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Forord

Denne rapporten inngar som en av Jernbaneverkets egne analyser ved rullering av
Nasional transportplan, NTP 2006-2015. Hensikten er & analysere betingelsene for at
kollektivtrafikken skal oppna politisk fastsatte mal. Nord-Jaaren er valgt fordi bane er en
viktig del av kollektivtrafikken, og at omradet ikke er sa komplekst som for eksempel
Odo-omradet.

Analysen forsgker & gi svar pa hva som skal til for & na politiske malsettinger og anvise
hvilke tiltak som kan vaae kostnadseffektive.

Arbeidet har vaat styrt av en prosjektgruppe bestdende av Truls Oppen (prosjektleder,
Region Ser), Petter Grimsgaard (Region Sar), Erik Hajum (Hovedkontoret), Gaute
Borgerud (Region @st) og Magne Fugelsgy (Region Nord). Til utarbeidelse av
rapporten har RF-Rogalandsforskning veat engagert. Forsker Christin Berg og
forskningsgef Gottfried Heinzerling med sistnevnte som progektleder gjennomferte
progektet hos RF-Rogal andsforskning.

Stavanger, 15. mars 2002

Gottfried Heinzerling
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Sammendrag

Pa oppdrag fra Jernbaneverket har RF — Rogalandsforskning analysert betingelser for at
kollektivtrafikken skal oppna politisk fastsatte mal, med Nord-Jaaren som case. Arbeidet
inngdr i Jernbaneverkets anayser ved rullering av Nasjonal tansportplan, NTP 2006-
2015. Fra oppdragsgivers side er Nord-Jagren valgt som case, bade fordi det satses pa
bane i dette omrédet og fordi kompleksiteten i regionen er mindre enn i for eksempel
Odo-omradet.

|. Relevante avgrensninger i progektet

Caseanalysen omfatter kun den lokale og regionale persontransporten. Den
intraregionale, nagonale og internagonale persontransporten er derfor holdt utenfor
analysene. Dette fordi denne transporten er prinsipielt preget av andre former for
ettersparsel og markedsforhold, og videre av andre institugonelle og regulatoriske
forhold i tillegg til et annet akterbilde. Godstransporten er ogsa holdt utenfor
caseanalysen pa grunn av denne sektorens saaregenheter.

Progiektet er videre geografisk avgrenset til regionen Jagren, her definert til & omfatte
kommunene Rennesgy, Randaberg, Stavanger, Sandnes, Sola, Gjesdal, Klepp, Time og
H&, med Nord-Jazren! som "indre” geografisk enhet for mer detaljerte analyser.

Il. Oppbygging av caseanalysen
Caseanalysen bestér av flere element

1. | kapittel 2 presenteres generelt virkemidler for & pavirke utviklingen i den lokale og
regionale persontransportsektoren. Presentasjonen danner rammen for a kunne forsta
og tolke utviklingen og utfordringene en star overfor i Jaaregionen.

2. | kapittel 3 er det foretatt en gjennomgang og analyse av masetningene og
strategiene 1 planer med relevans for persontransporten i Jearegionen. |
gjennomgangen er det lagt saalig vekt pa den regionale Transportplan for Nord-
Jagen med tilknyttede planer og utredninger. Denne planen fungerer som felles
premiss og ramme for adle institugoner involvert i regionens planlegging for lokal
og regiona persontransport. Et videre fokus er lagt pa Fylkesdelplanen for
arealplanlegging og langsiktig byutvikling pa Jearen. Denne planen legger premisser
for regionens arealbruk i tidrene fremover. Arbeidet er i hovedsak basert pa en
gjennomgang og presentagion av relevante foreliggende dokument.

1 Nord-Jeeren vil omfatte kommunene Randaberg, Stavanger, Sandnes og Sola.
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3. Bade for & gi en ramme for forstaelsen av utviklingen, og som grunnlag for senere
operagonaiseringer, presenteres i kapitel 3 utviklingen av regionens
persontransport i perioden fra 1990 til 2000. Videre beskrives sentrale utfordringer i
regionens utvikling med relevans for persontransportsektoren.

4. | kapittel 4 defineres en operagonalisert malsetting for utviklingen av Jearegionens
persontransportsektor i perioden 2000 til 2020 basert pa analysen i det foregaende
kapittel.

5. Videre foretas vurderinger av virkemidlenes effekter og konsekvenser i en regional
kontekst i kapittel 5.

6. Basert pa resultatene fra de foregdende kapitlene, gis det i kapittel 6 en samlet
vurdering av hvilke tiltak som ma iverksettes for a oppna malsetting operasjonalisert
og definert i kapitel 4.

Caseanalysen avsluttes med en perspektivering og vurdering av analysens overferbarhet
til andre norske byregioner.

[11. Oversikt over virkemidler og ansvarshavende organer

| tabellen pa de neste sidene presenteres generelt virkemidler for & pavirke utviklingen i
den lokale og regionale persontransportsektoren. Effekter og konsekvenser av disse
virkemidlene er pd et mer generelt grunnlag presentert i rapporten, og senere
konkretisert for Jaaregionen. Videre er de respektive ansvarshavende organer oppfart
pr. tiltak.
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Tabell - Oversikt over ansvarshavende for de ulike tiltak vurdert i case-analysen

Virkemiddel Statlige myndigheter og | Fylkeskommunale Kommunale Private foretak Ellers
foretak myndigheter og foretak ("det | myndigheter og
regionale nivaet”) foretak
Tema 1 Kollektivtilbud
Tiltak | Infrastruktur Vegvesenet, Vegvesenet Kommunen Evt. investorer (terminal)
11 Jernbaneverket
Tiltak | Rutenett NSB BA, Fylkeskommunen eller et Kollektivselskap Kollektivoperatar
12 Samferdsel sdepartementet | regionalt foretak med delegert
myndighet
Tiltak | Frekvenser NSB BA Fylkeskommunen eller et Kollektivselskap Kollektivselskap
13 regionalt foretak med delegert
myndighet
Tiltak | Takst- og rabattsystemer NSB BA, Fylkeskommunen eller et Kollektivsel skap Kollektivselskap
14 Samferdsel sdepartementet | regionalt foretak med delegert
myndighet
Tiltak | Informasjon og markedsfaring NSB BA, Fylkeskommunen eller et Kommunen, Kollektivselskap Store institugioner med et
15 regionalt foretak med delegert kollektivsel skap hayt trafikkgrunnlag,
myndighet
Tiltak | Regularitet, palitelighet og NSB BA, Jernbaneverket, | Fylkeskommunen eller et Kommunen, Kollektivselskap
16 korrespondanse vegvesenet regionalt foretak med delegert kollektivsel skap
myndighet, vegvesenet
Tema 2 Gang- og sykkeltrafikk
Tiltak | Infrastruktur (inkl.. Sykkelparkering | Vegvesenet Vegvesenet Kommunen Store institusjoner med et
21 ved sentral e hol depl asser) hayt trafikkgrunnlag,
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Tema 3 Veitrafikk
Tiltak | Vei infrastruktur Vegvesenet Vegvesenet Kommunen
31
Tiltak | Bruksavgift vei-infrastruktur (inkl. | Samferdsel sdepartementet
32 veiprising) Vegvesenet
Tiltak | Fysisk parkeringstilbud Kommunen, lokale | Private Offentlige utbyggere og
33 parkeringsselskap | parkeringsselskap, private| eere
utbyggereogeiere
Tiltak | Parkeringsavgifter, -tilbud Kommunen, lokale | Privateparkerings- Offentlige utbyggere og
34 parkeringsselskap | selskap, private gere
utbyggereog eiere
Tema 4 Mobilitetspavirkning
Tiltak | Introdusering av bildelingsordninger | NSB BA, Jernbaneverket, | Fylkeskommunen/ regionalt Kommunen, lokat | Privateoperatarer
41 vegvesenet foretak med delegert myndighet, | parkeringsselskap
vegvesenet
Tiltak | Introdusering av omfattende NSB BA, Jernbaneverket, | Fylkeskommunen/ regionalt Kommunen, lokalt | Privateoperatarer
42 informasjon og radgivning vegvesenet foretak med delegert myndighet, | parkeringsselskap
vegvesenet
Tema 5 Avgifter
Tiltak | Energiavgifter hhv. grenn skatt Finansdepartementet,
51 Samferdsel sdepartementet
Tema 6 Arealbruk
Tiltak | Arealplanleggingen (lokalisering av | Miljeverndepartementet Fylkeskommunen Kommunen Private utbyggere
6.1 boenheter, arbeidsplasser mm.)
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V. Gjennomgang av gjeldende planer pa regionalt og kommunalt niva

Gjennomgangen av gjeldende planer pa regionalt og kommunalt niva viser at det i stor
grad vektlegges a legge til rette for en utvikling av regionen og kommunene som skal
bidra til & minimalisere behovet for motorisert transport. Samtidig skal det legges til
rette for muligheten til & velge mindre ressurskrevende reisemate. Av ulike arsaker er
det i Transportplanen for Nord-Jaeren, siden begynnelsen av 90-arene, ikke blitt
formulert eller vedtatt mer eksplisitte malsettinger om markedsandeler for
kollektivtrafikken eller gangs/sykkeltrafikken. Arsakene til denne situasjonen vurderer
vi blant annet & vaare (a) en klar oppfatning blant regionens akterer at resultatutfallet
pavirkes ogsd av andre aktgrer og forhold enn kun de regionale og kommunale, (b) en
faglig balansegang mellom det faglig enskelige og det i regionen politisk oppnaelige, og
(c) konkurranseforhold regionens kommuner imellom innenfor en rekke relevante
omrader (bl.a. arealbruk, parkeringspolitikk mm.).

