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BYANALYSE ALESUND OG ALESUNDREGIONEN

Forord

Det er igangsatt arbeid med regional klima, areal- og transportplan (PAKT) for Alesundregionen med
malsetting om a sikre en baerekraftig utvikling og en velfungerende bo- og arbeidsmarkedsregion for
& gi gode rammer for videre vekst i regionen. Byanalyse Alesund er gjennomfort i tilknytning til PAKT.

Arbeidet med Byanalyse Alesund er gjennomfert av Statens vegvesen, Transport midt. Gjennomferingen
er et resultat av et samarbeid mellom Alesund kommune, More og Romsdal fylkeskommune samt Statens
vegvesen. Det er opprettet en arbeidsgruppe som har bidratt med konstruktive innspill og bidratt med
grunnlagsdata. Styringsgruppen for PAKT har ogsa veert styringsgruppe for arbeidet med byanalysen.
| Statens vegvesen har Joar Nordtug veert prosjektleder. Transportmodellberegninger er utfort av Ali
Reza Taheri, og itillegg har May-Berit Eidsaune bidratt i arbeidet

Molde/Trondheim/Steinkjer desember 2020

Cathrine Helle-Tautra Kjetil Strand
seksjonsleder avdelingsdirektor
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Sammendrag

Arbeidet med byanalyse Alesund er gjennomfert med en malsetting om & oppnéa nullvekstmal for
persontrafikk med personbil i analyseomradet i 2050 med en betydelig befolkningsgkning. Det er
gjennomfert vurderinger av betydningen til arealbruk som premissgiver for transportutviklingen, det er
inkludert tilrettelegging for kollektiv- og sykkelreiser og restriktive tiltak er vurdert. Ettersom analysene er
utfert med regional transportmodell (RTM) er virkemidler som kan innga i modellberegningene prioritert.
Analyseomrédet bestar av Alesund kommune (etter 1.1.2020), Giske kommune samt Sula Kommune i
Maore og Romsdal fylke.

Det er gjennomfort innledende beregninger for utvalgte virkemidler i analyseomradet for d illustrere den
isolerte effekten av tiltakene. Tilpasninger som er ngdvendige for 8 oppna malsettingen om nullvekst for
persontransport med personbil er illustrert med virkemiddelpakker. | virkemiddelpakkene inngar ulike
kombinasjoner av virkemidler slik at nullvekstmalet blir oppnadd. Videreutviklingen av nullvekstmalet,
med ¢kt vektlegging av antall turer med personbil, innebzerer at utfert transportarbeid som bilferer i
analyseomradet er stotteindikator for a vurdere maloppnaelse. Trafikkomfang i utvalgte malepunkter er
hovedindikator. I revidert nullvekstmal er det ogsa innfert muligheter for soneinndeling som innebaerer
stprst oppmerksomhet om utviklingen i de mest sentrale delene av analyseomradet.

Virkemiddelpakkene er sammensatt slik at nullvekstmalet oppnas i analyseomradet, og ifplge det
reviderte nullvekstmalet innebaerer dette:

- ADTisentrale deler av analyseomradet i 2050 skal ikke overstige 2018-niva i utvalgte tellesnitt
(hovedindikator)

- Transportarbeidet med privatbil i 2050 skal ikke overstige 2018-niva i analyseomradet (stptteindikator)

« Mobiliteten i analyseomradet skal opprettholdes (totalt antall turer)

Virkemiddelpakkene illustrerer ulike mater der veksten i persontransporten tas med kollektivtransport,
sykling og gange. Intensjonen med analysen er altsa a illustrere ulike tilpasninger for &8 oppna samme
resultat. Byanalysen utgjer et kunnskapsgrunnlag, og valg av tiltak og lesninger fastsettes i pafolgende

planlegging.

Analysene er gjennomfert pa et overordnet niva og skal bidra med oversikt for hele analyseomradet.
Bidraget fra analysene er derfor utviklingstrekk og sammenhenger, og resultatene er ikke egnet for
vurdering av enkelttiltak. Det er gjennomfert en analyse for hele analyseomradet og i tillegg er det
presentert resultater fra delomréde «gamle» Alesund kommune og Alesund byomrade. Det er utfort
folsomhetsanalyser for enkelte virkemidler.

Effektene av bompenger dominerer i analysen, men parkering gir ogsa betydelig effekt. Parkeringsavgifter
girmuligheter for mer lokal tilpasning av virkemiddelbruken enn bompenger, men det er utfordringer med
andel parkeringsplasser som kan avgiftsreguleres i et delomrade. En betydelig andel parkeringsplasser
er private og gratis. Tilrettelegging for kollektivtransport, sykling og gange gir ogsa reduksjon i bilbruken,
men det er forst nar tilrettelegging og restriktive tiltak kombineres at det oppnas mest effekt av disse
virkemidlene. Byanalysen bekrefter dermed at tilrettelegging og restriktive virkemidler ma kombineres
for & na nullvekstmalet, tilrettelegging for alternative transportformer til privatbil er ikke tilstrekkelig i
seg selv for @ nd malsettingen. Realisering av vegtiltak innebzerer en tilleggsutfordring og forutsetter
restriktive virkemidler hvis gkt trafikkomfang skal unngas.



| virkemiddelpakkene er det ulik grad av tilrettelegging for andre transportformer enn privatbil. Med
en betydelig reduksjon av reiser som bilfgrer, for eksempel som falge av restriktive virkemidler, vil det
uansett vaere ngdvendig med tilrettelegging for alternative transportformer. | beregningene inngar ikke
kapasitetsvurderinger som derfor ma foretas utenfor modellberegningene. For kollektivtrafikk kan dette
medfere behov for gkt kapasitet ut over det som er forutsatt i virkemiddelpakkene.
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1. Malsetting

1.1. Bakgrunn

Det erigangsatt arbeid med en regional klima, areal- og transportplan (PAKT) der det er inngatt en
samarbeidsavtale med malsetting om a sikre en baerekraftig utvikling og en velfungerende bo- og
arbeidsmarkedsregion for & gi gode rammer for videre vekst i Alesundregionen.

Partnerskapet omfatter Alesund kommune, Giske kommune, Sula Kommune, More og Romsdal
fylkeskommune samt Statens vegvesen. Hovedprinsipp for samarbeidet er blant annet & bidra til en
samordnet og klimavennlig areal- og transportpolitikk som felger opp lokale, regionale og nasjonale mal.

1.2. Byanalyse og PAKT

Dennerapporten utgjer innspill til arbeidet med PAKT i form av en byanalyse. Metodikken i byanalysen
er hentet fra byutredningene som er gjennomfort for utvalgte byomrader i Norge. I tillegg er kunnskap og
erfaringer fra arbeidet med byutredninger lagt til grunn for innretting og gjennomfering av byanalysen.
Byanalysen gjennomferes som en del av arbeidet med Plan for areal, klima og transport (PAKT). Det er
opprettet en egen arbeidsgruppe for byanalysen med folgende representasjon:

Navn Representasjon

Grete Valen Blindheim Alesund kommune

Joran Mentzoni Eilertsen Alesund kommune

Liv Kjersti Finholt Alesund kommune

Janne Lonsethagen More og Romsdal fylkeskommune
Even Tranmeel Mare og Romsdal fylkeskommune
Rolf Stavik Mgre og Romsdal fylkeskommune
Ali Reza Taheri Statens vegvesen

May-Berit Eidsaune Statens vegvesen

Joar Nordtug Statens vegvesen

Tabell1: Sammensetning av arbeidsgruppe for Byanalyse Alesund

Det er gjennomfert 10 moter i arbeidsgruppen. Styringsgruppen for PAKT er orientert undervegs i
arbeidet med byanalysen.



10

BYANALYSE ALESUND OG ALESUNDREGIONEN

1.3. Analyseomradet

Kommunene i Alesund, Skodje, @rskog, Haram og Sandgy, Giske og Sula har siden 2015 samarbeidet
om regionutvikling. Plan for areal, klima og transport (PAKT) er en viderefgring av dette arbeidet.
Alesundsregionen er i sterk vekst og utvikling. Folk bur, arbeider og benytter fritidstilbud uavhengig
av kommunegrensene, og behovene for a se utbyggingsareal og transportsystem pa tvers avkommune-
grensene er pkende. Analyseomradet med kommunenavn for kommunesammenslaingen 1.1.2020 er
vist i figuren nedenfor:

Fraena
Sandﬂv AUkra
olde
Haram
Giske
Alesund : :
. Sula
Istein : )
Hareid

Sykkylven

Figurl:  Analyseomradet med kommunenavn for kommunesammenslaingen 1.1.2020

Fra 1.1.2020 ble kommunene Alesund, Haram, Sandoy, Skodje og @rskog sammenslatt til Alesund
kommune.

Malet med PAKT er & legge til rette for en attraktiv region som kan gi rammer for gode liv for alle
aldersgrupper, og et sterkt og baerekraftig naeringsliv. Planen skal stimulere til baerekraftig vekst og en
godt fungerende bo- og arbeidsmarkedsregion.
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1.4. Vurderingskriterier

Utgangspunktet for byanalysen er nullvekstmalet for persontrafikk med privatbil i de storste byomradene
i Norge. Det foreligger et videreutviklet nullvekstmal ved brev fra Samferdselsdepartementet datert
8.6.2020. Den justerte malformulering er:

«l byomradene skal klimagassutslipp, ko, luftforurensning og stey reduseres gjennom
effektiv arealbruk og ved at veksten i persontransporten tas med kollektivtransport, sykling
og gange.»

[tillegg til ny malformulering er ogsa malemetodikken endret. Trafikktellinger pa utvalgte malepunkter
er na hovedindikator, og reisevaneundersokelser er stptteindikator. Dette innebzaerer at transportarbeid
i analyseomradet er stotteindikator til trafikkmengde (ADTY) for valgte malepunkter.

Det innfores ogsa en soneinndeling som innebaerer at avtaleomradet? kan deles iinntil tre soner med
ulik registrering/oppfelging. Det legges storst vekt pa de mest sentrale delene av avtaleomradet.

Videreutvikling av nullvekstmalet er blant annet behovet for 8 male trafikken pa en mer hensiktsmessig
mate, gjennom mer malrettet bruk av tellepunkter pa steder der det er mye trafikk. Den nye formuleringen
inneholder en tydeliggjoring av ambisjonene og ved a framheve arealbruk som virkemiddel. Endret
malemetodikk og soneinndeling gir muligheter for geografisk differensiering av virkemidler som er i
samsvar med utfordringer.

Forvurdering av transportmodellberegninger (RTM®-beregninger) i byanalysen innebaerer det justerte
nullvekstmalet utfordringer fordi lokalisering av malepunkter er gjenstand for forhandling. Valg av
malepunkter vil veere avgjorende, men det er samtidig naturlig at de mest sentrale innfartsvegene inngar
(jfr. soneinndeling). Det er valgt ut malepunkter langs innfartsveger til Alesund by i dette arbeidet for
a kunne sammenligne trafikkutviklingen i virkemiddelpakker med ulik sammensetning av virkemidler.

1) ADT =drsdegntrafikk, det vil si total trafikk i Igpet av et ér delt pd 365 dager.
2) Nullveksmdlet er i fgrste rekke innrettet pd omrdder med byvekstavtale, «avtaleomrddet» henviser derfor til byvekstavtale.
3) RTM=regional

11
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2. Kunnskapsstatus og erfaringer

2.1. Kunnskapsstatus

Med utgangspunkt i nullvekstmal og miljgvennlig byutvikling er det etablert et omfattende
kunnskapsgrunnlag de senere ar. | de ni utvalgte byomradene® foreligger byutredninger, eller tilsvarende
grunnlag (i Oslo), som illustrerer effekt av virkemiddelbruk og hva som kreves for a na nullvekstmalet.
Det er ogsa gjennomfort vurderinger for mellomstore og mindre byomrader, blant annet i forbindelse
med Nasjonal transportplan (NTP) for perioden 2022-2033.

Selv om alle byomrader har sine szerpreg, er det overferingsverdi fra de studiene som er gjennomfort.
Verken store byer eller mellomstore byer er en homogen gruppe, og det er derfor ngpdvendig a foreta et
utvalg og en tilpasning av kunnskapsgrunnlaget for det enkelte byomrade.

Mye av kunnskapen er utviklet for revideringen av nullvekstmalet, men er likevel relevant og beskrivende
for framtidig utvikling. | de pafelgende kapitlene presenteres et utvalg av kunnskapsgrunnlaget som er
vurdert som relevant for Byanalyse Alesund.

2.1.1. Attraktive og klimavennlige mellomstore byer (CIENS)

Etter oppdrag fra Miljpverndepartementet foretok CIENS (Forskningssenter for miljg og samfunn) en
kartlegging av kunnskapsstatus om byutvikling i norske mellomstore byomrader®. Rapporten redegjor
for kunnskapsstatus, -hull og forskningsbehov.

Utgangspunktet i arbeidet er at mellomstore byer i gjennomsnitt har karakteristika som tilsier at de er
mer bilavhengige enn de store byene. Arealstruktur (tetthet, andel bosatte i tettsted), boligstrukturer,
pendlingsandeler mv. tenderertil 8 vaere mer biltrafikkgenererende jo mindre byen er. Biltrafikkmengder
og klimagassutslipp per person gker med avtakende kommunestarrelse. Det pekes samtidig pa store
forskjeller mellom byer og kommuner av samme storrelse.

Rapporten omtaler byutvikling for klimavennlige og attraktive mellomstore byer som senere er
dokumentert bade i store og mellomstore byomrader. Rapporten peker likevel pa forskning og
dokumentasjon hovedsakelig er gjennomfert i og rettet mot de store byene. Det papekes derfor mangel
pa empirisk og teoretisk kunnskap om gkt attraktivitet i mellomstore byer.

Rapporten belyser ogsa attraktiv og klimavennlig byutvikling. Det uttrykkes som relevant & studere plan-
og beslutningsprosessen i kommunene for & belyse hvordan og hvorfor det utarbeides og vedtas planer
som gir pkte klimagassutslipp og mindre attraktive byer. Studier av plan- og beslutningsprosesser kan gi
kunnskap som bidrar til utvikling av mer klimavennlige og attraktive mellomstore byer ettersom mange
aktorer og faktorer pavirker utvikling av arealstrukturen og transportsystemene.

2.1.2. Areal- ogtransportutvikling for klimavennlige og attraktive byer

Transportpkonomisk Institutt (T@I) har belyst miljgvennlig byutvikling i en rekke studier og prosjekter.
Mye av kunnskapen er sammenfattet pa www.tiltak.no som er en tiltakskatalog for transport og miljo
og oppsummerer kunnskap om effekter av miljptiltak innen transportomradet. Tiltakskatalogen har
hovedvekt pa byer og tettsteder. Nettstedet oppsummerer kunnskapen innenfor fagomradet og
gir referanser til ulike grunnlagsdokumenter. Tiltakskatalogen er et samarbeid mellom de viktigste
forskningsmiljpene pa feltet og Statens vegvesen. Transportpkonomisk institutt har redaktgransvaret.
T®I har ogsa utarbeidet kunnskapsgrunnlag® om areal- og transportutvikling for klimavennlige og

4) Oslo, Bergen, Trondheim, Stavangeromrddet, Kristiansandsomrédet, Drammensomrédet, Grenland, Nedre Glomma og Tromsg

5) Tenngy, A. (2012): Attraktive og klimavennlige mellomstore byer. CIENS-rapport 2-2012

6) Tennay, A., @ksenholt, K. V., Tennesen, A., Hagen, O. H., (2017): Kunnskapsgrunnlag: Areal- og transportutvikling for klimavennlige
og attraktive byer. TQI-rapport 15693A/2017

13
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attraktive byer. Kunnskapsgrunnlaget sammenstiller forskningsbasert og annen dokumentert kunnskap
om areal- og transportutvikling som kan bidra til at byer blir mer klimavennlige og mer attraktive.
Rapporten omtaler hva slags areal- og transportutvikling som kan gi redusert biltrafikk, og belyser
om det er samsvar eller konflikt mellom areal- og transportutvikling som bidrar til mer klimavennlige
byer og byenes attraktivitet. Faktorene som blir belyst i forbindelse med attraktivitet er: Et mer variert
tilbud av boliger og boligomrader, bedre tilgang pa utearealer, mer attraktivt og levende sentrum, bedre
transportkvalitet med mindre biltrafikk, okt tilgjengelighet til et variert jobbmarked samt okt attraktivitet
for virksomheter.

T o Kunnskapsgrunnlagetirapporten omtales som relevant
el bade for storre og mindre byer. Sammenhengene som
—"—nﬁ\\ beskrives vil i all hovedsak gi samme typer effekter i

' Y ulike byer, selv om styrken vil variere. For eksempel bor

[ %’“ﬁﬁﬁ ‘;u% 3 kollektivsystemer i store og sma byer vaere forskjellig,
[ o ancscpete| ) men forbedring av kollektivtilbudet vil styrke kollektiv-
BYUTVIALING / trafikkens konkurransekraft versus bilens i bade store

/ o 0g sma byer. Kunnskapsgrunnlaget presenteres derfor

/4 som relevant for bade store byer, sma byer og tettsteder.

. —
o S "'// Trafikkarbeid per person (kjoretpykilometer per person)
Figur2: lllustrasjon fra TQl-rapporten som viser i en by defineres av hvor ofte innbyggerne reiser, hvor
atbyutvikling kan vaere bade klimavennlig  |ange reisene er, og hvor stor andel av reisene som
0g samtidig bidra til okt attraktivitet foregar som sjafer i bil. En reduksjon i biltrafikkmengden

(Kilde: TQl-rapport 1593A/2017) . .
kan oppnas ved at reisene:

- blir sjeldnere (endring i hvor ofte vireiser)
 Dblir kortere (endring i hvor vi reiser)
+ imindre grad foregar med bil (endring i hvordan vi reiser)

Det er pnskelig & opprettholde mobilitet (antall turer), slik at klimavennlig byutvikling dreier seg dermed
om en areal- og transportutvikling som bidrar til at folk reiser kortere og i mindre grad som sjafer i bil.
Arealbruken definerer rammebetingelsene for hvordan vireiser. | en tett struktur ligger mange reisemal
naer hverandre, avstandene er korte og flere velger & ga og sykle pa sine reiser. | tillegg er det mindre
krevende a betjene tette byomrader og byer med et kollektivtilbud som er konkurransedyktig i forhold
til privatbil. Hvis en by og region skal skape minst mulig biltrafikk, presenterer rapporten noen enkle
regler for hvordan en slik bystruktur ber organiseres:

- Jomerarealintensive virksomheter er — det vil si jo flere ansatte og bespkende de har per
kvadratmeter bygg —jo mer sentralt ber de lokaliseres

- Boligrettede funksjoner bor lokaliseres i gangavstand til boligene de betjener, og boliger ber ha
slike funksjoner ireell gangavstand (maks 650 meter i luftlinje)

+ Boligomrader bor vaere store og tette nok til a gi markedsgrunnlag for minst dagligvare og et
godt kollektivtilbud i reell gangavstand fra alle boligene

- Bydelssentre og kjppesentre utenfor sentrum bor ikke veere storre enn at de har storsteparten av
sitt markedsgrunnlag i reell gang- og sykkelavstand

+ Detborfinnes ett klart definert hovedsentrum i byen, som kan nas av alle uten bruk av bil, som
har et heldekkende tilbud av handel og service av ulike slag

Arealbruk og arealutvikling gir viktige betingelser forinnbyggernes reiseatferd. For a endre innbyggernes
reisevaner ma det relative konkurranseforholdene mellom transportmidlene prioriteres i faver av
transportformene innbyggerne skal bruke mer av. Hvis det er pnskelig at kollektivtrafikk, sykkel og gange
skal overta merav transportarbeidet ma transportsystemene utvikles slik at de blir reelle konkurrenter til
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bilen. Da ma kollektivtilbudet forbedres, det ma legges bedre til rette for a sykle og & ga, det malegges
begrensinger pa biltrafikken og biltrafikken ma styres bort fra omrader og traséer hvor den er til hinder
eller ulempe for de mer miljgvennlige og mindre plasskrevende transportmidlene.

Det er mer krevende a gi konkrete og forskningsbaserte beskrivelser av areal- og transportutvikling som
bidrar til & gjore byer mer attraktive enn hva som gjor dem mindre bilavhengige. Det foreligger ulike behov
og preferanser om attraktivitet, bade blantinnbyggere og virksomheter, i tillegg til at forskningen om dette
temaet er mangelfull. Attraktive byer omtales i rapporten som gode steder & bo og drive virksomhet i,
bade for dagens og aktuelle fremtidige innbyggere og virksomheter. | rapporten er fplgende tema belyst:

- Etmervariert tilbud av gode boliger og boligomrader
- Bedretilgang pa gode utearealer

«  Merlevende sentrum

+ Bedre transportkvalitet med mindre biltrafikk

«  Qkttilgjengelighet til et variert jobbmarked

«  (Qkt attraktivitet for virksomheter

Konklusjonen i arbeidet er at en areal- og transportutvikling som gir mindre bilbaserte og mer
klimavennlige byer, ogsa er en utvikling som kan bidra til at byene blir mer attraktive for innbyggere og
virksomheter. Oppskriften for areal- og transportutvikling som gir mer klimavennlige og attraktive byer
er dermed:

« Utvikling av nye boliger, arbeidsplasser, handel, mv. skjer som fortetting og transformasjon i og
ved sentrum, byspredningen stoppes

« Sentrum og lokalsentre styrkes, videre utbygging av eksternt lokaliserte handleomrader stoppes

+ Kollektivtilbudet forbedres

- Detlegges bedre til rette for sykling og gaing

- Detiverksettes restriktive virkemidler for & regulere biltrafikken

I rapporten erkjennes at mange norske byer star overfor store utfordringer nar de skal snu dagens
byutvikling til en byutvikling som bidrar til at byene blir mer klimavennlige og attraktive. Byutvikling i
form av fortetting og transformasjon i eksisterende, tette, sentrumsnaere omrader krever at byene tar
ansvar for og styring av byutviklingen pa en helt annen mate enn ved enkle feltutbygginger. Byene ma
ta ansvar, styring og grep om ting som ma lpses helhetlig om det skal bli bra. Dette er mer utfordrende
enn a bygge utenfor den tette byen, og krever avveiinger mellom en rekke ulike mal og hensyn.

