"
: Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning www.toi.no

Indirekte arealeffekter av samferdselstiltak:
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Viktige mal for byer og byomrader

= Attraktive — bra steder a bo og a drive naering

» | evende — folk i gatene, sentrum, treff, liv, gay, ‘urbanitet’

» Inkluderende - tilgjengelighet uten bil, mgteplasser, boliger

» Folkehelse — aktiv transport, tilhgrighet, tilgang til friomrader

» Sunn gkonomi — levere tjenester, budsjetter i balanse

» Nullvekst i biltrafikken — klimagassutslipp, lav bilavhengighet

» Redusere arealforbruk — LNF, natur, biomangfold, CO2-lagring
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Arealutvikling pavirker trafikkmengder og arealforbruk:
Jo naermere 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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Dkt velkapasitet stimulerer byspredning
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Kvithammer, NTERN

Bedre tilgjengelighet med vei til omrader utenfor sentrum::
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Bedre togtilbud stimulerer fortetting 1 sentrum

Overgang fra andre
transportmidler til JB

Flere og lengre
Bedre JB-tilbud til reiser med JB
stasjoner i sentrum ; ;
Raskere og bedre & ‘ Relokalisering i ‘
velge JB bystrukturen arealstruktur
n | byomradet Mindre kg, bedre by
@kt utbygging i og
Mer JB-avhengig
lokalisering

Redusert biltrafikk
byomradet Mindre bilavhengig
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Bedre tilgjengelighet med jernbane til stasjoner | sentrum:
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Arealutvikling 1 ‘knutepunkter’ som ligger
utenfor den tette byen gir omtrent like mye
trafikk som ‘spredt utvikling’, og vesentlig mer
enn | sentrum og indre by

|
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Reiser til/fra arbeidsplasser i: Alle reiser til/ fra egen bolig i:
Oslo ytre by (2,3) IS 40 N 7 Osloytre by (2,3) HIIIIIEEEEEEEEEEEN 217 "= 23
Oslo indre by (1,6) SN S lem 14 Oslo indre by (1,6) |HESEE 33 Al 43
Oslo sentrum IS 63 B 13 Oslo sentrum [ 50 3 40
Lagren/@kern (1,1) NG 37 4 9
) Loren/gkern (1,1) IS g6 O 22
Storo (0,9) RSN 45 A 18
Storo (0,9) NGBS 30 [ 39
Bryn (0,5) IEEEENENNN 46 Bom 7
Bryn (0,5) INNIEEEEN 31 <] 40
Skoyen (0,3) EEEGSE 46 meE 12 yn (03)
Skeyen (0,3) IR 27 8 29
Bergen ytre by (2,9) IIINEEEEEESEN < 2270Ee 10
Bergen indre by (1,1) INEEESENN 34 moR 24 Bergenytre by (2,9) INIEEEEEEEN 12 B 23
Bergen sentrum IR 40 6 26 Bergen indre by (1,1) IEN 17" H 61

Nestun (1,5) IS 198 19
Danmarksplass (0,5) IIIIESEE 26 B2l 19
Sandsli/Kokstad (0,1) INEEEG_GNGEEE 10" 6

Asane (1,6) NI 12 2 22
Nestun (1,5) NNNNEEEEEEEN © 8 31
Danmarksplass (0,5) [ INNEISEE 24 [ 45

O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

0 20 40 60 80 100

m Bil, sjafer = Kollektivtransport ®mSykkel = Gaing = Annet
m Bil, sjafar = Kollektivtransport mSykkel  Gaing ™ Annet

Tenngy mfl. (2021; 2022). Basert p& RVU 2013/14 og 2017/18 .
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@kt polysentrisitet gir gkt trafikk

THE MOST COMMON URBAN SPATIAL STRUCTURES

/

i The Composite Modal =

“Oreler IAWnthout Desigr” SBertaud! 2006 (waputbilisised)