V. Sentrale utfordringer i regionens utvikling med relevans for
per sontransportsektoren

Dagens tilgjengelighet i regionen e i omfaitende grad bilbasert. Reisevare-
undersgkelsen (RVU) for Jaaregionen og kommunene Rennesgy og Strand i 1998 viser
at hele 65 prosent av alle turene ble foretatt med bil. | ytterligere 7 prosent av turene var
den reisende passasier i bil. Kun 14 prosent av turene foregikk til fots og 6 prosent pa
henholdsvis sykkel og buss i rute. Turandelen med de resterende reisemidlene
(hovedsakelig rutebat, tog og droge) lapai underkant av en prosent hver.

Bilen brukes som framkomstmiddel pa en sterre del av reisene i byomradet pa Jegen
enn i de tre andre byomradene. Sammenlikner vi Jsaen med Oslo/Akershus er
bilandelen pa Jaaen hele 18 prosentpoeng heyere. Den er dessuten ogsa betraktelig
hgyere enn i Bergens- og Trondhei msomradet.

Statistikken som presenteres i rapporten bidrar til & understreke at regionen star
overfor store utfordringer néar det gjelder oppna en dreining i reisevaner, farst og
fremst fordi en sdvidt hgy andel av transportvolumet foretas med bil. Tellinger for bil,
sykkel og statistikk fra kollektivsel skapene viser at bilensandel snarere har veat gkende
enn avtakende i perioden 1990 — 2001. Unntaket har vea't Jaarbanen somisolert sett har
hatt en gkning pa hele 243 prosent i arene 1990 til 2001. Satsingen pa et forbedret
lokaltogtilbud har gitt resultater i markedet pa grunn av produktets karakter og
konkurranseevne.

| et regionalt perspektiv stér persontransportsektoren i Jagregionen overfor en rekke
krevende utfordringer. | perioden fram til 2015 vil en med forholdsvis stor grad av
sikkerhet kunne regne med en relativt hgy befolk ningsvekst. Denne veksten vil trolig i
mindre grad skyldes stor tilflytting til regionen. Trolig vil den i starre grad skyldes hegye
fadsel soverskudd. Parallelt med denne utviklingen vil en kunne regne med en regional
vekst i sysselsettingen. Jaaregionen vil med andre ord stér foran en relativ betydelig
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vekst i omfanget av den regionale persontransporten pa grunn av regionens demografisk
0g syssel settingsmessige utvikling.

Selv med relativ store fedselsoverskudd vil imidlertid regionen i anayseperioden
oppleve en prosess der befolkningen blir relativt sett eldre. Trolig vil dette bidra til en
utvikling i retning av et samlet sett hayere bilhold og bilbruk fordi befolkningsandelen
med ressurser nok til en bilorientert transportatferd vil gke.

Videre vil Jaaregionen etter all sannsynlighet videreutvikles i analyseperioden som en
byregion med hgyt gjennomsnittsinntekt. Dette vil muligens skje i kombinason med
generelle samfunnsendringer og @kt grad av individualisering og en regional kultur som
frafer av i relativ stor grad fokuserer paindividuelle verdier.

Regionale utviklingstrekk vil etter all sannsynlighet resulterer i et generelt okt
persontransportvolum. Videre vil potensialet vaae stort for gkende bilhold og bilbruk.

Mer generelle trender som vil gjere seg gjeldende i analyseperioden vil sannsynligvis
vage:

Gitt at dagens forbrukerpreferanser holdes uforandret sa vil en gkende materiell
velferd resultere i gkt bilhold.

Generelle forandringer i individenes rarselsrom (ekt romlig tilgjengelighet) og
aktivitetsniva saalig knyttet til fritidssektoren vil bygge opp under et bilorientert
transportmanster. Den relative betydningen til arbeids- og skolereiser vil i beste fall
vage uforandret, men sannsynligvis synkende. Det er i forhold til disse typer reiser
at kollektivtrafikken har sin forse.

Med hensyn til arbeidsplasslokaliseringer, senterdannelser og fritidsaktiviteter vil en
métte fortsatt regne med tunge drivkrefter i retning av en gkende spredning i
arealbruken.

Disse trendene vil bidratil gkende bilhold og bilbruk.

VI. Progektrelatert malsetting for utviklingen av  regionens
persontransport i perioden til 2020

| progektet er det brukt en operagondisert malsetting om at veksten i
persontransporten fra 2000 av og frem til 2020, sett over hele perioden, utelukkende
skal skje ved bruk av mer miljgvennlige transportformer som kollektivtransport og
gang-/sykkeltrafikk.

Veksten i den regionale persontrafikken er beregnet med utgangspunkt i prognoser for
befolkningsveksten i 20-arsperioden fremover, kombinert med grunnleggende
opplysninger fra den regionale reisevaneundersgkelsen i 1998. For perioden 2000 til
2020 legger vi til grunn for beregningene en befolkningsgkning med ca 29.000
innbyggere.
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Med grunnlag i de ulike forutsetninger som benyttes, vil befolkningsgkningen
resulterei ca. 106.000 flere turer pr. virkedegn i 2020.

Ut fra dette er det beregnede totale transportvolum blant den voksne befolkningen i
2020 pa ca. 749.000 reiser pr. virkedegn.

Ambisonen om at det gkte turvolum pa 106.000 reiser i hovedsak gjennomfares ved
hjelp av mer miljgvennlige transportformer enn privatbil, dvs. kollektivt, til fots eller
med sykkel illustreresi figuren pa neste side.

750 000
_ 500 000 A
g
2
=
g
250 000
2000 2020
Annen transportmate 194 373 300 369
@ Bil (sj&fer) 448 369 448 369

Figur - @kningen i antall tur i perioden 2000 til 2020

Gitt at malsettingen for 20 arsperioden dik den er formulert over rediseres, vil som vist
i figuren nedenfor, biltrafikkens markedsandel falle betyddlig.

100
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3 50 -
o
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0 4
2000 2020
O Annen transportmate 30,2 40,1
Bil (sj&fer) 69,8 59,9

Figur - Forandringen i biltrafikkens markedsandel i perioden 2000 til 2020 ved
realisering av mal settingen

Denne malsettingen fungerer som den operasionaliserte malsettingen for & vurdere
utviklingen av Jaaregionens persontransport i et 20 arsperspektiv. Tiltak og
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tiltakspakker dreftet i progektrapporten er i al hovedsak knyttet opp til denne
mal settingen og dette tidsperspektivet.

Sett i lys av utviklingen den regionale persontransporten har hatt i perioden 1990 til
2000 er denne malsettingen ambisigst. Et relativ omfattende sett av virkemidler vil
matte tasi bruk for & kunne na en slik mal setting.

VII. Samlet vurdering av maloppnael sen

| avsnitt 2.1 i hovedrapporten er effekter og konsekvenser knyttet til de enkelte tiltak og
virkemidler for a pavirke utviklingen i den lokale og regionale persontransportsektoren,
beskrevet mer generelt. Denne beskrivelsen danner utgangspunktet for vurderinger av
tiltakspakker i en regional kontekst. Nedenfor presenteres en kortfattet vurdering av
effektene en tiltakspakke med utbyggingen av kollektivtrafikken som hovedtiltak vil gi i
Jaaregionen.

Et stort utviklingspotensiale ved bruk av positive tiltak

Ved hjelp av et sterkt forbedret kollektivtilbud vil nesten tre fijerdedel av det fremtidige
okte turvolum realiseres som gkt ettersparsel etter kollektivtrafikken. Den ville dermed
kunne mer enn doble sitt passasiergrunnlag i den kommende 20-arsperioden.

De resterende 30.000 turene vil kunne gjennomferes med andre reisemidler enn bil ved
a satse pa utbyggingen av gang/sykkeltilbudet, mobilitetspavirkning, parkeringspolitikk
og en raskere utvikling av noen sentrale transformasjonsomrader for abygge opp under

banetilbudene. De i kapittel 2 og 5 nevnte effekter og elastisiteter knyttet til de enkelte
tiltak vil gi rom for en dik utvikling.

