i omradet. Bade fargevalg,

utforming, etasjehgyder og saeregne uttrykk.

Middelalderbyen

Innenfor forvaltningsgrensen Middelalderbyen

ligger
Holmen, Kjeringholmen og Jorenholmen. | dag er det
f& spor igjen fra det middelalderske Stavanger og
middelalderbyen er ifglge kommunen blitt for darlig

bevart (Stavanger kommune, 2011, s.64).

SEFRAK, Annen bygning
SEFRAK, Meldepliktig ved riving/ombygging
Arkelogisk kulturminne

Middelalderbyen

ININE-N 2

Trehusbyen

Figur 3.29: SEFRAK kulturminner
(Basert pa kart fra: Temkart-rogaland, n.d.)
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«Nar byen vokser, er det
viktig a skjerme de mest
sarbare og verdifulle
omradene mot store
inngrep. Nar man blander
nytt med gammelt, er det
dessuten viktig a ta vare pa
kvalitetene som allerede

finnes | et omrade.»

- Kommunedelplan for kulturminner 2010 - 2025
(Stavanger kommune, 2011, s. 10)
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Historisk tidslinje for @stre havn

Pa denne siden finner du en oppsummering av de mest
betydelige historiske hendelsene som har skjedd pa hver

utstikker i @stre havn.

HOLMEN

KJERINGHOLMEN

JORENHOLMEN

4

FISKEPIREN OG
MARGARINLINJEN

1700-1800 tallet:
Kraftig utbygging
og utvikling

1815:
Et av byens tettest
bebyggede bydeler

1860:
Brann pd Holmen

1865:
Holmen ble en del
av fastlandet

1900-tallet:

Oppfort store
kaianlegg og flere
bygninger som visket
ut det meste av gyas
gamle topografi og
utseende

1999:
Oljemuseet dpnet

Figur 3.30: Historisk tidslinje (Basert pa informasjon hentet fra: Jensen, u.d.; Leversen & @stbg, 2017; Grude, 1985)

1860:

Landfast og hadde
bryggeanlegg. Var
byens mgteplass.

1902:

Slaktehuset flyttes
fra fiskepiren til
Kjeringholmen

1933:
Eksport slakteri
oppfart

1912:

Ny ferje til Bugy

og Nyhavn fra
Breialmenningen ved
Kjeringholmen gst.

1954:
Ble det bygd ferjesto
for bilferje til Bugy

1998:
Grunnsteinen til
Oljemuseet lagt pa
Kjeringholmen

2008:

Geoparken ble
bygd samtidig som
Stavanger ble karet
til kulturhovedstad

Opprinnelig
gresskledd ey kjent
som Jordholmen.

1784:

det ble bygget
en steinbro som
forbindelse til
fastlandet

1800-1900:
Jorenholmen

ble brukt som
byggeplass for
mange sjghus og
pakkhus

1900-tallet:
Flere hermetikk bygg
oppfert

1984:
Jorenholmen
parkeringshus
oppfert som et
midlertidig bygg

1800-tallet:
Torg for fiskehandel

1889-1900:
Slakteanlegg

1913:

Bygd innien

stgrre pir og ble
mottakssted

for rastoff til
hermetikkindustrien

2. Verdenskrig:
Sjeflyhavn for
tyskerne

1971:

Ny ferjeterminal for
ferjene til Tau og
Finngy-Nedstrand-
sambandet

2000:

Nye utbygning og ny
hurtigbatterminalen,
kalt
Fiskepirterminalen

BEKHUSKAIEN

1860:

Bekhuset bygget pa
Indre steinkar (det
som idag er innerst i
Bekhuskaien)

1975:

Indre steinkar var en
holme for lagring av
skrot og feste for
lektere

1978:

Ble kunngjort i
avisene at den nye
kaien fra Fiskepiren
til Verksalmenningen
skulle fa navnet Bek-
huskaien

Midten pa
1980-tallet:
Bekhuskaien ble
bygget ferdig slik
den star i dag

2018:

kjempet ulike krefter
for & fa bygge pa den
attraktive tomten
ved Bekhuskaien
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3.3 LANDSKAP

Terrenget i @stre havn karakteriseres som flatt og
lavtliggende. Det flate terrenget langs havnefronten
er et resultat av flere landskapsendringer gjennom den
historiske utviklingen av byen, hvor store deler av @stre
havn er blitt gjenfylt med lgsmasser i lgpet av de siste
100 arene. Det lave terrenget og naerheten til sjgen gjor
omradet spesielt sarbart for gkt havniva, stormer og kraftig
nedbgr. Om havnivaet stiger med mer enn tre meter vil det
fore til direkte konsekvenser for omradet og bebyggelsen

i @stre havn.

Fra figur 3.31 kan man se at fra havnefronten og inn mot
byen stiger terrenget slakt omtrent 100 meter inn fra
vannkanten og deretter stiger det brattere mot sgr. Nar
man plasserer ny bebyggelse pa flatt terreng bgr det
tas hensyn til eksisterende siktlinjer. Ny bebyggelse bar
ikke blokkere siktlinjer mot sjgen eller skape skygge for

verdifulle byrom.

Figur 3.31: Kotekart 20 m.o.h.
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3.4 KLIMA

Klimaendringene og en gkende urbanisering skaper store
utfordringer for byplanlegging, men det gir ogsa muligheter
til & utvikle baerekraftige byer som skaper bedre rammer
for innbyggerne sine liv (Klima- og miljgdepartementet,
2020). Klima kan defineres som det typiske vaermgnsteret
pd et sted basert pd statistikk over et 30-ars intervall.
Det males ved & se pa manstre av variasjon i temperatur,
vindforhold, nedbgr, luftfuktighet og lufttrykk. Hvordan
klimaet oppleves pa et sted avhenger av ulike fysiske
faktorer som terreng, vegetasjon, hav, bebyggelse og

veier (Hanssen-Bauer et al, 2015, 5.14-16).

Klimaet og vaeret i Stavanger er en del av byens identitet
og kultur. Det pavirker i stor grad hvordan mennesker tar
i bruk byens byrom og funksjoner i sine daglige liv. | dag
betegnes Stavanger som en «normal vat» norsk kommune,
men prognoser fra NVE viser at i framtiden blir det vatere.
| tillegg er det beregnet at vannstanden i Stavanger vil
stige betraktelig mot slutten av arhundret dersom vi er
«middels flinke» til & kutte klimagassutslippene (Nyborg
& Skjaeraasen, 2020). | Stavanger sentrum og @stre havn
finner man bebyggelse av historisk, kulturell og gkonomisk
verdi. Det vil kreves tiltak for & kunne beskytte disse mot

framtidige konsekvenser fordrsaket av klimaendringene.

=5 Vindforhold

Langs vestlandskysten er vinden i vinterhalvaret sterkt
pavirket av lavtrykkene og den dominerende vinden
fra retning serest, mens pa sommeren er det ofte stor
daglig variasjon i vindretning. Likevel er den vanligste
vindretningen pa sommeren fra nord og nordvest pa grunn
av solgangsvind (Mayer, Livik, Pontoppidan, Baserud &
Lovset, 2020, s. 8). Prognoser og klimamodeller for vind
viser «liten» eller «<ingen endring» i mildere vindforhold
fram til 2100, men usikkerheten i framskrivningene for vind
er stor (Mayer et al., 2020, s. 12). For framtidig planlegging
av @stre havn begr kunnskap om lokale vindforhold tas i

betraktning.

-®- Solforhold

| dag har Stavanger et varmere klima enn de fleste andre
norske byer. Normalen for antall soltimer i Stavanger er
1513 timer i dret, hvor gjennomsnittlig soltimer per dag er
i januar 3 timer, og i juni 10 timer (Suncurves, u.d.). Store
deler av @stre havn har noksd gode solforhold hele aret.
Deler av den eksisterende bebyggelsen i sentrumskjernen
vil kaste skygge utover dagen over @stre havn. Omradene
lengst vekke fra sentrumskjernen har derfor de beste
solforholdene gjennom dret, slik som Geoparken og
de nordligste omradene pd de ulike utstikkerne. Ved
varjevndagn vil gater som er orientert i nord-ser retning ha
debestesolforholdenegjennomdagen.Holmeallmenningen
parkeringsplass er det beste eksempelet pd et omrdde i
@stre havn med gode varforhold gjennom hele dagen,

samt god skjerming fra vind.

J  Temperatur

Innad i Rogaland er det store temperaturforskjeller mellom
kysten, indre strgk og fjellomrddene. @stre havn ligger
langs kysten, hvor temperaturen i vinterhalvaret oppleves
mildere ennindre strgk, og pa sommeren kjgligere ennindre
strgk. Gjennomsnittstemperatur fra Valand madlestasjon
(Naermeste referansepunkt til @stre havn) er i dag 7,1 °C,
0g prognoser viser at det vil bli varmere i framtiden hvor
i 2100 vil gjennomsnittlig temperatur vaere 9,3 °C. Dette
betyr at i framtiden vil Stavanger vare like varmt som
det Amsterdam er i dag, med hgyere badetemperatur
0g varme sommernetter. Dette kan endre slik vi kjenner
byens klimatiske identitet og kjennetegn i dag (Nyborg &
Skjaeraasen, 2020)
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@ Gjennomsnitt temp. 2020: @ Vateste maned 2020 (nov.): e Soloppgang

71°C 310,8 mm 21. Juni kl. 04:30
Varmeste dag 2020: Vateste dogn 2020 (22.0kt.): 21. Desember kl. 09:30
29,5 °C 50,2 mm Solnedgang
Kaldeste dag 2020: Antall nedbgrsdager 2020: 21. Juni kl. 22:50
-2,5°C 200 21. Desember kl 15:42

Figur 3.32: Stavanger klima historikk (Yr, 2021)

Figur 3.33: Vind- og solretninger for @stre havn
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¢> Nedbgr og vannstand

Kystklima

| dag har Rogaland et relativt mildt og fuktig klima som
pavirkes av lavtrykket fra vest og servest. Dette lavtrykket
bringer med seg nedbegr og fuktig luft til regionen og
Stavanger by. | dag er gjennomsnittlig arlig nedber i
Stavanger 1757 mm. | @stre havn og rundt bykjernen
finnes mye asfalt og relativt fd permeable flater. Dette
er ugunstige forhold med tanke pa at prognoser viser at
Stavanger far rundt 6 prosent mer nedbgr, og at havnivdet
kan stige med rundt 35 cm mot slutten av arhundret
(Nyborg & Skjaeraasen, 2020).

Hoyere vannstand og flomrisiko

Den stgrste utfordringen med en stigende vannstand er
stormfloer. Stormflo oppstar nar pavirkninger fra blant
annet vind, lufttrykk og tidevann gjer at vannstanden
plutselig stiger voldsomt. Slike stormfloer kan gi svaert
omfattende og kostbare skader. | tillegg til stormfloer er
det forventet en heving av middel vannstanden i havet,
hvor prognoser viser at i 2100 kan vannstanden bli inntil 90

cm hgyere enn den er i dag.

Et begrep som ofte blir brukt ved flomvern er
«200-arsflom». Dette er et statistisk konstruert begrep
som angir omfanget av flommene som i gjennomsnitt
skal forekomme hvert 200 ar. Kartet nedenfor viser hvilke
omrader som bergres av en 200-ars flom ved prognoser
for 2090. Her er vannstanden gkt med 7,8 meter fra dagens
havniva. De siste hundre drene har det vaert flere hendelser
med flom og oversvemmelser i Stavanger sentrum som har
kostet samfunnet mye (Miljgdirektoratet, 2015, s. 15). Det
vil i framtiden bli viktig & ha god kunnskap om flom og
flomhistorikken for & vaere forberedt pa konsekvensene fra

den framtidige havnivastigningen.

Vi er i denne oppgaven kjent med utfordringene i
forbindelse med framtidig flomrisiko i @stre havn. Det
arbeides fortiden med omfattende utredninger om
hvordan kommunen kan lgse flomproblematikken som
man vil mgte i framtiden. Flomvern er et viktig tema nar
sentrum skal utvikles, fordi det skal si noe om hvordan

man kan beskytte omradene langs sjgkanten som er av

historisk, kulturell og gkonomisk verdi (Norconsult, 2020,
s. 4).

Figur 3.34: Omrader som vil bli pavirket av 200-ars flommen' (Baser pa kart fra: NVE,2020)
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AN Forurensninger

| likhet med mange andre byer i verden har ogsa Stavanger
kommune ambisigse klimamal. Stavanger gnsker d tadelide
nasjonale forpliktelsene til reduksjon av klimagassutslipp.
De storste lokale utfordringene for Stavanger kommer i
hovedsak fra transport og energiforbruk. | tillegg har byen
utfordringer knyttet til darlig luftkvalitet, forurensing i

sjgbunn og stay.

Stoy

Stoy er det miljgproblemet som rammer flest mennesker
i Norge, og defineres som «ugnsket lyd». | @stre havn
kommer ugnsket lyd stort sett fra veitrafikk og havnedrift.
Figur 3.35 viser stgyforurensning i omradet. Stgy oppgis i
desibel (dB) hvor for eksempel stagynivder over 60-65 dB
vil gjere det vanskelig & fere en normal samtale. Ut i fra
figuren under ser man at @stre havn blir utsatt for en god
del stgy. Det er anbefalt at der barn leker bar det ikke vaere
stgy som overskrider 50-55 dB. Dette betyr at nar omradet

utvikles ber tiltak som reduserer dagens stgybilde utfares.

b

Figur 3.35: Stgyforurensning av bil og battrafikk
(Basert pa kart fra: Miljgstatus, n.d.)
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Luftkvalitet

Stavanger, Bergen, Oslo, Trondheim og Bergen er de byene
i Norge med darligst luftkvalitet. Det er spesielt i perioder
med kaldt veer, lite vind og ingen nedbear luftkvaliteten er
darligst, og dette gjor at utsatte grupper ma holde seginne.
Hovedarsaken til darlig luftkvalitet i kommunen kommer
av fossil bilbasert transport i byen, og NO? og svevestav
som kommer av veitrafikk, fly og sjetransport som er mest
forurensende. For hgye verdier av NO? og svevestgv i
byer gir negative konsekvenser for innbyggere, og er et
problem for menneskers helse og trivsel (Klausen, 2019, s.
8). For a gke luftkvaliteten i omrddet samtidig som omradet
utvikles ma det utfgres en rekke tiltak som kan handtere
en eventuelt gkt befolkning og trafikkmengde. Noen tiltak
kan for eksempel vaere kjgrebegrensninger, redusering
av miljgavtrykk for skip i havnen, parkeringsrestriksjoner,
flere grentarealer, utvidelse av kollektivtiloud og a legge

mer til rette for myke trafikanter (Statens veivesen, 2021).

ST@Y FRA BAT

ST@Y FRA BIL
>70 dB I >70 dB
65dB 65dB
60dB 60dB
55dB 55dB
50dB 50dB
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3.5 BLAGR@NN STRUKTUR

Bld og grenne verdier

Blagrenn struktur kan defineres som et nettverk av bla og
grgnne verdier som finnes innenfor de naturlige og semi-
naturlige omradene rundt oss. Dette kan vaere verdier som
for eksempel friluftsliv, landlige omrdder, kyst og ferskvann
som sammen bidrar til 3 styrke gkosystemene og bevare det
biologiske mangfoldet (Rogaland Fylkeskommune, 2020, s.
3). Den blagrgnne strukturen er spesielt viktig i byene da
den bidrar til & bedre handtere klimautfordringene. | tillegg
tyder det pd at bldgrgnne omgivelser vil kunne sld positivt
ut pa folkehelsen, hjelpe med 3 rense byluften, skape
skygge og ly, og generelt styrke kvaliteten i byene (Gehl,
2010, s.190).

@stre havns bladgrenne struktur

| figur 3.36 kan man se at @stre havn er et omrdde som
i hovedsak bestar av asfalterte flater og bygningsmasser.
Langs havnefronten er det f& sammenhengende parker
eller friomrader og dette henger sammen med havnens
industrielle funksjon. Det finnes likevel noen parkomrader i

kort gdavstand fra havnen, slik som Valberget, Breiavatnet

ool 3
[

og Badedammen. De eksisterende bldgranne strukturene i
@stre havn bestar av innslag av trerekker, kantvegetasjon,
restarealerognoen private grgntareal. Det finnes ogsd noen
storre traer og blomsterkasser spredt rundt i omradet. Selv
om omradet bestar av fa grenne elementer, er kontakten
med sjgen og den eksisterende bla strukturen av stor verdi
og gir gode forutsetninger for & gke tiltrekningskraften til

havnefronten.

Den bl promenade

De siste drene er det forsgkt & gjere havnefronten mer
tilgjengelig og attraktiv. | 2010 ble den bld promenaden
dpnet hvor malet var & bedre sammenhengen mellom
byrommene i sentrum. Den bld promenaden bestar av
skiferheller og belysning med en blagra farge i gatelegemet,
og man finner innslag av enkel mablering langs veien.
Promenaden gar langs Vagen, mot Oljemuseet og forbi
Bekhuskaien og blir i dag brukt som tursti, joggelgype

og en ferdselsare for folk som jobber i byen (Sandalsand,

2014).

Den bld promenade
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Figur 3.37: Liten park med grgnnstruktur pad Holmen

Figur 3.40: Noen trerekker ved Oljemuseet
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3.6 INFRASTRUKTUR

Riksveg

KARM@Y

E39

I Togtrase

O

0 10 km 20 km 40 km

Figur 3.41: Flyfoto Rogaland (Basert pa kart fra: Google Maps, 2020)

Regionens tyngdepunkt

Stavanger betegnes som Rogalands fylkeshovedstad
og tyngdepunkt. Det er stor gjennomfart i kommunen
hvor den mest trafikkerte strekningen av E39 (Trondheim
til Kristiansand) gar gjennom Stavanger. | 2018 hadde
motorveien som gar inn mot Stavanger en arsdegntrafikk
pd over 60 000 kjeretgy (Statens veivesen, 2016). |
tillegg viser registreringer fra kommunen at det daglig er
omkring 130 000 reiser inn til sentrum. Dette er inkludert
transport bade kollektivt, med sykkel og til fots (Stavanger

kommune, 2019, s.14).

Tunneler endrer transportbildet

Det har de siste drene dpnet flere store tunnelprosjekter
i kommunen som har endret byens transportbilde. Blant
annet dpnet Ryfysti2019 med malom d koble bedre sammen

Ryfylke og Nord-Jaeren til ett felles bo- og arbeidsmarked

VIGRESTAD

LYSEBOTN |

3

§ B‘YNE .| ALGARD

TONSTAD ¥

EGERSUND

ved hjelp av en undersjgisk veitunnel. Som fglge av denne
nye tunnelen ble Tau-ferjen ved Fiskepirterminalen nedlagt,
noe som har bidratt til & redusere trafikkmengden i @stre
havn den siste tiden. En annen sidevirkning av Ryfast er
overskudd av steinmasser som kan bli brukt til tildekking
av den sterkt forurensede sjgbunnen i Stavanger havn.
Dette skaper rom for nye utbyggingsprosjekter i sentrum,
men kan ogsd medfegre til en gkt dagntrafikk i framtiden

igjen (Statens veivesen, 2020).

Videre har utbyggingen av Hundvag- og Eiganestunnelen,
som apnet april 2020, flyttet den miljgbelastende
gjennomgangstrafikken i Stavanger sentrum under bakken.
Dette ga rom for nye muligheter innen byutvikling og

fortetting i sentrum.
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Havnefunksjoner

Stavangers havnefront

En sentral del av @stre havn er havnedriften i omradet.
Havnen er en viktig del av byens og sentrums framtid,
natid og fortid hvor den ogsad gjenspeiler kulturen og
identiteten til byen. Sjgen som transportvei kan fa en
viktig betydning i framtiden da kapasiteten pa veinettet
i byene er begrenset, mens sjgveien har rikelig med plass.
Det er derfor viktig & videreutvikle en havnefront som
tilpasser seg framtidens transportbehov pa en effektiv og

baerekraftig mate (Stavanger kommune, 2019, s. 12).

@stre havn

Havneanlegget i @stre havn har i dag mange bruksomrader
og brukes blant annet av ferger, charterbater, kystverket,
forsvaret, fiskebater, lasteskip, offshorefartay, fritidsbater
og beredskapsbater (Stavanger kommune, 2019, s.12). Disse
er avbildet pd neste side. Det er i dag hgy aktivitet med
kollektiv persontransport med hurtigbater, fergesamband
og turbater. Ifglge sentrumsplaner er det en rekke
endringer som vil skje langs havnefronten i Stavanger

sentrum i framtiden, men mye av havnedriften vil besta.

Figur 3.42: Utfyllinger og kaifunksjon (Stavanger kommune, 2019, s.12)
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Det er i kommuneplanen lagt opp til at Tau-ferjens
tidligere biloppstillingsplassen kan omformes. Bekhuskaien
skal i framtiden vaere en ordinaer kai for nasjonal trafikk,
med prioritet som ventekai for hurtigbdter. Det er ogsa
planlagt at det skal komme en ny ISPS-kai langs Holmen
vest som vil bli benyttet av stgrre bater som cruiseskip
og offshorefartgy. | tillegg er det i sentrumsplanen lagt
opp til utfyllinger pd Holmen, Jorenholmen, Fiskepiren
og Bekhuskaien. Dette gir muligheter for ny utvikling
i sentrum og a videre utvikle havnefunksjonene langs
havnen (Stavangerregionen havn, u.d, s. 24-26) .

| denne oppgaven er det bestemt & basere seg pa
forslaget av landutfyllinger som er presentert i plankartet
fra Kommunedelplanen for Stavanger sentrum (plan
129K) vedtatt 11.03.19, og vist i figur 3.42. Utfyllingene
ved Fiskpiren og Bekhuskaien utgar sannsynligvis etter
oppdaterte avklaringer fra kommunen, mars 2021. Det
er i tillegg bestemt & legge behovsanalysen utfert av
Mad Arkitekter 19. desember 2019 som grunnlag i denne
oppgaven for framtidige kaifunksjoner og havnedrift i

@stre havn, se figur 3.42.

[ Landutfylling
— Kai
ISPS
Rutebater
—

Smabéter, fiskebdter,
veteranbdter
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TR
TSUBE 5
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{ OFFSHOREFARTQY foeein =
Figur 3.45: Offshorefartegy (Stavanger kommune [bilde], 2019,5.12)

SMABATER - ~ CRUISESK

Figur 3.46: Smabater (Klikk [bilde], 2017) Figur 3.47: Cruiseskip (Stavanger Havn [bilde], 2017)
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Figur 3.48: Veteranbater ved Kjeringholmen (Stavanger Veteranbathavn [bilde, 2018]
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Vegnettet og trafikken

Vegnettet langs havnefronten

Den sterste trafikkmengden i @stre havn gar langs
Skansegata, Havneringen, @stervagkaien, Verksgata,
Verksalmenningen og Bekhuskaien. Disse veiene ligger som
en sammenhengende barriere mellom havnefronten og
resten av sentrumskjernen. Denne strekningen er i tillegg
koblet sammen med de trafikkerte veiene Klubbgaten,
Langgata og Bergelandstunnelen. Langs havnefronten
finnes det gangoverfelt hver 50-100 meter, som skal koble
@stre havn bedre sammen med resten av bykjernen. Den
stgrste andelen biler som reiser til @stre havn, kommer
enten via Bergelandstunnelen gst i omradet, eller fra vest

i omradet gjennom Vdgen.

B Riksveg

= m m Gigate

= Annen offentlig vei
BI& promenade

1 Kaiomrade

Sentrumskjernen

Tunnel

Figur 3:50: Veinettet (Basert pa kart fra: Google Maps, 2024)
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Bilbasert trafikk

Sentrumsomradet er en viktig mgateplass i byen. En
utfordringen i dag er at mange av reisene inn til sentrum
er bilbaserte. Data hentet fra Kolombus, kommunens
sykkelundersgkelser og nasjonal reisevaneundersgkelser
viser at Stavanger sentrum preges av en hgy andel
bilbaserte reiser. Halvparten av de som reiser til sentrum
kommer fra omrader sgr for sentrum og mange av disse
reisene er under 3 kilometer. Dette betyr at mange kan ga
eller sykle til sentrum, men likevel viser undersgkelser fra
2019 at 46% av tilreisende i sentrum reiste med bil. Dette
er ogsad en betydelig gkning fra tidligere ar (Stavanger

kommune, 2019, s.14).

P3 sikt ensker Stavanger kommune og gjegre sentrum
mindre bilbasert, men det vil ta tid fgr dette blir en
realitet. | tillegg til den gkte biltrafikken i sentrum har det
0gsa vaert en gkning i kollektive reiser, men i 2019 var kun
12% av reisene med enten buss, tog eller bat (Stavanger
kommune, 2019, s.14). For framtidig sentrumsutvikling
bar det fokuserer pd & legge bedre til rette for gdende
og syklende og skape et bedre kollektivtilbud som kan

utkonkurrere bilen.
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Arsdﬁgntrafikk

| dag preges trafikkenlangs @stre havn av mye gjennomfart,
der Verksalmenningen er den gaten med hgyest
arsdegntrafikk (ADT), hvor gjennomsnittlig 10 500-11 200
biler kjgrer gjennom daglig. Dette henger sammen med den
haye trafikkmengden som kommer fra Bergelandstunnelen.
Arsaken til hgy bilbasert trafikkmengde kan tyde pa at
kollektivtilbudet og gang- og sykkelveinettet ikke er
tilstrekkelig. En hgy trafikkmengde i byene kan ogsa bidra
til redusert folkeliv, mindre attraktive gater og byrom

preget av stay.
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3 2927
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Figur 3.51: ADT (Basert p& kart fra: Statens veivesen, 2020)
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Parkering
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Figur 3.52: Parkeringshuset pa Jorenholmen.

| dag finnes omtrent 4700 offentlige og rundt 3700
private parkeringsplasser i Stavanger sentrum (Stavanger
kommune, 2019, s.15). Flere av de store parkeringsbyggene
i byen er skjermet i bybildet ved & vaere plassert under
bakken, men det er likevel en god del overflateparkering

og noen synlige parkeringshus i sentrum i dag.

Jorenholmen parkeringshus

Innenfor prosjektomradet ligger Jorenholmen parkerings-
hus med sine 500 parkeringsplasser. Det er i dag mye
ledig kapasitet i parkeringshusene i sentrum, og ifglge
kommunedelplanen skal flere av parkeringshusene pa sikt
fjernes eller reduseres (Stavanger kommune, 2019, s.15).
Parkeringshuset pa Jorenholmen rommer tre etasjer og var
i utgangspunktet bygd som en midlertidig lgsning for 40
ar siden. Etasjehayden gjer at besgkende og passerende
mister utsikt til sjgen. Jorenholmen har vaert mye diskutert
de siste arene da flere mener at nye levende funksjoner

bar erstatte parkeringshuset (Fretheim, 2020).

Overflateparkering

Det finnes en god del offentlige parkeringsplasser i
umiddelbar naerhet pa Kjeringholmen, Verven, Verksgata,
Holmen, Ryfylkekaien og Arkaden. Langs havnen er
det flere arealer avsatt til parkering, og gra overflater
som opptar verdifull plass i byen. Den store andelen av
parkeringsplasser gjgr at havnefronten farges grd og gjer
omradet spesielt sdrbart ovenfor en gkt nedbgrsmengde

og havnivastigning.

Biler trenger ikke utsikt, folk trenger utsikt. Jorenholmen

vil kunne bli et fantastisk flott parkomrade og fa en flott

ny superlekeplass

- Sendeland & Lunde, 2020
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inkarké

Figur 3.53: P4 en av de beste tomtene i sentrum ligger parkeringshuset Jorenholmen (1881 kart [bilde], 2021)

Figur 3.54: Mye overflateparkering pa Holmen (1881 kart [bilde], 2021)
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Figur 3.55: Oversikt over parkering i Stavanger (Basert pa kart fra: Stavanger parkering, u.d.)
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Kollektivtransport

Kollektivtilbudet i Stavanger

Malet i den Nasjonale transportplan (2018-2029) er at all
gkning i persontransporten i de store byene skal tas med
kollektiv, sykkel og gange. Et godt kollektivtilbud spiller
en viktig rolle for folk sitt daglige liv og er en forutsetning
for et velfungerende samfunn (Regjeringen, 2019). Ifalge
undersgkelsen utfgrt av Transportgkonomisk institutt (T@I)
pa oppdrag fra Norges Automobil-Forbund (NAF) i 2019,
scorer Stavanger darlig pa kollektivtilbudet sammenlignet
med andre norske byer. Ifglge rapporten vil reisende i
Stavanger bruke langt mer tid til jobb om de velger a reise
kollektivt framfor 3 ta bilen. | tillegg viser NAFs trafikant
barometer 2019 at innbyggerne i Stavangeromradet er de
som bruker mest bil og minst kollektivtransport av alle

norske storbyomrader (NAF, 2019, s. 28).

Bussforbindelse til @stre havn

Naermeste bussholdeplasser til @stre havn finnes i dag
langs Klubbgata, pd Jorenholmen og Fiskepiren, men disse
stoppene vil ikke dekke hele @stre havn innenfor en 400

meter radius. Klubbgata er en travel gate for offentlig

FISKEPIRTERMINALEN

Figur 3.56: Kollektiv
(Basert pa kart fra: Google Maps, 2021) (@) o
O o Vo

"-O (o)

0

transport og et viktig knutepunkt i bykjernen. Busstoppene
ved Fiskepirterminalen og Jorenholmen betjenes kun av
et fa antall busser i dag og disse busslinjene er utenfor
rekkevidde for mange. Med en ti -minutters gatur vil man fra
Jorenholmen i @stre havn nd Stavanger sentralstasjon og
byterminal hvor hovedandelen av buss- og togforbindelser

til resten av regionen holder til.