TQl har ogsa utarbeidet en rapport” om kunnskap og virkemidler for byutvikling og fortetting. I rapporten
sammenstilles forskningsbasert og annen dokumentert kunnskap om hva som bidrar til at mindre byer
blir mer attraktive. Levende sentrum med liv og aktivitet papekes som viktig for at byen skal oppfattes
som attraktiv. Lokalisering av boliger, arbeidsplasser og handel- og service til sentrum, gjor at flere
mennesker vil bo i, oppholde seg i og bruke sentrum. @kt attraktivitet bidrar videre til at flere handels-
0g servicebedrifter, innbyggere og virksomheter gnsker & lokalisere seg i sentrum, noe som igjen forer
til at flere boliger, arbeidsplasser og handel- og service lokaliseres i og ved sentrum. For a oppna en
slik utvikling er det spesielt viktig i sma og mellomstore byer a styre gnsket utvikling og (re)lokalisering
mot sentrum.

| rapporten blir attraktivitet belyst med fplgende inndeling:

+ Byene som handelsomrader

+ Byene somboomrader

+  Byene som arbeidsplassomrader

+ Hvakommunene kan gjore

Det refereres til underspkelser® i byer der det blir vist at hvis man skal lykkes med & gpke sentrums

7) Hagen, O.H., @ksenholt, K. V., Tennay; A. (2017): Kunnskap og virkemidler for byutvikling og fortetting. —T@I-rapport 1612/2017
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attraktivitet, ma kommunens administrasjon ta initiativ til samarbeidsprosesser for sentrumsutvikling
og ta ansvar for a drive disse prosessene og sikre kontinuitet i arbeidet, og man ma ha langvarig og
forutsigbar sentrumspolitikk.

2.1.3. Dagens reisevaner og potensialet for en miljgvennlig transport-
utvikling i mellomstore byomrader (Urbanet Analyse)

Urbanet analyse har vurdert dagens reisevaner og potensialet for en miljpvennlig transportutvikling i
mellomstore byomrader. | rapporten? er det samlet data fra 11 mellomstore byer'®, og Alesund er en av
disse byene. I rapporten erregistrerte opplysninger fra de aktuelle byene sammenstilt med data fra de
ni utvalgte byomradene i Norge der det er gjennomfert byutredninger.

| rapporten presiseres at mellomstore byomrader ikke er en homogen gruppe. Pa et sveert generelt
grunnlag uttrykkes likevel at mellomstore byomradene kjennetegnes ved:

« Mange korte reiser, hvor en stor andel foretas med bil i dag

- Enlavere kollektivandel ennimange av de store byomradene

» Godtilgang til parkering pa arbeidsreisen

- Faerreinnbyggere, og dermed mindre markedsgrunnlag for ulike transportlgpsninger enn i de
fleste av byomradene som er aktuelle for byvekstavtaler

Mellomstore byomrader har imidlertid ulike forutsetninger og potensial for redusert bilbruk blant annet
som fplge av ulik arealbruk, befolkningstetthet, reiseavstander, parkeringspolitikk mv.

| Alesund bor en lav andel (22 %) av befolkningen innenfor 10-minuttersbyen med sykkel sammenlignet

8) Tenngy, A., Midtskog, O., @ksenholt, K.V., Nore N. (2014): Hva kan gjeres for ¢ styrke sentrums attraktivitet som etableringsarena for
handel og service? TQI rapport 1334/2014.

9) Ellisl. O., Kjgrstad K.N. og Amundsen M. (2018): Dagens reisevaner og potensialet for en miljgvennlig transportutvikling i mellomstore
byomrdder. Urbanet Analyse rapport 113/2018.

10) Hamar, Elverum, Lillehammer, Gjovik, Tensberg/Fcerder, Molde, Alesund, Kristiansund, Bodg, Harstad og Alta.
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med de andre mellomstore byene i underspkelsen, men andelen som er bosatt i tettsted* er hgy (97
%). Samtidig er andelen gang- og sykkelreiser lav. Andelen kollektivreiser i Alesund er gjennomsnittlig
sammenlignet med de andre mellomstore byene. Alesund er etter dette karakteriser som en «spredt
by med markedsgrunnlag for kollektivreiser». Etter Urbanet’s vurdering er det et storre potensial for &
na nullvekstmalet i en «spredt byen med en hoy kollektivandel», en tydelig tettstedsstruktur og med en
relativt stor befolkning enn i byomrader med en mindre utpreget tettstedsstruktur. Det er derfor viktig &
bygge opp under markedsgrunnlaget for kollektivtransport, gange og sykkel med en samordnet areal-
og transportpolitikk.

For & oppnd en miljpvennlig transportutvikling er det npdvendig med helhetlige tiltakspakker og en
samordnet areal- og transportstrategi. Urbanet uttrykker at malet om nullvekst i biltrafikken er en
ambisips malsetting, og krever at det iverksettes en helhetlig virkemiddelbruk. Byutredningene!? som
er gjennomfort viser imidlertid at det er mulig 4 na en malsetting om en mer miljgvennlig transportutvikling.
Nullvekstmalet for persontransport med bil kan oppnas ved a kombinere kollektiv-/gang- og sykkeltiltak
med restriktive tiltak for biltrafikk og en konsentrert arealbruk.

Urbanet konkluderer med at det vil veere utfordrende a na nullvekstmalet i mange av de mellomstore
byomradene. Bilen konkurrerer sveert godt pa de aller fleste reisene man foretar i disse byomradene,
samtidig som markedsgrunnlaget for et attraktivt kollektivtilbud er lavt. De erimidlertid stor forskjell pa de
mellomstore byomradene, og forutsetningene for & na nullvekst i biltrafikken varierer ogsa. Mulighetene
for miljpvennlig transportutvikling er storst i de tette og kompakte byomradene hvor mange av reisene
er korte og dermed kan gjennomfgres med gange og sykkel. | spredte byomrader med mange lange
reiser er utfordringene knyttet til & na nullvekstmalet storre. Blant annet vil markedsgrunnlaget for et
effektivt kollektivtilbud ikke vaere til stede pa samme mate i spredte mellomstore byomrader som i de
steprste byomradene.

Det er sveert viktig a se areal- og transportutviklingen i ssmmenheng i disse byomradene. Ettersom
de mellomstore byomradene har et lavere folketall, er det ogsa et mindre markedsgrunnlag for ulike
transportlpsninger enn de fleste av byvekstavtaleomradene. Ny byutvikling ber derfor forega i og ved
det eksisterende sentrumsomradet, samt langs eventuelle kollektivakser i byomrader hvor man har
et markedsgrunnlag for en konkurransedyktig kollektivtransport. I samspill med andre tiltak vil en slik
malrettet arealstrategi ha stor effekt pa a overfore trafikk fra bil til gange og sykkel.

Gaing og sykling spiller en mer sentral rolle i @ handtere transportveksten i de mellomstore byomradene
enn i de ni byvekstavtaleomradene. Omfanget av korte reiser er stort, og en stor andel av befolkningen
bor innenfor 10 minutters rekkevidde til sentrum med bade gange og sykkel. Urbanet sine beregninger
viser en vesentlig storre pkning av gangturer enn av kollektivreiser i de mellomstore byomradene, mens
kollektivtransport og gange forventes a sta for en nesten like stor andel av transportveksten i de ni
byvekstavtaleomradene. Et ssmmenhengende gang- og sykkelvegnett av hoy kvalitet er derfor viktig
for & redusere bilbruken. | tillegg ma andre tiltak for okt tilgjengelighet med gange og sykkel, i form av
snarveier, god drift og vedlikehold med mere realiseres. Videre er det viktig a bygge opp under levende
0g attraktive sentrumsomrader, ved blant annet  tilrettelegge for gode meteplasser og byrom.

Samtidig som det legges til rette for okt gaing og sykling gjennom positive tiltak, er det ngdvendig 4
bygge opp under denne satsingen med restriktive biltiltak. Det er omfattende tilrettelegging for a kjore
bil de fleste mellomstore byomrader. Bade kostanden ved a parkere og lokalisering av parkeringsplasser
har stor betydning for hvor attraktivt det er a benytte bil. Tiltak som a lokalisere offentlig tilgjengelige
parkeringsplasser i utkanten av sentrumskjernen framfor langs sentrale sentrumsgater gjor det ikke
umulig, men mer tungvint, a benytte bil. Samtidig vil en slik tilpasning frigjere viktige sentrumsarealer til
andre formal. Det bgr ogsa settes spkelys pa parkering ved arbeidsplasser hvor lokalisering, kapasitet og
eventuelle avgifter ber vurderes. Andre aktuelle bilbegrensende tiltak er lavere fartsgrenser, omregulering
av gatebruk og prioritering av bussene i vegsystemet.

11) SSB's tettstedsdefinisjon
12) Statens vegvesen (2018): Byutredninger - oppsummering av hovedresultater for étte byomrdder
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I mellomstore byomrader er kollektivandelen i dag relativt lav*®. Mindre befolkningsgrunnlag og lavere
befolkningstetthet enni de storre byomradene innebaerer at det er krevende og kostbart & utvikle gode
kollektivtilbud med en utstrekning og frekvens som gjor kollektivtransport til et konkurransedyktig
alternativ til privatbil. Det er viktig a bygge opp under markedsgrunnlaget for kollektivtransport med
en malrettet arealstrategi. Nyetablering ma som nevnt skje langs eksisterende kollektivakser ettersom
markedsgrunnlaget ikke er tilstrekkelig til a bygge opp et nytt og konkurransedyktig tilbud i nye omrader.
Videre ma kollektivtilbudet malrettes med tilpasning til omrader og reisetidspunkter som har stgrst
overfgringspotensial.

Selv om nullvekstmalet blir oppnadd vil over halvparten av reisene fortsatt veere bilreiser. Det ma
derfor legges til rette for gange, sykkel og kollektivtransport der hvor dette er mulig og realistisk a
fa til en overgang fra bil. Pa mange av reisene vil bilen fortsatt vil veere det mest konkurransedyktige
transportmidlet.

2.1.4. Framtidige kollektivkonsepter i Alesund (Cowi'?)

Etter oppdrag fra Alesund kommune, Mare og Romsdal fylkeskommune og Statens vegvesen har Cowi
as utredet tre kollektivkonsepter for Alesund. De tre konseptene som er utredet er:

+ Bybane —skinnegaende Ipsning hovedsakelig i tunnel
» Superbuss —bybane pa gummihjul i egen trasé og prioritering i kryss
+ Prioritert buss — styrket framkommelighet og malrettet innsats

De tre konseptene er utviklet og dimensjonert for 8 mete et framtidig vekstbehov i kollektivtrafikken
som fplge av et nullvekstmal for personbiltrafikk.

Basert pa konsekvensvurdering anbefales det ikke & arbeide videre med det skisserte
superbusskonseptet. Dette begrunnes spesielt med de begrensede servicemessige effektene. I tillegg
vil det meget omfattende anleggsbehovet kreve omfattende ekspropriasjon og stenging av veier og
samtidig oke veiens barriereeffekt i lokalomradet. Til tross for investeringsnivaet klarer superbuss-
konseptet seqg servicemessig darligere enn bade bybane og prioritert buss.

Det anbefales heller ikke & ga videre med det skisserte bybanekonseptet. Banen gir riktignok noen
servicemessige fordeler blant annet pa reisetid og reqularitet, og ventes 0gsa a tiltrekke flest passasjerer.
Det er beregnet en pkning pa 59 prosent sammenlignet med 37-39 prosent i de to busskonseptene.
Disse fordelene vurderes imidlertid ikke & oppveie for de meget hpye anleggskostnadene pa 5,8 mrd. kr
pagrunn av en tunnelbane med dyptliggende stasjoner pa hele strekningen. Banen gir ogsa begrenset
tilgjengelighet sammenliknet med dagens situasjon og behov for flere omstigninger. Konklusjonen
understpttes ogsa av at man ikke nar internasjonale terskelverdier for hvor stort antall pastigende
passasjerer og bosatte bor vaere for a rettferdiggjore bybane. Selv ved full fortetting og oppnaelse av
nullvekstmalet taler ikke tallene for dette.

Det anbefales a arbeide videre med en strategi basert pa konseptet "prioritert buss". Dette konseptet
utnytter de store investeringene som gjores i ny Lerstadtunnel ved at trafikken presses bort fra
Borgundvegen og den gamle Lerstadvegen. Dette sikrer framkommeligheten for bade buss med tett
stoppmenster og en ekspressbuss som gir et raskt reisealternativ mellom de store knutepunktene.
Det er et vesentlig argument at man oppnar et sterkt kollektivtiloud uten store anleggsinvesteringer
og med begrenset inngrep i byen. Rapporten anbefaler imidlertid & bruke en rekke elementer fra
superbusskonseptet til a styrke prioritert busskonsept. Det pekes i denne sammenheng spesielt pa a
arbeide med hoy kvalitet pa holdeplassene (herunder universell utforming), hey kvalitet pa bussmateriell,
harmonisering av design og informasjon, og utvikling av gronn profil. Det anbefales videre at billettering
hos sjafer erstattes av elektronisk selvbillettering for a styrke framferingstidene.

13) 3-7%iUrbanet’s utvalg av mellomstore byomrdder
14) Vestergaard, Henrik Juul: Elsbo, Jens; Samstad, Hanne; Fossen, Marius (2018): Framtidige kollektivkonsepter i Alesund, Cowi a/s
15) Minst 2 000 pdstigende/hverdag/km og minimum 2 000 bosatte pr. km
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Figuren nedenfor viser foreslatt driftsopplegg med prioritert buss som er anbefalt konsept i rapporten:
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Figur3: Oversikt over foreslatt driftsopplegg for prioritert buss i rapport om framtidige kollektivkonsepter i Alesund
(Cowi a/s). Figuren viser ogsa batruter sominngar i anbefalt konsept.

I rapporten blir ogsa betydningen av understottende tiltak og seerlig restriksjoner pa bilbruk som baerende
elementer for & na malsettingene for pkt kollektivtrafikk. Fplgende konkrete understottende tiltak foreslas:
+ Etsterkt supplerende kollektivsystem ogsa utenfor hovedkorridoren, som kan mate til hovedtilbudet.
» Fokus pa sykkel og gange som tilbringertransportmidler, herunder med sykkelparkering
pa holdeplasser og gode gang- og sykkelveiforbindelser.
« Malrettet innfartsparkering pa plasser der de reisende vil ha sterst gkonomisk og tidsmessig
gevinst av a bytte.

Itillegg framheves restriktiv bompengestrategi og parkeringsstrategi som helt essensielle for & kunne
na malsettinger for kollektivvekst.

Alesund kommune, Mgre og Romsdal fylkeskommune samt Statens vegvesen arbeider nd sammen
med anbefalingene i COWI-rapporten for & utarbeide en utviklingsplan for kollektivtrafikken

2.1.5. NTP-arbeid

Gjeldende NTP for perioden 2018-2029 omtaler byutviklingen primaert i de ni utvalgte byene og
byvekstavtaler for disse byomradene. Det fokuseres pa aktuelle tiltak for & nd malsettingene om
nullvekst i personbiltrafikken og god mobilitet i byomradene. Virkemidlene som omtales vil i stor grad
vaere overforbare til andre byomrader enn de som er aktuelle for byvekstavtaler.

I NTP er det ogsa omtale av bypakker i mindre byomrader, og det er presentert prinsipper som skal
legges til grunn i planleggingen av bompengefinansierte bypakker i byomrader som ikke er omfattet
av ordningen med bymiljpavtaler og byvekstavtaler. Bompengefinansierte bypakker skal vurderes
enkeltvis og ivurderingen skal det legges vekt pa nytteprinsippet ved fastsetting av bompengeopplegg.
Nytteprinsippet skal forstas i vid forstand ved at ogsa tiltak for gange, sykkel og kollektiv kan finansieres
dersom de gir nytte for betaler. Fplgende prinsipper for bypakker i mindre byomrader er presentert i
NTP 2018 -2029 (Meld. St. 33 (2016-2017) Nasjonal transportplan 2018-2029, s. 166):

1. Detutvidede nytteprinsippet skal ligge til grunn dersom gjennomgangstrafikk skal betale
bompenger. Det m4 i slike tilfeller dokumenteres at gjennomgangstrafikken har nytte av tiltakene
som bompengene bidrar til & finansiere.

19



20

BYANALYSE ALESUND OG ALESUNDREGIONEN

2. Bomstasjoner skal i hovedsak plasseres innenfor det geografiske omradet der de
bompengefinansierte tiltakene gir nytte for bilistene. Plasseringen skal legge til rette for en
effektivinnkreving og at de bilistene som betaler bompenger, drar nytte av tiltakene. Forslaget til
bompengepakke ma inneholde en vurdering av hvordan bilistene som betaler bompenger, far
nytte av tiltakene.

3. Sammensetningen og omfanget av bypakkene skal fortsatt vurderes ut fra samfunns@konomisk
lennsombhet (f.eks. fra KVU/KS1) og maloppnaelse. Klima- og miljpmal skal vektlegges, men
ma 0gsa veies opp mot andre relevante mal. Bypakkenes omfang ma ikke blases opp som folge
av mulighet for bompengefinansiering.

4. For at bompengeinnkreving skal kunne vurderes i mindre byomrader ma bypakkene inneholde
tiltak som gker framkommeligheten og/eller trafikksikkerheten i vegnettet.

I tillegg til ordinzere riksvegmidler er det aktuelt for staten & bidra med midler fra programomradene i
mindre bypakker. De foreslatte rammene til store riksvegprosjekter og tiltak for syklister, fotgjengere,
kollektivtransport og universell utforming utenfor de storste byomradene er naermere omtalt i kapitlene 5
0g 13. Prioritering av midler til programomradetiltak skjer gjennom Statens vegvesens handlingsprogram.
Det ble i 2014 innfert en tilskuddsordning som skal bidra til raskere gjennomfering av tiltak som gker
framkommeligheten for gaende og syklende.

Regjeringen leggertil grunn omlag 2,7 mrd. kr til ordningen i perioden 2018-2029. Midlene skal benyttes
til finansiering av sykkeltiltak i de mindre byomradene og betinger en egenandel pa minimum 50 pst.
fra tilskuddsmottaker.

Midlene kan benyttes til fysiske tiltak og tilrettelegging av infrastruktur for mer sykling pa kommunale
og fylkeskommunale veger. Kommuner med forpliktende avtale om gkt sykkelsatsing og kommuner
med vedtatt plan for ssmmenhengende hovednett for sykkeltrafikk prioriteres. Det kan sekes tilskudd til
gang- og sykkelanlegg og andre infrastrukturtiltak, inkludert sykkelparkering, skilting og oppmerking.

I arbeidet med NTP 2022-2033 er mellomstore byomrader omtalt i transportetatenes svar pa oppdrag
(nr. 5) fra Samferdselsdepartementet. Utfordringer i de mellomstore byomradene er de samme som i
storre byer selvom omfanget er mindre. Det er hgy bilandel og det er forventet en befolkningsvekst som
vilkunne forsterke utfordringer knyttet til miljo, framkommelighet/mobilitet og attraktivitet framover. Det
uttrykkes behov for en tydelig bypolitikk og mal som gir retning for areal- og transportplanleggingen,
0g baerekraftige og attraktive byer blir foreslatt som overordnet mal.

| det felles svaret pa oppdraget fra transportetatene blir samordnet areal- og transportplanlegging
tillagt stor betydning i de mellomstore byene ettersom de har et begrenset markedsgrunnlag for nye
transportlpsninger og bysentra som er sarbare for konkurranse fra eksterne naerings- og handelsomrader
og nabobyer. Tiltak som fremmer gaing og sykling ber prioriteres fordi disse transportformene ofte har
gode forutsetninger i disse byene. Det uttrykkes ogsa at samarbeid pa tvers av forvaltningsnivaer vil
vaere mest effektivt da de enkelte virkemidlene gir storst virkning om de inngar i en felles, langsiktig
tiltakspakke.

| bidraget fra transportetatene foreslas a videreutvikle rammeverket for bypakker slik at disse i storre
grad kan bidra til god areal- og transportutvikling. | bypakkene samarbeider stat, fylkeskommune og
kommune om gjennomfering av transporttiltak pa riks-, fylkes- og kommunalveg, samt med jernbanen
der det er aktuelt. Mal for bypakkene ber utvides til & inkludere attraktive og baerekraftige byer. Det
uttrykkes videre behov for systematisk og metodisk gjennomgang av virkemidler tilpasset de mellomstore
byomradene, tilsvarende det som ble gjort i byutredningene (se kap. 2.2). Intensjonsavtaler om areal-
og transportutvikling pa tvers av forvaltningsnivaer er et godt verktgy for a sikre samordning av tiltak.
Slike avtaler bor derfor legges til grunn for bypakkene der de finnes.
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Bidraget fra transportetatene tar til orde for a revidere hvilke gvrige byomrader (utenom de som har
avtale i dag) som skal vaere aktuelle for byvekstavtale. Det betraktes ikke som hensiktsmessig a apne
for byvekstavtaler i alle mellomstore byomrader. Dagens modell kan for eksempel justeres slik at det
apnes for at flere byomrader kan konkurrere om a bli aktuelle for byvekstavtaler, basert pa gitte kriterier.
Det jobbes videre med & konkretisere en slik tilnaerming.

