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FORORD

Dette notatet ser pa mulige konsekvenser av en utvidet senteretablering gst for Molde sentrum,
narmere bestemt i aksen langs Fannestrandvegen i retning Glamox’ produksjonsanlegg. Fra fgr
ligger kjgpesenteret AMFI Roseby og Molde Storsenter i samme omrade. Begge disse ligger under
samme eiergruppering som den planlagte utvidelsen.

Notatet har to hoveddeler:

1. En kvalitativ vurdering av effekter av parkeringsbestemmelser og senterdannelser i en
casebasert analyse. Denne vurderingen er basert pa en litteraturstudie fra
sammenlignbare byomrader.

2. Tester av hvilken effekt parkeringssatser og bompenger kan ha pa trafikkstremmene i
omradet, basert pa kjgringer med siste versjon av de transportmodellene som ligger til
grunn for arbeidet med Nasjonal transportplan (NTP).

Arbeidet er finansiert av Molde sentrum AS, der daglig leder Kristin Hammarbach har veert
kontaktperson.

Maria Laingen har gitt vesentlige bidrag til del 1, mens Jens Rekdal har hatt ansvaret for del 2.
Eivind Tveter har kvalitetssikret notatet. Svein Brathen, Mgreforsking Molde AS/Hggskolen i
Molde har veert prosjektleder og skrevet deler av notatet.

Innholdet er forfatternes ansvar.

Molde, 16 oktober 2019

Forfatterne
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SAMMENDRAG

Denne rapporten er delt i to deler. Den fgrste delen undersgker forholdet mellom bysentrum og
kjgpesenter i andre norske byer og trekker frem andre byers suksessfaktorer. Oppdraget er
gjiennomfgrt pa oppdrag fra Molde Sentrum AS. Problemstillingen er seerlig aktualisert grunnet at
ytterligere bygningsareal i Molde @st er kjgpt opp av en stor kjgpesentereier som har uttalt at det
er konkrete planer for handelsutvidelse i deler av disse lokalene.

DEL 1: LITTERATURGJENNOMGANG

For a styrke sentrums attraktivitet er det en rekke grep som bade sentrumsforening, gardeiere og
kommunen antakelig kan gjgre. Seerlig fremheves en tydelig og langvarig politisk engasjement og
lederskap. Kontinuitet og forutsigbarhet gjennom samarbeid de ulike partene imellom.
Medvirkningsprosesser (naeringsaktgrer, gardeiere, politikere, administrasjon, sivilsamfunnet).
Samarbeidsevne. Gardeier og sentrumsforening har felles interesser av a styrke sentrum. Et av
fortrinnene med kjgpesenter er eierstruktur. En del av dette kan vaere mulig 38 oppna ogsa i
bysentrum ved at de ulike gardeierne samarbeider eller koordineres. Lokalisering av nye boliger,
butikker og arbeidsplasser i sentrum viktig for bysentrums attraktivitet.

For Molde sin del antas at etablering av kjgpesenter i Molde gst har hatt pavirkning pa sentrums
utvikling, selv. om disse ogsa delvis kompletterer hverandre og ventelig ogsa reduserer
handelslekkasje fra byen som helhet. Sentrumsomradet er noe stort og utflytende i forhold til det
som beskrives som optimalt av regional planmyndighet (Mgre og Romsdal fylkeskommune).
Oppgradering av aksen mellom sentrum og Lingedalen kan gjgre distansen mer attraktiv for myke
trafikanter.

Et godt handelstilbud er en viktig del av sentrums attraksjon, men folk oppsgker sentrum av en
rekke andre grunner. Bade sentrum og kjgpesenter ma ha en viss attraksjonsverdi for a tiltrekke
seg kunder.

Litteraturen viser at sentrumsbrukere verdsetter gode gaterom og gamiljger. Bilfrie byrom med
aktive fasader har mer folkeliv. Opprusting av gatemiljger og tilrettelegging for gdende kan gi flere
bespkende i sentrum. Kulturhuset «Plassen» og ferdigstillelse av et av de ytterst fa byrom i Molde
med en viss «romersk» karakter, Ggrvellplassen med mer aktivitetsskapende virksomhet, vil
kunne bidra til 3 danne en motvekt mot ytterligere senterdannelse gst for Roseby. Ytterligere
aktivering av fasader gjennom store deler av dggnet, butikklokaler som apner seg mot Sjgfronten
og flere koblinger mellom kjgpesenteret og Sjgfronten i denne fjordbyen vil ogsa kunne bidra til 3
styrke sentrums attraksjonskraft. Selv om utviklingen av Ggrvellplassen enna er noe uforlgst sa
synes dette & vaere eksempler pa offentlig/private initiativ som bidrar til en god utvikling av
bymessige kvaliteter.

Vi viser til kapittel 6 for en mer detaljert oppsummering av del 1.

DEL 2: MODELLBEREGNEDE TRAFIKALE EFFEKTER

| bompengealternativet (BOM) synker trafikken pa hovedvegene i Molde med vel 10 %, og opp
mot 20 % i naerheten av bompengesnittene. Pa lokalvegene innenfor bompengesonene gker
biltrafikken. Moldes befolkning fortsetter i stor grad a kjgre bil, men i stgrre grad til destinasjoner



innenfor bompengesonene. Bompengeregimet pavirker ogsa trafikken fra nabokommunene til
Molde, og spesielt fra nord.

Bompengeinntektene er grovt beregnet til 160 mill. kr per ar. Til sammenligning omsatte Amfi
Roseby og Molde Storsenter for ca. 1 750 mill. kr i 2018. Bompengeinntektene utgjgr dermed
knapt 10 % av sentrenes arlige omsetning. Det er ventet at midlene som ma brukes til 3 betale ev.
bompasseringer ogsa tas fra andre omrader enn handel. Sa anslag og effekt er usikker. Man kan
likevel ikke helt utelukke faren for en lokal konjunkturnedgang, gitt bompengebelastning i 15 ar
fremover.

Innfgrer man bypakken sa er antall turer til de to sonene Molde @gst og sentrum beregnet til a
reduseres med hhv 4 % og 5 %, tilsvarende 400-500 turer pr. virkedggn til hver sone. (heretter
nevnes alltid tallene for Molde gst fgrst).

Etablering av kjgpesenter uten bypakken og parkeringsavgifter gker antall turer til Molde gst med
ca. 4400 stk. i et virkedggn (vel 45 %) mens reiser til sentrum synker med ca. 830 (ned knappe
10%). Et nytt/utvidet kjppesenter trekker dermed trafikk fra mange andre steder enn Molde
sentrum.

Dersom det blir kigpesenteretablering og avgiftsparkering i Molde @st pa lik linje med sentrum sa
reduseres bilreisene hit (rundt 10 %), mens sentrum (og andre soner) «vinner» noe av trafikken
tilbake (opp rundt 3%). Dette gjelder saerlig for varehandel. Arbeidsreisene for bilfgrer gar ned
ganske mye. Det blir altsa ikke fullt sa attraktivt & arbeide i denne sonen nar det er betaling for a
parkere.

Hvis disse endringene gjgres i en situasjon hvor bompengeregimet i bypakken i Molde allerede er
innfgrt sa er hovedeffekten her, sammenlignet med disse tiltakene uten bompenger, at antall
turer dempes litt. | tilfellet kjgpesenter med parkeringsavgifter ender vi opp med 4 % faerre reiser
til Molde @st, og samme reduksjon for sentrum. Dette er turer som er priset vekk gjennom
bypakkens bompengeregime.

Basert pa omsetningstall og antall besgk fra dagens kjgpesentrene gst for Molde sa gir et
gjennomsnittlig bespk en omsetning pa rundt 600 kr. Vi har ikke gitt oss inn pa & isolere
handelseffektene i disse endrede besgkstallene (som tilsvarer antall turer delt pa 2), til det sa
trenger man noe mer detaljert informasjon.

Vi viser til kapittel 8 for en noe mer detaljert oppsummering av del 2.

Vi ma avslutningsvis understreke at modellene er benyttet pa et detaljeringsniva som er i
ytterkanten av hva de er laget for, og resultatene inneholder derfor den usikkerhet som fglger av
dette. Etter var vurdering virker retning og utslag rimelige. Den stgrste usikkerheten er antakelig
knyttet til nivaene.

Vi understreker ogsa at en strategisk vurdering av senteretableringers betydning for Moldes
posisjon som handelsby i en konkurranse med nabobyene, stgrre sentra samt med netthandel,
ligger utenfor rammen av dette arbeidet.