Fiskepirterminalen
kollektivt

de

Fiskepirterminalen er et viktig

og
Stavangers hurtigbatruter og forbindelser til Ryfylke.

knutepunkt

for sjoveien, avgangssted for fleste av
Fiskepirterminalen har rundt en million reisende i dret hvor
Vassgy fergen, Lysefjord fergen og lastebat til Fistergyene
gar (Stavangerregionen havn, u.d., s. 26). For framtidig
kollektivutvikling i sentrum anses Fiskepirterminalen
ifelge kommunen som et viktig mobilitetspunkt fordi det
er hovedovergangspunktet for trafikk mellom sjg og land

(Stavanger kommune, 2019, s. 15).

0]
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Gang- og sykkelnettverk

Figur 3.57: Deler av den blad promenade fgles mer grd enn bla

Bymiljgpakken

Det foregar en satsing pa gding og sykling som transport-
middel i Stavanger i dag gjennom avtalen Bymiljgpakken.
Bymiljgpakken er en avtale som ble inngdtt i 2019 mellom
Rogaland fylkeskommune, Stavanger, Sola, og Randaberg
kommune, Samferdselsdepartementet og Kommunal- og
moderniseringsdepartementet. | forbindelse med denne
avtalen er det foreslatt en gastrategi for Nord Jaeren 2018-
2033 og en sykkelstrategi for Nord-Jaeren 2017-2032. |
gastrategien er hovedmalet at det skal vaere enkelt og mer
attraktivt @ gd, slik at flere gar mer. Det er ogsa et fokus
pa at gaforbindelsen skal fales kort, rett fram, attraktiv og
trygg (Jensen et al, 2018, s.3). | sykkelstrategien er malene
3 oke sykkelbruken, gjgre det enkelt og trygt a sykle, og a
gke kunnskapen om sykling pa Nord-Jeeren (Davidsen et

al,, 2017, s.3).

@stre havn sykkelnettverk

Det relativt flate terrenget og det milde klimaet i Stavanger
gir et godt utgangspunkt for gaing og sykling. Sykkel er et
fleksibelt transportmiddel, og konkurrer derfor godt med
andre transportmidler i dag. Sykkeltilbudet er likevel ikke
godt nok til a sikre god framkommelighet og trygghet til at

det er et attraktivt alternativ for mange nok i befolkningen

Ty

A

(Davidsen et al., 2017, s. 12). | en sykkelundersgkelse gjort
av Transportgkonomisk institutt (T@I) er det vist at det
er mange som sykler i sentrumskjernen i Stavanger, men
svaert fa sykler i @stre havn (Lunke, Aarhaug, Jong & Fyhri,
2018, s. 44).1 samme undersgkelse er det vist at det er flere
problematiske omrader i sentrum for sykling med tanke pa
trygghet og unngdelse, men i undersgkelsen er ikke @stre
havn markert (Lunke et al. 2018, s.46-48). Det kan vaere
flere grunner til at det er fa som sykler i @stre havn, det
er mulig at det er fa malpunkter, darlige sykkelstier, ikke

tilgang pd garderobe, eller at ruten er for tidkrevende.

Det eksisterende nettverket for gang- og sykkel i sentrum
bestdr i stor grad av fortau i varierende bredde langs
kjgreveier. Innad i sentrumskjernen er det flere bilfrie
gagater og smau som har aktive fasader, karakter og sjarm
som gjgr gangopplevelsen spennende. | prosjektomradet
er det den bld promenade, med en bredde pad 3 meter,
som brukes som gang- og sykkelvei. Promenaden ligger
sidelangs med bilveien og havnefronten, og har flere
severdigheter langs ruten. Ifglge kommunedelplanen for
Stavanger sentrum er det planlagt a legge sykkelveier
som er separerte fra gvrige trafikantgrupper pd deler av

strekningen langs havnen (Stavanger kommune, 2019, s5.27).
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3.7 FORBINDELSER

Forbindelser til @stre havn

@st fra Verksalmenningen
Figur 3.60 viser et enkelt snitt av adkomstveien til @stre

For fotgjengere og syklende finnes det flere adkomster inn

tilomradet. Bade fra vest og fra @st kan man enkelt nd @stre
havn fra Verksalmenningen. Fra retning @st kan man

ankomme havnefronten ved hjelp av bdde personbil,
kollektivt, sykkel eller gdende langs den bld promenaden.

havn ved hjelp av enten sykkelveien, promenaden eller
De ulike kjgrefeltene er tydelige adskilte med veikanter,

med bilveien. Fra sentrumskjernen kan omrddet oppfattes

noe mer utilgjengelig, hvor de trafikkerte veiene langs

havnefronten kan anses som barrierer for myke trafikanter.
vegetasjon eller gjerde.

>~
1 i ) i

Figur 3.60: Snitt av Verksalmenningen
Langgata
Langgata strekker seg over 500 meter fra Fiskepiren

0g sgr mot Storhaug. Fra Langgata kan man ankomme
eller gdende og syklende pa

havnefronten med bil
fortauet. Langgata er koblet sammen med en tofelts

rundkjering som ofte er trafikkert. Denne rundkjegringen

Figur 3.61: Snitt av Langgata
og den trafikkerte veien gjer Langgata til en gate som er
darlig tilkoblet med havnen.
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LAY {4

Figur 3.62: Snitt av Klubbgata

LA

Figur 3.63: Snitt av Sglvberggata og Steinkargata

Breiagata og Kirkegata

Breiagata og Kirkegata er viktige gater for tilgjengeligheten
til @stre havn da de kobler sammen Oljemuseet og
Valbergtdrnet i en 200 meter strak strekning. Bade
Breiagata og Kirkegata er aktive gate med flere butikker
i forste etasje, vegetasjon og med lite biltrafikk. Den
populaere Fargegata ligger ogsd midt mellom disse to
gatelgpene.Selvom gatene eraktive kan barrieren fra veien
Havneringen vaere med & gjere havnen mindre tilgjengelig
pa grunn av trafikkerte veistrekninger. For videre utvikling
ma disse gatene kobles bedre sammen med havnen for 3

gjore @stre havn mer tilgjengelig fra sentrum.

Vest fra Skansegata

Dersom man kommer fra Vagen vil man ankomme @stre
havn fra retning vest ved & folge Skansegata. Adkomst
til @stre havn i vest er kun 3dpen i hgst-, vinter- og
varmanedene da sentrumskjernen stenger mange av

sentrumsgatene for biltrafikk pd sommerstid.

Klubbgata

Klubbgata er en sentral adkomstveien til @stre havn, og
i tillegg er det byens travleste gate med butikker, byrom
og travel kollektivtrafikk. Rundkjgringen som kobler
Klubbgata med Verksgata er ofte trafikkert, men barriere-
effekten av veien er liten pad grunn av tilstrekkelig med
gangoverfelt og trafikklys rundt. Klubbgata vil veere
en viktig gate i utviklingen av havnen for & bedre koble

sammen sentrumskjernen med @stre havn.

Selvberggata og Steinkargata

Sglvberggata og Steinkargata er to mindre gater som er
bilfrie. De ligger mellom Jorenholmen og Kjeringholmen
og er raskeste adkomstvei for gdende som kommer fra
bykjernens handlegater eller Sglvberget kulturhus. | dag
oppleves disse gatene som noe inaktive, og gatene kan
oppfattes som «bakgater» til de mer travle handlegatene
like ved. Likevel har disse gatene stort potensiale til & bli

viktige tilkoblinger til @stre havn fra sentrum.

A 1B

Figur 3.64: Snitt av Breiagata

A

Figur 3.65: Snitt av Skansegata
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Tilgjengelighet i Ostre havn

Det ble undersgkt hvilke omrader av @stre havn som kan
anses som tilgjengelige eller utilgjengelige. Tilgjengelige
omrader blir her regnet som steder som byr pad opphold
ved at det er oversiktlig, nok sitteplasser og aktivitet. Noe
tilgjengelige omrader er steder som har funksjoner eller
utsiktspunkter, men uten sitteplasser. Lite tilgjengelige
omrader karakteriseres som lite innbydende, og har ingen
funksjoner som tiltrekker. Utilgjengelige omrader er steder

som er stengt for offentligheten.

Bekhuskaien

Bekhuskaien er stort sett helt stengt av for offentligheten
med kameraovervakning og gjerder som skjermer omradet.
Et unntak er en smabatkai som ligger langs gstsiden, men
dette kategoriseres som lite tilgjengelig da det ikke finnes
noen rom for opphold her. Veien foran Bekhuskaien er
fergeleie for Vassgy ferjen og er derfor kategorisert som

lite tilgjengelig.

Fiskepiren

Fiskepiren bestdrav en batterminal som brukes hovedsaklig
til ferje- og battrafikk. Det er ingen direkte oppholdssteder
med sitteplasser utenfor terminalbygget, og det blir
derfor karakterisert som lite tilgjengelig. Omradet forann
terminalbygget er en innfartsparkering med kort av- og
pastigning for biler. Servest for Fiskepiren i det grgnne
skraverte omrddet i figur 3.66 ligger blant annet Magasin
Blaa, Dominos og den bla promenade, men grunnet lite
sitteplasser og muligheter for opphold i uteomrddet

karakteriseres det som noe tilgjengelig.

HOLMEN

KJERINGHOLMEN

igur 3.66: Tilgjengelighet i @stre havn

200 300

Jorenholmen

Store deler av Jorenholmen er areal brukt til
parkeringshuset. De resterende arealene er omrader man
kan g3 til, men som ikke inviterer til opphold. Det er ingen
andre funksjoner, aktiviteter eller benker som kan benyttes
her. Kaien mellom Jorenholmen og Geoparken har fiske- og
rekesalg, flere benker, belysning, den bla promenade, og er

derfor markert som inviterende.

Kjeringholmen

P& Kjeringholmen finner man badde Geoparken og
Oljemuseet, flere sitteplasser og bord, lekeapparat og
andre kunstinnslag. Dermed er omradet tilgjengelig. Det
er likevel omrdder som er mer avskjermet, spesielt bak
Oljemuseet. Det rgde skraverte omradet foran Geoparken
i figur 3.66 er parkeringsplass og blir derfor karakterisert

som lite inviterende.

Holmen

Nord ved Holmen er kaiomradet lukket med gjerder. Det er
mulig a se ut mot sjgen, men man far ikke komme i kontakt
med den. Det rgde skraverte omradet bestar av bilvei og
parkering, og karakteriseres derfor som lite tilgjengelighet.
Kaiomrddet pad gstsiden har flere sitteplasser hvor man
kan sitte d nyte utsikt og er derfor karakterisert som
tilgjengelig. Holmen har ogsa en pir med en bygning fra
redningsselskapet. Omradet har ingen funksjoner eller
sitteplasser men karakteriseres som noe tilgjengelig da

man kan gd ut pa piren a se utsikten mot byfjorden.

Tilgjengelig
=z
=z

Noe tilgjengelig
Lite tilgjengelig

Utilgjengelig

JORENHOLMEN

FISKEPIREN
BEKHUSKAIEN
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Figur 3.67: Adgang forbudt skilt inn til Bekhuskaien Figur 3.68: Bekhuskaien er kameraovervaket og lite tilgjengelig

Svekket kai
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Figur 3.69: Utstikkeren pd Holmen er stengt av og er en svekket kai
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3.8 BYROM OG MALPUNKTER

Sentrum har mange kvaliteter og det samles et mangfold
av brukere og interessenter for & utfgre forskjellige
aktiviteter i de mange byrommene i byen. | denne delen
av analysen skiller man byrom ut fra de ulike funksjonene;
byrom for turisme og kultur, for arbeidsplasser, for bomiljo

og for rekreasjon.

De mest omtalte attraksjonene og malpunktene i sentrum
ervist pa figur 3.70 under. | @stre havn er det Oljemuseet og
Geoparken som kan kategoriseres som viktige malpunkt da
de tiltrekker mange mennesker pa grunn av sin funksjon,
aktivitet eller byrom. En kan ogsa se at det er kort avstand

fra @stre havn til andre attraktive malpunkter.

B " KULTURHUS, %
BIBLIOTEK , KINO :

BEKHUSET
AGEN k :

DOMKIRKEN

Figur 3.70: Malpunkter i Stavanger sentrum ‘(‘\hsplr_er‘t av: Stavanger Guide, u.d.) .- - - a

1
100 200 300
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Figur 3.71: Byrom for kultur (Stavanger kommune, 2020, s.14)

Byrom for turisme og kultur
Hele sentrumskjernen og omradet rundt Oljemuseet i
@stre havn utgjer de byrommene som er mest benyttet
av turister og fritidsbesgkende i dag. Byrommene rundt
museer, kulturhus og kirker utgjer byrom for kultur, og
hvor det er mulighet & legge til rette for arrangementer.
Cruiseturismen er det som styrer mye av byens turisme. Det
er spesielt de historiske omrddene, bygningene og gatene
som fgrer til opphold av turister (Stavanger kommune,
2020b, s. 14). Selv om @stre havn inneholder en mengde
bygninger fra silde-, sjgfart- og hermetikkperioden er det i

dag fa rom rundt disse kulturminnene som byr til opphold.

0 200 400

Figur 3.73: Byrom for bomiljg (Stavanger kommune, 2020, s.15)

Byrom for bomiljo
Viktige byrom for et godt bomiljg vil veere rom som
parker, lekeplasser, gatetun eller gardsrom. Det er i dag
fa innbyggere i selve sentrumskjernen og havnen. Dette
kan henge sammen med at bomiljget i Stavanger har sine
tyngdepunkter pa Storhaug, Valand, Eiganes, Kampen og
Bergsted som ligger i ytterkanten av sentrumskjernen.
Pa grunn av fa innbyggere er det ogsa fa byrom tilpasset
beboere i omradet. Man kan likevel finne noen innslag av
gardstun mellom klyngene av trehusbebyggelsen, men det
er uvisst om disse er vedlikeholdt og hvorvidt de er ofte

brukt (Stavanger kommune, 2020b, s. 15).

\Gouag.

0 200 400

Figur 3.72: Byrom for arbeidere (Stavanger kommune, 2020, s.14)

Byrom for arbeidsplasser
| prosjektomradet finnes det noen arbeidsplasser, men
fd byrom tilknyttet disse arbeidsplassene. Mange jobber
innen handel, service og transport til forskjellige tider
gjennom dggnet og kan ha behov for 3 benytte seg av
et byrom i pausene. Et byrom tilpasset arbeidere vil vaere
et sted i naerhet av arbeidsplassen og hvor ansatte kan
kan finne ro og pusterom. Det vil vaere naturlig & tenke
at mennesker vil oppsegke omradet i naerhet av vann, da
dette har vist seg & ha effekt pa velvaere, men pd grunn av
manglende attraktive byrom i havnefronten er det trolig at

arbeidere bruker andre byrom.

0 200 400

Figur 3.74: Byrom for rekreasjon (Stavanger kommune, 2020, s.15)

Byrom for rekreasjon
Rekreative byrom er stagrre og mindre parker eller byrom
med element av vegetasjon eller vann. Byrommene i @stre
havn med stgrst rekreasjonell verdi er kaikantene, den bl
promenade, og rom med aktivitet fra cruiseskip, fiskebater,
og smabater. Malgruppen for de rekreative byrommene i
@stre havn er forbigdende, turgdende, arbeiderne i havnen

og bateiere (Stavanger kommune, 2020b, s.15).
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Figur 3.75: Byrom med noen sitteplasser og lite aktivitet ved Fiskepirterminalen Figur 3.76: Sitteplasser langs bla promenade
, . . 5T
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Figur 3.79: Et byrom ved Oljemuseet. Figur 3.80: Sitteplasser ved Oljemuseet.
91




jeindustrien

0

Byromfnét‘ &g

Figur 3.81




STEDSANALYSE

3.9 BYGNINGENE

Funksjoner i bygg

Sentrum og havnen er identitetsmarkgren for Stavanger.
Det er derfor en rekke forskjellige funksjoner rettet mot
turisme, overnatting og opphold i byen. Den funksjonen
som er mest konsentrert i sentrum er overnattings- og
serveringsvirksomhet, hvor det i dag finnes 6 hoteller og
over 70 restauranter og kafeer. | tillegg er det 13 barer
konsentrert hovedsakelig i Vdgen som ligger 500 meter fra
@stre havn. Man finner ogsa flere kulturtilbud i naerheten
av prosjektomradet, blant annet museer, kunstgalleri, kino,

kirke og bibliotek (Google, u.3.).

Av ngdvendige og offentlige tjenester viser analysen
at det finnes flere legekontor i sentrum, men ingen
eldresenter, skoler eller barnehager. Dersom befolkningen
gker i sentrum, ber det etableres flere offentlige tjenester
i neerheten for & gjgre omradet mer attraktivt for beboere.
Det er kun tre matbutikker i omrddet, som kan anses

som ikke tilstrekkelig i forhold til antall besgkende og

innbyggere i sentrum (Google, u.a.).

kontor
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Figur 3.83: Funksjoner i bygg
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Figur 3.82: Omtrentlig antall
fordeling av funksjoner (Basert pa
kart fra: Google Maps, 2021)

hotell

93



STEDSANALYSE

Aktive og inaktive farsteetasjer

Aktive fgrsteetasjer er et viktig virkemiddel i byen for & ‘ Aktiv

skape en forbindelse mellom livet utenfor og innenfor Sma enheter, mange derer. Variasjon av funksjoner.

bygningene. Det er gjennom aktive farsteetasjer at Ingen passive enheter. Karakterfull fasade. Gode

. . . detaljer og materialer.
byens vandring blir interessant, og gir mennesker flere

sanseopplevelser (Gehl, 2010, s. 250). Vennlig

Relativt sma enheter. Noe variasjon av funksjoner.
| registreringen av farsteetasjer langs havnen, er det brukt F3 lukkede og passive fasader. Lettelser i fasadene.

Gehl (2010, s. 251) sin skala som vist i figur 3.84. Skalaen En del detaljer.

av fersteetasjens utforming gar over fem niva fra aktiv til
inaktiv. Gjennom analysen kan man se at det er sveert fa Midt i mellom

. . L Sma og store enheter. Beskjeden variasjon i
aktive og vennlige fgrsteetasjer i naerheten av @stre havn. ) )
) ) funksjoner. Noen lukkede og passive fasader.
Fra havnefronten ved Jorenholmen og inn til Klubbgata er Seslediae feelse f esectan F sdedeieder

det vennlige fasader som inviterer deg inn i gaten, men

fra Klubbgata mot havnefronten mgter man Jorenholmens Kjedelig
inaktive og kjedelige fasade som ikke inviterer. Generelt Store enheter og f& derer. Nesten ingen variasjon
kan fgrsteetasje fasadene i @stre havn karakteriseres som i funksjoner. Mest lukkede og passive fasader. F3

stort sett kjedelige eller inaktive med unntak av noen fa CHISIFINGIET CE R

fasader i @stervagkaien.

. Inaktiv

Store enheter, fa eller ingen derer. Ingen synlig
funksjonsvariasjon. Lukkede og passive fasader.
Ensformige fasader, ingen detaljer, ingenting & se
pa.

Figur 3.84: Jan Gehl sin skala fra aktive til inaktive
forsteetasjer (Gehl, 2010, s.251)
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Figur 3.85: Aktive og inaktive fasader
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Bygningshayder

Bygningshgyden langs havnefronten i @stre havn kan
generelt karakteriseres som lav, med unntak av noen fa
moderne bygninger. | figur 3.86 under kan man se at de
fleste bygningene ligger mellom 10 til 20 meter, som er
3 til 6 etasjer. Det er fa bygninger med byggehgyde over
20 meter, og sveert fa bygg i sentrum med hayde over 30

meter.
Figur 3.86: Bygningshgyder og
bilder av hgye bygninger

Mindre enn 13 meter

14-19 meter

19-29 meter

Over 29 meter

. Ikke registrert

1l

0 25 50 100 200 300
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Rigur 3.87:Styrker

e Styrker (Strengths)

* Neerhet til sjgen

e Stort utbyggingspotensiale pd omtrent 115 000 m?258™

e Byfunksjoner i umiddelbar naerhet

e Kulturminner, sjghus og trehus

* Gode solforhold

e Geoparken, Norsk Oljemuseum og blad promenade
som attraktive malpunkter

e Tilgjengelig med kollektivt, bil, sykkel og gange

FRigur 3.89: Muligheter
Muligheter (Opportunities)

* Integrere havnen som en del av byen

e Bedre synliggjere identiteten til havnen

e Kan frigjere arealer ved omdisponering av parkering
e Landutfyllinger og arealutvidelse

e Stgrre prioritering av myke trafikanter

¢ Korte avstander til byens attraktive byrom

e Sentrum som regionens tyngdepunkt

e Funksjonsblanding og hayere tetthet

e Styrke den blad promenade

e Tilrettelegge for opphold og aktiviteter langs havnen

Figur 3:88: Svakheter
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Rigur3.90: Trusler n N

Svakheter (Weaknesses)

e Vindutsatt

e Store overflatearealer avsatt til parkering

e Trafikkert

e Stey fra biltrafikk og battrafikk

*  Mangel pd byrom og mateplasser

*  Manglende kollektivdekning i deler av omradet
e Svake siktlinjer og tilkoblinger

e Sveert lite grennstruktur

e Fa aktive og inviterende fgrsteetasjer

NN

>

("""r—r—f Ve

/ V4 ]

0 Trusler (Threats)

e Sarbart for sterk vind, stormflo og kraftig nedbar

e Dersom havnivaet stiger med 3+ meter vil det fgre til
direkte konsekvenser i omradet

*  Mulig gkende trafikkmengde

e Tomme lokaler

*  Kjogpesentre utenfor byen lokker besgkende vekk fra
sentrumsomradet

*  Mulig utsatt historisk identitet dersom det tillates
hypermoderne funksjoner og bygg i omradet

e Fare for stedstap ved hensynslgs fortetting
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3.11 STEDSANALYSE OPPSUMMERT

Kulturarv, kulturminner og kulturmilje

Gamle sjghus er en del av Stavangers kulturarv ettersom
de forteller en sentral del av historien til omradet. Sjghus
har en tydelig arkitektur og er godt klimatilpasset. De
gamle sjghusene har gjennom arene tilpasset seg byens
naeringsutvikling og endret seg innvendig etter det, men
utad har fasadene fatt bestd. Et annet viktig kulturminne
i omradet er Bekhuset som ble bygget rundt 1860. Det er
i dag ikke synlig hvilken funksjon Bekhuset hadde pa sin
tid, men som navnet tilsier ble det brukt til 3 koke bek for

vedlikehold av seilskip gjennom 1800-tallet.

Hendelser og begivenheter

Det er fa fysiske strukturer igjen som viser de historiske
hendelsene og aktivitetene som foregikk i @stre havn. Det
er blant annet umulig & se at det tidligere var et observater
post og senere et slaktehus pa Kjeringholmen, at
Jorenholmen var byggeplass for sjghus, eller at Fiskepiren
var torg for fiskehandel og sjgflyhavn under 2.verdenskrig. |
dag er det fa tydelige begivenheter man kan definere som
karakteriserende for omrddet. Av det man kan observere er
fiskehandel, og transport de aktivitetene som har bestdtt

gjennom historien.

Figur 3.91: Identitetsord for kultur
og historie dimensjonen

|dentitetsord

Kulturliv

Kulturlivet i @stre havn bestdr hovedsakelig av Norsk
Oljemuseum og Geoparken. Inne i Oljemuseet finner man
flere kulturelle aktiviteter, blant annet bibliotek, kino og
utstillinger. Geoparken er en lekeplass med innslag av
kunstneriske elementer fra oljeindustrien. Disse innslagene

gir omradet gkt kulturliv.

Tradisjoner

Sjofart er og har veert en sentral del av havnefronten.
Bade ved & vaere et omrade for sjgbasert transport, fiskeri,
import- og eksportneaering. Sjefart kan pa mange mater
karakteriseres som en tradisjon for @stre havn, ettersom
det har veert en naeringsstruktur som har pagatt gjennom
flere tidsepoker. | tillegg har tradisjoner med internasjonal

samarbeid vaert viktig for havnen.

Faktorer Dimensjon
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Figur 3.92: Identitetsord for romlige kvaliteter og fysiske saerpreg dimensjonen

FLATT OG
LAVTL\GGENDE

ROMLIGE
KVALITETER OG
FYSISKE
SARPREG

ABLA

Lokalisering

@stre havns sentrale lokalisering i Stavanger
sentrum gjgr at mange har kjennskap til omradet.
| tillegg har tilknytningen til byen og den naere
plassering til sjgen hatt stor betydning for Jstre

havn gjennom historien.

Bldgrenn struktur

@strehavnstydeligste seerpregernaerhetenogforbindelsen
til sjgen. Dette er et av de viktigste identitetsgivende
elementene, og sjgen har historisk sett alltid vaert viktig for
havnens nytte og betydning. Grunnet flere landutfyllinger
har kontakten med sjgen blitt noe svekket gjennom tidene.
Store deler av @stre havn har i senere tid blitt dekket med
asflaterte flater tilpasser havnedriften, og disse gra flatene

karakteriserer omradet i dag

Infrastruktur

Infrastrukturen i @stre havn bestar av sj@- og landtransport,
og havnen skaper et tydelige skille mellom disse to. | @stre
havn finnes det en mengde parkeringsplasser og veier.
Den langstrakte samleveien langs havnen kobler sammen
flere gater fra sentrum. Denne veien skaper i tillegg en
tydelig barriere mellom havnefronten og sentrumskjernen,
og harde og myke trafikanter ettersom denne bilveien er
ofte trafikkert. Fiskepiren er et viktig mobilitetspunkt og

dermed et sentralt identitetsgivende element for omradet.

Utforming og arkitektur

| omradet finnes det en mengde bygninger med ulik
arkitektonisk utforming, men det finnes ikke en bestemt
stilart som dominerer bybildet. Man ser likevel en god del
hus bygget i tre som henger sammen med «trehusbyen»
i Stavanger. Bruken av ulike materialer og stilarter kan
derfor karakteriseres som det identitetsgivende sarpreget

av @stre havn.

Landskap

Landskapsbildet i @stre havn kan karakteriseres som
flattliggende og sjgnaert, dette bidrar til & gi omradet en
saeregen identitet. Dette landskapet gjor at man kan fa
god oversikt over omradet og enklere orientere seg rundt,

spesielt dersom man star ytterst pa en av utstikkerne.

Klima

Klimaet i @stre havn er et typisk norsk kystklima med milde
vintre og kjglige somre. Omradet ligger sjgnaert og er
derfor utsatt for sterk vind, storm, flom og mye regn. Tross
de mange regnvarsdagene har omradet gode solforhold.
Omrddet preges av stgy fra trafikk bade til lands og til sj@s.

Dette skaper ogsa til tider darlig luftkvalitet i byen.

Aktivitet

Aktiviteten som preger omradet er transport og mobilitet.
Omradet bestdr i stor grad av mennesker i bevegelse
og varer som forflytter seg bade pd land og til sjes.
Historisk sett har transport alltid veert viktig i @stre havn.
Et tydelig skille for aktiviteten i omradet var da havnens
nyttefunksjon gikk fra @ vaere basert pa nytte, til 8 baserers

pa fritid og turisme.
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Forskningssparsmal 2

Hvilke karakteristikker (funksjoner, arkitektur, o.l.) definerer
@stre havn? Hva er bra, og hva kan forbedres?

| denne analysedelen er det sett pd en rekke temaer
for belyse hva som karakteriserer @stre havn. De mest
fremtredende funnene er at @stre havn er sjgnaert og at
forbindelsen mellom land og sjg har hatt stor betydning
for havnens utvikling. | dag har man mistet deler av denne
kontakten ettersom havnen er blitt mindre tilgjengelig
bade fra sjgveien, men ogsd fra land. Historisk sett var
det mye folkeliv og aktivitet langs havnen, men fzerre
arbeidsplasser, attraksjoner og opplevelser gjer at det i

dag har blitt mer folketomt i @stre havn.

Det flate terrenget i @stre havn som kommer av utfyllinger
i senere tid er et viktig identifiserende element i havnen.
Havnefronten er det eneste omradet i sentrum som er
flatt og lavtliggende, og dermed kan man se tydelig
strukturen som viser skillet mellom nytt og gammelt.
Det flate terrenget skaper ogsa muligheter for & danne
tydelige siktakser og effektive gater, men det er ogsa en
trussel ettersom det gjgr omradet mer sarbart for en mulig

havnivastigning.

Figur 3.93: Sjghusene langs @stervagkaien viser fram identiteten til byen

Mobilitet og infrastruktur har lenge hatt en stor betydning
for havnen, spesielt for byens kontakt med sjgen. Det er
ikke lengre like hgy aktivitet mellom land og sjg som det
en gang var, men det er fortsatt viktig & opprettholde
sjgveiene til ryfylket. | tillegg er det mye bilbasert trafikk i
dagens @stre havn, hvor bdde til bat og bil trafikken skaper
mye stgy i omradet. Dette kan vare grunnen til at havnen

i dag har blitt en gjennomfartsare, fremfor en opplevelse.