2.2. Byutredninger

| 2017 utarbeidet transportetatene byutredninger for a belyse virkemidler og kostnader som ma til for
a oppna nullvekstmalet i de atte utvalgte byomradene. Byutredningene ble utarbeidet etter oppdrag
fra Samferdselsdepartementet og var et av flere grunnlag for forhandlingene om byvekstavtaler.
Byutredningene synligjorde ulike mater & nad nullvekstmalet pa, men det ble ikke konkludert med én
anbefaling. Hvilke virkemidler som skal innferes ble avgjort i fornandlingene om byvekstavtaler.

| byutredningene ble det definert at nullvekstmalet er oppnadd dersom trafikkarbeidet, det vil si antall
kjorte kilometer, i 2030 er pa samme niva som i 2016. Neeringstrafikk i form av godstransport (lett og
tung) og mobile tjenesteytere (offentlig og privat tjenesteyting) inngikk ikke i nullvekstmalet.

| byutredningen i Trondheim ble det gjennomfort analyser av effekten av tre virkemiddelpakker. Regional
transportmodell (RTM) ble benyttet for & analysere effekter av virkemiddelpakkene. Virkemiddelpakkene
hadde ulik sammensetning og «dosering» av sykkeltiltak, kollektivtiltak, bilregulerende tiltak og
infrastrukturinvesteringer, men alle ble sammensatt med en ambisjon om at nullvekstmalet skulle oppnas.
Det ble gjennomfert modellberegninger av enkelttiltak som grunnlag for utforming av virkemiddelpakker.
Beregningene viste at det er kombinasjoner av virkemiddel som har storst effekt, og det er en forutsetning
at man har restriktive tiltak. Samtidig er det nedvendig med omfattende tilretteleggingstiltak for gaende,
syklende og kollektivtransport for a handtere transportomfanget som overfgres fra persontransport med
bil. Virkemiddelpakkene er sammenlignet innbyrdes og setti forhold til Nullalternativet med beregningsar
2030.

Ulik sammensetning av virkemiddelpakkene medforer forskjeller i transportmiddelvalg, reiselengder
og reiseformal. Det ble gjennomfert en enkel samfunns@konomisk analyse av virkemiddelpakkene ved
beregning (EFFEKT) av prissatte konsekvenser og vurdering av ikke prissatte konsekvenser.
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3. Modellverktoy og metode

Byanalysen folger metodikk som ble anvendt i byutredningene for de ni utvalgte byomradene
i Norge med hovedvekt patransportmodellberegninger og bruk av regional transportmodell
(RTM).

3.1. Regional transportmodell (RTM)

Regional transportmodell (RTM) benyttes for a analysere effekter av tiltak. RTM er en modell som
beregner et sannsynlig transportmenster basert pa hvor folk bor, hvor arbeidsplasser og andre aktiviteter
erlokalisert, egenskaper ved transporttilbudet og kostnader knyttet til transporttilbudet.

P& grunnlag av denne informasjon beregnes endringer i trafikken som feolge av endringer i
transporttilbudet, virkemidler, demografisk utvikling og arealbruk.

Modellsystemet som benyttes i utredningene er utviklet over tid av transportetatene, og godt
dokumentert. Modellen er forst og fremst basert pa resultater fra reisevaneundersokelser, men ogsa
pa tellinger og andre erfaringsdata. Enkelt forklart bygger modellene pa en antagelse om at trafikantene
velger reisemater som tar kortest mulig tid til lavest mulig pris.

RTM®® er egnet til a beregne den samlede effekten av flere tiltak. | analysene av virkemiddelpakker er
malet & finne effekten av ulike kombinasjoner av tiltak for & nd nullvekstmalet.

Transportmodellen er en forenkling av virkeligheten, noe som gjor det ngdvendig & tolke resultatene
med forsiktighet. Robustheten i resultatene er avhengig av kvaliteten pa inputen (tellingene,
reisevaneundersopkelsene mv.)

Noen forhold det er viktig a veere oppmerksom pa i tolkningen av resultatene:

« Gange og sykkel: I transportmodellen er det tiltak som gir endringer i tid eller kostnad som
pavirker reisemenster, transportmiddelvalg mv. Effekten av sykkelinfrastruktur er delvis (indirekte)
fanget opp ved at det er kodet inn redusert sykkelavstand pa strekninger som har fatt forbedringer
(separat gang-/sykkelveg eller sykkelfelt i vegbanen). Andre forbedringer av forhold for syklende
eller gaende som ikke pavirker tid eller pris, som forbedret vedlikehold, eller gkt trygghet, ma
vurderes utenfor modellkjoringene.

- Kollektivtransport: Transportmodellen fanger opp effekter av pris, tid, bytteulempe og ventetider.
Dette betyr at modellen far med seg effekter av bade okt frekvens og bedre framkommelighet
for kollektivtrafikken. Transportmodellen fanger ikke opp faktorer som reisekomfort, palitelighet
standard pa holdeplasser eller forbedret informasjon og mer effektive billettsystemer. Effekter av
denne typen tiltak ma vurderes utenfor modellkjgringene.

- Reisetid, frekvens og stoppmenster for kollektivreiser i nasituasjonen er basert pa koding etter
rutetabell. Ventetid pa holdeplass er satt til halv frekvens. Dersom en rute alt har en god frekvens
(f.eks. 10 minutt), vil pkning av frekvensen derfor gi lite utslag.

- Bilreiser: Ordinzere rushtidsforsinkelser for bilturer fanges opp i RTM, men ikke situasjoner med
uvanlig store kpdannelser og storre forsinkelser. Det betyr at tidsdifferansen mellom en bilreise
og en kollektivreise kan bli for liten i omrader/tidsperioder med mye trengsel.

« Arealbruk: Endret arealbruk er kodet gjennom endring av antall arbeidsplasser og bosatte i den
enkelte grunnkrets. Dette pavirker igjen ettersporselen etter turer. | analysene er det veksten i
bosatte som erlagt til de omradene som er prioritert for framtidig boligbygging.

16) En mer detaljert beskrivelse av transportmodellen er gitt i SINTEF (2016): «Prosjektnotat — Retningslinjer for byutredningene — Innspill til
metodikk og verkteybruk»
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« Modellen bygger pa dagens kunnskap om effekter av teknologi, demografisk og pkonomisk
utvikling osv. Teknologisk og ekonomisk utvikling kan endre maten samfunnet organiserer
daglige aktiviteter pa og hvordan trafikanter vektlegger ulike aspekter ved reisen (komfort,
reisetid, punktlighet mv.). Jo lengre fram i tid man analyserer jo storre usikkerhet vil det vaere om
forutsetningene.

Transportmodellen er basert pa node-lenke system, der grunnkrets/sone vil veere attrahering- og
genereringspunktet for all trafikk til/fra sonen. | soner med storre geografisk utstrekning og flere koblinger
til transportnett vil dette kunne skape utfordringer for a spre trafikken jevnt utover nettet. Dette kan veere
spesielt utfordrende for kollektivtrafikken og gang- og sykkelvegnettet. De korte ga- og sykkelturene
vil som regel veere soneinterne turer og dermed ikke pavirkes av forbedringstiltak pa transportnettet
som gar mellom sonene.

Parametere for turgenerering, reisemiddel- og nettfordeling i RTM er basert pa kartlegging av dagens
reisevaner i befolkningen, og det vil alltid vaere usikkerhet knyttet til trender i framtiden og den
gradvise endringen av transportbrukernes preferanser. Det gjgres ogsa langsiktige forutsetninger pa
inntekts- og befolkningsutvikling basert pa offisiell statistikk, og all slik prognosestatistikk har ogsa et
usikkerhetselementiseg.

Reisevaneunderspkelsen i Alesund-omradet er basert pa eksisterende transportsystem, og uten
bompengeinnkreving i Alesund. Erfaring fra andre byomrader viser at trafikkavvisningseffekten av
bompenger avtar med tiden, og trafikantenes preferanser og kroneverdsetting endres noe i forhold
til situasjonen uten bompenger. | modellen vil innfering av 10 kroner i bompenger i et omrade uten
bompenger dermed vise noe storre effekt enn gkning av bompenger fra 10 til 20 kr i et omrade som
allerede har et etablert bomsystem.

3.2. Tidsperspektiv

Byanalysen skal illustrere utviklingen i et langsiktig perspektiv. Et langt tidsperspektiv medforer
usikkerhet, og denne usikkerheten gker med lengden pa analyseperioden.

Tidsperspektiv kan velges fritt, og det er foretatt ulike valg i tidligere arbeid. | byanalyse for Bodo ble
det benyttet 2033 som analysear med referanse til NTP-perioden. | byutredningene ble det beregnet
for 2030, ogitrinn 2 av byutredningene i Trondheim ble det foretatt beregninger for 2030 og 2050.

Ulempen med gkende usikkerhet ma avveies i forhold til gnsket om & pavise mekanismer og
sammenhenger. Aktuelle virkemidler har svaert ulike egenskaperiforhold til tid. Enkelte virkemidler har
umiddelbar effekt (f.eks. bompenger og parkeringsavgift), mens andre virkemidler har effekter pa lang
sikt (f.eks. arealbruk). Forvurdering av arealbruk er et langt tidsperspektiv hensiktsmessig fordi veksten
i befolkning vil vaere storre. Flere nye innbyggere og pkende andel av totalt antall innbyggere som bidrar
med reiseaktivitet som fplge av ulike bosted. Ulempen med et langt tidsperspektiv er gkt usikkerhet om
vesentlige endringer, for eksempel innenfor teknologi eller preferanser, som kan pavirke reiseaktivitet.

For a velge et beregningsar ma det foreligge befolkningsprognoser med fordeling pa kjgonn/alder/
grunnkrets og foretas npdvendige befolkningsendringer for de arealbruksalternativene som skal
sammenlignes. I tillegg m& RTM forberedes med langdistansematriser, utklipp av delomrade med mere.

For a inkludere vurderinger av ulik arealbruk i analyseomradet ble det valgt & gjennomfere
modellberegning er med 2050 som beregningsar. Tidligere analyser av transportutvikling i byomrader
har vist at arealbruken er et viktig virkemiddel, og det er enskelig at byanalysen omfatter vurderinger
av arealbruken.
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4. Befolkningsprognoser og arealbruk

For befolkningsutviklingen er det benyttet framskriving'” utarbeidet av Statistisk sentralbyra (SSB) med
utgangspunkti2018. Det er stor usikkerhet knyttet til prognosene. Tabellen nedenfor viser tall for 2018
og framskrivingen som er benyttet i arbeidet med byanalysen:

2018 2050 Vekst
1504 Alesund 47397 55797 8400
1523 Qrskog 2262 2319 57
1529 Skodje 4669 6391 1722
1531 Sula 9122 11760 2638
1532 Giske 8276 11209 2933
1534 Haram 9317 9878 561
1546 Sandoy 1262 1143 -119
SUM 82305 98 496 16191

Tabell2:  Oversikt over befolkningstall som er benyttet i byanalysen (Kilde: SSB)

Befolkningsframskrivingen viser en vekst pa om lag 20 % fra 2018 til 2050 i analyseomradet. |
forhold til andel bosatte er befolkningsveksten storst i Skodje, Sula og Giske (mellom 29 % og 37 %).
Befolkningsvekstenigamle Alesund kommune er om lag 18 % i framskrivningen for perioden 2018 - 2050.

| arbeidet med byanalysen er det npdvendig a fordele denne veksten pa grunnkrets samt alder og kjgnn.
En slik fordeling foretas av SSB i forbindelse med prognosene, og dette utgjor et basisalternativ for
befolkningsfordelingenianalyseomradet. Fordelingen som utferes av SSB fordeler veksten forholdsvis
basert pa eksisterende befolkning i grunnkretsene. Dette innebaerer at grunnkretser med «modne
ferdigutbygde» boligomrader far en uforholdsmessig stor andel av befolkningsveksten, samtidig som
grunnkretser med planlagte og «nye» boligomrader blir undervurdert. Det er derfor gnskelig a utarbeide
egne regionale fordelinger av befolkningsveksten. I tillegg er det enskelig & vurdere arealbruk som
virkemiddel ved a belyse effektene av ulik lokalisering av befolkningsveksten i analyseomradet.

17) Deterbenyttet tall fra hovedalternativ (MMMM). Prognosene omfatter stor usikkerhet. | 2020 viser et Lavalternativ (LLML) tilncermet
stabil befolkning mens et Hoyalternativ (HHMH) gir dobbelt s@ stor befolkningsgkning som hovedalternativet. Hvert alternativ beskrives
ved fire bokstaver i fplgende rekkefglge: fruktbarhet, levealder, innenlandsk fiytting og innvandring. M = middels, L = lav og H = hay.
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4.1. Arealbruksalternativer

| forbindelse med PAKT-arbeidet er detlagt fram arealalternativer som er konkretisert og lagt til grunni
arbeidet med byanalysen. Fremtidsbilde 3 i planprogrammet til PAKT, som inneholder fortetting langs
kollektivaksen Hessa — Flisnes i tillegg til fortetting i kommunesenter, er betraktet som svaert likt SSB’s
fordeling, og dette alternativet inngar derfor ikke i arbeidet med byanalysen. Det erimidlertid utarbeidet
et alternativ med mer spredt utbygging for a illustrere endring av transportbehovet og effekt av arealbruk
som virkemiddel.

| kapitlene videre er arealalternativene som er vurdert i byanalysen omtalt.

41.1. O-alternativ

O-alternativet tilsvarer befolkningsframskrivingen som er utarbeidet av SSB og som er presentert ovenfor.
Alternativet innebaerer en befolkningsvekst 16 191 i analyseperioden fram til 2050. Figuren nedenfor
illustrerer omrader med stgrst befolkningsvekst til 2050:
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Figur4: lllustrasjon avomrader med storst befolkningsvekst fram til 2050 i analyseomradet.

O-alternativet danner utgangspunkt for de gvrige arealalternativene som presenteres nedenfor.
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4.1.2. Fortetting kommunesenter

Arealalternativet «Fortetting kommunesenter» innebaerer en flerkjernet arealutvikling med videreutvikling
av kommunesentre, Alternativet innebaerer en lokal sentralisering ved at veksten av bosteder og
arbeidsplasserlokaliseresieller i neer tilknytning til kommunesentra. Alternativet innebaerer gkt utbygging
i Valderhaugstrand, Langevag, Skodje sentrum, Sjpholt, Brattvag og Steinshamn, i tillegg til i de to store
senteromradene i Alesund: bysentrum og Moa.

Alternativet innebaerer en fortetting og utvikling mot mere konsentrerte sentrumsomrader og at en stgrre
andel av den lokale veksten lokaliseres i senteromradene.

Hovedprinsippetiarealalternativet er at 80 % av befolkningsveksten fram til 2050 er lokaliserti elleri naer
tilknytning tilkommunesentrene. De gvrige 20 % av befolkningsveksten fordeles pa gvrige grunnkretser
i kommunen med samme forholdstall som hos SSB. | gamle Alesund kommune er bysentrum tillagt 40
% av befolkningsveksten, Moa 40 %, og resterende 20 % er fordelt pa @vrige grunnkretser.

sammenlignet med SSB er markert.
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Innbyggere Vekst til Antall «<nytt Andel av Andel av

2018 2050 bosted» innbyggere vekst
1504 Alesund 47397 8400 3231 6 % 38%
1523 @rskog 2262 57 0 0% 0%
1529 Skodje 4669 1722 599 9% 35%
1531 Sula 9122 2638 1327 11% 50 %
1532 Giske 8276 2933 2006 18% 68 %
1534 Haram 9317 561 334 3% 60 %
1546 Sandoy 1262 -119 0 0% 0%
SUM 82305 16191 7498 8% 46 %

Tabell 3:  Fordeling av befolkningsvekst i arealalternativ «Fortetting kommune-senter»

Avgrensningen av tettsteder er foretatt med utgangspunkt i en radius pa 500 m ut fra et sentralt punkt,
og grunnkretsene sominngari dette arealet er beregna med 80 % av befolkningsveksten fram til 2050.
@vrige grunnkretser er beregnet med totalt 20 % av veksten. | gamle Alesund er det i kommuneplanen
definert fortettingssoner rundt bysentrum og Moa, og grunnkretsene som inngar i fortettingssone 1 og
2 er beregnet med totalt 80 % vekst.

Figur 5 ogtabell 3 illustrerer arealalternativet. | figuren er grunnkretser med 80 % av befolkningsveksten
fram til 2050 er markert med rodt.

Begrepet «nytt bosted» i tabellen ovenfor betegner hvor mange innbyggere som er bosatt i en annen
grunnkretsialternativet sammenlignet med SSB’s fordeling. Befolkningsveksten i den enkelte kommune
er beholdt, slik at alternativet gir en annen fordeling av nye innbyggere innenfor kommunegrensene.
Som det framgar av tabellen innebaerer alternativet annet bosted enn hos SSB for om lag halvparten av
veksten, men dette antallet utgjor bare om lag 8 % av totalt antall innbyggere.

4.1.3. Desentralisert konsentrasjon

Med utgangspunktibefolkningsprognose for 2050 (SSB, hovedalternativ (MMMM)) er hovedprinsippet
for arealalternativ «desentralisert konsentrasjon» at 90 % av befolkningsveksten innen kommunen
lokaliseres i kommunesenter og lokalsenter. De resterende 10 % av befolkningsveksten er fordelt pa
ovrige grunnkretser i kommunen med samme forholdstall som i framskrivningen til SSB.

Kommunesenter/lokalsenter er definert med utgangspunkt i en radius pa 500 m ut fra et sentralt punkt
for hvert senter. Grunnkretsene sominngari dette arealet er gitt 90 % av veksten i perioden fram til 2050.
Utstrekningen av bysentrum og Moa folger fortettingssone 1 og 2 i kommuneplanen. Den innbyrdes
fordelingen innen grunnkretsene som til sammen skal ha 90 % vekst, og grunnkretsene som til sammen
skal ha 10 % vekst er basert pa den relative fordelinga i prognosene til SSB.

Alternativet tar utgangspunkt i strukturen av senter og knutepunkt som er definert i de ulike
kommuneplanene (kommunesenter, mindre lokalsenter og knutepunkt, samt bydelssenter). | dette
alternativet vil en stgrre prosentandel av den lokale veksten blilokalisert i disse omradene av kommunene,
0g utbyggingen her blir tettere.

Figuren og tabellen pa neste side illustrerer arealalternativ «Desentralisert konsentrasjon». | figuren er
grunnkretser med 90 % av befolkningsveksten fram til 2050 vist med rod markering:
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Figur6: lllustrasjon av befolkningsalternativ «desentralisert konsentrasjon» der omrader med endret befolkningsekning
sammenlignet med SSB er markert.

Innbyggere Vekst til Antall «<nytt Andel av Andel av

2018 2050 bosted» innbyggere vekst
1504 Alesund 47397 8400 1979 4% 24%
1523 @rskog 2262 57 0 0% 0%
1529 Skodje 4669 1722 393 6% 23%
1531 Sula 9122 2638 810 7% 31%
1532 Giske 8276 2933 1613 14 % 55 %
1534 Haram 9317 561 243 2% 43 %
1546 Sandoy 1262 -119 0 0% 0%
SUM 83305 16191 5037 5% 31%

Tabell 4:  Fordeling av befolkningsvekst i arealalternativ «Desentralisert konsentrasjon»

Begrepet «nytt bosted» i tabellen ovenfor betegner hvor mange innbyggere som er bosatt i en annen
grunnkretsialternativet sammenlignet med SSB’s fordeling. Befolkningsveksten i den enkelte kommune
er beholdt, slik at alternativet gir en annen fordeling av nye innbyggere innenfor kommunegrensene.
Som det framgar av tabellen innebaerer alternativet annet bosted enn hos SSB for om lag en tredel av
veksten, men dette antallet utgjor bare om lag 5 % av totalt antall innbyggere.
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4.1.4. Spredtutbygging

[tillegg til arealalternativene «Desentralisert konsentrasjon» og «Fortetting kommunesenter» er det ogsa
gjennomfert beregninger for et arealalternativ med mer spredt utbygging. Intensjonen med alternativet
«Spredt utbygging» er a illustrere effekter av arealbruk som virkemiddel og belyse endring av transport-
behovet som folge av ulike arealtilpasninger. Alternativet er ikke basert pa sannsynlig utvikling, men det
ertatt utgangspunkt i planlagte boligomrader og aktuelle utviklingstrekk. Slik sett er alternativet ikke helt
urealistisk, men hensikten er altsa & illustrere effekten av en spredt utbygging og sammenstille disse
resultatene med de andre alternativene.

Hovedprinsippet for alternativet er at 80 % av befolkningsveksten er skjgnnsmessig fordelt pa
grunnkretser i analyseomradet, og i dette alternativet er endringene foretatt uten & ta hensyn til
kommunegrensene. | motsetning til de andre arealalternativene kan derfor veksten i en kommune avvike
fra SSB’s prognoser i arealalternativ spredt. Figuren nedenfor illustrerer hovedtrekk ved fordelingen av
nye innbyggere i arealalternativet i perioden fram til 2050:

b

Figur 7: Hovedtrekk for utvikling av arealalternativ «Spredt utbygging»

Med utgangspunkt i befolkningsprognose for 2050 (SSB, hovedalternativ (MMMM)) er 12 952 innbyggere
av en befolkningsvekst pa 15 890 innbyggere fordelt pa grunnkretser etter prinsippet i figuren ovenfor.
De resterende 3 239 innbyggerne er fordelt pa gvrige grunnkretser.
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Det er onskelig a utvikle et alternativ som skiller seg klart fra de andre alternativene, og som ikke behgver
a veere sannsynlig, men som samtidig har en viss realisme og er mulig a realisere. Hensikten med
alternativet er som nevnt a illustrere transporteffekter av arealbruk som virkemiddel.

