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Kuvalitetssikring av metoden beskrevet i «Potensiale for miljovennlige transportmiddelvalgy

Forord

Transportekonomisk institutt (TOI) har bistitt Trondheim kommune med faglig kvalitetssikring av
kommunens metode for 4 vurdere i hvilken grad foreslatte boligprosjekter er lokalisert slik at
personbiltrafikken ikke oker, som beskrevet i dokumentet «Potensiale for miljovennlige
transportmiddelvalg — kunnskapsgrunnlagy. Metoden er utviklet som respons pa bystyret i Trondheims
vedtak om at det for alle reguleringsplaner skal innarbeides et fast punkt med etterprovbare kriterier
som viser hvordan reguleringsplanen bidrar til at nullvekstmalet nds. Denne rapporten oppsummerer
TOIs tilbakemelding til Trondheim kommune.

Kontaktpersoner og ansvarlige i Trondheim kommune har vert Zsuzsanna Olofsson og Jofrid
Burheim. Ved TOI har arbeidet blitt gjennomfoert av Fitwi Wolday og Aud Tenney, med sistnevnte
som prosjektleder.

Oslo, november 2021

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Silvia ]. Olsen
Administrerende direktor Avdelingsleder
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Sammendrag

Kvalitetssikring av metoden beskrevet i
«Potensiale for miljgvennlige transport-
middelvalg»

TOI rapport 1854/ 2021
Forfattere: Aud Tennoy og Fitwi Wolday
Oslo 2021 39 sider
V77 har bistitt med en faglig kvalitetssikring av Trondbeim kommunes metode for vurdering av hvorvidt
lokalisering av foreslitte boligomrader bidrar til at nullvekstmalet kan nas. Var vurdering er at de fire
kriteriene og de tredelte skalaene fungerer godt, og vi har foreslitt noen justeringer. 17 har ogsd foreslkatt at
nerbet til sentrum og nerbet til hoyfrekvent kollektivholdeplass vektes hoyere enn i den eksisterende
metoden, mens nerbet til lokalsenter vektes lavere. Det kan ikke tilrades d legge mulige fremtidige
endringer i kollektivtilbud, hovedsykkelnett eller lokalsenter til grunn for vurdering av foreslitte bolig-
omrader. En kritikk er at ordbruken i dokumentet i for liten grad er rettet inn mot mulighetene for da na
nullvekstmalet, samt at det ikke fremgar tydelig hva vurderingene skal brukes til og av hvem.

Bakgrunn, oppdrag og metode

Bystyret i Trondheim har vedtatt at det skal innarbeides et fast punkt med etterprovbare
kriterier 1 alle reguleringsplaner som viser hvordan reguleringsplanen bidrar til at nullvekst-
malet nas, og Byplankontoret har utviklet en metode for 4 vurdere dette. Metoden er
beskrevet i dokumentet «Potensiale for miljovennlige transportmiddelvalg — kunnskaps-
grunnlagy, som vi heretter betegner som Dokumentet. I metoden vurderes lokaliseringen
opp mot fire kriterier som antas a pavirke hvilke transportmidler beboerne velger pa sine
daglige reiser, og det gis poeng pa tredelte skalaer. Poengene regnes sammen, og resultatet
indikerer 1 hvilken grad planforslag er i trdid med nullvekstmalet. Transportekonomisk
institutt har bistatt Trondheim kommune med faglig kvalitetssikring av metoden.

I arbeidet inngikk fire temaer:

e Vurdering de fire kriteriene og den tredelte skalaen

e Vurdering av om vekting av kriteriene ved sammenregning gir et realistisk bilde av
sammenlagt potensiale for et nytt boligfelt

e Diskusjon av hvordan metoden kan ivareta forskjellen mellom dagens situasjon og
fremtidens potensiale

e En overordnet og samlet vurdering av metoden

Oppdraget er lost ved at forskerne kritisk har gjennomgatt kriterier, skalaer, vekting og
begrunnelser for disse og diskutert dette opp mot relevant forskningsbasert kunnskap.
Vesentlige usikkerheter har blitt diskutert, og forskerne har gitt begrunnede forslag til
alternativer der det var behov for det. Utkast til rapport har blitt presentert for og diskutert
med oppdragsgiver for endelig ferdigstillelse.

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no



Kuvalitetssikring av metoden beskrevet i «Potensiale for miljovennlige transportmiddelvalgy

Overordnet og samlet vurdering

Vir overordnede og samlede vurdering er at metoden representerer et godt faglig grunnlag
for 4 vurdere hvorvidt lokalisering av foreslatte boligomrader vil bidra til at nullvekstmalet
kan nas. Metoden er objektiv, enkel, etterprovbar og forstielig, og den vurderer effekter av
boliglokalisering pa bilavhengighet og trafikkskaping pa mater som i hovedsak er 1 trad med
forskningslitteraturen. Vi er imponert over hvor tydelig og klart nullvekstmalet og begrun-
nelsene for valg av kriterier og skalaer er forklart i Dokumentet. Vi har likevel foreslatt at
det gjore noen endringer. Kriteriene og skalaene fungerer i hovedsak bra, og vi har foreslatt
justeringer som vi mener vil bidra til at metoden er enda mer i trad med forskningsbasert
kunnskap og til mer treffsikre vurderinger. Vi har ogsa foreslatt at nerhet til sentrum og til
hoyfrekvent kollektivholdeplass vektes hoyere og narhet til lokalsenter lavere enn i den
eksiterende metoden. Vi mener at sammenregning av kriteriene gir fornuftige resultater,
men at ordlyden 1 vurderingene bor endres og bli tydeligere. Dette gjelder spesielt mellom-
kategorien, som vi foreslar endres fra a omtales som ‘middels’ til 4 omtales som ‘usikker’.
Vi tilrdder ikke at mulige fremtidige endringer 1 kollektivtilbud, hovedsykkelnett eller lokal-
senterstruktur legges til grunn for vurdering av foreslatte boligprosjekter, fordi en slik prak-
sis vil komme i konflikt med behov for forutsigbarhet, rettferdighet og reduksjon av usik-
kerhet. Vi anbefaler at ordbruken i Dokumentet rettes tydeligere mer konsistent og inn mot
nullvekstmalet. En viktig kritikk dreier seg om at det ikke fremgir tydelig av Dokumentet
hvordan vurderingene skal brukes og av hvem, samt hvilke konsekvenser totalvurderinger
av boligomrader vil gi. Disse punktene er utdypet under.

Vurdering av kriterier og skalaer

Kriteriene og skalaene i Trondheim kommunes metode er:

e Nearhet til sentrum — gangavstand til Torget (0-2,5 km, 2,6 — 5 km, mer enn 5 km)

e Butikker og tjenester naer boligen — gangavstand til narmeste vedtatte lokalsenter
eller handleomrade (0-500 meter, 501-1000 meter, mer enn 1000 meter)

e Nearhet til hoyfrekvent kollektivholdeplass - avstand (luftlinje) til naermeste buss-
holdeplass med minst 10 minutters frekvens 1 rushtid (0-300 meter fra holdeplass
for Metrobuss, 0-300 meter fra holdeplass for buss med 10-minutters frekvens i
rush, mer enn 300 meter fra holdeplass med godt kollektivtilbud)

e Nearhet til sykkelinfrastruktur — avstand (luftlinje) til vedtatt hovedsykkelnett og
kotehoyde (0-250 m og under kote 50, 0-250 m og over kote 50, mer enn 250
meter)

De fire kriteriene er, etter var vurdering, i hovedsak godt egnet til 4 indikere hvorvidt en
lokalisering er bilavhengig og ma forventes 4 generere mye biltrafikk og bidra negativt til
mulighetene for a na nullvekstmalet. Det finnes mer forskning og mer entydige resultater
knyttet til kriteriene nzrhet til sentrum og til heyfrekvent kollektivtilbud enn til kriteriene
butikker og tjenester nzr boligen og nzrhet til sykkelinfrastruktur. Vi foreslar ikke at det tas
inn flere kriterier. Tredelte skalaer virker hensiktsmessig — det gir muligheter for 4 skille
tydelig mellom lokaliseringer som tydelig bidrar til nullvektmalet, de som ikke gjor det og
de som er usikre. Vi har foreslatt noen endringer i kriterier og maleskalaer, som vi mener
kommunen ber vurdere. De dreier seg 1 hovedsak om a vurdere lokalsentre og sykkelnett
som er vedtatt, men ikke realisert lavere enn i eksisterende metode, 4 endre maltall og
ordlyd knyttet til narhet til kollektivholdeplass, samt noen presiseringer av ordlyd. Dette er
konkretisert under.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
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Kuvalitetssikring av metoden beskrevet i «Potensiale for miljovennlige transportmiddelvalgy

Nerhet til sentrum:

e Ingen forslag til endring

Butikker og tjenester nar boligen:

e Ordlyd i beskrivelse av kriteriet, fra «Sannsynligheten for at folk gar, sykler eller
reiser kollektivt er hoy nar man bor under 500 meter fra lokalt sentrumy til for
eksempel «Sannsynligheten for at folk gar eller sykler pa reiser til og fra daglig
handel og service er hoy niar man bor under 500 meter fra lokalt sentrum»

e Endre skala slik at kun eksisterende lokalsentre innen 500 meter regnes som hoy
maloppnielse, mens vedtatte lokalsentre innen 500 meter regne som middels (eller
usikker) maloppnaelse

e Det bor presiseres hvor 1 boligomriadet man maler avstand fra

Nzrhet til hoyfrekvent kollektivtilbud:

e FEndre mal fra 300 meter luftlinje til 400 meter faktisk gangavstand, eventuelt til 500
meter faktisk gangavstand til holdeplass for Metrobuss og 400 meter til annet
hoyfrekvent tilbud

e Det bor presiseres hvor i boligomradet det males fra

Nearhet til sykkelinfrastruktur:

e Tjerne ordet ‘vedtatt’ i beskrivelsen av indikatoren

e [Endre skalaen slik at kun boligomrader som er lokalisert kortere enn 250 meter fra
eksisterende hovedsykkelnett og under kote 50 regnes som hey maloppnaelse4

Vurdering av vekting og sammenregning

I metoden til Trondheim kommune gis det poeng for hvert kriterie ut fra hvor de er
vurdert pa de tredelte skalaene:

e Nzrhet til sentrum: 6-3-0

e Nwxrhet til lokalsenter: 3-2-0

e Nzrhet til hoyfrekvent kollektivtilbud: 3-1-0
e Nearhet til sykkelinfrastruktur: 2-1-0

Forskningslitteraturen viser at narhet til sentrum er det av kriteriene som i klart sterkest
grad pavirker gjennomsnittlige trafikkmengder generert av bosatte 1 et omrade. Det er
derfor korrekt at poengene pa skalaen for dette kriteriet bade er hoyere enn for de andre
kriteriene og at det er storre avstand mellom poengsummene pa skalaen. Vi anbefaler at
kommunen vurderer a vekte dette kriteriet enda hoyere, som vil vare mer i trad med
forskningslitteraturen. Ifolge forskningslitteraturen er det sterkere og mer entydige
sammenhenger mellom gjennomsnittlig kjorelengde med bil og nzrhet til hoyfrekvent
kollektivtilbud enn med avstand til lokalsenter. I dagens metode er nzrhet til lokalsenter
vektet hoyere enn narhet til hoyfrekvent kollektivtilbud. Vi foreslar at dette endres, slik at
narhet til hoyfrekvent kollektivtilbud gis hoyere vekt og naerhet til lokalsenter gis lavere
vekt. Det er godt dokumentert 1 forskningslitteraturen at eksistensen av sykkelinfrastruktur
og fraver av tunge motbakker oker sykkelens konkurransekraft versus bilens, selv om
studiene ikke gir svaert presise svar. Vi foreslar ikke endringer i denne poengskalaen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 | | |
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Kuvalitetssikring av metoden beskrevet i «Potensiale for miljovennlige transportmiddelvalgy

Oppsummert mener vi at kommunen bor vurdere om vektingen bor endres, for eksempel
slik:

e Nearhet til sentrum: 7-4-0

e Nezrhet til lokalsenter: 2-1-0

e Nearhet til godt kollektivtilbud: 3-2-0

e Nerhet til sykkelinfrastruktur 2-1-0

Dersom kommunen vurderer 4 endre maleskalaer og vekting som foreslatt, bor det gjores
nye analyser av hvordan dette slar ut totalt sett og om resultatene er rimelige.

Det er uklart hva vurderingene ‘betyr’ og hvordan de skal
brukes

Vir vurdering er at resultater av sammenregninger av kriteriene ser rimelige ut. Kommunen
har testet metoden og resultatene i overordnet planlegging, og mener selv at metoden gir
rimelige resultater.

Vi mener at betegnelsen ‘middels’ som grad av maloppnaelse for ‘mellomkategorien’ i
tabellene i kapittel 3 er uheldige. Det kan gi inntrykk av at mellomkategorien (‘middels’) er
en ‘ganske god lokalisering’ malt mot nullvekstmalet, mens vare tester viser at mange
omrader av denne kategorien med stor sannsynlighet vil vare bilavhengige og generere mye
biltrafikk. Vi mener at riktig betegnelse pa maloppnaelse her bor vear ‘usikker’.