Det er i dag fa gjenvaerende historiske strukturer i @stre
havn, men deler av sjghusrekken bestdr og denne viser
tydelig hvordan byens ansikt utad en gang har veert. Det
er viktig for framtidig utvikling & bevare strukturer som
viser deler av historien, ettersom disse er viktige kilder til
forstdelsen av fortiden og kan skape en opplevelsesverdi
bade for

likevel viktig at denne bevaringen ikke star i veien for

enkeltmennesket og felleskapet. Det er

transformasjonen av omradet, men det md veaere et

fornuftig a forsgke & finne en balanse mellom bevaring og

utvikling.
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SOSIOKULTURELL ANALYSE

Sosiokulturell stedsanalyse

Formalet med den sosiokulturelle stedsanalysen er a
danne et bedre bilde av hvordan befolkningen, besgkende
og ulike aktgrer oppfatter @stre havn i dag. Vi egnsker &
undersgke deres synspunkter pa hva som er positivt eller
negativt, og hvilke interesser som eksisterer i omradet. |
dette kapittelet fokuseres det pd de to dimensjonene
lokalbefolkning og det sosiale liv og nzringsliv og
gkonomi som utgangspunkt. Kapittelet starter med &
beskrive demografien og levekdrene i omradet, deretter
vises resultatene fra spgrreundersgkelsen og intervjuene.
Avslutningsvis blir de ulike funnene oppsummert og malt

opp mot de to dimensjonene i sirkelen under.

o)
=
=
=
[9)
=
v
fan]

BEFOLKNING
OG DET SOSIALE
LIV

STEDS-
IDENTITET

NARINGSLIV OG
GKONOMI

@ Dimensjoner
() Faktorer

Figur 4.1: Stedsidentitetssirkelen, dimensjonene innen sosiokulturell analyse markert
(Skogheim & Vestby, 2010, s.36, Videre modifisert av Malin Loe og Thea H. Hauge)
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4.1 DEMOGRAFI OG LEVEKAR

Menneskene

Innbyggere

| 2017 var det registrert over 130 000 innbyggere i
Stavanger kommune, og tettheten var pa 559 mennesker
per km?. | 2050 forventes befolkningstallet 3 gke til
over 156 000 innbyggere. | Stavanger sentrum bor det i
folge levekarsundersgkelsen for Stavanger kun 4.65% av
befolkningen. Det vil si at det bor fa mennesker i sentrum
sammenlignet med resten av kommunen (Stavanger

kommune, 2018).

Alder- og kjgnnsfordeling

Ifolge levekarsundersgkelsen er det i Stavanger sentrum
flest unge voksne og voksne i aldereren 20-49 ar. Det er
omtrent like mange eldre fra 60 ar og oppover, som det
er barn fra 0-19 ar. Kjgnnsfordelingen viser at det er flest
kvinner i alder 20-24 ar og flest menn i alder 30-34 ar som

er bosatt i sentrum (Stavanger kommune, 2018).

54%

MENN

46%

KVINNER
+90 ar

80-89 ar
70-79 ar
60-69 ar
50-59 ar
40-49 3r
30-39 ar
20-29 ar
19-10 ar

0-9 ar

16% 12% 8% 4% 0% 4% 8% 12% 16%

Figur 4.2: Aldersfordeling (Stavanger kommune, 2018)

Sivil status (2020):
Stavanger/Sandnes

67% () Ikke gift

20% . Gift

12% Separert

Stavanger sentrum/
Blasenborg/Nytorget

1% Enke
Figur 4.3: Sivilstatus (Nabolag.no, 2020).

Ifglge informasjon hentet fra nabolag.no, er deti Stavanger
sentrum/Blasenborg/Nytorget flest ugifte mennesker med
lav gjennomsnittsinntekt. En forklaring pa dette kan vaere
at det er mange studenter eller unge enslige som bor i

dette omradet.

Inntekt (2020):

51% @ O - 100 000kr

7% (1100 000 - 200 000kr
15% 200 000 - 400 000Kr
7% 400 000 - 500 000Kr

15% 500 000 - 800 000kr

5% >800 000kr

Figur 4.4: Inntekt (Nabolag.no, 2020).

[ Kvinner - Sentrum
Menn - Sentrum

Stavanger Kommune

102



SOSIOKULTURELL ANALYSE

Bomiljo

Bomiljg pavirker menneskers livskvalitet. Det finnes
mange definisjoner pd hva som kjennetegner et godt
bomiljg, men noe av det som gar igjen er mangfold og
nok muligheter til & oppfylle grunnleggende behov i
hverdagen (Rogaland fylkeskommune, u.d.). Det finnes ikke
egne data for demografi og bomiljg i @stre havn, men for
Stavanger sentrum viser informasjon fra nabolag.no at det
i omradet bor mange enslige, det er hgy grad av blokk
og leilighetsbebyggelse, og kun 29% eier sin egen bolig.
Dette er noe som er typisk for sentrumsomrdader i norske
storbykommuner (Thorsen & Clausen, 2009). P3 trygghet
scorer sentrum 68 poeng av 100, og naboskapet 51 poeng

av 100 (nabolag, u.d.).

Familiesammensetning - Stavanger sentrum (2020):

Hustyper - Stavanger sentrum (2020):
7%

ENEBOLIG

it

71% 68% g g
Leier BLOKK 0
26% oo
ANNET o

Figur 4.5: Andel som leier og ulike boligtyper (Nabolag.no, u.d.).

Figur 4.6: Familiesammensetning (Nabolag.no, u.a.)

LA S Y

16% 5%

PAR PAR MED BARN

Boligmarkedet

De siste 10 drene har det veert en relativt lav andel ny
boligbygging i Stavanger sentrum, hvor kun 5% av boligene
i sentrum er mellom 0-10 ar, mens 77% av boligene er
over 50 ar (nabolag, u.d.). Flesteparten av boligene ligger
pad mellom 0-120 kvadratmeter og koster i gjennomsnitt
44.700 kr per kvadrameter 1kv 2021 (Krogsveen, u.d.). Det
er betydelig mye dyrere kvadratmeterpriser enn resten av
Stavanger som ligger pd cirka 37.000 kr per kvadratmeter
1.kv 2021.

Ifolge data hentet fra Krogsveens prisstatistikk for
Stavanger Sentrum ser man at boligprisene var hagyest i
2013, mens i 2016 hadde de sunket med 15%, og i dag er
boligprisen fortsatt 8% lavere enn i 2013. Dette kan ha
sammenheng med oljekrisen i 2014 som i 2016 ga en bra
oppgangiarbeidsledighet, og en endring i flyttemensteret,
hvor bade boligprisene og inntektene sank i Stavanger

(Stavanger kommune, 2018).

71%

ENSLIG

3% 4%

ENSLIG MED BARN FLERFAMILIER

Boligstgrrelse (2020):

A

Stavanger/Sandnes

29% @ o-60m?

63% 60-120 m?
SEavanger sentrum/ 8% 120-200 m?
Bldsenborg/Nytorget
0% >200 m?

Figur 4.7: Boligstarrelse (Nabolag.no,u.a.)
Boligpriser (2020): 7% @ 0- 2 mill. kr
44% 2 mill. kr - 3 mill. kr

23% 3 mill. kr - 4 mill. kr

M% 4 mill. kr - 5 mill. kr
3% 5 mill. kr - 6 mill. kr
2% > 6 mill. kr

Figur 4.8: Boligspriser (Nabolag.no, u.a.)

Alle tall er hentet fra nabolag.no og gjelder for omradet Stavanger sentrum/Blasenborg/Nytorget (nabolag.no, u.d.) 103
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Den dttende levekarsundersgkelsen

Levekarsundersgkelsen gir innsikt i flyttemanstre, inntekt,
boligtyper, arbeidsledighet og utdanningsniva for a nevne
noe. Statistikken kan gi oss en pekepinn pd hvordan
levekdrene er i Stavanger sentrum. Det ma papekes at
levekarsundersgkelsen ikke kan karakterisere soner som
gode eller dérlige bomiljger. Selv om Stavanger sentrum
er rangert ganske darlig pa de fleste kategoriene i forhold
til resten av kommunen, er det fortsatt et populaert
innflytningsomrade. Statistikk og informasjon vist under
er hentet fra den attende levekarsundersgkelsen til

Stavanger. Prosentandelen i parantes viser medianen for

O

Figur 4.9: Avgrensning som er for Stavanger
sentrum i den attende levekarsundersgkelsen
(Stavanger kommune, 2018)

hele kommunen.

3,4%

(3%)

Barnevernsbarn
Barnevernsbarn har en hgy risiko for
a falle ut av samfunnet senere i livet.
De ma jobbe mer med skolearbeid og

har hgyere risiko for a ikke fullfare

videregdende.

36%

(13%)

Barn i lavinntekstshusholdninger
Inntekt og skonomi pavirker helsen.
A vokse opp i en familie som har
vedvarende lav gkonomi kan ha
stor betydning for et barns helse og

velferd.

@
5,6%

(3,5%)

Arbeidsledighet (15-74 ar)

Star man utenfor arbeidslivet gker
risikoen for at man har darligere
psykisk helse og at man lever mer
usunt. Arbeidsledigheten i Stavanger

doblet seg mellom 2014 og 2016.

56%

(62%)

Hoy utdanning (30-39 &r)
Sammenhengen mellom utdanning og
helse er godt dokumentert. De med
hayere utdanning har lengre forventet

levetid enn de uten.

25%

(15%)

Barn med enslige foreldre
Barn med enslige foreldre blir sett pa
som en utsatt gruppe da de kan ha
darligere gkonomi eller ha mindre tid

til barna.

61%

(33%)

Bor alene
Aleneboende er antatt & vaere en
utsatt gruppe nar det kommer til

gkonomi, helse og sosialt.

Figur 4.10: Alle tall og informasjon er hentet fra den 8. levekarsundersgkelsen og gjelder for omradet Stavanger sentrum (Stavanger kommune, 2018)
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4.2 SPORREUNDERSOKELSE

Mal

For & fa en bedre forstdelse hvordan mennesker bruker
og oppfatter @stre havn, var det ngdvendig & komme
i kontakt med lokalkjente og besgkende. Det ble derfor
valgt 3 bruke spgrreundersgkelse som metode for & finne
svar pa forskningsspgrsmalet pad hvordan @stre havn
oppleves i dag, og hva som vil vaere viktig for fremtidig
utvikling. Metoden er ogsd valgt for & fa samlet inn
informasjon fra mange informanter pa relativt kort tid.
Fordelen med & utfgre denne spgrreundersgkelsen er at
man har muligheten til & standardisere svarene og se etter
likheter og variasjoner. Videre kan dette gi muligheter for 3
generalisere dataene, men da ma man passe pa at man har
et representativt utvalg. En ulempe med & bruke digitale
medier til & f& svar pd en sparreundersgkelse er at man
ikke nar ut til de yngste og eldste i samfunnet. Det betyr at
det er vanskelig a fa aldersfordelingen som samsvarer med

aldersfordelingen i kommunen.

Gjennomfaring

Grunnet  den  pagdende  COVID-19  pandemien,
valgte vi & kun utfere spearreundersgkelsen digitalt.
Gjennomfgringsperioden for sparreundersgkelsen var mars
2021,0g navnet pd undersgkelsen var «<Sperreundersgkelse
om @stre havn i Stavanger sentrum». For & skape
oppmerksomhet rundt undersgkelsen, ble den publisert i
flere lokale Facebook-grupper for Stavanger, blant annet
gruppene «Stavanger far i tid», «Byutvikling Stavanger»,
«Folk fra Stavanger i gamle dager», «Stavanger na for tia»
og «Universitetet i Stavanger - UiS». Grunnen for valg
av grupper er at vi mente disse gruppene inneholdt et
representativt utvalg av mennesker som enten kjenner
omradets historie eller kjenner til Stavanger Sentrum. |

tillegg har flere av disse gruppene over 30 000 medlemmer

og var derfor en mulighet for @ nd ut til mange. Noen av

spersmalene i undersgkelsen hadde svaralternativer,
mens andre sparsmal var dpne svar hvor egne refleksjoner
kunne komme fram. Resultatet er presentert i grafer, eller

ved oppsummering og utdrag fra svarene.

Hvem deltok?

Totalt var det 302 personer som deltok i den digitale
undersgkelsen, hvor 50% var menn, 48,7% kvinner 0g 1,3%
gnsket ikke 3 oppgi kjgnn. Den stgrste andelen av svarene

kom fra aldersgruppene 19-25, 46-59, og 60-84 ar.

Kjgnnsfordeling:

48,7%

KVINNER

Figur 4.11: Kjgnnsfordeling fra sparreundersgkelsen

Aldersfordeling:

50%

76

61
48

32

0-18 19-25 26-35 36-45 46-59 60-84 85+

Figur 4.12: Aldersfordeling fra sparreundersgkelsen
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Omtrent 40% av deltakerne i undersgkelsen oppga at de
bor omtrent en til tre kilometer unna @stre havn, mens
kun 10% av de som deltok bor i Stavanger sentrum.
Alternativene gitt var ulike bydeler og soner i Stavanger
0g omegn, som ble videre omgjort til avstand i kilometer.
Det betyr at 50% av respondentene bor 0-3 km fra @stre

havn.

Hvor bor du?

’ Stavanger sentrum

‘ 1-3km unna
3-6km unna
6-10km unna

<10km unna

Figur 4.13: Deltagernes bo avstand fra @stre havn

Har du hart om Jstre havn far?

80,4% JA 19,6% NEI
Figur 4.14: Kjenner til @stre havn

Det ble i undersgkelsen spurt om deltageren hadde hart
om @stre havn far. Flertallet kjente til omradet, men nesten

20% hadde ikke hgrt om @stre havn far.

| hvilken grad fgler du tilharighet til
@stre havn?

1 2 3 4 5
Ingen grad Noe grad Sterk grad

av tilhgrighet av tilhgrighet av tilhgrighet

Figur 4.15: Grad av tillhgrighet

Selv om flertallet kjente til omrddet fra fer, sa ligger
gjennomsnittet pa at folk fgler kun noe grad av tilhgrighet
til @stre havn. Dette er illustrert i figuren over som viser
den gjennomsnitlig graden deltagerne fgler av tilhgrighet
til omradet. | undersgkelsen definerte vi tilhgrighet til et
sted man kjenner at man hgrer til, et sted det er godt a

komme til, eller et sted man kjenner igjen.

Hvor ofte besgker du @stre havn?

33% ' 32% ' 25% .

10%

DAGLIG UKENTLIG MANEDLIG SJELDNERE
Figur 4.16: Besgkshyppighet

Det varkun10% som svarte at de besgker @stre havn daglig,
09 33% som svarte ukentlig. Det kan likevel karakteriseres
som et omrade som er mye besgkt i forhold til at det er fa

funksjoner, aktiviteter og arbeidsplasser i @stre havn.

Hvilke omrédder besgker du?

(Kunne velge flere)
Magasin Blaa G 166
Bl&d promenade G 150

Jorenholmen P-hus @ 139

Oljemuseet G 94
Fiskepiren G 88
Geoparken G 85

Skansekaien G 80

Bekhuskaien G 50

Figur 4.17: Hva besgker deltakerne

Over 50% har svart at de bruker Magasin Blaa nar de
besgker @stre havn, og rett under 50% har svart den bla
promenade og Jorenholmen parkeringshus. Det kan bety
at dette sannsynligvis er mye brukte omrader i dag, og vil

vaere viktig & ta hensyn til i videre byutvikling.

Hva gjer du primeaert i Ostre havn?

Deltagerne ble spurt om hvilke aktiviteter eller erend som
ble utfgrt dersom de besgkte @stre havn. | undersgkelsen
kom det blant annet fram at 52% utfgrer handel i omradet,

0g 42% parkerer i @stre havn.

OPPLEVE BYSTEMNING
PARKERING HANDEL

o FRITID ELLER LEK

Figur 4.18: Hva gjor deltakerne
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Deltagerne ble spurt om & nevne opptil tre ord som de
mener beskriver hva de liker og misliker med @stre havn.
Det ble nevnt over 600 ord og i ordskyene nedenfor ser

man de 50 mest nevnte ordene i hver kategori.

Tre positive ord som beskriver @stre havn
A\2D:
e e
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Figur 4.19: Deltakernes positive og negative ord om @stre havn
107



SOSIOKULTURELL ANALYSE

Hva er din oppfatning av @stre havn i dag?
Identitetsforvirret, stadig mindre sjgfart

og uavklart hva som skal overta.

Mann, 36 ar

Deltakerne hadde varierte meninger om @stre havn i dag,

men noen av de uttalelsene som gikk igjen var basert

pa at ormadet mangler identitet og saerpreg, i tillegg sa —
flere at det er stort potensiale for at omradet kan bli en -
attraktiv havnefront. Her er noen utdrag av svarene fra -}

undersgkelsen.

Omradet har for lengst mistet sin historiske funksjon

som mgtepunktet mellom byen og havet og har i dag

En juvel i bybildet som
bar poleres.
Mann, 45 ar

kun ymse batavganger og fiskesalg. Private bathavner,

parkeringshuset, ruvende kontorbygg og bilveien

dominerer omradet i dag, og har en sveert forringende

virkning pa omradet. Oljemuseet, Geoparken og

Uferdig, litt <hummer fiskepirterminalen har gode kvaliteter, men jeg opplever

ikke at de ndr sine fulle potensial.

og kanari»

Litt i bakgrunnen Mann, 23 ar

Kvinne, 45 ar

Kvinne, 93 ar

Venter pa at noe skal skje

Et historisk viktig omrade av sjafarts-Stavanger som og bli mer inviterende og

nad er blottet for sjel og preget av a ha blitt praktisk tilrettelagt innbydende. Ubestemmelig
for biltrafikk inn og ut av sentrum, parkering og for ankomst av bruk, som mangler identitet, og
ferjer og hurtigbdter. Mye betong og asfalt hvor det fgr i tiden er p& vei fra gammel industri/
var mange smd havner og trebebyggelse. transportsentrum til noe ukjent. Blir

Mann, 45 ar nesten sentimental av & se sporene

etter det som har veert.

Kvinne, 51 ar

Et litt rotete og stusselig sted, men med veldig

Stort potensiale med nydelig utsikt.

god beliggenhet og stort potensiale. Har sittet pa kaikanten
Mangler tilrettelegging for steder a

og nytt livet mer enn en gang. Fales litt uoversiktlig som gdende,

stor variasjon av hvordan fortau og gangveier er anlagt. oppholde seg. Parkeringshuset tar mye

Fisk- og skalldyrutsalget ved Jorenholmen er magisk nar de plass og utsikt.

kommer inn med bdtene. Det er en del vind og litt Kvinne 24

busker og traer kunne nok tatt litt av denne.

Kvinne, 35 ar
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Hvordan synes du @Ostre havn bgr utvikles?

De fleste deltakerne framhevet behovet for mer Skulle @nske at omradet ble bedre utnyttet

til maritime opplevelser, at man fikk lyst til

grennstruktur, mgteplasser og oppholdssteder i @stre

havn. Mange gnsket seg offentlige tilbud relatert til mat, oppholde seg her.

vannaktivitet eller maritime opplevelser som henger Kvinne, 65 ar

sammen med historien til omradet. Her er noen utdrag av >

svarene fra undersgkelsen.

Jeg savner tilrettelegging av

Jeg etterlengter en slags promenade for
omradet for «folk flest». Spisesteder

fotgjengere og syklister som kunne bundet omradet

eller parkanlegg der man kan nyte

sammen med gstre bydel, og gitt byen et sart trengt naerere
sjgutsikten og treffe folk.

forhold til havet, som gradvis har blitt fortrengt av fokuset pa

Kvinne, 69 ar

bilen og veiene som hovedtransportsarer. Flere batforbindelser til

byayene kunne gitt bydelen revitaliserende fottrafikk. Fokus pa

den gjenvaerende historiske bebyggelsen, som kan illustrere den

romlige fglelsen av omradet fer utfyllingen,

tror jeg kunne hatt positiv virkning.

Mann, 23 ar

Hadde veert fint med litt mer grgntareal;

gdgate-aktig og tilrettelegging av butikker

og spisesteder for alle aldersgrupper.

Kvinne 45

Jeg ser for meg havnebasseng og

sauna park ved Geoparken og at Jorenholmens

toppetasje blir tilgjengelig for alle som

rekreasjonsomrade, urban park, utsiktspunkt

med mobile matordninger som food trucks etc.

Fiskepiren har ogsa et svaert godt potensiale som Burde vaert etablert veteranbathavn og grent

mathall og sosialt treffsted. parkomrdde der Geoparken er i dag. Hele omrddet kunne

blitt en idyll for byens innbyggere. Kanskje ogsa med

Kvinne, 47 ar

bademuligheter.

Mann, 52 ar

Bruk den store plassen
ved siden av Oljemuseet til 8 markere

Stavangers egen gamle kulturhistorie. For

eksempel et stort mathus med et mylder av

Hele omradet foran Oljemuseet kunne vaert en liten

boder og restauranter med en dpen spisesal,

grgnn park med blomster og frukttraer, mens Jorenholmen
gjerne med hovedvekt pa fisk. Foredragssal med

er et enormt bygg som kunne vart en annen dpen park med

scene, gjerne en dpen scene for mer eller

tilgang til sjgen, food trucks, kafé og sitteplasser. Vi trenger

mindre tilfeldige aktarer.

Mann, 63 ar

en levende og grennere bld promenade!

Kvinne 37
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4.3 INTERVJUER

Liv Faering

Radgiver for Byantikaren i Stavanger
kommune. Jobber for & ta vare pa

Stavangers kulturarv.

Axel H. Leversen

Byentusiast, skribent og fotograf.
Erfaring fra tidsskrift, bydelsavis,

medlemsblad og bokutgivelser.

Alf Kare Olavesen

Daglig leder pa veteranskipet
Sandnes, styremedlem i Stavanger
Veteranbdthavn og har jobbet med

veteranbater i 30 ar.

*profilbilder tilsendt av intervjuobjekter

Ketil Thu

Daglig leder for Enggyholmen kyst-
kultursenter. Enggyholmen gnsker

formidle maritim historie og sjgfart.

Rolf Ostbg

Byentusiast, tidligere bokhandler og

forfatter av lokalhistorisk litteratur.

Frode Myrhol

Leder for utvalg for by- og
samfunnsutvikling, kommunalrad i
kommunalutvalget og partileder i

FNB.
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Liv
Feering

Liv Feering jobber som radgiver i Byantikaren i
Stavanger kommune. Byantikvaren arbeider for a ta
vare pd Stavangers kulturarv og skal gi uttalelser

i nye planer for a sikre at verneverdige objekter

eller omrader reguleres til bevaring. En byantikvar
informerer ogsd om historisk bakgrunn, tegninger,
kart og mer ved planer om nye utbyggingsprosjekter.
Dette er grunnen til at vi synes Liv sine oppfatninger

av @stre havn er interessante.

Liv beskriver @stre havn som Stavanger sentrums
kaiomrade som ligger pd nordgstsiden av sentrumshalvgya
0g som er preget av apne asfalterte flater. Liv forklarer
videre at @stre havns hovedtrekk er at det er et nytt
land som er lagt «utenpd» byen gjennom mange runder.
Dette er spesielt lesbart i den gamle sjghus bebyggelsen
som pleide ligge ved vannkanten, men som na ligger like
innenfor @stre havn. Av historiske kjennetegn synes Liv at
etterkrigstiden og bilens tid er det

som dominerer i omradet. Dette

er fordi @stre havn har store areal

byens kontakt med sjeen, bade

avsatt til parkeringsplasser og
ferjeleie.
Hovedfunksjonene i  omradet

mener Liv er Oljemuseet,

ferje- og hurtigbdtkaiene og

Magasin blaa. Liv trekker fram at

Fiskepirterminalen er et av de bygningene hun setter mest
pris pa i @stre havn. Hun forbinder terminalen med reiser
innover i Ryfylke og mener terminalbygget er estetisk
pent. | tillegg anser hun Oljemuseet og Geoparken som
viktige mateplasser i omradet. Videre forteller Liv at det
er ingen spesielle steder i @stre havn hun misliker, men at

det er enkelte elementer ved omrdder som hun til en viss

grad feler misngye til. Dette er elementer som kald trekk,

Viktig & ivareta den historiske

fysisk og funksjonelt

INTERVIJU

mye biltrafikk og store arealer avsatt til bilparkering, men
dette er ting hun papeker hun ville mislikt uansett hvor i

byen hun befant segq.

Liv mener det er en viktig historisk kvalitet hvordan
kaiomradene er og lenge har vart et bindeledd mellom
sentrum og omradene omkring. Tidligere var det ikke kun
bygyene og Ryfylke som kunne nas med rutebater, men
ogsa Nordfylket. | dag er det hovedsakelig persontrafikk
som bruker rutebatene, men far var det ogsad en viktig
transportmiddel for import av jordbruks- og fiskevarer
som kom fra omradene omkring og ankom byen via kaiene

papeker Liv. Dette er kvaliteter som gjer @stre havn unikt.

Liv gnsker at denne kvaliteten er noe som det fortsatt vil
vaere rom for i framtiden. Dersom trenden med kortreiste
varer fortsetter, serhunforsegat detkan etableresomrader
for handel slik som markedshaller
eller mathaller. Dette kunne passe
i @stre havn da det bade formidler
lokale produkter samtidig som det
viser et lite stykke av historien til
omradet. Andre funksjoner Liv ser
for seg kunne passet i @stre havn
er bygninger med badeanlegg eller
andre kulturaktiviteter. | tillegg
synes Liv det ogsa kan vaere rom for
handel og bolig, men det viktigste

er at det gir glede til allmennheten.

Videre mener Liv det er det blir viktig & ivareta byens
historiske kontakt med sjgen, bade helt fysisk, ved
gode siktakser mellom sjgen og Sentrumshalveya, og
funksjonelt, ved & opprettholde kaier som overgangssonen
mellom bater og byen. Det vil ogsa vaere viktig d viderefgre

allmennhetens rett til & ferdes pa kaiene.



Ketil Thu er daglig leder for Engayholmen
kystkultursenter. Enggyholmen kystkultursenter
gnsker & formidle maritim historie og sjafart

ved 3 la barn og voksne selv ta del i tradisjonelt
handverksarbeid. Pd kystkultursenteret kan man
foreta seg en tidsreise fra 1600-tallet til i dag om
Stavangers havneomrader. Vi synes derfor det var
interessant a hgre Ketil sine meninger om dagens, og

framtidens @stre havn.

Ketil beskriver @stre havn som et sted med rik historie.
Det inneholder mange spennende og flotte historier
fra byen og dens utvikling, men den ma letes fram. Han
poengterer at @stre havn har mistet noe av sitt folkeliv, og
at det i dag er et omrdde med fa barnefamilier og mange
periodebeboere og pendlere. Han
tenker utviklingen som har skjedd
fra 1960-tallet har fert til at det er
blitt et omrade for turister som ser
pd restene av det som en gang var
en bydel med liv, boliger, familier

og dagligdags virksomhet.

eller annen framtid.

Ketil viser til fargegaten og

@stervdag som omrader som har

lykkes, da de representerer noe

som er tatt vare pa, og at de som eier og driver i omradet
vet a sette pris pa det autentiske. Han synes ogsa det er
positivt med eldre bygg i @stre havn som har fatt std i
fred, men som har nye bruksfunksjoner i dag. Ketil misliker
en del av den nye arkitekturen, og mener den ikke hgrer
hjemme i en slik lavmaelt og liten by. Han gar mye heller
langs havnefronten enn gjennom Holmen, hvor han
papeker at “De hgye husene kan jeg se hvor som helst i

verden, men jeg kan ikke si det samme om havnen, sjgen,

byfjorden, og gyene”.

I byutvikling ma man tenke pa
identitet som noe mer varig.
Noe som er knyttet til en fortid
og som gjenspeiler seg inn i en

INTERVIJU

Ketil synes det er helt riktig av kommunen & sette i gang
med transformasjonen av @stre havn, og det er positivt
at det settes i gang en prosess som tar utgangspunkt i
3 utnytte det potensialet som ligger der. For framtiden
gnsker Ketil gjerne & se at kreative naeringer, handel og
kulturnaeringer finner sted i @stre havn. Det bar legges
til rette for naering som tiltrekker folk utenom nar de er i
hjemmet og sovereller gar pd jobb. Det kan vaere funksjoner
som enten konsumerer kultur eller skaper kultur. Kultur kan
vaere mangt, men en publikumsrettet kulturopplevelse med
enten dans, musikk, utfgring av handverk, nisjeprodukter i
tekstil og leire kan plasseres i @stre havn pdpeker han. Ketil
er opptatt av den maritime historien og foreslar derfor a
plassere et verksted for batbygging i byen, for eksempel
ved Geoparken. Dette frammer den historiske identiteten
ved at publikum far delta i batbygging, kjenne pa lukten
av tjere og lyden av hogging, samt hare sjgfartshistorien
til Dstre havn. Ketil mener ogsa klimatilpasning er en viktig
faktor for 3 trekke folk til & gd ut i byen og utfgre sosiale
®rend. Et forslag er derfor & plassere installasjoner som
ligner pa nottgrkere. Disse skjermer mot veer, i tillegg til at

de representerer en stor del av havnens identitet.

Ketil synes bilparkeringplasser bgr
heller vaere for folk i aktivitet. Sjgfart
er en sentral del av historien og Ketil
gnsker at det bgr tilrettelegges
for bedre infrastruktur mellom
bygyene. Han mener for a skape
en barekraftig folkeflytting som
kan avlaste veisystemet, bgr det
etableres en rute med elektrifiserte
ferjer rundt bygyene. Dette skaper
i tillegg en ny turist- og folkerute som ogsa har historisk

betydning.

Ketil mener det er viktig at det blir gjort grep i @stre
havn som frammer utenders aktivitet for folk. For
framtidig samfunnsbygging er det viktigste grepet a legge
til rette for samhandling mellom byggene. Han frykter
dersom dette ikke blir prioritert, vil omformingen fgre til
at det fylles ut og omrddene stenges inne av ISPS gjerder

eller fortettet av hayhus som blokkerer for sol og utsikt.
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«Du ma ta hensyn til den byen
du skal bygge videre pa. Den er
lavmeaelte, den er liten, den er lav,
den er forsiktig i sin utforming, og
det skal lite til for a edelegge den.
Alle de blokkene som er bygget i
@vre holmegate og ute pa Holmen
de er for haye, de er for massive, de
knuser jo alt det lekre og vakre som
var der fra for. Sa den identiteten er
jo i utgangspunktet edelagt med de
nye byggene.»