Stort sett vil malsettingen kunne realiseres ved hjelp av positive tiltak med en ikke
dramatisk forandret parkeringspolitikk som underbyggende restriktive tiltak.

Utviklingen mht. reisemiddelvalget vil kunne evalueres kontinuerlig. Veiprising kan
brukes om nadvendig som komplementaat restriktiv element. Men i utgangspunkt synes

behovet for det & veae begrenset, dersom ovenfor stdende tiltak gjennomferes
konsekvent.

Tabellen pa de neste sidene gir en oversikt over bidragene de ulike elementene i
tiltakspakken som ble naamere vurdert i case-analysen, kan gi. Det tas forbehold om at
vurderingen er av overordnet karakter med hensyn til den generelle kompleksiteten i
tiltakspakker og den gjensidige avhengigheten enkelttiltakene imellom.
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Tabell — Oversikt over regionale virkemidler (tiltakspakke) og tiltakenes bidrag til a
realisere den operasjonaliserte maloppnaelsen i case-analysen.

Virkemiddel

Bidrag til
maloppnaelsen

Tema 1 Kollektivtilbud

Tiltak 1.1

Tiltak 1.2

Tiltak 1.3

Tiltak 1.4

Tiltak 1.5

Tiltek 1.6

Infrastruktur (element i

tiltakspakke)

Rutenett (element i
tiltakspakke)

Frekvenser (element i

tiltakspakke)

Takst- og rabattsystemer

Informasjon og
markedsfaring

Regularitet, palitelighet

og korrespondanse

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Mindre infra- Dobbel spor Dobbelspor Lura-
struktur tiltak mellom Ganddal, Klepp-
buss Stavanger og Bryne
Sandnes Bybanetrasé
Fiskepiren-
Stavanger S,
Hillevag
Jattévagen og
Forus-Lura
Effektivisering Utvidet Bybanetilbud
buss og bane stoppemanster Stavanger-Bryne
bane Samkjering av
Samkjering av buss- og
buss- og banetilbudet
banetilbudet
Frekvens: Frekvens: Frekvens:
Bane:30 min Bane: Stavang_er- Bane: Staveng_er-
Buss 8/15/30/60 Ganddal 30 min | Sandnes 15 min
min Bane: Stavanger- | Bane: Stavanger-
Egersund 60 min | Bryne 30 min
100 mill. 1.100 mill (2002 | 1.600 mill (2002
niva) niva)

Etablering av felles takst og rabattsystem

Introdusering av personuavhengig periodekort

Kostnadsngytralt

Rabatterte periodekort "miljgkort” (offensiv strategi)

Anslag:. 40 mill. per ar
bla. Etablering av et "sanntids” informasjonsopplegg

Mangler regionalt grunnlag for & ansla kostnader
Inngér som sentralt element i de tre tiltakspakkene

Kostnadene anses som en integrert del av tiltakspakkene

En satsing pa
utviklingen av
kollektivtilbudet
der aletilbuds-
komponent er
integrert vil kunne
bidramed ca. 75
prosent til
maloppnael sen.
Utsagnet gjelder
for en maksimal
banesatsing
tilsvarende
alternativ I11.
Alternativ | og Il
vil representere
mindre grader av
maloppnéel se (60
til 65 bidrag til
maloppnael sen).

Tema 2 Gang- og sykkeltrafikk

Tiltek 2.1

Infrastruktur (inkl..

Sykkelparkering ved
sentrale holdeplasser)
(element i tiltakspakke)

Etablering av gjennomgaende gang/sykkelveinett i
regionen p bydels-, kommune-, og regionniva.

Konsekvent utbygging av sykkel parkeringsplasser i sentra,

ved starre arbeidsplasser og i tilknytning til
kollektivterminaler.

Heyt vedlikeholdsniva pa gang/sykkel veinett.

Kostnader satt lik handlingsprogrammet i

Transportplanen

Tiltaket vil kunne
bidramed
minimum 10
prosent til
méaloppnaelsen.

Tabellen fortsetter
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Tema 3 Veitrafikk
Tiltak 3.1 Veiinfrastruktur

Tiltak 3.2 Bruksavgift vel

infrastruktur (inkl.
veiprising)

Tiltak 3.3
Tiltak 3.4

Fysisk parkeringstilbud

Parkeringsavgifter, -
tilbud

Realisering av veiprosjekter vist i kart 2

Kostnader satt lik handlingsprogrammet i
Transportplanen

@kning i prisnivaet i eksisterende bom-system.

Ingen starre tilleggsinvesteringer
Redusere og harmonisere kommunenes parkeringsnorm

Harmonisere parkeringsavgifter (kjgpesentra, bysentra
osv.)

Ingen starre investerings- eller driftskostnader

Forutsetningsvis
tiltak

Effekten avhengig
av prisnivaet.
Tiltaket vil kunne
bidramed
minimum 5
prosent til
méaloppnaelsen.

Effekten av
tiltakene er
avhengig
restriksjonsnivaet.
Tiltakene vil kunne
bidramed
minimum 5
prosent til
méaloppnaelsen.

Tema 4 Mobilitetspavirkning
Introdusering av bildel eordninger

Introdusering av omfattende
informasjon og radgivning

Introdusert regionalt

Kostnadsngytralt
Introdusert regionalt

Kostnadsramme 5 mill. kr per ar

Tiltakene vil kunne
bidramed opp til 5
prosent til
maloppnael sen.

Tema 5 Avgifter
Energiavgifter hhv. grann skatt

Ikke vurdert i regional kontekst

Ikke vurdert

Tema 6 Arealbruk
Arealplanleggingen (lokalisering av
boenheter, arbei dsplasser,

utdannel sesenheter, serviceenheter
mm.)

I tr&d med fylkesdel planen vektlegge samordnet areal- og

transport og hay utnyttel se langs banetrasé og
kollektivarer.

Tiltaket vil kunne
bidratil sikre
kollektiv- og
sykkeltrafikkens
markedsandeler.

Ingen saa skilte investerings- eller driftskostnader

@kt satsing pa veiprising som begrenset alternativ

Et begrenset aternativt til tiltakspakken beskrevet over, kan vage en strategi som i
starre grad inkluderer restriktive tiltak overfor biltrafikken. Hovedelementet i en dlik
strategi métte veare en mer aktiv bruk av veiprising. Utfallet av en dlik strategi er ikke
entydig. Likevel vil malsettingen kunne oppnas. Denne strategien kan i utgangspunkt
betegnes som noe mer kostnadseffektiv. Restriktive tiltak er i utgangspunkt vurdert som
relativ rimelige tiltak for offentlige myndigheter. Samtidig vil ogsd denne strategien
skape en stor ettersparsel etter kollektivirafikk ssalig i rushtidsperiodene. Dermed
vurderes utviklingsbehovet for kollektivtrafikken som kvalitativt likt den skissert i det

forste alternativ.
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Mer generelt kan en s at den innbyrdes variasonen av Strategier som satser pa
utviklingen av kollektivtrafikken er relativ liten sammenlignet med strategier der en
utbygging av vei-infrastrukturen stér sentralt.

VIII. Perspektivering/overferbarhet til andre regioner

Blant de fire sterste byregionene i Norge er Jaaen den regionen med det kanskje teffeste
utgangspunkt for a fa utviklet markedsandelene til de mer miljevennlige
transportmidlene.

Ved siden av Odoregionen er bilholdet hayest i Jaaregionen; videre ligger
sertifikatinnehav betydelig over landsgjennomsnittet. Den gjennomsnittlige brutto
arsinntekten i regionen er hgyest nest etter Oslo-regionen. Samtidig har regionen den
hayeste bilandelen (forer) og den laveste kollektivandelen blant de fire sterste
byregionene. Det kan tegnes et bilde der de tyngste forklaringsvariablene for en generell
gkende bilbruk slér tungt ut i Jearegionen. Samtidig har vi en forstaelse dithen at
regionen pad mange mater gjenspeiler en moderne individualisert kultur knyttet til et
relativt heyt velferdsniva. Pa en tydelig méte illustrerer dette en situasjon og utfordring
som ogsa er, dler trolig vil gjare seg gjeldende i de andre norske storbyregionene om fa
ar.

Samtidig blir det ikke gjort nok i Jsaregionen for utvikling av de mer miljegvennlige
transportformene, sykkel og kollektivtrafikk, for & kunne motvirke denne trenden. Var
tolkning av det foreliggende materiale er at dette i stor grad er knyttet til en manglende
operasionalisering av regionens langsiktige transportpolitiske malsettinger. Dermed
mangler det et grunnlag for & kunne fokusere og prioritere innbyrdes mellom
Transportplanens ulike satsingsomrader. En styring kun via investeringsprofilen i
Transportplanen handlingsprogram er en nadvendig men ikke tilstrekkelig forutsetning
som utviklingen i det siste tidret dokumenterer. En mer fokusert strategi betinger
samtidig et annet og mer omfattende engagement fra statlig hold overfor storbyenes
kollektivtrafikk.

