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raskere ruter med hgyere frekvens og redusert tilbudet pa
mindre brukte ruter. | alle unntatt en by har dette resultert i
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Forord

Denne rapporten oppsummerer resultatene fra et firearig prosjekt kalt ‘Public transport and nrban
development: Improving public transport competitiveness versus the private car’ (IPTC). Prosjektet ble
gjennomfort i perioden 2017-2021 og er finansiert av Norges forskningsrads program
KLIMAFORSK (prosjekt nr. 268086).

Formalet med prosjektet har vert 4 utvikle kunnskap som gjor sma og mellomstore byer bedre
i stand til 4 planlegge og utvikle arealbruken og transportsystemene pa mater som bidrar til 4
oke miljovennlige transportmidlers konkurransekraft versus personbilens, og dermed redusere
bilavhengighet, trafikkmengder og klimagassutslipp. Sma og mellomstore byer er her forstatt
som norske byer mindre enn Oslo, men vi har ogsd med Oslo som case i flere av
undersokelsene. Vi har undersokt hvordan egenskaper ved bystrukturen og kollektivsystemene
pavirker reiseatferden, og vi har utarbeidet en pilot for en database for videre deling av
erfaringer med endringer i kollektivsystemene. Vi har ogsa undersekt hvordan planer for
utvikling av arealstruktur og transportsystemer i byene pavirker mulighetene for at pagaende
og planlagte forbedringer av kollektivsystemet vil resultere i at kollektivtrafikkens
konkurransekraft versus bilens oker.

Prosjektet er gjennomfort av forskere ved Transportokonomisk institutt (TOI) og ved
Universitetet 1 Porto. Forskningsleder Aud Tennoy har ledet prosjektet og skrevet det meste
av rapporten. Frants Gundersen og Kjersti Visnes Oksenholt (nd Vestfold og Telemark
tylkeskommune) har bidratt i arbeidet som er presentert i kapittel 2, mens Marianne Knapskog
og Fitwi Wolday har bidratt i arbeidet som er rapportert i kapittel 3. Selskapet Strategisk
ruteplan har bistétt i innhenting av data fra kollektivselskaper og -myndigheter, som er
analysert 1 kapittel 4. Eva Gurine Skartland har gjort sin PhD-avhandling som del av
prosjektet, og hun har skrevet kapittel 6 i rapporten. Ved universitetet i Porto har Cecilia Silva
vart ansvarlig for arbeidet i prosjektet. Trude Kvalsvik har bidratt med 4 fa orden pa
rapporten.

Vi takker alle som har bidratt til prosjektet ved 4 la seg intervjue av oss, ved 4 formilde og
svare pa sporreundersokelsene og ved 4 samle og formidle informasjon om endringer i
kollektivtilbud og passasjertall. Det er slik vi samler data til forskningen — uten data ingen
forskning og ingen resultater 4 formidle. Vi haper at resultatene kommer til nytte pa mater
som gjor at de som har bidratt synes de fir noe tilbake.

Revisjon januar 2024

Etter at rapporten ble publisert i 2021, oppdaget vi feil i noen av tallene for endringer i
prosentvise endringer i passasjertall per ar etter endringer 1 kollektivtilbudet, som vi
omtaler 1 kapittel 4 og i vedlegg 3, og vi har né korrigert tallene. Vi fikk ogsa tilgang til nye
og relevante data som vi nd har innarbeidet i rapportens kapittel 4 og vedlegg 3. Videre
har vi inkludert to tabeller og en figur i rapporten, som vi mener er nyttige og informative.
Korreksjonene og endringene innebzarer ikke at konklusjonene endres. Se tabell neste side
for mer detaljert redegjorelse for endringene.

Oslo, desember 2021

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Silvia ]. Olsen
Administrerende direktor Avdelingsleder
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Sammendrag | Tidligere tabell T1 er erstattet med ny Tabell T1 og T2 som gir mer relevant informasjon om

og summary | gangavstander til holdeplass, og teksten er justert i hht. dette.

Sammendrag | Det er gjort justeringer og korreksjoner av tall for prosentvise endringer i antall passasjerer

og summary | per ar.

Sammendrag | Det er lagt inn en ny figur S1 som viser prosentvise endringer i passasjertall per ar i

og summary | situasjonen far og etter endringer i kollektivtilbudet.

Kapittel 3.3.1 | Tidligere tabell 5 er erstattet med ny Tabell 5 og Tabell 6 som gir mer relevant informasjon
om gangavstander til holdeplass, og teksten er justert i hht. dette.

Kapittel 4 Det er gjort korreksjoner av tall for prosentvise endringer i antall passasjerer per ar i

Ingress teksten.

Kapittel 4.3 Tabell 12: Det er gjort justeringer og korreksjoner av tall for prosentvise endringer i antall
passasjerer per ar etter endringer i kollektivtilbudet for Bodg, Haugesund, Hamar og
Hgnefoss. For Bergen hadde vi oppgitt andel gdende og syklende i stedet for
kollektivandeler, dette er na korrigert.

Kapittel 4.3 Tabell 12: Vi har lagt inn nye kolonner med tall for prosentvise endringer i antall
passasjerer per ar fgr endringene i kollektivtilbudet ble gjennomfart, samt for arlig
befolkningsvekst i de samme arene som vi har beregnet prosentvise endringer i
passasjertall etter endringer i kollektivtilbudet.

Kapittel 4.3 4.3.1: Endringene som er gjort i tabell 12 er ogsa gjort i teksten som beskriver tiltak og
effekter, og det er lagt inn noe mer informasjon i beskrivelsene.

Kapittel 4.3 4.3.1: Det er lagt inn en ny figur 24 som viser tall for prosentvise endringer i antall
passasjerer per ar i situasjonen far og etter endringer i kollektivtilbudet.

Kapittel 4.3 4.3.4: For Bergen hadde vi oppgitt andel gaende og syklende i stedet for kollektivandeler,
dette er nd korrigert.

Kapittel 4.4 Justeringer i tall for prosentvise endringer i antall passasjerer per ar beskrevet over er ogsa
korrigert i kapittel 4.4. Oppsummering, diskusjon og konklusjon

Vedlegg V Det er lagt inn nytt vedlegg V 3.1: Kostnader og kostnadsdekning.

3.1

Vedlegg V Det er lagt inn nytt vedlegg V 3.2: Absolutte passasjertall.

3.2

Vedlegg V Tidligere Vedlegg 3 er na Vedlegg 3.3.

3.3

Vedlegg V Justeringer i tall for prosentvise endringer i antall passasjerer per ar etter endringer i

3.3 kollektivtilbudet er ogsa korrigert i teksten i Vedlegg 3.3, og na er det ogsa oppgitt
endringer i antall passasjerer per ar fgr endringer i kollektivtilbudet. Det er lagt inn noe mer
informasjon i de korte oppsummeringene for hver case. Dette gjelder for alle caser til og
med Kongsvinger.