Innbyggere Vekst til Antall «nytt Andel av Andel av

2018 2050 bosted» innbyggere vekst
1504 Alesund 47397 8400 1979 4% 24 %
1523 @rskog 2262 57 0 0% 0%
1529 Skodje 4669 1722 393 6% 23%
1531 Sula 9122 2638 810 7% 31%
1532 Giske 8276 2933 1613 14 % 55 %
1534 Haram 9317 561 243 2% 43 %
1546 Sandoy 1262 -119 0 0% 0%
SUM 83305 16191 5037 5% 31%

Tabell 5:  Fordeling av befolkningsvekst i arealalternativ «Spredt utbygging». | alternativet er 12 952 personer (dvs. om lag
80 % av veksten) lokalisert i annen grunnkrets sammenlignet med SSB

Som det framgar av tabellen ovenfor medferer alternativ «Spredt utbygging» en redusert
befolkningsekning i gamle Alesund og Giske kommuner sammenlignet med prognosene fra SSB.
Samtidig gir alternativet en betydelig @kning i @rskog, Haram og Sandoy.

Arealalternativ «Spredt utbygging» innebzaerer at omlag 13 % av innbyggerne i 2050 er fordelt med annet
bosted sammenlignet med befolkningsframskrivingen til SSB.



Foto: Colourbox.com. Motiv fra Alesund.
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h. 0-alternativ

Alle alternativene i byanalysen sammenlignes med et 0-alternativ som er basert pa dagens
situasjon. Det gjennomferes en beregning med regional transportmodell for 2018 som
sammenlignes med trafikkomfang for 2018. | og med at det er transportmodell vil det
ikke vaere fullt samsvar med registreringen i tellepunkter'®, og ved behov er det mulig a
kalibrere modellen i forhold til registrerte data. RTM er i utgangspunktet kalibrert i forhold
til reisevaneundersokelser. Beregningen for 2018 utgjer basis for beregning av 0-alternativ
i 20560 med befolkningsframskriving fra Statistisk sentralbyra (kfr. Kap. 4). For ytterligere
omtale av regional transportmodell henvises til kapittel 3.1.

5.1.1. Befolkning

For befolkning er det tatt utgangspunkt i tall for 2018 som forela ved oppstart av arbeidet med byanalysen.
O-alternativet for befolkning i 2050 bestar av befolkningsprognose fra Statistisk sentralbyra (SSB,
hovedalternativ (MMMM)). Dette innebaerer en befolkningsekning pa 16 191 personertil totalt 98 496 i
analyseomradet i 2050, noe som innebaerer en vekst pa nesten 20 % i perioden fra 2018 til 2050.

5.1.2. Arealbruk

SSB’s fordeling av befolkningsekningen innenfor analyseomradet er presentert i kapittel 4. | forbindelse
med prognosene fordeles befolkningen etter alder og kjonn pa grunnkretser. Fordelingen baseres
pa at folkerike grunnkretser far storst andel av gkningen. Dette kan som tidligere omtalt medfore at
«modne» eller fullt utbygde grunnkretser far en urimelig stor andel av befolkningsgkningen, samtidig
som grunnkretser med liten befolkning og nye boligomrader blir undervurdert. Det er derfor vanlig &
gjennomfere vurderinger basert pa mer inngaende kunnskap om analyseomradet.

Endringer av arealbruk i 2050 i forhold til O-alternativet er uttrykt i arealalternativene (kfr. kapittel 4.1).

Arbeidsplasser i O-alternativet er basert pa situasjonen i 2018, og det er 42 790 arbeidsplasser i
analyseomradet i 2018. | RTM beregnes arbeidsplasser i 2050 etter befolkningssammensetning
og fordeles forholdsvis pa grunnkretser etter andel av arbeidsplasser i 2018. Dette innebazerer at
grunnkretser med mange arbeidsplasser i 2018 ogsa far storst andel av nye arbeidsplasser som fplge
av befolkningspkningen. Det er mulig & overstyre denne fordelingen av nye arbeidsplasser som vil
ha betydning for arbeidsreiser, for eksempel ved flytting av store virksomheter?® eller opprettelse av
helt nye naeringsomrader. | Byanalyse Alesund er det ikke foretatt slike endringer og fordelingen av
arbeidsplasser i analyseomradet fplger derfor prinsippene i transportmodellen.

5.1.3. Transportsystem

Transportsystemet i O-alternativet for 2050 er lik 2018-situasjonen. Vegsystemet inngar i RTM, og
rutetilbud innenfor kollektivtrafikken overferes til transportmodellen fra Entur as??. Kollektivtilbudet i
O-alternativet er derfor det samme som i 2018, og det er benyttet en billettpris? pa kr 34,-/reise.

Alle endringer av transportsystemet er derfor i virkemiddelpakkene.

5.1.4. Qkonomiske virkemidler

Det er ikke beregnet bompengeinnkreving i O-alternativ 2050.

| O-alternativet inngar parkering i grunnkretser somvist i figuren pa neste side:

18) Enandel avavvik spesielt for sykling og gange skyldes at RTM bare behandler reiser mellom grunnkretser. Interne reiser i en grunnkrets
vises dermed ikke i RTM.

19) 12050 erantall arbeidsplasser i RTM 46 297 i analyseomrddet.

20) |Byutredning for Trondheim ble det for eksempel korrigert for samling av NTNU (konsekvens for arbeids- og studentreiser), for gvrig ble
prinsippene i RTM fulgt.

21) Entur AS er et norsk statseid selskap opprettet for G tilby salgs- og billettlpsninger for jernbanesektoren og reiseplanlegger for
kollektivtransport i hele Norge. Selskapet inkluderer alle kollektivoperatarer.

22) Billettprisen er @ betrakte som en gjennomsnittspris for alle reiser og alle billettyper.
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Parkering =
B Forkeing Sentum

Figur8: GrunnkretseriAlesund med parkeringsavgift i transportmodellen er markert med gronn farge. Det markerte
omradet i figuren er basert p& grunnkretsinndeling og vil ha avvik fra faktisk avgrensning av avgiftsomradet i Alesund.

Omradet som er markert i kartet ovenfor har bade langtids- og korttidsparkering. | tillegg er det
korttidsparkering ved sykehuset. | O-alternativet er det 0ogsa parkeringsavgift ved Alesund lufthavn, Vigra.
I grunnkretser med parkeringsavgift er det ogsa en andel P-plasser som er gratis. RTM behandler
parkeringsavgift i grunnkretsen samlet, og skiller ikke mellom avgiftsbelagte og gratis P-plasser. Det
er helleringen muligheter til & fastsette kapasitetsbegrensninger for parkering i RTM. | praksis belastes
alle bilreiser til grunnkretsen med parkeringsavqift. Arbeidsreiser belastes med langtidsparkering og
det er derfor denne avgiften som er tillagt storst oppmerksomhet i byanalysen. Korttidsparkering har
mindre effekt, i tillegg til at nseringsdrivende og servicevirksomheter er avhengig av tilgjengelighet med
bil og mulighet for korttidsparkering.

Det foreligger ikke entydig dokumentasjon av fordelingen mellom avgiftsbelagte og gratis (inkludert
private) P-plasser i grunnkretsene i Alesund. Det er ikke uvanlig & anta at om lag halvparten av P-plassene
i et avgiftsbelagt omrade er gratis. Dette har konsekvenser for avgiftssatsene som benyttes i RTM
ettersom alle bilreiser til grunnkretsen belastes med avgift. Med en antagelse om 50 % gratis P-plasser
ma for eksempel avgiften i RTM settes til halvparten av avgiften pa de plassene som er avgiftsbelagt
for a fa et beskrivende bilde av effekten. Situasjonen kompliseres ytterligere av at det kan veere flere
ulike?® avgiftsniva innenfor en grunnkrets.

Tilpasningen i RTM bestar i & benytte en gjennomsnittspris som er beskrivende for avgiftsomradet

som helhet. De satsene som benyttes vil derfor avvike fra de faktiske parkeringsavgiftene innenfor
analyseomradet. | O-alternativet er det benyttet folgende parkeringsavgifter:

23) F.eks. gateparkering, P-hus, mulighet for drskort m.v.
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Kr/tidsenhet
Langtidsparkering sentrum Varierer mellom kr 45 —kr115/dag
Korttidsparkering sentrum Kr19,-/time
Korttidsparkering sykehuset Kr19,-/time
Langtidsparkering sykehuset Gratis?

Tabell 6: Parkeringsavgift som er benyttet i O-alternativet

5.1.5. Naeringstransporter

Neeringstransporter inngar ikke som en del av nullvekstmalet. Med redusert privatbiltrafikk vil imidlertid
en storre andel av kapasiteten bli tilgjengelig for naeringstrafikken.

Mobile tjenesteytere?® er behandlet spesielt i byanalysen. Denne personbiltrafikken inngar i
beregningene, og i forbindelse med byutredningene ble det anslatt at denne gruppen utgjer om lag
11 % av transportarbeidet. Mobile tjenesteytere er naeringstrafikk og inngar ikke i nullvekstmalet slik
det har veert definert. Det er lite kunnskap om andel mobile tjenesteytere i trafikken, og det foreligger
heller ikke opplysninger fra analyseomradet som gir grunnlag for 8 avvike fra en generell antagelse. Det
er derfor benyttet en andel pa 11 % av transportarbeid og tatt hensyn til dette ved vurdering i forhold til
nullvekstmalet. I tillegg til anslatt andel pa 11 % er det antatt at omfang av mobile tjenetesteytere pker
med befolkningen, slik at det er forutsatt en pkning som samsvarer med befolkningsgkningen til 2050.
Det er ogsa tatt hensyn til mobile tjenesteytere nar omfang av bilturer som bilfgrer?® oppgis i denne
rapporten. Mobile tjenesteytere inngdrimidlertid nar det presenteres ADT-tall for utvalgte tellepunkter.

24) Gjelder arbeidsparkering

25) Mobile tienesteytere er f.eks hiemmehjelp, hdndverkere mv. som benytter personbil i arbeidet

26) Begrepene «persontransport med privatbil» og «biltur som bilfgrers er synonyme begreper i rapporten. Begge er eksklusive mobile
tjenesteytere ndr antall turer presenteres.
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6. Utfordring

Beregning av O-alternativeti2050 viser en betydelig okning i transportarbeid og antall turer med privatbil
som fplge av befolkningsgkningen i analyseomradet i perioden. Figurene nedenfor viser forskjellen
mellom situasjonen i 2018 og beregning for 2050:
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Figur9:  Utfordring markert med oransje farge for transportarbeid/dag og antall bilturer/dag i 0-alternativ 2050?” i analyse-
omradet sammenlignet med 2018.

Pa grunn av befolkningsekningen pa 20 % oker transportarbeidet for privatbil med nesten 250 000
bilkilometer, eller om lag 18 %. Antall bilturer?® gker fra omlag 135 000 i 2018 tilom lag 156 0002050
i analyseomradet.

Hvis nullvekstmalet skal oppnas i hele analyseomradet ma derfor 250 000 bilkilometer overfores
til kollektivtrafikk, sykling og gange i 2050. Tilsvarende ma virkemidler bidra til en reduksjon pa
21 000 bilturer/dag i samme omrade. Med revidert nullvekstmal (se kap. 1.4) er trafikkutvikling i
utvalgte malepunkter hovedindikator og transportarbeid med privatbil stptteindikator. Mulighetene for
soneinndeling tilsier dessuten stgrst oppmerksomhet om de mest sentrale omradene. Dette innebaerer
at ngdvendige endringer kan veere ulikt fordelt innenfor analyseomradet.

Fordelingen pa transportmidler er omtrent uendret fra 2018 til 2050 uten bruk av virkemidler,
bilfererandelen er noe over 70 % i begge beregningene:

70% B 2018

60% [ 2050 basis

50%

40%

30%

20% )
Figur10:

10% Fordeling pa transportmidler i analyse-
omradet 2018 og 0-alternativ 2050

0%
Bilfrer Bilpassasjer ~ Kollektivtransport Gange Sykkel

For a na nullvekstmalet for persontrafikk ma bilfgrerandelen reduseres og tilsvarende gkning oppnasii
andel kollektivtrafikk, gange og sykkel. Byanalysen vil belyse ulike mater for & oppna dette ved a analysere
virkemiddelpakker. | kapitlet nedenfor er det foretatt en gjennomgang av aktuelle virkemidler.

For & vurdere trafikkutvikling i Alesund byomrade mé det defineres et utvalg tellesnitt for registrering
av trafikk.

27) «O-alternativ2050» og «2050 basis» er synonyme begreper
28) Bilturer er eksklusive beregnet andel av mobile tienesteytere. 37
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7. Virkemidler

Nedenfor er det foretatt en gjennomgang av de virkemidlene som er vurdert i arbeidet
med Byanalyse Alesund. Det er gjennomfert innledende modellberegninger der ett og ett
virkemiddel er endret for a utvikle basiskunnskap til sammensetning av virkemiddelpakker.
Virkemidlene kan ha en gjensidig forsterkende effekt, men det er likevel nyttig og nodvendig
avurdere dem enkeltvis for a isolere effekter. Nar flere virkemidler kombineres er det mer
utfordrende a pavise mekanismer og belyse sammenhengen mellom arsak og virkning. |
tilknytning til omtalen av virkemidlene er noen resultater fra de innledende beregningene
referert.

7.1. Lokale ogregionale virkemidler

Virkemidlene som er vurdert i byanalysen er lokale og regionale. Det inngar ikke vurderinger av nasjonale
virkemidler som avgifter, lovreguleringer mv. Det er imidlertid gjennomfert en beregning med vegprising
i analyseomradet. Denne beregningen er gjennomfert for & illustrere utfordringen med nullvekst?® i
person-biltrafikk sammenlignet med O-alternativet for 2050.

Innledende beregning med vegprising viste at en kostnad pa 1,5 kr/km i hele analyseomradet forte
til mindre trafikkarbeid®® i analyseomradet i 2050 enn i 2018. Beregningen ga en reduksjon av
transportarbeidet med omlag 1 %, og for a oppna nullvekst vil derfor en kostnad pa litt under 1,5 kr/km
fore til likt transportarbeid i hele analyseomradet uten andre virkemidler pa tross av befolkningsgkning
paomlag 20 %.

Beregningen er gjennomfert med lik kostnad pa hele vegnettet, og er derfor ikke tilpasset det reviderte
nullvekstmalet med okt fokus pa trafikkmengde og muligheter for soneinndeling. Vegprising inngar ikke
i sammensetningen av virkemiddelpakker for analyseomradet.

71.2. Arealbruk

[tillegg til 0-alternativet, som er basert pa SSB’s fordeling av befolknings@kningen, er det gjennomfert
RTM-beregninger for fplgende arealalternativer: «fortetting kommunesenter», «desentralisert
konsentrasjon» og «spredt utbygging». Beregningene er gjennomfart med 2050 som beregningsar og
basert pa befolkningsprognoser utarbeidet av Alesund kommune med utgangspunkt i SSB-prognose.

Folgende erlagt til grunn:

«  SSB-vekstianalyseomradet pa 16 191 personer til 2050 er lagt til grunn (tilsvarer omlag 20 %
vekst med 82 305 innbyggere i 2018)

- Innbyggerprognose i hver kommune er beholdt for arealalternativ «Desentralisert
konsentrasjon» og «Fortetting kommunesenter», det vil si at befolkningsveksten er fordelt
innbyrdes i hver kommune®¥ i trad med respektive arealalternativ

- | «Fortetting kommunesenter» er 7 498 personer (dvs. 46 % av veksten) lokalisertiannen
grunnkrets sammenlignet med SSB

- | «Desentralisert konsentrasjon» er 5 037 personer (dvs. 31 % av veksten) lokalisert i annen
grunnkrets sammenlignet med SSB

- | «Spredt utbygging» er 12 952 personer (dvs. 80 % av veksten) lokalisert i annen grunnkrets
sammenlignet med SSB

29) Nullvekst i denne forbindelse er likt transportarbeid i 2050 som i 2018 i hele analyseomrddet. Det er ikke vurdert trafikkutvikling (ADT) i
forbindelse med beregningen.

30) Trafikkarbeid=antall turer x lengde pé& hver tur

31) Kommuneinndelingen fgr 1.1.2020 er benyttet.
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Beregningene viser endringer i utfert transportarbeid og antall bilturer innenfor modellomradet

sammenlignet med SSB-fordelt befolkning (0-alternativ):

Arealalternativ Surp kmsom Endring tra'ns- Sur.n antall Er'ldring
bilferer:? portarbeid bilturer bilturer
«Fortetting kommunesenter» 1604779 2,7% 177480 -1,0%
«Desentralisert konsentrasjon» 1633410 -1,0% 178638 -0,4%
«Spredt utbygging» 1695048 +2,8% 179795 +0,3%

Tabell 7. Sammenstilling av endring i transportarbeid og antall bilturer per dag innenfor modellomradet i 2050 for areal-
alternativene sammenlignet med 0-alternativet (SSB 2050) samt sum transportarbeid og bilturer

Reduksjon i analyseomradet pa 1 % i transportarbeid tilsvarer om lag 16 000 km/dag, og 1 % i antall
turer tilsvarer omlag 1835 turer/dag. Beregnede endringer viser redusert reiseaktivitet som folge av at
henholdsvis 7498 og 5 037 personer er gitt nytt bosted. De gvrige 90 998 eller 93 459 har lik reiseaktivitet
i alternativene og dominerer resultatet. Hvis endringen fordeles bare pa de innbyggerne som har nytt

bosted i scenariene far vi folgende effekter:

Arealalternativ

Endring transportarbeid

Endring bilturer

«Fortetting kommunesenter» -6,0 km/person/dag -0,3 person/dag
«Desentraliser konsentrasjon» - 3,2km/person/dag -0,1person/dag
«Spredt utbygging» +3,5 km/person/dag + 0,0 person/dag

Tabell 8:  Sammenstilling av gjennomsnittlig endring i transportarbeid med privatbil og antall bilturer per dag i 2050 for areal-
alternativene fordelt pa de nye innbyggere i modellomradet og sammenlignet med 0-alternativet (SSB 2050)

Beregningene viser forskjeller som ma betraktes som utviklingsretning ettersom eksisterende innbyggere
reiser som for og likt i alle arealalternativene. Forskjellen mellom «fortetting kommunesenter» og
«spredt utbygging» er dermed i gjennomsnitt 9,5 km/person/dag. Dette utgjer en distanse pa om
lag 3500 km for hver ny innbygger og illustrerer endring av transportbehovet og effekt av arealbruk
som virkemiddel. Forskjellen i antall reiser tilsvarer mellom 7 og 8 mindre bilreiser per maned mellom
«fortetting kommunesenter» og «spredt utbygging». Med malsetting om nullvekst ma derfor en spredt
utbygging kombineres med restriktive virkemidler og/eller gkt tilrettelegging for &8 oppna samme resultat.
En spredt utbygging vil ogséa vaere mer krevende a betjene med kollektivtransport enn en mer konsentrert
utbygging. Beregningen bekrefter resultater fra arbeidet med byutredningene i de utvalgte byomradene
som viste at over tid har arealbruk stor betydning for transportarbeid og trafikkmengde med privatbil.
Arealalternativ «spredt utbygging» er gjennomfert for & illustrere effekten av arealbruk som virkemiddel,
og arealalternativet inngar ikke ved utformingen av virkemiddelpakkene.

7.3. @konomiske virkemidler

De pkonomiske eller restriktive tiltakene i byanalysen bestar av parkeringsavgift og bompenger. Det
er gjennomfertinnledende beregninger med vegprising som viser stor effekt, men dette virkemidlet vil
ikke innga i tiltakspakkene.

Det er foretattinnledende beregninger for parkeringsavgift, som eneste endring i forhold til O-alternativet,
som viser en nedgang i antall bilturer pa inntil 4,3 % i hele analyseomradet. Nedgangen i antall
bilturer forer til en pkning av kollektiv, gang og sykkelturer. Storst effekt ga utvidelse av omradet for
avgiftsinnkreving. Det er en utfordring ved at trafikk overfores til nabogrunnkrets i transportmodellen
hvis denne grunnkretsen ikke har parkeringsavgift. Ettersom parkeringsavgift bare ble endret i Alesund
by vil effekten vaere sveert beskjeden i resten av analyseomradet. Ved underspkelser av trafikkutvikling

32) Eksklusive mobile tjenesteytere
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i avgiftsomradet viser de innledende beregningene for parkeringsavgift betydelige endringer.

Erfaringer fra tidligere har vist at bompenger har stor betydning for personbiltrafikken i byomrader. Det
er ikke bompengeinnkreving i analyseomradet i utgangspunktet, og 0-alternativet for 2050 er beregnet
uten bompengeinnkreving. Bypakke Alesund er under planlegging, og realiseringen av tiltakene og
innfering av bompenger vil ha markert innvirkning pa transportsystemet i analyseomradet. Samtidig
kan oppsta en viss tilvenning ved at den umiddelbare effekten for transportomfang avtar noe over tid.
Kollektivtakster kan bade betraktes som et pkonomisk virkemiddel og som en del av kollektivtiltakene.
| byutredningen for Trondheimsomradet ble det beregnet endring som fglge av halvert kollektivtakst i
Trondheim. Dette alternativet forte til at transportarbeidet med privatbil ble redusert med omlag 2,0 %.
Dette er et sveert kostnadskrevende tiltak og reduksjonen som fglge av tiltaket ble betegnet som
beskjeden.