Dette gjelder ogsa for tabellen i kapittel 4. Her foreslar vi i tillegg at ordlyden endres fra a
legge vekt pa potensiale for ‘4 velge miljovennlige transportformer’ til 4 legge vekt pa
‘kortere bilreiser og mindre bilkjoring. Vi foreslar at ordlyden i venstrekolonnen for de to
ytterkategoriene endres til «Omriader med HOYT/LAVT potensial for kortere bilreiser og
mindre bilkjering», mens midtkategorien endres til «Omrader med USIKKERT potensiale
for kortere bilreiser og mindre bilkjoring». Teksten 1 hoyrekolonnen ber ogsa endres, slik at
teksten 1 storre grad peker pa hva som er konsekvensen av den vurderingen som gis. Det
kan for eksempel sta at «Lokaliseringen er lite bilavhengig og bidrar til at nullvekstmalet kan
nas. Det anbefales at forslaget vedtas», «Det er usikkert hvor bilavhengig lokaliseringen er
og 1 hvilken grad den bidrar til at nullvekstmalet kan nas. Dette ma undersokes grundigere
og mulige avbotende tiltak kan vurderes» og «LLokaliseringen er klart bilavhengig og bidrar
til at det blir vanskelig 4 na nullvekstmalet. Det anbefales at forslaget ikke vedtas». Hvordan
dette formuleres er selvsagt opp til faglige og politiske myndigheter i Trondheim, og
avhenger av hvordan det er meningen at vurderingen skal brukes og hvilke konsekvenser
de skal ha.

Dette peker pa en annen svakhet ved Dokumentet, som er at det ikke angir tydelig hvordan
det er meningen at vurderingen skal brukes og forstas av ulike aktorer, og hvilke
konsekvenser de skal ha. Skal de for eksempel signalisere noe om hvorvidt
reguleringsplanen bor vedtas eller ikke, eller skal de kun peke pa avbetende tiltak som kan
iverksettes for 4 redusere eventuelt trafikkgenererende effekter? Dette bor komme tydelig
frem bade i kapittel 1.1 Formal og i kapittel 4.

Teksten bar bli mer malrettet

En svakhet ved beskrivelsen av metoden er at viktige deler av teksten i for liten grad er
rettet inn mot malet om nullvekst i biltrafikken, og i stedet fokuserer pa ‘potensialet for
miljovennlige transportmiddelvalg’. Vi foreslar endringer i ordlyd som vi mener vil bidra til
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Kuvalitetssikring av metoden beskrevet i «Potensiale for miljovennlige transportmiddelvalgy

at Dokumentet blir mer malrettet og konsistent. Dette gjelder tittelen pa Dokumentet, som
vi foreslar endret til «Potensial for 4 bidra til 4 na nullvekstmalet — kunnskapsgrunnlag.
Kriterier for vurdering av potensial for kortere bilreiser og mindre bilkjoring» og overskrift
for indikatorene for hvert kriterie i kapittel 2, som vi foreslir endret til «Omrader med
potensial for kortere bilreiser og mindre bilkjeringy. Uttrykket ‘kortere bilreiser og mindre
bilkjoring’ er allerede brukt flere steder i Dokumentet, og det bidrar til tydelighet og
malfokus a bruke det samme uttrykket pa disse viktige stedene.

Dagens situasjon versus fremtidig potensiale

En tilbakevendende problemstilling i arealplanlegging og byutvikling er om nye planforslag
skal vurderes opp mot dagens situasjon eller opp mot en mulig — men usikker — fremtidig
situasjon. Med unntak av det forste kriteriet i Trondheims metode (gangavstand til Torget),
som ligger fast, kan de ovrige kriteriene endres over tid ved at det etableres nye lokalsentre,
at kollektivtilbudet endres og at sykkelnettet utvides. Foreslatte boligprosjekter kan 1 seg
selv skape grunnlag for eller vare argumenter for slike endringer. Et viktig sporsmal er i
hvilken grad mulige fremtidige endringer i dette skal legges til grunn for vurdering av
boligomradene. Vi tilrader ikke at mulige fremtidige endringer i kollektivtilbud,
hovedsykkelnett eller lokalsenterstruktur legges til grunn for vurdering av foreslatte
boligprosjekter. Det vil vare stor usikkerhet knyttet til om de endringene som da legges til
grunn vil bli realisert, og verken kommunen eller utbygger kan sikre at de blir det. Dette
gjelder 1 serlig grad nar endringene ikke ligger inne i langsiktige, strategiske planer for
arealutvikling og utvikling av transportsystemene. Det er heller ikke tilradelig 4 legge til
grunn at utbyggeres reguleringsforslag for enkeltstaende boligprosjekter skal ha vesentlig
innflytelse pa utviklingen av kollektivtilbud, hovedsykkelnett og lokalsenterstruktur. Det er
avgjorende for effektiv ressursutnyttelse og for at nullvekstmalet skal kunne nds at disse
viktige elementene samordnes og styres gjennom langsiktige, strategiske planer og
beslutninger, og at utbyggeres reguleringsforslag vurderes opp mot disse. Dette bidrar ogsa
til forutsigbare og rettferdige rammer, og til a styrke plansystemets troverdighet og
legitimitet.
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1 Bakgrunn, oppdrag og metode

1.1 Bakgrunn

Bystyret i Trondheim har vedtatt at det skal innarbeides et fast punkt med etterprovbare
kriterier 1 alle reguleringsplaner som viser hvordan reguleringsplanen bidrar til at
nullvekstmalet nds. Kommunens maler for tilbakemeldingsbrev, saksframlegg og
planbeskrivelse inneholder ogsa punkter om 4 svare ut hvordan reguleringsplanene
forholder seg til byvekstavtalen og nullvekstmalet. Trondheim kommune, Byplankontoret,
Det er derfor utviklet en metode for 4 vurdere om (1 hvilken grad) lokalisering av foreslatte
boligprosjekt bidrar til at personbiltrafikken eker (nullvekstmalet). I metoden vurderes
lokaliseringen opp mot fire kriterier som antas a pavirke sannsynligheten for at beboerne
velger miljovennlige reisemiddel pa sine daglige reiser i stedet for bil, og det gis poeng pa
tredelte skalaer. Poengene regnes sammen, og resultatet indikerer i hvilken grad planforslag
er i trad med nullvekstmalet. Metoden er testet og brukt pa overordnet nivé (utbyggings-
rekkefolge) i kommunen. Erfaringen viser at kriteriene gir god indikasjon pa hvor lett det er
a kunne velge gange, sykkel eller kollektive transportmidler i stedet for privatbil i det
omradet hvor en utbygging er foreslatt.

1.2 Oppdrag

Trondheim kommune Byplankontoret har engasjert Transportokonomisk institutt til 4
faglig kvalitetssikre metoden. Hensikten var 4 vurdere om metoden gir et godt nok grunn-
lag for a vurdere 1 hvilken grad foreslatte boligomrader 1 reguleringsplaner er lokalisert slik
at de bidrar positivt (eller ikke bidrar negativt) til at nullvekstmalet kan nas. I arbeidet
inngikk fire temaer:

1. Vurdering med begrunnelse av de fire kriteriene og den tredelte skalaen — om dette
gir tilstrekkelig faglig grunnlag for en kunnskapsbasert vurdering av potensialet for
miljovennlige transportmiddelvalg ved et nytt boligomrade

2. Om vekting av kriteriene ved sammenregning gir et realistisk bilde av sammenlagt
potensiale for et nytt boligfelt

3. Hvordan metoden kan ivareta forskjellen mellom dagens situasjon og fremtidens
potensiale

4. En overordnet og samlet vurdering om hvorvidt kriteriene og metoden
representerer et faglig grunnlag til 4 si 1 hvor stor grad veksten i persontransporten
vil tas med kollektivtransport, sykkel og gange

1.3 Metode

De ulike delene av oppgaven er lost gjennom ulike tilnzerminger. Grunnlaget for vurder-
ingen har vert dokumentet «Potensial for miljovennlige transportmiddelvalg — kunnskaps-
grunnlag. Kriterier for vurdering av potensial for gange, sykling og kollektivtrafikk,
utarbeidet av Trondheim kommune v/Byplankontoret (versjon revidert juli 2020), og som
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var vedlegg til Byutviklingsstrategi for Trondheim mot 2050. Dette omtales heretter som
«Dokumentet».

Oppdragets punkt 1 og 2 har blitt lost ved at forskerne kritisk har gjennomgitt kriterier,
skalaer, poeng og begrunnelser for disse, slik det er beskrevet 1 Dokumentet, og diskutert
dette opp mot relevant forskningsbasert kunnskap. Vesentlige usikkerheter har blitt disku-
tert, og forskerne har gitt begrunnede forslag til alternativer der det var behov for det.
Punkt 3 er lost ved at forskerne systematisk har diskutert problemstillingen og alternative
losninger, kort droftet fordeler og ulemper ved de ulike alternativene opp mot vedtatte
prioriterte mal og strategier, og kommet frem til en anbefaling. Punkt 4 er lost som en
kortfattet og oppsummerende diskusjon av de foregiende punktene, hvor styrker og
svakheter ved metoden er diskutert, og mulige alternativer og losninger presentert. Utkast
til rapport har blitt presentert for og diskutert med oppdragsgiver for endelig ferdigstillelse.
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2 Vurdering av metoden

I vurdering av metoden har vi lagt til grunn at den skal vare objektiv og kreve lite skjonn,
enkel 4 forsta og etterprove, at det skal vaere enkelt for utbyggere, saksbehandlere og andre
a hente ut nedvendige data og at det skal vare enkelt for kommunen a sikre at data er av
tilgjengelige og av god kvalitet. Vi vurderer forst, 1 2.1, de fire kriteriene og de tredelte
skalaene. Vi vurderer sd, 1 2.2, vektingene, bade internt pa skalaene for hvert kriterie og pa
tvers av de ulike skalaene (og dermed ogsa vektingen mellom de ulike kriteriene), samt om
sammenregning av poengene for hvert kriterie gir rimelige og relevante resultater. Her
peker vi ogsa pa uklarheter 1 tekstlig beskrivelse av vurderingene, samt at beskrivelsene av
hvordan metoden skal brukes og av hvem er uklare. I 2.3 papeker vi at teksten 1 Doku-
mentet bor bli mer malrettet, og at det bor beskrives tydeligere hvordan det skal brukes. I
2.4 diskuterer vi om og hvordan metoden kan ivareta forskjellen mellom dagens situasjon
og fremtidens potensiale, og om det bor gjores endringer mtp. dette.

2.1  De fire kriteriene og de tredelte skalaene

Her skulle det vurderes om de fire kriteriene og de tredelte skalaene gir tilstrekkelig faglig
grunnlag for en kunnskapsbasert vurdering av potensialet for miljovennlige transport-
middelvalg ved nye boligomrader. Kriteriene og skalaene i Trondheim kommunes metode
er (1 Dokumentets kapittel 2) beskrevet som:

e Nearhet til sentrum — gangavstand til Torget (0-2,5 km, 2,6 — 5 km, mer enn 5 km)

e Butikker og tjenester nar boligen — gangavstand til narmeste vedtatte lokalsenter
eller handleomride (0-500 meter, 501-1000 meter, mer enn 1000 meter)

e Nearhet til hoyfrekvent kollektivholdeplass - avstand (luftlinje) til naermeste buss-
holdeplass med minst 10 minutters frekvens 1 rushtid (0-300 meter fra holdeplass
for Metrobuss, 0-300 meter fra holdeplass for buss med 10-minutters frekvens i
rush, mer enn 300 meter fra holdeplass med godt kollektivtilbud)

e Nearhet til sykkelinfrastruktur — avstand (luftlinje) til vedtatt hovedsykkelnett og
kotehoyde (0-250 m og under kote 50, 0-250 m og over kote 50, mer enn 250
meter)

Kort oppsummert (og begrunnet og utdypet under) er var vurdering at de fire kriteriene er
godt egnet til 4 indikere hvorvidt en lokalisering er bilavhengig og ma forventes a generere
mye biltrafikk som bidrar negativt til mulighetene for 4 na nullvekstmalet. Kriteriene
representerer ulike elementer ved lokaliseringer og kontekst som pavirker bilavhengighet og
bilbruk, noe som ogsa kommer frem 1 kartframstillingene 1 Dokumentet, som viser at ulike
deler av byen er gronne og gule for ulike kriterier. Kartene illustrerer at ingen av kriteriene
kan erstattes av ett av de andre kriteriene. Kriteriene er etterprovbare, objektive, enkle a
forsta og enkle 4 male. De krever liten grad av vurdering, skjonn eller spesialkompetanse.