Interessant nok viser Case-analysen pa den andre siden at det er rom for relativ store
forandringer i den regionale transporttransporten forutsatt en rett fokusert blanding av
tiltak. Strategier for et investerings- og driftsmessig oppgraderte kollektivtilbud er
sentrale i den sammenheng. | forhold til analysens malsetting, vises det videre at en i alt
overveiende grad vil kunne satse pa positive tiltak for a fa kunne unnga en gkende
biltrafikk. Jaarregionens utgangspunkt tatt i betrakting, ber et slikt utsagn ogsa gjelde for
de andre norske byregionene.
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1 Bakgrunn for og oppbygging av caseanalysen

| beskrivelsen av oppdraget karakteriseres situagonen i norske storbyregioner av
oppdragsgiveren som falger:
"Transport i storbyer er ofte mye retorikk og mye biltrafikk. Stetten til kollektivtrafikk er i Norge
lav i forhold til mange sammenlignbare europeiske byer. For & tilby et effektivt og attraktivt
kollektivtilbud, m& spisskapasiteten vaare hgy — dette kan vaae samfunnsgkonomisk |gnnsomt, men
neppe bedriftsgkonomisk |gnnsomt uten store tilskudd. Disse kjensgjerningene er det vanskelig a fa

forstaelse for. Det vil vaare nyttig & dokumentere hva politiske méalsettinger egentlig innebaarer og
hva som kan vaare ngdvendig a satse for & na definerte mal.”

Hensikten og formdet med oppdraget er & analysere betingelsene for at
kollektivtrafikken skal oppna politisk fastsatte mal. Av Jernbaneverket ble Nord-Jagren
valgt som case fordi det satses pa bane i dette omradet, og fordi kompleksiteten i
regionen er mindre enn i for eksempel Oslo-omradet. Sistnevnte er saglig relevant i
forhold til den gkonomiske og tidsrammen i progjektet.

Relevante avgrensninger i pros ektet

Fer vi g&r neemere inn pad metoden og analyseskrittene progiektet er basert pa, er det
nedvendig a foreta noen begrepsmessige og geografiske avgrensinger.

For det ferste omhandler caseanalysen kun den lokale og regionale persontransporten.
Den intraregionale, nagonae og internagonale persontransporten er holdt utenfor
analysen. Disse er preget av prinsipielt andre former for ettersparsel og markedsforhold,
videre av andre ingtitusjonelle og regulatoriske forhold og et annet akterbilde. Ogsa
godstransporten er holdt utenfor caseanalysen pa grunn av denne sektorens
sagegenheter.

For det andre er progiektet geografisk avgrenset til regionen Jearen, her definert til &
omfatte kommunene Rennesgy, Randaberg, Stavanger, Sandnes, Sola, Gjesdal, Klepp,
Time og H&, med Nord-Jaren? som "indre” geografisk enhet for mer detaljerte analyser.
Denne regionen har over flere tidr fungert som et felles arbeidsmarked3 med gkende
interkommunal funkgonalitet. Regionen inkluderer dessuten stersteparten av Jaarbanens
influensomrade. Jagrbanen fungerer i hovedsak som kollektivtrafikkens bindeledd
mellom Nord-Jaaren og resten av Jearegionen. Strand kommune er i utgangspunkt del
av det felles arbeidsmarkedet, men er i analysen holdt utenfor pa grunn av dens spesielle

2 Nord-Jagren vil omfatte kommunene Randaberg, Stavanger, Sandnes og Sola.

3 | arbeidsmarkedsregionen inngdr i denne sammenheng kommunene der mer enn 20 prosent av dens
yrkesaktive pendler utover kommunegrensen til en annen kommune i regionen basert pa opplysningene
fra folke- og boligtellingen i 1990.

-18 -
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kommunikason med Jaaregionen, basert pa ferge og hurtighdt. Regionen er vist pa
kartet under. Kommunene som er med i denne studien er uthevet med merkere farge.

Kart 1. Oversikt over caseomradet

-19-
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Oppbygging av caseanalysen

Caseanalysen bestar av flere element

7.

| kapittel 2 presenteres generelt virkemidler for & pavirke utviklingen i den lokale og
regionale persontransportsektoren. Her baseres analysen pa relevant tilgjengelig
faglitteratur og forskningsresultater. Presentasjonen danner rammen for & kunne
forsta og tolke utviklingen og utfordringene en star overfor i Jaaregionen.

| kapittel 3 er det foretatt en gjennomgang og analyse av malsetningene og
strategiene i planer med relevans for persontransporten i Jaaregionen. |
gjiennomgangen er det lagt saalig vekt pa den regionale Transportplan for Nord-
Jaaen med tilknyttede planer og utredninger, som felles premiss og ramme for alle
institugoner involvert i regionens planlegging for lokal og regional persontransport.
Et videre fokus er lagt pad Fylkesdelplanen for arealplanlegging og langsiktig
byutvikling pa Jeaen. Denne planen legger premisser for regionens arealbruk i
tidrene fremover. Arbeidet er i hovedsak basert pa en gjennomgang og presentasion
av relevante foreliggende dokument.

Bade for a gi en ramme for forstaelse av utviklingen og som grunnlag for senere
operasonaliseringer, presenteres kapitel 3 utviklingen av regionens persontransport
i perioden fra 1990 til 2000. Videre beskrives sentrale utfordringer i regionens
utvikling med relevans for persontransportsektoren. Dette er i hovedsak basert pa en
gjennomgang og presentason av relevant kunnskap fra ulike datakilder.

10. | kapittel 4 defineres en operasjonaisert malsetting for utviklingen av Jearegionens

persontransportsektor i perioden 2000 til 2020 basert pa analysen i det foregéende
kapittel.

11. Videre foretas vurderinger av virkemidlenes effekter og konsekvenser i en regional

kontekst i kapittel 5. Delvis vurderes tiltakene kvantitativt ved hjelp av den
regionale transportmodellen TRIPS?, gruppert som tiltakspakker, og delvis enkeltvis
og mer kvalitativt basert pa funn og konklusjoner i relevant faglitteratur.

12. Basert pa resultatene fra de foregdende kapitlene, foretas i kapittel 6 en samlet

vurdering av hvilke tiltak som matas i bruk for & oppna malsetting operasjonalisert
og definert i kapitel 4. Videre redegjagres for implikagoner for partnerne med
relevans og/eller involvert i den regionale transportplanleggingen.

4

Regionens transportmodell er basert pd en sekvensiell fire-trinns metodikk. Ferst vurderes
turproduksjonene (reise elle rikke, antall reiser), deretter turfordelingen (reise hvor) som annet trinn.
Som tredje trinn beregnes reisemiddelfordeling (utfare reisen med hvilket transportmiddel) og til slutt
nettfordelingen (valg av reiserute). Brukt pa rett ndte og i rett sammenheng bidrar den regionale
TRIPS modellen med relevante kvantitative utsagn. En mer generell debatt om transportmodellens
svakheter og styrker finnesi Arge, Homleid og Stglan, 2000.

-20 -
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13. Caseanalysen avduttes med en perspektivering og vurdering av analysens
overfarbarhet til andre norske byregioner.

-21 -



RF — Rogalandsforskning. http://mww.rf.no

2  Virkemidler for a pavirke utviklingen i den lokale
0og regionale persontransportsektoren

| dagens samfunn er kollektivtrafikken et av reisemidlene som konkurrerer i det lokale
og regionale transportmarkedet. Kollektivtrafikkens konkurranseflate mot andre
reisemidler salig biltrafikken pavirkes av en rekke tiltak og virkemidler av kortsiktig
0og mer langsiktig karakter.

| dette kapitlet vil vi ferst presentere virkemidlene som i forstaelse med
oppdragsgiveren er trukket inn i denne analysen. Presentagonen kombineres med en
redegjarelse av effekter og konsekvenser knyttet til de enkelte tiltak og virkemidler. |
case-analysen fokuserer vi (a) pa positive virkemidler som i utgangspunkt antas a ville
pavirke reisemiddelvalget i faver til de mer miljgvennlig reisemidiene gange, sykkel og
kollektivtrafikken og (b) pa restriktive virkemidler som vil gi resultat i samme retning.
Case-analysen er dermed en vurdering av et strategisk utvalg av virkemidler, og ikke en
omfattende analyse av alle virkemidler som vil kunne influere persontransporten i en
region i en eler annen retning. Kapittelet avsluttes med en matrise som viser
ansvarshavende for de ulike tiltakene.