Vedlegg V | beskrivelsen av Bergen hadde vi oppgitt andel gdende og syklende i stedet for

3.3 kollektivandeler, dette er na korrigert. Vi har ogsé lagt inn en ny tabell som viser

transportmiddelfordelingen i far- og ettersituasjonen.
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: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning
Sammendrag

Kollektivtransport og byutvikling
Hvordan styrke kollektivtrafikkens konkurransekraft
versus bilen i sma og mellomstore byer?

TQI rapport 1860/ 2021, rev. 1
Forfattere: Aud Tennoy, Eva-Gurine Skartland, Marianne Knapskog, Frants Gundersen og Fitwi Wolday
Oslo 2021 154 sider
Progjektet har utviklet kunnskap som kan hjelpe sma og mellomstore byer (mindre enn Oslo) til d
Planlegge og utvikle arealbruken og transportsystemene pa mater som bidrar til d oke miljovennlige
transportmidlers konkurransekraft versus personbilens, og dermed redusere bilavhengighet, trafikkmengder
0g klimagassutslipp. Vi bar funnet at bilandeler og pendlingsavstander oker med boligers og arbeidsplassers
avstand til sentrum i mindre byer etter samme monster som i store byer. Gjennomsnittlig gangavstand til
kollektivholdeplasser oker med okende bystorrelse, fra 328 meter i Hamar til 528 meter i Oslo. En rekfke
sma og mellomstore byer som har lagt om sitt kollektivtilbud pa mater som har gitt enklere, rettere og
raskere ruter med hoyere frekvens og redusert tilbudet pa mindre brukte ruter. I alle unntatt en by har dette
resultert i okte passasjertall, til dels betydelige okninger. Planene i fire byer vi undersokte inneboldt noen
grep som vil styrke kollektivtrafikkens konkurransekraft og andre som vil svekke den.

Behov for bedre kunnskap om sma og mellomstore byer

Mange norske byer jobber med a planlegge og utvikle arealbruken og transportsystemene
pa mater som bidrar til at de nar mal om a stabilisere eller redusere veksten i biltrafikken,
og na nullvekstmalet. De opplever at det meste av forskningen pa feltet er gjennomfort i
byer pa storrelse med Oslo eller storre. Selv om mye av denne kunnskapen er nyttig og
relevant ogsa for de mindre byene (enn Oslo), har de behov for kunnskap som er basert pa
undersokelser i sma og mellomstore byer for at de skal kunne jobbe effektivt og na sine
mal. Formalet med prosjektet Kollektivtransport og byntvikling: Hvordan oke kollektivtrafikkens
konkurransekraft versus bilen i sma og mellomstore byer? har veert 4 utvikle kunnskap som gjor sma
og mellomstore byer bedre i stand til 4 planlegge og utvikle arealbruken og transport-
systemene pa mater som bidrar til 4 oke miljovennlige transportmidlers konkurransekraft
versus personbilens, og dermed redusere bilavhengighet, trafikkmengder og klimagass-
utslipp. Det skal bidra til 4 nd viktige samfunnsmal, som nullvekst i biltrafikken, at byene
blir mer klimavennlige, attraktive, levende og inkluderende, at folkehelsen styrkes og at
arealforbruket reduseres.

Prosjektet har belyst folgende problemstillinger:

- Hvordan pavirker tetthet pa byniva og lokalisering av boliger og arbeidsplasser i
byomradet transportmiddelfordeling og pendlingsavstander 1 sma og mellomstore
norske byer, og hvordan er dette likt eller ulikt det vi finner i store byer?

- Hvor langt gar folk til kollektivholdeplasser i byer av ulike storrelse, og hvor viktig
er det a redusere gangavstand sammenlignet med andre forbedringer i kollektiv-
tilbudet?

- Hyvilke effekter har endringer 1 kollektivsystem og -tilbud 1 sméd og mellomstore
norske byer hatt pa passasjertall?

- Hvordan kan en database for deling av erfaringer med endringer i kollektivsystem-
ene i1 norske byer organiseres og drives?

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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- Hvordan pavirker byenes planer for utvikling av arealstruktur og transportsystemer
mulighetene for at pagiaende og planlagte forbedringer av kollektivsystemet vil
resultere 1 at kollektivtrafikkens konkurransekraft versus bilens oker?

- Hva er de viktigste forklaringene nar areal- og transportplaner styrer utviklingen 1
retninger som bidrar til 4 redusere kollektivtrafikkens konkurransekraft versus
bilens?

Blant casebyene i de ulike undersokelsene finner vi Oslo, Betrgen, Stavanger/ Sandnes,
Trondheim, Drammen, Fredrikstad/ Sarpsborg, Kristiansand, Tensberg, Alesund, Arendal,
Haugesund, Bode, Hamar, Lillehammer, Mo i Rana, Kongsberg, Molde, Harstad, Gjovik,
Kristiansund, Alta, Elverum og Levanger.

Prosjektet ble finansiert av Norges forskningsrads program KLIMAFORSK, og det ble
gjennomfort i perioden 2017-2021.

Resultater

Sammenhenger mellom bystruktur og reiseatferd i sma og mellomstore
byer

Sammenhenger mellom bystruktur og reiseatferd ble undersokt i 20 norske byomrader,
som varierte i storrelse fra Oslo (980 0000 innbyggere) til Elverum (15 000 innbyggere),
gjennom analyser av data fra den nasjonale reisevaneundersokelsen. Resultatene viste lavere
bilandeler og hoyere kollektiv- og gangandeler med okende tetthet (befolkning pluss
arbeidsplasser) pa byniva. Andel reiser gjennomfoert med andre transportmidler enn bil var
hoyere til og fra boliger og arbeidsplasser lokalisert 1 sentrum og indre by sammenlignet
med ytre deler av byene. Pendlingsavstandene var klart kortere blant de som bor sentralt 1
byene sammenlignet med dem som bor 1 ytre deler av byene. Det var ogsa en tendens til
kortere pendlingsavstander til arbeidsplasser lokalisert sentralt. Reiser til og fra sikalte
knutepunktomrader 1 byene var lengre og mer bilbaserte enn til indre by og sentrum 1 de
samme byene, og i noen knutepunkter var de ogsa lengre og mer bilbaserte enn til ytre
deler av byene. Dette gjaldt sarlig knutepunkter som ligger frakoblet fra og et stykke unna
den tette delen av byen. En forklaring pa fortsatt hoy bilbruk pa reiser til og fra knute-
punkter, pa tross av god kollektivtilgjengelighet, ser ut til 4 vaere kombinasjonen av sveart
god biltilgjengelighet og at det mange steder ikke er spesielt trivelig 4 vare fotgjenger.
Hovedfunnet er at reiseatferden i mindre byer varierer med arealstruktur etter samme
monstre som i store byer og at tendensene er svakere i de mindre byene.