Det varierer hvor godt de ulike kriteriene er dekket i forskningslitteraturen og hvor tydelige
og entydige forskningsresultatene er. Det er mye forskning pa hvordan genererte biltrafikk-
mengder varierer med boligens avstand til sentrum, og funnene er entydige pa at det er

sterk sammenheng. Det er en del forskning pa, og ganske entydige funn mtp. sasmmenheng
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mellom avstand til heyfrekvent kollektivtilbud og bilbruk. Det er en del forskning pa
sammenheng mellom sykkelinfrastruktur og sykkelbruk, og den er ganske entydig, men
ikke sveert presis. Det er mindre forskning pa sammenhengen mellom avstand til lokal-
senter og bilbruk, og funnene er ikke entydige.

Tredelte skalaer virker hensiktsmessig — det gir klare muligheter for a skille mellom
lokaliseringer som i stor grad kan bidra til maloppnaelse, lokaliseringer som er usikre og
hvor det bor gjores grundigere vurderinger, og lokaliseringer som bidrar klart negativt til
maloppnielse. Vi ser ikke at for eksempel en todelt eller firedelt skala ville gitt fordeler
fremfor en tredelt skala. Vi foreslar at kommunen vurderer justeringer 1 skalaene for
kriteriene 2, 3 og 4.

2.1.1 Kriterie 1: Neerhet til sentrum

Nzrhet til sentrum males som gangavstand til Torvet, og er inndelt i skalaen 0-2,5 km;

2,6 — 5 km; mer enn 5 km (beskrevet i Dokumentet, kapittel 2.1, s. 7-9). En lang rekke
studier, gjennomfort i byer av ulik storrelse, over hele verden og gjennom flere tiar, har vist
at avstand til sentrum er det av kriteriene 1 Trondheims metode som i klart storst grad
pavirker hvor mye biltrafikk boliger genererer, slik det ogsa er beskrevet og forklart i Doku-
mentet. Nass mfl. (2019) fant vesentlig lavere bilbruk og vesentlig kortere ukentlige reise-
lengder med bil blant de som bodde sentralt i Stavanger og Oslo sammenlignet med de
som bodde mer enn seks kilometer fra sentrum. I en metastudie av hvordan ulike bystruk-
turelle faktorer pavirket total kjorelengde med bil, fant Ewing og Cervero (2010) at elastisi-
teten mellom avstand til sentrum og kjoretoykilometer per person var 0,22 (og den varierte
fra 0,2 til 0,27). Dette var den klart hoyeste elastisiteten de fant, og til sammenligning var
den nesthoyeste elastisiteten for variabler som ikke var tilknyttet avstand til sentrum pa 0,05
(nzrhet til kollektivholdeplass). Nyere studier som ogsa inkluderer Trondheim understreker
dette. Engebretsen mfl. (2018) fant at bosatte 1 ytre deler av Trondheim kjorer ca 4-5 kilo-
meter lengre med bil per dag enn de som bor i mer sentrale deler av byen. Tennoy mfl. (7
review a) fant at bilandelene pa reiser til og fra boliger 1 Trondheim ytre by var 44%, mens de
var 18% for indre by og 10% for sentrum. Pendlingsavstandene var ogsa lengre jo lengre
fra sentrum boligen var lokalisert. Dette er ogsa dokumentert gjennom Trondheim
kommunes analyser av reisevaneundersokelser, som er vist i Dokumentet (s. 8). Hva som
er kort og lang avstand fra sentrum varierer med egenskaper ved byen, for eksempel
bystorrelse, bebyggelsesstruktur (morfologi) og om byen har ett eller flere likeverdige sentre
(monosentrisk eller polysentrisk).

Vi vurderer at avstandene valgt her, 0-2,5 km, 2,6-5 km og lengre enn 5 km, er fornuftige
for en monosentrisk by pa Trondheims storrelse. De sammenfaller ogsa 1 stor grad med
inndelingen 1 sentrum, indre by og ytre by i den nevnte studien av Tennoey mfl. (7 review a),
samt i en tidligere studie om lokalisering av statlige virksomheter (Tenney mfl., 2017a).

Endringer som ber vurderes i kriterier og skala:

e Ingen

2.1.2 Kriterie 2: Butikker og tjenester neert boligen

Det andre kriteriet méles som gangavstand til naermeste vedtatte lokalsenter eller handle-
omrade, og er inndelt i skalaen 0-500 meter gangavstand; 501-1000 meter; mer enn 1000
meter (beskrevet i Dokumentet, kapittel 2.2, s. 9-10). Det er vesentlig mindre forskning pa
sammenhenger mellom avstand til lokalsenter og gjennomsnittlig daglig reiselengde med bil
per bosatt enn det er pd avstand til hovedsentrum, og forskningsresultatene er mindre
entydige. Engebretsen mfl. (2018) fant for eksempel at avstand til narmeste lokalsenter
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(tredjeordenssenter) ikke pavirket gjennomsnittlig reiselengde med bil, verken i Trondheim
eller i de andre byene de undersokte. De forklarte dette blant annet med at turer av den
typen man normalt tar til lokalsentre ofte er relativt fa og korte, og at de derfor ikke gir
vesentlig utslag pa total kjorelengde. Kort avstand fra bolig til lokalsenter gir flere mulig-
heter til 4 ga eller sykle dit, og det har vart dokumentert at kort avstand til lokalsentre gir
hoyere gangandeler (Wolday, 2018). Det er altsa ikke godt belegg i forskningslitteraturen
for at kort avstand til lokalsenter bidrar vesentlig til reduserte trafikkmengder totalt sett.

Det bor vurderes om ordlyden i beskrivelsen av dette kriteriet bor endres. Na star det at
«Sannsynligheten for at folk gar, sykler eller reiser kollektivt er hoy nar man bor under 500
meter fra lokalt sentrum». Det er upresist, ved at det kan gi inntrykk av at dette gjelder alle
typer reiser og at det ogsa i seg selv pavirker bruken av kollektivtrafikk totalt sett og pa
reiser til og fra lokalsenteret. Vi har, som nevnt, ikke funnet god dekning for det i forsk-
ningslitteraturen. En mer presis beskrivelse kan vare «Sannsynligheten for at folk gar eller
sykler pa reiser til og fra daglig handel og service er hoy niar man bor under 500 meter fra
lokalt sentrumn.

Som Trondheim kommune ogsa nevner i Dokumentet, bor det diskuteres om kriteriet
avstand til naermeste vedtatte lokalsenter eller handelsomrade skal erstattes av narmeste
eksisterende lokalsenter. Det vil alltid vaere usikkerhet knyttet til om og nar vedtatte lokal-
sentre vil bli etablert, om de vil dekke innbyggernes behov for daglig handel og service, og
om de vil fungere over tid. Ved a inkludere vedtatte sentre, oker man risikoen for at det blir
vedtatt og bygget boligomrader som ikke far slike sentre i gangavstand, noe som kan bidra
til 4 oke bilavhengighet og bilbruk pa reiser med formal handel og service. Et alternativ kan
veare 4 forskyve skalaen, slik at det skilles mellom eksisterende sentre og vedtatte sentre.
Man kan for eksempel definere foreslatte boligomrader med mindre enn 500 meter til
eksisterende lokalsentre som 4 ha hoy maloppnaelse pa dette, mens lokaliseringer i avstand
500 til 1000 meter fra eksisterende sentre OG lokaliseringer i avstand 0-1000 meter fra
vedtatte lokalsentre defineres 4 ha middels (eller usikker) maloppnaelse. Da signaliseres det
ogsa at det ma diskuteres hvor sannsynlig det er at et slikt lokalsenter vi etableres og
fungere godt i lopet av kort nok tid.

Avstandsinndelingene, 0-500 meter, 501 — 1000 meter og mer enn 1000 meter, virker
rimelige, og de er i trad med resultater fra RVU 2013/14, som vist i Dokumentet (side 7).
TOI har i tidligere undersokelser kommet frem til at 650 meter i luftlinje eller 800 meter 1
faktisk gangavstand er akseptable gangavstander for mange (1 trdid med nasjonal RVU og
norske og internasjonale undersokelser) (Oksenholt mfl. 2016). Her ble det presisert at det
er viktig 4 definere om man miler fra boligen som ligger lengst fra lokalsenteret eller pa
andre mater, og det bor presiseres i Dokumentet hvor det skal males fra.

Hvor attraktivt det er 4 ga og sykle vil pavirke hvor langt man er villig til 4 ga og sykle, men
det er krevende og krever skjonn 4 vurdere gang- og sykkelvennlighet (se for eksempel
Hagen og Rynning 2019, 2021 og Knapskog mfl., 2019 for beskrivelser av ‘enkle metoder’
for maling av gang- og sykkelvennlighet). Vi vil derfor ikke anbefale at grad av gang- eller
sykkelvennlighet legges inn i kriteriet. Dette kan likevel undersekes og vurderes i tilfeller
hvor et foreslatt boligomrade far middels (eller usikker) vurdering pa dette kriteriet, og hvor
resultatet pa dette kriteriet er vesentlige for totalvurderingen.

Endringer som bor vurderes i kriterier og skala:

e Ordlyd i beskrivelse av kriteriet, fra «Sannsynligheten for at folk gar, sykler eller
reiser kollektivt er hoy nar man bor under 500 meter fra lokalt sentrumy til for
eksempel «Sannsynligheten for at folk gar eller sykler pa reiser til og fra daglig
handel og service er hoy nar man bor under 500 meter fra lokalt sentrum»
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e Endre skala slik at kun eksisterende lokalsentre innen 500 meter regnes som hoy
maloppnaelse, mens vedtatte lokalsentre innen 500 meter regne som middels (eller
usikker) maloppnaelse

e Det bor presiseres hvor i boligomradet man maler avstand fra

2.1.3 Kriterie 3: Neerhet til hgyfrekvent kollektivtilbud

Det tredje kriteriet males som luftavstand til holdeplass for kollektivtilbud av ulike kvalitet,
og er inndelt 1 skalaen 0-300 meter fra holdeplass for Metrobuss: 0-300 meter fra holde-
plass for buss med 10-minutters frekvens i rush; mer enn 300 meter fra holdeplass med
godt kollektivtilbud — alt i malt i luftlinje (beskrevet i Dokumentet, kapittel 2.3, s. 10-12).
Forskningslitteraturen er tydelig pa at hoy frekvens er viktig for at folk skal velge kollektiv-
transport fremfor privatbil, og at bosatte i boliger som ligger nar hoyfrekvente kollektiv-
tilbud 1 sterre grad velger a reise kollektivt fremfor med bil pa daglige reiser. Engebretsen
mfl. (2018) fant for eksempel at beboere i omrader med godt kollektivtilbud 1 Trondheim i
gjennomsnitt kjorte kortere avstander med bil per dag sammenlignet med beboere 1
omrader med darligere kollektivtilbud.

Flere studier har vist at okt frekvens pa kollektivtilbudet gir okt kollektivbruk. Redman mfl.
(2013) gikk gjennom en lang rekke undersokelser av effekter av ulike endringer i kollektiv-
tilbud pa passasjertall. De kom frem til at de fleste forbedringer ga passasjerokning, og at
okt frekvens var den endringen som ga stoerst utslag, ogsa pa redusert biltrafikk. I en norsk
studie svarte arbeidsreisende i Kristiansand og Hamar at okt frekvens pa bussen de kunne
bruke mellom hjem og arbeidssted var det som i storst grad kunne fa dem til a bruke buss i
stedet for bil pa arbeidsreisene (Tennoy mfl. 7 review b). Som beskrevet i Dokumentet kan
effekten av hoy frekvens variere, blant annet med hvor lett det er a bruke privatbil i stedet
for kollektivtransport.

Vi vurderer at narhet til kollektivtilbud med hoy frekvens er et godt og viktig kriterie, og at
det er riktig 4 vurdere Metrobuss-tilbud med hoy frekvens over storre deler av dognet som
bedre enn annet kollektivtilbud med 10-minutters frekvens kun i rushtid. Med hoy frekvens
over storre deler av degnet er beboerne mindre avhengige av bil pa ulike typer reiser, og
kan i storre grad velge 4 ha ferre biler i husstanden eller 4 ikke ha bil, som igjen pavirker
transportmiddelfordelingen og total reiselengde med bil. Vi antar at om det finnes andre
busslinjer som ikke inngar i Metrobuss, men som har like hoy frekvens over dagen, sa
vurderes de likt som Metrobuss.

Avstand til holdeplass pavirker ogsa kollektivbruken, og dermed bilbruken. Ewing og
Cervero (2010) fant i sin metastudie at det varierte mye hvor sterkt avstand til holdeplass
pavirket total kjorelengde med bil. I gjennomsnitt, pa tvers av studiene, fant de en gjen-
nomsnittlig elastisitet pa 0,05, og elastisiteten varierte fra 0,01 til 0,19 1 de fem studiene som
inngikk i metastudien. I en norsk studie fant Tenney mfl. (7 review b) at kort gangavstand til
kollektivholdeplass 1 begge ender av kollektivreisen respondentene 1 Oslo og Kristiansand
brukte eller ville brukt om de reiser kollektivt til jobb okte sannsynligheten for at de faktisk
reiste kollektivt til jobb.