- Ketil Thu, 2021
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Axel
H. Leversen

Rolf
Dstb

Axel er skribent og fotograf med erfaring fra
tidsskrift, bydelsavis, medlemsblad og bokutgivelser.
Han var bilderedakter og ideskaper av boken

“Kailangs i Stavanger”.

Rolf er tidligere bokhandler og forfatter av
lokalhistorisk litteratur. Han har blant annet skrevet

boken “Kailangs i Stavanger”.

Axel forklarer @stre havn som en del av Stavangers
gamle kai- og industriomrade.

Ifelge Axel er @stre havn i

ferd med & bli modernisert,

hvor havneforhold, gamle
industritomter

blir

og industribygg

forbedret.  Axel  mener
omradet har blitt noe glemt i
byutvikling gjennom tidene,
men at det har mye potensiale
framover. Rolf beskriver @stre
havn som kontrastenes havnelinje
i Stavanger, bade i et historisk
perspektiv, og i sanntid. Han peker pd at omrddet fra
Holmen til Bekhuskaien er strekningen i Stavanger sentrum
som har gjennomgatt de sterste endringene i byens nyere
historie. Han liker Kjeringholmen og Stenkarkaien bade
historisk, og utviklingen de har gjennomgatt. Saerlig peker
han pa at Kjeringholmen var byens viktigste verftsomrade,
0g at man i dag har Geoparken som framdeles er en
«levende» installasjon ved Oljemuseet som en av byens

mest populzere lekeparker.

66

Det ma skapes en identitet hvor
gamle fordommer ma erstattes
med gode vyer og visjoner.

(Axel H. Leversen, 2021)

INTERVIJU

@stbg misliker parkeringshuset pa Jorenholmen og
beskriver det som byens styggeste parkeringshus som
skjemmer omradet minst like mye i dag, som da det ble
oppfert. Han mener det er en sovepute for kommunen,
og en enorm inntektskilde for parkeringsselskapet.
Videre peker han pa den viktige aksen langs Klubbgata
til domkirken i ene enden og at det i andre enden “ruver
et stygt parkeringshus”. “Det byrommet som Klubbgaten
representerer, og som ender pa Jorenholmen, og dpner seg
mot sj@, @ya Selyst og videre mot Ryfylke, er altsa lukket

av et innkjgrselshull til en «provisorisk» bygning!”

Bide Axel og Rolf viser til at @stre havn har vart en
viktig innfallsport til Ryfylke med tilhgrende handel og
industri. De trekker fram at Fiskepiren var portalen inn
til hermetikkbyen, hvor man tok i mot silden for videre
frakting til fabrikkene. Axel mener at etter fjordbatene
og hurtigbadtene ble nedlagt s& har omradet mistet sin
pulserende trafikk. Rolf mener at alt det som var forbundet
med Fiskepiren har forsvunnet med havneutbyggingen, litt
og litt med hver generasjon. Han synes likevel at det er en
inngangsport til handelen i sentrum, og at selve bygget
ikke dominerer piren selv om det er 80 meter langt. Han
beskriver bygget slik: “Lav og langstrakt ligger den, vendt

mot innseilingen til Stavangers
@stre havn. Med plass til alle som

kommer sjgveien, til og fra Ryfylke.”

| videre utvikling synes Axel at det
trengs en homogen planlegging
med

satsing pd kulturverksted,

spesialforretninger og spisesteder,
og

mener at man ma se @stre havn i

samt parker uterom. Han

tilknytning til @stre bydel. Videre
gnsker han at det blir en attraktiv bydel for hele byen og
ikke bare deler av den. Det ma skapes en identitet, hvor
gamle fordommer ma erstattes med gode vyer og visjoner.
Det ma vare en urban innstilling og tankesett, og yngre
planleggere ma slippes fram. @stre havn vil trenge tid for a
fa til en modernisering, og Axel papeker at byen ma ha en
klar tanke for hva den vil og hvordan. Avslutningsvis sier

han “mye er allerede pd gang.”.
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Alf Kare
Olavesen

Alf Kdre Olavesen er daglig leder pa veteranskipet
Sandnes, sitter i styret for Stavanger Veteranbat-
havn, og har jobbet med veteranbdter i over 30 ar.
Stavanger Veteranbathavn har flere klare visjoner for
omradet med fokus pa tradisjoner og kulturhistoriske
verdier. Dette er en av grunnene til at vi gnsket a
hgre Alf Kare sin oppfatning og framtidsutsikter for

@stre havn.

Alf Kdre beskriver @stre havn som en historisk viktig
havn. Han beskriver at det var her den fgrste havnen
i Stavanger oppstod og hvor det fgrste verftet der man
bygde seilskuter 13. Det var senere der fjordbatene la til, og
et sted hvor bgndene kunne mgte bymannen. Det var et
travelt omrade med minst like mye

aktivitet i @stre havn som i Vagen.

Alf Kare forteller at det var rundt
i denne havnen alt skjedde, hvor
det var tivoli, polutsalg, og hvor
folk mattes for a sla av en prat.
Det var der bgndene kom til byen
med slakt og varer. Tidligere var
det ogsd et stgrre innhakk ved
Geoparken som gjorde at det var
er plass til flere bater her.

Alf Kare mener Bekhuskaien og Jorenholmen
parkeringshus er omrdder som ikke fungerer i dag.
Han mener Bekhuskaiens bruk som lagerplass og sted for
supplybater ikke passer inn i sentrumsbildet. Ytterst pa
Jorenholmen er det i dag et lagerlokale, han mener dette
er en av byens beste tomter og burde benyttes til noe
annet. Dersom parkeringshuset ikke rives bgr det lages en

fasade ut mot bathavnen som kan inneholde smabutikker

og andre funksjoner mener Alf Kare.

trekker folk hele aret og ikke
bare sommeren, fordi det er
ikke s& mye sommer vi har her i
Stavanger.

INTERVIJU

For framtiden ensker AIf at @stre havn skal bli en
turistmagnet. Han poengterer at det bar planlegges til & bli
en foretrukken samlingsplass for alle aldre med aktiviteter
som kan finne sted hele dret. Det md ha aktiviteter som
trekker folk gjennom hele dret og ikke bare om sommeren,
siden det ikke er sa mye sommer i Stavanger papeker han.
Videre sier Alf Kare at det er greit at cruiseskipene ligger
ved Holmen og Bjergsted, og at det er fornuftig a trekke
de vekk fra Vagen. Det vil ogsa vaere viktig 3 tilby turistene
noe i havnen slik at de legger igjen litt penger i omradet

mener han.

Dersom man skal bygge boliger i @stre havn mener han
at det bgr skje pd Holmen eller Bekhuskaien. Alf Kére
mener det kunne vaert en del boliger pa Holmen, hvor man
videre kunne hatt en storstue med sma utsalg der vannet
var trukket inn og som kunne lukkes av pd vinteren. Han
forteller “da kunne man sitte med kaikanten og pelle reker

d se pa fisken som spiste rekeskall

mitt pd vinteren”.

Videre menerhanatveteranbitene

Det ma veere aktiviteter som

skal utgjore et milje rundt kaiene.
Han gnsker ogsa et bygg som skal
vaere en historieforteller der man
kan fd vite mer om batene som
ligger til kai. Her tenker han at det
bar vaere en utstilling i omradet, en
slags havnepark med bdde lekeplass
hvor unger kan oppholde seg, men ogsa at man har andre

aktiviteter som trekker folk i alle aldre.

Alf Kdre sammen med Veteranbatskip Sandnes har foreslatt
a bruke den minste bukten i Kjeringholmen til & lage en
undervannspark hvor man kan skue fisk fra sjgen. | tillegg
gnsker han at det skal veere mye bataktivitet, hvor noen
veteranbater ligger fast og noen rullerer. Han mener at
det er spesielt viktig & knytte @stre havn opp mot
historiskebildet fra 1950-arene, og at man i dag er kommet

langt pa vei dit.
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Frode Myrhol er politiker, aktivist og har stor
interesse for byutvikling. Han er i dag leder for
utvalg for by- og samfunnsutvikling som er
kommunen sitt gverste planutvalg i Stavanger. Han
grunnla det politiske partiet Folkeaksjonen nei til
mer bompenger (FNB) og sitter pa fylkestinget, er
fylkesutvalget for FNB, og partileder i FNB. Vi gnsker
intervjue Frode for 3 utforske en politikers syn pa

utviklingen i @stre havn.

Ifalge Frode Myrhol er det som karakteriserer @stre
havn i dag utfarten av ferjer og bater, Oljemuseet og
Geoparken. Han tror det er fa som kjenner pa tilhgrighet
til @stre havn slik det er i dag, og at det er blitt et omrade
man gar fort forbi. Videre beskriver han at det er lite som
bidrar til at folk @nsker & stoppe

fra

omrddet, bortsett

opp i
Geoparken som er et populeert
omrade for barnefamilier. | tillegg
preges omradet av mye vind som
har har medfegrt at det sjeldent
er mye folk her. Frode papeker
at bysentrum i dag er for lite
arealeffektivt pa grunn av den
hgye andelen trehusbebyggelse
pa1-2 etasjer. Av nyere bebyggelse
i @stre havn har det kommet en del lukkede kontorplasser

som igjen har fart til mindre byliv i omradet.

Frode har sett pd omrddet fra ulike vinkler, og har flere
visjoner og planer for framtidens utvikling av @stre havn.
Med de planlagte landutfyllingene har omradet et stort
potensiale for & bli en ny bydel papeker han. Stavanger
trenger flere arbeidsplasser og boliger, og Frode synes
man bar benytte seg av muligheten til & bygge opp i
hgyden, med bygninger opp mot 7-8 etasjer og parkering

under bakken der mulig. Han papeker ogsa at dersom det

66

Handelsneeringen i sentrum
strever mer og mer, og det
er derfor spesielt viktig at

fastboende i Jstre havn.

INTERVIJU

kommer opp for mange moderne bygg langs sjgfronten
kan det gjere at man risikerer & miste kontakten med den

historiske og identitetsbaerende sjghusrekken lengre bak.

Frode synes det er viktig 3 legge til rette for aktivitet
som gjor at folk @nsker & komme til havnen. Noen
av hans forslag er a lage en idretts- og aktivitetspark
i Holmeallmenningen parkeringsplass, badeland pa
Bekhuskaien, en undersjgisk gang- og sykkeltunnel mellom
konserthuset og Holmen, og boliger kombinert med
kontorer pd Holmen og Bekhuskaien. Handelsnaeringen
i sentrum strever mer og mer, og det er derfor spesielt
viktig at det legges til rette for flere fastboende i @stre
havn. Frode synes derfor det bar komme flere boliger og
arbeidsplasser til @stre havn, spesielt pa Holmen. Dette vil
i tillegg bli sveert attraktive og hgyt prisede boliger. Han
mener at for den nye utbyggingen i @stre havn vil det veere
viktig & beholde siktlinjene som eksisterer i dag. Videre
poengterer han at dersom det kommer uteomrdder og
parkarealer i @stre havn vil det vaere vesentlig at det skjer
noe rundt disse arealene, slik som
kafeer, lekeapparater, idrettsanlegg
og lignende. Frode mener at et
parkomrdde i seg selv ikke bidrar
til aktivitet. Aktive og dpne forste
etasjer er ogsa viktig for utviklingen

av omradet.

det legges til rette for flere

Selv om Frode er leder for FNB og
motstander av & betale bompenger,
er han en sterk tilhenger av
utviklingen av kollektivtransporten. Siden @stre havn per
dags dato ikke har fullverdig kollektivigsning mener Frode
at Jorenholmen parkeringshus ikke ber rives. Sentrum er
et viktig knutepunkt, og han mener dersom man ikke har
gode nok transportlgsninger vil det vanskeligere & gjare
@stre havn attraktivt. A lgse transportutfordringene i
sentrum er en vanskelig oppgave, spesielt nar Skagenkaien
stenges for biltrafikk, men Frode mener mye kan bli Igst
dersom det legges kollektivt via havneringen, eller ved &
gjendpne busstraseen til & gd over Domkirkeplassen slik

den en gang gjorde.
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4.4 SOSIKULTURELL ANALYSE
OPPSUMMERT

@ Befolkning og samfunn

En liten andel av innbyggerne i Stavanger er bosatt i
sentrumsomrddet.Deterisentrumlitebefolkningsmangfold,
hvor demografien kan karakteriseres som ung, enslig, uten
barn og med lav inntekt. En grunn kan vaere at det bor
mange studenter i sentrum. Kjgnnsfordelingen er ganske

lik.
@ Oppfatning, atmosfaere og stemning

Deltakerne i spgrreundersgkelsen mange like oppfatninger
av @stre havn.Flere menerstemningeni@stre havnerurban,
sjgneer, vindfull og gra. Selv. om mange av respondentene
kjenner til @stre havn og bor i naerheten, fgler de likevel
kun «middels grad» av tilhgrighet til stedet. Flere papeker
at @stre havn er identitetsforvirret og mangler tydelig
saerpreg, men at det har et stort potensiale til & kunne bli

et attraktivt sted.
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@ Sosiale tradisjoner og vaner

Mgte mellom mennesker langs havnefronten har lenge
vaert en sosial tradisjon og preget identiteten i @stre
havn, uavhengig om det er for & oppleve byens stemning,
megte andre mennesker eller for & utfere aerend. |
spgrreundersgkelsen kom det fram at innkjgp av sjgmat og
forbindelser til bygyene er historiske, viktige og verdifulle

tradisjoner i @stre havn.

@ Bomilja, sosiale miljger og nettverk

| levekarsundersgkelsen kommer Stavanger sentrum darlig
utiforhold til andre steder i kommunen. Sentrumsomradet
scorer darlig pa en rekke punkter blant annet hay
arbeidsledighet, lav inntekt og en hgy andel aleneboende.
Likevel er det et populeert innflytningsomrade, og det
derfor vanskelig & kunne karakterisere det som et godt
eller darlig bosted.  undersgkelser fra nabolag.no, oppleves
sentrum som trygt, men sammenlignet med resten av
kommunen scorer det darligere. Naboskapet oppleves som
haflig, men igjen sammenlignet med resten av kommunen
sa scorer sentrum darligere. Grunnet at det ikke er boliger
i @stre havn i dag er det usannsynlig at det er store sosiale

miljger og nettverk i havnen.
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Faktorer

Dimensjon

0g det sosiale liv dimensjonen

|dentitetsord
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Naeringsutvikling og naeringsstruktur
@stre havn har gradvis gatt fra & veere et sted med
narings-mangfold, til & bli et omrdde uten mye ny
naeringsutvikling. Det er ikke sikkert nar denne overgangen
tok sted, men trolig rundt 60-tallet var det et skille i
sentrum folk flyttet innover, biler byttet ut bater, og
naeringer spredte seq. Sjgfartsnaeringen som lenge har gitt
identitet til omradet har stagnert de siste arene. | spgrsmal
om hvilke naeringer som skal fgre utviklingen videre har
flere aktegrer og respondenter i spgrreundersgkelsen
pekt pa handel- og kulturnaringen som sentrale for den
videre naeringsutviklingen av @stre havn. | tillegg @nsker
flere av respondentene innslag av maritime opplevelser,
vannaktiviteter, spisesteder, kafeer og mathaller som kan

tiltrekke mennesker og styrke det som eridentitetsgivende.

ANALYSE

Figur 4.21: Identitetsord for naeringsliv og
gkonomi dimensjonen

Boligtilbud og boligmarked

En typisk bolig i sentrumsomradet i Stavanger vil veere pa
mellom 0-120 kvadratmeter og ha en alder pa over 50 ar. De
siste drene har det veert en lav andel ny boligbebyggelse
i sentrum, og prisene pa eksisterende boliger har gkt noe
de siste 10 arene. Kvadratmeterprisen i sentrum er relativt
hgy sammenlignet med andre omrader i Stavanger, men
gjennomsnittlig pris per boenhet ligger likevel pd mellom 2
og 3 millioner, som skyldes starrelsen pa boenhetene. Med
dette kan vi karakterisere boligtilbudet i sentrum som et
omrade med lite utvalg, relativt hgy kvadratmeterpris, og

med eldre bebyggelse.

Industri, handel og naeringsbygg

Handel og parkering star sentralt i @stre havn i dag, hvor
det kom fram i sparreundersgkelsen at hovedgjeremalet til
besgkende er & utfgre handel eller & parkere. Oljemuseet
kom fram i undersgkelsen som det naeringsbygget med
sterst positivt betydning. Mange pekte ogsa utsalg fra
fiskebatene, handel pd Magasin Blaa, og Ids@e som positive
faktorer i @stre havn. Av negative faktorer pdpekte mange
at industrien, lagerhusene og ISPS gjerdene var elementer
som hadde negativ betydning for folks opplevelse av

@stre havn.
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Forskningsspgrsmal 3

Hvordan oppfattes og brukes @stre havn i dag, og hva
gnsker folket for den videre utviklingen?

Det kommer tydelig fram gjennom spgrreundersgkelsen
at det finnes mange ulike oppfatninger og meninger
om @stre havn. Det som ofte gar igjen i uttalelsene er
at omrddet oppleves gratt, avstengt, vindfullt og at
stedet har stagnert de siste drene. Flere papeker likevel
at omradet har et stort potensiale grunnet lokasjonen
med narhet til sjgen og byen. De mange oppfatningene
om havnen vil veere et viktig grunnlag for videre
transformering av @stre havn. Vi er forstatt med at
deltakerne i sparreundersgkelsen har subjektive meninger
ut fra sine stasted, og at vi ikke kan bruke svarene til &
konkludere med at noe er hverken bra eller darlig. Vi tror
likevel at svarene fra spgrreundersgkelsen kan brukes til
3 se ulike tendenser pa hva som fungerer og hva som kan
forbedres.

Videre vil funnene fra demografi, bomiljg og
levekarsundersakelsen benyttes til & finne ulike avvik, og
til & se hvilke behov det eri @stre havn. Det kan blant annet
vaere et framtidig behov for st@rre boenheter og omrader
som er bedre tilrettelagt for eldre, smabarnsfamilier og

par, for & kunne fa et rikere mangfoldig i bosammensetning

i sentrumskjernen.

| spersmalet om hva folk gnsket for den videre utviklingen
kom det en mange interessante innspill. Mange gnsket
seg offentlige tilbud relatert til mat, kultur og maritime
opplevelser. Vivurderte det i oppgaven som svaert viktig a
fa innspill fra lokalbefolkningen for hva som gnskes for den
framtidige utviklingen. Dette slik at vi bedre kan foresla en
transformasjon basert pd folket sine gnsker, og dermed
skape en gkt tilhgrighet til havnen. Alle innspillene ble
lest gjennom, og det ble forsgkt & se etter tendenser i
svarene. De flest markante gjengangere var gnsket om
en mer dpen havn med tilgang til sjg, vannaktivitet,
grontarealer, parker, maritime og kulturelle opplevelser,
og muligheter for d spise og handle. Utfordringen videre
blir & balansere lokalbefolkningens gnsker opp mot det
behovet som ligger i grunn, kommunens fgringer, og den

identiteten omradet bgr utvikles i retning mot.
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5.1 VISJON

En dpen havn

Visjonen «en dpen havn» er basert pa at havnen oppleves
i stor grad som utilgjengelig for folk flest. Et viktig grep er
derfor 3 ta tilbake, og gjenskape den delen av historien
0g identiteten hvor @stre havn var et viktig koblingspunkt
mellom sjgen, byen og menneskene. Visjonen bygger
videre pd at en stor del av identiteten til @stre havn er
nerheten til sjgen, og at sjgen alltid har hatt en stor
betydning for aktiviteter langs havnen. Havnen skal med

andre ord dpne seg opp for omgivelsene og bli:

En dpen havn for sjgen...

Naerhet til sjgen er en av @stre havns stgrste kvaliteter.
Havnen skal derfor utvikles med fokus pd & utnytte og
tilpasse seg sjgen som en viktig ressurs. Kontakten til sjgen
skal gjenopprettes og forsterkes ved ha et godt samspill
mellom land og vann. Med andre ord betyr dette 3 fjerne
gjerdene, redusere biltrafikken, og invitere inn til et rikt
byliv. Ved 3 tilgjengeliggjgre havnen og sjgen kan det gi
omradet et estetisk lgft og vil kunne bli et malpunkt for

bade innbyggerne, besgkende og andre tilreisende.

Figur 5.2: En dpen havn

En dpen havn for folket...

@stre havn skal ga fra & veere en lukket og avgrenset del
av byen, til & igjen tiltrekke byliv og inkludere alle typer
mennesker inn til aktivitet og opphold. Det prioriteres a
styrke nettverket av blagrenne byrom som frammer fysisk
aktivitet, sosialisering og miljgvennlige transportvalg. |
@stre havn skal man kunne ferdes i et pulserende samfunn
hvor sjenaere aktiviteter og bystrukturer gjenspeiler seg
i omradets fortid, natid og framtid. | tillegg skal den nye
bydelen bidra til & gi innbyggere og besgkende naerhet til

funksjoner og tjenester innen korte avstander.

@stre havn skal bli en levende og attraktiv havn i
Stavanger sentrum som tar utgangspunkt i identiteten til
lokalbefolkningen, historien, kulturen, naeringen og det
fysiske saerpreget. Det skal vaere en havn for alle hvor
bade store og sma kan oppleve, oppholde og finne sted i
omgivelsene. Det skal ikke vaere noe tvil om at her er det

godt & bo, jobbe og ferdes.
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5.2 STRATEGIER

Visjon

En apen havn
@stre havn skal veaere et koblingspunkt mellom sjgen, menneskene og byen. Havnen skal med andre ord dpne seg

opp for omgivelsene og bli en dpen havn for folket og sjzen.

Bylivs
strategier

—) @ke kontakten med sjgen

og havnen

—) ke fokus pa baerekraftige

transportmetoder

— Forbedre forbindelser
mellom @stre havn og

sentrum

Byroms
strategier

—) Skape et nettverk av

blagrgnne byrom

—) Skape byrom med

opplevelsesverdi

—> Invitere til opplevelser og

aktivitet som appellerer

Bygnings
strategier

—) Skape flerfunksjonelle og

mangfoldige bomilj@

—p Utvikle i samspill med

bevaring

— Fokusere pa robuste og

baerekraftige bygg

Figur 5.3: Byliv-, byrom-, og bygningsstragier
(Figurer inspirert av: Gehl People, 2018)
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ke kontakten med sjeen og
havnen

Vann i bybildet har flere positive egenskaper og kan blant
annet tilfare byrommet estetiske kvaliteter, styrke det
biologiske mangfoldet og forsterke stedets identitet og
karakter. Fra spgrreundersgkelsen kom det fram at utsikten
og tilgangen til sjgen er noe de fleste satte pris pa ved
@stre havn. Samtidig kom det fram gjennom analysene at
en av hovedutfordringene i dagens @stre havn er mangelen

pa direkte koblinger fra byen til sjgen.

Samspill mellom havnedrift og byliv

Havnedrift, sjegfart og relasjonen til sjgen har alltid
vaert en viktig del av @stre havn sin historiske identitet.
Det ber derfor fokuseres pd 8 gjenopprette den sterke
sjgforbindelsen @stre havn en gang hadde. Strategien er
derfor & etablere bdde nye forbindelser og forsterke de
eksisterende forbindelsene mellom sjgen og havnen. En
styrket sjgforbindelse kan utfgres ved & legge til rette
for enklere tilgang til sjgen ved hjelp av nedtrappinger,
havnebad, kanaler eller andre vann-installasjoner. Det
kan ogsa etableres nye kaier, brygger og pirer hvor det
er samspill mellom aktiv og funksjonell havnedrift og
byliv som er tilgjengelig for alle. Det vil ogsd vaere viktig
4 viderefgre allmennhetens rett til & ferdes pa kaiene, og
3 oppleve den maritime virksomheten pa naert hold kan

vaere et interessant for mange.

Figur 5.6: @ke konta
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Det er viktig a skape et samspill mellom funksjonell
havnedrift og et attraktivt byliv. Dette betyr at starre
fartgy som lasteskip, cruiseskip og offshorefartgy bgr
plasseres strategisk slik at det ogsd kan foregd smaskala
sjgaktivitet som kajakk, bading, badstu og fiskeutsalg.
Strategien handler derfor ogsd om & finne en balanse
mellom havnedrift og byliv. Man kjenner ikke til hvilken
naering omradet vil leve av i framtiden, men at havet vil
fortsette a spille en sentral rolle for Stavanger er det liten

tvil om, og dette vil vaere viktig  ta hayde for i utviklingen

videre.

G — SN ad k
Figur 5.4 Nedtrapping og vannspeil. (In Situ Architects [bilde], u.d.)

4

Figur 5.5: @kt kontakt med vann kan gi flere positive
innvirkninger pa bylivet. (Signe Find Larsen [bilde], u.d.).

|dentitetsord:

GRABLA STRUKTUR
SJOFART
KYSTKLIMA
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Oke fokus pa baerekraftige
transportmetoder

Det er viktig & prioritere gode transportstrategier for a
oppna baerekraftig mobilitet i byene. Biltrafikken dominerer
bybildet i dagens @stre havn ifglge flere deltagere fra
spgrreundersgkelsen og intervjuene. Hgy trafikkmengde
har en negativ innvirkning pa bylivet fordi bilene i dag avgir
mye stgy og forurensning. Bilene bruker ogsad verdifulle
arealer, skaper barrierer og stjeler utsikt. Omradet bestar
i dag av store arealer avsatt til overflateparkering. En
del av strategien er derfor & transformere disse arealene
til mer publikumsvennlige formal. Parkeringshuset pa
Jorenholmen begr fjernes eller flyttes for & gjenvinne
verdifulle arealer noe som forhapentligvis vil fjerne store
deler av den ruvende biltrafikken. Et annet argument for
a fjerne parkeringshuset pa Jorenholmen er at det star i
veien for et av byens viktigste siktakser fra Domkirken i

nord til sjgen i sar.

Bedre forhold for syklister og fotgjengere

Skal man tenke langsiktig og framme en baerekraftig
stedsutviklingen, bar en satse pa en mer miljgvennlige
transportlgsninger. Man ma ogsa forbedre forholdene for
myke trafikanter i @stre havn, slik at det lanner seg a sykle
eller ga. Dette kan gjgres ved lage bredere, hurtigere og

tryggere sykkel- og gangveier, og ved a lage nye og mer

Figur 5.9: Ved & fjexpe parkering kan man frigjere
store areal som kan bxukes il andre formal, og gi
okt fokus pa baerekraftigefransportmetoder.
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effektive bussruter. Det kan ogsd etableres egne trygge
sykkelparkeringer under tak og plasseres ut elbysykler
og elsparkesykkel til utlan, slik at det blir mer attraktivt
a la bilen std. Stavanger har et mal om nullvekst i antall
reisende med bil, det betyr at byen ma tenke nytt ved 3
gjere det enklere for folk a velge a ga eller sykle i sentrum.
Mange byer i Norge jobber mot & gjare sentrumsomradene
helt bilfrie og dette gjares forsiktig, stegvis og tar lang
tid. For Stavanger sentrum er dette forelgpig en vanskelig
oppgave, men det bgr vaere et mal for den langsiktige
planlegging av havnen. Med dagens situasjon i tankene er
ikke strategien i @stre havn a forby bilen, men & gjere det

mer attraktivt for mennesker 3 la bilen sta.

Fis

Figur 5.7: Fra gratt til grgnne a
e h _C

A1

uy

i i iy R ';
Figur 5.8: Bilbaserte gater kan fa nytt liv nar gre
prioriteres (Urbangeographies, u.d.)
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Forbedre forbindelsene mellom
Ostre havn og sentrum

Det er viktig & poengtere at havnefronten og sentrums-
kjernen er definert som to ulike sentrumsomrader, og
vil derfor ha ulik karakter. Det vil vaere viktig & styrke
koblingene mellom havnen og sentrum slik at det blir mer
effektivt og attraktivt 3 bevege seg mellom omradene.
Gjennom bedre forbindelser vil det skape en by med korte
avstander til de ulike funksjonene, og dette er kjennetegn
pd en berekraftig og kompakt byutvikling. Man bgr ogsa
unngad at den framtidige utviklingen medfgrer at det blir
konkurranse mellom de ulike sentrumsonene, men heller
preve a skape en balanse hvor de spiller sammen pa lag og
bygger opp under hverandre. Da er det viktig at de ulike
bydelene kan tilby ulike tjenester, aktiviteter og varer som

er seregent for dens lokasjon.

A satse pd interaksjon mellom havnen og sentrum vil
forhapentligvis styrke bylivet i begge sonene. For 3 skape
et sterkt samspill vil det vaere viktig & opprettholde og
forbedresiktlinjene somermellom sentrum oghavnen.Blant
annet finnes det viktige og historiske siktakser i Kirkegata,
Breigata ogKlubbgata.Gode orienteringsmulighetererogsa
en viktig faktor for & fremme effektive reiser. Strategien er
derfor a plassere en rekke elementer, landemerker og skilt
som kan gi nyttig informasjon om omradet. Slike skilt kan
informere om historien til omradet, og gi leseren en starre

forestdelse og tilknytning til stedet. Skiltene kan inneholde

informasjon om avstander, funksjoner og retning. Skiltene
kan ogsd vere flerfunksjonelle ved at de for eksempel
gir belysning pa kveldstid, kan inneholde lademuligheter
eller intergreres i en sitteplass og bli et mgtepunkt. Den
bld promenaden begr utvikles videre ved 3 legge til flere
ruter langs sjalinjen pa utstikkerne, hvor siktlinjer til ulike
malpunkter og sjgen er bevart. Bedre koblinger i omradet

kan veere med & oppfylle malete om bedre byliv og okt

tiltrekningskraft til havnefronten.