Gangavstand til holdeplass er i byer av ulik starrelse

Vi undersokte videre hvor langt og hvor lenge folk gér til holdeplasser, hva som kan anses
som akseptable gangavstander og hvor viktig korte gangavstander er for kollektivtrafikkens
konkurransekraft versus andre kvaliteter ved kollektivtilbudet. Vi gjennomforte sporre-
undersokelser blant ansatte i virksomheter og blant kollektivpassasjerer pa holdeplasser i
Oslo, Stavanger, Kristiansand og Hamar for 4 finne ut hvor langt folk gar til og fra holde-
plasser pa reiser til og fra jobb. Gjennomsnittlig gangavstand til lokal kollektivtransport
okte med bystorrelse, fra 4,1 til 6,0 minutter (328 til 520 meter) pa turer mellom holdeplass
og bolig og fra 4,1 til 5,1 minutter (328 til 408 meter) pa turer mellom holdeplass og arbeid.
Egenrapportert varighet regne som langt mer palitelig enn egenrapporterte avstander, og
avstandene som oppgis er derfor beregnet basert pa oppgitt varighet og en ganghastighet
pa 80 meter per minutt.
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I diskusjoner om gangavstander til holdeplasser kan data for 75-persentilen, som viser de
avstandene som 75% gar kortere enn, vaere mer relevant enn gjennomsnitt og ligge
nermere det som kan forstas som akseptabel gangavstand. Vi fant at 75-persentilen for
lokal kollektivtransport varierer fra 5 til 8 minutter (400-640 meter) pa hjemmesiden og fra
5 til 7 minutter (400-560 meter) pa arbeidsplass-siden, se Tabell S1.

Tabel] $1: Avstander til holdeplass for lokal kollektivtransport. Gjennomsnitt og 75-percentiler pa boligsiden og pa
arbeidsplass-siden av reisen. Oppgitt i meter.

Tilffra bolig Til/fra arbeidsplass
Gjennomsnitt 75-percentil Gjennomsnitt 75-percentil
Hamar 328 464 344 400
Kristiansand 368 400 328 400
Stavanger 384 400 384 400
Oslo 520 640 408 560

Gangturer til jernbanestasjoner er betydelig lengre enn til lokale holdeplasser. Disse gang-
turene varer 1 gjennomsnitt 8,2 minutter (656 meter) 1 Hamar og 8,6 minutter (688 meter) 1
Oslo pa hjemmesiden og 7,3 minutter (584 meter) i Hamar og 6,6 minutter (528 meter) i
Oslo pa arbeidsplass-siden. 75-persentilens varighet er 10 minutter, som tilsvarer 800
meter, for begge typer turer i begge byer, se Tabell 7. Pa turer til og fra jernbanestasjoner
var 75-persentilen 10 minutter (800 meter) pa Dette er oppsummert i Tabell S2.

Tabell $2: Avstander til jernbanestasjon. Gjennomsnitt og 75-percentiler pa boligsiden og pa arbeidsplass-siden av
reisen. Oppgitt i meter.

Tilffra bolig Til/fra arbeidsplass
Gjennomsnitt 75-percentil Gjennomsnitt 75-percentil
Hamar 656 800 584 800
Oslo 688 800 528 800

Det var en klar tendens til lengre gangturer pa hjemmesiden sammenlignet med
arbeidsplass-siden av kollektivreiser. Analyser viste at gangavstand til holdeplass i begge
ender av kollektivreisen pavirket sannsynligheten for a reise kollektivt til jobb. Svar i
sporreundersokelsen i Hamar og Kristiansand tyder likevel pa at det er aksept for lengre
gangavstander enn i dagens situasjon og lengre enn den ofte brukte tommelfingerregelen pa
400 meter. Resultatene viste ogsa at hoyere frekvenser og hastigheter og mer direkte
forbindelser er viktigere for a oke kollektivtransportens konkurransekraft pa arbeidsreiser 1
de mindre byene enn kortere gangavstand til holdeplasser.

Effekter av endringer i kollektivsystemene pa passasjertall

Dette er i trad med det vi fant da vi undersokte effekter av endringer i kollektivsystemene 1
en rekke norske byer som har gjennomfert endringer i kollektivtilbudet for a oke kollektiv-
trafikkens konkurransekraft og tiltrekke seg flere passasjerer. En rekke norske byer som har
opplevd stagnasjon og reduksjon i passasjertall har lagt om sine buss-systemer til enklere,
rettere og raskere ruter med hoyere frekvens, og samtidig redusert tilbud 1 omrader med
lavere passasjerpotensial. Vi har samlet inn data om hvorvidt dette har hatt den tiltenkte
effekten, i hovedsak innhentet fra kollektivmyndigheter i fylkene. I noen tilfeller har vi
hentet beskrivelser og data fra evalueringer gjennomfort av konsulenter og forskere.
Resultatene viste at endringene 1 kollektivtilbudet ga oking i passasjertall 1 alle unntatt en by
(hvor dataene var usikre, og som ikke er inkludert i Figur S1). Endringen ble etterfulgt av
passasjerokninger pa 3,3 og 17,1 % per ar i de drene vi har data for, se Figur S1. Flere av
byene har brukt informasjon og kampanjer som virkemidler, gjerne i forbindelse med

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 | | |
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Kollektivtransport og byntvikling

omlegging av systemene. Noen har brukt takstreduksjoner for 4 tiltrekke seg nye passa-
sjerer, og da gjerne kombinert med informasjonskampanjer og blest 1 media.

Endring i passasjertall i arene fgr og etter endringer, prosent per ar

Drammen et — ( 5
Fredrikstad/Sarpshorg  ——5 1
Kristiansand, VAgsbygl s 3 3
Haugesﬂ,lnd EEEEEEEEEEEE—————— A ¢
-5,4 BoU7 " m————————— 10,9
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Figur 81: Prosentvise endringer i passasjertall i drene for og etter omlegging av kollektivtilbudet i dtte norske byer.
Prosent per ar.

Levanger opplevde en passasjerokning pa 42% kun ved hjelp av kampanje kombinert med
takstreduksjon. Undersokelser knyttet til noen av casene indikerer at mange av de nye
passasjerene tidligere valgte bil pa de samme reisene. Vi fant ogsa at tiltak for a bedre
fremkommeligheten og punktligheten for kollektivtrafikken ved 4 gjore om bilfelt til
kollektivfelt i Trondheim og redusere antall elbiler i kollektivfeltene i Oslo har gitt de
tiltenkte effektene. Vi konkluderte med at byer som legger om kollektivtilbudet for 4
tiltrekke seg flere passasjerer kan lykkes med det, og at dette ogsa gjelder i mindre byer.
Funnene indikerer ogsa at dette bidrar til 4 redusere bilavhengighet og bilbruk i byene.