Over mange ar har 400 meter vart referert til som tommelfingerregelen for akseptabel
gangavstand til bussholdeplasser. Dette har vert kritisk diskutert i den internasjonale
forskningslitteraturen, som peker pa at avstandene pavirkes av en rekke faktorer, og at
avstanden mange aksepterer a gi gjerne er lengre. I en stor gjennomgang av studier fra
ulike byer og land av hvor lang den gjennomsnittlige gaturen til holdeplasser er, kan man
trekke ut at det varierer fra 250 til 460 meter (Soest mfl. 2020). I en studie gjennomfort i
Hamar, Kristiansand, Stavanger og Oslo fant man at gjennomsnittlig gangavstand mellom
hjem og den holdeplassen respondentene brukte nar de reiste med buss til jobb varierte fra
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328 meter i Hamar til 424 meter 1 Oslo (Tennoy mfl. 7 review b), se tabell 2.1. Medianverdi-
ene (der 50% gar kortere og 50% gar lengre) varierte mellom 240 meter i Stavanger og 400
meter i Oslo. I diskusjoner om hva som er akseptabel gangavstand, kan det vaere mer rele-
vant 4 se pa 75-percentilen, som viser hvor lang 75% av busspassasjerene gar kortere enn.
Her var tallene 400 meter 1 Kristiansand og Stavanger, 464 meter i Hamar og 560 meter i
Oslo.

Tabell 2.1: Resultater fra undersokelse om gangavstander mellom bussholdeplass og bjem (meter, en vei) i Hamar,
Kristiansand, Stavanger og Oslo (Tennoy mifl., i review b).

Gjennomsnitt Median 75-percentil
Hamar 328 280 464
Kristiansand 368 320 400
Stavanger 384 240 400
Oslo 424 400 560

I metoden beskrevet i Dokumentet brukes 300 meter i luftlinje som skille mellom god og
darlig tilgjengelighet til bussholdeplass. Faktisk gangavstand kan variere mye innenfor dette
malet, og vi anbefaler at man 1 stedet bruker faktisk gangavstand, slik man gjor 1 kriterie 1
og 2. Det bor presiseres hvor i boligomradet det skal males fra. Det bor ogsa vurderes om
avstanden skal okes, for eksempel til 400 meter, som er 75-percentilen 1 Kristiansand og
Stavanger (se tabell 1), eller til 500 meter fordi Metrobussen i Trondheim er et meget godt
kollektivtilbud som man kan forvente at folk vil akseptere 4 ga lengre til (gjennomsnittlig
gangavstand mellom hjem og t-banestopp 1 Oslo var for eksempel 544 meter). Det bor
ogsa vurderes 4 bruke lengre avstand til Metrobuss, med hoyere frekvens, enn til annen
buss.

Som beskrevet i Dokumentet, vil kvaliteter ved gangturen mellom hjem og holdeplass
pavirke bade om folk vurderer a reise kollektivt og hvor langt de er villige til 4 ga. Som
nevnt i diskusjonen av kriterie 2 er det utfordrende 4 male gangvennlighet, og det krever
skjonn. Vi vil derfor ikke anbefale at grad av gangvennlighet legges inn i kriteriet. Dette kan
likevel undersekes og vurderes i tilfeller hvor et foreslatt boligomréade far vurdering
‘middels’ (eller ‘usikker’) pa dette kriteriet og hvor det gir vesentlige utslag pa totalvurder-
ingen.

I Dokumentet diskuteres det om man skal legge inn et mal for reisetidsforholdet mellom
bil og buss pa reiser til sentrum, enten i tillegg til eller som erstatning for de malene som
ligger 1 dagens metode. Vi vil ikke anbefale det, av tre grunner. En er at man da legger inn
et mal som er mindre forstielig og etterprovbart enn de andre malene, og som dermed gjor
metoden mindre forstielig og etterprovbar. En utbygger kan ikke beregne dette selv — da
matte man i tilfelle bruke enkle mal som oppgitt reisetid pa Google maps — men der regnes
for eksempel ikke tiden man bruker til 4 ga til bilen eller parkere bilen med. En annen er at
det ikke er gitt hvordan dette skal males og graderes, for eksempel om det skal males i rush-
tid eller utenom rushtid og om 1,7 er riktig mal. Den tredje grunnen er at dette kan gi
misvisende resultater mtp. bilavhengighet og bilbruk, for eksempel oppgir Google maps at
det tar svert mye kortere tid a kjore bil fra Elgesetergate 32 til Midtbyen enn a reise
kollektivt (3 minutter versus 12-15 minutter), mens denne lokaliteten i virkeligheten har lav
bilavhengighet.

Endringer som ber vurderes i kriterier og skala:

e Endre mal fra 300 meter luftlinje til 400 meter faktisk gangavstand, eventuelt til 500
meter faktisk gangavstand til holdeplass for Metrobuss og 400 meter til annet
hoyfrekvent tilbud

e Det bor presiseres hvor 1 boligomradet det males fra
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2.1.4 Kriterie 4: Neerhet til sykkelinfrastruktur

Det fjerde kriteriet males som avstand (luftlinje) til vedtatt hovedsykkelnett og kotehoyde,
og er inndelt 1 0-250 meter og under kote 50, 0-250 meter og over kote 50, og mer enn 250
meter (beskrevet i Dokumentet, kapittel 2.4, s. 12-14). Forskningslitteraturen er tydelig pa
at god og sammenhengende infrastruktur for sykkel er svart viktig for om folk i byen skal
velge 4 sykle (for eksempel Pucher mfl. 2010, Forsyth og Krizek 2010). Vi har imidlertid
ikke funnet studier som har undersokt konkret hvordan avstand til hovedsykkelnett
pavirker sykkelbruken, utover formuleringer som ‘i neromradet’, o.l. Vi anser at 250 meter
er et rimelig mal for dette, og har ikke kunnskap som tilsier at dette bor endres. Vi vet ogsa
at stigning pa den enkelte tur pavirker om de velger sykkel for eksempel pa arbeidsreiser
(Ellis mfl. 2016, Midgley 2011). En innvending mot dette er okt innslag av elsykler som
reduserer ulempen ved stigning, og at elsyklene etter hvert er rimelige nok til at mange kan
velge 4 kjope det. Vi er likevel enige i at det er rimelig 4 forvente at bosatte i omrader som
ligger over kote 50, og dermed har motbakke pa vei til eller fra de fleste viktige méalpunkter
og arbeidsplasser 1 Trondheim, vil sykle i mindre grad enn de som ikke har slike motbakker.

Pa samme mate og av samme grunner som for lokalsentre, bor man vurdere a skille bedre
mellom nzrhet til vedtatt og nzrhet til eksisterende del av hovedsykkelnett.

Endringer som bor vurderes i kriterier og skala:

e Tjerne ordet ‘vedtatt’ i beskrivelsen av indikatoren

e Endre skalaen slik at kun boligomrader som er lokalisert kortere enn 250 meter fra
eksisterende hovedsykkelnett og under kote 50 regnes som hoy maloppnaelse

2.1.5 Om det er andre kriterier som bgr inkluderes

I Dokumentet (kapittel 3, s. 18) diskuterer Trondheim kommune andre kriterier og
maleskalaer. Vi har allerede diskutert gangvennlighet, sykkelvennlighet og relativ reisetid
mellom bil og kollektivtrafikk, og kommet frem til at disse ikke bor inkluderes som del av
kriterier eller maleskalaer. Den viktigste begrunnelsen var at det gjor vil gjore metoden
mindre forstaelig og etterprovbar. Andre ting som nevnes 1 Dokumentet er nzrhet og
tilgjengelighet til fasiliteter som skoler, idrettsanlegg og matbutikker, og ting som pavirker
bilbruk som bomring og parkeringstilgang.

Det er gode argumenter for a inkludere avstand til fasiliteter som skole, barnehage og
idrettsanlegg fordi dette pavirker grad av bilavhengighet og bilbruk for familier med mindre
barn. Det kan likevel ikke forventes at dette pavirker den gjennomsnittlige totale bilbruken
1 vesentlig grad, og det finnes mange eksempler pa at boliger med kort avstand til slike
fasiliteter ligger i omrader som likevel er svart bilavhengige. Om dette skulle inkluderes
som kriterie burde avstandsmalet settes kort (3-400 meter) og vektes lavt.

Parkeringstilgang er ogsa vanskelig 4 bruke som kriterie, i hovedsak fordi det er vanskelig 4
definere og male hvor god parkeringstilgangen er pa relevant omriadeniva. Hanssen og
Christiansen (2013) fant at det det i liten grad finnes oversikter over antall parkeringsplasser
og ledig kapasitet, og at det er vanskelig 4 definere hvordan dette skal males og vurderes.
Hvordan skal dette for eksempel definere i omrader 1 ytre bydeler med gateparkering og
med mye uformell parkering? Og hvordan skal man definere og dokumentere hvor mye
ledig kapasitet som finnes?

Man kan heller ikke bruke at man passerer bomring eller kan forvente ko i rushtiden som
kriterier. De vil vaere feilaktige mal pa om lokaliseringen er bilavhengig eller ikke, fordi
boliger som er lokalisert slik at de opplever ko og bomringer normalt vil vaere lokalisert pa
steder som er bilavhengige. Det stemmer at bomring og ke vil redusere privatbilens attrak-
tivitet, og at man kan forvente at de gir lavere bilandeler enn i en situasjon uten bomring og
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ko, men dette kan ikke brukes som et kriterium for 4 sammenligne bilavhengighet og
faktisk (absolutt) trafikkgenerering ved ulike lokaliseringer.

Endringer som ber vurderes i kriterier og skala:

e Ingen

2.2 Vekting av kriteriene og sammenregning

2.2.1 Vekting av ulike kriterier

I metoden til Trondheim kommune gis det poeng for hvert kriterie ut fra hvor de er
vurdert pa de tredelte skalaene (beskrevet i Dokumentet, kapittel 3, s. 15-18).

e Nerhet til sentrum: 6-3-0

e Narhet til lokalsenter: 3-2-0

e Nearhet til godt kollektivtilbud: 3-1-0
e Nerhet til sykkelinfrastruktur: 2-1-0

Som beskrevet i kapittel 2.1.1 viser forskningslitteraturen at narhet til sentrum er den
bystrukturelle boligfaktoren som i klart sterkest grad pavirker gjennomsnittlig biltrafikk
generert av bosatte i et omrade (Ewing og Cervero 2010, Engebretsen mfl. 2018, Naess mfl.
2019, Tenney mfl. 7 review a). Ewing og Cervero (2010) fant for eksempel i sin metastudie
en gjennomsnittlig elastisitet mellom avstand til sentrum og kjoretoykilometer per innbyg-
ger pa 0,22, mens den nesthoyeste elastisiteten som ikke var tilknyttet avstand til sentrum
var 0,05 (nzrhet til kollektivholdeplass). Vi mener derfor at det er korrekt at poengene pa
skalaen for dette kriteriet bade er hoyere enn for de andre kriteriene og at det er storre
avstand mellom poengsummene pa skalaen. Man ber ogsa vurdere 4 gi dette kriteriet
hoyere vekt, for eksempel ved 4 justere det opp til 7-4-0, som vil vere mer i traid med
forskningslitteraturen.

Kort avstand (kortere enn 500 meter gangavstand) til naermeste vedtatte lokalsenter og kort
avstand (300 meter 1 luftlinje) til neermeste holdeplass for Metrobuss gir like hoy poengsum
(3 poeng) 1 metoden, mens noe lengre avstand til lokalsenter (501 — 1000 meter) gir hoyere
poengsum enn kort avstand (300 meter i luftlinje) til nermeste kollektivholdeplass med hoy
frekvens i rushtiden. Gitt forskningslitteraturen, som diskutert i 2.1, bor det vurderes a
justere disse poengsummene. Studier viser sterkere og mer entydige sammenhenger mellom
gjennomsnittlig kjorelengde med bil og godt kollektivtilbud (avstand, frekvens) enn med
avstand til lokalsenter. Engebretsen mfl. (2018) fant som nevnt den forstnevnte, men ikke
den sistnevnte sammenhengen i Trondheim. Logisk kan det resonneres at god kollektiv-
tilgjengelighet (frekvens, avstand) kan bidra til 4 overfore arbeidsreiser fra bil til kollektiv-
trafikk, og arbeidsreisene er gjennomsnittlig lengre (og kanskje hyppigere — det kommer an
pa hvordan man regner reiser til handel og service i RVU) enn handlereiser til lokalsentre.
Gitt at metoden skal bidra til 4 si noe om mulighetene for 4 nd nullvekstmalet, er det derfor
viktigere 4 overfore arbeidsreiser fra bil til kollektivtrafikk enn a overfore handlereiser fra
bil til gange. Dette tilsier at kort avstand til heyfrekvent kollektivholdeplass bor gis hoyere
poeng enn kort avstand til lokalsenter — nér det er nullvekstmalet som er i fokus. P4 den
annen side kan kort avstand til lokalsenter gi andre slags utslag, som at man velger 4 ga
oftere til lokalsenteret 1 stedet for a kjore (sjeldnere) til et handlested lengre borte. Det bor,
etter var mening, vurderes om poengskalaen for nzrhet til lokalsenter bor endres til 2-1-0
og for nerhet til lokalsenter og til 3-2-0 for narhet til kollektivholdeplass, for at vektingen i
storre grad skal vare 1 trad med det som er funnet i forskningslitteraturen.
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Som diskutert i 2.1 er det godt dokumentert i forskningslitteraturen at eksistensen av
sykkelinfrastruktur og fravar av tunge motbakker pavirker sykkelens konkurransekraft
versus bilens, selv om studiene ikke gir svart presise svar. Vi foreslar ikke endringer i denne
poengskalaen.