Figur 5.10: Veilinjer som viser tydelig hvor man skal ga.
(Designobserver, 2015)

Figur 5.11: Informasjonsskilt kan skape mer effektive og
interessante reiser i omradet (Designobserver, 2015).
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Skape et nettverk av bla og
grenne byrom

Dagens @stre havn er karakterisert som gratt, kaldt og
asfaltert blant flere i spgrreundersgkelsen. | tillegg kom
det fram i analysen at @stre havn har lite grgnnstruktur,
0g at det som finnes i dag av grent er i form av enkle
trerekker, kantvegetasjon og blomsterkasser. Det kom
0gsa fram at mange etterlengtet flere grentomrader og
parker. En viktig utviklingsstrategi er derfor & forbedre
nettverket av bld og grenne byrom i @stre havn. Dette kan
gjeres ved a avsette flere omrader til grenne parker og
integrere vann i byrommene i form av fontener, vannbad,
kanaler eller elver. Som nevnt i teoridelen vil bld og grenne
byrom ha mange fordeler for bdde menneskers trivsel,
velvaere og miljget. Robuste og flerfunksjonelle blagranne
arealer kan bidra til hgyere estetisk kvalitet i byrom, gjare
omradet motstandsdyktig overfor klimaendringer, bidra til
renere |uft, og ikke minst kunne gi hgy opplevelsesverdi og

helsegevinst bade fysisk og mentalt.

Den bld promenaden

Med den allerede eksisterende bld promenade har man
en unik mulighet & bruke promenaden som en ledevei for
3 koble sammen de ulike blagrgnne byrommene. Den bl3
promenade starter ved den grgnne Bjergstedparken i vest
og ender ved parken i Badedammen, men det er ingen

grenne lommer pd veien. Det begr derfor fokuseres pd a

Figur 5.14: Kart som\yiser h\jor man kan skape nettverk av
bldgrgnne byrom lang
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skape flere bldgreanne byrom som gjer den bld promenade
gronnere og mer opplevelsesrik. | tillegg bgr man utnytte
at omradet er sjgnaert ved & inkludere flere tilkoblinger til
vannet for bade lek og rekreasjon, eller i stgrre skala med

for eksempel et havnebad eller kanaler inn i omradet.

Figur 5.13: Ved a kombinere bld og grgnne elementer kan det
skape attraktive byrom som tiltrekker mennesker (stgk inc, u.ad.).
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Skape byrom med
opplevelsesverdi

En viktig faktor for at mennesker skal ha lyst til & oppholde
eller bevege seg i byrom er den opplevelsen det gir.
Med utgangspunkt i analysene kommer det fram at det i
dag finnes fa vellykkede byrom fordi omrddet preges av
stay, rot og utilgjengelighet. Det er tydelig at @stre havn
trenger rom hvor mennesker kan sitte, prate og oppleve
atmosferen. Det er derfor et behov for flere sosiale
moteplasser og oppholdssteder. Det mest framtredende
byrommet i dag er Geoparken og den bld promenade med
tilhgrende sitteplasser.

Strategien for & gke bylivet i langs havnen er derfor
3 bdade etablere nye og a oppgradere eksisterende
offentlige magteplasser og oppholdsrom i @stre havn, og at
forbindelsen mellom disse styrkes. Dette kan utfgres ved a
legge til rette for opplevelser som inkluderer flere sanser
i et byrom. Lukten av sjgen, lyden av batene og synet av
arkitekturen og sjgen er alle eksempler pa faktorer som
kan bidra til & styrke opplevelsesverdien til omrddet
betraktelig. Andre eksempler pa elementer som kan bidra
til mer attraktive byrom er funksjoner som oppfordrer
til opphold, aktivitet, lek eller sosial interaksjon. Det bar
satses pa flere offentlige sitteplasser som er skjermet
og tilpasset ulikt veer. Det bar ogsd veere tilstrekkelig
belysning slik at omradene oppleves trygge og oversiktlige

dggnet rundt.

Figur 5.18: Kartet viser hvoy man kan skape byrom
med opplevelsesverdi.
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Figur 5.15: Sosiale mgteplasser er viktig. (Placemakingweek, u.3).
q\ I \
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Figur 5.17: Sitteplasser, treningsapparater og lekeplasser
tiltrekker mennesker og skaper mer byliv (Hargreaves Associates,
u.a).
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Invitere til kulturopplevelser
som appellerer

Vise fram historien

Det er i dag plassert fa fysiske kulturopplevelser i @stre
havn, tross at omrddet inneholder mye kulturhistorie,
men bdde Geoparken og Oljemuseet er funksjoner som
er populaere og mye i bruk. | spgrreundersgkelsen kom
det fram at dette var omrdder som ble godt likt, og flere
poengterte at kulturopplevelser er noe folk setter pris
pd og @nsker seg mer av. Det anbefales derfor 3 styrke
kulturopplevelsene langs havnen, og det er spesielt
viktig & styrke de historiske- og kulturelle tradisjonene
som kan bidra til & gjenopplive den szregne historiske
identiteten i havnen. Ett forslag er a legge til rette for et
nytt handelssenter som tilbyr kun lokale varer fra sjgen
og landet, hvor fokuset er pa tradisjonelle og kortreiste

produkter.

Aktiviteter for alle

Andre interessante kulturopplevelser kan blant annet
vaere aktiviteter knyttet til sjefart, slik som tradisjonell
batbygging, utleie av smabater, eller kunstinnslag og
kulturscener til arrangementer. Det er viktig med et
et bredt utvalg av aktiviteter som kan tiltrekke ulike
aldersgrupper slik at man far et rikt byliv. En ide kan veere a
legge til rette for midlertidige tiltak og arrangementer med

aktiviteter som inneholder historie- og kulturinnslag. Dett

Figur 5.21: Kart som\yiser hyor kulturopplevelser bar
konsentreres
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kan bidra til & formidle kunnskapen om bydelens viktige
historie som oljeby, hermetikkby, sjafart- og sildeby. I
tillegg bgr @stre havns rolle gjennom tidene vises bedre
fram for allmennheten. Dette kan gjeres ved for eksempel
informasjonsskilt, plakater eller  kunstinstallasjoner.
Sammen kan de ulike aktivitetene bidra til & styrke bylivet,

graden av tilhgrighet mennesker fgler til @stre havn, og a

gi omradet en sterkere stedsidentitet.

Figur 5.19: Batbygging kan vaere en kulturopplevelse i havnen
(educalingo, u.d.)
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Figur 5.20: Nye strukturer kan utformes ved a gjenspeile
historiske kjennetegn, slik som denne som kan minne om en
Nottgrker i utseendet (Thomas Mglvig, u.a.).
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Skape en flerfunksjonell og
mangfoldig havn

| analysen kom det fram at det finnes i dag fa aktive og
inviterende bygninger i @stre havn. | tillegg preges omradet
av noen tomme lokaler og flere fgrsteetasjer med lukkede
fasader. Stengte bygninger gjor at folk trekker seg unna,
og dette er med 3 pd & gi havnen en negativ atmosfaere
som ikke inviterer til opphold. Historisk sett har @stre havn
vaert preget av handel og vandel med et yrende folkeliv.
Det bgr derfor legges opp til en strategi der bade nye og
eksisterende bygninger vekker tilbake bylivet som en gang
fantes langs denne havnen. Ved & bruke bygninger med
aktive fasader til & vise fram livet, historien, kulturen og
engasjementet som ligger i Stavanger kan det vaere med &

bygge opp en sterkere tilhgrighet til @stre havn.

Funksjonsblanding

Andre vellykkede grep som kan gi byrommene og bylivet
i @stre havn et lgft er & ha bygninger med en blanding av
funksjoner hvor boliger, kontorer, industri, kultur og handel
ligger i naerhet til hverandre. Ved & blande funksjoner bade
innenfor et omrdde, og i selve bygningene kan det fgre
til at aktiviteten holdes oppe gjennom dggnet. | tillegg til
funksjonsblanding vil det veere en fordel & tilrettelegge
for flere boliger grunnet at det er fd som bor i sentrum i
dag sammenlignet med resten av kommunen. | dag finnes
det ogsad lite variasjon mellom boligtyper og starrelser
i sentrum, og derfor er en del av strategien a planlegge
for et variert boligtilbud som kan bidra til & skape et

mangfoldig bomilja.

Figur 5.24: Det
fasader mot gatel

@ - .
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AKTIVE FASADER

Figur 5.22: Apne og inviterende fgrste etasjer kan skape mer
byliv (Jan Kattein Architects, 2018).

Figur 5.23: Funksjonblanding i bygninger gir korte avstander til
de ulike tilbudene i byen (Blackline, u.d.)
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Utvikle i samspill med bevaring

A utvikle @stre havn i samspill med bevaring vil vaere en
fordel bade fordi det kan bidra til en baerekraftig utvikling
og kan styrke identiteten. De gamle trehusene i Stavanger
gjenspeiler en vikitg historie, og minner oss pa hvordan
byen en gang var. Bekhuset som star pd Bekhuskaien sa

sjenert og lite minner oss ogsa pa dens viktige funksjon.

Strategien innebaerer derfor & ivareta historiske bygninger,
kulturminner og funksjoner som har veaert med pa a forme
utviklingen av byen. Byen skal ikke kun baseres pa dens
fortid, men det er likevel viktig at byen i fremtiden viser
fram historien av hva som engang har vert, da den
representerer en stor del av omrddets identitet. Det
anbefales derfor & ta vare pd de mest fremtredende
kulturminnene, historiske bygninger og strukturer, men
at bevaringen ikke hindrer for den fremtidige utvikling
av havnen. Man bar se pa om kulturhistoriske strukturer
kan restaureres, gjenbrukes eller flyttes fgr man i det hele
tatt vurderer 3 rive eller fjerne dem. Figur 5.52 og 5.26 er
et eksempel pa et prosjekt i sentrum hvor bygningen er

bevaret i samspill med utvikling.

Kulturminner/
Bevaringsverdig bygg

l:' Middelalderbyen

Figur 5.27: Kulturminne
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middélatderbyen skalbevares.

For 3 utvikle @stre havn til & bli en bydel med fokus pa
baerekraft bgr omrddet vaere tilpasset behovsendringer
i samfunnet og i tillegg tadle padkjenninger fra klimaet. Et
viktig mal er derfor 3 prioritere god ressursutnyttelse og
lave klimagassutslipp i den nye bebyggelsen. Havnen ma
utvikle seg til & bli robust og mottakelig for framtidens

behov.

Figur 5.26: Slik er Nygata 1i dag - restaurert og vunnet vernepris.
(Jon Ingemundsen, u.3.).
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Fokusere pa robuste og
baerekraftige bygg

Ombruk og bevaring

@stre havn et utsatt omrade for flom og havnivastigning,
og det forventes at nedbgrsmengden i byen vil gke. | tillegg
er omradet preget av vindfulle forhold. En viktig strategi
er derfor @ framme en baerekraftig stedsutvikling av @stre
havn hvor miljgmessige forutsetninger taes i betraktning
ved utbygging. Nar det skal bygges nytt i omradet bar
det fokuseres pd 3@ benytte seg av de mange kaiene,
bygningene og strukturene som kan enten gjenvinnes eller

fornyes. | tillegg ma nye elementer vaere strukturert for a

vaere mest mulig levedyktige, robuste og miljgvennlige.

Robuste materialer og strukturer

Ved & unngad riving, omfattende inngrep og for store
transformasjoner i omrddet slipper man blant annet
ad rote i forurensninger i grunnen, gjgre wkonomiske
ugunstige tiltak og man kan spare ressurser for framtidige
generasjoner. Stavanger og @stre havn sin identitet som
tre- og sjghusby begr viderefgres. @stre havn har en rekke
bygninger med unik karakter som kan inspirere til utforming
av dennye bebyggelsen. Nar det bygges nytt bar man velge
materialer som er robuste og baerekraftige, men som ogsa
karakteriserer omradet. Tre, betong og mur som materiale
i bygg kan benyttes, men det bgr undersgkes videre av
fagfolk hvilke materialer som er mest hensiktsmessig a
bruke. Sjghusene representerer en stor del av havnens
identitet. Disse husene er godt klimabeskyttet, har lang
levetid og historisk sett konstruert for at bade varer og
folk skal veere beskyttet mot det varierende kystklimaet.
Strategien innebarer 3 se til sjghusene for inspirasjon
til nye robuste bygg som samtidig kan forsterke den

historiske identiteten til havnen.

|dentitetsord:

Figur 5.28: Kanaler kan trekkes inn i bebygde omrader og skape

attraktive gater. (Jargen Tandberg, u.d.).
|

{

; i | RRR
Figur 5.29: Tre, betong og mur som materialvalg (textures, n.d.)
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PROSJEKTERING

6.1 PROSJEKTERING, OVERORDNET

Konsept: Silden

For & lykkes med & transformere @stre havn til & bli en
interessant ny bydel er det valgt & basere seg pa silden
som konsept-ide. Silden er valgt som konsept pa grunn
av sin sentrale rolle for norsk kyst- og industrihistorie,
og grunnet den viktige betydningen den har hatt for
naeringen og utviklingen i @stre havn. Silden har hatt en
stor pavirkning pd bade kystkulturen, tradisjonell fisking,
handverk og rdvarekunnskap langs havnen, og er derfor
et konsept med rom for ulike tolkning og mange sider

(Godfisk, u.3..

Hoy kvalitet

Silden som fisk er kjent for sin hgye kvalitet og sitt salv
glitrende utseende. Den er viktig for norsk gkonomi, og
sammen med dens utseende har den fatt navnet havets
sglv (Herring Academy, u.d.). Silden er i tillegg omtalt
som sosial, sunn og levedyktig, betegnelser som vil vaere
sentrale for utviklingen av @stre havn. Silden har vaert
en tydelig identitetsbaerer for omradet, og ved 3 bruke
silden som konsept haper vi a kunne bedre synliggjere den

historiske identiteten til havnen.

Sosial

Kystkultur

Levedyktig

Tradisjonelt fiske

Stor og sterk

bestand sunn

Figur 6.1: Sild som konsept for utviklingen av @stre havn (BON, u.3.)
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Formkonsept

Med sildens som tydelig identitetsbaerer og inspirasjon,
har vi skapt en sammenhengende havnefront med ulike
kvaliteter.Sildenharvaerttilinspirasjonforhelhetslgsningen
til omradet, og figur 6.2 viser de omradene som vi definerer

som hjertet, gjellene og beinet av nye @stre havn.

GJELLER

Bevegelse og puls

Kjeringholmen  var en  viktig
megteplass for befolkningen, hvor
bdde marked, tivoli og badeplassen
skapte mye folkeliv. Kjeringholmen
vil ta tilbake sitt pulserende byliv.
Det vil veere et omrade preget av
kultur og aktiviteter for alle, aret

rundt.

HJERTET

Holder liv i omradet

Jorenholmen ligger langs den viktige
aksen fra Domkirken til sjgen. Den
sentrale lokasjonen gjer at dette
vil vaere selve hjertet i @stre havn.
Jorenholmen tar tilbake sitt yrende
liv og gamle navn Jordholmen. Her
er stedet for lokale ravarer, liv og

aktivitet.

BEINET

Holder havnen sammen

Holmen var en av byens tettest
bebygde omrader, hvor sjghus og
boliger & tett langs sjalinjen. Vi
gnsker & ta tilbake deler av denne
historien ved 3 skape et fortettet
omradde med tilherende attraktive
bldgrenne arealer. De mange
menneskene som bor og jobber her
vil pd mange mater vere limet til

resten av havnen.

Figur 6.2: Hjertet, gjellene og beinet i @stre havn

GJELLER

Bevegelse og puls

Fiskepiren ~var et sted med
mye folkeliv grunnet de mange
funksjonene  som  fantes der
gjennom historien. Funksjonene som
har holdt til her har gjort at det alltid
har vert et sted hvor varer og folk

er i bevegelse.

BEINET

Holder havhen sammen
Bekhuskaien skal bli et godt sted a
bo, hvor mennesket star i sentrum.
Det gjenverende historiske
identitetselementet til Bekhuskaien
er Bekhuset, og det er derfor
lagt vekt pa 3 bruke Bekhuset
som inspirasjon ved utvikling av

Bekhuskaien.
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Overordnet plan

@stre havn 2035

Den overordnede planen for nye @stre havn presenteres i
et 2035-scenarie. Dette scenariet er basert pd tidsrammen
som er beskrevet i Stavangers kommunedelplan for
sentrum, og at en omfattende transformasjon av et stort
havneomrdde vil vaere en langvarig prosess. Videre har
forslaget tatt utgangspunktifunnene fra de ulike analysene
som belyser de fire dimensjonene for stedsidenitet, og
strategiene nevnt tidligere. Hovedfokuset har veert a
forsterke identiteten til @stre havn, samtidig som man
skaper en baerekraftig og pulserende ny bydel i Stavanger

sentrum.

Folgende tekst viser et et kort sammendrag fra hver
dimensjon. Sammendragene viser i korte trekk hva
forslaget er bygget pa, og sier noe om hvilke kvaliteter
0g sarpreg som er tatt i betraktning nar den overordnede

planen (vist pa neste side) er utformet.

Kultur og historie

Kulturen og historien er en viktig del av havnen, og gamle
sjghus og trehus viser fram mye av omrddets historie. En
sentral del av forslaget er derfor & bygge videre pa denne
kulturarven. Det er lagt spesielt vekt pa a formidle hvert
saerpreg fra hver av de fem utstikkerne, og a vise fram hvert
delomrade sin karakter. Kulturlivet i @stre havn, inkludert
batbygging, maritim naering og fisketradisjoner har spilt en
vesentlig rolle for omradet, og det er derfor foreslatt &
inkludere et bredt tilbud av kulturelle aktiviteter, og egne

omrader avsatt til kulturliv.

Romlige kvaliteter og fysiske sarpreg

Det har veert spesielt viktig d utnytte @stre havn sin sentrale
lokasjon og det flate terrenget. | tillegg var det viktig a
planlegge med hensyn til klima, med gode solforhold,
samt god skjerming for vind. A skape en sammenhengende
bldgrann struktur med gode forbindelser mellom ulike
elementer av vegetasjon og vann har vaert sentralt da
dette er noe som omradet i stor grad manglet i dag. Andre
viktige grep er a svekke de negative barrierene og a styrke

viktige siktlinjer i omradet.

Kultur og
historie

Lokalbefolkning og
det sosiale liv

ODSTRE
HAVN

Romlige
kvaliteter og
fysiske seerpreg

Naeringsliv
og gkonomi

Figur 6.3: De fire dimensjonene

Lokalbefolkning og det sosiale liv

Medvirkningen i sparreundersgkelsen, og intervjuene
har veert nedvendige for & fa innspill og meninger fra
lokalbefolkningen om hvordan omradet oppleves i dag
0g ber utvikles videre. Det har derfor vaert fokusert pa a
styrke det som folk oppfattet som bra, og forbedre eller
endre det som folk oppfatter negativt. | tillegg viste funn
fra levekdrsundersgkelsen at sentrum er et omrdde med
en hgy andel aleneboende, hvor husholdningene har lav
inntekt, og hvor det er relativt hgy arbeidsledighet blant
innbyggerne. Det var derfor et naturlig valg & fokusere pa
a skape et bredt boligtilbud og flerfunksjonelle omrader

som dekker de ulike menneskers behov i @stre havn.

Naeringsliv og skonomi

Fra spgrreundersgkelsen og intervjuene kom det fram
at handel- og kulturnaering vil vaere en stor del av den
videre utviklingen av @stre havn. Det ble ogsd pekt
pa at Oljemuseet, Magasin Blaa, og Idsge var viktige
naeringer for omradet i dag. Det er derfor valgt & styrke
handel- og kulturnaering i omradet. Det er ogsa viktig at
ny nzering supplementerer eksisterende naering i de ulike
sentrumsomradene, og ikke erstatter eller skaper for stor

konkurranse som begge omradene kan tape pa.
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Overordnet plan

Planen viser et forslag til hvordan @stre havn

kan i 2035 transformeres til & bli en naturlig og
integrert del av byen. Ved landutfyllinger dannes

det nye muligheter til & forlenge byen mot sjgen.

Det nye landomrddet gir ogsa muligheter til a
skape flere arbeidsplasser, boliger og butikker i

det ellers tette sentrum. | planen er det tegnet

et forslag til plassering av ny bebyggelse, vist i

redt. Forslaget er basert pa funn i analysene, og

fgringer fra kommunedelplanen.

Havnens funksjon som et omrdde for sjafart er
ivaretatt og det etableres et sammenhengende
kaiomrade langs hele havnefronten. Kaiomradene
er dpne for allmennigheten men inneholder
0gsa ngdvendige elementer for & drive en

velfungerende havnedrift i @stre havn.

)

Figur 6.4 Masterplan for omradet
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PROSJEKTERING

Planens lag

| dette delkapittelet vil vi gd gjennom planens lag som
bestar av byliv, byrom og bygninger. Her vil det overordnet
beskrives de ulike lagene og hvorfor det er prosjektert som
det er. Senere i oppgaven vil vi gd i naermere inn pa hvert
enkelt delomrdde i @stre havn, for & fa en mer detaljert

beskrivelse av forslaget.

‘,,——*”';K"_\\_h_—g“*t _____ » BYLIV

- » BYGNINGER

Figur 6.6: Byliv, byrom og bygninger (Inspirert av Gehl people, 2018).
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Byliv

2

Strategiene for & gke bylivet i havnen var & forbedre
kontakten og forbindelsen mellom byen, havnen og sjzen,
og a skape et gkt fokus pa baerekraftige transportmetoder.
| den overordnede planen har vi tatt hensyn til viktige
akser fra sentrum til havnen, og ut mot havet. Vi mener at
disse aksene vil bidra til & styrke identiteten til omradet,
da aksene tydeliggjer forbindelsen havnen har til sjgen.
Det har ogsd blitt foreslatt i planen & tilrettelegge for
syklister ved & legge en trygg og rask sykkelvei langs
hele havnen (vist i radt i figur 6.7). | dag deler gaende
og syklende den bld promenaden, men i vart forslag er
den bld promenade og sykkelveien separert for a gi okt
trygghet til de to trafikantgruppene. Gatene inn mot alle
delomrddene er ment for de som bor eller jobber i @stre
havn, eller ngdeetater og varelevering. Det vil 0ogsa vaere
gode forbindelser til de ulike byrom og mgteplasser noe

som vil vaere et viktig grunnlag for a styrke havnens byliv.

=
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e gode forbindelser og tilrettelegge for gragn obilitet.
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Figun 6.7: Tiltak for & gke bylivet i havnen har ha?:’t om a
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Byrom

Y

Strategiene for byrom handlet om 3 skape et styrket
nettverk av bld og grenne byrom med opplevelsesverdi og
aktivitet som appellerer til alle aldersgrupper. | dag finnes
det fa tydelige gregnne parker og lunger i @stre havn, og
omrddet oppfattes som asfaltert og gratt. Det er derfor
i planforslaget implementert en rekke mindre og starre
grgnne byrom langs havnen. De ulike parkene vil ha ulike
aktiviteter som kan knyttes opp til funksjonene i byggene.
Dette mener vi vil gjere atmosfaeren og opplevelsen i
havnen mer spennende oglevende, og a styrke ferden langs
den bld promenade som et byromsnettverk. P4 Holmen er
sjgen trukket inn i omradet, og i resten av @stre havn er
det foreslatt flere ulike innspill av vannelementer. Dette er
gjort for & skape en bedre tilknytning til sjgen og vannet.
Langs sjalinjen er det plassert en kontinuerlig kaikant hvor
det finnes ulike typer brygger for ulike sjgfartgy. Kaien er
derfor tilgjengelig for allmennheten og kan brukes bade til
ulike aktiviteter, som bdthavn, oppholdssted og attraktive

byrom og mgteplasser.

Figun 6.8: Forslaget viser flere nye grgnne og bld byrom i
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Bygninger

Fra strategiene var det viktig & skape flerfunksjonelle og
mangfoldige bomiljg, utvikle i samspill med bevaring, og
4 fokusere pa robuste og baerekraftige bygninger. | planen
har vi hentet inspirasjon fra naerliggende bebyggelsen
i byen, og brukt bygningsskalaene og typologiene i
sentrum som mal for den nye bebyggelsen. Dette er
gjort for & bedre integrere havnen inn i omgivelsene. Det
er ogsd lagt vekt pd & kombinere nye boliger sammen
med andre funksjoner slik at man skaper flerfunksjonelle
nabolag med folkeliv gjennom dggnet, og hvor de fleste
ngdvendige funksjoner ligger innen en 10-minutters reise.
All ny bebyggelse er tenkt & veere i trematerialer for a
videre framheve Stavangers identitet som trehusbyen.
Jorenholmen parkeringshus og bygget pd Bekhuskaien er
bygninger som det star i sentrumsplanen skal rives, og i
vart forslag er disse bygningene revet til fordel for nye
boliger og flerfunksjonelle bygg som kan bldse nytt liv inn

i havneomradet.
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Sol- og skygge studie
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Figur 6.13: Sol- og skygge st
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PROSJEKTERING

Figur 6.12: Sol- og skygge studie 21. juni kl. 12:00 (Fra sketch
2

up modell)

S

21. MARS KL. 12:00
Skygge legger segiretning nord. Gode solforhold
i gardsrommene pa Holmen, pd uteomradene ved

Jorenholmen og Kjeringholmen. Noe mer skygge

ved Bekhuskaien.

21. MARS KL. 15:00
Skygge legger seg i retning nordgst. Eksisterende
bebyggelse i byen og sjghusrekkene legger en

del skygge langs veinettet. Uterommene ved

Oljemuseet og Margarinlinjen har best forhold.

21. JUNI KL. 12:00

Skygge legger segiretning nord. Gode solforhold

i hele @stre havn.

21. JUNI KL. 15:00

Skygge legger seg i retning nordgst. Gode

solforhold i store deler av @stre havn.
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6.2 PROSJEKTERING, DETALJERT

Delomrader

Som nevnt bestdr @stre havn av fem delomrdder med hver
sine saerpreg og muligheter for transformasjon. | denne
delen av prosjekteringen er den overordnede planen satt
som utgangspunkt, men utformingen beskrives nd mer
detaljert for hver av de fem utstikkerene, Jordholmen,
Kjeringholmen, Fiskepiren/Margarinlinjen, Bekhuskaien og

Holmen.

| utformingen har vi igjen vektlagt de fire dimensjonene,
0og gar dypere inn pa de foreslatte elementerne og dens
tilknytning til dimensjonen. Elementene er beskrevet med
enkle illustrasjoner som viser ulike utformingskonsepter av
blant annet bygninger, funksjoner, gater og byrom. Videre
presenteres tredimensjonelle design med strukturer
og detaljer som viser hvilke elementer som kan veere

identitetsbaerende for @stre havn i 2035.

<> ROMLIGE OG FYSISKE PREG

Delomrader:

OKALBEFOLKNING OG DET SOSIALE LIV

Jordholmen

Kjeringholmen

Fiskepiren/Margarinlinjen

Bekhuskaien

Holmen

Figur 6.14: Delomrader og identitetsdimensjon
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Jordholmen

Jorenholmen er plassert langs den viktige aksen fra
Domkirken, gjennom Klubbgata og til sjgen. Den sentrale
lokasjonen gjer at omradet har et stort potensiale til & bli
kjernen av @stre havn. Fra historien het omrddet tidligere
Jordholmen og var et frodig gressdekke. En tilbake-
justering av navnet, og ved & gjgre omradet frodigere
styrkes identiteten knyttet til historien. Omradet var ogsa
tidligere kjent for sine fabrikker som produserte hermetikk-
og husholdningsvarer lokalt. Ved a bedre integrere grgnne
byrom, den sentrale plasseringen og den lokale naeringer

vil Jordholmen kunne bli selve hjertet i havnen.

Ta tilbake den historiske siktlinjen

En av de viktigste grepene er & tilbake siktlinjen fra
Domkirken til sjgen gjennom Jorenholmen. Parkeringshuset
som ligger i omradet i dag sperrer denne siktlinjen, og det
er derfor valgt & fjerne denne konstruksjonen. Det bear
videre undersgkes om konstruksjonen kan gjenbrukes
til andre formal. Dette grepet gjegr at man tar tilbake en
viktig historisk akse som blir utnyttet til a styrke tilkobling
mellom byen og havnen, i tillegg plasseres nye sjshus
med ulike funksjoner langs aksen. Fra kommunen er det
planlagt a gjendpne bekkelgpet i Klubbgaten, og derfor er
det i forslaget foreslatt at det vil vaere gunstig a trekke
bekken gjennom Jordholmen og helt ned til sjgen for

tydeliggjere aksen ytterligere.

BYGNINGER MED VARIERENDE
H@YDER, FARGER OG UTRYKK

@stervag brygge: Konseptskissen viser
etutsnittavhvordan kaien kan utformes
langs sjalinjen . P& Jordholmen finner
man de ikoniske trehusene sammen
med aktive fasader og muligheter for
uteservering. En nedtrapping til sjgen
styrker kontakten mellom det som skjer
pa land og i vann. | sjgen kan det i noen
omrader vaere smaskala vannaktivitet,
slik som trabat, kajakkpadling., bading

NEDTRAPPING

eller fisking. MOT SJZEN

Figur 6.15: lllustrasjon som viser konseptet for @vervag bryggekant

Lokal handel

Jorenholmen og havnen var tidligere et sted hvor det ble
produsert hermetikk- og husholdningsvarer, og et omrade
hvor handel og vandel tok sted. Vi gnsket & ta tilbake
dette ved & plassere en lokalhall i omrddet. Konseptet
lokalhallen handler om a skape et eget sted hvor man kan
handle lokale rdvarer og produkter. Her kan man handle

kortreist fisk, kjott, eller andre varer (se figur neste side).