For en rekke tiltak beskrives effekter ved hjelp av elastisiteter. Elastisitetsbegrepet er
mye brukt i gkonomisk teori. | Kjerkreit og Odeck (1998) defineres elastisitet som et
mal pa felsomheten i en variabel med hensyn pa endring i andre variabler. Mer
operasionalisert er priselastisititet definert som prosentvis endring i etterspegrselen nar
prisene endres med en prosent (Stangeby, Norheim 1995). Videre skilles det mellom
egenpriselastisiteten som viser hvordan ettersperselen etter en vare endrer seg med
hensyn til prisen pa denne varen selv og krysspriselastisiteten som viser hvordan en
vare forandres som felge av endringer i priser pa andre varer. Det skilles videre mellom
kort- og langtidselastisiteter. Den langtidsel astisiteten forventes a vaae hayere enn den
korttidselastisiteten da det over tid vil vage sterre mulighet for a tilpasse seg
endringene. Generelt har det vist seg at langtidselastisiteten er 50 til 75 prosent hgyere
enn korttidselastisiteten (Kjerkreit og Odeck 1998).

2.1 Effekter og konsekvenser knyttet til de enkelte tiltak og
virkemidler

For & lette oversikten, er virkemidlene gruppert i seks temaomrader (1) kollektivtrafikk,
(2) gang/sykkeltrafikk, (3) veitrafikk, (4) mobilitetspavirkning, (5) avgifter og (6)
area bruk.

-22-
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Tema 1 - Kollektivtrafikk

Et resultat av generelt interesse for kollektivtrafikkens konkurransesituagon, er
dokumentert i tidsserieanalysene, som Norheim og Renolen (1997) har gjennomfaert.
For analyseperioden 1982 — 94 ble det i undersgkelsen konstatert en underliggende
trend i retning av 1,6 prosent arlig reduksion i antall kollektivreiser pr. innbygger i de ti
sterste norske byregioner. Resultatet kan tolkes dithen at det kun for & bevare
kollektivtrafikkens eksisterende markedsposison, ma iverksettes relativ omfattende
kontinuerlige forbedringstiltak.

Tiltak 1.1 — Infrastruktur, tiltak 1.2 Rutenett og tiltak 1.3 Frekvens representerer ulike
dog integrerte element i utviklingen av et lokalt og regionalt kollektivtilbud.

Infrastrukturen i form av terminaler, kollektivfelt, banetraseer osv. legger grunnlaget for
a kunne utvikle konkurransedyktige kollektivtilbud. Den pavirker direkte
nettverksutformingen og frekvensene det vil vaare mulig a tilby. Utviklingen av rutenett
og tilbudsfrekvensene kombinert med vogn eller togmateriell er igjen styrende for
plasskapasiteten som tilbys innenfor regionens kollektivtilbud.

Etablering og forbedring av infrastruktur i seg selv gir ingen forandringer i den lokale
og regionale ettersparselen etter kollektivtrafikken uten kopling til et hensiktsmessig
driftstilbud. Rutenett og frekvens derimot pavirker direkte trafikkantenes reisetid og
kapasitetsforholdene. Nordheim og Renolen (1997) har gjennomfert tidsserieanalyse av
ettersparsel selastisiteter for kollektivtransport i de 10 sterste norske byomradene. Den
viser at i perioden 1982 — 94 ble konstatert en tilbudselastisitet pa 0,43, dvs. en endring
i ettersparselen etter kollektivtrafikk pa 0,43 prosent nar antall vognkilometer gkes med
1 prosent.

| Skogstad (2000:105) presenteres en samvalgsanalyse i syv norske byer, som viser en
verdsetting av kortere reisetid. Det vises til at betalingsvillighetene for redusert tid brukt
pa de ulike komponentene av en kollektivreise varierer betydelig. Betalingsvilligheten
knyttet til komponentene gangtid til/fra holdeplass, byttetid, reisetid med stdplass og
skjult ventetid er betydelig hayere enn betalingsvilligheten for & fa redusert reisetid med
sitteplass. Betalingsvilligheten for redusert reisetid med staplass er verdsatt mer med
faktor 3,1 i forhold til reisetid med sitteplass. For komponenten byttetid er den
tilsvarende faktor 3,6 og for skjult ventetid 1,9. | den refererte undersgkelsen anslas
dessuten gangtid til/fra holdeplass med en faktor pa 2,6 i forhold til reisetid med
gtteplass. Det ber legges til at analysen viser betydelige lokale forskjeller i
verdsettingen av komponentene byene imellom.

Avhengig av utbyggingsomfanget og standarden innebaer tiltaket store investerings-,
vedlikeholds- og driftskostnader.

| den sammenheng er det mer prinsipielt blitt papekt at en tilskuddsandel tilsvarende
nivaet pa gafarkostnadene vil kunne forsvares samfunnsgkonomisk sett (bl.a. i Hagen,
0., Larsen, O. I. (1996).
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Tiltak 1.4 Takst- og rabattsystemer

| ovenfor nevnte tidsserieanalyse (Norheim og Renolen 1997) av etterspersels-
elagtisiteter for kollektivtransport i de 10 sterste byomradene i perioden 1982 — 94 ble
det konstatert en gjennomsnittlig priselastisitet pa knapt — 0,4.

Avhengig av standarden innebaxer tiltaket store driftskostnader.

Figur 1 nedenfor viser prinsipielt effekten av takstendring over tid.

PRISELASTISITET

0 1 4 6 8 10 AR

Figur 1. Effekten av en takstendring over tid, malt ved priselatisiteten (Kilde: Goodwin
1988, etter T, Fakta om kollektivtransport)

Figur 2 pa neste side viser priselastisitet for ulike reisekategorier.
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PRISFOLSOMHET AVHENGER AV:
-0,4 -0,6

Transportmiddel ==t
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Figur 2. Priselastisitet for ulike reisekategorier. De svarte feltene angir mest
sannsynlige intervall, mens resten av pilene angir et intervall hvar de unntaksvis kan
ligge. Spersmalstegnene angir at konklusionene er noe usikre (Kilde: TRRL 1980, etter

TAI, Fakta om kollektivtransport)

1.5 Informasjon og markedsfering

Informasjon og markedsfaring av et kollektivtilbud skjer stort sett patre niva

1. Informasjon paog ombord av kjaretayene

2. Informagon ved holdeplasser og terminaler

3. Informagion via ruteheftet, felles ruteopplysning og operatgrenes web-sider. Med
jevne mellomrom gjennomfering av mer generelle informagonskampanjer om

kollektivtilbudet.
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Informasjonens og markedsfaringens betydning understrekes i faglitteraturen som en av
de grunnleggende forutsetningene for a kunne bruke kollektivtilbudet. Holsken, Brill
(1985) indikerer opptil 8 prosent gkning i ettersparsel etter kollektivtrafikken for byer
starre enn 20.000 innbyggere og for kollektivtilbud av hgy kvalitet (definert som en
reisetidsbrek  kollektivtrafikk/biltrafikk  mindre enn en), ved omfattende
trafikantinformasjon. For mindre byer og darligere kollektivtilbud bidrar tiltaket ikke til
noen direkte ettersparselsakning. Den vil i slike sammenheng utelukkende fungere som
sikring av et eksisterende kundegrunnlag.

Faglitteraturen papeker dessuten den store betydning informasjonen ombord i kjaretay
og ved holdeplassene har for kundene ved tilfeller av driftsmessige avvikssituasoner.

Avhengig av standarden innebaxer tiltaket sterre investerings- og driftskostnader.

Tiltak 1.6 Regularitet, palitelighet og korrespondanse

Her vil vi igjen vise til Skogstad (2000:105) som framhever verdsetting av kortere
reisetid. Betalingsvillighetene for & fa redusert bl. a byttetid, reisetid med staplass og
skjult ventetid er betydelig heyere, enn tilfellet er for & fa redusert reisetid med
Sitteplass.

Regularitet og palitelighet vurderes i faglitteraturen som grunnleggende forutsetninger
for valg av kollektive transportmidler som reisemate, og som det er vanskelig a knytte
eksplisitte vurderinger av positive elastisiteter opp mot.

Kostnadene for tiltakene er vanskelig a spesifisere og vurderes som en integrert del ved
implementering av tiltakene 1.1 - 1.3

Tema 2 — Gang/sykkeltrafikk
Tiltak 2.1 Utbygging av infrastruktur for gang-/sykkeltrafikken

Ulike undersakel ser tyder parelativ hoye ettersparsel selastisiteter for sykkeltrafikk, ved
utbygging av sykkelveinettet og forbedret vedlikehold av infrastrukturen for sykling
(bl.a. Stated Preferances Tansberg (Trafikon 1991) i forbindelse med oppbygging av
den lokale TRIPS-modellen).

Imidlertid tyder erfaringene fra satsningen knyttet til sykkelbyene Tansberg og Sandnes
pa at utviklingen i sykkeltrafikken ikke har utviklet seg som en kunne forvente utfra
ovenfor refererte vurderinger (Miljghandboken:213, Oslo 2000). Det kan begrunnes
med at effektene av utbyggingen av et sammenhengende sykkelveinett av hgy kvalitet
er av mer langsiktig karakter. Videre tyder erfaringer fra en rekke europeiske byer pa at
nettopp en omfattende satsing pa sykkeltrafikken resulterer i store forandringer i
reisemiddelvalget.