Oppsummert mener vi at det bor vurderes om vektingen bor endres slik at naerhet til sen-
trum fir enda storre vekt sammenlignet med de andre kriteriene, at hoyfrekvent kollektiv-
tilbud far relativt hoyere vekt sammenlignet med avstand til lokalsenter, for eksempel:

e Narhet til sentrum: 7-4-0

e Nearhet til lokalsenter: 2-1-0
e Nearhet til godt kollektivtilbud: 3-2-0
e Nearhet til sykkelinfrastruktur 2-1-0 (som for)

Endring av vektingene ma eventuelt diskuteres i sammenheng med endringer i maleskalaer
(diskutert i 2.1). Dersom kommunen vurderer a endre maleskalaer og vekting som foreslatt,
bor det gjores nye analyser av hvordan dette slar ut totalt sett og om resultatene er rimelige.
Vi har ikke gjort dette innenfor de begrensede ressursene til prosjektet.

2.2.2 Sammenregninger og resultater

Trondheim kommune har analysert hvordan summen av kriterier, skalaer og poenger i
eksisterende metode slar ut, og dette er vist i kart side 17 i Dokumentets kapittel 3. Var
vurdering er at resultatene ser rimelige ut, men vi har ikke god nok detaljkunnskap om
Trondheim til 4 gjore en god nok vurdering av dette. Kommunen har testet metoden og
resultatene i overordnet planlegging, og mener selv at metoden gir rimelige resultater.

Vi har gjort noen tester basert pa de kriteriene, skalaene og poengene som ligger 1 eksister-
ende metoden. Vi ser at en lokalisering ikke kan vurderes som 4 gi hoy méloppnaelse om
den ligger lengre enn 5 km fra sentrum, noe vi anser som rimelig. Vi ser ogsa at en lokali-
sering kan vurderes som ‘middels’ ved en del kombinasjoner som vi vurderer som klart
bilavhengige og trafikkskapende. Det kan ogsa veare store forskjeller mellom omradene
som far samme poengsum, og det gjelder sarlig de som havner i kategori ‘middels’.

2.2.3 Det er uklart hva vurderingene betyr

Vi mener derfor at betegnelsen ‘middels’ som grad av maloppnéelse for mellomkategorien i
tabellene i kapittel 3 er uheldig. Det kan gi inntrykk av at mellomkategorien (‘middels’) er
en ‘ganske god lokalisering’ malt mot nullvekstmalet, mens vare tester viser at mange
omrader av denne kategorien med stor sannsynlighet vil vare bilavhengige og generere mye
biltrafikk. Vi mener at riktig betegnelse pa maloppnaelse her bor vear ‘usikker’.

Dette gjelder ogsa for tabellen i kapittel 4. Her foreslar vi i tillegg at ordlyden endres fra a
legge vekt pa potensiale for ‘4 velge miljovennlige transportformer’ til 4 legge vekt pa
‘kortere bilreiser og mindre bilkjoring. Vi foreslar at ordlyden i venstrekolonnen for de to
ytterkategoriene endres til «Omriader med HOYT/LAVT potensial for kortere bilreiser og
mindre bilkjering», mens midtkategorien endres til «Omrader med USIKKERT potensiale
for kortere bilreiser og mindre bilkjoring». Teksten 1 hoyrekolonnen ber ogsa endres, slik at
teksten 1 storre grad peker pa hva som er konsekvensen av den vurderingen som gis. Det
kan for eksempel sta at «Lokaliseringen er lite bilavhengig og bidrar til at nullvekstmalet kan
nas. Det anbefales at forslaget vedtas», «Det er usikkert hvor bilavhengig lokaliseringen er
og 1 hvilken grad den bidrar til at nullvekstmalet kan nas. Dette ma undersokes grundigere
og mulige avbotende tiltak kan vurderes» og «lLokaliseringen er klart bilavhengig og bidrar
til at det blir vanskelig 4 na nullvekstmalet. Det anbefales at forslaget ikke vedtas». Hvordan
dette formuleres er selvsagt opp til faglige og politiske myndigheter i Trondheim, og
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avhenger av hvordan det er meningen at vurderingen skal brukes og hvilke konsekvenser
de skal ha.

2.3  Teksten er for lite malrettet — det er uklart hvordan
vurderingene skal brukes

Dette peker pa en viktig svakhet ved Dokumentet, som er at det ikke angir tydelig hvordan
det er meningen at vurderingen skal brukes og forstas av ulike aktorer, og hvilke konse-
kvenser de skal ha. Skal de signalisere noe om hvorvidt reguleringsplanen bor vedtas eller
ikke, eller skal de kun peke pa avbotende tiltak som kan iverksettes for a redusere eventuelt
trafikkgenererende effekter? Dette bor komme tydelig frem bade 1 kapittel 1.1 Formal og i
kapittel 4.

En annen viktig svakhet ved Dokumentet er at viktige deler av teksten i for liten grad er
rettet inn mot malet om nullvekst i biltrafikken, og i stedet fokuserer pa ‘potensialet for
miljovennlige transportmiddelvalg’. Vi foreslar endringer i ordlyd som vi mener vil bidra til
at Dokumentet blir mer malrettet og konsistent. Dette gjelder tittelen pa Dokumentet, som
vi foreslar endret til «Potensial for 4 bidra til 4 na nullvekstmalet — kunnskapsgrunnlag.
Kriterier for vurdering av potensial for kortere bilreiser og mindre bilkjering» og overskrift
for indikatorene for hvert kriterie i1 kapittel 2, som vi foreslar endret til «Omrader med
potensial for kortere bilreiser og mindre bilkjoringy. Uttrykket ‘kortere bilreiser og mindre
bilkjoring’ er allerede brukt flere steder i Dokumentet, og det bidrar til tydelighet og
malfokus 4 bruke det samme uttrykket pa disse viktige stedene.

2.4 Dagens situasjon versus fremtidig potensiale

En tilbakevendende problemstilling i arealplanlegging og byutvikling er om nye planforslag
skal vurderes opp mot dagens situasjon eller opp mot en mulig — men usikker — fremtidig
situasjon. Her kan behov for forutsigbarhet, rettferdighet og reduksjon av usikkerhet
komme 1 konflikt med behov for fleksibilitet som kan gi gode losninger 1 fremtiden. Et
viktig sporsmal er hvordan metoden kan ivareta forskjellen mellom dagens situasjon og
fremtidens potensiale.

Med unntak av det forste kriteriet i Trondheims metode (gangavstand til Torget), som
ligger fast, kan de ovrige kriteriene endres over tid ved at det etableres nye lokalsentre, at
kollektivtilbudet endres og at sykkelnettet utvides. De foreslatte boligprosjektene kan i seg
selv skape grunnlag for eller vare argumenter for slike endringer, spesielt 1 situasjoner hvor
utbyggingen er foreslatt lokalisert i omrader hvor det allerede finnes mange boliger og hvor
det mangler lokalsenter, hoyfrekvent kollektivtilbud eller gode sykkelforbindelser. Dette tar
ikke dagens metode hensyn til.

2.4.1 Usikkerhet

Samtidig vil det vare store usikkerheter knyttet til hvorvidt ny boligbygging kan og vil
utlose slike endringer. Verken kommunen eller utbygger kan sikre at slike endringer skjer,
og det gjelder i sxrlig grad nar endringene ikke er vedtatt i KPA eller andre strategiske
planer. Selv om utbygger legger inn et lokalsenter i reguleringsplanen, kan verken utbygger
eller andre sikre at butikker vil etablere seg i lokalsenteret og bli der over tid. I en studie fra
Transportokonomisk institutt kom man frem til at det er behov for et markedsgrunnlag pa
3-5 000 innbyggere for at kjedene skal vurdere a etablere en dagligvarebutikk ((Oksenholt
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mfl. 2016). Disse ma bo innenfor gangavstand (definert til 650 meter i luftlinje eller 800
meter i faktisk gangavstand i studien) dersom mange skal ga til butikken. Vurdering av
markedsgrunnlaget ma justeres mtp. konkurrerende butikker. Om markedsgrunnlaget blir
for lavt, vil det ikke bli etablert butikker i lokalsenteret eller de vil bli lagt ned, og bolig-
omradet vil da ikke ha lokalsenter i gangavstand. Disse usikkerhetene hefter ogsa ved lokal-
sentre som er vedtatt i KPA og som enna ikke er realisert, som diskutert 1 2.1.

Nir det gjelder kollektivtilbudet, sa bestemmes ikke dette av bystyret, men av fylkestinget.
Kommunen kan med andre ord ikke beslutte at ruter eller frekvenser skal endres. End-
ringer i tilbudet gjores 1 hovedsak i forbindelse med inngaelse av nye kontrakter, som gjerne
skjer hvert dttende ar (AtB 2018). Store nye boligutbygginger og endringer 1 tyngdepunkt
for befolknings- og arbeidsplasskonsentrasjon kan pa lengre sikt bidra til endringer i
rutestruktur og frekvens, men utbygging av enkeltomrader vil normalt ikke utlose slike
endringer. Det kan uansett ikke tas beslutninger om at dette skal skje 1 forbindelse med
utarbeiding og vedtak av reguleringsplaner for boligbygeing.

Vanligvis vil det heller ikke vaere naturlig 4 gjore vedtak om utvidelse av hovedsykkelnettet 1
forbindelse med utarbeidelse og vedtak av reguleringsplan for boliger. Det matte i tilfelle
innebzre at kommunen utarbeidet reguleringsplan for sykkelinfrastruktur parallelt med at
boligutbygger utarbeidet sin reguleringsplan, og at reguleringsplan for og finansiering av
sykkelinfrastruktur ble vedtatt for eller samtidig med at reguleringsplan for boliger ble ved-
tatt. Dersom ikke dette gjores, og/eller hvis denne sykkelinfrastrukturen ikke er lagt inn i
vedtatt KPA eller strategi for hovedsykkelnett, er det svaert usikkert om slik infrastruktur vil
bli etablert.

Dette innebzrer at det vil vaere stor usikkerhet knyttet til om foreslatte boligomrader kan
og vil oppfylle kriteriene i fremtiden dersom kriteriene ikke er oppfylt nar reguleringsplan
skal vedtas. Dette gjelder sarlig 1 tilfeller der de nedvendige endringene mtp. lokalsenter,
kollektivtilbud og sykkelnett heller ikke ligger inne 1 strategiske planer som KPA, plan for
hovedsykkelvegnett eller strategiske kollektivplaner. I slike tilfeller vil det vare stor sann-
synlighet for at kriteriene ikke vil bli oppfylt, og stor risiko for at de nye boligomradene vil
generere mye ny privatbiltrafikk. Det vil virke negativt inn pa mulighetene for a na null-
vekstmalet.

2.4.2 Strategisk styring eller styring etter enkeltprosjekter

En annen problemstilling knyttet til dette gjelder 1 hvilken grad utvikling av lokalsenter-
struktur, kollektivtilbud og sykkelnett skal styres av enkeltstaende utbyggeres onsker om 4
bygge boliger 1 gitte lokaliteter (fremmet gjennom reguleringsplan), og i hvilken grad dette
skal styres gjennom strategiske planer og vedtak. Det er klare nasjonale foringer for at
arealutviklingen og utviklingen av transportsystemene skal styres og samordnes gjennom
strategiske planer pa mater som bidrar til optimal utnyttelse av ressurser og til at definerte
malsettinger pa nasjonalt, regionalt og kommunalt niva kan nas (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet 2009, 2014, 2017, se ogsa Tenney 2012 og Tennoy og
Oksenholt 2018).

For at mélet om nullvekst i biltrafikken skal kunne nas, ma kollektivtilbudet konkurrere
godt med privatbilen pa en stor andel av reisene som er for lange til at de fleste vil ga eller
sykle. Da ma trafikantene tilbys raske og direkte kollektivreiser. Dersom utviklingen av
kollektivtilbudet skal styres og justeres i hht. en rekke ulike utbyggeres forslag til reguler-
ingsplaner for nye boligomrader lokalisert utenfor gangavstand til eksisterende
hoyfrekvente bussholdeplasser, vil det bli svart dyrt. Bade i teoretiske og mer praktiske
diskusjoner knyttet til utvikling av konkurransedyktige kollektivtilbud (mot biltrafikken), er
avveininger mellom frekvens og flatedekning sentrale (McLeod mfl. 2017, Nielsen mfl.
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2005). Innenfor gitte budsjetter ma man velge mellom 4 ha mange lavfrekvente ruter eller
terre hoyfrekvente. Bade i Norge og andre land har man erfart at sistnevnte losning bidrar
til 2 nd mél om overgang fra bil til kollektivtransport (se for eksempel Khan mfl. 2021 for
dokumentasjon fra svenske byer). Dette krever at man definerer stabile hoyfrekvente
kollektivlinjer og holdeplasser, og at nye boliger og arbeidsplasser lokaliseres slik at det er
kort avstand til eksisterende holdeplasser, slik Trondheims kommunes KPA og metode for
vurdering av potensial for miljovennlig tansportmiddelvalg legger opp til. Mye av den
samme argumentasjonen gjelder for utvikling av hovedsykkelnett.