Styrke forbindelsen til sjgen og grenne uterom

A styrke havnens forbindelse til sjgen er et viktig grep.
Dette er i forslaget gjort ved & plassere nedtrappinger
pa vestsiden av Jordholmen, og dette gjgr at man kan fa
direkte kontakt med det spennende sjgen har a tilby. Her
vil sanseopplevelsene styrkes med sjglyd og lukt fra havet
og fiskebdtene. Ytterst pa Jordholmen integreres en grgnn
park inn i omrddet. Denne parken vil vaere et attraktivt
uterom for aktivitet og opphold. | tillegg vil parken vaere
med & styrke navnet og den historiske identiteten til
Jordholmen. Parken, elvelgpet, kaikanten, sammen med
andre funksjoner forhdapentligvis bidra a gjgre Jordholmen

mer levende.

SMASKALA VANNAKTIVITET
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ELVELGPET

Det gjengravde elvelgpet langs Klubbgata dpnes igjen
opp. Elvelgpet vil vaere den primzere forbindelsen mellom
Domkirken og.Jordholmen, som danner en direkte akse

ned til sjgen.

SJOHUSREKKEN

Den nye sjghusrekken er inspirert av omkringliggende
bebyggelse og vil besta av aktive fasader med ulike
tilbud og funksjoner. Her finner man butikker, cafeer, og

restauranter som holder dapent gjennom degnets tider.

LOKALHALLEN

Lokalhallen er selve hjertet i @stre havn. Her vil det holde
til flere butikker som har til felles at de selger lokale og
kortreiste varer. Butikkene kan veere bade midlertidige
eller permanente. Pa toppen vil man finne en gregnn park

hvor man kan dyrke lokale ravarer.

@STERVAG BRYGGE

Langs vestre side av Jordholmen gar det nedtrapping
til sjgen som gjer at man far en direkte opplevelse
av kystens hav. Her kan man sitte ned og skue utover
sjgen og den aktiviteten som foregar i vannet og pa

Kjeringholmen.

©

A

<> SILDENS @YE

JORDPARKEN

Jordparken er et nytt naturomrade i den ellers asfalterte
havnen. Det er dpent og imgtekommende offentlig byrom
for hele Stavanger, hvor man kan nyte sjgutsikten og
havets lyder. Det tar tilbake identiteten som den granne

holmen.

SILDENS @YE
Ytterst pa Jordholmen kan man sitte med en fantastisk
utsikt.. Her finner man en turistkikkert som gjgr at man

kan skue over sjgen og de mange bygyene.

VANNAKTIVITET

| havnebassenget mellom Kjeringholmen og Jordholmen
kan det foregd smaskala vann aktiviteter som
kajakkpadling og trabater. Det ma planlegges med hensyn

til starre sjafart.

Figur 6.16: 3D-illustrasjon som
viser forslaget for Jordholmen
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Kjeringholmen

Funnene fra analysen viser at Kjeringholmen historisk
sett var et viktig omrade for byen. Samtidig som at fiske
og maritim aktivitet dominerte bybildet pd 1800- og
1900 tallet, var omradet ogsa en sentral mateplass for
befolkningen. Pd Kjeringholmen fantes det bade markeder,
tivoli og en populaer badeplass som skapte folkeliv
gjennom aret. | forslaget vart er det fokusert pad & ta
tilbake dette historiske bylivet som engang fant sted her.
Dette er gjort ved & hente tilbake noen av de historiske
funksjonene som skapte liv, samtidig som man bevarer det
som allerede fungerer i omradet. Elementene foreslatt i
planen for Kjeringholmen er blant annet et nytt havnebad,
en forbedret Geopark, egne omrader for veteranbater, et

kultursenter og en kulturarena.

Havnebad

| sammenheng med at Kjeringholmen tidligere var en
populaer badeplass, er det foreslatt d etablere et havnebad.
Dette havnebadet vil vaere med & forsterke overgangen
fra land til vann, og gjer det mulig for innbyggerne og
besgkende i @stre havn 3 ta en svgmmetur midt i byen.
Havnebadet vil ogsd veere et symbol pd historien til
omradet, og tilstedevaerelsen av fritid og vannkultur i byen.
Havnebadet er plassert der det i dag er et innhukk, dette
for & utnytte de eksisterende forholdene. Havnebadet er

utformet med nedtrappinger.

y

\/

o

Figur 6.17: Konseptskisse, havnebad med nedtrapping
(Inspirasjon fra Afasia Archzine, u.d.)

Figur 6.18: Konseptskisse, kultursenter

(Inspirasjon fra Afasia Archzine, u.d.)

Veteranbathavn og kultursenter

Kjeringholmen vil pd mange mater vaere hovedarenaen
for & vise fram historien og kulturen til havnefronten.
| forslaget er det derfor avsatt egne kaiomrader til de
historiske fartgyene og veteranbatene, da de viser fram
en del av havnens identitet og historie. | tilknytning til
bdtene som star til kai ved Kjeringholmen, er det videre
foreslatt a plassere et kultursenter i tilknytning til historien
og veteranbatene. | dette bygget kan man lere om blant
annet batene og begivenhetene som fant sted langs
@stre havn. Bygget skal invitere allmennheten inn og har
derfor en dpen fasade av glass, og ber ha et spennende

arkitektonisk utrykk.

Geoparken

Geoparken var opprinnelig en midlertidig park, men er
ifalge sparreundersgkelesen sett pa som en verdifull
meteplass for mange i dag. Geoparken viser ogsa en del av
identiteten til omradet av nyere historie og er derfor valgt
a4 beholdes. | forslaget er parken blitt gjort mer kompakt
og blitt flyttet naermere Oljemuseet. Dette gjor at museet
og parken far en tettere tilknytning til hverandre. Det
bar vaere flere sitterplasser, mer belysning, skilting og
informasjonsplakater som kan bidra til 3 gjgre Geoparken

mer attraktiv og trygg.
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Kulturarena

| forslaget foreslds det & plassere en dpen trekonstruksjon
i parken, som vil fungere som en offentlig tilgjengelig
kulturarena ytterst pad Kjeringholmen. Arenaen har et
utseende som minner om en nottgrker og vil gi identitet
til omradet som en del av fiskenaeringen i Stavanger.
Nottarkere var et vanlig skue langs kysten pa 1950-tallet
hvor fiskere hang opp garn under taket, men har gjennom

de siste arene blitt mindre vanlig 3 se.

Arenaen er tiltenkt ulike formal gjennom ulike arstider.
Bygget har en liten nedsenkning fra bakkeplan slik at
den pa vinterstid kan fylles med vann, og brukes som en
isbane. Hockeyidretten er viktig for Stavanger, og her kan
alt fra lokale idrettstjerner til uprofesjonelle utfolde seg
pa isbanen. P4 sommerstid kan kulturarenaen benyttes til
batbygging hvor tilskuere kan delta og laere om gamle og

viktige hadndtverkstradisjoner.

Andre eksempler pa bruksomrdder av arenaen er marked,
hvor boder kan stille seg opp under nottarkeren. | tillegg
vil man kunne bruke det som en teater- eller musikkscene
hvor man kan holde forestillinger og konserter utenders
gjennom hele aret. Nottgrkeren vil ha en dpen konstruksjon
med tak, men det vil vaere mulighet for a ta opp midlertige

veiger for & skjerme for vinden pa kalde dager.

EKTERING

IKONSEPT: NOTEN KULTURARENA

En flerbruksarena tilpasset ulike arstider og arrangement

XS

SN D
PRt Lk

MARKEDSPLASS

Figur 6.19: Konseptskisse som viser ulik bruk av en konstruksjon
som ligner en nottarker
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Figur 6.20: 3D-illustrasjon som viser
forslaget for Kjeringholmen

Geoparken
Geoparken vil vaere et utendgrs rekreativt byrom i

tilkobling med Oljemuseet.

@ HAVNEBAD

Havnebadet vil bestd av saltvann fra sjgen som jevnlig
byttes ut. Store og sma vil kunne bade her i naturnaere

omagivelser fra kysten.

@ SPIREN PARK
En ny spire er plantet i @stre havn. Et nytt grant
byrom integrert i den gvrige asfalterte havnen.
Parken inneholder aktiviteter og kreative verksteder
som tilsammen skaper en hub for lek, innovasjon og

sosialisering for alle.

®

NOTEN KULTURARENA

Noten kulturarena vil bli et kulturelt heydepunkt i havnen.
Her kan et bredt utvalg av kulturelle aktiviteter finne
sted gjennom hele aret. Blant annet isbane, marked,

sceneshow eller batbygging.

VETERANBATER
Veteranbatene vil kunne sta langs kaiomradet pa
Kjeringholmen og vise fram de gamle og flotte batene

som har veert en viktig del av historien.

SPIREN KULTURSENTER

Spiren kultursenter har fatt navnet etter en typisk
battype fra Rogaland. | kultursenteret vil man kunne
skaffe informasjon om batene og kysthistorie fra @stre
havn. Konseptet handler om & spire fram historien til
@stre havn ved at flere forstar mer av den historiske

identiteten til havnen.
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Fiskepiren

Historisk sett var Fiskepiren et sted med mye folkeliv. Det
har gjennom arene blant annet blitt brukt som mottakssted
for fisk, vaert et torg for fiskehandel, et slaktehus, en
sjoflyhavn og i dag, en terminal for hurtigbater. Felles for
disse historiske funksjonene er at omradet har vaert preget
av folk og varer i bevegelse, med forbindelse mellom land
og vann. Det er sannsynlig at terminalen ma beholde sin
funksjon i lang tid framover, men deler av bygget dpnes
opp for annet bruk. Det er da et naturlig valg at omrddet
far nye funksjoner som er knyttet tett opp mot bevegelse
og mobilitet. Mad Arkitekter har kommet med et forslag
for Margarinlinjen hvor bevegelse og mobilitet er i fokus.
Vi har derfor hentet inspirasjon fra Mad Arkitekter sitt

forslag for Margarinlinjen.

Figur 6.21: Konseptskisse av Sykkelhub ved Fiskepiren. Inspirert
av Mad Arkitekter sitt prosjekt Margarinlinjen.

Mobilitetssenter

For & lette omradet for trafikk og for 3 kunne gjare det
mer tilrettelagt for miljgvennlig mobilitet har vi valgt a
erstatte dagens innfartsparkering med et mobilitetssenter.
Inspirasjonen til mobilitetssenteret er hentet fra Mad
Arkitekter sin lIgsning for Margarinlinjen. Ved & fjerne
innfartsparkeringen vil man fjerne stgyen og barrieren fra
bilen, samtidig blir det plass til et byrom rundt terminalen
for reisende og besgkende. Mobilitetssenteret vil bli et ny
meteplass hvor man kan fa reiseinformasjon, hjelp med
reparasjon av sykkel eller bare sld av en prat. | tillegg vil
det vaere et naturlig sted a parkere sykkelen dersom man
gnsker & ga videre inn til @stre havn, byen eller reise med
hurtigbatene. Innfartsparkeringen blir en «Kiss & ride»
som flyttes til sar for rundkjeringen slik at avstanden til

terminalen holdes kort (se figur 6.23).

Nye funksjoner i terminalbygget

Ettersom noen av ferjeovergangene er blitt nedlagt, vil det
i framtiden vaere muligheter for d dpne opp terminalbygget
for nye formal og funksjoner. | forslaget er det tenkt at
nye formal pd terminalen bgr veere transportrelaterte
funksjoner, slik som salg av sykkeltilbehgr, ulike kurs
eller andre bruksomrdder som kan kobles opp mot
mobilitetssenteret pad utsiden av terminalen. | tillegg
kan man plassere andre mobilitetsrelaterte funksjoner,
for eksempel mat-pa-farten serveringssteder, drop-in

aktiviteter, treningssenter eller andre pop-up butikker.

Aktivitet og vannspill

Langs Margarinlinjen, som ligger mellom Fiskepiren og
Bekhuskaien er det foresldtt fra kommunen at det skal
fylles ut mot sjgen. Dette nye landarealet gir muligheter
for & skape nye byrom med nzer kontakt med sjgen. Det vil
0gsa bli rom for at den bld promenaden kan flyttes til langs
denne nye sjglinjen, i steden for a ligge langs bilveien slik
den gjor i dag. | dette forslaget er omradet foreslatt som
en aktivitetspark hvor elementer som vannspeil, utenders
treningsapparater, skatepark eller andre rekreative
gjenstander kan bli plassert. Dette vil bidra med & gjare
ferden langs havnefronten mer inviterende, spennende og

opplevelsesrik for alle malgrupper.

PROMENADE

FERJEKD

VERKSALLMENNINGEN

Figur 6.22: Konsepskisse, Margarinlinjen, med inspirasjon fra Mad
Arkitekter prosjekt Margarinlinjen.
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@ MOBILITETSSENTER ;
" 5
Mobilitetssenteret vil vaere et viktig knut%ﬁﬁkt for =
a =

omradet og byen. Her kan man finne syki{g#vér

sykkelparkering og utleie.

@ KISS & RIDE

Innsfartsparkeringen forann terminalen flyttes til
sgrsiden av krysset i Verksalmenningen slik at avstand til

terminalen holdes kort.

@ MARGARINPARKEN
| Margarinparken vil gdende f& en mer opplevelsesrik ferd
med lek og aktivitet. Her vil det veere mulighet for a sitte

ned og skue over sjgen, mens barn leker i naerheten.

NYE FUNKSJONER | TERMINALBYGGET

Det foreslas nye funksjoner inne i terminalen som
forsterker tiltrekningskraften av opphold i terminalbygget.
Her vil man kunne finne funksjoner tilpasset folk

i bevegelse, slik som hurtigmat servering, drop-in

aktivitetstilbud eller utsalg av sykkelutstyr..

BLA PROMENADE
Den bld promenade flyttes naermere den nye sjglinjen
som kommer etter landutvinningen mellom Fiskepiren

og Bekhuskaien. Langs promenaden finner man ulike Figur 6.23: 3D-illustrasjon som viser forslaget for Fiskepiren.
Margarinlinjen, sykkelhub og kiss & ride er inspirert av Mad

funksjoner som byr pa opphold. arkitekter sitt prosjekt for Margarinlinjen.
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Bekhuskaien

Fra kommunedelplanen for sentrum er det foreslatt

at eksisterende bebyggelse pa Bekhuskaien, bortsett

fra Bekhuset, skal rives. Dette skaper muligheter for
ny utforming av Bekhuskaien. | tillegg til & styrke de
offentlige sentrumsfunksjonene i @stre havn, ensker vi
d berike bomiljget ved 3 skape nye nabolag hvor flere
typer mennesker og familiesammensetninger kan bo.
Transformasjonen av Bekhuskaien, samt landutvinningen
pad Holmen anses som de omrddene med stgrst potensiale
for & forme nye nabolag. En betydelig del som gir identitet
til Bekhuskaien er bygget Bekhuset, og utfordringen er a
integrere Bekhuset i den nye utbyggelsen pa Bekhuskaien.

Bekhus er definert som sma bygg som ofte 18 med avstand

fra andre bygg pa grunn av brannfare.

Bekhuset og tilherende byrom
Selv om Bekhuset i dag har liten funksjonsnytte har det en

kulturhistorisk verdi, og det er viktig & synliggjere denne
gamle konstruksjonen. | tillegg er bygget fredet, og har en
sentral betydning for identiteten til omradet. Det er derfor
valgt i forslaget at Bekhuset skal sta slik det star i dag, og

at det i tillegg avsettes et parkomrade rundt Bekhuset, slik

at bygget integreresi et nytt byrom for det nye nabolaget.

Figur 6.24: Konsepskisse, Bekhuskaien og tilhgrende byrom
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Figur 6.25: Konsepskisse, nabolag og forbindelser pa Bekhuskaien

Mangfoldig bomilje

| forslaget er det gnsket & framme sosial baerekraft, hvor
mennesker settes i sentrum. Bekhuskaien skal derfor bli
et attraktivt, mangfoldig og levende nytt nabolag i @stre
havn. | forslaget er det foreslatt & fortette omradet, men
dette skal ikke ga pd bekostning av trivsel, dagslys og
uterom. Vi foresldr & fortette med kvartalstruktur, hvor
bygningene har varierte bygningshgyder og inneholder
boliger i ulike prisklasser, stgrrelser og tilpasset folk i alle
aldersgrupper. Kvartaler gir i tillegg god arealutnyttelse og

gode muligheter for & forme attraktive gater og uterom.

Aktivt gateplan
Pa Bekhuskaien vil det bli tilrettelagt for flerfunksjonelle

nabolag og byrom, hvor farsteetasjene er aktive.
Integrering av butikker, serveringssteder og fellesarealer
i forsteetasjer vil gi muligheter for at ulike aktiviteter kan
foregd pa Bekhuskaien. Det vil i tillegg vaere mulighet for
leie av kontorplasser, verksted, arbeidsfelleskap som kan

bidra til aktivitet gjennom hele degnet og aret.

Offentlige og semiprivate uterom
Det legges til rette for et bredt utvalg av ulike byrom i

omradet som er universiell utformet og byr pa aktiviteter
for alle generasjoner. Noen byrom vil fgles mer private
da de ligger skjermet som gdrdsrom inn i kvartalene,
mens andre er mer dpne langs gateplan. Alle uterom skal
inneholde god belysning, tilstrekkelig med sitteplasser,

vegetasjon og kan inneholde apparater for trening og lek.
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KONSEPT: KVARTALSTRUKTUR
En typisk blokk pa Bekhuskaien

Figur 6.26: En typisk blokk pd Bekhuskaien.
(Inspirert av Mandaworks, u.a.)

PROSJEKTERING

Kvartalstruktur

Etter & ha bestemt veisystem, akser og siktlinjer i
omrdadet, plasserer vi de tradisjonelle kvartalblokkene

i de gjenveaerende arealer. En slik blokk settes som
utgangspunkt, hvor videre utformingen etterhvert endrer
seg ved hensyn til estetikk, klima, skala, byrom, fasader

0g identitet.

Sol, vind og menneskelig skala

Basert pa sol- og vindretning blir kvartalet justert for a
bade skape variasjoner i strukturen og gode klimaforhold.
Etasjene varierer mellom tre til seks etasjer slik at

planen samsvarer med anbefalte bygningshgyder fra
kommunedelplanen, og i tillegg holdes i menneskelig

skala.

Grgnne byrom og aktive fasader

Inne i kvartalene finner man semiprivate byrom som
inviterer til opphold og aktivitet for alle. De aktive
fasadene bidrar til et mer livlig gateplan og de grganne
strukturene vil bidra til & forbedre ytelsen til de ulike

byrommene.

Identitet og beskyttelse

Saltak er identitetsgivende for sjghus og trehus i
Stavanger. Det er estetisk fint, gir god avrenning, og er
ofte mer gkonomisk lannsomt, enn andre takformer. God
avrenning styrker i tillegg bygningens levetid og vil veere

miljemessig og skonomisk baerekraftig.
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AKTIVE FORSTEETASJER

Det skal vaere en hgy grad av aktive farsteetasjer i
omradet slik at det blir mer dpent. Aktive fasader kan

0gsa gi felelsen av fellesskap og sikkerhet.

BEKHUSET
Bekhuset forblir der det star i dag og vil forhapentligvis

vaere et minne om det som en gang har veert.

e MANGFOLDIG BOLIGTILBUD / BEKBLOKKENE

Det skal vaere et mangfoldig boligtilbud, det vil si at
det skal vaere boligstarrelser som er tilpasset ulike
livssituasjoner. Det skal vaere et omrade hvor familier,

unge enslige, og eldre kan bo sammen.

@ SPENNENDE BYROM FOR ALLE

Figur 6.27: 3D-illustrasjon som viser forslaget for

| hvert kvartal skal det veere tilhgrende gode byrom
for alle. Det vil si byrom som er universelt utformet og
inkluderer mennesker i alle aldre. Det skal vaere omrader

for lek, og omrader for ro.
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Holmen

For 1800-tallet ble Holmen omtalt som Kuholmen, og ble
brukt hovesaklig til jordbruk og beite, med gressenger
og kystlandskap. Senere ble Holmen en av byens tettest
bebygde omrdder hvor sjghus og boliger I3 tett mot
hverandre langs sjglinjen. | forslaget gnsker vi a ta tilbake
deler av denne historien ved & skape et fortettet omrade
med tilhgrende attraktive bld og grenne byrom. Som
nevnt i den sosiokulturelle analysen bor kun 4,7% av
Stavanger kommunes innbyggere i sentrum. For & fa til en
god sentrumsutvikling vil det derfor veere viktig a fortette
sentrum 3 tilby flere boliger. Ved brannen pad Holmen i
1860 forsvant mange hus og dette fgrte at man da fikk
muligheten til & endre byens gater og akser. Nar Holmen
nd utfylles mot sjgen vil man igjen fa en unik mulighet til 3

forebedre forholdene og styre utviklingen i en ny retning.

Flerfunksjonalitet

| forslaget er det tenkt at den nye bebyggelsen pd Holmen
skal bestd av en god blanding mellom bolig, naering, og
kontor. Dette gjgres for & skape flere arbeidsplasser
og innbyggere i sentrum. Det er hovedsakelig tenkt
at naeringen bar rettes mot kultur- og turistrelaterte
virksomheter pd bakgrunn av funnene i analysen.
Blandingen av bruk i de ulike bygningene vil forhapentlig
fore til bdde okt bevegelse av folk gjennom dagnet, mer
attraktive nabolag, og en bedre velstand av mennesker i
sentrum. Pd neste side vises konsepter pa hvordan vi ser

for oss de mange fasadene kan utformes.

Havneutforming

Den nye havnefronten langs Holmen kan utformes pa
mange mater, men noe av det viktigste vil vaere 3 utnytte
det potensialet med at omradet er sjgnaert. Pa figur 6.28
vises to konsepter pd hvordan man kan skape forbindelser
mellom land og sj@. | konseptene er vannkanaler brukt for
3 skape en bedre forbindelse med sjgen, men ogsa for a gi
bedre drenering av regnvann. Kaipromenaden kan variere i
bredde og tilby ulike aktiviteter langs havnefronten, dette

kan gjgre ferden langs kaikanten i Holmen mer innholdsrik.

Turistnaering

Da det i kommunedelplanen for sentrum er foreslatt at
kaiarealer for cruiseskip skal ligge langs Holmen, er det
viktig at det tilrettelegges noe for turistnaering her. Dette
kan blant annet vaere funksjoner som gir stedsinformasjon,
byrom med muligheter for lengre opphold eller venting,

eller salg av varer rettet mot turisme.

Holmeallmenningen

Parkeringsplassen pa Holmealmenningen, ogomradet rundt
skal transformeres. Dette er et byrom som er lunt, og har
gode sol- og vindforhold, og er derfor et omrade med stort
potensiale. Allmenning kommer fra gammelnorsk betyr et
fellesareal eller et omrdde for alle. Holmenallmenningen
skal bli et sted for alle med lekesone, et omrade tenkt for
markedsboder om sommerstid, og flere sitteplasser hvor

man kan sitte & spise ute.

GRONTAREAL

VANNKANAL

GRONTAREAL

Figur 6.28: Konsepskisse av to KAIPROMENADE

alternative mater a utforme Holmens :
havneareal pa. Inspirasjon er hentet SIZEN
fra Adept Arkitekter.
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KONSEPT: HOLMENS MANGE FASADER OG BYROM

Programering av aktive fersteetasjer i samspill med byrommene.

Torg med hovedfasader
Store apne fasader som virker i samspill med
tilhgrende torg. Torget har tilstrekkelig med

sitteplasser, lys og beplantning.

Blandet bruk - detaljhandel i fokus
Detaljhandel i nederste etasje sammen med boliger

eller kontorer pa i gvre etasjer. Tydelig gatestruktur.

Blandet bruk - fokus pa kontor og naering
Bygg med apne fasader pa bakkeplan, og andre
fasader i de gvre etasjer som er tilpasset kontorer og

andre naeringsbygg.

Boliger vendt mot naturen
De fleste boligene vil vaere vendt mot naturlige

omgivelser som sjg eller granne lunger.

Figur 6.29: Konsept Holmens mange fasader og byrom.
(Inspirert av Mandaworks, 2021)

Aktivitet i fokus
Byrom med fokus p& aktivitet og lek. Apne fasader

som gjor at man kan holde oversikt og fole trygghet.

Byrom og bygninger - fokus pa turisme,

kultur og innovasjon.

Byrom hvor man kan utfolde sin kreativitet, hvor man
har elementer som er spennende og oppfordrer til at

man gnsker & utforske.
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6.30: 3D-illustrasjon som viser

forslaget for Bekhuskaien
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KANALER
Kanalene vil gi bedre forbindelse med sjgen, og bedre
drenering for regnvann. Det vil ogsa gjgre byrommene

0g gangveiene mer levende og spennende.

HOLMEALMENNINGEN

Dagens Holmealmenningen er en parkeringsplass, men

pa grunn av den attraktive plasseringen bade med

tanke pa sol- og vindforhold, anbefales det 3 gjgre e
om plassen til et torg med mange bruksomrdder. Nye

gangveier fra Holmealmenningen til Holmen vil ogsa

bidra til en bedre forbindelse mellom havnen og byen.

TURISTNARING

Turistnaeringen ber knyttes tett opp mot cruisefarten,

og det er derfor valgt at det hovedsakelig kun plasseres
ved cruiseskiphavnen. Omradet vil vaere flerfunksjonelt,
men med ha hovedfunksjon som naering rettet mot

turisme.

SIKTLINJER
Siktlinjene vil opprettholde en god kontakt mellom det

bebygde landskapet og sjgen.

FLERFUNKSJONALITET
En god miks av neering-, kontor- og boliger som vil
opprettholde liv i og rundt bygningene gjennom alle

dggnets tider.
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Referansebilder

OFFENTLIG BBQ NOTT@RKER KULTURSENTER

Figur 6.37

HAVNEBAD

Figur 6.34

NEDTRAPPING

LOKALHALL

Figur 6.33

GARDSROM GRONNE TAK B

Figur 6.38

KANALER

Figuf 6.35

Figuf 6.31

Slik kan det se ut
Bildene pd denne siden er ment som inspirasjon,
og skal illustrere hvordan vi ser for oss noen av de

identitetsgivende elementene kan se ut.
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Aktivitetskalender

| figuren under er det listet opp en rekke aktiviteter og
hendelser vi mener kan bidra til flere kulturopplevelser og
gkt byliv i havnen. Det vil vaere ulike aktiviteter gjennom
hele dret som er tilpasset de ulike arstidene, @stre havns
muligheter og mennesker i alle aldersgrupper. De starste
kulturelle aktivitetene vil finne sted pa Kjeringholmen og
Jordholmen som er kulturhjertet av @stre havn.
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Figur 6.40: Aktivitetskalender
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Andre hensyn

| denne oppgaven har det hovedsaklig blitt lagt vekt
pad & finne lgsninger for hvordan man kan transformere
@stre havn med fokus pa stedsidentitet og baerekraft, og
oppgaven er derfor noe begrenset til dette. For framtidig
planlegging av omrddet vil det vaere viktig & vurdere
flere tekniske hensyn for @stre havn. Dette er hensyn
hvor vi mangler nok kompetanse, forutsetning og tid nok
for @ kunne vurdere i denne oppgaven. Disse temaene
inkluderer blant annet en mer detaljert parkeringslgsning,

veidimensjonering og tekniske Igsninger innen flomvern.

Parkering
Det er i forslaget valgt & fjerne Jorenholmen parkeringshus
i tillegg til en stor del av overflateparkering i @stre havn.
Hovedarsak til & fjerne parkeringshuset var for & ta styrke
siktlinjene til sjgen, og a vise fram historien og potensialet
til Jordholmen. Det er ogsa et mal fra Stavanger kommune
og na nullvekstmalet i transport, hvor det er gnsket at
antall offentlige parkeringsplasser i sentrum skal reduseres
(Knutsen, 2020). Dersom det likevel i framtiden blir et
okt behov for flere offentlige parkeringsomrader langs
havnefronten bgr det undersgkes om det er muligheter for
3 lage parkeringshus under bakkeplan eller andre steder. |
vart forslag ber det undersgkes om det kan tilrettelegges
for parkeringskjellere til

boligene under Holmen og

2

Bekhuskaien for d lgse framtidig parkeringsbehovet fra

nye boliger.

Figur 6.41: Flerfunksjonelle bygg med
tilhgrende parkeringskjeller.
(Inspirasjon fra prosjektet “The six” av
Brooks + Scarpa Architects, u.d).
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Flerfunksjonalitet

Sjehusene har gjennom historien vaert tilpasset flere
bruksomrdder som er tilpasset naeringslivet for de ulike
epokene. Denne flerfunksjonelle tilneermingen er noe vi
mener det vil vaere en stor fordel d planlegge for ogsd i
de nye bygningene i @stre havn. Dette vil kunne bidra til
a holde aktivitet oppe gjennom dggnet, bade i og utenfor
byggene. Det bar likevel gjgres en bedre utredning pa
hvilke konkrete funksjoner de ulike byggene kan inneholde,
slik at man ikke konkurrerer med sentrumskjernen eller har

funksjoner det ikke er et behov for.