Tatt usikkerheten i det norske erfaringsgrunnlaget i betraktning vil vi ikke ga inn pa en
tallfesting av elastisiteter for sykkeltrafikk.
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Avhengig av omfanget i utbyggingen innebager tiltaket betydelige investerings-,
vedlikeholds- og driftskostnader.

Tema 3 — Veitrafikk
Tiltak 3.1 Veiinfrastruktur

Med utbyggingen av veinettet vil forholdet i reisetiden mellom biltrafikken og
kollektivtrafikken kunne pavirkes. Redusert reisetid for biltrafikken vil kunne oppfattes
som en tilsvarende okt reisetid i kollektivtrafikken. | prinsipp vil en kunne regne med
tilsvarende elastisiteter og betalingsvillighet som beskrevet under tema 1
kollektivtrafikk.

Avhengig av omfanget i utbyggingen innebager tiltaket store investerings.,
vedlikeholds- og driftskostnader.

Tiltak 3.2 Bruksavgift vei-infrastruktur

Dokumentagonen knyttet til effektene av bomringene i Bergen, Oslo og Trondheim
tyder parelativ smaendringer i trafikkvolum.

”| Bergen var avvisningseffekten patrafikk inn gjennom bomringen 6 — 7 prosent ferste aret (Larsen
1987). | Oslo farte bomringen til ca. 3,5 prosent nedgang i total antall bilturer (Ramjerdi 1994) og 6
prosent i turer som krysser bomringen (Solheim 1992) | Trondheim var det en nedgang pa 8 — 10
prosent i biltrafikk inn gjennom bomringen i innkrevingsperioden, men totalt var det ingen paviselig
nedgang i trafikkvolum, verken over bomringen eller totalt i byomradet (Meland 1994, Polak og
Meland 1994).” (Miljghandboken: 137, Oslo 2000)

Den lave effekten skylde i stor grad nivaet i avgiften i de respektiv bomringanleggene.

Ved introdusering av veiprising®, som innebaaer en rushtidsavgift, vil effektene raskt
kunne bli betydelige.

"V egprising vil ikke fjerne de miljgproblemer som vegtrafikken forarsaker i sterre byomréder. Med
avgifter av den sterrelsesorden det kan veae pa tale, er det neppe grunn til & forvente
trafikkreduksion p& mer enn 15 — 20 prosent i de kebelastede deler av vegsystemet. Noe av
reduksjon kan komme igjen som gkt biltrafikk andre steder eler til andre tider hvor avgiftene er
lavere. Noe av reduksjonen vil skyldes overgang til kollektivtrafikk og kan bl.a. resultere i gkt
busstrafikk” (Miljghandboken:145, Oslo 2000)”

5 Som veiprising defineres her en avgift pa bruken av veinettet pr. kjeretur differensiert etter tidspunkt,
turlengde og veiavsnitt brukt.
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” Alle former for vegprising vil innebagre visse fordelingsvirknigner som en faige av ulik tilgang pa
wkonomiske ressurser. Dersom vegprising innebagrer en rushtidsavgift pa sterrelsesorden 30-50 kr.,
vil man med 230 arbeidsdager fa en arlig avgift pd ca 7000 — 11500 kr. Dette er sammenlignbart
med &rlige bensinutgifter for gjennomsnittshilisten.” (Miljghandboken: 146, Oslo 2000)

Tiltaket i seg selv innebaarer ingen starre investerings- eller driftskostnader, forutsatt en
bompengering fra far av etablert.

Tiltak 3.3 Fysisk parkeringstilbud

Utviklingen av parkeringstilbudet (etablering av parkeringsplasser og —avgifter) er i
hovedsak et kommunalt ansvar. Kravene til parkeringsdekning i forbindelse med
etablering av boliger og nagings- og servicevirksomhet reguleresi regionens kommuner
ved hjelp av parkeringsnormer. Normene fungerer som minimumskrav ved etableringer
(den sier med andre ord hvor mange plasser det minimum skal vagre i forhold til hver
bo-/arbei dsplassenhet).

Faglitteraturen er derimot klar i sine utsagn om at muligheten for a kunne disponere
parkeringsplass er en av de mest avgjerende faktorer ved valg av bil som reisemiddel
(nest etter innehav av sertifikat og disposigon av et kjaretay) (Kirchhoff 1984).

Et redusert parkeringstilbud vil resultere i reduserte investerings- og driftskostnader.

Tiltak 3.4 Parkeringsavgifter

Tiltakets miljgmessige betydning er basert pa at bilturer til et sted eller omrade der
parkering er avgiftsbelagt begrenses. Det e ikke gjennomfert systematiske
undersgkelser av effekten av ulike avgiftsnivder i Norge. Utenlandske studier
dokumenterer ulike effekter av parkeringsavgifter (Miljghandboken: 146, Oslo 2000).

Tiltaket i seg selv innebarer ingen spesielle investerings- eller driftskostnader.

Tema 4 — Mobilitetspavirkning
Tiltak 4.1 Introdusering av bildelingsordninger

| litteraturen beskrives bildelingsordninger i form av at en rekke kjearetgy stilles til
disposigon for en felles brukergruppe ved desentrale lokaliteter. Et lag eller et foretak
eier kjaretgyene og e ansvarlig for vedlikehold, bilforsikring og lignende.
Bildelingsordninger regnes som komplementaare element til bruken av kollektivtrafikk,
a ga eller & sykle (integrert del av et sarre konsept for bagekraftig transport) (Franke
2001).

Erfaringene fra Tyskland tyder pa at slike ordninger er lgnnsom for brukerne ved
mindre enn 10.000 bilkilometer/ar. Videre ma det ikke veae behov for regelmessig
bilbruk til/frajobben.
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Ved omfattende introdusering vil bildelingsordninger kunne bidra til at bilholdet synker
med 3 til 4 prosent: Denne vurderingen gjelder for Tyskland sett under ett (Franke:23,
Berlin 2001). Den tilsvarende prosentandelen vil vaae starre i byregionene. Per deltager
vil den érlige kilometerlengden kjert med bil reduseres til mellom 2.000 og 4.700 km,
med et utgangspunkt pa mellom 9.300 og 13.400 bilkilometer pr. &r. Erfaringer fra
Nederland og Sveits indikerer at det arlige turvolum pr. trafikant (malt i turkilometer),
vil forbli naamest konstant. Trafikantene gar, sykler og bruker kollektivtrafikken
hyppigere (Franke:24, Berlin 2001). En viktig konsekvens av introduseringen av
bildelingsordninger er at parkeringskravene for boligomrader vil kunne reduseres
betydelig.

Erfaringene sa langt er at deltagere til bildelingsordninger rekrutteres i det midtre og
avre giktet inntektsmessig sett. Vesentlige suksessfaktorer er at slike ordninger drives
profegonelt og helst er del av regionale og landsdekkende systemer. En trend videre er
at dike ordninger samordnes med kollektiv- og jernbanetilbudene. Det er interessant &
registrere at store kollektiv- og jernbaneforetak i Sveits og Tyskland engaserer seg
aktivt i dike ordninger.

Tiltaket er i utgangspunkt selvfinansierende (” kostnadsngytral” ).

Tiltak 4.2 Omfattende informasjon og radgivning

Mobilitetsradgivning og mobilitetssentraler er tiltak som ga videre enn den
tradigonelle informagonsvirksomheten innenfor kollektivtransporten. Tiltaket utnytter
at det er mange aternativer til bilbruken, som spenner fra en mindre omfattende bilbruk
(for eksempel bildeling, kameratkjering) til bruk av mer miljgvennlige reisemidler og til
en forandring av aktivitetsmgnstrer (forandring i malvalget, type fritidsreiser og
lignende). Dette er basert pa en erkjennelse om at det sieldent er en transportform eller
aktivitetsforandring alene som star for et omfattende alternativ til bilbruken. Mer
generelt er tiltaket ment & fremme intermodaliteten, dvs. samspillet mellom flere
transportformer.

Det finnes flere mater a utforme et dikt tiltak pa, og flere former kan med fordel
kombineres. | denne sasmmenheng kan etablering av "mobilitetssentraler” dik gjort i en
rekke sveitsiske og tyske byer, vage meget interessant. Disse sentralene tilbyr en
omfattende radgivning vedrerende hele spekteret av mobilitetstjenester, fra muligheten
til a deltai bildeling til ruteopplysninger og fritidsreiseradgivning En mobilitetssentral
e som oftest basert pa de respektive kollektivselskapenes informasons- og
markedsfaring (stordriftsfordeler).