1 INNLEDNING

| Molde er det planer om a bruke nylig frigjort areal til kigpesenter. Omradet ligger mellom AMFI
Roseby og Molde Storsenter en knapp kilometer mot gst fra Molde sentrum. En slik utvidelse kan
pavirke handelen i Molde og den geografiske fordelingen av den. Tradisjonelt sett har slike
endringer fort til at kjgpesenterhandelen gker og at sentrumshandelen blir redusert. Formalet
med dette notatet er a undersgke konsekvensene av denne endringen litt naermere. Premisset for
oppdraget er at det skal baseres pa (1) en gjennomgang av eksisterende litteratur som grunnlag
for refleksjoner, samt (2) en modellbasert analyse av endrede trafikkstremmer som skal tjene som
en indikasjon pa endringer.

Oppdraget deles fglgelig inn i to deler. | f@rste del giennomfgres en casebasert tilnserming der vi
giennom en litteraturstudie ser pa erfaringer med tilsvarende problemstilling i andre,
sammenlignbare byer. | andre del forsgker vi 8 modellberegne de trafikale virkningene av noen
scenarier basert pa forventet fordeling av handel med tilhgrende arbeidsplasser, med gitte nivaer
pa parkeringskostnader samt innfgring av bompenger i forbindelse med bypakken i Molde. De
trafikale virkingene kan gi indikasjoner pa virkningen nar det gjelder fordeling av handel.

Olav Thon Gruppen har i 2019 kjgpt eiendommer gst for Roseby i Molde. Samlet sett innebaerer
kijgpet at de besitter to kjgpesenter i omradet (Roseby og Molde Storsenter), samt en rekke
bygninger rundt disse sentrene. Muligheten for en gangforbindelse mellom Roseby og Molde
Storsenter har blant annet blitt trukket frem av eieren.

I Romsdals Budstikke har det (side 2-3 27.7.2019) veert presentert planer om 2-3 sdkalte «Big box»-
butikker i deler av bygningsmassen. Det er fra eiersiden uttalt at det ikke planlegges for
tradisjonelt kjgpesenter i den nye bygningsmassen, men at bakgrunnen for kjgpet av mange
tilgrensende bygninger anses som et strategisk oppkjgp med tanke pa en videreutvikling, der
detaljerte planen enna ikke er kjent.

Vi understreker at en strategisk vurdering av senteretableringers betydning for Moldes posisjon
som handelsby i en konkurranse med nabobyene, stgrre sentra samt med netthandel, ligger
utenfor rammen av dette arbeidet.

Resten av rapporten er bygd opp slik: Del 1 dekkes i kapitlene 2-6, mens kapittel 7 og 8 omfatter
del 2. Kapittel 6 og 8 oppsummerer hver av delene. Elementer herfra er vist i et kort sammendrag
ferst i rapporten.



2 BAKGRUNN OG LITT TEORI FOR OPPDRAGETS DEL 1

2.1 BAKGRUNN

Sentralisering i form av flyttestremmer der folk flytter mot omrader med tettere befolkning er en
tendens som skjer bade pa tvers av kommuner, regioner og nasjoner, sa ogsa for Molde. Dette
innebaerer at ulike omrader «konkurrerer» om a tiltrekke seg og/eller holde pa innbyggere. | en
slik konkurranse er det et fortrinn a kunne ha attraktive byomrader som tilfredsstiller navaerende
og fremtidige innbyggeres og bedrifters gnsker og behov. Vekst i befolkning medfgrer gjerne gkt
samlet kjppekraft og dermed ogsa muligheter for vekst i handel. Ofte er dagens bysentra preget
av knapphet pa utbyggbare arealer, selv om det i mange tilfeller er et potensial for fortetting.
Samtidig vil denne fortettingen ofte skje gradvis og ved hjelp av mindre bebygde enheter. Det er i
mange tilfeller ikke plass til nye, stgrre enheter med mindre man gar radikalt til verks og river eller
gj@r en vesentlig ombygging av eksisterende bygningsmasse.

Knappheten pa areal i bysentrum og begrensede fortettingsmuligheter er en av grunnene til at
utbyggere har sgkt til utkanten av byene for a kunne bygge nye og arealkrevende enheter. Da kan
man isolert sett fa reist nye bygg med fleksibel innredning til & kunne dekke behov som ogsa kan
variere under tid. Arealtilgang og -kostnad blir i mindre grad en begrensende faktor her, og det er
ofte god tilgang pa parkering som ofte er gratis. | tillegg til kostnadsgevinster ved a etablere seg
utenfor byene gir store kjgpesentre fordeler for kundene ved at det tar mindre tid a handle pa
ulike butikker, det er lettere 3 sammenligne mellom butikkene og det kan vaere mer bekvemmelig
a handle innendgrs nar det er darlig vare. Dette kan medfgre at det eksisterende bysentrum
svekker sin posisjon i konkurransen med ofte rimeligere arealer i utkanten. Dette har skapt en
langvarig debatt om gkt bilbasert handel og svekkede bysentra. Det er tallrike eksempler pa dette,
og vi skal belyse noen av dem i dette notatet.

2.1.1 NOEN STRUKTURELLE TREKK | DETALJHANDELEN

Tendensen de siste arene er at butikker blir stgrre. Vista Analyse og Rambgll (2017) viser til noen
nasjonale trekk ved varehandel, szerlig hvordan stadig stgrre butikker kommer til. Eksisterende
butikker (seerlig mindre butikker/sentrumshandel) har darligere lgnnsomhet og er slik
vanskeligere a opprettholde. Samtidig gker netthandel og fgrer til sterkere konkurranse pa pris.
Det er grunn til & tro at gkning for netthandel kommer pa bekostning av saerlig mindre butikker.
«Big box»-konsepter er ogsa pa fremmarsj. Disse er gjerne lokalisert utenfor sentrum (rimeligere
tomter og byggemater). «Big box» kan defineres som et konsept basert pa god tilgjengelighet med
personbil, og som ofte omsetter stgrre enheter som mgbler, hvitevarer, bygningsartikler mv.
Permanente «Outlets» (opprinnelig en form for lagersalg) for eksempelvis kleer og utstyr faller
ogsa inn i denne kategorien. Typiske eksempler pa «Big box» er IKEA, OBS Bygg, Elkjgp (de to
sistnevnte finnes i Molde). Tenngy, 2015 papeker at det hevdes fra tid til annen at slike konsepter
ikke konkurrerer med tradisjonell detaljhandel i sentrum fordi de selger andre varer enn
sentrumsbutikkene. Videre peker de pa at dette ikke er tilfellet, da en rekke detaljvarer ogsa selges
i butikker i “big box”-segmentet og slik er en konkurrent til sentrumsbutikker som ogsa selger
samme varekategori. Samtidig er det liten tvil om at det er overlappende sortimenter mellom de
spesialiserte kjedene som driver denne type storhandel, og detaljhandel. Byggevarehusene selger
utstyr som konkurrerer med spesialforretninger innen innredning, «outlets» konkurrerer med
kles- og sportsbutikkene osv.



I tillegg til storre fysiske butikker vi e-handel i gkende grad veere en konkurrent til bade senter- og
sentrumshandelen. Store volumer pa salgsvarer gjgr at de kan tilby billige varer og ofte konkurrere
med nettprisenel. Statistisk Sentralbyra (SSB) beskriver i rapporten Husholdningenes netthandel
fra 2018 at omsetningen i postordre- og netthandelsnzeringen i 2016 utgjorde 19 mrd. kr, noe som
tilsvarer 4 prosent av total omsetning i detaljhandelen. Bilhandel er holdt utenfor total omsetning
i detaljhandelen. Tall fra SSB f@rste halvdel av 2018 viser at netthandel i Norge omsatte varer for
varer for vel 10 mrd. kr, noe som tilsvarer 5,6 prosent vekst i netthandel fra samme periode i 2017.
Tendensen ser ut til & fortsette; tall fra SSB for f@rste termin 2019 av i forhold til samme periode i
2018 viser 6,5 prosent vekst i omsetning for netthandel.