Gatelgp, infrastruktur og steoy

| forslaget gnsket vi & tilrettelegge for en gkt bruk av
baerekraftige transportlgsninger, hvor vi foreslar blant
annet a gjere veien fra Jordholmen til Holmen stengt for
gjennomfart av bil, men hvor beboere, varelevering og
utrykningskjgretay kan bruke veien. | tillegg har vi koblet
sammen kaipromenadene langs den nye sjglinje til den
bld promenaden hvor det er mulig. Vi mener at @stre
havn begr planlegges hovedsakelig for myke trafikanter
og kollektivtransport, da dette vil fjerne stagy, barrierer
og skape gkt folkeliv. Det ber likevel undersgkelses videre
om denne trafikklgsningen er baerekraftig for Stavanger
sentrum. | tillegg er boliger og lekeplasser strategisk
plassert for & ikke vaere utsatt for stey fra de mest

trafikkerte veiene i @stre havn.

e
%‘

BOLIGER

| |

ORI PARKERINGSKJELLER UNDER

BAKKEN
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Flomvern og klimatilpasning

Det er viktig @ ta hensyn til det lokale klimaet, og de
framtidige klimaprognosene om gkt stormflo og overvann.
| forslaget har vi tatt hgyde for at man bgr inkludere flere
ulike lokale tiltak slik som mer gjennomtrengelige flater,
mer grgnnstruktur, og dammer hvor deler av regnet
kan avlaste avlgpssystemet. Vi forstdr likevel at ikke er
tilstrekkelig planlegging dersom man skal lgse starre
utfordringer slik som stormflo og havnivdstigning. Det
ma derfor videre i planleggingsprosessen undersgkes
hvordan man kan lgse disse utfordringene pd en mest
mulig gkonomisk og miljgmessig baerekraftig mate. Vi har
gjennom oppgaven tenkt at dette kan lgses pa fire ulike
mater (se figur 6.43) hvor vi i forslaget har tatt alternativ
1 som utgangspunkt. Alternativ 1 er et forslag til & bygge
en flommur som beskytter bade havnen og byen. Dette er
vurdert som den beste lgsning per dags dato for & kunne

oppfylle malet om en gkt kontakt mellom byen og sjzen.

Det forventes 0gsa en gkt nedbarsmengde i Stavanger, og
med havnens mange ugjennomtrengelige overflater er det
viktig & gjere tiltak for & forhindre skader og gdeleggelser
fra overvann. En konsekvens av manglende permeable
overflater er at dreneringssystemet sliter med & takle
ekstreme hendelser og press fra ny utvikling. Det er derfor
viktig @ handtere vann over bakken for & avlaste trykket pa
vann- og avlgpssystemet. Det bgr derfor legges inn ulike
lokale tiltak slik som flere grgnne- og gjennomtrengelige

flater, vanndammer og traer. Dette er lokale konsepter som

vi mener bgr gjelde for hele @stre havn.

Figur 6.42: Lokale tiltak for overvann (Standard Norge, 2020, s. 5)

Mindre lokale tiltak

B
1. Saltak som gjer avrenningen bedre
2. Grgnnstruktur som gjer at vannet kan trenge gjennom 4
3. Vanndammer som avlaster noe av vannet

4. Stgrre dammer for stgrre mengder nedber

KONSEPT: FLOMVERN

Ulike mater & beskytte byen mot stormflo og havnivéstigning

< o

1) Mur rundt havnen som beskytter hele havnen og

byen.

@

2) Bygge @stre havn opp i hayden slik at man far et

platd som beskytter byen og havnen.

3) Bygge en mur langs havnen - man mister kontakt

med sjgen og havnen mister sin funksjon.

4) Bygge en mur bak havnen og ta bygningene opp i
@stre havn opp i hgyden - vil sannsynligvis ikke vaere

et godt utgangspunkt i lengden.

Figur 6.43: Konsept flomvern i @stre havn.
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EPILOG

7.1 KONKLUSJON

Malet med denne masteroppgaven har veert d transformere
@stre havn til & bli en ny attraktiv og levende bydel, ved
hjelp av & styrke stedets identitet og fremme baerekraftige
|@sninger. Valget av denne oppgavens tematikk og case-
omrade falt pa @stre Havn av flere grunner. Transformasjon
av havneomrader regnes som en av de viktigste, og mest
komplekse oppgavene innen byplanlegging i dag. En viktig
del av & utvikle transformasjonsomrader er & integrere
identiteten og arven inn i utviklingen pa en beaerekraftig
mate. @stre Havn er et havneomrdde som gjennomgar
en transformasjonsprosess fra & vaere en tidligere
industrihavn, til & bli en ny fremtidsrettet bydel i Stavanger
sentrum. Det at kommunen beskriver havnen som et mulig
sted for transformasjon, den sentrale lokasjonen og den
store interessen for omradet, gjorde at @stre havn ble et

naturlig valg for oppgavens case omrade.

Dette ledet oss videre til fglgende problemstilling:

Hvordan kan @stre havn transformeres med fokus pa

stedsidentitet og baerekraft?

LOKAL-

BEFOLKNING
OG DET SOSIALE
LIV

STEDS-
IDENTITET

ROMLIGE
KVALITETER
OG FYSISKE

SARPREG

Figur 7.1: Stedsidentitetssirkelen ble et nyttig verktgy i
masteroppgaven. (Basert pa Skogheim & Vestby, 2010, 5.36).

Svaret pa problemstillingen er ikke entydig, og det kan
derfor finnes mange ulike tilnaerminger pa denne oppgaven.
Stedsidentitet er et sammensatt og komplekst fenomen
som bestar av flere lag, og det finnes ingen klar metode
a bruke for & kunne fange opp stedsidentitet. | oppgaven
ble det brukt en kombinasjon av ulike metoder for 3
undersgke de fysiske og sosiale konstruksjonene, og for a
komme opp med en lgsning pa oppgavens problemstilling.
Identitetssirkelen med de fire dimensjonene (figur 7.1)
mener vi dekker mye av dagens forstdelse av stedsidentitet
begrepet. Dette ble et nyttig verktgy for & kunne fange
opp flest mulig sider av stedets identitet. Det ma likevel
papekes at bade begrepet stedsidentitet, og identitet i

seg selv er dynamisk og i stadig endring.

Basert pa funn og kunnskap innhentet fra teorien, analysen
og identitetsordene la vi fram én visjon og ni strategier
som vi mener vil vaere viktig for videre transformasjon og
utvikling av havnen. Visjonen handlet om a skape en dpen
havn for sjgen og menneskene. Denne visjonen mener vi
var grunnleggende, da et viktig funn var at dagens havn i
stor grad oppfattes utilgjengelig. Samtidig har koblingen
mellom havnen, sjgen og menneskene alltid veert viktig.
Med en langsiktig planlegging av havhen med de ni
strategiene som grunnlag, mener vi at man igjen vil fa
en gkt tilhgrighet til havnen, og at den utvikles mot & bli
levedyktig, varig og rettferdig.

Medvirkningsprosessen i form av intervjuer og
spgrreundersgkelse har vaert til stor nytte for utformingen
av forslaget. For d kunne fremheve @stre havn sin identitet
i utformingen var det viktig & undersgke hvilke stedsbilder
og gnsker de hadde for framtidig utvikling. Det var derfor
helt avgjerende 3 inkludere lokalbefolkningen og ulike
akterer i denne prosessen. | medvirkningsprosessen ga
innspillene grunnlag for & styrke det som folk oppfattet
som bra, og forbedre eller endre det som folk oppfatter

negativt.
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Et avde mest fundamentale grepene for d framheve havnen
sin identitet og industrihistorie, var a ta tilbake deler av de
historiske karaktertrekkene og aktivisere kulturminnene. Et
viktig virkemiddel for & forsterke tilhgrigheten til havnen
ble & synliggjere historiske elementer og a tilegne dem nye
funksjoner som apner for at allmennheten kan ta i bruk og
oppleve historien. Integrering av nye sjghus og trehus med

fremtidsrettede funksjoner er et eksempel pa dette.

Et av mdlene med oppgaven var 3 se pd hvordan @stre
havn kan utvikles pd en baerekraftig mate, med fokus pa
3 transformere havnen med hensyn pd sosial, gkonomisk
0g miljgmessig baerekraft. Sosial baerekraft i byene handler
i stor grad om 3 fremme mangfold og gode bomiljg,
stimulere til kontakt, aktivitet og opplevelser i byen, og
tilgjengelighet av delte goder og medvirkning i samfunnet.
| forslaget har vi forsgkt @ skape gode, flerfunksjonelle
0g sosiale byrom og nabolag ved hjelp av funn fra den

sosiokulturelle analysen.

Videre har vi sett pa hvordan man kan transformere havnen
med hensyn pa miljgmessig baerekraft. Dette er gjort ved
3 integrere mer grgnt i omradet, utvikle i samspill med
bevaring, og ta hensyn til framtidige klimapavirkninger
ved & prioritere overvannslgsninger og skape robuste
strukturer med lang levetid. | tillegg er det i forslaget
planlagt med hensyn pd gkonomisk baerekraft. Dette
er gjort ved a tilrettelegge for flere attraktive boliger,
konkurransedyktige naeringer og spennende funksjoner.

Ved & ha planlagt med hensyn pd de tre baerekrafts
dimensjonene, mener vi dette danner et godt grunnlag for
3 kunne transformere @stre havn i retningen mot en mer
baerekraftig havn som er varig, rettferdig og levedyktig.
Det er likevel ikke mulig & konkludere med at var foreslatte
plan for @stre havn er baerekraftig, da det ikke finnes en
tydelig definisjon pad hva en baerekraftig by er, og det
finnes derfor mange ulike tolkninger og tilnaerminger pa

en slik oppgave.

Det er i denne oppgaven blitt tatt utgangspunkt i @stre
havn som case-omrade. Selv om man forholder seg til
konkrete muligheter og utfordringer knyttet til akkurat
dette stedet, mener vi at flere av utfordringene i @stre
havn kan ha likhetstrekk med andre havnebyer i Norge.

Utfordringene rundt det & transformere avgrensede
havne- og industriomrader, til & bli livskraftige bydeler i
forbindelse med byen, er et aktuelt tema for flere norske
havnebyer. Vi mener derfor at flere av strategiene, og
utformingsprinsippene i denne oppgaven kan brukes i
transformasjonsomrader som har lignende strukturelle

endringer og utfordringer som @stre havn.

SOSIAL

L
Varig Rettferdig
BAREKRAFT
¥ X
o) >
Levedyktig

Figur 7.2: De tre dimensjonene av baerekraftig utvikling
(FN, 2019b, 15. januar)
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/.2 REFLEKSJON

| oppstartsfasen av masteroppgaven hadde vi et

gnske om & lage et utformingsforslag som inneholdt
detaljprosjektering av omradet. Vi oppdaget underveis
i arbeidet at oppgavens omfang, tidsramme og
prosjektomradet var i for stor skala til & kunne utfgre en
detaljert prosjektering. Vi innsd at det var vel sa viktig a
skape et helhetlig og gjennomfert planforslag med gode
overordnede grep og strategier som s& sammenhengen
til havnen som en del av et stgrre bysentrum. Det er
i tillegg flere komplekse utfordringer og temaer vi
gjerne skulle utredet mer, slik som parkeringslgsninger,
veidimensjonering, gkonomiske forutsetninger, tekniske
valg innen flomvern, og funksjonsvalg. Men a ga i dybden
pa hvordan man skal handtere disse utfordringene kunne

vaert en egen masteroppgave i seg selv.

Vi mener at strategiene pa mange mater er lgsningen pa
oppgavens problemstilling, og at selve prosjekteringen
og planen er et supplement til dette, eller en av mange
alternative lgsninger for @stre havn. Det hadde vart en
fordel & fa sammenlignet flere ulike alternative lgsninger i
et mulighetsstudie, men da dette er en krevende oppgave,

strakk ikke tiden til.

Medvirkning i form av intervju og spgrreundersgkelse
var en tidkrevende oppgave, men noe vi fglte var helt
nedvendig da det ga 0ss mange gode innspill og verdifulle
bidrag til oppgaven. I medvirkningen fikk vi bedre forstaelse
for tilhgrigheten og stedsbildene lokalbefolkingen og ulike
aktgrer hadde for @stre havn, og det har veert meningsfullt
4 fa komme opp med et forslag basert pd mange av
befolkningens ansker. Vi skulle likevel gnske at vi fikk nadd
ut til flere barn og unge i denne medvirkningen, ettersom
vi mener det er vesentlig a inkludere denne aldersgruppen
nar man skal planlegge nye steder. Vi haper at barn og
unge far komme med sine innspill ved videre utvikling av

havnen.

En annen utfordring vi matte i oppgaven var a ta hensyn
til lokalbefolkningens gnsker, samtidig som man ivaretar
faktiske behov og fegringer fra kommunen. For eksempel
var det fra medvirkningen mange som papekte at de bruker
Jorenholmen parkeringshus, samtidig sa vi det ngdvendig
a fjerne denne konstruksjonen. Vi tror parkeringsbehovet
er et av de vanskeligste oppgavene & lgse for omradet.
Vi mener at havnearealene er for verdifulle til & bli brukt
til parkering, og at man bgr se pa muligheter for & Igse
parkeringsbehovet under bakken, eller andre steder
i utkanten av sentrum. Videre mener vi at det begr
fokuseres pa kompakt byutvikling, hvor korte avstander,
flerfunksjonalitet og hensyn til de myke trafikantene sine
premisser vil vaere viktige grep for sentrum. Vi er klar over
at dette er grep som vil ta tid 3 fa pa plass, men vi tror

dette vil vaere den beste lgsningen pa lang sikt.

Vi har i forslaget fortettet deler av havnen, og det kan
stilles sparsmal om tettheten og utnyttelsesgraden i
forslaget er hgy nok i forhold til gkonomisk lgnnsomhet.
Stavanger som by er kjent for sin lave trehusbebyggelse, og
vi mener dersom det kommer hgye blokker og bygninger
vil det forringe mye av havnen og byens identitet. Vi har
derfor ikke foreslatt bygninger hgyere enn seks etasjer, da
vi mener at mennesker vil miste kontakten med byggene
dersom man overgar denne hgyden. Fokuset har i stedet
vaert 3 forsgke & fortette pa en fornuftig mate uten a

forringe identiteten

Malet med oppgaven var a transformere @stre havn med
fokus pa stedsidentitet og baerekraft, noe vi mener vi har
oppnddd med strategiene og planforslaget. Vi har tro pa
grepene vi har foresldtt, og mener disse tar @stre havn i
retningen mot a bli en varig, rettferdig og levedyktig havn,
som fremmer stedets identitet, og som befolkningen vil

fole en sterk tilhagrighet til.
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Figurliste:

Kartgrunnlag er tilsendt fra Fabio Alberto Hernandez
Palacio ved UiS, og 3D-modell fra Mad Arkitekter.

01 INTRODUKSJON

Figur 1.1: @stre havn i Stavanger sentrum. Kilde: Dronero
[Bilde]. (2019) Hentet fra https://www.dronestavanger.no/
galleri?pgid=kbe31adm-5b64d87e-adb3-11ea-8c85-12879e2400f0

Figur 1.2: Bilder fra befaring

Figur 1.3: Inndeling av sentrumssoner og @stre havn sin
beliggenhet. Basert pa kilde: Kommunedelplan for Stavanger
sentrum 2019 - 2034 (2019). s.6. Stavanger kommune.

Hentet fra https://www.stavangerkommune.no/siteassets/
samfunnsutvikling/planer/kommunedelplaner/stavanger-
sentrum/endelig-plan-260319/kommunedelplan-129k.pdf

Figur 1.4: Beliggenhet, Stavanger Kommune. Basert pa kilde:
Rogaland fylke. (2021). Hentet fra https:// www.norgeibilder.no/

Figur 1.5: Utsikt fra Margarinlinjen i @stre havn
Figur 1.6: Oppgavens oppbygning

Figur 1.7: Rogaland fylkes delmal og strategier. Kilde: Rogaland
Fylkeskommune. (2020). s.24. Hentet fra https://www.
rogfk.no/_f/p1/i40df279d-0907-40ce-8b2a-4d8a76296827/
regionalplan-for-jaren-og-sore-ryfylke.pdf

Figur 1.8: @stre havn i sentrums havnefront. Basert pa

kilde: Kommunedelplan for Stavanger sentrum 2019 - 2034.
(2019). s.6. Stavanger kommune. Hentet fra https://www.
stavanger.kommune.no/siteassets/samfunnsutvikling/planer/
kommunedelplaner/stavanger-sentrum/endelig-plan-260319/
kommunedelplan-129k.pdf

Figur 1.9: Temakart for havnen som viser hvordan bruken av
kaiene kan fordeles mellom fartgysgruppene. Basert pa kilde:
Kommunedelplan for Stavanger sentrum 2019 - 2034. Stavanger
kommune (2019). s.12. Stavanger kommune. Hentet fra https://
www.stavanger.kommune.no/siteassets/samfunnsutvikling/
planer/kommunedelplaner/stavanger-sentrum/endelig-
plan-260319/kommunedelplan-129k.pdf

Figur 1.10: Stavanger sentrum plankart 129K. Basert pa kilde:
Plankart for Stavanger sentrum 2019 - 2034 (2019) Stavanger
kommune. Hentet fra https://www.stavanger.kommune.no/
siteassets/samfunnsutvikling/planer/kommunedelplaner/
stavanger-sentrum/endelig-plan-260319/129k-plankart.pdf

02 TEORI OG REFERANSER
Figur 2.1: Spgrsmal innen stedsteori

Figur 2.2: De tre hovedkomponentene av stedsdefinisjonen.
Kilde: Relph, E C. (1976). s.141. Place and Placelessness. London:
Pion. Print

Figur 2.3: De fire dimensjoner av stedsidentitet, presentert

i rapporten «Kulturarv og stedsidentitet» av Norsk institutt

for by- og regionforskning og definert av Amundsen. Kilde
Skogheim, R, & Vestby, G. M. (2010). NIBR rapport Kulturarv og
stedsidentitet - Kulturarvens betydning for identitetsbygging,
profilering og naeringsutvikling. HIOA. Hentet 18. Januar 2021 fra
http://www.hioa.no/extension/hioa/design/hioa/images/nibr/
files/filer/2010-14.pdf. Videre modifisert av Malin Loe og Thea H.
Hauge

Figur 2.4: Urbanisering er en prosess hvor mennesker flyttes fra
landsbygda inn til byene

Figur 2.5: De tre dimensjonene av baerekraftig utvikling. Kilde:
FN. (2019b, 15. januar). Baerekraftig utvikling. Hentet 3. mars fra
https://www.fn.no/tema/fattigdom/baerekraftig-utvikling

Figur 2.6: Delmal i baerekraftsmalene nummer 11. Kilde: FN.
(2021b, 19.april) FNs baerekraftsmal. Hentet fra https://www.
fn.no/om-fn/fns-baerekraftsmaal

Figur 2.7: Fortetting kan forega pa ulike mater. Inspirert

av kilde: Miljgverndepartementet (2013). s.11. Den moderne
baerekraftige byen. Hentet fra https://www.regjeringen.no/
contentassets/4f00c9c75afe4be5a2fb257¢f118684e/t-1537.pdf

Figur 2.8: lllustrasjon av 10-minuttersbyen. Inspirert av

kilde: Kommunal- og moderniseringsdepartementet

(2016). s.55. Byrom - En idehandbok. Regjeringen.

Hentet fra https://www.regjeringen.no/contentassets/
c6fc38d76d374e77ae5b1d8dcdbbd92a/byrom_idehandbok.pdf

Figur 2.9: Fargegaten i Stavanger er et viktig tilskudd til sentrum

Figur 2.10: De tre dimensjonene av baerekraftig utvikling og
stikkord. Kilde: FN. (2019b, 15. januar). Baerekraftig utvikling.
Hentet 3. mars fra https://www.fn.no/tema/fattigdom/
baerekraftig-utvikling

Figur 2.11: Byliv, byrom og bygninger. Inspirert av kilde: Gehl
People (2018). Hentet fra https://gehlpeople.com/wp-content/
uploads/2018/05/Life-Space-Buildings-landscape_borderless.jpg

Figur 2.12: Byliv. Inspirert av kilde: Gehl People (2018). Hentet
fra https://gehlpeople.com/wp-content/uploads/2018/05/Life-
Space-Buildings-landscape_borderless.jpg

Figur 2.13: Den omvendte trafikk pyramiden. Inspirert av
kilde: Bicycle Innovation Lab (2021) Hentet fra https://
bicycleinnovationlab.dk/?lang=en

Figur 2.14: Byrom og byliv. Inspirert av kilde: Gehl People
(2018). Hentet fra https://gehlpeople.com/wp-content/
uploads/2018/05/Life-Space-Buildings-landscape_borderless.jpg

Figur 2.15: Byrom for alle typer mennesker og aktiviteter.
Inspirert av kilde: Skalgubbar (2013) Hentet fra https://
skalgubbar.se/

Figur 2.16: Byer bar bestar av mennesker, gode byrom og
bygninger. Inspirert av kilde: Gehl People (2018). Hentet fra
https://gehlpeople.com/wp-content/uploads/2018/05/Life-
Space-Buildings-landscape_borderless.jpg

Figur 2.17: Byplanleggingsprinsipper

Figur 2.18: Havnen ved Aker Brygge har gjennomgatt en
omfattende transformasjon, og er i dag

en av de mest vellykkede byutviklingsomradene i Europa. Kilde:
Aker Brygge [bilde]. (u.d.) Hentet fra https://www.akerbrygge.no/
aker-brygge-den-utrolige-reisen/

Figur 2.19: Oversiktsbilde av dagens Dokken i Bergen Kilde:
Lillebg, J.M. [bilde] (2021) Bergens Tidende. Hentet fra
https://www.bt.no/btmeninger/kommentar/i/41bxeqg/hvem-skal-
faa-bo-paa-dokken
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Figur 2.20: Ut mot havet - lllustrasjon av forslaget. Kilde: Asplan
Viak [bilde] (2020) Hentet fra https://www.asplanviak.no/
prosjekter/ut-mot-havet-dokken-parallelloppdrag/

Figur 2.21: Livets by - lllustrasjon av forslaget. Kilde: Vill [bilde]
(2020) Hentet fra https://www.vill.no/dokken-livets-by

Figur 2.22: Regenerativ by - Illustrasjon av forslaget. Kilde: Tredje
Natur [bilde] (2020) Hentet fra https://www.tredjenatur.dk/
portfolio/regenerativ-by/

Figur 2.23: Aker Brygge var tidligere en industrihavn. Kilde: Aker
Brygge [bilde]. (u.d.) Hentet fra https://www.akerbrygge.no/aker-

Figur 3.10: Gatestruktur og bygg i @stre havn rundt 1870-arene.
Kilde: Stavanger kommune (1993) s. 8. Sjghusrekken i Stavanger
- Prosjekt for vern og fornyelse. Hentet fra https://www.venstre.
no/files/rogaland/stavanger/Sj%C3%B8husrekken_Stavanger.pdf

Figur 3.11: Utfyllinger pa Holmen siden 1870-arene. Kilde: Sta-
vanger kommune (1994). s.79. Hentet fra_https://www.yumpu.
com/no/document/read/26711909/stedsanalyse-stavanger-sen-
trum-stavanger-kommune

Figur 3.12: Holmen, Kjeringholmen og Jorenholmen blir utvidet.
Kilde: Stavanger kommune, (1994). s.81. Hentet fra https://www.
yumpu.com/no/document/read/26711909/stedsanalyse-stavan-

brygge-den-utrolige-reisen/

Figur 2.24: Industrihistoriske fasader pa bygningene langs Aker
Brygge og bilfrie gater. Kilde Visit Norway [bilde] (u.d.) Hentet fra
https://www.visitnorway.no/reisemal/ostlandet/oslo/listings-

ger-sentrum-stavanger-kommune

Figur 3.13: For utfyllingene ved Bekhuskaien. Kilde: Stavanger
kommune (1994). s.85. Hentet fra https://www.yumpu.com/no
document/read/26711909/stedsanalyse-stavanger-sentrum-sta-

oslo/aker-brygge/17230/

Figur 2.25: Aker Brygge er blitt en attraktiv og levende bydel
med mye folkeliv. Kilde Visit Norway [bilde] (u.d.) Hentet fra
https://www.visitnorway.no/reisemal/ostlandet/oslo/listings-

vanger-kommune

Figur 3.14: Strandlinjen har ikke endret seg mye etter 1994.
Kilde: Stavanger kommune (1994). s.88. Hentet fra https://www.
yumpu.com/no/document/read/26711909/stedsanalyse-stavan-

oslo/aker-brygge/17230/

03 STEDSANALYSE

Figur 3.1: Stedsidentitetssirkelen, dimensjonene innen stedsan-
alyse markert. Kilde: Skogheim, R., & Vestby, G. M. (2010). NIBR
rapport Kulturarv og stedsidentitet - Kulturarvens betydning for
identitetsbygging, profilering og naeringsutvikling. HIOA. Hentet
18. Januar 2021 fra http://www.hioa.no/extension/hioa/design/

ger-sentrum-stavanger-kommune

Figur 3.15: Flyfoto av Steinkarkaien og Kjeringholmen for utfyl-
lingen mellom, ca ar 1940. Kilde: Veteranbathavn [bilde] (u.d.)
Hentet fra https://www.veteranbathavn.no/historie/

Figur 3.16: Flyfoto av Holmen med Bgreviken, ca ar 1950. Kilde:
Stavanger byarkiv [bilde] (2019b) Hentet fra https://digitaltmuse-
um.no/021018278307/flyfoto-av-holmen-med-boreviken

hioa/images/nibr/files/filer/2010-14.pdf. Videre modifisert av
Malin Loe og Thea H. Hauge

Figur 3.2: Stavanger sentrum. Kilde: Google Maps (2021)

Hentet fra https://www.google.com/maps/place/Stavan-
ger+Sentrum,+Stavanger/@58.9720299,5.7232223,14z/data-
=13m1!4b114m5!3m4!1s0x463a3535ddb0efOf:0xale547ad9160937!8
m2!3d58.9706621!4d5.7397907

Figur 3.3: Verksgata fra sjgsiden, ca 1935. Kilde: Stavanger
Kommune [bilde] (1993). s.4. Sjghusrekken i Stavanger - Prosjekt
for vern og fornyelse. Hentet fra https://www.venstre.no/files
rogaland/stavanger/Sj%C3%B8husrekken_Stavanger.pdf

Figur 3.4: Skrafoto av Verksgata. ar 2021. Kilde: 1881 kart [bilde]
(2021) Hentet fra https://kart.1881.n0/?r=F1242613

Figur 3.5: Fiskere med fangst ombord i baten. Kilde: Stavan-
ger byarkiv [bilde] (2019) Hentet fra https://digitaltmuseum.
no/021018270068/fiskere-med-fangst-ombord-i-baten

Figur 3.6: Sardinglegging, ca. 1910-1920 Kilde: Kyst
Norge (u.d.) Hentet fra https://www.kyst-norge.
no/?k=2909&id=13683&aid=6321&daid=1768

Figur 3.7: 1966 kom de fgrste utenlandske «oljefamiliene» til Sta-
vanger, Kilde: Norsk Oljemuseum [bilde] (u.d.) hentet fra https://
www.norskolje.museum.no/540_10635a083b354b5589b61b3d7b
b01b32-jpg/

Figur 3.8: Byliv pd Geoparken. Kilde: Arkitektur N [bilde] (2008)
Hentet fra https://arkitektur-n.no/prosjekter/Geoparken?-

cat=391b32-jpg/

Figur 3.9: Parade langs havnen under kulturhovedstadsaret
2008 Kilde: C. Krogh [bilde] (2008) Hentet fra https://wap.foto.
no/bildekritikk/bilde/299700-stavanger-2008-gjesdal-kom-
mune-i-paraden?utvalgid=0&photographerselection=2&off-
set=08&brukerid=51531&serieid=17960&imageoffset=0

Figur 3.17: Sjghus langs Verksgata, 1973. Kilde: Stavanger
byarkiv [bilde] (2019¢) Hentet fra_https://digitaltmuseum.
no/021018288292/sjohus-langs-verksgata

Figur 3.18: Fasader langs Verksgata og @stervagveien. Inspirert
av kilde: Stavanger Kommune [bilde] (1993). s.4. Sjghusrekken i
Stavanger - Prosjekt for vern og fornyelse. Hentet fra_https://
www.venstre.no/files/rogaland/stavanger/Sj%C3%B8husrek-

ken_Stavanger.pdf

Figur 3.19: Steinkarkaien og Kjeringholmen. Kilde: Veteran-
bathavn [bilde] (u.d.) Hentet fra https://www.veteranbathavn.no

historie/

Figur 3.20: Oljemuseet pa Kjeringholmen

Figur 3.21: Fasader langs Verksgata og @stervagveien. Inspirert
av kilde: Stavanger Kommune [bilde] (1993). s.4. Sjghusrekken i
Stavanger - Prosjekt for vern og fornyelse. Hentet fra https://
www.venstre.no/files/rogaland/stavanger/Sj%C3%B8husrek-

ken_Stavanger.pdf

Figur 3.22: Bekhuset (Google Maps, 2020)

Figur 3.23: De rgde sjghus (Google Maps, 2020)

Figur 3.24: DSD Front Bgrehaugen, sjghus i moderne stil
Figur 3.25: Empirestil, Verksgata 1

Figur 3.26: Norsk Oljemuseum

Figur 3.27: Sjghusrekke, Havneringen

Figur 3.28: Modernistisk stil, @stervagkaien

Figur 3.29: SEFRAK kulturminner. Basert pa kilde: Temkart-ro-

galand (u.d.) Hentet fra https://www.temakart-rogaland.no/
kulturminner
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Figur 3.30: Historisk tidslinje. Kilder: Jensen, E. (u.d.). Alle sidene.
Informasjon om de ulike holmene i @stre havn. Hentet fra
https://www.erlingjensen.net/alle-sider-alfabetisk/,

Leversen, A.H. & @stbg, R. (2017). Kailangs i Stavanger. Stavanger:
Dreyer bok,

Grude, E.H. (1985). Fra Brygger til Storhavn: Stavanger Havn. Sta-
vanger : Universitetsforlaget.