Bompenger og parkeringsavgift vil veere viktige virkemidler som varierer i tiltakspakkene, og
bompengeniva i bypakken og dagens parkeringsavgift/-omrade vil veere et utgangspunkt.
Bompengeniva, parkeringsavgift og -omrade benyttes i praksis, i kombinasjon med andre virkemidler,
for & tilpasse nivaet pa de pkonomiske virkemidlene slik at nullvekstmalet blir oppnadd.

7.4. Infrastruktur

Det foreligger en rekke forslag til utbygging av infrastrukturen i analyseomradet, og prosjektene har
sveert ulik status. Det er nylig gjennomfert KS2-behandling av forslag til bypakke i Alesund, og i den
inngar et bredt spekter av tiltak:

i Biragains

i
o — by -

Figur11: lllustrasjon av tiltak i bypakke Alesund (Kilde: Alesund kommune)

Det foreligger en rekke forslag til vegprosjekter i Alesundomréadet. Prosjektene har ulik status, og figuren
nedenfor illustrerer et utvalg foreslatte vegprosjekter i Alesundregionen:
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Tiltak pa E39/E136

TN _ . . Fjordkryssingar og
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Figur12: Foreslatte vegprosjekteri Alesundregionen.

For enkelte av forslagene er grunnlaget for RTM-beregning svaert begrenset, og det er ngpdvendig a
foreta sveert generelle og overordnede vurderinger. Innledende beregninger for et utvalg vegtiltak er
derfor gjennomfort pa et overordnet niva, og vil belyse samlet effekt og er ikke egnet for vurdering av
enkeltprosjekter. For fjordkryssinger fiernes dagens ferjetilbud pa samme strekning. For & illustrere effekt
av tilrettelegging for vegtrafikk er det gjennomfort en beregning der falgende vegprosjekter inngar:

- Bypakke Alesund (E136 Breivika- Lerstad)
- E39Vegsund- Breivika

« Hamsundsambandet

- Storfjordsambandet

+ Borgundfjord-/Veddetunnelen

« Hovdelandssambandet

Utvalget av vegprosjekter innebaerer ingen prioriteringer men er foretatt kun for a illustrere omfattende
tilrettelegging for vegtrafikk i analyseomradet. Beregningen viser at summen som fplge av vegtiltakene
uten andre virkemidler vil medfgre betydelig gkte utfordringer med a na nullvekstmalet i analyseomradet:

RTM-beregningene viser en pkning i transportarbeidet med privatbil pa om lag 472 000 bilkilometer eller
omlag 32 % sammenlignet med 2018. Dette innebaerer en naer dobling av utfordringen sammenlignet med
0-alternativ 2050 ettersom transportarbeid som bilfgrer pker med om lag 90 % med vegtiltakene. Antall
bilturer endres lite men totalt antall turer i analyseomradet er noe mindre. Ettersom transportarbeidet pker
uten tilsvarende gpkning i antall turer ma det skyldes gkt lengde pa hver biltur, selv om transportlengden
mellom aktuelle reisemal vil bli redusert for noen av de foreslatte prosjektene. | modellen er det spesielt
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reiser til/fra analyseomradet som gker, og gkningen er spesielt stor (3-dobling) for fritidsreiser. Antall
arbeidsreiser til/fra analyseomradet viser en dobling i beregningene, men utgjer en liten andel av totalt
antall reiser. At vegprosjekter og tilrettelegging for vegtrafikk i byomrader medferer gkt trafikkomfang
er enkjent og dokumentert effekt®. Tilretteleggingen oker konkurransen i faver bilbruk, og i stedet for
at transportveksten skjer med gange, sykkel og kollektiv i tettstedene, gker utfordringen i forhold til
attraktivitet og beerekraft (se kap. 1.4).

Beregningene er gjennomfort uten bompenger og er beskrivende for alle strekningsvise vegtiltak som
blir realisert innen 2035, men ikke for bypakker. Basert pa tidligere erfaringer ma nye vegprosjekter
kompenseres med okt bruk av restriktive virkemidler ettersom tilrettelegging for kollektivtransport,
gange og sykling ikke er tilstrekkelig for 8 oppveie effekten av gkt tilrettelegging innenfor vegnettet.
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Figur13:
800 000 Realisering av vegtiltak oker
utfordringen med & oppna
600000 nullvekstmal for person-
400 000 trafikk med personbil.
Nullvekstmalihele analyse-
200000 omradet erillustrert med
0 stiplet gronn linje.

2018 basis 2050 basis 2050 m/vegtiltak

7.5. Kollektivtrafikk

Kollektivruter legges inn i RTM via Entur as, og RTM beregner effekten av reisetid, ventetid, frekvens
og kollektivtakst. Andre forhold ved kollektivtilbudet (f.eks komfort, holdeplass- standard, sanntids
ruteinformasjon m.v) ma vurderes utenfor modellberegningene. Byutredningene som er gjennomfert
i utvalgte store byomrader i Norge viste at det er helt ngdvendig med et hgyfrekvent, komfortabelt og
effektivt kollektivtilbud med tog, buss og/eller bane for a oppna nullvekstmalet.

| byanalysen er ruteopplegget i RTM er sammenholdt med rutetabeller i dagens situasjon.
Fylkeskommunen har ogsa oversendt opplysninger om perioden fra 2021 med nytt anbud.
Endringene som framgar av nytt anbud, er hovedsakelig frekvensgkninger. Det er i tillegqg tatt sikte pa
fremkommelighetstiltak for a redusere forsinkelser, og enkelte av disse tiltakene er under utfgring. For
aktuelle framtidige lpsninger foreligger rapporten om framtidige kollektivkonsepter i Alesund (Cowi as)
som er omtalt i kapittel 2.1.4.

Eventuelle korrigeringer av kollektivrutetilbudet i RTM ma gjeres manuelt for hver enkelt rute. Det er
en utfordring at rutetilbudet i Alesund har sveert mange varianter av hver rute. Dette framgér i RTM ved
at hver variant er registrert som en rute. Eventuelle korrigeringer er dermed svaert arbeidskrevende
samtidig som det er utfordrende a beholde oversikt.

Tilpasningsmulighetene i RTM er i praksis redusert framforingstid og okt frekvens som begge reduserer
reisetid. En aktuell fremgangsmate er & innfere en fiktiv tilleggsrute med redusert reisetid og okt frekvens

33) Seforeksempel: Strand A.; Ncess P.; Tenngy A., Steinsland C. (2009): Gir bedre veier mindre klimagassutslipp?. T@I-rapport 1027/2009.
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for & illustrere effekter av kollektivtiltak i stedet for a endre alle registrerte ruter manuelt. Det er ikke
kapasitetsbegrensninger for kollektivrutene i RTM, og en slik fiktiv rute vil derfor illustrere et rutetilbud
som framkommer som en sum av mange ruter i den eller de de traséene som blir valgt.

Det er gjennomfort innledende beregninger for kollektivtilbudet bade med okt frekvens og redusert
reisetid pa lokale ruter, samt en beregning med okt frekvens for regionale kollektivruter. Innledende
beregninger er utfort ved endring av fire utvalgte lokalruter som innebzerer et forbedret kollektivtilbud
ved redusert reisetid og okt frekvens mellom Magerholm og sentrum via Moa. Det er benyttet en
billettpris pa kr 34,-/kollektivreise. Reisetid er redusert ved at 5 min. rutereguleringstid pa Moa er
fiernet ogitillegg erreisetid fra Moa til sentrum redusert med 5 min., noe som forutsetter realisering av
fremkommelighetstiltak. I tillegg er frekvensen pa de fire rutene endret slik at det er 10 min frekvens til/
fra sentrum fra Magerholm via Moa. Dette innebzerer om lag en dobling av frekvens, men samlet for alle
ruter er frekvensen mellom Moa og Alesund sentrum ogsa om lag 10 min. i rushtid i dag.

De innledende beregningene viser en betydelig pkning av antall kollektivturer fra om lag 14 800 til
om lag 17 900. @kt lokaltilbud gker transportarbeidet med kollektivtrafikk i modellen med om lag 18
% innenfor analyseomradet uten andre endringer. Over halvparten av de gkte turene er overgang fra
bilferer/bilpassasjer, men det er ogsa en reduksjon av antall ga- og sykkelturer.

Det er 0gsé gjennomfert en beregning der en times rutefrekvens pa ekspressbussruter Alesund-Volda og
Alesund-Molde inngér. Dette forer til en marginal gkning (1,5 %) i transportarbeid med kollektivtransport,
men ellers er det liten forskjell innenfor analyseomradet sammenlignet med beregningen for lokale ruter.
Forbedringen av kollektivtilbudet i modellberegningene forer til en liten reduksjon i antall bilturer (< 1
%) i analyseomradet.

Det er utfort beregninger for nye batruter i Borgundfjorden i forbindelse med studentoppgaver.
Beregningene viser begrenset trafikk pa rutene som er beregnet. Batrutene betraktes som kollektivruter
pa samme mate som bussruter i RTM. | de tilfellene det ogsa eksisterer en bussrute som betjener samme
distanse vil batruten sjelden veere konkurransedyktig pa grunn av reisetid fra bolig til kai og transporttid
undervegs. | tillegg vil pastigningsmuligheter undervegs vaere mer begrenset.

Kollektivtilbudetivirkemiddelpakkene illustreres ved a pke frekvens og redusere reisetid pa utvalgte ruter,
bade buss- og batruter. Ettersom RTM ikke beregner kapasitetsbegrensninger er denne tilnaermingen
beskrivende 0gsa ved betydelig okt kollektivtrafikktilbud. Kapasitetsbehov for antall kollektivreiser som
beregnes ma vurderes utenfor transportmodellen.

7.6. Tilrettelegging gang- og sykkeltrafikk

Det er begrensninger i RTM med 4 illustrere effekten av gang- og sykkeltiltak, og de innledende
beregningene bekrefter sma utslag selv om gang- og sykkeltiltak inngar. Denne erfaringen samsvarer
med resultater fra byutredningene som er gjennomfort.

Det er gjennomfert RTM-beregning med en fiktiv sykkeltrasé mellom Moa og Alesund sentrum.
Det er ikke mulig & endre sykkelhastighet pa enkeltstrekninger i RTM, slik at redusert transporttid
for enkeltstrekninger pa sykkel ma lpses med a kode redusert transportlengde. Innledende
transportmiddelberegning for sykkeltilrettelegging er derfor gjennomfert ved at sykkelstrekningen
fra Moa til sentrum er forkortet med 30 %, det vil i praksis si at sykkelhastigheten er gkt fra 15 km/t3# til
19,5 km/t. For a oppna denne gjennomsnittshastigheten forutsettes fysiske tilrette-leggingstiltak og/
eller en betydelig andel el-sykler.

Endringen forer i modellen til en pkning pa 24 % for transportarbeid med gang og sykkel, og antall
sykkelturer i 2050 gker fra5 740 til 7 000. Dette gir en sykkelandel pad om lag 3 % av totalt antall reiser.

34) Sykkelhastighet p& 15 km/t er standardvalget i RTM.
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Flesteparten av sykkelturene er en reduksjon av bilturer, men transportarbeidet med privatbil reduseres
med mindre enn 1% i 2050 som fplge av sykkeltiltaket uten andre endringer i analyseomradet.

For a oppna redusert personbiltrafikk samtidig som mobiliteten opprettholdes ma kapasiteten til andre
transportformer bedres. Det er viktig a prioritere og legge til rette for gange og sykling, og det foreslas
derfor & inkludere tiltak for sykkel som er lagt inn i innledende beregninger i alle tiltakspakkene. Slik
tilrettelegging er ogsa viktig for reiser innenfor grunnkretser som ikke framgar av RTM-beregningene.

7.7. Regulere adgang

Det er ikke gjennomfert vurderinger av a opprette bilfrie soner eller gater i byanalysen, og denne typen
tiltak inngar derfor ikke i sammensetningen av virkemiddelpakkene. Tilgang med bil til grunnkretser er
regulert i virkemiddelpakkene ved & variere parkerings- og bompengetakster.

7.8. Teknologi

RTM er en erfaringsbasert transportmodell med grunnlag i eksisterende kunnskap. Nye teknologiske
lpsninger eller vesentlige adferdsendringer fanges derfor ikke opp av modellen.

Teknologisk utvikling kan bidra til & pavirke hvilke virkemidler som er hensiktsmessige for @ oppna
nullvekstmalet. | rapporten «Teknologitrender som pavirker transportsektoren»®* har Sintef gjennomgatt
flere teknologitrender som vil pavirke transportsektoren, for eksempel robotikk og automatisering,
internet of things, MaaS?®*®, virtuell og forsterket virkelighet, bruk av data, smarte byer og 3D-printing.
Det erimidlertid stor usikkerhet knyttet til hvor raskt utviklingen vil skje, ngyaktig hva som kommer, og
hvordan dette vil pavirke maten vi reiser pa.

Teknologisk utvikling kan bidra til & pavirke maloppnaelse ved at nye lpsningene kan endre betingelsene
for bruk av ulike transportformer. Transportpkonomisk institutt (T@I) fremhever?” tre nye trender som
forventes & ha betydning for bruken av personbil:

- Delingsmobilitet innebaerer at kjpretpy deles mellom trafikantene. Ny teknologi kan gi redusert
bilbruk fordi informasjonstilgangen og muligheten til & skreddersy delingstjenester stadig
forbedres ved hjelp av nye teknologiske lpsninger. Samtidig kan gkt delingsmobilitet bety enklere
biltilgang for trafikantgrupper som ikke har egen bil.

« Automatiserte kjpretpy innebaerer at kjgretpyet er i stand til & kjgre uten menneskelig assistanse.
Slike kjoretoy, kan redusere bilbruken ved at bildeling blir mer attraktivt fordi fleksibiliteten gker.
Men automatiserte kjoretpy kan ogsa gi okt ettersporsel etter individuell transport fordi de blir
tilgjengelige for nye markedssegmenter.

- Mobility as a Service (MaaS) er en kombinasjon av offentlige og private transporttjenester
innenfor et geografisk omrade. Losningen tilbyr valg av ulike helhetlig reiselpsninger fra start til
mal, som ogsa betales som en reise. MaaS kan redusere bilbruken fordi konseptet gjor bytte
mellom ulike transportformer enklere og mer forutsigbart.

Det erimidlertid ikke entydig hvilke effekter ulike teknologiske Ipsninger vil ha pa trafikkarbeidet.
Usikkerheten i transportmodellberegninger kan reduseres ved fplsomhetsberegninger som belyser
styrken i konklusjoner.

35) Bakken, T. m.fl (2017): Teknologitrender som pdvirker transportsektoren. SINTEF, rapport 00303 integrering av ulike former for
transporttjenester i en mobilitetstjeneste tilgjengelig pd forespgrsel.

36) MaaS= Mobility as a Service, det vil siintegrering av ulike former for transporttjenester i en mobilitetstjeneste som er tilgjengelig etter forespgrsel.

37) @stliV, @rving T, Aarhaug, J (2017): Betydningen av ny teknologi for oppfyllelse av nullvekstmdlet. En litteraturstudie, T@I rapport 1577/2017
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8. Analysealternativer

Det er gjennomfert innledende beregninger for enkelte virkemidler i analyseomradet for dillustrere den
isolerte effekten av tiltakene. For a vise ngdvendige tilpasninger for a oppna malsettingen om nullvekst
for persontransport med personbil kombineres aktuelle virkemidler i en pakke. Videreutviklingen av
nullvekstmalet, med gkt vektlegging av antall turer med personbil, innebaerer at utfrt transportarbeid
som bilfgrer i analyseomradet ikke er tilstrekkelig som indikator for & vurdere maloppnaelse. Samtidig
er vurdering av trafikkomfang utfordrende fordi lokalisering av malepunkter vil vaere gjenstand for
forhandling ved inngaelse av en byvekstavtale eller tilsvarende. Soneinndelingen som ogsa er muliq i
og med det videreutviklede nullvekstmalet innebaerer storst interesse for utviklingen i de mest sentrale
delene av analyseomradet.

Ved sammensetning av virkemiddelpakkene skal de utformes slik at nullvekstmalet oppnas i
analyseomradet, og ifplge det reviderte nullvekstmalet innebaerer dette:

- ADTisentrale deler av analyseomradet i 2050 skal ikke overstige 2018-niva i utvalgte tellesnitt
(hovedindikator)

« Transportarbeidet med privatbil i 2050 skal ikke overstige 2018-niva i analyseomradet
(stotteindikator)

+ Mobiliteten skal opprettholdes (antall turer innen analyseomradet)

Sammensetningen av virkemiddelpakker skalillustrere ulike mater & oppna at veksten i persontransporten
tas med kollektivtransport, sykling og gange. Intensjonen med analysen er altsa a illustrere ulike mater
for & oppna samme resultat. Byanalysen utgjer et kunnskapsgrunnlag, og valg av tiltak og lgsninger
fastsettes i pafplgende planlegging.

Det er gjennomfert beregninger for tre virkemiddelpakker som skal illustrere ulike mater for a na
nullvekstmalet for persontrafikk med personbil:

Virkemiddelpakke | Virkemiddelpakkell Virkemiddelpakke Il
Arealbruk Fortetting kommunesenter Desentralisert konsentrasjon SSB-fordeling
Gang- og Sykkeltiltak somiinnledende Sykkeltiltak somiinnledende Sykkeltiltak somiinnledende
sykkel beregning beregning beregning
Kollektiv- Kollektivsatsning x2 med lokal- Kollektivsatsning lokalruter Kollektivsatsning lokalruter
tiltak ruter +regionale ruter
+ 2x regionale ruter + batruter
+ ekspressrute Moa-sentrum
+ 2x batruter
Vegtiltak Bypakke Alesund Bypakke Alesund Bypakke Alesund
+E39 Vegsund-Breivika + E39 Vegsund- Breivika
+ Brosundtunnelen + Brosundtunnelen
+Hamsundsambandet
+ Borgundfjord-tunnelen
Parkering Dagens niva Dagens niva x1,5 Dagens niva x1,25
Bompenger Bypakke Alesund Bypakke Alesund x 1,25 + utvidet omrade
Bypakke Alesund x 1,25
+ to nye innkrevings-punkt

Tabell9:  Sammensetning av virkemiddelpakker som er beregnet i byanalyse Alesund. Tallene i tabellen (f.eks 1,5x) refererer

tilomfanget pa endringen (reisetid, frekvens, avgiftsniva mv.)
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| kapitlene nedenfor presenteres en mer utfyllende omtale av innholdet i virkemiddelpakkene.

8.1. Virkemiddelpakkel

Sammensetningen av virkemiddelpakke lillustrerer omfattende tilrettelegging for kollektivreiser, sykling
0g gange kombinert med en restriktiv arealpolitikk. Det er lite vegtiltak i pakken, og dette vil bidra til
mindre behov for innfering av restriktive virkemidler for a na nullvekstmalet for persontransport med
privatbil.

| virkemiddelpakken er befolkningsalternativ «fortetting kommunesenter» lagt til grunn (se kap. 7.2). Dette
arealalternativet bidrar med en reduksjon av transport-arbeid (-2,4 %) med privatbil og antall turer (- 1,0
%). l kombinasjon med andre virkemidler kan bidraget veere storre i virkemiddelpakken sammenlignet
med de innledende beregningene der arealbruk ble vurdert isolert.

| virkemiddelpakke | er det enn omfattende tilrettelegging for kollektivreiser som omfatter bade lokale
og regionale ruter samt batruter. Det er benyttet en billettpris pa kr 34,-/kollektivreise. Kollektivtiltakene i
deinnledende beregningene erinkludert i virkemiddelpakken, men det er lagtinn ytterligere forbedring
av kollektivtilbudet mellom Moa og sentrum. I tillegg er det kodet inn forbedring av batruter. Fplgende
kollektivtiltak inngar i virkemiddelpakke I:

« 5 min. frekvens for lokalbuss til/fra sentrum fra Magerholm via Moa

+ 10 min. redusert reisetid for lokalbuss til/fra sentrum fra Magerholm via Moa
- 30 min. frekvens for regionale bussruter Alesund - Volda og Alesund - Molde
« 10 min. frekvens for ekspressrute mellom Moa og sentrum

- 5min. redusert reisetid® med hurtigbat Hareid - Alesund??

- 8min. frekvens Langevag - Alesund

- 15 min. frekvens Hareid - Alesund og Giske - Alesund

Forbedringene av kollektivtilbudet ferer til reduserte tidskostnader for de som reiser bade i form av
transporttid og ventetid. Tiltakene bedrer konkurranseevnen til kollektivreiser i forhold til bilreiser. De
innledende beregningene viste en betydelig pkning av antall kollektivreiser, men effekten i forhold
til transportarbeid med privatbil var mer beskjeden. Kollektivtiltakene er mest omfattede i Alesund
byomrade og det er rimelig a anta at reduksjon av antall bilturer og transportarbeid med personbil vil
vaere storst i dette omradet.

| virkemiddelpakke 1 inngér vegtiltak i Bypakke Alesund trinn 1, det vil si E136 Breivika—Lerstad. |
beregningene er det innfert en bompengesats pa kr. 27,- for lette biler med tre innkrevingspunkter
lokalisert som foreslatt i bypakke Alesund. Tunge kjoretoy betaler dobbel takst. Bompenger er knyttet
tilinvesteringstiltak i analysen*®, men er benyttet skjematisk og ikke vurdert eller tilpasset i forhold til
investeringsbehovet. Bompengesatsen i virkemiddelpakke | er hentet fra arbeidet med Bypakke Alesund.
Gang- og sykkeltiltakene i virkemiddelpakken er samme lpsning som ble beregnet for sykkel i de
innledende beregningene (se kap. 7.6). Endringen forer i modellen til en betydelig okning (+24 %) for
transportarbeid med gang og sykkel og okt antall sykkelturer andel sykkelreiser. Bidraget forventes a
vaere storre i kombinasjon med andre virkemidler i virkemiddelpakken.