Nir det gjelder lokalsentre, kan man se for seg at flere utbyggere legger inn lokalsentre 1
sine planer, uten 4 ta hensyn til hverandre eller til eksisterende lokalsentre. Det skaper
risiko for at det ikke etableres butikker og andre tilbud i1 de nye lokalsentrene, eller at de
legges ned etter en tid, eventuelt at eksisterende lokalsentre utkonkurreres og mister butik-
ker og tilbud. Resultatet blir da boligomrader uten lokalsenter i gangavstand og okt bilav-
hengighet. Nar Trondheim og andre kommuner lager strategiske planer for lokalisering og
utvikling av lokalsentre som del av sine strategiske arealplaner (som ogsa omfatter lokaliser-
ing av nye boligomrader), er det nettopp for a sikre at lokalsentrene som etableres har
markedsgrunnlag til a kunne fungere godt, at de skal gi god dekning og at de ikke skal
utkonkurrere hverandre.

Det er helt nedvendig at utvikling av kollektivsystem, hovedsykkelnett og lokalsentre styres
1 hht. strategiske og langsiktige planer, og at nye boligomrader og arbeidsplasser lokaliseres 1
hht. dette, dersom malsettingene om nullvekst 1 biltrafikken skal kunne nés. Det er vanske-
lig 4 se for seg at denne malsettingen kan nas dersom utvikling av kollektivtilbud, hoved-
sykkelnett og lokalsenterstruktur i stedet skal styres av mange enkeltstiende utbyggeres
reguleringsforslag og ensker om lokalisering av nye boligprosjekter.

2.4.3 Forutsigbarhet og rettferdighet

Forutsigbarhet og rettferdighet er viktige argumenter for at arealutviklingen og utviklingen
av transportsystemene skal samordnes og styres gjennom strategiske og langsiktige planer,
som vedtas av bystyre og fylkesting. Gjennom disse planene og vedtakene soker myndig-
hetene a gi tydelige beskjeder om hva slags utvikling de legger opp til, blant annet for a
sikre forutsigbare og rettferdige rammer for utbyggere, grunneiere, og andre. Verdien av
arealer pavirkes for eksempel av tilgjengelighet med ulike transportmidler og lokale tilbud.
De strategiske planene er ment 4 gi avklaringer om utviklingen mtp. dette, slik at for
eksempel bade selger og kjoper av arealer har like forutsetninger for 4 vurdere verdien av
dem. Dersom kommunen velger 4 legge mulige, men ogsa usikre endringer mtp. Lokal-
sentre, kollektivtilbud og sykkelnett til grunn i vurdering av reguleringsplaner for enkelt-
staende boligprosjekter, svekkes forutsigbarheten og rammene for rettferdig konkurranse
vesentlig. Det gjelder i sarlig grad dersom dette pavirkes av utbyggeres vilje og evne til 4
pavirke vurderingene. En slik praksis vil pa sikt ogsa svekke troverdighetene og legitimi-
teten til de strategiske planene vesentlig.

2.4.4 Tilrading

Gitt det som er diskutert over, kan det ikke tilrddes 4 legge mulige fremtidige endringer i
kollektivtilbud, hovedsykkelnett eller lokalsenterstruktur til grunn for vurdering av 1 hvilken
grad lokalisering av foreslitte boligprosjekter forventes a bidra til ekt biltrafikk. Det vil
vare stor usikkerhet knyttet til om de endringene som da legges til grunn vil bli realisert, og
verken kommunen eller utbygger kan sikre at de blir det. Dette gjelder i setlig grad nar
endringene ikke ligger inne 1 langsiktige, strategiske planer for arealutvikling og utvikling av
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transportsystemene. Det er heller ikke tilradelig 4 legge til grunn at utbyggeres regulerings-
forslag for enkeltstaende boligprosjekter skal ha vesentlig innflytelse pa utviklingen av
kollektivtilbud, hovedsykkelnett og lokalsenterstruktur. Det er avgjorende for effektiv
ressursutnyttelse og for at nullvekstmalet skal kunne nas at disse viktige elementene
samordnes og styres gjennom langsiktige, strategiske planer og beslutninger, og at utbyg-
geres reguleringsforslag vurderes opp mot disse. Dette bidrar ogsa til forutsigbare og
rettferdige rammer, og til 4 styrke plansystemets troverdighet og legitimitet. Slike vurder-
inger ligger ogsa til grunn for anbefalingene 1 punkt 2.1 om 4 enten fjerne ordet ‘vedtatte’ i
ordlyden eller maleskalaene 1 kriteriene knyttet til lokalsenter og hovedsykkelnett.
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3 Overordnet og samlet vurdering

Vir overordnede og samlede vurdering er at metoden representerer et godt faglig grunnlag
for 4 vurdere hvorvidt lokalisering av foreslatte boligomrader vil bidra til at nullvekstmalet
kan nds. Metoden er objektiv, enkel, etterprovbar og forstielig, og den vurderer effekter av
boligers lokalisering pa bilavhengighet og trafikkskaping pa mater som i hovedsak er i trad
med forskningslitteraturen. Vi er imponert over hvor tydelig og klart nullvekstmalet og
begrunnelsene for valg av kriterier og skalaer er forklart i Dokumentet.

Vi har likevel foreslaitt at det gjore noen endringer. Kriteriene og skalaene fungerer i hoved-
sak bra, og vi har foreslatt justeringer som vi mener vil bidra til at metoden er enda mer i
trad med forskningsbasert kunnskap og til mer treffsikre vurderinger. Vi har ogsa foreslatt
at naerhet til sentrum og til heyfrekvent kollektivholdeplass vektes hoyere og narhet til
lokalsenter lavere enn i den eksiterende metoden. Vi mener at sammenregning av kriteriene
gir fornuftige resultater, men at ordlyden 1 vurderingene bor endres og bli tydeligere,
spesielt nar det gjelder ‘mellomkategorien’. Vi tilrader ikke at mulige fremtidige endringer i
kollektivtilbud, hovedsykkelnett eller lokalsenterstruktur legges til grunn for vurdering av
foreslatte boligprosjekter, fordi en slik praksis vil komme i konflikt med behov for
forutsigbarhet, rettferdighet og reduksjon av usikkerhet.

Vi anbefaler at ordbruken 1 Dokumentet rettes tydeligere mer konsistent og inn mot null-
vekstmalet, blant annet ved at tittelen pa Dokumentet endres til «Potensial for a bidra til a
na nullvekstmalet — kunnskapsgrunnlag. Kriterier for vurdering av potensial for kortere
bilreiser og mindre bilkjoring». En viktig kritikk dreier seg om at det ikke fremgar tydelig av
Dokumentet hvordan vurderingene skal brukes og av hvem, samt hvilke konsekvenser
totalvurderinger av boligomrader vil gi. Dette bor fremga tydelig av Dokumentet, bade i
beskrivelsen av formal (1.1) og i beskrivelsen av hvordan kriteriene skal brukes (4.0).
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1 Bakgrunn

1.1 Formal

Dette vedlegget presenterer fire etterprgvbare kriterier som kan brukes som et
kunnskapsgrunnlag i planleggingen, for a kunne si noe om hvordan et boligprosjekt bgr
lokaliseres og utformes slik at personbiltrafikken ikke gker innenfor omradet for
byvekstavtalen. Formalet er a sikre at ulike omrader og prosjekter vurderes likt med tanke
pa potensial for gange, sykkel eller kollektive reiser, og dermed a gi mer forutsigbarhet for
hvordan man bgr planlegge nye boligomrader.

Kunnskapsgrunnlaget er utarbeidet som fglge av vedtak i bystyret 21.06.18, i forbindelse
med sluttbehandling av omradeplanen for Overvik sak 108/18: (...) “Bystyret understreker at
nullvekstmdlet ligger fast. Veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport,
sykkel og gange. Bystyret ber derfor om at det ved alle reqguleringsplaner innarbeides et fast
punkt med etterprgvbare kriterier etter nullvekstmetoden om hvordan de bidrar til at dette
nas.” (...).

Dette kunnskapsgrunnlag sammenstiller ny kunnskap som er koblet til begrunnelse og bruk
av utvalgte kriterier. Kommunen har arbeidet lenge med med hvordan arealplanlegging og
transportplanlegging pavirker hverandre. Dette grunnlaget er en komplettering av
eksisterende kunnskap innenfor fagfeltet.

1.2 Kommunens klimamal

Kommunen har som mal at Trondheim, skal vaere en attraktiv og inkluderende by. En areal-
og transportutvikling som gir mindre behov for bilbruk kan dermed gi en mer klimavennlig
og attraktiv by for innbyggere og virksomheter.

Kommunedelplan for energi og klima
Bystyret vedtok i mai 2017 klimamal. Kommunedelplanen beskriver hvordan

klimagassutslippene kan reduseres i Trondheim. Et hovedmal er at i 2030 skal de direkte
klimagassutslippene vaere redusert med 80 prosent i forhold til 1991-niva. En strategi for a
fa til dette er at klimahensyn skal vaere fgrende for Trondheims langsiktige byutvikling,
basert pa en byutviklingsstrategi.

Bymiljpavtale og Byvekstavtale
Gjennom Miljgpakken 2009 og Bymiljgavtale i 2016 er arbeidet med a fa flere til 3 velge

miljgvennlige transportmidler intensivert. Byvekstavtalen av 2019 forutsetter at arbeidet
med mer miljgvennlig transport fortsetter. Byvekstavtalen omfatter ogsa kommunene
Stjgrdal, Malvik og Melhus. Alle partene i avtalen har forpliktet seg til a ta transportveksten i
avtaleomradet med miljgvennlige reiser (gange, sykling og kollektivt). Arealbruk og
transportbruk har en sterk sammenheng.



1.3 Mal om nullvekst for personbiltrafikken

Stortinget vedtok malet om nullvekst for personbiltrafikken i 2012. Malet ble fgrste gang
definert i klimaforliket og har siden veert en del av de pafglgende nasjonale
transportplanene. Malet om nullvekst for personbiltrafikk blir ofte omtalt som et klimamal. |
tillegg til 3 redusere klimagassutslipp har regjeringen trukket fram flere positive
konsekvenser for folkehelse og gkonomi som fglger av at flere gar og sykler.

e Mindre behov for a bygge ut ny infrastruktur
Mindre behov for areal til parkering
Mindre/Redusere kger
Faerre /Redusere trafikkulykker

Mindre stgy og mindre svevestgv

Fremtidig befolkningsvekst vil gke transportbehovet i byomradene. Nullvekst for
personbiltrafikk innebzerer at denne veksten i persontransport i byomradene skal tas med
gange, sykkel og kollektivtransport. Tillater man vekst i personbiltrafikken ett sted ma den
reduseres andre steder.

Nullvekst for personbiltrafikk gjelder: Nullvekst for personbiltrafikk gjelder ikke:
® Reiser med personbil ® Gjennomgangstrafikk
o som starter og/eller slutter i e Offentlig og privat tjenesteyting
Trondheim, Melhus, Malvik og Stjgrdal. e Godstransport (vareleveranse, gods,
o alle typer personbiler, inkludert diesel-, renovasjon)
bensin,- og elbiler*. ® Reiser som passasjer

*Elbiler bidrar ogsa med behov for infrastruktur og parkering, kger, ulykker, stgy og svevestgv og er derfor omfattet av
nullvekstmalet.

Personbiltrafikk males i antall kjgrte kilometer med personbil (personbilkilometer).

Personer x Bilturer per S Lengden pa = Personbilkilometer
S0M reiser person per dag billurene i snitt

tilfiffra (sjafar)

aviale-

omradet

Nullvekst for personbiltrafikk skal ikke hindre befolkningsvekst. Det betyr at nar
befolkningen vokser ma vi redusere hvor mange bilturer vi tar hver dag og/eller lengden pa
bilturene for a kunne holde antall personbilkilometer konstant.

A

Bilturer per
Personer x person per dag o Lengden pa = Personbilkilometer  ——jim-
(sjafor) bilturena i snitt

v v



1.4 Arealbruk er et virkemiddel for & na nullvekstmalet

Befolkningsvekst betyr ofte vekst i personbiltrafikken. Statens vegvesens beregninger fra
2018 (Byutredningen) viser hvordan ulik arealbruk vil pavirke transportbehovet i
kommunen. Beregningen ble gjort for fire alternativ og beregningen viser vekst i
personbiltrafikk for alle alternativene.