Pilot database for deling av erfaringer med endringer i kollektivtilbudet

Som del av prosjektet skulle vi utvikle en pilot for en database for deling av kunnskap og
erfaringer knyttet til effekter av endringer i kollektivsystemene pa passasjertall, fremkom-
melighet og annet. Kunnskapen som er systematisert i databasen sa langt er den samme
som er referert 1 avsnittet over. Planen er at alle aktorer som ser nytten av en slik database
skal bidra til at den vokser og blir bedre ved 4 rapportere endringer og resultater 1 tiltaksark
som vi kan legge inn i databasen. Slik kunnskap blir ikke samlet og delt pa systematiske
miater i dagens situasjon. Var oppfatning er at en slik database kan bidra til mer effektive
plan- og beslutningsprosesser, mindre usikkerhet og storre grad av maloppnaelse.

Hvordan andre planer pavirker mulighetene fot a styrke kollektivtrafikkens
konkurransekraft

Vi har gjennomfert dokumentstudier og intervjuer med planleggere 1 Trondheim,
Stavanger, Hamar og Haugesund for a finne ut hvordan prosesser knyttet til areal- og
transportplaner pavirker mulighetene for 4 nd mél om a styrke kollektivtrafikkens konkur-
ransekraft versus bilen. Vi tok utgangspunkt i eksisterende kunnskap om hva slags utvikling
av arealstruktur og transportsystemer som bidrar til at kollektivtransportens konkurranse-
kraft versus bilen styrkes, og vurderte eksisterende planer i de fire byene opp mot dette.
Hovedfunnet var at planene 1 alle byene inneholdt noen grep og tiltak som vil styrke kollek-
tivtrafikkens konkurransekraft (som fortetting og forbedring av kollektivtilbudet) og andre
som vil svekke den (som byspredning og okt veikapasitet). Vi fant ogsa at planleggerne i de
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fire byene hadde god kjennskap til state-of-the-art kunnskap nar det gjelder hvordan kollek-
tivsystem og rutestruktur skal utvikles for 4 na mal om okte passasjertall, og at de foreslo
endringer i trad med dette. Arbeidet har resultert 1 en kvalitativ metode for plananalyser
som tydeliggjor hvilke plangrep som styrker og motvirker hverandre. Metoden kan
anvendes av plankyndige og brukes i forenklet form i verksteder med politisk deltakelse.
Formalet med metoden er a fa en helhetlig oversikt over planlagt utvikling, men den kan
ogsa brukes til 4 provosere frem diskusjoner rundt hva man ensker a prioritere 1 byutvik-
lingen.

Noen forklaringer pa hvorfor planer trekker i ‘feil’ retning

Vi fant at planleggerne i de fire byene diskutert over hadde god kjennskap til state-of-the-
art kunnskap nar det gjelder hvordan kollektivsystem og rutestruktur skal utvikles for a na
mal om okte passasjertall, og at de foreslo endringer i trad med dette. Dette ledet til spors-
mal om hvorfor det vedtas planer om utvikling av arealstruktur og transportsystemer som
resulterer 1 at malene ikke nas. Vi fant at dette ikke skyldtes mangel pa kunnskap hos
planleggerne, eller at de ikke samarbeider pa tvers av sektorer. Hovedforklaringen er at det
skyldes politiske malkonflikter. I en undersokelse om hvordan politikere 1 Trondheim
reflekterte rundt at de vedtok tiltak som de visste ville redusere mulighetene for a na
malene de hadde satt seg fant vi ogsa at politiske malkonflikter var en viktig del av svaret.
De fokuserte mest pa lokale og kortsiktige problemer, og hapet at de kunne redusere
trafikkveksten som ville komme pé grunn av okt veikapasitet ved hjelp av andre tiltak.

Likheter og ulikheter mellom mindre og starre byer

Hovedfunnet er at mekanismene vi kjenner fra studier av store byer fungerer pa samme
miter i de mindre byene. Monstrene er de samme, men effektene er noe svakere og mindre
konsistente 1 de mindre enn i de storre byene.

Resultatene viste, ikke overraskende, okende bilforerandeler og lavere kollektiv- og gang-
andeler med synkende bystorrelse (befolkningsmengde). Resultatene bekrefter den betyde-
lig sterkere rollen kollektivtransport spiller 1 et storbyomrade som Oslo sammenlignet med
de mindre byene, og den betydelig sterkere rollen privatbilen spiller i mindre sammenlignet
med storre byer. Den internasjonale forskningslitteraturen, basert pa undersokelser i store
byer i mange land, har vart tydelig pa hvordan kollektivsystemer bor designes for a oppna
hoyest mulig antall passasjerer: farre og rettere linjer med hoyere frekvenser og hastigheter,
selv om dette ogsa medforer lengre gangavstander til holdeplasser. Data og erfaringer fra
sma og mellomstore byer som har fulgt disse radene viste at de fleste opplevde at dette ga
til dels betydelig vekst i passasjertallene. Radene basert pa studier av sterre byer fungerte
altsd for mindre norske byer ogsa.

Anbefalinger til sm& og mellomstore byer

Basert pa det vi har funnet, er den viktigste anbefalingen til sma og mellomstore byer at de
trygt kan lene seg pa de anbefalingene som er utviklet gjennom mange ar, basert pa studier
gjennomfort i storre byer 1 hele verden:

- Utvikle nye boliger, arbeidsplasser, handel, mv. som fortetting og transformasjon i
sentrum og indre by, stoppe utbyggingen i ytre deler av byomradene

- Forbedre kollektivtilbud — enklere, raskere, rettere og mer direkte linjer med hoyere
frekvens

- Legge bedre til rette for sykling og gaing

- Iverksette restriktive virkemidler mot biltrafikken
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Vire undersokelser viste at lokalisering av boliger og arbeidsplasser i sakalte knutepunkt-
omrader losrevet fra den tette indre bystrukturen ikke er en god strategi for nullvekstmalet
og andre viktige mal.

Anbefalingene over gjelder ogsa nar byene jobber for a oke kollektivtrafikkens konkur-
ransekraft versus bilens. Omlegging til faerre, rettere, raskere og mer direkte linjer med og
hoyere frekvens gir vekst i passasjertall, selv om gangavstandene blir noe lengre og tilbud
reduseres 1 noen omrader. Det bor ikke legges opp til lengre gangavstander til holdeplass
enn 400-500 meter. Dette understreker at arealutviklingen sterkt vil pavirke kollektiv-
trafikkens konkurransekraft versus bilens. Mulighetene for a oke kollektivtratikkens
konkurransekraft forsterkes dersom arealplanleggingen styrer utviklingen av nye boliger til
omrader som ligger innenfor 400-500 meter fra eksisterende hoyfrekvente holdeplasser.
Direkte kollektivlinjer mellom bolig og arbeidsplass kan oppnis ved at arbeidsplasser og
andre aktiviteter som tiltrekker mange mennesker lokaliseres i og nart sentrum, fordi
sentrum normalt er stedet som de fleste andre omrader av byen har direkte kollektiv-
forbindelser til.