Transportmodellen skiller mellom langtids- og korttidsparkering, men benytter som nevnt samme
takst i hele grunnkretsen (se kap. 7.3). | virkemiddelpakke | benyttes et avgiftsniva som tilsvarer om
lag dagens situasjon i Alesund byomrade. Som omtalt tidligere vil «dagens situasjon» innebaere en
gjennomsnittvurdering av dagens parkeringsavgifter og andel avgiftsbelagte parkeringsplasser
i grunnkretsen. Tabellen nedenfor viser de parkeringstakstene som er benyttet i beregningen for
virkemiddelpakke I:

38) Reisetid er satt til 20 min mellom Hareid - Alesund og 5 min mellom Langevdég-Alesund.
39) Direkteforbindelse Giske — Alesund har samme reisetid som i O-alternativet 2050.
40) Ifplge gjeldene prinsipper for bompengepakker kan ikke bompenger benyttes utelukkende til trafikkregulering i Alesund (se kap. 2.1.5).
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Omrade Langtidsparkering (kr/dag) Korttidsparkering (kr/time)
Sentrum 100,- 38.-
Sykehusomradet 35,- 18-

Tabell 10: Avgiftssatser for parkering i virkemiddelpakke |

[tillegg er det parkeringsavgift I tillegg inneholder virkemiddelpakken parkeringsavgift arbeidsreiser pa
Alesund lufthavn, Vigra. Utstrekningen av omradet med innkreving folger grunnkretsavgrensningen,
noe som vil inkludere omré&der der parkering er uaktuelt. Figuren nedenfor illustrerer omréderi Alesund
byomrade med parkeringsavgift i beregningene:

T J'\T’ o - .-
| 25 ;, "_‘_.-...

Parkering VP1 =~ 1 .
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B Farkering Ase Sykéhus
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Figur14: lllustrasjon av omraderi Alesund byomrade med parkeringsavgift i virkemiddelpakke I. | tillegg inneholder
virkemiddelpakken parkeringsavgift p& Alesund lufthavn, Vigra.

| de markerte omradene vil en andel av parkeringsplassene vaere gratis, og det gjenspeiles i de
avgiftssatsene som er valgt som et gjennomsnitt i grunnkretsen.
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8.2. Virkemiddelpakke ll

| virkemiddelpakken er befolkningsalternativ «desentralisert konsentrasjon» lagt til grunn (se kap. 7.2).
Dette arealalternativet bidrar med en reduksjon av transport-arbeid (-0,9 %) med privatbil og antall
turer (- 0,4 %). | kombinasjon med andre virkemidler kan bidraget veere storre i virkemiddelpakken
sammenlignet med de innledende beregningene der arealbruk ble vurdert isolert.

I virkemiddelpakke Il inngar en tilrettelegging for kollektivreiser basert pa de innledende beregningene
(se kap. 7.5). Det er benyttet en billettpris pa kr 34,-/kollektivreise. Det inngar ogsa en forbedring av
batruter, og felgende kollektivtiltak inngar i virkemiddelpakke II:

« 10 min. frekvens for lokalbuss til/fra sentrum fra Magerholm via Moa

« 10 min. redusert reisetid for lokalbuss til/fra sentrum fra Magerholm via Moa
- 60 min. frekvens for regionale bussruter Alesund-Volda og Alesund-Molde
- 5min. redusert reisetid* med hurtigbat Hareid- Alesund*?

15 min. frekvens Langevag-Alesund

- 30 min. frekvens Hareid- Alesund og Giske - Alesund

Forbedringene av kollektivtilbudet forer til reduserte tidskostnader for de som reiser bade i form av
transporttid og ventetid, og tiltakene bedrer dermed konkurranseevnen til kollektivreiser i forhold til
bilreiser. De innledende beregningene viste en betydelig pkning av antall kollektivreiser, men effekten
forhold til transportarbeid med privatbil var mer beskjeden. Kollektivtiltakene i virkemiddelpakken er mest
omfattede i Alesund byomrade og det er rimelig & anta at reduksjon av antall bilturer og transportarbeid
med personbil vil vaere storst i dette omradet.

Gang- og sykkeltiltakene i virkemiddelpakken er samme lgpsning som ble beregnet for sykkel i de
innledende beregningene (se kap. 7.6). Endringen forer i modellen til en betydelig okning (+24 %) for
transportarbeid med gang og sykkel og okt antall sykkelturer andel sykkelreiser. Bidraget forventes a
veere storre | kombinasjon med andre virkemidler i virkemiddelpakken.

| virkemiddelpakke Il inngar vegtiltak i Bypakke Alesund trinn 1 og trinn 2, det vil si med vegtiltakene
E136 Breivika—Lerstad og E39 Vegsund- Breivika samt Brosund-tunnelen. | beregningene er det ogsa
innfort en bompengesats pa kr. 33,- for lette biler med de samme innkrevingspunktene som ble benyttet
i virkemiddelpakke | (som i bypakke Alesund). Tunge kjoretpy betaler dobbel takst. Bompenger er
knyttet til investeringstiltak i analysen, men er benyttet skjematisk og ikke vurdert eller tilpasset i forhold
tilinvesteringsbehovet. Bompengesatsen i virkemiddelpakke Il er gkt i forhold til Bypakke Alesund med
referanse til nye vegtiltak.

Transportmodellen skiller mellom langtids- og korttidsparkering, men benytter som nevnt samme takst
i hele grunnkretsen (se kap. 7.3). | virkemiddelpakke Il benyttes et okt avgiftsniva sammenlignet med
dagens situasjon i Alesund byomrade. Det er ogsé foretatt en utvidelse av omradet som det kreves
parkeringsavgift. Tabellen nedenfor viser de parkeringstakstene som er benyttet i beregningen for
virkemiddelpakke II:

Omrade Langtidsparkering (kr/dag) Korttidsparkering (kr/time)
Sentrum 150,- 50,-
Sykehusomradet 100,- 38,-
Hogskoleomradet 100.- 38,-
Moa 100.- 38,-

Tabell 11: Avgiftssatser for parkering i virkemiddelpakke Il

41) Reisetid er satt til 20 min mellom Hareid - Alesund og 5 min mellom Langevdg-Alesund.
42) Direkteforbindelse Giske — Alesund har samme reisetid som i 0-alternativet 2050.
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Utstrekningen av omradet med innkreving folger grunnkretsavgrensningen, noe som vil inkludere
omrader der parkering er uaktuelt. Figuren nedenfor illustrerer omrader i Alesund byomréde med
parkeringsavgift i beregningene:
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Figur15: lllustrasjon av omraderi Alesund byomréde med parkeringsavgift i virkemiddelpakke I1. | tillegg inneholder
virkemiddelpakken parkerings-avgift p& Alesund lufthavn, Vigra.

| de markerte omradene vil en andel av parkeringsplassene vaere gratis, og det gjenspeiles i de
avgiftssatsene som er valgt som et gjennomsnitt i grunnkretsen.
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8.3. Virkemiddelpakke il

I denne virkemiddelpakken inkluderes flere omfattende vegprosjekter, og arealbruken er mindre restriktiv
ennide andre virkemiddelpakkene.

| virkemiddelpakke Il er befolkningsalternativ med fordeling fra SSB benyttet (se kap. 7.2). Dette
arealalternativet er likt med og har samme transportarbeid og antall turer med privatbil som 0-alternativ
for 2050.

| virkemiddelpakke lllinngar en tilrettelegging for kollektivreiser basert pa de innledende beregningene
(se kap. 7.5). Det er benyttet en billettpris pa kr 34,-/kollektivreise. Fplgende kollektivtiltak inngar i
virkemiddelpakke II:

« 10 min. frekvens for lokalbuss til/fra sentrum fra Magerholm via Moa
« 10 min. redusert reisetid for lokalbuss til/fra sentrum fra Magerholm via Moa
- 60 min. frekvens for regionale bussruter Alesund-Volda og Alesund-Molde

Forbedringene av kollektivtilbudet forer til reduserte tidskostnader for de som reiser bade i form av
transporttid og ventetid, og tiltakene bedrer dermed konkurranseevnen til kollektivreiser i forhold til
bilreiser. De innledende beregningene viste en betydelig pkning av antall kollektivreiser, men effekten
i forhold til transportarbeid med privatbil var mer beskjeden. Kollektivtiltakene i virkemiddelpakken
er mindre omfattende enn i virkemiddelpakke | og Il, men mest omfattede i Alesund byomréde og det
er rimelig a anta at reduksjon av antall bilturer og transportarbeid med personbil vil veere storst i dette
omradet.

Gang- og sykkeltiltakene i virkemiddelpakken er samme lgpsning som ble beregnet for sykkel i de
innledende beregningene (se kap. 7.6). Endringen fgrer i modellen uten andre endringer til en betydelig
okning (+24 %) for transportarbeid med gang og sykkel og okt antall sykkelturer andel sykkelreiser.
Bidraget forventes a veere storre | kombinasjon med andre virkemidler i virkemiddelpakken.

| virkemiddelpakke Il inngar vegtiltak i Bypakke Alesund trinn 1 og trinn 2, det vil si med vegtiltakene E136
Breivika—Lerstad og E39 Vegsund- Breivika samt Brosundtunnelen. I tillegg er to fjordkryssingsprosjekt
inkludert i virkemiddelpakken: Hamsundsambandet og Borgundfjordtunnelen. | beregningene er det
benyttet en bompengesats pa kr. 33,- for lette biler, og det er opprettet to nye innkrevingspunkter med
referanse til vegtiltakene. Dette innebaerer at samlet bompengebelastning i omradet gpker vesentlig
pa tross av samme takst som i virkemiddelpakke II. Antall turer som belastes med bompenger, og
dermed samlet bompengeinnkreving, er storre i virkemiddelpakke Il enn i virkemiddelpakke Il. De
nye innkrevingspunktene er lokalisert i tilknytning til fjordkryssingsprosjektene, men det er ikke
gjennomfort vurderinger av bompengeniva i forhold til investeringsbehov. @vrige innkrevingspunkter
somivirkemiddelpakke | og Il, og tunge kjpretoy betaler dobbel takst.

Transportmodellen skiller mellom langtids- og korttidsparkering, men benytter som nevnt samme takst
i hele grunnkretsen (se kap. 7.3). | virkemiddelpakke lll benyttes et avgiftsniva som er likt i sentrum og
noe redusert i de gstlige delene av byomradet, men det er foretatt en ytterligere utvidelse av omradet
med parkeringsavgift. Tabellen pa neste side viser de parkeringstakstene som er benyttet i beregningen
for virkemiddelpakke III:
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Omrade Langtidsparkering (kr/dag) Korttidsparkering (kr/time)
Sentrum 150,- 50,-
Sykehusomradet 50,- 19,-
Hogskoleomradet 50,- 19,-
Moa/Lerstad 50,- 19,-

Tabell 12: Avgiftssatser for parkering i virkemiddelpakke 11

Utstrekningen av omradet med innkreving fglger grunnkretsavgrensningen, noe som vil inkludere
omrader der parkering er uaktuelt. Figuren nedenfor illustrerer omrader i Alesund byomrade med
parkeringsavqift i virkemiddelpakke IlI:

o
fr™y, o

Parke ng "4.@'73H A

B -ocerig'Senum
[ ".____.n '

— Parkering Camﬂus_,-’

B aerng Lersiadion

e

~t

Figur16: lllustrasjon avomraderi Alesund byomrade med parkeringsavagift i virkemiddelpakke lIl. I tillegg inneholder
virkemiddelpakken parkerings-avgift p& Alesund lufthavn, Vigra.

| de markerte omradene vil en andel av parkeringsplassene vaere gratis, og det gjenspeiles i de
avgiftssatsene som er valgt som et gjennomsnitt i grunnkretsen. Utvidelsen av omradet med
parkeringsavgift vil fore til at betydelig flere bilreiser belastes med avqift.
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9. Resultater

Arbeidet med byanalyse Alesund er gjennomfort med en malsetting om & oppna nullvekstmal for
persontrafikk med personbil i analyseomradet fram til 2050 med en betydelig befolkningsgkning. Dette
innebzerer et perspektiv som vist i figuren nedenfor:

« ITS, Teknologi Resterende E‘
- Elbil, drivstoff bilbruk er
* Informasjon/kampanjer Miljgvennlig bilreiser ‘q

Regulere
bilbruken
Understotte miljpvennlig
transport

- Avgifter
- Parkeringstiltak
- Fart- og miljgtiltak

+ Kollektivtransport Styrke miljovennlig transport
- Gange- og sykkel Attraktivt og reelt alternativ til bil

+ Arealplanlegging Konsentrert arealbruk
+ Lokalisering Redusere behovet for bil

Figur17:  Transport- og klimapyramide

Det er gjennomfort vurderinger av betydningen til arealbruk som premissgiver for transportutviklingen,
det er inkludert tilrettelegging for kollektiv- og sykkelreiser og det er vurdert restriktive tiltak.
Ettersom analysene er utfgrt med regional transportmodell (RTM) er virkemidler som kan innga i
modellberegningene prioritert (se kap. 3.1). Dette innebaerer ogsa at en rekke virkemidler og forhold
som vil ha betydning ikke inngar i analysene, og effekter av denne typen tiltak ma vurderes utenfor
modellkjgringene. RTM er erfaringsbasert og det beste verktgyet for & vurdere framtidig transportutvikling
med grunnlag i dagens kunnskap. Analysene er dermed ment som et kunnskapsgrunnlag og bidrag til
planlegging og tilpasninger av virkemidler.

Analysene er gjennomfort pa et overordnet niva og skal bidra med oversikt for hele analyseomradet.
Bidraget fra analysene er derfor utviklingstrekk og sammenhenger. Resultatene i byanalysen er ikke
egnet for vurdering av enkelttiltak.

Det reviderte nullvekstmalet (se kap. 1.4) vektlegger trafikkmengde som skal vurderes i et utvalg
malepunkter (hovedindikator) og transportarbeid for persontransport med privatbil (stetteindikator).
Presentasjonen nedenfor av virkemiddelpakkene er derforinndelt i transportarbeid og trafikkmengde.

9.1. Transportarbeid

Transportarbeid er antall turer med privatbil multiplisert med kjorelengde for hver tur. | sum for
transportarbeid inngar derfor alle private bilturer som sjafer, og en lang tur likestilles med mange korte
med tilsvarende sum i kjgrelengde.
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9.1.1. Hele analyseomradet

| beregningen vises resultater som sum for hele analyseomradet. Figuren nedenfor viser transportarbeid
for virkemiddelpakkene sammenlignet med situasjonen i 2018 og O-alternativ 2050:

1800000
1600000
1400000
1200000
1000000
800000
Figur 18:
600000 Beregningsresultater av transport-
arbeid for virkemiddelpakkene i
400000 analyseomradet sammenlignet
200000 med 2018 og O-alternativ 2059.
Stetteindikator for nullvekstmal er
0 vist med stiplet gronn strek.

2018 2050 basis VPI VPII VPl

| hele analyseomradet oppnar alle virkemiddelpakkene et transportarbeid for persontransport med
privatbil som er om lag samme omfang som i 2018. Virkemiddelpakke Il er noe mindre (-2,6 %) og
virkemiddelpakke Il er noe over (+1,5 %) nivaet i 2018. Sammenlignet med 0-alternativ 2050 er det
oppnadd en betydelig kning av transportarbeidet med kollektivtrafikk og sykling/gange.

[ Transportarbeid gang-og sykkel [l Transportarbeid kollektiv

VP

VPII

VPI

2050 basis Figur19:

Qkning i transportarbeid for
kollektivreiser og gang/sykkel i

2018 virkemiddel-pakkene sammen-
lignet med 2018 og O-alternativ
2050

0 50000 100000 150000 200000 250000 300000

Det er liten forskjell mellom virkemiddelpakkene for transportarbeid med kollektivtrafikk, men
virkemiddelpakke Il har noe mindre gpkning. Alle virkemiddelpakkene har en betydelig pkning
sammenlignet med O-alternativ 2050, som 0gsa viser en gpkning sammenlignet med 2018. Qkningen
fra 2018 til 2050 skyldes okt befolkning, mens gkningen i virkemiddelpakkene er et resultat av
tilrettelegging og/eller restriktive tiltak. Transportarbeid med kollektivtrafikk eker med mellom 39 % og
47 % sammenlignet med 0-alternativ 2050. Qkningen i forhold til 2018 er mellom 62 % og 71 %.
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For gang/sykkel er endringene mindre, men ogsa her er det en betydelig pkning i virkemiddelpakkene,
bade i forhold til 0-alternativ 2050 og dagens situasjon. Innen denne kategorien er det 0ogsa et antall
reiser som ikke framkommer ettersom de utfgres internti en grunnkrets. Det er storre forskjell mellom
virkemiddelpakkene, og det er minst gkning for VP | (35 % i forhold til 0-alternativ 2050). @kningen for VP
Ilog VP Ill er til sammenligning over 50 %. Ettersom sykkeltilretteleggingen er lik i alle virkemiddelpakkene
ma denne forskjellen skyldes at restriktive tiltak (parkering/bomavgifter) far flere til a sykle.

Endringene i transportarbeid er fordelt i hele analyseomradet og bestar bade av korte og lange turer.
Ogsa den delen av lange reiser til og fra analyseomradet som foregar innenfor analyseomradet er
inkludert. Ettersom flere av virkemidlene er konsentrert om Alesund byomréde er det grunn til & anta
storst endringer i denne delen av analyseomradet.

9.1.2. Delomrade Alesund

Byanalysen omfatter et stort analyseomrade, mens virkemidlene er konsentrert i de mest sentrale delene.
Dette erisamsvar med det reviderte nullvekstmalet, i tillegg til at trafikkomfanget er storst i denne delen
av analyseomradet. For a belyse effekter av virkemidlene i et mindre delomrade er det derfor satt spkelys
p& transportarbeid og antall turer i gamle Alesund kommune. Nedenfor presenteres resultater for 2050
i delomrade Alesund kommune (fr 1.1.2020):

900 000

800000

700 000

600 000

500 000

400 000

300000

200 000 )
Figur20:

100 000 Transportarbeid som bilfereri2050
innenfor delomréde gamle Alesund

0 kommune (for 1.112020).

2018 2050 basis VP VPII VPl

Ettersom virkemidlene, bade tilretteleggings- og restriktive tiltak, er konsentrert i de mest sentrale
delene av analyseomrédet er redusert transportarbeid som bilferer i delomréde Alesund storre enn'i
hele analyseomradet. Transportarbeidet i delomradet er mindre i beregningen for 2050 enn i 2018, og
det er liten forskjell mellom virkemiddelpakkene. For virkemiddelpakke Ill inngar fjordkryssinger som
for noen reiser forer til redusert transportarbeid selv om antall turer opprettholdes.
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9.2. Trafikkmengde

Trafikkmengden bestar av antall bilturer som sjafer som passerer et tellepunkt, og oppgis som
arsdpgntrafikk (ADT)“¥. Det er likegyldig om passeringen er en del av en kort eller en lang tur. Ettersom det
reviderte nullvekstmalet gir mulighet for en soneinndeling presenteres resultater for hele analyseomradet
og Alesund byomrade i kapitlene nedenfor.

9.2.1. Hele analyseomradet

Figuren nedenfor viser antall turer som bilfgrer i hele analyseomradet i virkemiddelpakkene sammenlignet
med situasjonen 12018 og 0-alternativ 2050:

1600 000
1400000 | - . L L L ]
1200000
1000000
800000 Figur21:
Beregningsresultater av antall
600 000 . . .
turer som bilfgrer for virkemiddel-
400000 pakkeneianalyseomradet
sammenlignet med 2018 og
200 000 0-alternativ 2050. Indikator for
nullvekstmal i hele analyseomradet
0 ervist med stiplet gronn strek.

2018 2050 basis VPI VP VPl

Alle virkemiddelpakkene gir en betydelig nedgang av antall turer som bilfgrer i hele analyseomradet,
men omfanget er marginalt storre enn i dagens situasjon (2018). Geografisk fordeling av reduksjonen
kan medfore at nullvekstmalet likevel blir oppnadd. Hvis de storste effektene er lokalisert i Alesund
by, som er rimelig a anta ettersom flest virkemidler eri eller i tilknytning til byen, kan kriteriene for det
reviderte nullvekstmalet vaere innfridd. Dette betyr at det kan aksepteres noe pkning av antall turer som
bilfprer utenfor de mest sentrale delene av analyseomradet sammenlignet med 2018. Trafikkutviklingen
i Alesund byomrade er presentert i kapittel 9.2.3.

Figuren nedenfor viser transportmiddelfordeling i virkemiddelpakkene sammenlignet med O-alternativ

< 300000 M sBirferer
g [ | Bilpassasjer
E 250 000 - . - - Kollektivtransport
8 M Gange
5: 39284 41897
W Sykkel
200000 )
17232 I Endring mobilitet
16 642 17037 17282
150 000
100000
179315 163189 157795 162235
50000
Figur22:
0 Fordeling av antall turer pa trans-
~2187 23590 23298 portmidler i hele analyseomradet
2050 basis VPI VPII VPl for virkemiddelpakkene sammen-
-50000 lignet med 0-alternativ 2050.