Fremveksten av kjgpesenter er imidlertid ikke noe nytt fenomen. Ifglge Padilla mfl., 2017 ble den
forste forlgperen til dagens tradisjonelle kjgpesenter med god tilgjengelighet for bil apnet i 1956
i Minneapolis, USA. Forklaringen bak denne utviklingen er bade gkning i kjgpekraft, bade pr.
innbygger men ogsa samlet fordi folketallet gkte, noe som muliggjorde butikkvekst. Rimelig
landareal og feerre fgringer og begrensinger knyttet til eksisterende bygningsmasse gjorde at det
var attraktivt med en plassering utenfor bykjernen. Samtidig var det attraktivt med en byneer
plassering med tanke pa kundegrunnlag. Kjgpesentrene besto fgrst av butikker med varer, men
etter hvert kom ogsa tilveksten av spisesteder. De senere arene har det blitt satset mer pa
opplevelser og underholdning pa kjgpesenteret, ogsa i Norge. Dette kan trekke andre
kjppegrupper enn det tradisjonelle kjgpesenter gjgr, og vil ogsa kunne pavirke sentrenes
apningstider og profil/gvrige butikkmiks. Samlet sett gjgr dette at kjgpesentrene fyller flere
funksjoner noe som bidrar til a forklare veksten i bade kundegrunnlag og omsetning.

2.1.2 NORSKE BYSENTRA

Norske bysentrum opplever enten stagnasjon eller nedgang i arlig omsetning ifglge blant andre
Tenngy mfl., 2015. Hvor stor denne stagnasjonen eller nedgangen er varierer mellom de ulike
byene, men tendensen nasjonalt er klar. 2018-tall for Molde sentrum viser at det totalt ble omsatt
for 2 714 mill. kr innenfor detaljhandel. Dette var en nedgang pa 2,5 prosent fra forrige ar. For de
tre kjgpesentrene i Molde var samlet omsetning pa knappe 2 mrd. kroner samme ar, hvorav ca.
1 750 mill. kr av omsetningen stammer fra AMFI Roseby og Molde Storsenter. Disse to har til
sammen i overkant av 3 mill. besgkende pr. ar. Molde Storsenter hadde i 2018 en omsetning pa
731 mill. kroner. Dette var en nedgang pa 5,3 prosent fra aret fgr, mens AMFI Roseby har de siste
fem arene hatt en gking pa 2-6 prosent pr. ar. Med den strukturen som Molde sentrum har i sitt
varetilbud i dag sa er Roseby nok den stgrste konkurrenten. En del av det sortimentet som Molde
Storsenter har, er for en stor del borte fra Molde sentrum (elektronikk, bygg, mgbel). | Molde ser
vi altsa en (dog varierende) tendens til omsetningsvekst for kjgpesentre, mens bysentrum har en
nedgang — et utviklingstrekk som vi som nevnt ser ogsa nasjonalt.

Tenngy 2015 forspker & peke pa arsaker til denne todelte utviklingen. Litteraturstudien trekker
frem flere ulike grunner til ulikhet i gkonomisk vekst: Organisering/eierstruktur i sentrum sett opp
mot kjgpesenter, parkeringsdekning, parkeringsstrategi, politikk, innbyggernes fysiske naerhet til
butikkene (i km), avstand mellom kjgpesenter og sentrum, samt samlet kjgpekraft i omradet og
forholdet mellom senter og sentrums stgrrelse (kritisk masse). Det er gjort en del forskning pa

1 Det finnes hybride Igsninger som netthandel med henting i butikk. Detaljhandelen er i en til dels usikker
utvikling som vi ikke belyser naermere her.



omradet, noe av dette er overfgrbart til (eller gjort pa) mindre byer i Norge. Vi beskriver den meste
relevante forskningen pa dette i kapittel 3.

En annen forklaring pa fremveksten av kjgpesentre er at bysentrum i mindre grad er tilpasset
fotgjengere. Walkability (fotgjengervennlighet) er et begrep i sentrumsplanlegging. Det ble gjort
kjent av Jane Jacobs, kanadisk forfatter og stedsaktivist. Walkability er et mal pa hvor egnet et
omrade er til 3 bevege seg til fots i. Dette innebaere for eksempel fotgjengerfelt, fortau, bilfrie
soner, trafikkregulering, sikkerhet, vakre omgivelser. Et kjent sitat fra Jacobs er «In the absence of
a pedestrian scale, density can be big trouble». | dette ligger det at man ma planlegge ut fra hvem
som skal bruke omradet, og at fraveer av oppmerksomhet mot de gaende gjgr at tettheten
forvitrer og at byer spres utover. Dette er en problemstilling som er aktualisert i og med dagens
fokus pa beerekraftig byutforming. Gaende har apenbart en mindre bevegelsesradius enn
kjgrende/syklende. | denne sammenheng fremheves aktive fasader, byliv og trafikksikre Igsninger
som attraktivt for myke trafikanter.

Utvikling av bysentra i Norge har i stor grad bestatt av tilrettelegging for bilbruk frem til slutten av
forrige artusen. | samme periode har norske byer opplevd en betydelig gkning i antall innbyggere.
Sistnevnte har fgrt til at man har bygd tettere byer, men ogsa at det er bygd bade bolig, kontor og
naering mer spredt i byenes randsone, herunder kjgpesentre. Strand mfl. (2014) viser til at det har
skjedd en betydelig utbygging av handelsarealer utenfor bysentrum i Norge (eksterne
kjppesentre) de siste tiarene, da saerlig siste del av 1980-tallet og fgrste del av 1990-tallet.
Samtidig sa man en nedgang i sentrumshandelen. Norske myndigheter ansa en sterk vekst i
eksterne kjgpesenter som uheldig og det ble derfor innfgrt et midlertidig «kjgpesenterstopp»
utenfor sentrale deler av byer og tettsteder i 1999. (Hjemlet i plan- og bygningslovens § 17-1.)
Denne er na opphevet og erstattet av fylkesdelplaner.

Kjgpesenterstoppen ble innfgrt som en konsekvens av sterke fremveksten av store kjgpesentre
utenfor byene. Siden kommunegrenser og handelsdistrikter ikke ngdvendigvis var
sammenfallende, kunne ikke hver enkelt kommune styre kjgpesenteretableringen i sitt
handelsomrade. Kjgpesentrene ble ogsa gjerne anlagt utenfor bykommunene. Konsekvensen av
dette ble at regjeringen vedtok «Rikspolitisk bestemmelse om midlertidig etableringsstopp for
kjppesentre utenfor sentrale deler av byer og tettsteder». Gjennom denne ble det innfgrt et
forbud mot 3 etablere nye (eller utvide eksisterende) sentre utenfor bykjernen. Denne er n3
erstattet av et plansystem der fylkesdelplaner skal ivareta samme formal for regionen.

Selv om bysentrum ikke lenger planlegges for bilbruk i like stor grad, er den gamle infrastrukturen
tilstede inntil en eventuell ombygging av denne finner sted. Det samme er tilfellet der kigpesenter
er anlagt utenfor byomradet. Det er derfor en klar «stiavhengighet» i planleggingen, veien videre
vil avhenge av den som er tilbakelagt. Faste kostnader som er lagt ned i form av bygg og annen
infrastruktur blir kostbare a erstatte, noe som pavirker muligheter for endring.

| Norge har det siden tusenarsskiftet vokst frem en gkende interesse for & satse pa bysentrum
bade fra eiere, drivere og offentlige myndigheter. For a fa levende bysentrum som det er attraktivt
for innbyggerne a oppholde seg i, ma bysentrum ha innhold som gj@r at de trekkes dit, gjerne over
store deler av dggnet. Samtidig vokser kjgpesentrene i Norge ogsa bade i antall og areal. Dette
har ogsa veert tilfellet i Molde, som har gatt fra 1 til 3 kjgpesenter siden tusenarsskiftet, hvorav
det som har eksistert lengst ogsa har blitt betydelig utbygd. For Molde sin del har imidlertid
kjgpesentrene kommet i det som er definert som del av byomradet. Til tross for dette er
«walkability» ikke en apenbar kvalitet mellom disse stedene, og seerlig ikke mellom sentrum og de
to sentrene mot gst.



Fra 1985 til 2011 ¢gkte antallet kjgpesenter fra 220 til 403, ref. Andhgy mfl.,, 2013.
Kjgpesenterarealene har ogsa gkt i form av utvidelse av eksisterende kjgpesentre. | perioden fra
2007 til 2012 medfgrte utbygging av kjgpesentre til at de i gjennomsnitt gkte stgrrelsen med 2.500
kvadratmeter pr. senter i Norge (Skogli mfl., 2014). Samtidig ble det ifglge samme kilde bygget
over 300 000 kvadratmeter i form av nye sentre, mens eksisterende sentre ble utvidet med 360
000 kvadratmeter. (Big box-handel er ikke inkludert. Rivning av eksisterende kjgpesenterareal er
innregnet.) Skogli viser i samme rapport til at de fleste norske kjgpesentre ligger i sentrum av
byer/tettsteder.