Undersokelsene av planer i fire byer viste at planer for utvikling av arealstruktur og trans-
portsystemer bade legger opp til tiltak og endringer som bidrar til 4 styrke kollektivtrafik-
kens konkurransekraft og til 4 svekke den. Dette bidrar til 4 redusere mulighetene til 4 na
mal om a oke andre transportmidler konkurransekraft versus bilens, og til 4 na nullvekst-
malet. Anbefalingen som folger av dette, ma veare at relevante myndigheter lar veer a
planlegge for og a gjennomfere tiltak og utvikling som styrker bilens konkurransekraft
versus andre transportmidler.

Avsluttende kommentar

Utvikling av byer pa mater som gir redusert bilavhengighet, bilbruk og trafikkmengder har
mange fordeler, som: bedre folkehelse, redusert stoy, lokal forurensning og klimagass-
utslipp, mer effektive bytransportsystemer og storre forneydhet med arbeidsreisen, og ikke
minst mer attraktive, trivelige og levende gater, nabolag, sentrum og byer. Det er derfor
ikke overraskende at bade store og sma byer har mal knyttet til baerekraftig byutvikling og
mobilitet hoyt pa agendaen. I Norge er dette forsterket av det langvarige malet om null-
vekst 1 biltrafikken, mal om bzrekraftige byer og byregioner, den nasjonale gastrategien og
FNs baerekraftmal.

Mange byer ma styre arealutviklingen og utviklingen av transportsystemer i andre retninger
enn de gjor 1 dag om de skal né slike mal. Dette vil ofte kreve endringer i prioriteringene
mellom transportmidler, der biltrafikken ma prioriteres lavere enn i dag, for eksempel nar
det gjelder hvor mye penger som brukes pa 4 tilrettelegge for biltrafikk, hvor mye plass som
settes av til kjoring og parkering av biler i byene, hvor og hvor fort biler kan kjore, mv.
Slike endringer moter ofte motstand, sarlig i mindre byer og i ytre deler av storre byer,
hvor de fleste har og kjorer bil og hvor bilbruk er normen og en vane. Flere studier viser
imidlertid at holdninger, reiseatferd og mobilitetskulturer kan endres dersom omstendighet-
ene endres. Dette har vi for eksempel sett 1 studier av hvordan ansattes reiseatferd endrer
seg nar arbeidsplassen deres flytter og vilkirene for transportmiddelvalg pa arbeidsreisen
endres.

Byer som lykkes er i stand til 4 styre arealutviklingen og utviklingen av transportsystemene 1
retninger som gir redusert bilavhengighet og biltrafikk, vil ogsa na mal knyttet til mer klima-
vennlige, attraktive og levende byer, mer attraktive sentrum, bedre folkehelse, mv. Det kan
ogsa bidra til flere av FNs bzrekraftmal, som barekraftige byer og samfunn (nr. 11), god
helse og velferd (nr. 3), reduserte ulikheter (nr. 10) og a redusere klimagassutslipp (nr. 13).
Vi haper kunnskapen vil vare til nytte for byene.
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The aim of this project has been to develop knowledge that improves small and medinm-sized cities’ abilities
to plan and develop land nse and transport systems in ways that increases the competitiveness of sustainable
modes of transport versus the car, and thus reduce car dependence, traffic volumes and greenhouse gas
emissions. The project has developed knowledge that helps smaller (than Oslo) cities to develop in ways that
improve the competitiveness of sustainable transport modes versus the car. Car shares and commuting
distances increase with the distance of homes and workplaces to the city center in smaller cities following the
same pattern as in large cities. The average walking distance to public transport stops increases with
increasing city sige, from 328 meters in Hamar to 528 meters in Oslo. Several small and medinm-sized
cities have changed their public transport services in ways that have provided simpler, straighter and faster
routes with higher frequencies, and reduced the offer on less used routes. In all but one city, this has resulted
in increased patronage, in some cases significant increases. The plans in four cities we examined contained
some measures that would strengthen the competitiveness of public transport and others that would weaken
it. A qualitative method bas been developed to identify conflicting measures in plans.

Aim: Developing knowledge for small and medium-sized cities

The main aim of this project has been to develop knowledge that will help small and
medium-sized cities in Norway and elsewhere to plan and develop their land use and
transport systems in ways contributing to improving the competitiveness of sustainable
modes of transport versus the private car, and thus reduce car dependence and traffic
volumes. This will contribute to achieving important societal goals, such as zero growth in
car traffic, that cities become more climate-friendly, attractive, vibrant and inclusive, that
public health is strengthened, and that land consumption is reduced.

Many Norwegian cities seek to develop land use and transport systems in ways that
contribute to achieving these goals. They experience that most of the research in the field
has been carried out in cities the size of Oslo or larger. Although much of this knowledge
is useful and relevant also for the smaller cities (than Oslo), the smaller cities need
knowledge based on search conducted in small and medium-sized cities.

The project has contributed novel knowledge about how land use structure and location of
dwellings and workplaces affects travel behaviour, walking distances to public transport
stops, and how changes in public transport services have affected patronage in small and
medium-sized Norwegian cities. Furthermore, the project has investigated how plans for
the development of land use structure and transport systems in cities affect the possibilities
that ongoing and planned improvements to the public transport system will result in
improving public transport's competitiveness versus the private car and shed light on some
important explanations why land use and transport plans steer development in directions
contributing to reduce the competitiveness of public transport versus the car.

Among the case cities in different studies and analyses we find Oslo, Bergen, Stavanger/
Sandnes, Trondheim, Drammen, Fredrikstad/ Sarpsborg, Kristiansand, Teonsberg, Alesund,
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Arendal, Haugesund, Bode, Hamar, Lillehammer, Mo i Rana, Kongsberg, Molde, Harstad,
Gjovik, Kristiansund, Alta, Elverum and Levanger.

The project was funded by the Norwegian Research Council’s climate research program,
and it was carried out in the period 2017-2021.

Results

Relations between urban structure and travel behaviour in small and
medium-sized cities

Relations between urban structure factors and travel behavior were investigated in 20
Norwegian cities areas, varying in size from Oslo (980 0000 inhabitants) to Elverum (15
000 inhabitants), through analyses of data from the national travel survey. The results
showed lower car shares and higher public transport and walking shares with increasing
density (population plus jobs) at city level. The proportion of journeys made by sustainable
modes was higher to and from homes and workplaces located in the city centres and inner
cities compared to the outer parts of the cities. The commuting distances were cleatly
shorter among those who live centrally compared to those who live in the outer parts of
the cities. There was also a tendency for shorter commuting distances to centrally located
workplaces. Travel to and from denser mixed-use zones outside the inner cities was longer
and more car-based than to the inner city and city center, and in some cases they were also
longer and more car-based than to the outer parts of the cities. One explanation for this
seems to be the combination of very good car accessibility and that in many places it is not
particularly pleasant to be a pedestrian. The main finding is that travel behavior in smaller
cities varies with land use characteristics to the same patterns as in large cities and that the
tendencies are weaker in the smaller cities.