Tha Classical Monocentric Model,
- gtrong high density center with
high concentration of jobs and amenities
= radial movemanits of peopla from
periphery toward centar

> q”
The “Urban Village™ Model > il
= people live next to their place of employment T
HY—

- people can walk or bicycle to work

= this model exists only in the mind of plannars,
it is never encountered in real life

The Polycentric Model

= Mo dominant center , some subcenters

-Jobs and amenities distributed in a near
uniform manner across the buil-up area

= Random movemant of people across the
urban area

=& deminant center , some subcenters
- Simulatensous radial and random movement
of people across the urban area

Bertaud (2009)
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Bar bygge opp under
regionale planer — ikke
undergrave dem

Regional plan for Oslo &
Akershus: Styre utviklingen
mot det tette bybandet og
noen definerte stasjonsbyer

INTERN Reglonal areal- o transportstruktur
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Et mulig storsykehus ved Mj@sbrua, tegnet av Norconsult.

FOTO: NORCONSULT
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De Indirekte arealeffektene av ulike
samferdselstiltak og
konsekvensene av dem ignoreres
ofte | analyser (KVU, KU, NKA)

landbok VV712: Vi har ikke gode ..
m etOd e I Metode for vurdering av indirekte

arealeffekter av stgrre samferdselstiltak

og konsekvenser av dette for
trafikkutvikling og arealforbruk

VI har utviklet en kvalitativ metode
pa oppdrag fra Bane NOR
Eiendom |

u
. t®1 i Transportpkonomisk institutt
Side 20 ! Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

INTERN



INTERN

Indirekte

Konsekvenser:
arealeffekter:

Samferdselstiltak : Trafikkutvikling o
Fortetting eller arealforbru?( g

byspredning

R L Arealforbruk
transportsystemene
* \\47‘
! T
Arealutvikling

o
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Forarbeid

1.1 Beskriv endringer
inkludert i ulike alternativ

1.2 Innhent ngdvendige data

1.3 Definer byregioner

1.4 Vurder hvilke stopp, byer
og omrader som skal
inkluderes

1.5 Vurder kontekst for

jernbanestopp, mwv.

Analyser av hvert
enkelt alternativ:

2.1 Arealeffekter og
konsekvenser av hvert
element

2.2 Arealeffekter og
konsekvenser aggregert til
hvert stopp/by/omrade

2.3 Arealeffekter og
konsekvenser aggregert til
hver byregion

2.4 Arealeffekter og
konsekvenser aggregert til
alle byregioner

Sammenligning og
rangering av
alternativene

3.1 Oppsummer effekter og
konsekvenser for hvert
alternativ i tabell

3.2 Gjennomfgr kontroll 1 og
kontroll 2, juster og reanalyser
hvis behov

3.3 Ranger alternativ, vurder
maloppnaelse

Formulering av

Side 22

begrunnet konklusjon
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Metode for vurdering av indirekte
arealeffekter av stgrre samferdselstiltak

og konsekvenser av dette for
trafikkutvikling og arealforbruk

Aud Tenngy, Oddrun Helen Hagen
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‘Knutepunkt’ — et ullent og forvirrende begrep

» Knutepunkt er et ullent og forvirrende begrep: Kollektivknutepunkt, senter eller
byomrade? Jernbanestasjon? Holdeplass? Nabolag? Omrade?

» Bgr reserveres for kollektivknutepunkt — hvor flere kollektivlinjer mgtes

= Begrepene sentrum, indre by, ytre by og (lokal)sentre bgr brukes nar det er
det vi snakker om

*\/i ma skille TYDELIG mellom sentrum og andre sentre — de er ikke det
samme! Seerlig nar det gjelder reiseatferd!

=
. Transportgkonomisk institutt
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Kollektivtransport og
byuvikling
Hvordan styrke kolishtivirafikens

konkurransskraft versus bilons | sma og
mallomstors byar?
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Transport- og klimaeffekter
av knutepunktfortetting i
Bergen, Kristiansand og
Oslo
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Hva er et ‘knutepunkt’?