2.2  TEORI: SKALA-/SAMDRIFTSFORDELER OG DRIVKREFTER

Fremveksten av kjgpesentre kan ogsa knyttes til bade skala- og samdriftsfordeler. Brueckner
(2011) beskriver bysentrum som tradisjonelt ukoordinert nar det gjelder butikkmiks. For et
kjgpesenter kan derimot en samlet ledelse styre og koordinere dette for bade hvert enkelt
kjgpesenter og samlet for en rekke kjgpesenter gitt at de er del av en kjede. Grunnen til at det
anses som gunstig a samle butikker er todelt: dels er det for kjgperne attraktivt a kunne na flere
butikker de har @rend i pa samme reisen. Dels er det ogsa @nskelig for kundene a kunne
sammenligne pris og varer mellom flere ulike butikker.

Brueckner (2011) skiller kundenes kostnadskomponent i to deler; direkte kostnader og
tidskostnader. Med mange forskjellig type butikker pa et kjgpesenter far en gjennomfgrt flere
xrender/formal pa den samme turen. Man kan antakelig lettere gjgre spontane kjgp dersom en
uhindret kan oppsoke flere typer butikker under samme tak. @kt produktvariasjon kan i seg selv
vaere en attraherende kraft, man «far alt pa ett sted». Et annet forhold som kan pavirke selve
tilbudssiden er at en slik senterdannelse i seg selv gjerne innebaerer noen samdriftsfordeler som
felge av lavere arealpriser, kanskje mer effektive arealer og andre forhold som pavirker leieprisene
gjennom en deling av felles infrastruktur. Mer fleksible arealer kan ogsa bidra til dette. Under
forutsetning om en rimelig konkurranse sa kan dette sla ut pa vareprisene. | sum kan dette gi en
ganske sterk tiltrekningskraft pa kundemassen fordi det har en effekt bade nar det kommer til
direkte kostnader for kundene (de slipper a kjgre mellom ulike destinasjoner og
parkeringskostnadene er gjerne lave) og tidskostnader (butikkene er lokalisert naer hverandre nar
man f@rst har kommet seg dit). Veksten i omsetning pa kjgpesentra kan nok betraktes i lys av slike
forhold.

Disse mekanismene er belyst langt tidligere blant annet i arbeider av Hotelling (1929)?, som tok
for seg stabilitet i konkurransen mellom 2 aktgrer som kunne bruke lokalisering som
konkurransefortrinn i en skjematisk situasjon med fri lokalisering langs en linje (en lang,
spredtbygd struktur eller en strand). Kort fortalt sa viser artikkelen hvorfor en likevekt nar det
gjelder lokalisering oppnas der konkurrentene ligger like ved hverandre. Samtidig sa har Hotellings
arbeider ogsa gitt teoretiske argumenter for hvorfor kjgpesentre ofte passer pa a unnga a ha
butikker som er i direkte konkurranse med hverandre. Man kan eksempelvis ha flere klesbutikker,
men de henvender seg som regel til ulike kundesegmenter.

Dette analyseskjemaet har dannet grunnlaget blant annet for forskning pa lokaliseringsadferd nar
det gjelder handel. «Bilbyer», «mgbelgater» og «restaurantdistrikter» er alle eksempler pa

2 Hotelling, H (1929). Stability in Competition. The Economic Journal 39, 41-57. Interesserte i en utdypning
av Hotellings betydning for feltet henvises til Brown, S (1989). Retail location Theory: The legacy of Harold
Hotelling. Journal of Retailing. 65 (4), 450-470.
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hvordan aktgrer innen samme bransje kan klumpe seg sammen, samtidig som de selger produkter
med ulike egenskaper rettet mot forskjellige kundesegmenter. Aktgrene sgrger for a opprettholde
en viss «strategisk avstand» ved at man ikke blir liggende i umiddelbar nzerhet av en nabo som
driver med akkurat det samme. «Ved siden av» er ikke ngdvendigvis i direkte fysisk forstand, det
kan ogsa vaere i form av a gjgre sine produkter forskjellige selv om man ligger vegg i vegg. En kan
unnga direkte konkurranse ved at tilsynelatende noksa like produkter kan differensieres ved hjelp
av ulikt servicetilbud eller forskjellige former for «lojalitetsprogrammer». Hensiktene med dette
er a gi butikkene konkurransefordeler i form av en viss «markedsmakt» som holder pa kundene.
Dette kan observeres ved klippekort eller kortere klippetid hos frisgrer, kaffeavtaler pa
bensinstasjoner, livstidsservice pa sykler, garantiordninger og serviceavtaler pa biler, og
bonusprogrammer pa fly.

Kigpesentre arbeider under de samme mekanismene, som dypest sett handler om
kostnadsfordeler bade for kunder og butikker, og en viss markedsmakt for butikkene ovenfor
kundene basert pa produktdifferensiering, herunder servicetilbud og andre ordninger som skaper
en viss «innlasing» av kundene.

Brueckner (2011) viser nettopp til at sammenklumping av like eller tilnsermet butikker kan fgre til
sterkere konkurranse ved at kundene i stgrre grad sammenligner priser butikkene imellom. Dette
er gunstig for kundene, men for butikkene er det bare gunstig i den grad mersalget overstiger
prisreduksjonen grunnet gkt konkurranse. For butikkene er det en sveert risikofylt strategi a ligge
for neert en direkte konkurrent. Hotellings arbeid viste nemlig ogsa hvordan en da kunne komme
inn i en situasjon med sakalt «race to the bottom» der butikkene kan ha incentiver til 8 ga inn i en
priskrig som lett ender med konkurs for en eller flere av deltakerne.

| tillegg til de gkonomiske mekanismene som er beskrevet her, kommer det selvfglgelig inn mer
kvalitative elementer som pavirker kundenes adferd. Dette kan handle om gode bymiljger der en
i tillegg til det rene handelsfokus bruker offentlig og privat infrastruktur til 8 skape gode
moteplasser, kulturopplevelser mv. i velformede byrom.

Figur 2.1 Mgteplasser i byrom

Litt enkelt sagt sa forstod de gamle romerne betydningen av dette for tusenvis av ar siden, og det
moderne Norge kommer i beste fall langsomt etter.

Dette kan vaere konkurranseelementer som kan styrke et godt bysentrum, og som det kan veere
vanskelig for kjppesentre a konkurrere med.
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3 LOVER OG REGELVERK

| en utforming av en politikk for senter- og sentrumsutvikling vil lov- og regelverk sta sentralt. En
hovedgrunn til det, er at premissene for hva som kan bli en fremtidig utvikling i vesentlig grad
legges her, men at det samtidig vil eksistere omrader som kan vaere kompliserte a regulere. To
apenbare eksempler pa dette er muligheter for a avgiftsbelegge parkering rundt eksempelvis «big
boxes» - anlegg. Det antakelig viktigste elementet i parkeringsreguleringen, er eierskapet til
arealene. Offentlige myndigheter har begrensede muligheter for a regulere parkering pa privat
grunn. Det andre omradet, er bruksomradene for bygningsmassen. Reguleringsbestemmelsene vil
som regel matte ligge pa et overordnet niva. Selv om intensjoner fra eierne om a ha en «strategisk
avstand» mellom sentrum og sentra (i den forstand at de i minst mulig grad skal ligge i direkte
konkurranse), sa vil det i praksis vaere vanskelig, for ikke a si umulig, a regulere et overlappende
sortiment i praksis. Et dagligdags eksempel er at man kan observere hyller ved kassa i «big box»-
butikker som har et helt annet sortiment, eksempelvis sptsaker i en elektrobutikk.

Rikspolitisk bestemmelse for kjgpesentre tradte i kraft i juli 2008, og de opphgrte 1. juli 2018.
Disse var en del av statlige planbestemmelser. Mgre og Romsdal har en regional delplan for
attraktive byar og tettstader, vedtatt juni 2015 (T-32/15). Planen gir retningslinjer for lokalisering
av handel og tjenester i Mgre og Romsdal. Den skal rulleres hvert fjerde ar. Teksten under er
hentet fra delplanen:

Formdl: Planen skal bidra til G utvikle funksjonelle arbeids-, bu- og serviceregionar (ABS-
regionar), fremme ei meir berekraftig by- og tettstadsutvikling og styrke samordna bustad-
, areal- og transportplanlegging i og mellom kommunane.

Planen set opp strategiar og mal knytte til fem punkt:

e Funksjonelle arbeids-, bu- og serviceregionar (ABS-regionar)
e Attraktive og robuste kommunesenter

e Byane som regional motor

e Samordna bustad-, areal- og transportplanlegging

e Pdveg mot ein samla Mgreregion.