Walking distance to public transport stops in cities of different sizes

We also conducted surveys among employees in companies and among public transport
passengers at stops in Oslo, Stavanger, Kristiansand and Hamar to find walking distances
to and from public transport stops used on commutes. The average walking distances to
local public transport stops increased with city size, from 328 metres in Hamar to 520
metres in Oslo (4,1-6,0 minutes). On trips to and from railway stations, the distances
varied from 528 metres (6,6 minutes) to 688 metres (8,6 minutes). In discussions about
what is acceptable walking distance, the 75th percentile, which shows how long 75% of
passengers walk shorter than, may be more interesting. Here, the figures varied from 400—
560 metres for local public transport, while they were 800 metres to railway stations. See
Tables S1 and S2 for details.

Table S1: Distances to local public transport stops. Mean and 75-percentils, on trips to and from home and to and
Sfrom workplace. Metres.

Tolfrom home Tolfrom workplace
Mean 75-percentil Mean 75-percentil
Hamar 328 464 344 400
Kristiansand 368 400 328 400
Stavanger 384 400 384 400
Oslo 520 640 408 560
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Table S2: Distances to railway stations. Mean and 75-percentils, on trips to and from home and to and from
workplace. Metres.

Tolfrom home Tolfrom workplace
Mean 75-percentil Mean 75-percentil
Hamar 656 800 584 800
Oslo 688 800 528 800

In the surveys in Hamar and Kristiansand, it emerged that those who knew the public
transport route they used or would use on their commute thought that the walking
distances were short enough, and that higher frequency and fewer transfers were what was
needed if they were to use public transport more frequently on commutes instead of car.

Effects of public transport improvements on patronage

This is in line with what we found when we examined the effects of changes in public
transport systems in a number of Norwegian cities that have implemented changes in
public transport services to increase the competitiveness of public transport and attract
more passengers. Nine Norwegian cities that had experienced stagnation and reduction in
patronage had redesigned their bus services to simpler, straighter and faster routes with a
higher frequency, and at the same time reduced the services in areas with lower passenger
potential. We have collected data on whether this has had the intended effect, mainly
obtained from public transport authorities in the counties. In some cases, we have obtained
descriptions and data from evaluations carried out by consultants and researchers. The
results showed that the changes in public transport services resulted in an increase in
passenger numbers in all but one city (where data were uncertain, and this city is not
included in Figure S1). The passenger growth was between 3,3 and 17,1% per year, see
Figure S1. Several of the cities have used information and campaigns as tools, often in
connection with the reorganization of the systems. Some have used fare reductions to
attract new passengers, often combined with information campaigns and media attention.

Changes in passenger number per year before and after changes (% per year)
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Figure S1: Changes in passenger numbers in the years before and after changes to the public transport services.
Percentages per year.
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Levanger experienced a passenger increase of 42% only with the help of a campaign
combined with a price reduction. Surveys related to some of the cases indicate that many of
the new passengers previously used their car on the same journeys. We also found that
measures to improve the speed and punctuality of public transport by reallocating
converting car lanes to public transport lanes in Trondheim and reducing the number of
electric vehicles in the public transport lanes in Oslo have had the intended effects. We
concluded that cities that improve their public transport services to attract more passengers
can succeed, and that this also applies in smaller cities. The findings indicate that this also
helps to reduce car dependence and car use in cities.

Pilot database for sharing experiences with public transport
improvements

As part of the project, we developed a pilot for a database for sharing knowledge and
experiences related to the effects of changes in public transport systems on passenger
numbers, accessibility and more. The knowledge that has been systematized in the database
so far is the same as that referred to in the section above. The plan is that all actors who
see the benefit of such a database will contribute to its growth and improvement by
reporting changes and effects that we can enter into the database. Such knowledge is not
gathered and shared in systematic ways in the current situation. Our view is that such a
database can contribute to more efficient planning and decision-making processes, less
uncertainty and a greater degree of goal achievement.

How other plans affect the opportunities to improving public transport
competitiveness

We studied documents and interviewed planners in Trondheim, Stavanger, Hamar and
Haugesund to find out how processes related to land use and transport plans affect the
possibilities of improving public transport competitiveness versus the car. We took as our
starting point existing knowledge of what characteristics of land use structure and transport
systems contribute to improving public transport's competitiveness versus the car and
evaluated existing plans in the four cities against this. The main finding was that the plans
in all cities contained some measures that would strengthen the competitiveness of public
transport (such as densification and improvement of public transport) and others that
would weaken it (such as urban sprawl and increased road capacity). The work has also
resulted in a qualitative method for plan analyses that clarifies which measures support and
counteract each other in achieving defined societal goals. The method can be used by
planning experts and used in a simplified form in workshops with political participation.
The purpose of the method is to get a comprehensive overview of planned development,
but it can also be used to provoke discussions about what one wants to prioritize in urban
development.

Some explanations for why plans pull in the 'wrong' direction

We found that the planners in the four cities had good state-of-the-art knowledge regarding
how public transport systems and route structure should be developed to increase
patronage, and that they proposed interventions in line with this. This led us to the
questions about why plans are being adopted for land use and transport system develop-
ment, which will reduce the chances for achieving defined goals. We found that this was
not due to a lack of knowledge on the part of the planners, nor to a lack of cooperation
across sectors. The main explanation is that it is due to political goal conflicts. In a study of
how politicians in Trondheim reflected on the fact that they adopted measures that they
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knew would reduce the chances of achieving the goals they had set, we also found that
political goal conflicts were an important part of the answer. They focused mostly on local
and short-term problems and hoped that they could reduce the traffic growth that would
come due to increased road capacity through mitigating measures.

Similarities and differences between smaller and larger cities

The main finding is that the mechanisms we know from studies of large cities work in the
same way in the smaller cities. The patterns are the same, but the effects are somewhat
weaker and less consistent in the smaller ones than in the larger cities. The results showed,
un-surprisingly, increasing car driver shares and lower public transport and pedestrian
shares with decreasing city size (population). The results confirmed the significantly
stronger role public transport plays in a metropolitan area such as Oslo compared with the
smaller cities, and the significantly stronger role the private car plays in smaller compared
to larger cities. The international research literature, based on studies in large cities in many
countries, has been clear on how public transport systems should be designed to achieve
the highest possible number of passengers: fewer and straighter lines with higher
frequencies and speeds, although this also means longer walking distances to stops. Data
and experiences from small and medium-sized cities that have followed these strategies
showed that this resulted in increased patronage in all but one city, and that the growth was
significant in several cities. The advice based on studies of larger cities thus worked for
smaller Norwegian cities as well.

Recommendations for small and medium-sized cities

Based on what we have found, the most important recommendation for small and
medium-sized cities is that they can safely lean on the recommendations that have been
developed over many years, based on studies conducted in major cities around the world:

- Locating new housing, workplaces, shopping, etc. as densification and
transformation in the center and inner city, stopping new development in outer
parts of the urban areas

- Improving public transport - fewer and straighter lines with higher frequencies and
speeds

- Improving conditions for walking and cycling

- Implementing restrictive measures against car traffic

Our studies showed that locating housing and workplaces in the Norwegian version of
TOD, detached from the dense inner-city structure, is not a good strategy for reducing car
dependency and traffic volumes.

