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Viktige mål for byer og byområder

 Attraktive – bra steder å bo og å drive næring

 Levende – folk i gatene, sentrum, treff, liv, gøy, ‘urbanitet’

 Inkluderende – tilgjengelighet uten bil, møteplasser, boliger

 Folkehelse – aktiv transport, tilhørighet, tilgang til friområder

 Sunn økonomi – levere tjenester, budsjetter i balanse

 Nullvekst i biltrafikken – klimagassutslipp, lav bilavhengighet

 Redusere arealforbruk – LNF, natur, biomangfold, CO2-lagring
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Arealutvikling påvirker trafikkmengder og arealforbruk:
Jo nærmere hovedsentrum, jo mindre biltrafikk – og arealforbruk
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Engebretsen og Christiansen (2011).
Tettsteder med flere enn 50 000 innbyggere.
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Ulike samferdselstiltak stimulerer ulike typer 
arealutvikling
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Økt veikapasitet stimulerer byspredning
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Bedre tilgjengelighet med vei til områder utenfor sentrum
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Bedre togtilbud stimulerer fortetting i sentrum
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Bedre tilgjengelighet med jernbane til stasjoner i sentrum
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Arealutvikling i ‘knutepunkter’ som ligger 
utenfor den tette byen gir omtrent like mye 
trafikk som ‘spredt utvikling’, og vesentlig mer 
enn i sentrum og indre by

15



Side

I N T E R N

I N T E R N 16
Tennøy mfl. (2021; 2022). Basert på RVU 2013/14 og 2017/18
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Bertaud (2009)

Økt polysentrisitet gir økt trafikk
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Bør bygge opp under 
regionale planer – ikke 
undergrave dem 

Regional plan for Oslo & 
Akershus: Styre utviklingen 
mot det tette bybåndet og 
noen definerte stasjonsbyer
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De indirekte arealeffektene av ulike 
samferdselstiltak og 
konsekvensene av dem ignoreres 
ofte i analyser (KVU, KU, NKA)

Håndbok V712: Vi har ikke gode 
metoder

Vi har utviklet en kvalitativ metode 
på oppdrag fra Bane NOR 
Eiendom
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‘Knutepunkt’ – et ullent og forvirrende begrep

Knutepunkt er et ullent og forvirrende begrep: Kollektivknutepunkt, senter eller 
byområde? Jernbanestasjon? Holdeplass? Nabolag? Område? 

Bør reserveres for kollektivknutepunkt – hvor flere kollektivlinjer møtes

Begrepene sentrum, indre by, ytre by og (lokal)sentre bør brukes når det er 
det vi snakker om

Vi må skille TYDELIG mellom sentrum og andre sentre – de er ikke det 
samme! Særlig når det gjelder reiseatferd!
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Takk!
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Les mer og grundigere her
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Hva er et ‘knutepunkt’?
Brukes på ulike måter og om mange ganske forskjellige ting

Holdeplass for kollektivtransport?
Kollektivknutepunkt, hvor man kan bytte mellom kollektivmidler?

Sentrum i en by? Sentre utenfor hovedsentrum? 
Et tettsted eller et senter? 
Senter, sentrum eller bebyggelse i nærheten av et kollektivknutepunkt eller 

kollektivholdeplass 

Hvis vi snakker om byutvikling, områdeutvikling, sentrumsutvikling eller 
senterutvikling, så bør vi heller si det!

Og vi bør skille TYDELIG mellom sentrum og andre sentre – de er ikke det 
samme
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Polysentrisitet - monosentrisitet
Polysentriske (flerkjernede) byer og byregioner genererer mer biltrafikk per person 

enn monosentriske byer
 Mange reiser på kryss og tvers
 Vanskeligere å betjene byen og regionen med konkurransedyktig kollektivtilbud
 Man får gjerne spredt og bilavhengig utbygging ‘mellom kjernene’ 
 Færre har daglige aktiviteter i gang- og sykkelavstand

Hvis ‘kjernene’ ikke er store og tette nok, må mange reise andre steder for å jobbe, 
handle, drive fritidsaktiviteter, mv. – og da gjerne med bil

Mange ‘knutepunkter’ gjør det vanskelig å nå målene, og særlig hvis de er ‘feil 
lokalisert’ 
 Attraktive, levende, inkluderende, fremme folkehelse, redusere arealforbruk og 

trafikkmengder
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Lokalisering og 
transportmiddelvalg
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Engebretsen og Christiansen (2011).
Tettsteder med flere enn 50 000 innbyggere.
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Redusert bilavhengighet og biltrafikk -
inkluderende for dem som ikke har eller kjører bil
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Pendlingsavstander på 
reiser til/fra 
‘knutepunktsområder’ er 
lengre enn til/fra sentrum og 
indre by 

For noen ‘knutepunkt’ er 
pendlingsavstandene til/fra 
arbeidsplasser også lengre 
enn til arbeidsplasser i ytre 
by generelt
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Tennøy mfl. (2021; 2022). Basert på RVU 2013/14 og 2017/18
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‘Akseptabel gangavstand’ til holdeplass/ stasjon

 Til/ fra lokal kollektivtransport, 
arbeidsreiser: 400 – 500 meter i byer 
mindre enn Oslo, 550 – 640 meter i 
Oslo

 75-percentil (så langt som 75% går kortere enn)

 Til fra jernbanestasjon, arbeidsreiser: 
800 meter

 75-percentil (så langt som 75% går kortere enn)
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Tennøy, Knapskog og Wolday (2022)
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