(Mgre og Romsdal fylkeskommune, 2015.)

Planen pa fylkesniva er fglgelig pa et overordnet niva, og uten formuleringer som kan gi en
detaljert forankring for reguleringer av kjgpesentra sett i forhold til eksisterende bysentra.

De mest relevante overordnede retningslinjene er antakelig Statlige planretningslinjer for
samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging, fastsatt ved kgl. res. av 26.09 2014, jf. plan- og
bygningsloven av 27. juni 2008, § 6-2. Avsnitt som er saerlig relevant for byers utvikling er gjengitt
under:

| by- og tettstedsomrdder og rundt kollektivknutepunkter bgr det legges seerlig vekt pa hgy
arealutnyttelse, fortetting og transformasjon. | omrader med stort utbyggingspress bgr det
legges til rette for arealutnyttelse utover det som er typisk. Samtidig bgr hensynet til gode
uteomrader, lysforhold og miligkvalitet tillegges vekt, i trGd med statlige normer og
retningslinjer.
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Potensialet for fortetting og transformasjon bgr utnyttes fgr nye utbyggingsomrdder tas i
bruk. Nye utbyggingsomrdder bgr styres mot sentrumsnaere omrdder med mulighet for
utbygging med mindre arealkonflikter. Utvikling av nye, stgrre boligomrdder ma sees i
sammenheng med behovet for infrastruktur.

Det skal legges til rette for at handelsvirksomhet og andre publikumsrettede private og
offentlige tjenestetilbud kan lokaliseres ut fra en regional helhetsvurdering tilpasset
eksisterende og planlagt senterstruktur og kollektivknutepunkter. Dette gjelder ogsa for
besgks- og arbeidsplassintensive statlige virksomheter. Virksomhetene ma tilpasses
omgivelsene med hensyn til stgrrelse og utforming.

Heller ikke disse retningslinjene gir svaert sterk forankring for detaljerte regulatoriske grep for a
regulere senterdannelsen og dens innhold.

Planmessige grep er ogsa forsgkt handtert pa et regionalt niva. Mgre og Romsdal fylkeskommune
hari 2015 (sak T-32/15) vedtatt Regional delplan for attraktive byar og tettstader som gir fgringer
for blant annet etablering av kjgpesentre.

Regional delplan definerer sentrumsomrader til likt som avgrenset i til enhver tid gjeldende
kommuneplan eller reguleringsplan.

Utanfor by- og tettstadsentrum er det ikkje lov & etablere nye handelsverksemder som
kvar for seg eller samla utgjer eit bruksareal til detaljhandel pa meir enn 3 000
kvadratmeter, utan samtykke fra Fylkesmannen. Dette gjeld ogsa utviding av eksisterande
handelsverksemder som fgrer til at samla bruksareal til detaljhandel blir meir enn 3 000
kvadratmeter.

(Regional delplan for attraktive byar og tettstader, 2015, side 10.)

| arealplandelen til Molde kommune sin kommunedelplan ligger fglgende bestemmelse:

§ 7.1 Etablering av nytt eller utvidelse av eksisterende kjgpesenter eller forretningsareal for
detaljvarer med en samlet BRA over 3000 m? tillates ikke utenfor A-omradet vist i Temakart 1.»

| kartutsnittet under markeres A-omradet med rosa.

el L
=R oW

-

Figur 3.1 Utsnitt - Kommuneplanens arealdel for Molde kommune - del 1, 2015-2025, plannr. K201401,
temakart 1.
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Dette innebaerer at samtlige bygninger som eies av Olav Thon Gruppen ligger innenfor det som i
temakartet er definert som sentrumsomrader. Sentrumsomradet sammenfaller med der det i
utgangspunktet kan apnes for utbygging av kjgpesenter eller arealkrevende handel.

| Regional delplan for attraktive byar og tettstader gjor fylkeskommunen fglgende presisering
rundt hvordan sentrumsareal defineres og avgrenses:

e Det regulerte sentrumsarealet bgr ikkje vere stgrre enn det omradet kommunen vil
opparbeide med sentrumsmessig preg og kvalitet, eventuelt saman med andre aktgrar i
omradet.

e Det skal vere gangavstand mellom ytterpunkta. Retningsgivande maksimalavstand i dei
tre stgrste byane er 800 meter. | dei andre tettstadene bgr avstanden vere hgvesvis
mindre.

o Tilgjenge for alle, seerleg den delen av befolkninga som har lag mobilitet, ma sikrast
gjennom planlgysingar som er utarbeidd i samarbeid med samferdselsstyresmaktene.
Kravet til universell utforming gjeld kollektivtransport, parkering, gang- og sykkelvegar,
offentlege bygningar og anlegg og andre fysiske tiltak retta mot publikum.»

(Kilde: Regional delplan for attraktive byar og tettstader, s. 12)

Nar det gjelder punkt 2 i sitat over er det ikke direkte samsvar mellom planverk og faktiske forhold.
Avstanden mellom sentrums ytterpunkter er vesentlig mer enn fylkeskommunens fgringer om 800
meter mellom ytterpunktene. Avstanden pa aksen gst-vest for det som kommunen selv betegner
som sentrumsomrade er pa vel 2 km. | den forbindelse vil muligens oppfyllelse av punkt 1 i sitat
over bli mer krevende a oppfylle for kommunen og andre interessenter. Pa den andre siden har
Molde en geografi som gjgr at bebyggelsen ligger som et band ved sjgen (referert til som en
bandby). Dette medfgrer i sin tur at mindre areal pa aksen sgr-nord utgjgr bysentrum og at selve
sentrumsomradet blir tettere. En av utfordringene er at sentrum har fa ekspansjonsveier i dag
som vil gi en sammenhengende urban bebyggelse, med mindre man gar radikalt til verks i
eksisterende villabebyggelse eller mot arealer som brukes til andre formal.
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4 LITTERATURGJENNOMGANG

4.1 NOEN OVERORDNEDE TREKK

For & vurdere konsekvenser av gkt bruk av areal til kjppesenter/storhandel stgtter vi oss til
tidligere analyser ved a foreta en litteraturgjennomgang. For a finne relevant litteratur har vi gatt
gjennom en rekke artikler og rapporter. Relevant litteratur er i hovedsak norsk. Dette antas a ha
sammenheng med de i global sammenheng relativt sma forhold som er i bade Norge og Molde.
Det er forsgkt a finne case som ligner Molde nar det gjelder szerlig innbyggertall og opplevd
problematikk. Ved & ikke avgrense ytterligere har vi kunnet ga inn i en rekke case og se pa
suksessfaktorer og kritiske punkt for de gitte byene. Malet har vaert a8 kunne si noe om
innsatsomrader og relevans for Molde pa bakgrunn av dette.

Bysentrum er ulikt et kjgpesenter ved at de ulike stedene knyttes til forskjellige aktiviteter og
opplevelser. Et bysentrum kan ogsa i st@grre grad gjgres stedegent og slik formes rundt en bys
identitet. Dette kan igjen brukes til a profilere byen overfor bade innbyggere og som reisemal. En
mate 3 gjgre dette pa er gjennom sosiokulturelle stedsanalyser. En tar da utgangspunkt i folks
oppfatning av stedet pr. i dag (hva er stedets kvaliteter, hva skal vi ta med videre og hva er darlig?)
for a si noe om gnsket fremtidig retning.

Skogheim og Ruud (2018) har sett pa (re)vitalisering av bysentra med eksempler fra byene Bodg,
Drammen, Fredrikstad og Troms@». Gjennom studien forsgker de & presentere tiltak, virkemidler
og suksessfaktorer. Malet er at dette skal bidra til erfaringsoverfgring ogsa til andre byers arbeid
med sitt sentrum.

Kort oppsummeres de viktigste suksessfaktorene pa denne maten:

e Samarbeidsevne og —vilje mellom sentrale aktgrer (naeringsaktgrer, gardeiere politikere,
sivilsamfunnet), der alle har «eierskap» til det som gjgres

e Holde seg til vedtatte planer og strategier

e Enighet om de store linjer om sentrumsutvikling; unnga for mange omkamper

e Vekt pa a leere og utvikle seg gjennom samarbeid, dialog og kommunikasjon

e Involvere sivilsamfunnet giennom medvirkningsformer

e Finansiering ma veaere pa plass (spleiselag)

e Forpliktelse mellom aktgrene

e langsiktighet

Transportgkonomisk Institutt har sett pa hvordan byene og bytransportsystemene utvikles, szerlig
relatert til samfunnsmessige mal som nullvekst i biltrafikken i byomradene, klimavennlige og
attraktive byer, universell utforming og levende og attraktive sentrumsomrader.
Forskingsrapportene «Hva kan gjgres for a styrke sentrums attraktivitet som etableringsarena for
handel og service?» (Tenngy mfl., 2014) og «Kunnskapsstatus - Handel, tilgjengelighet og bymiljg
i sentrum» (Tenngy mfl., 2015) er seerlig relevante her.