The recommendations above also apply when cities work to increase the competitiveness
of public transport versus the car. Reorganising the services to fewer, straighter, faster and
more direct lines with higher frequency results in increased patronage, despite somewhat
longer walking distances and reduced services in some areas. It should not be planned for
walking distances to a stop longer than 400-500 meters. This emphasizes that how land use
is developed will strongly affect the competitiveness of public transport versus the car. The
possibilities for increasing the competitiveness of public transport are strengthened if
spatial planning steers the development of new housing to areas within 400-500 meters
from existing high-frequency public transport stops. Direct public transport lines between
home and workplace can be achieved by locating workplaces and other activities that
attract many people in and close to the city center, because the city center is normally the
place to which most other areas of the city have direct public transport connections.
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The investigations of plans in four cities showed that land use and transport plans both
provide interventions and changes that contribute to strengthening public transport
competitiveness and to weakening it. This reduces the potential chances to achieve the goal
of increasing the competitiveness of other modes versus the car, and to reach the zero-
growth objective. The recommendation that follows from this must be that the relevant
authorities refrain from planning for and implementing measures and developments that
improve the competitiveness of the private car versus other means of transport.

Concluding remarks

Developing cities in ways that reduce car dependency, car use and traffic volumes have
many benefits, such as: reduced noise, local pollution and greenhouse gas emissions, more
efficient urban transport systems and greater satisfaction with business travel, better public
health, and not least more attractive, pleasant and lively streets, neighbourhoods, city
centres and cities. It is therefore not surprising that both large and small cities have goals
related to sustainable urban development and mobility high on the agenda. In Norway, this
is reinforced by the long-term goal of zero growth in car traffic, goals for sustainable cities
and urban regions, the national walking strategy and the UN sustainability goals.

Many cities need to steer their land use development and the development of urban
transport systems in other directions than they do today if they are to achieve such goals.
This will often require changes in the priorities between means of transport, where car
traffic must be given lower priority than today, for example in terms of how much money
is spent on facilitating car traffic, how much space is set aside for driving and parking cars
in cities, where and how fast cars can drive, etc. Such changes often meet resistance,
especially in smaller cities and in the outer parts of larger cities, where most people own
and drive a car, and where driving is the norm and a habit. However, several studies show
that attitudes, travel behaviors and mobility cultures can change if circumstances change.
We have seen this, for example, in studies of how employees' travel behaviour changes
when their workplace relocates and the conditions for travel choices change.

Cities that succeed in steering their land use and transport systems development in
directions that reduce car dependency and traffic volumes will also achieve goals related to
more climate-friendly, attractive and vibrant cities, more attractive centres, better public
health, etc. It can also contribute to several of the UN sustainability goals, such as
sustainable cities and societies (No. 11), good health and welfare (No. 3), reduced
inequalities (No. 10) and reducing greenhouse gas emissions (No. 13). We hope the
knowledge developed in the project will be helpful for cities pursuing such goals.

Vi
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Mange norske byer jobber med a planlegge og utvikle arealbruk og transportsystemer pa
mater som bidrar til at malet om nullvekst i biltrafikken nas, og at byene blir mer klima-
vennlige, attraktive, levende og inkluderende, at folkehelsen styrkes og at arealforbruket
reduseres. Slike mal har vart forankret i en rekke overordnede foringer gjennom lang tid,
som 1 Stortingsmelding om Berekraftige byar og sterke distrikt (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet (KMD) 2017), 1 statlige planretningslinjer for bolig-, areal- og
transportplanlegging (KMD 2014), 1 Nasjonal transportplan (Samferdselsdepartementet
2013, 2017, 2021), 1 gastrategien til Statens vegvesen (2012) og 1 FNs (2017) baerekraftmal.
Dette er ogsa viktige mal i de fleste regionale planer og kommuneplaner, og sarlig de som
omfatter byomrader.

Norske byer har behov for solid, empirisk og forskningsbasert kunnskap dersom de skal
lykkes 1 4 redusere bilavhengighet og trafikkmengder og na viktige mal. Sma og mellom-
store norske byer som jobber mot slike mal, opplever at det meste av forskningen pa feltet
er gijennomfort i byer pa storrelse med Oslo eller storre. Selv om mye av denne kunn-
skapen er nyttig og relevant ogsa for de mindre byene (enn Oslo), har de behov for
kunnskap som er basert pa undersokelser gjennomfort i sma og mellomstore byer.

Formalet med prosjektet Kollektivtransport og byutvikling: Hvordan oke kollektivtrafikkens
konkurransekraft versus bilen i sma og mellomstore byer? har veert 4 utvikle og formidle slik kunn-
skap, som gjor smad og mellomstore byer bedre i stand til 4 planlegge og utvikle arealbruken
og transportsystemene pa mater som bidrar til at viktige mal kan nas.

Prosjektet har belyst folgende problemstillinger:

- Hvordan pavirker tetthet pa byniva og lokalisering av boliger og arbeidsplasser i
byomradet transportmiddelfordeling og pendlingsavstander i sma og mellomstore
norske byer, og hvordan er dette likt eller ulikt det vi finner i store byer?

- Hvor langt gir folk til kollektivholdeplasser i byer av ulike storrelse, og hvor viktig
er det a redusere gangavstand sammenlignet med andre forbedringer i kollektiv-
tilbudet?

- Hyvilke effekter har endringer 1 kollektivsystem og -tilbud i sméd og mellomstore
norske byer hatt pd passasjertall?

- Hvordan kan en database for deling av erfaringer med endringer i kollektivsystem-
ene i norske byer organiseres og drives?

- Hvordan pavirker byenes planer for utvikling av arealstruktur og transportsystemer
mulighetene for at pagiaende og planlagte forbedringer av kollektivsystemet vil
resultere i at kollektivtrafikkens konkurransekraft versus bilens oker?

- Hva er de viktigste forklaringene nar areal- og transportplaner styrer utviklingen 1
retninger som bidrar til 4 redusere kollektivtrafikkens konkurransekraft versus
bilens?

Blant casebyene i de ulike undersokelsene finner vi Oslo, Bergen, Stavanger/ Sandnes,
Trondheim, Drammen, Fredrikstad/ Sarpsborg, Kristiansand, Tensberg, Alesund, Arendal,
Haugesund, Bode, Hamar, Lillechammer, Mo i Rana, Kongsberg, Molde, Harstad, Gjovik,
Kristiansund, Alta, Elverum og Levanger.
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Samarbeidet med Universitetet i Porto har ogsa bidratt til utarbeiding av en rapport som
redegjor for ulike mater 4 bruke GIS i analyser av hvordan utvikling av kollektivtilbud, av
arealbruk og andre deler av transportsystemet pavirker kollektivtrafikkens konkurransekraft
versus bilens.