Ulike evalueringer av mobilitetssentraler (bl.a. Krug m.fl. 1998) har gitt en rekke
interessante resultater. For det ferste viser de at sentralene ble relativ omfattende brukt.
Imidlertid forandres ikke aktivitetsnivaet til trafikantene pa grunn av rédgivningen.
Derimot gkes ettersparselen etter kollektivtrafikken i noen grad, mens gange og
sykkelbruken knapt pavirkes. Sentralene synes a gi et verdifullt bidrag til a sikre
eksisterende markedsandeler for kollektivtrafikken i en konkurranseutsatt situasjon.
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Drifts og investeringskostnadene i forbindelse med tiltaket er vanskelig & andd, men
vurderes som lavt i forhold til investeringer i fysisk infrastruktur generelt og drift av
kollektivtrafikken mer spesielt.

Tema5— Avgifter
Tiltak 5.1 Energiavgifter hhv. gregnn skatt

@kte energiavgifter (begrunnet i miljaskadene lokalt og globalt ved bruk av fossil
energi) vil kunne redusere energiforbruket i transportsektoren. Norske fagmiljger (bl.a
TAI) har antydet at det er relativ lave generelle egenpriselastisiteter ved forandringer i
drivstoffprisen. | Tyskland er det derimot konstatert et signifikant redusert forbruk av
drivstoff de siste ar etter introduseringen av en saaskilt, men ikke saalig dramatisk
energiavgift (kilde: www.umweltbundesamt.de). Reduksoner i forbruket av drivstoff
skyldes antageligvis stort sett mindre bilkjering saarlig i forbindelse med fritidsreiser. Pa
lengre sikt vil en dessuten trolig kunne se en overgang til mindre kjaretayer.

| Skogstad (200:108) vises det til at bensinprisen hadde signifikant effekt pa
kollektivettersparselen og ga en kryssprisel astisitet pa 0,29.

For fullstendighetens skyld vil vi i denne sammenheng ogsd nevne at den hgye
engangsavgiften ved kjgp av bil i Norge, trolig bidrar til at bilholdet i Norge er relativt
lavt sett i en europeisk sammenheng (land med sammenlignbar materiell levestandard)
(Apel m.fl. Berlin 2001).

Tiltaket i seg selv innebaarer ingen spesielle investerings- eller driftskostnader.

Tema 6 — Arealbruk
Tiltak 6.1 Arealbruk

Arealbrukens langsiktige betydning for utviklingen av persontransporten og
markedsandelene til de mer miljgvennlige reisemidlene er grundig dokumentert i
faglitteraturen. Saalig kollektivtrafikken er avhengig av en entydig og relativ
konsentrert arealbruk med fa og klare senterdannelser og byutviklingsakser.

| denne analysen vil vi ngye oss med & papeke noen aspekt som er viktig for den videre
utviklingen av regionale kollektivtilbud:

1. Regionale diskusjoner omkring banebaserte kollektivtilbud krever en handtering av
aredplanlegging (stikkord: tetthet, senterstruktur, synlighet og oppfattelse av
permanens) som sikrer kollektivtrafikken et godt passagergrunnlag. Trolig vil denne
typen kollektive |gsninger fungere strukturerende i arealplanleggingen. Som vi vil se
i analysen av Jagen som case, kan en med stor grad av sikkerhet s at
Fylkesdel planen for langsiktig arealutvikling pa Jaaren ikke hadde fatt samme tilsnitt
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med et utelukkende bussbasert kollektivtilbud i bunn ("fleksibilitetens
forbannelse”).

2. Fodli og Lian (1999) dokumenterer den sentrale betydningen lokaliseringen av
nagingsarealer har for & unnga ekt bilhold og bilbruk.

3. Det dler meste i bystrukturene (bolig-, nagings- og offentlige arealer) er alerede
etablert og tatt i bruk. Utviklingen av de eksisterende utbyggingsomradene for a
bygge opp under sykkel og kollektivtrafikken vil veare en sentral oppgave i
areal planleggingen.

Tiltaket | seg selv innebaarer ingen spesielle investerings- eller driftskostnader (" god
planleggingsskikk er gratis’).

2.2 Oversikt over ansvarshavende for de ulike tiltakene.

Matrisen pa de neste sidene viser ansvarsforholdene i tilknytting til de ulike tiltakene
presentert i forrige avsnitt. | denne sammenheng vil vi pdpeke at de ulike tiltakene ved
rett innretning representerer elementene i en helhetlig strategi for a pavirke den lokale
0g regionale persontransporten i mer miljgvennlig retning.
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Tabell 1. Oversikt over ansvarshavende for de ulike tiltak vurdert i case-analysen

Virkemiddel Statlige myndigheter og | Fylkeskommunale Kommunale Privateforetak Ellers
foretak myndigheter og foretak ("det | myndigheter og
regionale nivaet”) foretak
Tema 1 Kollektivtilbud
Tiltak | Infrastruktur Vegvesenet, Vegvesenet Kommunen Evt. investorer (terminal)
11 Jernbaneverket
Tiltak | Rutenett NSB BA, Fylkeskommunen eller et Kollektivsel skap Kollektivoperatar
12 Samferdsel sdepartementet | regionalt foretak med delegert
myndighet
Tiltak | Frekvenser NSB BA Fylkeskommunen eller et Kollektivselskap Kollektivselskap
13 regionalt foretak med delegert
myndighet
Tiltak | Takst- og rabattsystemer NSB BA, Fylkeskommunen eller et Kollektivselskap Kollektivselskap
14 Samferdsel sdepartementet | regionalt foretak med delegert
myndighet
Tiltak | Informasjon og markedsfaring NSB BA, Fylkeskommunen eller et Kommunen, Kollektivselskap Store institusjoner med et
15 regionalt foretak med delegert kollektivsel skap hayt trafikkgrunnlag,
myndighet
Tiltak | Regularitet, palitelighet og NSB BA, Jernbaneverket, | Fylkeskommunen eller et Kommunen, Kollektivselskap
16 korrespondanse vegvesenet regionalt foretak med delegert kollektivsel skap
myndighet, vegvesenet
Tema 2 Gang- og sykkeltrafikk
Tiltak | Infrastruktur (inkl.. Sykkelparkering | Vegvesenet Vegvesenet Kommunen Soreingtitugoner med et
21 ved sentrale hol deplasser) hayt trafikkgrunnlag,
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Tema 3 Veitrafikk
Tiltak | Vel infrastruktur Vegvesenet Vegvesenet Kommunen
31
Tiltak | Bruksavgift vei-infrastruktur (inkl. | Samferdsel sdepartementet
32 veiprising) Vegvesenet
Tiltak | Fysisk parkeringstilbud Kommunen, lokale | Private Offentlige utbyggere og
33 parkeringsselskap | parkeringsselskap, private| eiere
utbyggereogeiere
Tiltak | Parkeringsavgifter, -tilbud Kommunen, lokale | Privateparkerings- Offentlige utbyggere og
34 parkeringsselskap | selskap, private gere
utbyggereogeiere
Tema 4 Mobilitetspavirkning
Tiltak | Introdusering av bildelingsordninger | NSB BA, Jernbaneverket, | Fylkeskommunen/ regionalt Kommunen, lokalt | Privateoperaterer
41 vegvesenet foretak med delegert myndighet, | parkeringsselskap
vegvesenet
Tiltak | Introdusering av omfattende NSB BA, Jernbaneverket, | Fylkeskommunen/ regionalt Kommunen, lokalt | Privateoperatarer
42 informasion og r&dgivning vegvesenet foretak med delegert myndighet, | parkeringsselskap
vegvesenet
Tema 5 Avgifter
Tiltak | Energiavgifter hhv. grann skatt Finansdepartementet,
51 Samferdsel sdepartementet
Tema 6 Arealbruk
Tiltak | Arealplanleggingen (lokalisering av | Miljeverndepartementet Fylkeskommunen Kommunen Privateutbyggere
6.1 boenheter, arbeidsplasser,
utdannel sesenheter, serviceenheter
mm.)
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3 Regional persontransport - utviklingen og
utfordringer i Jeerregionen

| dette kapitlet vil det ferst bli gitt en kort presentagon av Jaaregionen. Deretter
presenteres Transportplan Nord-Jsgen og andre planer med relevans for den regionale
transportsektoren. Det blir videre dreftet sentrale utviklingstrekk i den regionae
persontransporten i lgpet av den siste tidrsperioden. Avslutningsvis gis en vurdering av
sentrale  utfordringer regionen st&r overfor med hensyn til den regionae
persontransporten.

3.1 Kort presentasjon av regionen

Stavanger er nummer fire pa listen over Norges storbyer, med en befolkning pa rundt
109 000 innbyggere (per 1/1-2001). Storbyomradet, som gjerne blir referert som Jagren
har en befolkning pa rundt 255.000 (per 1/1-2001)6.

Joen har hatt stor befolknings- og sysselsettingsvekst de siste tidrene. | et langsiktig
perspektiv (tidshorisont 2040) kan det forventes en fortsatt sterk befolkningsvekst i
regionen i henhold til prognosene til Statistisk sentralbyrd’. Parallelt med denne
befolkningsveksten har regionen utviklet seg i @kende grad til et felles bo- og
arbeidsmarked. Veksten i pendlingen pa kryss av kommunegrensene har veat starre en
befolkningsveksten i de samme tidsperiodene. Lokaliseringsmensteret for
sentrumsfunksjonene og arbeidsplassene i regionen kan karakteriseres som polysentrisk,
med Stavanger og Sandnes sentrum som de to viktigste sentrene.