Tenngy mfl., 2014 har gjort en casebasert studie pa bysentrum i Asker, Drammen, Mosjgen og
Hamar. | tillegg er det gjort intervjuer med sentrumsforeninger og bykommuner i en rekke andre
kommuner i Norge som bakgrunn for rapporten. Det viktigste funnet er at gardeierskapet i
sentrum (gjelder szerlig omrader med handel) ma omorganiseres og restruktureres for a fa
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realisert en styrking av sentrum og gjgre det mer attraktivt med butikkdrift der. Det foreslas flere
organiseringsformer, blant annet at gardeierskapet blir mindre fragmentert (f.eks. at det er et
fortrinn med samme eier for et helt kvartal for fleksibilitet i butikkstgrrelse og —miks), ev. at det
inngas forpliktende samarbeidsformer mellom ulike gardeiere for a kunne tilpasse eiendommene
til 3 huse ogsa st@rre butikker og kunne styre sammensetningen av butikker ogsa over tid. Statens
og fylkeskommunens bidrag kan/bgr veere nye verktgy, samt ev. en tilskuddsordning i den
forbindelse. Videre er det viktig & begrense utbygging av handelsarealer utenfor sentrum og 3
styre ny utbygging av boliger, arbeidsplasser, mv. inn mot sentrum. En stor og viktig utfordring er
a fa alle aktgrene til 3 dra sammen for a styrke sentrum.

Tenngy mfl., 2015 er en litteraturstudie, som oppsummert finner at sentrum taper
markedsandeler til eksternt lokalisert handel i Norge. Byutvikling henger tett sammen med
muligheten til & utvikle eller opprettholde attraktive og konkurransedyktige sentrum med folkeliv.
Et godt handelstilbud er en viktig for a trekke brukere til sentrum, selv om folk ogsa har andre mal
med sine sentrumsbesgk. Tilrettelegging for myke trafikanter i bysentrum ser ogsa ut til a fgre til
gkt folkeliv i sentrum og styrke handelen. Brukerne av sentrum verdsetter bilfrie byrom og gode
gamiljger. Her ligger en avveining mellom 3 tilrettelegge for myke trafikanter (brukerne av
bysentrum) og for privatbilisme (hvordan brukerne kommer seg til og rundt i sentrum). Rapporten
anbefaler en differensiering mellom bykjerne og mer perifere omrader i sentrum ved at gdende
prioriteres i de viktigste gangstrgkene. Rapporten viser til forsgk med ulike parkeringssystemer
som gratis parkering, korttidsparkering og progressiv prising av parkeringsplasser.

Hvorvidt man skal tilrettelegge for tilgjengelighet med bil eller for trivelig bymiljp med hgy komfort
for gdende er et praktisk spgrsmal nar det gjelder byutvikling. | noen norske byer har dette blitt
Igst ved a prioritere byliv og gdende i de mest sentrale sentrumsstrgkene, mens lett tilgjengelige
parkeringsplasser med progressive takster legges inntil de mest sentrale handleomradene og gir
god tilgjengelighet for bilende kunder. Dette er ventelig lettere a differensiere mellom i stgrre
byer, der parkeringsdekning er et stgrre problem og det er hgyere frekvens pa kollektivtilbud og
bedre tilrettelagt for gdende og syklende.

Av tiltak for byene som fremheves inngar for det f@rste en styring den overordnede by- og
senterutviklingen i retninger som bidrar til a styrke sentrum. For det andre bgr det gjennomfgres
tiltak som pavirker tilgjengelighet, bymiljg og handel i sentrum positivt. For det tredje bgr man se
pa mulighetene for & omstrukturere og konsolidere den fragmenterte gardeierstruktur man finner
i mange norske sma og mellomstore byer. Langsiktig engasjement fra planleggere og politikere, i
samarbeid med andre viktige sentrumsaktgrer, er avgjgrende for at byene skal lykkes med sin
sentrumsutvikling.

e Sentrumsutvikling brukes som en strategi for a gjgre byene mer attraktive for dagens og
fremtidige innbyggere og bedrifter

¢ Konsentrasjon av aktiviteter som boliger, arbeidsplasser, kultur, fritidsaktiviteter, mv. i og
ved sentrum gker mulighetene for d oppna et sterkt, livlig og attraktivt sentrum

e Befolkningen i norske byer gnsker at kommunene skal satse pa levende og attraktive
sentrum

¢ By- og sentrumsutvikling, attraktivitet for innbyggere og attraktivitet for bedrifter pavirker
hverandre gjensidig, og de pavirker byens attraktivitet og konkurransekraft

e Kompakt byutvikling rundt et sterkt sentrum bidrar til & styrke sentrum og til mer
bzerekraftige byer med lav bilavhengighet og bilbruk, lave utslipp, god transportkvalitet
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med ulike transportmidler, lavt arealforbruk og god tilgjengelighet ogsa for dem som ikke
kjgrer bil.
(Tenngy et. al, 2015, sitat side 17.)

Skogli mfl. (2014) konkluderer med at den samlede gkonomiske aktiviteten gker i byer der nye
kjgpesenter bygges ut. Dette innebaerer at den gker mer pa nye kjgpesenter enn den faller i
eksisterende handel (total omsetningen gker). Likevel vil den totale omsetningen i detaljhandelen
vaere begrenset. Dette kan i saerlig stor grad gjelde for mindre byomrader, som har et mindre
kundegrunnlag til bade kjgpesenter- og sentrumshandelen. Det betyr at nye handelsarealer
representerer en viss konkurranse for handelen i bysentrum.

Nar sentrum taper markedsandeler til eksternt lokalisert handel, er dette trolig en konsekvens av
at nye boliger, arbeidsplasser, offentlige institusjoner, handel osv. ogsa bygges i ytterkant av byer.
| perioden fra 2000 til 2011 har to av tre byer i Norge med 10 000-105 000 innbyggere hatt gkning
i tetthet (Tenngy, 2012). Samtidig har de samme byene vokst ogsa i utbredelse. Dette gir lengre
reisevei til sentrum. Sentrum blir dermed mindre tilgjengelig og attraktiv for denne delen av
befolkningen. Seerlig nar at avstanden fra hjem eller arbeidsplass til kigpesenteret er kortere enn
til sentrum vil bysentrum ofte bli valgt bort. Dette omtales gjerne som at sentrums relative
tilgjengelighet har blitt redusert.

4.2  NARMERE OM PARKERING

Tenngy mfl. (2015) viser til at forskning sier at sentrumsbrukerne verdsetter bilfrie byrom og gode
gamiljger. Bedret gamiljg i bykjernen bidrar til & gkt bruk av disse omradene og styrker slik
handelen.

Avveiinger mellom god biltilgjengelighet og godt bymiljg kan Igses gjennom bevisst prioritering av
gaende i de viktigste gangstrgkene, progressiv prising av parkeringsplasser ved disse strgkene og
parkering for arbeidstakere og andre i utkanten av sentrum.

Pa den ene siden kan det vaere gnskelig med lite biltrafikk og parkering i de mest sentrale gatene
i sentrum, fordi bilene tar plass, skaper stgy og forurensing, reduserer fremkommeligheten for
fotgjengere, bidrar negativt til det estetiske uttrykket og til opplevelsen av sentrum som et trivelig
sted. Pa den andre siden er tilgjengeligheten med andre transportmidler enn bil ofte darlig i sma
og mellomstore byer, slik at sentrum taper pa ikke a ha god parkeringsdekning.

Tenngy (2015) viser til at naerhet er viktig for valg av handlested: «Vi vet at naerhet er viktig nar
folk velger handlested. Halvparten av handlereisene til bysentre og lokalsentre er to km eller
kortere. Kombinasjonen av at store deler av bolig- og arbeidsplassutbyggingen i norske byer har
skjedd andre steder enn i og ved sentrum, at byene har blitt mer bilbaserte og utbygging av
kjgpesentre og storhandelskonsepter utenfor har gjort at eksternt lokalisert handel har blitt mer
tilgjengelige, mens sentrum har blitt mindre tilgjengelig.»