43) ADT=sum trafikk i lgpet av et r delt pd 365.
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Figuren viser at totalt antall turer er lite endret i virkemiddelpakkene, men det er en nedgang i antall
turer som bilfgrer og tilsvarende gkning for kollektivtransport, gange og sykkel. Antall turer som
bilpassasjer eruendret (VP lll) eller med enliten nedgang“® (VP [ og VP II). Mobiliteten*®’ i analyseomradet
er derfor opprettholdt, men virkemidlene har fort til endring av transportmiddelvalg og okt bruk av
kollektivtransport, sykling og gange i trad med malsettingen.

Figuren nedenfor viser endring av antall turer i hele analyseomradet sammenlignet med O-alternativ 2050:
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Figur23:
10 % Endring av antall turer i virke-
Bilfrer Bilpassasjer Kollektivtransport Gange Sykkel middelpakkene sammenlignet
-20% med 0-alternativ 2050.

Selvomvirkemiddelpakkene oppnar omlag samme transportarbeid og totalt antall turer i analyseomradet,
er det forskjeller i fordelingen pa transportmidler. Det kan ogsa vaere forskjell pa fordelingen mellom
korte og lange turer. Ettersom virkemidlene er mest omfattende i Alesund byomréde er det grunn til 4
anta storst effekter i dette omradet, men geografisk fordeling av effekter vil ogsa variere pa grunn av
ulik arealbruk i virkemiddelpakkene.

Deter liten forskjell pa nedgang i andel turer som bilferer mellom virkemiddel-pakkene. Nedgangen i antall
turer er noe storre i virkemiddelpakke II, noe som hovedsakelig kan forklares ved at totalt transportarbeid
som bilfgrer er noe mindre i denne virkemiddelpakken (se Figur 18). Noe av reduksjonen kan 0ogsa
skyldes storre reduksjon av bilpassasjer for denne virkemiddelpakken. For virkemiddelpakke Il og Il er
det mindre reduksjon av antall turer som bilpassasjer sammenlignet med 0-alternativ 2050.

Kollektivtiltakene er mest omfattende i virkemiddelpakke I, men det virkemiddelpakke Il som har storst
okning av antall kollektivturer. Dette viser at totalt antall kollektivturer er et resultat av en kombinasjon med
tilrettelegging og restriktive tiltak. Restriktive tiltak (bompenger, parkeringsavgift) eker konkurranseevnen
til kollektivtrafikk i forhold til privatbil og ferer til at flere reiser kollektivt. | vickemiddelpakke Il er bade
bompenger og parkeringsavgift okt sammenlignet med VP . Gjennomsnittlig turlengde for kollektivreiser
erogsa mindre i VP | ennide to andre virkemiddelpakkene med 8,7 km/kollektivtur sammenlignet
med vel 10 km/kollektivtur for VP Il og VP Ill. Kombinasjonen av feerre kollektivturer og noe kortere
gjennomsnittlig turlengde medferer at transportarbeid med kollektivtransport er noe mindre i VP lenniVP
[, men gkningen i forhold til 0-alternativ 2050 er betydelig (45 % - 47 %) for begge virkemiddelpakkene.
Kollektivandelen av totalt antall turer ervel 9 % i VP 1 og VP Il

Virkemiddelpakke Ill har minst gkning i antall kollektivreiser. Denne virkemiddelpakken omfatter flere
investeringstiltak i vegnettet som gir bedre vilkar for bilbruk i tillegg til at tilretteleggingen for kollektivtiltak
er mindre omfattende i VP lll. Kollektivandelen av totalt antall turer er litt under 9 % i VP III.

44) Reduksjonen iantall turer som bilpassasjerer1-3 %.
45) Redusert mobilitet er stgrst for VP Il og VP Ill, men nedgangen er <1,5 % for begge sammenlignet med 0-alternativ 2050.
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Virkemiddelpakke Il gir stgrst endring for andel sykkelturer, men sykkelandelen er fortsatt lav med
omlag 3 %. Antall turer har imidlertid okt med om lag 40 % i virkemiddelpakkene sammenlignet med
0-alternativ20504¢. Det ma tas forbehold om RTM uttrykker endringer for sykkel pa en beskrivende mate
(se kap. 3.1), men med de resultatene som beregningene viser er sykkelandelen i Alesund fortsatt lav
sammenlignet med et utvalg mellomstore byomrader*’. For & oppna reduksjon i antall turer som bilfgrer
erdetavgjerende at det utvikles og legges til rette for alternative transportmidler. Et sammenhengende
gang- og sykkelvegnett av hoy kvalitet er derfor viktig for a redusere bilbruken. Variasjonen i antall
sykkelturerivirkemiddelpakkene, med identisk tilrettelegging, viser at samtidig som det legges til rette
for gkt gaing og sykling gjennom positive tiltak, er det nedvendig 4 bygge opp under denne satsingen
med restriktive tiltak for vegtrafikk.

Antall turer til/fra analyseomradet varierer lite mellom virkemiddelpakkene. Den delen av disse turene som
utferes innenfor analyseomradetinngar i sammenstillingen av resultatene. Det er imidlertid noe forskijell
ifordelingen pa transportmidler. Andel kollektivreiser til og fra analyseomradet er storst (6 %) for reiser
ivirkemiddelpakke I, og minst (4 %) i virkemiddelpakke Ill. For andel reiser som bilfgrer er det lik andel i
virkemiddelpakke I og Il (omlag 56 %) og noe hoyere bilfererandel i virkemiddelpakke Ill (omlag 58 %).
Det er grunn til a anta at betydelige veginvesteringer i virkemiddelpakke Ill bidrar til denne forskjellen.
Resultatene i virkemiddelpakkene oppstar ved samvirke og gjensidig pavirkning mellom virkemidlene.
Arealbruken varierer ogsa, slik transportbehovet varierer mellom virkemiddelpakkene. De resultatene
som er presentert ovenfor er derfor a betrakte som sammenhenger eller utviklingstrekk.

9.2.2. Delomrade Alesund

Trafikkomfanget er storst i de mest sentrale delene av analyseomradet. For & belyse effekter av
virkemidlene i et mindre delomrade er det derfor satt spkelys pa antall tureri gamle Alesund kommune.
Nedenfor presenteres resultater for 2050 i delomr&de Alesund kommune (for 1.1.2020):
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Antall reiser som bilferer, eksklusive mobile tjienesteytere, i «gamle» Alesund kommune er mindre enn
omfanget i 2018 alle virkemiddelpakkene. Dette skyldes delvis at antall turer i delomradet er redusert
sammenlignet med 0-alternativ 2050. Om lag en tredel av reduksjonen i forhold til 2018-nivaet kan
forklares med redusert mobilitet. Nedgangen i antall reiser som bilforer er storst for virkemiddelpakke
[l og lll som har de mest omfattende restriktive tiltakene. For hele analyseomradet ble det beregnet en
liten pkning i antall reiser som bilfgrer, og resultatene for delomréde «gamle» Alesund viser at det er en
klar geografisk forskjell i effektene av virkemiddelpakkene. Det er rimelig at endring av antall bilturer
er storst i omradet med mest omfattende tilrettelegging for andre transportmater og flest restriktive
virkemidler. Dette kan gi rom for en gkning av antall turer pa grunn av befolkningsgkning i andre deler

46) Sammenlignet med 2018 er gkningen i antall sykkelturer inntilom lag 60 %.
47) Ellisl. O., Kjgrstad K.N. og Amundsen M. (2018): Dagens reisevaner og potensialet for en miljgvennlig transportutvikling i mellomstore
byomrdder. Urbanet Analyse rapport 113/2018.
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av analyseomradet. Geografisk fordeling av effektene belyses ogsa med ADT i utvalgte tellepunkter
(sekap 9.2.3).

Reduksjonen i transportarbeid som bilfgrer og antall bilturer gir en betydelig veksti gang-, sykkel- og
kollektivreiser i «gamle» Alesund kommune:

. Transportarbeid gang-og sykkel . Transportarbeid kollektiv

VPl
VPII
VPI
2050 basis
Figur 25:
Transportarbeid for gang- og
sykkeltureridelomrade gamle
2018
Alesund kommune
(for 1.1.2020).
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Sammenlignet med 2018-situasjonen er det mer enn dobling av transportarbeid for kollektivreiser.
Okningen for gang- og sykkelreiser er opp mot en fordobling sammenlignet med i dag. Dette gir
en kollektivandel p& 12 — 13 % i delomrade «gamle» Alesund, og en sykkelandel p& om lag 4 % i
samme omrade. | delomradet er det antall gangturer som gker mest fra om lag 15 % tilomlag 20 % i
virkemiddelpakkene.

Ettersom det reviderte nullvekstmalet innebaerer fokus pa trafikkomfang i de mest sentrale delene omtales
trafikkutviklingen i beregningene for Alesund byomrade i neste kapittel.
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9.2.3. Alesund by

Valg av malepunkt for trafikkutvikling erifplge det reviderte nullvekstmalet gjenstand for forhandlinger, og
valg av tellesnitt er avgjerende for & beskrive trafikkutviklingen. RTM er en regional modell som er innrettet
p& overblikk og hovedtransportstrommer. Transportmodellen beregner ADT for transportmidlene,
men uttak og detaljerte opplysninger pa gateniva er beheftet med betydelig usikkerhet. For & belyse
trafikkutviklingen i Alesund by er det i byanalysen definert et utvalg tellesnitt. Hovedvekt er lagt p&
hovedvegene inn til sentrumsomradet i Alesund. Figuren nedenfor viser kart med utvalgte tellesnitt:

Figur26: lllustrasjon av utvalgte telepunkter for trafikkregistreringer i byanalysen

Folgende tellesnitt*® er valgt i dette arbeidet:

+ Snitt Blindheim; E39 Blindheimstunnelen og Spjelkavikvegen

- Snitt Brusdalen; E39 Alesundvegen

+ Snitt Moa- Lerstad; Lerstadvegen, E136 Borgundvegen, Borgundfjordsvegen og ny tunnel
Lerstad-Breivika

- Snitt Volsdalen; E136 Alesundsdvegen og Borgundvegen

+ Snitt Hellebrua; Hellebrua og Brosundtunnelen

+ Snitt Colorline; E136 Colorline og Brosundtunnelen

« Snitt Ellingseytunnel; Rv658 Ellingsgytunnelen

Figuren nedenfor vider en sammenligning av trafikktall for virkemiddelpakkene sammenlignet med 2018
(RTM-beregning) og NVDB-data for 2020 for et utvalgt tellesnitt:

W nvoB2020 [ 2018RTv) I ver I vl VPl
5 40000
o
35000
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15000
Figur27:
10000 ADT iutvalgte snitti Alesund for
5000 virkemiddelpakkene sammen-

lignet med NVDB-data* for
2020 og RTM-beregning for
2018.

0

Snitt Snitt Snitt itt Snitt Snitt
Blindheim Brusdalen Moa-Lerdalen Volsdalen Hellebrua Colorline E136  Ellingsay-
tunnel

Snitt

48) Enkelte mdlepunkter er bare med i noen av virkemiddelpakkene
49) NVDB= Norsk Vegdatabank
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RTM-beregningen for 2018 avviker fra registrert trafikk bade fordi det sannsynligvis har vaert en
trafikkutvikling fra 2018 til 2020, men ogsa pa grunn av beregningsmessige avvik. Ved vurderingen
av trafikkomfang i virkemiddelpakkene ber det derfor sammenlignes bade mer NVDB-tall for 2020 og
RTM-beregningen for 2018.

Tellesnittene Brusdalen, Hellebrua, Colorline E136 pa niva med 2018-beregningen. For Brusdalen og
Hellebrua er det ogsa samsvar med NVDB-registreringer, mens RTM har noe lavere tall for Colorline
E136. Tellesnitt Blindheim gir lavere beregnet trafikk i virkemiddelpakkene enn RTM 2018, som ogsa er
noe lavere enn NVDB. For virkemiddelpakke lll er nedgangen spesielt stor, men Borgundfjordtunnelen
inngdriVP I, og det antas at en betydelig andel av trafikken til og fra Alesund sorfra vil benytte denne
innfartsaren i stedet for E39 Blindheim.

Bade sammenlignet med RTM 2018 og NVDB har tellesnittene Moa-Lerstad og Voldsdalen har mindre
trafikkomfang i virkemiddelpakkene. | tellesnitt Moa-Lerstad er det ogsa markert forskjell mellom
virkemiddelpakkene. Flere av virkemidlene er konsentrert i dette omradet, inkludert restriktive tiltak.
Det er derfor rimelig a anta storst effekt i dette omradet.

Det er usikkerhet knyttet til tellesnitt Ellingsgytunnelen ettersom RTM 2018 viser storre trafikkomfang enn
detsom erregistrerti NVDB for 2020. Trafikkomfanget i virkemiddelpakkene er imidlertid over 2018-niva
iRTM, og det er derfor grunn til & anta en viss trafikkpkning i dette tellesnittet med virkemiddelpakkene.
Trafikktallene som er referert ovenfor inkluderer mobile tjenesteytere, men annen naeringstrafikk
kommer i tillegg ettersom opplysningen gjelder personbiler. Vurderingen av trafikkomfang med
virkemiddelpakkene i Alesund byomrade tyder p& at nullvekstmalet blir oppnédd, for noen av de utvalgte
tellesnitt er maloppnaelsen med god margin. Med unntak av usikkerhet i tellesnitt Ellingsgytunnelen
viseringen av tellesnittene betydelig okt trafikk sammenlignet med 2018-nivaet. Det er noen forskjeller
mellom virkemiddelpakkene, spesieltide mest sentrale delene der det er en konsentrasjon av virkemidler
(Moa-Lerstad, Colorline E136). Selv med en usikkerhet knyttet til RTM pa detaljniva viser dette at helt
lokale variasjoner i trafikkomfang kan pavirkes med malrettet bruk av virkemidler.

FotosHallstein Lillevik, More og Romsdal fylkeskommune.
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9.3. Felsomhetsanalyser

Samvirke mellom flere virkemidler forer til at det er krevende & isolere effekten av ett enkelt virkemiddel
i virkemiddelpakkene. For & oppna bedre forstaelse av sammenhenger kan foplsomhetsanalyser bidra.
Dette innebaerer endring av ett eller noen fa virkemiddel i en virkemiddelpakke for & sammenligne
tilhprende beregningsresultat med opprinnelig beregning.

Det er gjennomfort fplgende foplsomhetsberegninger:

Virkemiddelpakke I:

« VPlutenbom:som VP I, men uten bompenger

« VPldagensP & uten bom: som VP I, men uten bompenger og med originale parkeringstakster®®
fra O-alternativ 2050

Virkemiddelpakke II.

« VP Iluten bom: som VP Il, men uten bompenger

« VPIldagens P & uten bom: som VP I, men uten bompenger og med originale parkeringstakster
fra O-alternativ 2050

« VPIlldagens P:som VP Il, men med parkering somi VP | (se kapittel 8.1, Tabell 10 og
fotnote 49 side 87)

Virkemiddelpakke IlI:

« VP Illuten bom: som VP Ill, men uten bompenger

« VPIllldagens P & uten bom: som VP lll, men uten bompenger og med originale parkerings-
takster fra O-alternativ 2050

« VPIlldagens P: som VP lll, men med parkering somi VP | (se kapittel 8.1, Tabell 10 og
fotnote 49 side 87)

| folsomhetsberegningene settes sokelyset pa hvilke endringer justeringer av virkemiddel forer til. P4
denne maten kan sammenhenger og mekanismer utdypes pa tross av gjensidig pavirkning mellom
virkemidler.

For virkemiddelpakke | pkes transportarbeidet som bilferer med 13 -15 % i fplsomhetsberegningene, og
mestialternativet der reduksjonibompenger og parkering kombineres («VP I dagens P & uten bom»):

2 1600 000
k)
£ 1400000
1200000
1000000 Figur 28:
800000 Transportarbeid i2050 som
bilfgrerianalyseomradet ved
600000 folsomhetsberegninger for virke-
middelpakke | uten bompenger
400000 («VP luten bom») og uten bom-
200000 penger og med parkering somi

0-alternativ 2050 («VP | dagens P
& utenbomp»).

0
VPI VP lutenbom  VPlidagensP & uten bom

50) Parkeringstakstene i 0-alternativ 2050 og VP | erom lag de samme, men i VP | er det foretatt en vurdering av gjennomsnitt og lik takst i
alle aktuelle grunnkretser i stedet for ulike takster i hver grunnkrets innenfor avgiftsomrédet.
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Parkeringsavgift utgjer en liten forskjell i beregningene ettersom det er lite forskjell mellom
parkeringsavgifteri VP 1 og i 0-alternativ 2050. Beregningen viser at bompenger utgjer hovedvirkemiddel
for reduksjonen av transportarbeid som bilfgrer som er oppnadd i virkemiddelpakke I. For hele
analyseomradet kan omlag % av reduksjonen forklares med bompenger. Resterende fjerdedel oppnas
med de andre virkemidlene, blant annet omfattende tilrettelegging for kollektivreiser.

Antall turer som bilfgrer i analyseomradet viser liten variasjon i fplsomhets-beregningene:

@ 1800 000
2
£ 1600000
g
S 1400000
=
1200000
1000000 Figur 29:
800000 Antall tureri2050 i analyse-
omradet ved folsomhets-
600 000 beregninger for virkemiddel-
pakke | uten bompenger («VP |
400000 uten bom») og uten bompenger
og med parkering somi
200000
0-alternativ 2050 («VP | dagens
0 P & uten bom»).

VP VP lutenbom  VPlidagens P & uten bom

| hele analyseomradet pker antall turer som bilferer med omlag 5 % uten bompenger i virkemiddelpakke
. Det vil si at om lag halvparten i reduksjonen i antall turer som bilfgrer i analyseomradet som fglge av
virkemiddelpakken kan forklares med innferingen av bompenger. Det er grunn til d anta at reduksjonen
er mest omfattende i de sentrale delene av analyseomradet. Dette bekreftes i gjennomgangen av
delomrade «gamle» Alesund og ADT-tall i Alesund by.

Pa grunn av gjensidig pavirkning medferer ogsa endringer av bompenger og parkeringsavgift forskjeller
i transportarbeid for gang- og sykkelturer:

[ Transportarbeid gang-og sykkel [l Transportarbeid kollektiv

VP I dagens P
Uten bom

Figur30:
Transportarbeid/dagi2050 for
gang- og sykkelturerianalyse-
omradet ved folsomhets-
beregninger for virkemiddelpakke

- | uten bompenger («VP [ uten

VP | uten bom

bom») og uten bompenger og
med parkering som i O-alternativ
2050 («VP I dagens P & uten
bom»).

VPI
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Transportarbeidet for gang- og sykkelturer og kollektivreiser reduseres i fplsomhetsberegningene som
er utfort, mest for kollektivtrafikken. Endring av bompenger og parkering forer til omlag 10 % reduksjon
i antall kollektivreiser. Dette betyr at omlag en tredel av gkningen i antall kollektivreiser som er oppnadd
med virkemiddelpakken kan forklares med innfgring av bompenger.

For virkemiddelpakke Il pker transportarbeidet som bilferer med 4 - 22 % i fplsomhetsberegningene

Transportarbeidet pker minst i alternativet med endret parkering («VP Il dagens P») og mesti alternativet
der reduksjon av bompenger og parkering kombineres («VP |l dagens P & uten bom»):

1800000

1600 000
1400 000
1200000
Figur 31:
1000000 Transportarbeid som bilfgrer/dag i 2050 i
800000 analyseomradet ved fplsomhets-
beregninger for virkemiddelpakke Il uten
600000 bompenger («VP Il uten bom»), uten
400000 bompenger og med parkering som i
virkemiddelpakke | («<VP Il dagens P &
200000 uten bom»), samt med parkering somi
0 virkemiddelpakke | («VP Il dagens P»).

VPII VP Il uten bom VP Ilidagens P & utenbom VP Ilidagens P

o
@

2
£

¥

Transportarbeidet med privatbil gker betydelig nar bompenger utelates («VP Il uten bom»), og
ytterligere nar denne endringen kombineres med mindre parkeringsavgifter («VP Il dagens P & uten
bom»). Kombinasjonen med sterst gkning i transportarbeid er pa niva med 0-alternativ 2050, det vil si
at vegtiltakene oppveier effekten av tilretteleggingstiltak innenfor kollektivtrafikk og sykkel nar det ikke
kreves bompenger og mindre parkeringsavgifter.

Det er mindre pkning i transportarbeid som bilferer hvis bare parkeringsavgift endres. @kningen er
pa om lag 4 %, men figuren ovenfor viser resultat for hele analyseomradet, og parkeringsavgift er
konsentrert i deler av omradet. Det er derfor grunn til 8 anta at hovedandelen av endringen er i de
omradene parkeringsavgiften er redusert.

Ogsaivirkemiddelpakke Il er det mindre endringer av antall bilfgrerturer:

180000

160000

140000
120000
100000 Figur32:
Antall turer som bilfgrer/dagi2050 i
80000 analyseomradet ved fgplsomhets-
60000 beregninger for virkemiddelpakke Il
uten bompenger («VP Il uten bom»),
40000 uten bompenger og med parkering somi
virkemiddelpakke | («<VP Il dagens P &
20000 uten bom»), samt med parkering som i
0 virkemiddelpakke | («VP Il dagens P»).