= Brukes pa ulike mater og om mange ganske forskjellige ting

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

= Sentrum | en by? Sentre utenfor hovedsentrum?
= Et tettsted eller et senter?

= Senter, sentrum eller bebyggelse | naerheten av et kollektivknutepunkt eller
kollektivholdeplass

= Hvis vi snakker om byutvikling, omradeutvikling, sentrumsutvikling eller
senterutvikling, sa bar vi heller si det!

* Og vi bar skille TYDELIG mellom sentrum og andre sentre — de er ikke det
samme

w
. Transportgkonomisk institutt
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Polysentrisitet - monosentrisitet

» Polysentriske (flerkjernede) byer og byregioner genererer mer biltrafikk per person
enn monosentriske byer
= Mange reiser pa kryss og tvers
= Vanskeligere a betjene byen og regionen med konkurransedyktig kollektivtiloud
= Man far gjerne spredt og bilavhengig utbygging ‘mellom kjernene’
= Feerre har daglige aktiviteter i gang- og sykkelavstand

= Hvis ‘kjernene’ ikke er store og tette nok, ma mange reise andre steder for a jobbe,
handle, drive fritidsaktiviteter, mv. — og da gjerne med bil

= Mange ‘knutepunkter’ gjar det vanskelig a na malene, og saerlig hvis de er ‘feil
lokalisert’

= Attraktive, levende, inkluderende, fremme folkehelse, redusere arealforbruk og
trafikkmengder

J
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Lokalisering og

transportmiddelvalg

Alle reiser
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Malpunktets avstand til sentrum (km)

m Kollektivtransport
B Sykkel

u Til fots

M Bil, passasjer

W Bil, fgrer

Engebretsen og Christiansen (2011).
Tettsteder med flere enn 50 000 innbyggere.
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Redusert bilavhengighet og biltrafikk -
iInkluderende for dem som ikke har eller kjarer bl

E
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Oslo ytre by (2,3)
Oslo indre by (1,6)
Oslo sentrum
Lgren/@kern (1,1)
Storo (0,9)

Bryn (0,5)

Skayen (0,3)

Bergen ytre by (2,9)
Bergen indre by (1,1)
Bergen sentrum
Asane (1,6)

Nestun (1,5)
Danmarksplass (0,5)
Sandsli/Kokstad (0,1)

Pendlingsavstander en vei

0,0 5,0 10,0 15,0

Pendlingsavstand til/fra boliger

® Pendlingsavstand til/fra arbeidsplasser

Tenngy mfl. (2021; 2022). Basert pa RVU 2013/14 og 2017/18
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Pendlingsavstander pa
reiser til/fra
‘knutepunktsomrader’ er
lengre enn til/fra sentrum og
iIndre by

For noen ‘knutepunkt’ er
pendlingsavstandene til/fra
arbeidsplasser ogsa lengre
enn til arbeidsplasser i ytre
by generelt
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‘Akseptabel gangavstand’ til holdeplass/ stasjon

= Til/ fra lokal kollektivtransport,
arbeidsreiser: 400 — 500 meter | byer
mindre enn Oslo, 550 — 640 meter |
Oslo

= 75-percentil (sa langt som 75% gar kortere enn)

* Til fra jernbanestasjon, arbeidsreiser:
800 meter

= 75-percentil (sa langt som 75% gar kortere enn)

Til/ fra bolig Till fra arbeidsplass
Gjennomsnitt T5-percentil Gjennomsnitt T75-percentil
Hamar 328 464 344 400
Kristiansand 368 400 328 400
Stavanger 384 400 384 400
Oslo 520 640 408 560
Til/ fra bolig Till fra arbeidsplass
Gjennomsnitt 75-percentil Gjennomsnitt 75-percentil
Hamar 656 800 584 800
Oslo 688 800 528 800

Tenngy, Knapskog og Wolday (2022)
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