Arealalternativ i byutredningen Vekst i personbiltrafikk fram mot 2030
sammenlignet med 2016

0O-alternativet (Kommuneplanens arealdel) + 15%
Kompakt (sentrumsneert fortetting) + 10%
Kollektiv (fortetting langs Metrobuss) + 12%
Byen utover (byvekst utenfor tettstedsgrensen) + 17%

Arealpolitikken vil kunne pavirke hvor stor denne veksten vil veere. Fordi befolkningen i
Trondheim vokser og transportbehovet blir stgrre for alle alternativene som Statens
vegvesen har undersgkt, sa vil det vaere vekst i personbiltrafikken dersom det ikke gjgres
noe. Om Trondheim bruker arealplanlegging som virkemiddel, sa kan nullvekst for
personbiltrafikk nas med lavere investeringer i infrastruktur for transport, lavere driftsstgtte
til kollektivtilbudet, lavere bompengesatser eller feerre bilrestriktive tiltak som for eksempel
bompenger og parkeringsavgift.

Kommunen kan gjennom sin arealpolitikk pavirke at de vanligste reisemalene ligger i kort
avstand til boligene og gjennom transportpolitikk sikre at reisemalet har god tilgjengelighet
uansett transportmiddel.

Reiselengde er en avgjgrende faktor for valg av transportmiddel. Figuren pa neste side viser
sammenhengen mellom reisemiddelvalg og reiselengde for bosatte i Trondheim. Andel
beboere som velger bil for sine reiser gker drastisk med reiselengde. Resultatene er fra den
nasjonale reisevaneundersgkelsen som ble gjennomfgrt i 2013 og 2014.
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Standarden pa gange-, sykkelnettet og kollektivtilbudet pavirker ogsa hvor mange som
velger de ulike transportmidlene. Opplevd trygghet, komfort, attraktive omgivelser og pris
pa transport pavirker ogsa konkurranseforholdet mellom de ulike transportmidlene.

2 Potensiale for miljgvennlige transportmiddelvalg - fire
vurderingskriterier

Kriteriene som er valgt vil vise om boligfeltet ligger naert til de vanligste reisemalene og om
det finnes alternative reisemidler til bil.
Det er valgt fire kriterier:

- neerhet til sentrum

- butikker og tjenester neert boligen

- neerhet til hgyfrekvent kollektivtilbud

- neerhet til sykkelinfrastruktur

Ved hjelp av kriteriene defineres omrader der sannsynligheten for at beboere velger
miljgvennlige reisemiddel til sine daglige reiser er hgy, middels eller lav. Kriterier males i
avstand, omradene er vist pa kart.

2.1 Kriterie: Neerhet til sentrum

Neerhet til et steds hovedsentrum er den faktoren som har stgrst betydning nar det gjelder a
gi kortere bilreiser og mindre bilkjgring. Sentrale omrader er ofte mer attraktive og bedre
tilrettelagt for & g, sykle og reise kollektivt. En stor andel arbeidsplass- og besgksintensive
virksomheter ligger sentralt. | tillegg er tilgjengeligheten med bil til ulike malpunkt i sentrum
lavere enn utenfor sentrum.



En gjennomgang av 30 nordiske studier (Naess 2012) viser at jo mer sentralt aktiviteter er
lokalisert, jo mindre biltrafikk genererer de. Reisevanedata for Trondheim viser at de som
bor sentralt i giennomsnitt bruker bil sjeldnere enn de som bor lenger fra sentrum. 18 av de
30 studiene Naess (2012) undersgkte omhandlet sammenhenger mellom lokalisering av
boliger og biltrafikk. Samtlige studier viste at jo lengre fra sentrum boligen er lokalisert, jo
hgyere bilandeler og jo mer biltrafikk. Dette gjelder bade for store og sma byer. Effekten er
tydelig i bade Kgbenhavn (1,8 millioner innbyggere), Stor-Oslo (800 000 innbyggere), Alborg
(160 000 innbyggere) og Fredrikshavn (26 000 innbyggere). Den samme tendensen har
Tenngy mfl. (2017) funnet for Kristiansand, Bergen og Oslo, og Eiksund og Relling (2013)
funnet for Trondheim. Boliger lokalisert i sentrum og indre by generer langt lavere
bilandeler enn boliger lokalisert andre steder.

Transportgkonomisk institutt oppsummerer forskningen pa dette feltet med at fortetting og
transformasjon i og ved sentrum gir vesentlig mindre biltrafikk enn utbygging og lokalisering
i ytterkant av og utenfor byene. Dette gjelder bade for boliger, arbeidsplasser og handel, og
for store og sma byer.

Reisevaneundersgkelsene for Trondheim (RVU 2013/2014) viser den samme tendensen. Jo
naermere sentrum en bolig er lokalisert, jo mindre kjgrer de som bor der. Figuren viser hvor
mange kilometer med bil bosatte i de ulike deler av Trondheim kjgrer i giennomsnitt per
dag. Jo lengre unna sentrumsomradene folk bor jo lengre blir bilturene. Kilde: RVU
2013/2014.

Omrade Kjgrte personbilkilometer
(i giennomsnitt /bosatt /dag)

Sentralt 6,8 km
Indre ring 9,5 km
Ytre ring 12,2 km
Heimdal/Tiller 14,4 km
Resten av 25,7 km
Trondheim

Pa reiser opp til 2,5 kilometer er gang- og sykkelandelen stor, og RVU-dataene viser at
bosatte her kjgrer faerre personbilkilometer. Pa reiser mellom 2,5 kilometer og 5 kilometer
er bilandelen stgrre, men bilturene er korte som gjgr at de som bor her fortsatt kjgrer
relativt fa kilometer sammenlignet med resten av byen.



° Anbefalt indikator til kriterie 1:
Gangavstand til Torvet

Omrdder med potensial for miljgvennlig transportmiddelvalg:

e Sannsynlighet for at folk gar, sykler eller reiser kollektivt er stor nar man bor under
2,5 km fra sentrum. Omradet med mindre enn 2,5 km gangavstand fra Torvet er
markert med grgnn farge pa kart.

e Sannsynlighet for a folk gar, sykler eller reiser kollektivt er middels nar man bor
under 5 km fra sentrum. Omradet med mindre enn 5 km gangavstand fra Torvet er
markert med gul farge pa kart.

e Sannsynlighet for a folk gar sykler eller reiser kollektivt er lav nar man bor mer enn 5
km fra sentrum. Omradet med mer enn 5 km gangavstand fra Torvet vises med gra
farge pa kart.

%

2.2 Kriterie: Butikker og tjenester neer boligen

Neerhet til butikker og tjenester gir bade kortere bilreiser og mindre bilkjgring.

Neerhet til slike lokale sentra og handelssentrum bidrar til mindre bilkjgring, sammenlignet
med om det er lang avstand. | en studie av Kgbenhavn fant Neaess (2006) at avstand fra bolig
til neermeste andreordens senter pavirker reiselengder og bilandeler, men i mindre grad enn
avstand til hovedsentrum.

Reisevaneundersgkelsen viser 17 prosent av reisene i Trondheim er til og fra
dagligvarebutikk. Ytterligere ni prosent av reisene vare har annen handel og service som



mal. | Trondheim er det utpekt lokale sentra i kommuneplanens arealdel. Dette er, eller skal
bli, omrader hvor det finnes, flere handels- og servicetilbud. | tillegg har Trondheim tre
handelsomrader: Midtbyen, Lade og Tiller som har et sveert variert handelstilbud.

Pa reiser under 500 meter vil et stort flertall ga eller sykle (basert pa RvVU 2013/2014, se
figur pa side 6). Pa reiser under 1000 meter vil om lag halvparten av reisene forega som
gange eller sykling. Pa reiser over 1000 meter vil flertallet kjgre bil.

° Anbefalt indikator til kriterie 2:
Avstand til neermeste vedtatt lokalsenter eller handelsomrade

Omrdder med potensial for miljgvennlig transportmiddelvalg:

e Sannsynlighet for a folk gar, sykler eller reiser kollektivt er hgyt nar man bor under
500 m fra lokalt sentrum . Omradet med mindre enn 500 meter gangavstand fra
vedtatt lokale sentra eller handelsomrade er markert med grgnn pa kart.

e Sannsynlighet for a folk gar, sykler eller reiser kollektivt er middels nar man bor
under 1 km fra lokalt sentrum. Omradet med mindre enn 1 km gangavstand fra
vedtatt lokale sentra eller handelsomrade er markert med gul farge pa kart.

e Sannsynlighet for a folk gar sykler eller reiser kollektivt er lav nar man bor mer enn 1
km fra lokalt sentrum. Omradet med mer enn 1 km gangavstand fra vedtatt lokale
sentra eller handelsomrade vises med gra farge pa kart.

ha N

2.3 Kriterie: Neerhet til hgyfrekvent kollektivtilbud

Neerhet til hgyfrekvent kollektivtiloud gir mindre bilkjgring. Det er imidlertid viktig & veere
oppmerksom pa at boliger lokalisert i kollektivknutepunkt gir vesentlig mer biltrafikk enn
boliger lokalisert i sentrum og indre by.
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Undersgkelser av Kristiansand, Bergen og Oslo (Tenngy mfl. 2017) viser at de som bor i
boliger lokalisert i kollektivknutepunkt generer mindre biltrafikk enn boliger som er
lokalisert i mer spredtbygde deler av byen. Hvorvidt folk velger a reise med
kollektivtransport i stedet for bil avhenger av konkurranseforholdet mellom de to
transportmidlene. Det betyr at kollektivtrafikk ofte har et bedre utgangspunkt for a tiltrekke
seg kunder i sentrale omrader hvor biltilgjengeligheten er lavere, enn i omrader med hgy
biltilgjengelighet.

| danske studier er det funnet en klar ssmmenheng mellom reisetid og kollektivandel
(ALTRANS 2000). Den opplevde reisetiden bestar bade av tiden selve bussturen tar, og i
tillegg betyr frekvens, eller hyppighet i antallet avganger, mye for den opplevde reisetiden.
Kollektivruter med fa avganger passer ikke ngdvendigvis sammen med tidspunktet pa
aktivitetene vi skal reise til. Det betyr at vi risikerer a vente lenger enn vi gnsker i starten
eller i slutten av reisen. Nar det er mindre enn 10 minutter mellom avgangene slutter
trafikantene a se pa rutetabellen fgr de mgter opp pa holdeplassen. Da vil man i snitt vente
fem minutter pa neste buss, noe de fleste opplever som akseptabel ventetid. | tillegg har
tilgang til sitteplasser, om man ma bytte buss i Igpet av reisen, og pris betydning for om folk
velger a reise kollektivt.

| Trondheim har Metrobussene hgy gjennomsnittshastighet og mellom 10- og
5-minuttersfrekvens mellom 07.00 og 20.00 pa hverdagene. Den er prioritert med egne felt
og stopper ved sveert mange viktige malpunkt, som store arbeidsplasskonsentrasjoner og
handelssentre. Den er et godt utgangspunkt for overganger til andre kollektivruter. Boliger i
naerheten av Metrobussen gir derfor hgy maloppnaelse. Middels maloppnaelse far man om
boligene er lokalisert i naerheten av holdeplass med 10-minuttersfrekvens i rush. Da vil
mange ha gode muligheter for a reise med buss til og fra jobb, men tilbudet vil veere mindre
attraktivt pa reiser utenfor rushtid.

Normal akseptabel gangavstand til en holdeplass er 300 meter. | omrader som oppleves
sveert attraktive for fotgjengere kan akseptabel gangavstand til holdeplass vaere naermere
500 meter (Hillnhitter 2018).

° Anbefalt indikator til kriterie 3:
Avstand (luftlinje) til neermeste bussholdeplass med minst 10 minutters frekvens i rushtid.

Omrdder med potensial for miljgvennlig transportmiddelvalg:

e Sannsynlighet for at folk velger kollektivt er stor nar man bor under 300 m fra
holdeplass for Metrobussen. 300 meter i luftlinje gir som regel i praksis lengre
gangavstand enn 300 meter. Omradet med mindre enn 300 m i luftlinje til holdeplass
for Metrobussen er markert med grgnn pa kart.
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e Sannsynlighet for at folk velger kollektivt er middels nar man bor under 300 m fra
bussholdeplass med 10 minutters frekvens i rushtid. 300 meter i luftlinje gir som
regel i praksis lengre gangavstand enn 300 meter. Omradet med mindre enn 300 m i
luftlinje til holdeplasser med 10-minuttersfrekvens i rush er markert med gul pa kart.

e Omradet med mer enn 300 m luftavstand til holdeplasser med god busstilbud vises
med gra farge pa kart.

w

2.4 Kriterie: Neerhet til sykkelinfrastruktur

En godt utbygd infrastruktur for sykkel bidrar til mindre bilkjgring. De viktigste faktorene for
om folk velger a sykle er reiselengde, hgydemeter, temperatur og om det er helarsdriftet
sykkeltrasé (Ellis mfl. 2016).