VPII VP Il uten bom VP Ilidagens P & utenbom VP Ilidagens P

Bilfprerturer/dag
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Qkningen i antall bilfgrerturer er pa 4 — 11 %, sterst pkning der beregningen er gjennomfert uten
bompenger og med redusert parkeringsavgift. P4 samme mate som for transportarbeidet er det grunn
til & anta at storst endringer i de sentrale omradene av analyseomradet.

Transportarbeid med gang/sykkel- og kollektivtrafikk reduseres med mindre restriktive tiltak:

[ | Transportarbeid gang-og sykkel [ ] Transportarbeid kollektiv

VPII
dagens P

VP Il dagens P
& uten bom

Figur33:
Transportarbeid/dag i 2050 for gang-

= § og sykkelturer i analyseomradet ved

> felsomhetsberegninger for virkemiddel-
- pakke Il uten bompenger («VP Il uten boms),
_ uten bompenger og med parkering som i
; virkemiddelpakke | («VP Il dagens P &

uten bom»), samt med parkering som i
virkemiddelpakke | («VP Il dagens P»).

0 50000 100000 150000 200000 250000 300000

Selv med mindre restriktive tiltak viser ogsa falsomhetsberegningene betydelig gkning sammenlignet
med O-alternativ 2050. Tilretteleggingen for gang- og sykkelreiser pker transportarbeidet med mellom
20 % 0og 35 % i fplsomhetsberegningene selv med variasjonen for de restriktive tiltakene. @kningen i
virkemiddelpakke Il er til sammenligning nesten pa 50 % @kning. Kollektivandelen av antall reiser er om
lag 17 % ivirkemiddelpakke I, og reduseres med 1 -3 % i fplsomhetsberegningene som er utfort uten
bompenger og med reduserte parkeringsavgifter.

[virkemiddelpakke lllinngar flere vegtiltak i tillegg til gkt bompengeinnkreving ved flere innkrevingspunkter
og utvidet omrade for innkreving av parkeringsavgift. Folsomhetsberegningene gir derfor storre utslag
for denne virkemiddelpakken enn de som er presentert ovenfor:

2000000

Km/dag

1800000

1600000
1400000
1200000
1000000 Figur34:
Transportarbeid som bilfgrer/dag i 2050
800000 i analyseomradet ved fgplsomhets-
600000 beregninger for virkemiddelpakke lll uten
bompenger («VP Ill uten bom»), uten
400000 bompenger og med parkering somi
virkemiddelpakke | («VP Il dagens P &
200000 uten bom»), samt med parkering somi
0 virkemiddelpakke | («VP Il dagens P»).

VPl VP Il uten bom VP lllidagens P & uten bom VP llli dagens P
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Beregningene uten bompenger («VP Il uten bom» og «VP Il dagens P & uten bom») viser et
transportarbeid som er storre enn i 0-alternativ 2050. Dette betyr at vegtiltakene mer enn oppveier
tilretteleggingstiltakene innfor andre transportformer. Beregningen med redusert parkeringsavgift («VP
lIldagens P») giromlag 3 % okt transportarbeid sammenlignet med virkemiddelpakken. Beregningene
tyder pa at bompenger har vesentlig storre effekt enn parkering pa transportarbeidet som bilferer i hele
omradet, men viser ogsa at kombinasjonen av bompenger og parkeringsavgift gir storre effekt ettersom
pkningenitransportarbeid er storre nar begge reduseres («VP Il dagens P & uten bom») enn summen
av nar de reduseres hver for seg («VP lll uten bom» + «VP Il dagens P & uten bom»). Parkeringsavgift er
0gsa et virkemiddel som gir bedre mulighet for lokale avveininger enn bompenger der innkrevingspunkter
ofte lokaliseres pa hovedinnfartsveger.

Forskjellen i antall bilturer som bilfgrer i fplsomhetsberegningene til VP Il er vist nedenfor:

g 0000
T 140000
§ 120 000
@ Figur 35:
100000 Antall turer som bilfgrer/dag i
80000 analyseomradet i2050 i fplsomhets-
beregninger for virkemiddelpakke Il
60 000 utenbompenger («VP Il uten bom»),
uten bompenger og med parkering
40000 somivirkemiddelpakke | («VP Il
dagens P & uten bom»), samt med
20000 parkering som i virkemiddelpakke |
0 («VP Il dagens P»).

VP Il VP Il uten bom VP Illidagens P & utenbom VP lllidagens P

Som i de andre virkemiddelpakkene er endringen i antall turer noe mindre enn variasjonen i
transportarbeid. Gjennomsnittlig turlengde er noe hgyere i VP lll enn i de andre virkemiddelpakkene.
Endringen i antall turer i fplsomhetsberegningene for virkemiddelpakke Il er mellom 4 % og 11 %, noe
som samsvarer med endringen i tilsvarende beregning for virkemiddelpakke Il. Tallene gjelder for hele
analyseomradet, og det er grunntil @ anta storst endringer i de sentrale omradene av analyseomradet.
Transportarbeidet med gange, sykkel- og kollektivreiser reduseres betydelig i fplsomhetsberegningene
for virkemiddelpakke lII:

[ ] Transportarbeid gang-og sykkel [ ] Transportarbeid kollektiv
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%g Figur 36:
St Transportarbeid/dagi2050 for
a s gang- og sykkelturer og kollektiv-
= . reiser i fplsomhetsberegninger
=S for virkemiddelpakke Il uten
T c bompenger («VP Ill uten bom»),
El uten bompenger og med parkering
somivirkemiddelpakke | («VP Il
= dagens P & uten bom»), samt med
= parkering som i virkemiddelpakke |
(«VP Il dagens P»).
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Endringen i transportarbeid for kollektivtrafikk endres med -7 % til -18 % avhengig av endringer i de
restriktive tiltakene. Storst nedgang i kollektivtrafikk oppstar med reduksjon bade av bompenger
og parkering («VP Ill dagens P & uten bom»), men det er ogsa en markert nedgang hvis bare en
av disse endres. Antall kollektivturer reduseres med nesten 4 500 reiser som utgjer over 20 % i
fplsomhetsberegningen sammenlignet med virkemiddelpakke IlI. Kollektivandelen av totalt antall reiser
blir redusert fraomlag 9 % tilom lag 7 %. Endringen av transportarbeid for gang- og sykkeltrafikk er
mellom-9 % 0g -22 % i beregningene. Det er inntil om lag 20 % reduksjon i antall sykkelturer, og om lag
16 % reduksjon i antall gangturer i falsomhetsberegningene for virkemiddelpakke Ill.

Endringene i folsomhetsanalysene medferer endring i trafikkomfang i Alesund byomrade. Det

er derfor foretatt en sammenligning av utvalgte tellesnitt i virkemiddelpakkene med resultater i
fplsomhetsberegningene.
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Figur 37:
Trafikkomfang i utvalgte snitt i

30 000
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5 fplsomhetsberegningene for virke-
0000 middelpakke I. Beregningen markert
15 000 «VP lutenbom» er VP | uten bom-
- penger. «VP | dagens P & uten boms»
10000

er VP luten bompenger og med
5000 originale parkeringstakster fra O-
" alternativ2050.
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Trafikkomfanget i folsomhetsberegningene for virkemiddelpakke | viser pkning i de fleste tellesnittene.
Det er liten forskjell mellom med og uten parkeringsavgift i fplsomhetsberegningen fordi parkering i
virkemiddelpakke I er tilngermet lik parkering i O-alternativ 2050. Sterst gpkning i snitt Blindheim, Moa-
Lerstad og Voldsdalen. Samme tendens framkommer for virkemiddelpakke II:
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40000 Figur38:

35 000 Trafikkomfang i utvalgte snitt i
fplsomhetsberegningene for
virkemiddelpakke II. Beregningen
markert med «VP Il uten bom» er VP Il

< 20000 uten bompenger, og «VP Il dagens P
15 000 & uten bom» er VP Il uten bompenger
] og med parkeringstakster virke-
i middelpakke I. «VP Il dagens P» er
5 000 VP Il men med parkering somiVP |
0 (se kapittel 8.1, Tabell 10).
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Forvirkemiddelpakke Il er det gjennomfort beregning med bompenger men med redusert parkeringsavgift
(«VP Il dagens P»). Denne beregningen viser at det er reduksjonen i bompenger som er hovedarsak il
trafikkokningen. Observasjonen bekreftes i falsomhetsberegninger for virkemiddelpakke Il:

|F|Isumhetsber!gnhw witkemiddelpakke III]

Figur 39:

Trafikkomfang i utvalgte snitt i
folsomhetsberegningene for
virkemiddelpakke Ill. Beregningen
benevnt «VP lIl uten bom» er VP IlI
uten bompenger. | «VP Il dagens P
& utenbom» er VP Il beregnet uten

20 000 bompenger og med originale

R~ parkeringstakster fra virkemiddel-

pakkel, mens «VP Il dagens P» er

o VP lllmen med parkering somi VP |

5 004 I I (se virkemiddelpakke | kapittel 8.1,
) Tabell 10).
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Det er noe storre pkning i virkemiddelpakke lll, noe som kan skyldes den pkte vegutbyggingenidenne
pakken. | virkemiddelpakke Il og Il er ogsa @kningen i snitt Colorline E136 mer framtredende enn i
virkemiddelpakke I.



Foto: Terje Aamodt, More og Romsdal fylkekommune
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10. Oppsummering

Arbeidet med byanalyse Alesund er gjennomfert med maélsetting om & oppna nullvekstmal for
persontrafikk med personbil i analyseomradet framtil 2050. Nullvekstmalet innebaerer at «i byomradene
skalklimagassutslipp, ko, luft-forurensning og stey reduseres gjennom effektiv arealbruk og ved at veksten
i persontransporten tas med kollektivtransport, sykling og gange». Pa grunn av befolkningsekningen i
Alesundregionen gker transportarbeidet for privatbil med nesten 250 000 bilkilometer innen omradet i
2050 medtransportsystem somidag. Hvis nullvekstmalet i form av transportarbeid skal oppnas i hele
analyseomradet ma disse bilkilometerne overferes til kollektivtrafikk, sykling og gange. For & oppna
nullvekstiantall turer som bilfgrer i samme omrade ma virkemidler bidra til en reduksjon pa omlag 21 000
bilturer/dag. Endringeritransportsystemet kan bidra bade til & ke og til & redusere denne utfordringen.

Det er gjennomfortinnledende beregninger for utvalgte virkemidler i analyseomradet for & illustrere den
isolerte effekten av tiltakene. Tilpasninger som er nedvendige for & oppna malsettingen om nullvekst for
persontransport med personbil erillustrert med virkemiddelpakker. | virkemiddelpakkene inngar ulike
kombinasjoner av virkemidler slik at nullvekstmalet blir oppnadd. Videreutviklingen av nullvekstmalet,
med okt vektlegging av antall turer med personbil, innebaerer at utfert transportarbeid som bilfgrer i
analyseomradet er stptteindikator for a vurdere maloppnaelse. Trafikkomfang i utvalgte malepunkter er
hovedindikator. | revidert nullvekstmal er det ogsa innfert muligheter for soneinndeling som innebaerer
sterst oppmerksomhet om utviklingen i de mest sentrale delene av analyseomradet.

Ved sammensetning av virkemiddelpakkene er de utformet slik at nullvekstmalet oppnasianalyseomradet,
og ifplge det reviderte nullvekstmalet innebaerer dette:

- ADTisentrale deler av analyseomradet i 2050 skal ikke overstige 2018-niva i utvalgte

tellesnitt (hovedindikator)
+ Transportarbeidet med privatbil i 2050 skal ikke overstige 2018-niva i analyseomradet (stotteindikator)
+  Mobiliteten i analyseomradet skal opprettholdes (totalt antall turer)

Virkemiddelpakker illustrerer ulike mater der veksten i persontransporten tas med kollektivtransport,
sykling og gange. Intensjonen med analysen er altsa a illustrere ulike tilpasninger for & oppna samme
resultat. Byanalysen utgjer et kunnskapsgrunnlag, og valg av tiltak og Igsninger fastsettes i pafplgende

planlegging.

Figuren nedenfor illustrerer hovedtrekk i gjennomferingen av byanalysen:

0-ALTERNATIV RESTRIKTVE TILRETTELEGGINGS-
2050 + - TILTAK // - TILTAK

@kt persontransport med Nye vegtiltak ogfeler elstensiv Bompenger og parkeningsavgift Tilretttelegging for kollektiv-
personbil pd grunn av arealbruk aker persantransport bidrar til redusert person- transport, sykling og gange
befodkningsakning med personil transport med personbil bidrar til redusert person-

transport med personbil
Figur40: Hovedtrekk i gjennomferingen av byanalysen

Det er gjennomfort beregninger for tre virkemiddelpakker som illustrerer ulike mater for & nd nullvekstmalet
for persontrafikk med personbil. Sammensetning av virkemiddelpakker som er beregnet i byanalysen
erillustrert nedenfor. Tall i tabellen (f.eks 1,5x) refererer til det relative omfanget pa endringen (reisetid,
frekvens, avgiftsniva mv.):
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Virkemiddelpakke | Virkemiddelpakke Il Virkemiddelpakke lll
Arealbruk Fortetting kommunesenter Desentralisert konsentrasjon SSB-fordeling
Gang-og Sykkeltiltak somiinnledende Sykkeltiltak somiinnledende Sykkeltiltak somiinnledende
sykkel beregning beregning beregning
Kollektiv- Kollektivsatsning x2 med lokal- | Kollektivsatsning Kollektivsatsning
tiltak ruter lokalruter lokalruter
+ 2Xx regionale ruter + regionale ruter
+ ekspressrute Moa-sentrum + batruter
+ 2x batruter
Vegtiltak Bypakke Alesund Bypakke Alesund Bypakke Alesund
+ E39 Vegsund-Breivika +E39 Vegsund- Breivika
+ Brosundtunnelen + Brosundtunnelen
+Hamsundsambandet
+ Borgundfjord-tunnelen
Parkering Dagens niva Dagens nivax1,5 Dagens niva x1,25
+ utvidet omrade
Bompenger Bypakke Alesund Bypakke Alesund Bypakke Alesund x 1,25
x1,25 + to innkrevingspunkt

Tabell 13: Oversikt over virkemiddelpakkene i Byanalyse Alesund

| virkemiddelpakke | er arealbruk og kollektivtrafikk viktig, og utfordringen lgpses i hovedsak med
tilretteleggingstiltak. I virkemiddelpakke Il er det en mer ekspansiv arealbruk, det er mindre omfattende
kollektivsatsning og nytt vegtiltak medferer behov for gkt bruk av restriktive virkemidler. [ virkemiddelpakke
Il pker utfordringen med nye vegtiltak, og mer restriktive virkemidler er npdvendig for a oppna samme
transportomfang som i de andre virkemiddelpakkene.

Nullvekstmalet blir oppnadd i alle virkemiddelpakkene som er beregnet, men med noe ulik geografisk
fordeling av endringene og variasjon for transportmidlene innenfor analyseomradet. Virkemiddelpakkene
nar ogsa nullvekstmalet med hensyn til trafikkmengde i enkelte utvalgte tellepunkt, og for noen er det
registrert en beregnet trafikknedgang sammenlignet med 2018-niva. Total trafikk i disse tellepunktene
vil likevel pke ettersom det er forventet betydelig vekst i naeringstrafikken i samme periode.

Bypakke Alesund er inkludert i alle virkemiddelpakkene. Dette innebaerer innfering av bompenger som
har en betydelig effekt pa trafikkomfanget i beregningene. Tilrettelegging for biltrafikk i form av andre
nye vegprosjekter erillustrert ved a inkludere dem i virkemiddelpakker (Il og Ill). Vegtiltakene bidrar
til & ke persontransport med personbil uten andre endringer, slik at transportomfanget uten andre
virkemidler vil veere storre enn O-alternativ 2050 i alle virkemiddelpakkene. Innledende beregning for
vegtiltak viste en pkning av transportarbeid pa mer enn 500 000 bilkm, det vil simer enn en dobling av
utfordringen som ble beregnet i 0-alternativ 2050. Arealbruken er ogsa forskjellig slik at samlet vekst
i persontransporten med personbil er ulik i virkemiddelpakkene. Figuren nedenfor illustrerer vekst i
persontransport som bilfgrer i 0-alternativ 2050 samt tilleggsutfordring som inngar i virkemiddelpakkene:
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Figuren illustrerer variasjon i beregnet utfordring innenfor virkemiddelpakkene for persontransport
med privatbil, det vil si vekst som ifplge et nullvekstmal for transportarbeid som ma lpses med
kollektivtransport, sykling og gange.

For a oppna at veksteni persontransporten tas med kollektivtransport, sykling og gange er tilrettelegging
for disse transportformene kombinert med restriktive virkemidler som reduserer bilbruk. Sammenlignet
med O-alternativ 2050 oppnas dermed en overfgring av reiser som bilfgrer, og med virkemiddelpakkene
blirmalsettingen om at veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport, sykling og gange
oppnadd. Fordelingen pa kollektivreiser, gange og sykkelturer i virkemiddelpakkene erillustrert nedenfor:

S0 (00
40 000
& 30000
=
S
3
s 20 000
TE“ Figur43:
< 10000 Fordelingen av antall turer pa
- kollektivreiser, gange og sykkel-
o turer i virkemiddelpakkene og
. m 0-alternativ 2050, samt endring
Kellaktivtransport Gange Sykkal Endring a av antall turer (mobilitet) sammen-
-10 000 lignet med O-alternativ 2050.

W 2050 hasis mVPI mVPI mVPII
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Det er ikke store forskjeller mellom virkemiddelpakkene med hensyn til fordelingen pa transportmidler.
Den viktigste effekten ved at andelen bilfgrer er redusert fra over 70 % til mellom 64 % og 66 % er felles
for virkemiddelpakkene. Pa grunn av vegtiltakene i VP Il og VP Il er de restriktive virkemidlene mer
omfattende for & oppna samme reduksjon i persontransport som bilferer i disse virkemiddelpakkene.
Virkemiddelpakkene gir sma endringer i fordelingen pa reiseformal for bilferere, men det er en liten gkning
av andel fritidsreiser i virkemiddelpakke Il og Ill som har mest omfattende vegtiltak. | virkemiddelpakkene
varierer tilretteleggingen for kollektivtransport, men utfordringen varierer ogsa som nevnt pa grunn av
vegtiltakene og arealbruken.

Arealbruken har betydning for transportbehovet. Pa tross av at antall nye innbyggere utgjer en liten andel
av totalt antall innbyggere viser beregninger i byanalysen at arealbruk er viktig. Arealbruk er et langsiktig
virkemiddel, og effekter av enkeltbeslutninger akkumuleres over tid. Arealbruk som virkemiddel skiller
seg dermed fra de andre virkemidlene i byanalysen som gir mer umiddelbar effekt.

Analyseomradet omfatter et stort geografisk areal, og i store deler av omradet vil det veere liten forskjell
mellom virkemiddelpakkene. Virkemidlene er konsentrert i byomrade Alesund, b&de fordi trafikkomfanget
er storst i dette omradet og fordi det er i samsvar med det reviderte nullvekstmalet. Ulik geografisk
fordeling av effekter er utfordrende fordi omrader uten eller med sma endringer dominerer resultatet.
Dette er mest tydelig i presentasjonen av arealalternativene, der hoveddelen av innbyggere reiser som
for, mens en liten andel nye innbyggere viser effekten av ulike arealdisponeringer. Presentasjonen av
resultater for delomrade «gamle» Alesund viser at geografiske forskjeller i effekt av virkemidlene ogsa
gjelder for virkemiddelpakkene.

LR

Foto: Terje Aamodt, Mere og Romsdatiylkekemmune
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Endringene av kollektiv-, sykkelreiser og gange er betydelig i virkemiddelpakkene, men det er fortsatt
betydelig avstand til vedtatte malsettinger om 8 % sykkelandel og en kollektivandel pa 15 % av totalt
antall reiser.

Effektene avbompenger dominererianalysen, men parkering gir ogsa betydelig effekt. Tilrettelegging
for kollektivtransport, sykling og gange gir ogsa reduksjon i bilbruken, men det er forst nar tilrettelegging
og restriktive tiltak kombineres at det oppnas mest effekt av virkemidler. Tilrettelegging for alternative
transportformer til privatbil eri seg selv er ikke tilstrekkelig for a na nullvekstmalet. Byanalysen bekrefter
dermed eksisterende kunnskap om at tilrettelegging og restriktive virkemidler ma kombineres for a na
nullvekstmalet. For virkemiddelpakke Il viser fplsomhetsberegningene at vegtiltakene uten bompenger
og redusert parkeringsavgift oppveier effekten av tilretteleggingstiltak innenfor kollektivtrafikk og sykkel.
Realisering av vegtiltak forutsetter dermed restriktive virkemidler hvis gkt trafikkomfang skal bli unngatt.
| virkemiddelpakkene er det ulik grad av tilrettelegging for andre transportformer enn privatbil. Med
en betydelig reduksjon av reiser som bilfgrer vil det uansett vaere npdvendig med tilrettelegging for
alternative transportformer. | beregningene inngar ikke kapasitetsvurderinger som derfor ma foretas
utenfor modellberegningene. For kollektivtrafikk kan dette medfgre behov for gkt kapasitet ut over det
som er forutsatt i virkemiddelpakkene.

Beregningene tar ikke hensyn til kostnader knyttet til vegtiltakene ved fastsetting av bompengesatser.
Bompengesatsene som er brukt i beregningene er bare knyttet til bompenger for 8 oppna nullvekstmalet.
Faktiske kostnader for vegprosjekter og bompengesats for a nedbetale dette er derfor ikke vurdert i
rapporten.
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