Figur 3.31:Kotekart. Kartgrunnlag SOSI-fil tilsendt av Mad
Arkitekter, Kirsten Welchemeyer

Figur 3.32: Stavanger klima historikk. Kilde: YR (2021) Hentet fra
https://www.yr.no/nb/historikk/qraf/1-15183/Norge/Rogaland
Stavanger/Stavanger

Figur 3.33: Vind- og sol retninger for @stre havn

Figur 3.34: Omrader som vil bli pavirket av 200-ars flommen.
Basert pa kilde: NVE (2020) Hentet fra https://temakart.nve.no
tema/flomaktsomhet

Figur 3.35:Stgyforurensning av bil og battrafikk. Basert pa kilde:
Miljgstatus (u.d.) Hentet fra https://miljoatlas.miljodirektoratet.

no/KlientFull.htm?

Figur 3.36: Gronnstruktur. Basert pd kilde: Goog-
le Maps (2021) Hentet fra https://www.google.com
maps/@58.9687283,5.7419469,15z

Figur 3.37: Liten park med grgnnstruktur pa Holmen

Figur 3.38: Grgnnstruktur i midtrabatten mellom bilvei og den
bld promenade

Figur 3.39:Blomster i rundkjering
Figur 3.40: Noen trerekker ved Oljemuseet

Figur 3.41: Flyfoto Rogaland, Basert pa kilde: Goog-

le Maps (2021) Hentet fra https://www.google.com
maps/place/Rogaland/@58.9327607,4.7109433,8z/data-
=13m1!4b114m5!3m4!1s0x463a353f2adcd70b:0xe0061cbadb0ccOb-
€!8m2!3d59.148954414d6.0143432

Figur 3.42: Utfyllinger og kai funksjoner. Basert pa kilde: Kom-
munedelplan for Stavanger sentrum 2019 - 2034. Stavanger
kommune (2019). s.12. Stavanger kommune. Hentet fra https://
www.stavanger.kommune.no/siteassets/samfunnsutvikling/plan-
er/kommunedelplaner/stavanger-sentrum/endelig-plan-260319
kommunedelplan-129k.pdf

Figur 3.43: Hurtigbat ved Fiskepiren

Figur 3.44: Kystverket. Kilde: Skipsrevyen [bilde] (u.d) Hentet fra
https://www.skipsrevyen.no/batomtaler/ryvingen

Figur 3.45: Offshorefartey. Kilde: Stavanger kommune [bilde],
(2019) s.12. Hentet fra https://www.stavanger.kommune.no
siteassets/samfunnsutvikling/planer/kommunedelplaner/stavan-
ger-sentrum/endelig-plan-260319/kommunedelplan-129k.pdf

Figur 3.46: Smabater. Kilde: Klikk [bilde] (2017) Hentet fra https://
www.klikk.no/motor/baat/battester/smabat-guide-3607193

Figur 3.47: Cruiseskip. Kilde: Stavanger Havn [bilde] (2017) Hentet
fra https://www.stavangerhavn.no/to-cruiseskip-og-to-tusen-

Figur 3.49: Livredningsbgyer er et vanlig skue langs havnen

Figur 3.50: Veinettet. Basert pa kilde: Google Maps (2021) Hentet
fra https://www.google.com/maps/@58.9687283,5.7419469,15z

Figur 3.51: ADT. Basert p4 kilde: Statens vegvesen (2020)
Hentet fra https://veikart.atlas.vegvesen.no/#kartlag:geoda-
ta/@-31328,6573752,14/hva:~(~(id~540))/valgt:79294180:540/
veisystemreferanse:-31375.416:6573544.686

Figur 3.52: Parkeringshuset pa Jorenholmen.

Figur 3.53: P3 en av de beste tomtene i sentrum ligger parker-
ingshuset Jorenholmen. Kilde: 1881 kart [bilde] (2021) Hentet fra
https://kart1881.no/?r=F1242613

Figur 3.54: Mye overflateparkering pd Holmen. Kilde: 1881 kart
[bilde] (2021) Hentet fra_https://kart.1881.no/?r=F1242613

Figur 3.55: Oversikt over parkering i Stavanger. Basert pa kilde:
Stavanger parkering (u.d.) Hentet fra https://stavanger-parkering.

no/.

Figur 3.56: Kollektiv. Basert pa kilde: Google Maps (2021) Hentet
fra https://www.google.com/maps/@58.9687283,5.7419469,15z

Figur 3.57: Deler av den bld promenade fales mer grad enn bla

Figur 3.58: Gang- og sykkelnettverk. Basert pa kilde: Goog-
le Maps (2021) Hentet fra https://www.google.com
maps/@58.9687283,5.7419469,15z

Figur 3.59: Havneringen nord-vestover mot Fiskepiren. Kilde:
Lein-Mathisen I. [bilde] (u.d.) Hentet fra https://earth.google.
com/web/@58.97105745,5.74373281,2.22840331a,285.48702067d,6
0v,-100.89167692h,65.33476152t,359.99999914r

Figur 3.60: Snitt av Verksalmenningen

Figur 3.61: Snitt av Langgata

Figur 3.62: Snitt av Klubbgata

Figur 3.63: Snitt av Sglvberggata og Steinkargata

Figur 3.64: Snitt av Breiagata

Figur 3.65:Snitt av Skansegata

Figur 3.66:Tilgjengelighet i @stre havn

Figur 3.67: Adgang forbudt skilt inn til Bekhuskaien

Figur 3.68:: Bekhuskaien er kameraovervaket og lite tilgjengelig

Figur 3.69: Utstikkeren pd Holmen er stengt av og er en svekket
kai

Figur 3.70: Malpunkter i Stavanger sentrum. Inspirert av kilde:
Stavanger Guide (u.d.) Hentet fra https://www.stavanger-guide.
no/maps/maps_norsk/city.pdf

Figur 3.71: Byrom for kultur. Inspirert av kilde: Stavanger kom-
mune (2020). s.14. Hentet fra http://opengov.cloudapp.net
Meetings/STAVANGER/Meetings/Details/1361943?agendaltem-
1d=223945

turister-onsdag/

Figur 3.48: Veteranbater ved Kjeringholmen. Kilde: Sta-
vanger Veteranbathavn [bilde] (2018). Hentet fra https://
www.facebook.com/stavangerveteranbathavn/photos
/a.475442269538862/490429691373453

Figur 3.72: Byrom for arbeidere. Inspirert av kilde: Stavanger
kommune (2020). s.14. Hentet fra http://opengov.cloudapp.net
Meetings/STAVANGER/Meetings/Details/1361943?agendaltem-
1d=223945
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Figur 3.73: Byrom for bomiljg. Inspirert av kilde: Stavanger
kommune (2020). s.15. Hentet fra http://opengov.cloudapp.net
Meetings/STAVANGER/Meetings/Details/1361943?agendaltem-

Figur 4.4: Inntekt. Kilde: Nabolag. (u.d.). Profil nabolag Stavanger
sentrum/Blasenborg/Nytorget. Hentet 8 april fra https://profil.
nabolag.n0/219320408?&utm_source=finn.no/web&utm_me-

1d=223945

Figur 3.74: Byrom for rekreasjon. Inspirert av kilde: Stavanger
kommune (2020). s.14. Hentet fra_http://opengov.cloudapp.net
Meetings/STAVANGER/Meetings/Details/1361943?agendaltem-
1d=223945

Figur 3.75: Byrom med noen sitteplasser og lite aktivitet ved
Fiskepirterminalen

Figur 3.76:Sitteplasser langs bla promenade
Figur 3.77: Geoparken

Figur 3.78: Liten park og byrom ved Holmen
Figur 3.79: Et byrom ved Oljemuseet.

Figur 3.80: Sitteplasser ved Oljemuseet.

Figur 3.81: Byrommet Geoparken er en lekeplass bygd opp med
elementer fra oljeindustrien

Figur 3.82: Omtrentlig antall fordeling av funksjon. Basert pa
kilde: Google Maps (2021) Hentet fra https://www.google.com
maps/@58.9687283,5.7419469,15z

Figur 3.83: Funksjoner i bygg

Figur 3.84: Jan Gehl sin skala fra aktive til inaktive forsteetasjer.
Kilde: Gehl, J. (2010) s.251. Byer for mennesker .(1st ed., Vol. 1).
Bogveerket.

Figur 3.85: Aktive og inaktive fasader
Figur 3.86: Bygningshgyder og bilder av haye bygninger

Figur 3.87: Styrker
Figur 3.88: Svakheter
Figur 3.89: Muligheter
Figur 3.90: Trusler

Figur 3.91: Identitetsord for kultur og historie dimensjonen

Figur 3.92: Identitetsord for romlige kvaliteter og fysiske saer-
preg dimensjonen

Figur 3.93: Sjghusene langs @stervagkaien viser fram identiteten
til byen

04 SOSIKULTURELL ANALYSE

Figur 4.1: Stedsidentitetssirkelen, dimensjonene innen sosiokul-
turell analyse markert. Kilde: Skogheim, R., & Vestby, G. M. (2010).
NIBR rapport Kulturarv og stedsidentitet - Kulturarvens betyd-
ning for identitetsbygging, profilering og naeringsutvikling. HiOA.
Hentet 18. Januar 2021 fra http://www.hioa.no/extension/hioa
design/hioa/images/nibr/files/filer/2010-14.pdf. Videre modifisert
av Malin Loe og Thea H. Hauge

Figur 4.2: Aldersfordeling. Kilde: Stavanger kommune. (2018). Den
8. levekarsundersgkelsen. Hentet fra https://public.tableau.com
app/profile/stavanger.statistikken/viz/Levekrsunderskelsen2018/
Innhold

Figur 4.3: Sivilstatus. Kilde: Nabolag. (u.d.). Profil nabolag Sta-
vanger sentrum/Blasenborg/Nytorget. Hentet 8 april fra_https://
profil.nabolag.no/219320408?&utm_source=finn.no/web&utm__
medium=realestate-homes&utm_campaign=NP&utm_term=f-
wa-v648&utm_content=readMore&scrolled=0

dium=realestate-homes&utm_campaign=NP&utm_term=f-
wa-v648&utm_content=readMore&scrolled=0

Figur 4.5: Andel som leier og ulike boligtyper. Kilde: Nabolag.
(u.d.). Profil nabolag Stavanger sentrum/Blasenborg/Nytorget.
Hentet 8 april fra https://profil.nabolag.n0/219320408?&utm_
source=finn.no/web&utm_medium=realestate-homes&utm_
campaign=NP&utm_term=fwa-v64&utm_content=read-
More&scrolled=0

Figur 4.6: Familiesammensetning. Kilde: Nabolag. (u.d.). Profil
nabolag Stavanger sentrum/Blasenborg/Nytorget. Hentet 8
april fra https://profil.nabolag.n0/219320408?&utm_source=finn.
no/web&utm_medium=realestate-homes&utm_campaign=N-
P&utm_term=fwa-v64&utm_content=readMore&scrolled=0

Figur 4.7: Boligstarrelse. Kilde: Nabolag. (u.d.). Profil nabolag Sta-
vanger sentrum/Blasenborg/Nytorget. Hentet 8 april fra https://
profil.nabolag.n0/219320408?&utm_source=finn.no/web&utm_
medium=realestate-homes&utm_campaign=NP&utm_term=f-
wa-v648&utm_content=readMore&scrolled=0

Figur 4.8: Boligspriser. Kilde: Nabolag. (u.d.). Profil nabolag Sta-
vanger sentrum/Blasenborg/Nytorget. Hentet 8 april fra https://
profil.nabolag.n0/219320408?&utm_source=finn.no/web&utm_
medium=realestate-homes&utm_campaign=NP&utm_term=f-
wa-v648&utm_content=readMore&scrolled=0

Figur 4.9: Avgrensning som er for Stavanger sentrum i den at-
tende levekarsundersgkelsen. Kilde: Stavanger kommune. (2018).
Den 8. levekarsundersgkelsen. Hentet fra https://public.tableau.
com/app/profile/stavanger.statistikken/viz/Levekrsunderskels-

en2018/Innhold

Figur 4.10: Alle tall er hentet fra den 8. levekarsundersgkelsen og
gjelder for omradet Stavanger sentrum. Kilde: Stavanger kom-
mune. (2018). Den 8. levekarsundersgkelsen. Hentet fra https://
public.tableau.com/app/profile/stavanger.statistikken/viz
Levekrsunderskelsen2018/Innhold

Figur 4.11: Kjgnnsfordeling fra sparreundersgkelsen

Figur 4.12: Aldersfordeling fra sparreundersgkelsen

Figur 4.13: Deltagernes avstand fra @stre havn

Figur 4.14: Kjenner til @stre havn

Figur 4.15: Grad av tilhgrighet

Figur 4.16: Besgkshyppighet

Figur 4.16: Hva besgker deltakerne

Figur 4.18: Hva gjor deltakerne

Figur 4.19: Deltakernes positive og negative ord om @stre havn

Figur 4.20: Identitetsord for lokalbefolkning og det sosiale liv
dimensjonen

Figur 4.21: Identitetsord for naeringsliv og gkonomi dimensjonen

Figur 4.22: Hvordan kan framtidens @stre havn se ut?
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05 VISJON & STRATEGIER

Figur 5.1: Sjo

Figur 5.2: En dpen havn

Figur 5.3: Byliv-, byrom-, og bygningsstragier. Inspirert av kilde:

Gehl People (2018). Hentet fra https://gehlpeople.com/wp-con-
tent/uploads/2018/05/Life-Space-Buildings-landscape_border-

less.jpg

Figur 5.4: Nedtrapping og vannspeil. Kilde: In Situ Architects
[bilde], (u.d). Hentet fra http://landezine.com/index.php/2011/06
rhone-river-banks-by-in-situ-architectes-paysagistes/06-insitu-

berges-du-rhone/

Figur 5.5: @kt kontakt med vann kan gi flere positive innvirk-
ninger pa bylivet.Kilde: Signe Find Larsen [bilde], (u.d). Hentet fra
https://www.designboom.com/architecture/white-arkitekter-
hasle-harbour-bath-bornholm-denmark-08-13-2014/

Figur 5.6: @ke kontakt med sjgen og havnen

Figur 5.7: Fra gratt til grenne areal. Kilde: Medium [bilde], (2019).
Hentet fra_https://medium.com/dark-matter-and-trojan-horses
daylighting-melbourne-how-we-can-transform-our-c ities-
street-by-street-2345410741

Figur 5.8: Bilbaserte gater kan f& nytt liv nar grenn mo-

bilitet prioriteres. Kilde: Urbangeographies [bilde], (u.d.).

Hentet fra https://urbangeographies.tumblr.com/im-
age/76245515251?fbclid=IwAROmMEHIwWIPulpX-KBJ-8T8tWi6aZXRd-

ku70DZQMgRFxC-YRkuU5YUjNA9NImatter-and-trojan-horses/
daylighting-melbourne-how-we-can-transform-our-cities-street-
by-street-2345410741ericas.com/hudson-river-greenway-bik-

ing-quide/

Figur 5.9: Ved & fjerne parkering kan man frigjere store areal
som kan brukes til andre formal, og gi gkt fokus pa baerekraftige
transportmetoder.

Figur 5.10: Veilinjer som viser tydelig hvor man skal ga. Kilde:
Designobserver [bilde], (2015). Hentet fra https://designobserver.
com/feature/a-sense-of-direction-or-a-direction-of-sense/39085

Figur 5.11: Informasjonsskilt kan skape mer effektive og inter-
essante reiser i omradet. Kilde: Designobserver [bilde], (2015).
Hentet fra https://designobserver.com/feature/a-sense-of-direc-
tion-or-a-direction-of-sense/39085

Figur 5.12: Forbindelser som kan styrkes videre

Figur 5.13: Ved a kombinere bld og grgnne elementer kan det
skape attraktive byrom som tiltrekker mennesker Kilde: stgk inc
[bilde], (u.d.). Hentet fra https://stak.jo/EN/projects/

Figur 5.14: Kart som viser hvor man kan skape nettverk av
bldgrenne byrom langs havnen

Figur 5.15: Sosiale mateplasser er viktig. Kilde: Placemakingweek
[bilde], u.a. Hentet fra_https://www.placemakingweek.org/19
conference-report-chattanooga-2019

Figur 5.16: Steder for lek og trening. Kilde: Rasmus Hjortshgj
[bilde], u.a. Hentet fra https://www.archdaily.com/915272/by-the-
people-for-the-people-what-is-public-architecture-according-
to-our-readers?ad_medium=qgallery

Figur 5.17: Sitteplasser, treningsapparater og lekeplasser tiltrek-
ker mennesker og skaper mer byliv. Kilde: Hargreaves Associates
[bilde], u.a. Hentet fra https://www.archdaily.com/915272/by-the-
people-for-the-people-what-is-public-architecture-according-
to-our-readers?ad_medium=qgallery

Figur 5.18: Kartet viser hvor man kan skape byrom med opplev-
elsesverdi.

Figur 5.19: Batbygging kan vaere en kulturopplevelse i havnen.
Kilde educalingo [bilde], u.a. Hentet fra https://educalingo.com/
de/dic-de/vorsteven

Figur 5.20: Nye strukturer kan utformes ved & gjenspeile
historiske kjennetegn, slik som denne som kan minne om en
Nottarker i utseende. Kilde: Thomas Mglvig [bilde], u.d.). Hentet
fra: https://images.adsttc.com/media/images/5bfd/de4e/08a5/
€522/0900/0066/slideshow/B.jpg?1543364167

Figur 5.21: Kart som viser hvor kulturopplevelser bgr konsen-
treres

Figur 5.22: Apne og inviterende farste etasjer kan skape mer
byliv. Kilde: Jan Kattein Architects [bilde], (2018). Hentet fra
https://www.detail.de/artikel/bunte-akzente-kreativquarti-
er-im-norden-von-london-31717,

Figur 5.23: Funksjonblanding i bygninger gir korte avstand-
er til de ulike tilbudene i byen. Kilde: Blackline [bilde], (u.d).
Hentet fra https://i.pinimg.com/originals/c6/f4/1d/c6f41d-
0b755434e932d111¢807070129.ipg

Figur 5.24: Det bar fokuseres pa funksjonsblanding og aktive
fasader mot gatelgpene.

Figur 5.25: Nygata 1sa slik ut i 65 ar. Kilde: AM / Byantikvaren
[bilde], (u.d.). Hentet fra https://www.aftenbladet.no/lokalt/i/
AyMLz/verneprisen-havnet-i-nygata

Figur 5.26: Slik er Nygata 1restaurert og vunnet vernepris. Kilde:
Jon Ingemundsen [bilde], (u.d.). Hentet fra
https://www.aftenbladet.no/lokalt/i/AyMLz/vernepris-
en-havnet-i-nygata

Figur 5.27: Kulturminner og middelalderbyen skal bevares.

Figur 5.28: Kanaler kan trekkes inn i bebygde omrader og skape
attraktive gater. Kilde: Jgrgen Tandberg [bilde], (u.d.). Hentet fra
https://kunstavisen.no/vannkunsten

Figur 5.29: Tre, betong og mur som materialvalg Kilde: textures
[bilde], (n.d.). Hentet fra https://www.textures.com/category

landscapes/26538

06 PROSJEKTERING

Figur 6.1: Sild som konsept for utviklingen av @stre havn Kilde:

BON [bilde], (u.d.). Hentet fra https://snl.no/sild

Figur 6.2: Hjertet, gjellene og beinet i @stre havn

Figur 6.3: De fire dimensjonene

Figur 6.4: Masterplan for omradet

Figur 6.5: Masterplan for omradet - del 2

Figur 6.6: Byliv, byrom og bygninger. Inspirert av kilde: Gehl

People (2018). Hentet fra_https://gehlpeople.com/wp-content
uploads/2018/05/Life-Space-Buildings-landscape_borderless.jpg

Figur 6.7: Tiltak for & gke bylivet i havnen har handlet om &
skape gode forbindelser og tilrettelegge for grenn mobilitet.

Figur 6.8: Forslaget viser flere nye grenne og bld byrom i havnen.

Figur 6.9: Kartet viser hvor nye bygningsstrukturer skal vaere.
Figur 6.10: Sol- og skygge studie 21. mars kl. 12 (Fra sketchup
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modell)

Figur 6.11: Sol- og skygge studie 21. mars kl. 15:00 (Fra sketchup
modell)

Figur 6.12: Sol- og skygge studie 21. juni kl. 12:00 (Fra sketchup
modell)

Figur 6.13: Sol- og skygge studie 21. juni kl. 15:00 (Fra sketchup
modell)

Figur 6.14: Delomrader og identitetsdimensjon

Figur 6.15: lllustrasjon som viser konseptet for @vervag bryg-
gekant

Figur 6.16: 3D-illustrasjon som viser forslaget for Jordholmen

Figur 6.17: Konseptskisse, havnebad med nedtrapping. Kilde:
Inspirasjon fra Afasia Archzine, (u.d.). Hentet fra http://afa-
siaarchzine.com/wp-content/uploads/2015/12/Glorialanza-.-
Anselmo-.-Castellini-.-Hamzeian-.-Fanciotti-.-Di-Bella-.-The-False-
Mirror-.-Europan-13-.-Tr.jpg

Figur 6.18: Konseptskisse, kultursenter. Kilde: Inspirasjon fra
Afasia Archzine, (u.d.). Hentet fra_http://afasiaarchzine.com
wp-content/uploads/2015/12/Glorialanza-.-Anselmo-.-Castellini-
.-Hamzeian-.-Fanciotti-.-Di-Bella-.-The-False-Mirror-.-Europan-13-
-Trjpg

Figur 6.19: Konseptskisse som viser ulik bruk av en konstruksjon
som ligner en nottarker

Figur 6.20: 3D-illustrasjon som viser forslaget for Kjeringholmen
Figur 6.21: Konseptskisse av Sykkelhub ved Fiskepiren. Kilde:

Inspirert av Mad Arkitekter (u.d.). Hentet fra https://mad.no/
prosjekter/ostre-havn

Figur 6.22: Konsepskisse, Margarinlinjen. Inspirert av: Mad
Arkitekter, (u.d.). Hentet fra
https://mad.no/prosjekter/ostre-havn

Figur 6.23: 3D-illustrasjon som viser forslaget for
Fiskepiren. Margarinlinjen, sykkelhub og kiss & ride er inspirert av
Mad arkitekter sitt prosjekt for Margarinlinjen.

Figur 6.24: Konsepskisse, Bekhuskaien og tilhgrende byrom

Figur 6.25: Konsepskisse, nabolag og forbindelser pa
bekhuskaien

Figur 6.26: En typisk blokk pd Bekhuskaien. Inspirert av: Man-
daworks, (u.d.). Kilde hentet fra https://www.mandaworks.com/
aviapolis

Figur 6.27: 3D-illustrasjon som viser forslaget for Bekhuskaien
Figur 6.28: Konsepskisse av to alternative mater & utforme

Holmens havneareal pa. Inspirert av Adept Architects, (u.d.). Kilde
hentet fra https://www.adept.dk/project/oskarshamn

Figur 6.29: Konsept Holmens mange fasader og byrom. Inspirert
av Mandaworks, (2021). Kilde hentet fra https://www.man-
daworks.com/kungens-kurva?fbclid=IwAR2rue7WKkS-RuJVw2z7X-
09M1CXmD8ztxI120zPIAZj22G_MTRUE_m2T8P67w

Figur 6.30: 3D-illustrasjon som viser forslaget for
Bekhuskaien

Figur 6.31: Gardsrom. Inhabitat [bilde], (u.d.). Hentet fra https://
inhabitat.com/kjellander-sjoberg-designs-a-climate-opti-
mized-urban-development-in-new-kiruna/kiruna-square-by-kjel-
lander-sjo%cc%88berg-1

Figur 6.32: Grgnne tak. Kilde: John Q. Porter [bilde], (u.d.). Hentet
fra https://www.cntraveler.com/stories/2012-05-17/portland-ore-
gon-last-minute-trip-travel-getaway

Figur 6.33: Lokalhall.

Figur 6.34: Offentlig BBQ. Kilde: Urdiales Estudio de Arquitectu-
ra [bilde], (u.d.). Hentet fra https://www.archdaily.com/961513/
el-tanque-leisure-area-urdiales-estudio-de-arquitectura?ad_
source=search&ad_medium=search_result_projects

Figur 6.35: Nedtrapping. Landlab [bilde], (u.d.). Hentet fra_http://
landlab.co.nz/tauranga-waterfront

Figur 6.36: Nottarker.

Figur 6.37: Kultursenter. Kilde: Laurent Troost Architectures
[bilde], (u.d.). Hentet fra https://www.archdaily.com/937264/tour-
ist-information-center-ponta-neqgra-park-laurent-troost-architec-
tures?ad_source=search&ad_medium=search_result_projects

Figur 6.38: Havnebad. Kilde: White Architects [bilde], (u.d.).
Hentet fra https://www.archdaily.com/535966/hasle-harbour-
bath-white?ad_medium=qgallery&fbclid=lwAR2XTarTAN1P5U-
RaA4PllcDM7c8vILLKkIPxoDvixMkR2EWQhmL1_JBMkiBU

Figur 6.39:. Kanaler. Kilde: Jgrgen Tandberg [bilde], (u.d.). Hentet
fra https://kunstavisen.no/vannkunsten

Figur 6.40: Aktivitetskalender

Figur 6.41: Flerfunksjonelle bygg med tilhgrende parkering-
skjeller.Inspirasjon fra prosjektet “The six” av Brooks + Scarpa
Architects, (u.d.). Hentet fra https://www.archdaily.com/877376
the-six-affordable-housing-brooks-plus-scarpa-architects

Figur 6.42: Lokale tiltak for overvann. Inspirert av Stand-
ard Norge (2020), s. 5. Hentet fra_https://www.standard.
no/en/PDF/FileDownload/?redir=true&filetype=Pdf&pre-
view=true&item=1130770&cateqgory=5

Figur 6.43: Konsept flomvern for @stre havn.
07 EPILOG

Figur 7.1: Stedsidentitetssirkelen ble et nyttig verktgy i master-
oppgaven. De fire dimensjoner av stedsidentitet, presentert i
rapporten «Kulturarv og stedsidentitet» av Norsk institutt for by-
og regionforskning og definert av Amundsen. Kilde Skogheim, R.,
& Vestby, G. M. (2010). NIBR rapport Kulturarv og stedsidentitet

- Kulturarvens betydning for identitetsbygging, profilering og
naeringsutvikling. HIOA. Hentet 18. Januar 2021 fra_http://www.
hioa.no/extension/hioa/design/hioa/images/nibr/files/fil-
er/2010-14.pdf. Videre modifisert av Malin Loe og Thea H. Hauge

Figur 7.2: De tre dimensjonene av baerekraftig utvikling. Basert
pa kilde: FN (2019b, 15. januar) Baerekraftig utvikling. Hentet 3.
mars fra https://www.fn.no/tema/fattigdom/baerekraftig-ut-

vikling
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Vedlegg 2:

Sperreundersokelse om @stre havn i Stavanger

sentrum

Kjgnn?
o0 Mann
o Kvinne

o @nsker ikke svare

Hvor gammel er du?

o Apent svar

Hvor bor du?
o Stavanger sentrum
o Storhaug, Valand, Eiganes, Hundvag
o Hillevdg, Madla, Tasta
o Hinna, Randaberg, Sola

o Sandnes

Har du hgrt om @stre havn tidligere?
o Ja

o Nei

Nevn opptil 3 ord som beskriver hva du liker med @stre
havn

o Apent svar

Nevn opptil 3 ord som beskriver hva du misliker med
@stre havn

o Apent svar

Hvor ofte besgker du @stre havn?
o Daglig
o Ukentlig
o Manedlig

o Sjeldnere

Hvilke omrader besgker du (Kan velge flere)
0 Oljemuseet

0 Skansekaien

Bruker den bld promenade
Magasin Blaa

Jorenholmen parkeringshus
Geoparken
Fiskepirterminalen
Bekhuskaien

Andre:

O o o o o o 4d

Hva gjer du primaert i @stre havn?
Jobb

Handel

Transport med bat

Parkering

Fritid eller lek

Mgte venner/bekjente
Kulturell aktivitet

Oppleve bystemningen

Andre:

O o o o o o o 0o 0O

| hvilken grad feler du tilhgrighet til @stre havn? (A fgle
tilhgrighet vil si @ kjenne at man hare til et sted, at man
har et sted det er godt & komme til, et sted man kjenner
igjen)

o Ingen tilhgrighet overhodet

o1

02

03

04

o5

o Sterk grad av tilhgrighet

Hva er din oppfatning av @stre havn i dag? (Gjerne utdyp)

o Apent svar

Har du noen andre kommentarer eller noe annet du vil
tilfaye? (Valgfritt)

o Apent svar
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Vedlegg 3:

Dybdeintervju om @stre havn i Stavanger sentrum

Kan vi benytte oss av din profil og dine svar i var masteroppgave? (Ja/Nei)
Alder:
Stilling:

Har du et bilde av deg selv vi kan bruke?

—

Hvordan vil du beskrive @stre havn til en som aldri har vaert der fgr?

Er det noen spesielle steder i @stre havn du liker?

Er det noen spesielle steder i @stre havn du misliker?

Hvilke eksisterende steder anser du som viktige mateplasser og byrom i @stre havn?
Hvilke historiske kjennetegn/tidsepoker synes du dominerer i omradet i dag?

Hvilke historiske og kulturelle kvaliteter gjor @stre havn unikt?

Hva slags aktiviteter/funksjoner tror du det er rom og behov for her i framtiden?

Hva ser du for deg at denne delen av sentrum kan bli?

© ©® N o v oA W

Hva anser du som viktig i videre stedsutvikling i @stre havn?

-
©

Har du noen andre kommentarer eller noe annet du vil tilfaye?

(Valgfritt) Til slutt, kan du rangere disse fire kategoriene fra NIBR ut fra den betydningen
du mener de har for & skape tilhgrighet i @stre havn i dag: (1= sterkest betydning, 4=
minst betydning)

*  Fysisk seerpreg og romlige kvaliteter

e Naeringsliv og naeringsstruktur

e Kultur og historie

* Lokalbefolkning og det sosiale liv
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