Prosjektet ble finansiert av Norges forskningsrads program KLIMAFORSK, og det ble
gjennomfort i perioden 2017-2021.

1.2 Grunnleggende teoretiske forstaelser

Her gir vi en kort beskrivelse av de teoretiske forstielsene som ligger til grunn for under-
sokelsene som er gjennomfort i prosjektet. Ulike deler av teorigrunnlaget er beskrevet
grundigere i de enkelte kapitlene, og da mer spisset inn mot det som er undersokt 1 de
respektive kapitlene.

Sammenhengene mellom arealutvikling, utvikling av transportsystemene, reiseatferd og
biltrafikkmengder er godt beskrevet i planleggingsteorien, bade teoretisk og empirisk (se
Tenney mfl. 2017a for en oppsummering). Vi vet at byer med hoy tetthet genererer mindre
motorisert transport per person enn spredte byer, og at boliger, arbeidsplasser, handel og
andre aktiviteter genererer mindre biltrafikk jo narmere sentrum de er lokalisert (se for
eksempel Newman og Kenworthy 2015, Nzss mfl. 2019a, Tenney mfl. 2014).

Den absolutte og relative kvaliteten pa de ulike transportmidlene pavirker ogsa
transportmiddelfordeling og trafikkmengder. Om vi gar ut fra at reisevaner i stor grad er et
resultat av at mennesker soker a optimalisere sin nytte med tanke pa for eksempel komfort
eller tidsbruk, er det logisk at kvaliteten pa de forskjellige transportsystemene vil ha betyd-
ning for hvor ofte man reiser, hvor man reiser og med hvilke transportmidler. Dersom det
er relativt mye bedre (raskere, enklere, mer behagelig) enn 4 reise med andre transportmid-
ler, foretrekkes bilen. Likeledes, er det raskere, enklere og mer behagelig 4 reise med andre
transportmidler, sd blir bilandelene og trafikkmengdene lavere (se blant annet Cairns mfl.
2002, Forsyth og Krizek 2010, Noland og Lem 2002, Redman mfl. 2013, Tenney mfl.
2019).

Basert blant annet pa den typen kunnskap og forstaelser som er diskutert over, er forskere
relativt omforent om at oppskriften for klimavennlig areal- og transportutvikling er
omtrent som folger (Banister 2008, Hull 2011, Owens 1986, Nazss 2012, Tennoy 2012):

- Utvikle nye boliger, arbeidsplasser, handel, mv. som fortetting og transformasjon i
og ved sentrum, stoppe byspredningen

- Forbedre kollektivtilbud

- Legge bedre til rette for sykling og gaing

- Iverksette restriktive virkemidler mot biltrafikken

Strategiske planer for utvikling av arealbruk og transportsystemer lages og vedtas for a styre
utviklingen i retninger som bidrar til at vedtatte mal, som nullvekstmalet og 4 styrke kollek-
tivtrafikkens konkurransekraft versus bilens, kan nés. Dersom realisering av planene skal
bidra til maloppnaelse, mé de peke ut utviklingsgrep og tiltak som bidrar til det, og samtidig
ikke inkludere grep og tiltak som motvirker det (Tennoy mfl. 2016). Dette krever at plan-
leggerne og de andre fagfolkene som er involvert 1 planleggingen har den nedvendige
kunnskapen om hvordan arealutvikling og utvikling av transportsystemene pavirker
reiseatferd (Naess mfl. 2012), at de lager planer som er i trad med dette og at politikerne
vedtar disse planene. Hvorvidt planleggerne vil og kan foresla plangrep i trad med forsk-
ningsbasert kunnskap kan blant annet avhenge av den enkelte planleggers og kollegiets
fagbakgrunn og kompetanse, grad av sektorisering av planmiljoene og av samarbeidspro-
blemer pa tvers av aktorer, grad av malkonflikter, maktrelasjoner og okonomisk handlings-
rom i byomradet (Tennoy 2012, Tenney mfl. 2016, Hrelja 2015, Hrelja mfl. 2016,
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Pettersson og Hrelja 2018). Vi har undersokt om og hvordan disse faktorene har pavirket
hvorvidt planleggernes forslag og de vedtatte planene bidrar til 4 oke kollektivtransportens
konkurransekraft versus bilens.

1.3 Organisering av rapporten

De ulike undersokelsene som er gjennomfort i prosjektet beskrives fortlopende i egne
kapitler. Metodene for de ulike undersokelsene beskrives 1 de enkelte kapitlene. I kapittel 2
har vi undersokt sammenhenger mellom arealstruktur og reiseatferd og diskutert hvordan
dette varierer med bystorrelse. I kapittel 3 har vi undersokt hvor langt folk gar til
holdeplasser og diskutert hva som kan anses som ‘akseptabel gangavstand’. Her har vi ogsa
undersokt hvor forneyd brukere av ulike transportmidler er med sin arbeidsreise 1 byer av
ulik storrelse, hva pendlere 1 mindre byer ma til for at de skal velge kollektivtransport oftere
pa arbeidsreisen og hvor viktig det er 4 redusere gangavstander versus 4 forbedre kvaliteten
pa kollektivtilbudet pa andre mater.

I kapittel 4 har vi innhentet data om hvile effekter endringer i kollektivsystemene i smé og
mellomstore norske byer har hatt pa passasjertall. I kapittel 5 omtaler vi en database for
deling av erfaringer og data om effekter av endringer 1 kollektivsystemene som vi har laget
en pilot for som del av dette prosjektet. Vi haper at vi eller andre vil fa mulighet til 4 utvikle
den videre, og at relevante kollektivaktorer vil bidra til det.

I kapittel 6 legger vi frem resultater av undersokelsene av hvordan planer for utvikling av
arealstruktur og transportsystemer 1 byene pavirker mulighetene for at pagaende og plan-
lagte forbedringer av kollektivsystemet vil resultere i at kollektivtrafikkens konkurransekraft
versus bilens oker. Vi beskriver ogsa den kvalitative metoden for plananalyser som bidrar
til a tydeliggjore hvilke plangrep som motvirker hverandre, som er utviklet som del av
prosjektet.

I kapittel 7 oppsummerer vi det vi har funnet og diskuterer forskjeller og likheter mellom
det vi har funnet i sma og mellomstore norske byer i vare undersokelser og det vi vet om
storre byer fra tidligere undersokelser. Vi avslutter med anbefalinger til sma og mellomstore
byer som onsker 4 utvikle arealbruk og transportsystemer pa mater som bidrar til 4 redusere
bilavhengighet og trafikkmengder og slik at de kan na viktige mal for byen, landet og
verden.
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2 Sammenhenger mellom bystruktur
og reiseatferd i sma og mellomstore
byer

Vi har undersokt sammenhenger mellom bystruktur og reiseatferd : 20 norske byomrader, som varierte i
storrelse fra Oslo (980 0000 innbyggere) til Elverum (15 000 innbyggere), giennom analyser