Gratis korttidsparkering pa kommunale plasser i sentrum pa lgrdager kan vurderes for 3
tiltrekke mer handel til sentrum, men innfgr avgifter igjen dersom ordningen misbrukes
til langtidsparkering. Handheving av korttidsparkering er viktig.

(Tenngy mfl., 2015. s. 41)
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Dette innebaerer blant annet at parkeringsstrategier ma differensieres mellom ulike omrader, men
ogsa brukergrupper som beboere, arbeidstakere, bespkende, kunder og turister.

Fortetting og transformasjon har et saerlig potensial i byomrader der det er lav utnyttelse av
eksisterende areal og i omrader som har mistet kvaliteter pga. endringer i samfunnet. Denne
balansen mellom handel, kontor og bolig i sentrum, er attraktiv for a bidra til folkeliv gjennom
store deler av dggnet, redusere bilavhengigheten, samt gi bedre vilkar for sentrumshandelen.

4.3 HVA GJ@R SENTRUM ATTRAKTIVT?

| Kunnskapsstatus pa handel, tilgjengelighet og bymilig i sentrum, oppsummerte Tenngy m.fl.
(2015) at:

e Sentrumsutvikling brukes som en strategi for a gjgre byene mer attraktive.

e Konsentrasjon av aktiviteter som boliger, arbeidsplasser, kultur, fritidsaktiviteter i og ved
sentrum gker mulighetene for a oppna et sterkt, livlig og attraktivt sentrum.

e Befolkningen i norske byer gnsker at kommunene skal satse pa levende og attraktive
sentrum.

e By- og sentrumsutvikling, attraktivitet for innbyggere og attraktivitet for bedrifter pavirker
hverandre gjensidig, og de pavirker byens attraktivitet og konkurransekraft

e Kompakt byutvikling rundt et sterkt sentrum bidrar til & styrke sentrum og til mer
bzerekraftige byer med lav bilavhengighet og bilbruk, lave utslipp, god transportkvalitet
med ulike transportmidler, lavt arealforbruk og god tilgjengelighet ogsa for dem som ikke
kjgrer bil.

Et tiltak for vitalisering av byen er a samle sa mye som mulig av kontor- og servicebedrifter i
sentrum. Det samme gjelder kulturbygg og kulturaktiviteter. Dette fordi kultur bidrar til gkt
folkeliv i sentrum ved a tiltrekke seg mennesker, ogsa ut over butikkenes apningstider. | tilfellet
Lillehammer sin del argumenteres det for at ogsa studentboliger, undervisningsbygg og
velferdsbygg burde ha veert lokalisert i/neert sentrum, szerlig pa bakgrunn av at lokalisering i/nzer
gker mulighetene for bruk av kollektive reisemidler, sykkel og gange, og bidrar til & styrke «10-
minutters byen». Det a fa integrert viktige arbeidsplasser knyttet til utdanning, helse og annet mot
bysentrum synes a representere en betydelig utfordring for Molde. Nar det gjelder helserelaterte
arbeidsplasser sa har en valgt a lokalisere nytt sjukehus rundt 20 km utenfor byen.

4.4 GARDEIERNES ROLLE

Eierstrukturen i sentrum gjg@r at det er vanskeligere a utnytte skala- og samdriftsfordeler her enn
for et kjppesenter. Tenngy mfl. 2015 beskriver det slik at nar sentrum taper markedsandeler, kan
det relateres blant annet til eierstrukturen i kjppesentre sett opp mot samme forhold i bysentrum.
Disse og andre eksterne handleomrader har i stgrre grad kontroll med eierstrukturen enn hva som
er tilfellet i mange norske bysentre der eierskap er fragmentert og ev. ikke profesjonalisert. Fordi
kjgpesentre ofte er organisert i store kjeder kan de forhandle med bade hverandre og mulige
leietakere enkeltvis eller for en rekke kjgpesenter. Dette gjgr at kjppesentre kan tilby tjenester til
leietakerne som ikke finnes i sentrum og ogsa sikre at de har gode handelsnaboer. De har ogsa
muligheten til a tilby rimeligere leie til attraktive nye leietakere.
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Fordi sentrum i mellomstore og mindre byer gjerne har feerre butikker og lavere omsetning enn
sentrum i stgrre byer, blir de mer sarbare for konkurranse fra eksterne handelsomrader. Dette
fordi omsetningen gjerne er lavere og handelen derfor raskere kan synke til under kritisk grense
for @ veere et attraktivt handelsted. Kjgpesentre i sentrum kan bidra til & en styrking av
sentrumshandelen gitt at de er lokalisert, dimensjonert og utformet pa en hensiktsmessig mate.
Flere eiere i samme kvartal kan gjgre det vanskelig a utvikle lokaler for attraktive leietakere. Dette
kan handle om stg@rrelse pa lokalene, Igsninger for varelevering samlokalisering med andre
butikker m.m.

4.5 HVORFOR VIL FOLK TIL SENTRUM?

Folk drar til sentrum for mange andre arender enn planlagt handel. Oslo er ikke direkte
sammenlignbar med Molde, men det er gjort sveert fa studier pa dette omradet. Studien fra Oslo
er i sa mate blant de mest relevante. Gjennom Bylivsundersgkelsen fra Oslo, gjennomfgrt 2012-
2014 (Gehl Architects, 2014) ble folk spurt om arsak til sentrumsoppholdet. Flere formal kunne
oppgis, svarprosenten blir derfor over 100 prosent.

e 21 % oppga planlagte innkjgp som formal (spontane innkjgp angis ikke)
o 41 % skulle mgte bekjente

e 40 % skulle spise og drikke

e 25%dro til sentrum for a oppleve bystemningen

Gehl Architects peker pa at dette innebaerer at sentrum skal dekke mange forskjellige typer tilbud
innenfor et begrenset omrade. 81 prosent oppga for gvrig sosiale aktiviteter som hovedformal for
bespket. Det antas at sentrum vil ha forskjellige funksjoner gjennom dggnet.

En av fa undersgkelser rundt preferanser i mindre byomradet ble giennomfgrt av Stene (2012) i
Steinkjer (rundt 22 000 innbyggere) med intervjuer vedrgrende handel gjennomfgrt med
handlende i sentrum og i kjgpesenteret like utenfor sentrum.

Sentrumsundersgkelsen spurte hvorfor sentrum ble valgt som handlested.

o 42 % oppga gode butikker (service og vareutvalg) som hovedgrunn

e 34 % vektla bymiljg og atmosfere

e 11 % begrunnet valget med at sentrum er neert, praktisk og lettvint

e 69 % av disse kundene oppga at de bor eller arbeider i Steinkjer sentrum

Kigpesenterundersgkelsen spurte tilsvarende om hvorfor kjgpesenter ble valgt.

e 61 % at de handlet der fordi det var nzert og lettvint
e 31 % oppga at det var mange butikker pa samme sted.
o Atmosfaere ved kjgpesenteret var ikke et forhold som ble framhevet av de besgkende.

Begge undersgkelsene stilte ogsa et apent spgrsmal om hvordan Steinkjer sentrum kunne
forbedres. Svarene var relativt like mellom begge gruppene: parkeringsbestemmelser, forbedring
av gagate/torg (inkludert glasstak) og a fa flere butikker til sentrum.

Tenngy mfl.,, 2015 viser til at sentrumsbrukerne verdsetter kvaliteter ved byrom som fine
bygninger, god stemning/atmosfaere, grgnnstruktur, bilfrie gater og torg, mennesker og liv.
Brukerne oppholder seg mest i bilfrie byrom med aktive fasader. Utbygging av boliger,
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arbeidsplasser og handel nzert sentrum genererer mindre biltrafikk enn samme tilbud opprettet
utenfor bykjernen. Forfatteren konkluderer med at det synes som at det er sammenfall mellom
tiltak i strategier for & styrke sentrumsutvikling og strategier for byutvikling som skal bidra til a
redusere trafikkmengdene. Strategier som bidrar til & styrke sentrum er altsd sammenfallende
med strategier for byutvikling som skal bidra til a8 redusere biltrafikkmengdene.

| Hagen mfl., 2017 beskrives hvordan szerlig sma og mellomstore byomrader kan rammes hardt av
feillokalisering. Rapporten viser ogsa til en modell for en slags positiv spiral for bysentrum ved at
man gjennom riktig lokalisering av bade butikker, boliger og arbeidsplasskonsentrasjoner bidrar
til gkt attraktivitet og ytterligere positiv utvikling.