Reiselengde som faktor er beskrevet i indikatorene knyttet til sentrum og lokale sentra.
Syklister har st@rre rekkevidde enn fotgjengere, men reisevaneundersgkelsene viser at det
er fortsatt fa som sykler turer lenger enn tre kilometer. Lengden vi er villige til 3 sykle endrer
seg mye dersom vi eier en elsykkel. En undersgkelse blant de som kjgper elsykkel viser at de
gker antall kilometer syklet per dag fra 2,8 km til 9,5 km (Fyhri mfl. 2016).

En analyse Transportgkonomisk institutt (Ellis mfl. 2016) har gjort av sykkelandel og
hgydemetre viser at sannsynligheten for a sykle faller raskt med gkende hgydemetre
mellom start- og malpunkt for reisen. | snitt vil 10 prosent gkning i antall hgydemetre
redusere sannsynligheten for a sykle med 5,8 prosent. | denne metoden er Trondheim delt i
omrader under og over kote 50 (meter over havet). De fleste arbeidsplassene og mange
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andre viktige malpunkt ligger i omradet som er under kote 50, noe som gj@r at dette er et
bedre utgangspunkt for sykkelreiser enn omradene som ligger over kote 50. Topografi som
indikator er mindre relevant nar andelen av befolkningen som eier elsykkel gker.

Tilrettelagt infrastruktur for syklende gjgr at folk er villige til 3 sykle lenger og sykkel vil bli et
relevant transportmiddel for flere mennesker og pa flere turer. Loftsgarden mfl. (2015) har
beregnet betydningen av ulik infrastruktur for sykling. Det viser at folk er villige til 3 sykle 50
prosent lenger dersom det er sykkelfelt i veibanen, og 80 prosent lenger dersom det er
fysisk adskilt sykkelveg fra vegbanen. Manglende infrastruktur for sykkel er den viktigste
faktoren for at folk ikke kjgper elsykkel. Undersgkelser pa befolkningsniva i Norge viser at de
som disponerer elsykkel erstatter turer med alle andre reisemidler med elsykkel, men at de i
aller stgrst grad bruker elsykkel i stedet for bil (Ydersbond og Veisten 2019).

° Anbefalt indikator til kriterie 4:
Avstand (luftlinje) til vedtatt hovedsykkelnett i Trondheim.

Omrdder med potensial for miljgvennlig transportmiddelvalg:

e Sannsynlighet for for at folk velger sykkel er hgy nar man bor under 250 m fra
hovedsykkelnett. Omradet med mindre enn 250 m luftavstand til hovedsykkelnett
som ligger under kote 50 er markert med grgnn pa kart.

e Sannsynlighet for at folk velger kollektivt er middels nar man bor under 250 m fra
hovedsykkelnett. 250 m Omradet med mindre enn 250 m luftavstand til
hovedsykkelnett som ligger over kote 50 er markert med gul pa kart.

e Omradet med mer enn 250 m luftavstand til vedtatt hovednett for sykkel vises med
gra farge pa kart.
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3 Sammenstilling av resultat fra av kriteriene

Basert pa kunnskap om hva som bidrar til at vi kjgrer kortere og reiser mindre med bil er det

valgt fire kriterier. Kriteriene gir en indikasjon pa ulike omraders potensial for grgnne reiser

(gange, sykkel og kollektivt). For & kunne se en sammenlagt potential for et omrade, sa bgr

disse kriteriene “regnes” sammen. Dette sammenregning viser resultatet i form av en

poengsum og gj@res slik at vi vurderer kriteriene mot hverandre og bestemmer en vekt for

hver kriterie.

e Nezrhet til sentrum er vektet som kriterie med st@rst betydning nar det gjelder a gi

mindre bilkjgring og kortere bilreiser. Innbyggere naer sentrum har kort vei til viktige

reisemal og har god tilgjengelighet for kollektiv, sykkel og gange.

e Nerhet til butikker og tjenester er vektet som nest viktigst indikator som pavirker
reiselengden til daglige handelsreiser. Vekten er halvparten til naerhet til sentrum.

e Nerhet til god kollektivtilbud og naerhet til sykkeltiloud viser omrader det er lettest
for innbyggere a velge annet transportmiddel enn bil. Naerhet til miljgvennlig

reisemiddel vektes litt lavere en naerhet til sentrum.

Kriterier og vekten som ble brukt i sammenregning er vist i fglgende tabell.

Kriterie: Naerhet til sentrum Maloppnaelse | Vekt
Indikator: Gangavstand til Torvet
W‘ Under 2,5 kilometer Hoy 6 poeng
' Mellom 2,5 og 5 kilometer Middels 3 poeng
— Over 5 kilometer Lav 0 poeng
Kriterie: Butikker og tjenester vaer boligen Maloppnaelse | Vekt
Indikator: Avstand til naermeste vedtatt lokalsenter eller
handelsomrade
'—V‘ Under 500 meter Hoy 3 poeng
\_
! Mellom 500 meter og 1 km Middels 2 poeng
— Over 1 kilometer Lav 0 poeng
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Kriterie: Naerhet til hgyfrekvent kollektivtilbud Maloppnaelse | Vekt
Indikator: Avstand (luftlinje) til neermeste bussholdeplass med
minst 10 minutters frekvens i rushtid
1‘ Under 300 meter til Metrobusstasjon Hoy 3 poeng
’ Under 300 meter til holdeplass med Middels 1 poeng
’ 10-minuttersfrekvens i rush
]
- Over 300 meter til holdeplass med Lav 0 poeng
10-minuttersfrekvens i rush
Kriterie: Naerhet til sykkelinfrastruktur Maloppnaelse | Vekt
Indikator: Avstand (luftlinje) til vedtatt hovedsykkelnett i
Trondheim.
|
Under 250 meter til sykkelnettet og Hoy 2 poeng
under kote 50
“ Under 250 meter til sykkelnettet, men Middels 1 poeng
over kote 50
| Over 250 meter til sykkelnettet Lav 0 poeng

Kartet viser en sammenstilling av alle fire kriteriene. Pa kartet er benyttet kun grgnn farge
og mgrkere farge betyr hgyere poengsum og dermed hgyere potensial for miljgvennlige
reiser.



[llustrasjonen gir en indikasjon pa hvor i Trondheim det er lettest a kunne velge a ga, sykle
eller reise kollektivt. Ikke overraskende er dette lettest i sentrumsomradene og vanskeligst i
ytre deler av kommunen. At det er lettest i sentrumsomradene har, som tidligere nevnt,
sammenheng med at bosatte her har mange tilbud og funksjoner naert bostedet. Ved hjelp
av kartet blir det mulig @ sammenligne omrader for boligbygging i Trondheim.

Indikatorene gir ikke et speilbilde av dagens reisevaner i Trondheim, men viser de omradene
i Trondheim hvor det i framtiden vil vaere lettest a reise uten bil.

Kartet viser generelt at

® jo naermere et hovedsentrum det bygges jo stgrre er kommunens mulighet til 3 na
nullvekstmalet.

e det vil veere bedre for kommunens mulighet til 3 na nullvekstmalet om boliger
bygges i naerheten av et lokalt senter med Metrobusstasjon, enn et lokalt senter
uten Metrobusstasjon. Hvis det skal bygges nye boliger langt fra sentrum er det
bedre a bygge i omrader med god kollektivdekning, mange handels- og servicetilbud
lokalt og et utbygd sykkelnett enn i omrader som ikke har slike tilbud.

Kartet kan gi misvisende resultat pa grunn av flere forenklinger som ble gjort i vektsystem:

e Det er forskjell pa potential for miljgvennlige reiser til et eksisterende, velfungerende
lokale sentrum enn til et vedtatt fremtidig lokalt sentrum. Det er mulig at vekt pa
enkelte/noen lokale sentrum er for hgyt, men dersom strategien med 3 utvikle
lokale sentrum fglges opp slik at flere kan benytte seg av tilbud i naerheten av

boligen i framtiden vil lokale sentrum fa stgrre betydning.
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e Det er forskjell pa potential for sykkelreiser med et eksisterende, sammenhengende
sykkelnett enn til en vedtatt strategiplan. Den konkrete effekten som et
utbyggingsomrade kan fa bgr vurderes i forhold til eksisterende eller planlagt
sykkelvegnett.

e Det kan vaere stor forskjell mellom omradene som far samme poengsum. Forskjellen
mellom disse omradene bgr fordypes og |lgftes frem ved hjelp av kriteriene.

e Nezrhet og tilgjengelighet til andre fasiliteter i omradet, som skoler, idrettsanlegg og
matbutikker pavirker ogsa reisemiddelvalget. Nzerhet til fasiliteter bgr vurderes ved
en mulig revisjon av metoden.

e Det er nzerheten til busstilbud sammen med reisetid som avgjgr om bussen er et
konkurransedyktig alternativ til bil. For at det skal vaere et reelt konkurranseforhold
mellom bil og kollektiv, ma reisetiden med buss ikke vaere mer enn 1,7 ganger sa
lang som reisetiden med bil. Dersom det tar mer enn dobbelt sa lang tid a reise
kollektivt sammenlignet med bil, vil de feerreste vurdere kollektivtrafikk som et
alternativ reisemiddel. Reisetid til sentrum, eksempelvis til Prinsenkrysset, bgr
vurderes som komplettering av Kriterie3 ved en mulig revisjon av metoden.

4 Bruk av kriteriene

Brukt pa riktig mate kan kunnskapsgrunnlaget vaere til god hjelp i planleggingen, szerlig pa
overordnet niva. | detaljplanleggingen er det stort potensial for a utvikle bade kriteriene og
bruken av de.

Overordnet niva

Lokalisering er den faktoren med stg@rst effekt pa reiser i hverdagen. Kriteriene er egnet i
oversiktsplanlegging da det er her beslutninger om lokalisering tas. | oversiktsplanlegging gir
bruk av kriteriene dermed en god indikasjon pa hvor lett det er a kunne velge gange, sykkel
eller kollektive transportmidler i det omradet hvor en utbygging skal skje.

Detaljplanlegging

| reguleringsplanleggingen derimot er metoden best egnet til 3 se naeermere pa hvilke former
for avbgtende tiltak som kan gjgre det lettere a velge grgnne reiser. | hver enkelt
reguleringsplan er det imidlertid mange andre faktorer, mal og verdier som ma vurderes og
vektes opp mot hverandre. Tabellen sammenfatter hvordan vurderingskriterier og tiltakene
kan “stgtte” hverandre.

Aktuelle tiltak i reguleringsplanen som kan gke potensialet
miljgvennlige transportmiddelvalg.

| omrader med H@YT | dette tilfellet er lokaliseringen god, og dette alene bidrar til
potensiale for valg av at sannsynligheten for at flere reiser miljgvennlig er hgyt.
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miljgvennlige
transportformer

| tillegg kan man ved regulering av et omradet sgrge for a
gke potensialet ytterligere ved for eksempel etablering av
lett tilgjengelige og attraktive og varierte gangforbindelser.

| omrader med MIDDELS
potensiale for valg av
miljgvennlige
transportformer

| dette tilfellet er lokaliseringen mangelfull, og omradet vil
bidra til gkning av biltrafikk.

Planarbeidet og detaljreguleringsplaner bgr sgrge for at
omradet bruker sitt potensial pa beste mate. For eksempel
attraktiv, trygg og god tilgjengelighet for gange og sykkel,
god og kort avstand til naermeste lokalsenter.

| omrader med LAVT
potensiale for valg av
miljgvennlige
transportformer

| dette tilfellet er lokaliseringen sa darlig og det skal en rekke
omfattende tiltak til for 3 oppveie denne ulempen. | disse
omradene er det fa reisemal innenfor korte avstander som
gjgr at innbyggere velger a kjgre bil. Tiltakene ma sgrge for
at det blir mulig 3 velge bort bilen ved eventuelle
bilrestriksjoner.

5 Oppsummering

Lokalisering av boliger har betydning for hvor enkelt det vil veere for Trondheim

kommune a na nullvekstmalet. Jo neermere boligen er et lokalt sentrum, jo mindre

sannsynlig er det at de som bor i boligen velger a kjgre bil. Bosatte i omrader som
har tilgang pa godt kollektivtilbud, sykkelveger eller har kort avstand til lokale
handels- og servicetilbud vil ha gode muligheter til 3 endre reisevaner til a reise uten

bil. A prioritere boligbygging i omrader hvor det er enkelt 3 leve uten bil, vil redusere

behovet for generelle bilrestriktive tiltak i omradet.

Det finnes andre forhold som er viktige for at flere velger miljgvennlige
transportformer. Attraktivitet og trygghet har betydning for om folk velger a sykle

og a ga og hvor langt de er villige til 3 ga pa en reise. Tilgang pa parkeringsplasser,

k@ pa veiene og kostnaden ved a kjgre bil har ogsa betydning for om folk velger a
kjgre bil. Kriteriene tar ikke hensyn til disse faktorene, men Byutredningen peker pa
at det er avgjgrende med bilrestriktive tiltak for at vi skal klare a hindre vekst i

bilkjgring.
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Transportekonomisk institutt (TQI)
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