Boliger, arbeidsplasser
og handel- og service
lokaliseres i og ved sentrum
Flere handels- og servicebedrifter,

innbyggere og virksomheter onsker
a lokalisere seg | sentrum

Flere mennesker bor i, oppholder

seg | og bruker sentrum
Sentrums

attraktivitet oker

Figur 4.1 Hvordan lokalisering i og ved sentrum kan bidra til gkt attraktivitet og en positiv utvikling.

Hagen mfl., 2017 fremhever at for 3 oppna et attraktivt og levende bysentrum, er det spesielt
viktig i sma og mellomstore byer a styre gnsket utvikling og (re)lokalisering mot sentrum. | mindre
byer er det faerre muligheter til a rette opp i feillokaliseringer, siden mengden nyetableringer og
relokaliseringer er mindre enn i de stgrste byene. | sd mate er det viktig at lokale myndigheter er
bevisste pa at det blir vanskeligere a oppna attraktive og levende byer for hver gang lokalisering
som avviker fra den positive utviklingssirkelen blir godkjent, hevder Hagen mfl. i nevnte rapport.

For & oppna en utvikling som skissert i figuren over, er det spesielt viktig i sma og mellomstore
byer a styre gnsket utvikling og (re)lokalisering mot sentrum. | mindre byer er det faerre muligheter
til a rette opp i feillokaliseringer, siden nyetableringer og relokaliseringer kommer sjeldnere enn i
de stgrre byene. Kommunene og andre naeringsaktgrer i mindre byer bgr derfor vaere bevisste pa
at hver lokalisering som avviker fra den positive utviklingssirkelen bidrar til at malsetningene om
attraktive og levende byer blir vanskeligere a oppna og opprettholde, ref. Hagen mfl., 2017.
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5 GIJENNOMGANG AV CASES

Basert pa den teoretiske gjennomgangen i kapittel 3 og den generelle giennomgangen av litteratur
fra kapittel 4 ser vi i dette kapittelet pa analyser av ulike case. Casene representerer byer som har
fellestrekk med Molde og hvor tidligere analyser har analysert problemstillinger som er
tilgrensende til problemstillingen om virkninger for bysentrum etter en utvidelse av omrader
avsatt til kjppe-/storsenter.

5.1 VALG AV CASE

De viktigste variablene som har styrt valg av cases er deres stgrrelse, relative styrkeforhold mellom
sentrum og senter, gardeierskap, befolkningssammensetning og kjgreavstand sentrum-
kjppesenter(e). Det er derfor lagt szerlig vekt pa byer med sammenlignbare forhold, og
mellomstore byer. Utvalget er basert pa tilgjengelig forskning pa sammenlignbare byer. Det er lagt
seerlig vekt pa byer som har lignende karakteristika som Molde. Etter en gjennomgang av aktuelle
case har vi funnet grunn til a ga inn pa fglgende byer:

Tabell 5.1 Valgte byer

BY INNBYGGERTALL RELEVANS Litteratur
(AVRUNDET)

Asker 60 000 Gardeierskap og bysentrum. Tenngy mfl.,
Delvis bompengefinansiert 2014
vegprosjekt pa E18.

Drammen 64 000 Langvarig og omfattende Skogheim og
revitalisering av sentrum. Ruud, 2018,
Liertoppen kjgpesenter Tenngy mfl.,
utenfor byen. 2014

Swensen mfl.,
2012

Fredrikstad 80 000 Bypakke Nedre Glomma. Skogheim og
Entreprengrand. Ruud, 2018

Mosjgen 10 000 Mindre forhold, og noe Tenngy mfl.,
mindre ambisigst? Lite 2014
samarbeid mellom de ulike
aktgrene?

Lilehammer 28 000 Mye likt som i Molde, rikt Toftdahl mfl.,
materiale fra flere ulike 2017
studier. Bomstasjon pa E6
(Lillehammer vest) vedtatt.

Hamar 31000 Gardeierskap. Bomstasjoner Tenngy mfl.,
pa E6 og omkjgringsveger 2014
vedtatt.

Bodg 52 000 Bypakke/bompenger. Skogheim og

Ruud, 2018
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Ikke alle casene er like omfattende beskrevet. Dette avhenger av den informasjonen som har vaert
apent tilgjengelig, all den tid vi ikke har kunnet gjennomfgre innsamling av primardata innenfor
rammen av dette arbeidet.

5.1.1 LILLEHAMMER

Lilehammer kommune, Oppland fylkeskommune, Statens vegvesen og Lillehammer
nzringsforening har sammen utarbeidet dokumentet og konseptet Lillehammer — 10-minutters-
byen. Se ogsa figur under, hentet fra samme rapport. Her forsgkes det & utnytte byens fortrinn i
videre byutvikling som bestar i at byen er mellomstor og relativt kompakt og derfor har kort
avstand mellom ulike sentrumsfunksjoner. Det er likevel et betydelig mulighetsrom for fortetting
av byen. Det argumenteres med at dette bgr veere en foretrukket strategi for 3 unnga utbygging
av bade boliger og naering i randsoner. Rapporten har tittelen «Byutvikling 2044 — utvikling av
strategier for fremtidens areal- og transportlgsninger i Lillehammer».

S

_, 3
‘\ /.v<.';/\ 3 ,\ -._.\I\

10 minutter

> O
10 minutier
rekkevidde til fots

Skysstasjonen |
buss/interChry 5

Lilohammer 2044; 10-minuttors-byen; don levande og kompakto
byon dev dot viktigste kan nds innen 10 minutter (ra Storgata og
Skysstasjonon)

Figur 5.1 - hentet fra rapport «Byutvikling 2044 — utvikling av strategier for fremtidens areal- og
transportligsninger i Lillehammer», s. 30.
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Ogsa i Lillehammer har det i betydelig grad veert tilrettelagt for handel («Big box»-butikker og
kjppesenter) i sentrums randsone og utenfor bysentrum. Szerlig storhandel-butikker har fatt
etablere seg nord for Lillehammer. Det samme gjelder ogsa en rekke kompetansearbeidsplasser,
inkludert byens hggskole. Dette bidrar til suburbanisering, ogsa referert til som urban sprawl (eller
byspredning) i faglitteraturen.

Lillehammer opplever lavere vekst i sentrumshandelen enn i kommunen totalt. Ovenfor nevnte
rapport konkluderer med at det skyldes flere forhold: Dels at handelstilbudet utenfor sentrum er
styrket, men ogsa pa grunn av at befolkningsveksten i hovedsak skjer utenfor sentrum.
Kjgpesentre er en viktig konkurrent til handel i sentrum. Pa samme mate er etablering av big-box-
butikker szerlig med samlokalisering i handelsparker en betydelig konkurrent. Tradisjonelt har «Big
box»-butikker ikke veert ansett som en stor konkurrent til sentrum. “Bransjeglidning”, altsa at det
ogsa selges detaljvarer som man finner i sentrum sammen med storhandelsvarer, utfordrer
hvordan utviklingen kan styres eller reguleres av kommunen. Trafikkbelastningen vil kunne bli
betydelig stgrre enn estimert i planprosessen i slike tilfeller. (Felles fylkeskommunale) strategier
for handelslokalisering vil kunne bidra til bedre styring med enkeltomrader og likebehandling i
regioner. Funnene i dette caset anses som sveert relevant ogsa for Molde sentrum sin del.

Toftdahl mlf., 2017 argumenterer for at de i Lilehammer ser en tendens til en tredeling av
handelskonsepter:

o Smabutikker i smale lameller i sentrum.

e Mellomstore formater - butikker fra 1000 til 3000 kvadratmeter. Darlig egnet i gateplan.
Ofte i kjppesentrene/bydelssentre.

e Big-boxes -fabrikkliknende bygg. Ofte lokalisert utenfor bysentrum, god tilgjengelighet
med bil.

Statistikken viser at de arealkrevende varekategoriene har gkt omsetning, pa bekostning av
omsetning av utvalgsvarer. Videre ser vi en dreining i forbruket fra kjgp av varer til kjgp av
tjenester. Det samme virker & vaere tilfellet for Molde. Hvordan pavirker dette bruken av sentrum,
bydelssentrene, kjppesentrene, big-box-handelen og netthandelen?

| BYUTVIKLING 2044 — Strategi for areal- og transportutvikling med handlingsprogram (2016) for
Lillehammer beskrives at det er viktig med et bredt spekter av virkemidler/tiltak. Seerlig
fremheves:

e Revisjon av krav om maksimale byggehgyder

e Satsing pa offentlige byrom

e Gang- og sykkelvennlig sentrum

e Utvikling av grgntarealer med gode forbindelser
e Endringer i parke