3.2 Transportplan Nord-Jeeren og andre planer med relevans
for den regionale transportsektoren

| det falgende gir vi en presentasion av malsetninger knyttet til persontransport i ulike
plandokument pa kommunalt og regionalt niva i Jearegionen. Vi vil farst diskutere
malsetninger i regionale plandokumenter. Deretter ser vi pd kommunenes ambisjoner og
mdl.

Generelt sett er Transportplanen for Nord-Jagren siden begynnelsen av 90-arene det
samarbeidsorganet som er ansvarlig for den regionale strategien og det regionale

6 Inkludert kommunene Strand og Rennesgy.

7 Statistisk sentralbyrda (SSB) (1997): Framskriving av folkemengden 1996 — 2050 — nasjonale og
regionaletall.
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handlingsprogrammet. Alle relevante myndigheter er representert i planarbeidet.
Transportplanen for Nord-Jegen er stort sett forankret i fylkeskommunale vedtak. Det
kommunale plannivaet baserer seg i stor grad pa det regionale planarbeidet. | farste
halvdelen av 90-arene fungerte en del av de kommunale planene (bl.a. Transportplan for
Stavanger og Kollektivutredningen for Stavanger) som konkretisering av den regionae
planen. Med en over tiden gkende legitimitet i det regionae planarbeidet synes det i de
siste arene a vagre et mindre behov for den type lokale plan. Det regionale planarbeidet

fungerer na som det legitime grunnlaget for all regional transportplanlegging, uten at en
form for formell planhierarki er etablert.

3.2.1 Regionalt planarbeid

Transportplan for Nord-Jaeren

Den nagionalt initierte utarbeidelsen av transportplaner for de 10 sterste byregionene i
Norge (TP 10 arbeidet) resulterte i den farste Transportplanen for Nord-Jsgen. Planen
ble vedtatt i 1991, og fungerte som regionens innspill til Norsk veg og vegtrafikkplan
(NVVP) og Norsk jernbaneplan for perioden 1994-1997, og som grunnlag for
kommunenes transportplaner og -strategi. Arbeidet med Transportplan for Nord-Jaaren
er blitt vavbrutt viderefert i hele perioden siden oppstarten av arbeidet i 1989.
Strategidelen av planen ble revidert | 1996, gjeldende fra 1998-2007. |
handlingsprogrammet  til Transportplanen har en siden 1991 av fokusert pa
investeringsprofilen som virkemiddel, dvs. pa investeringsbadansen de ulike
innsatsomrédene imellom. Siden starten forutsetter Transportplanen mer enn halvparten
av alle investeringer foretatt innenfor andre sektorer enn kapasitetsekende veiutbygging.
Investeringsprogrammet dokumenter i Stortingsproposison nr. 14 (1998-99) er basert
pa denne tankegangen.

Relevant utredningsarbeid knyttet til transportsektoren er blitt gjennomfart i regi av
Transportplan Nord-Jearen8. Pa denne maten ligger en rekke delutredninger til grunn for
planen, utover selve hoveddokument. Blant de viktigste utredningene med betydning for

8 Blant utredningsarbeidene kan nevnes:
" Delutredning: Arealbruk og transport” Styringsgruppen for Transportplan for Nord-Jazren (1997).
" Bybaneutredning Nord-Jeaen” Transportplan for Nord-Jearen 1999
" Strategisk gjennomfaringsplan for kollektivtrafikken” Rogaland fylkeskommune (1999, 2000)
" Lokaliseringspavirkning og ABC-konseptet — Arbeidsrapport” Rogaland fylkeskommune 1997
" Reisevaneundersgkel se for Jagren (inkl. deler av Ryfylke). Avsluttende rapportering” C. Berg, G.
Heinzerling og E. Movik, (RF rapport 1998/258)
” Sommersesongens reisevaner pa Jaxren” C. Berg (RF-Rapport 2000/11)

"Delutredning: Nytte-/kostanalyse av kollektivtiltak” Styringsgruppen for Transportplanen for Nord-
Jaaren (1996)
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kollektivtrafikken kan nevnes (a) ” Strategisk gjennomferingsplan for kollektivtrafikken
pa Jaen” (iverksetting av et nytt bussrutenett fra 01.01.2003 og (b) " Bybaneutredning
Nord-Jegen”, der mulighetene for et utvidet banebasert kollektivtilbud utover
lokaltogtilbudet vurderes.

Transportplan for Nord-Jsaren omfatter kommunene Stavanger, Sandnes, Randaberg® og
Sola. Planen gjeldende fra 1991, fokuserte pa utfordringene knyttet til vekst i biltrafikk,
miljgkvaliteter, arealbruk og lokaliseringsmenster. Dette er forhold som ogsd star
sentrat i planen fra 1997. Det framheves at ”... det er fortsatt behov for a velge tiltak
som reduserer transportbehovet og dikt at trafikken avvikles med sa miljgvennlige
transportformer som mulig” (Transportplansekretariatet 1996:6). Hovedmalene som ble
formulert i planen fra 1991, ble i 1997 fortsatt vurdert til & vaare aktuelle og lyder som
falger:

Transportplanen skal bidra til & utvikle et helhetlig, effektivt, miljgvennlig og samfunnsgkonomisk
gunstig transportsystem som ledd i utvikling av konkurransedyktige og kvalitativt gode bysamfunn.

Transportplanen skal vame tilpasset en langsiktig utvikling av arealdisponeringen i regionen.
(Transportplansekretariatet 1996:7)

Det ble imidlertid ogsa formulert en rekke delmal. For det ferste legger planen vekt pa
tilgiengelighet i form av a sikre ale trafikkantgr upper transportmessig tilgjengelighet,
og dlik at transportsystemet gir tilbud om et effektivt og sammenhengende transportnett
pa tvers av kommunegrensene. Videre framheves et delma knyttet til byutviklings- og
utbyggingsmenster. Méalet her er at transportsystemet sammen med areal disponeringen
skal "redusere det totale transportarbeid” (Rogaland fylkeskommune 1997). Det legges
ogsa vekt pa at transportsystemet skal bygge opp under eksisterende bymgnster, og
bidra til kostnadseffektive lasninger for innbygger og nagingdliv, samt
samfunnsgkonomisk  effektiv utnyttelse av = eksisterende  infrastruktur.
K ostnadseffektivitet og samfunnsgkonomi framstar dessuten som et eget delma under
punktet gkonomiske ressurser. Ser vi videre pa delmdet bolig og oppvekstvilkar,
vektlegges malet om & begrense trafikk for & forbedre kvalitet pa bolig- og
friluftsomrader. Global og lokal forurensning blir ogsd framhevet, der mdlet er at
transportsystemet sammen med andre virkemidler skal ”..bidra til redukgon i
trafikkforurensningene i samsvar med nasonale md” (ibid.). Liknende gjer seg
gjeldene innenfor delmalet helse. Planen har dessuten som mal at transportsystemet skal
bidra til lavest mulig forbruk av energiressurser, bedre trafikksikkerhet og bidra til en
reduksion i ulykker i samsvar med nagonale og regionae mal, samt bidra til en
samfunnsmessig nyttig forvaltning av arealressursene.

| analysen av handlingsmuligheter og tiltak, skilles det mellom prinsipper for tre felt:
infrastrukturutbygging, drift og arealbruk. Samlet tt legger planen opp til gjennom
konstruktivt regionalt samarbeid & "forsgke a redusere veksten i biltrafikken ved a satse
pa miljgvennlig kollektiv- og gang-/ sykkeltrafikk” (ibid.). Imidlertid blir det presisert at
"noen sentrale regionale vegprogekter skal bygges ut for & fa en effektiv

9 Randaberg kommune kom farst med i arbeidet i begynnelsen av 90-arene.
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trafikkavvikling for naaingstrafikken og for a avlaste eksisterende lokalvegnett” (ibid.).
Det vises her til at "et godt utbygd transportsystem der en ogsa tar hensyn til miljeet, vil
gi regionen et konkurransefortrinn med tanke pa framtiden, og et bedre og triveligere
sted abo” (ibid.).

Som gjennomgangen over viser, har det & se sammenheng mellom arealbruk og
transport fungert som et fundament i planarbeidet. | forbindelse med revigonen av
Trangportplan for Nord-Jsaen, og med strategidokumentet som grunnlag, konkretiseres
strategien nsamere i form av retningslinjer for planlegging av arealbruk og transport
(Styringsgruppen for Transportplan for Nord-Jsgen 1997).

Retningslinjene bygger opp under en overordnet bystruktur der det legges vekt pa at
regionens tettstedsstruktur, henholdsvis grentstruktur skal veare sammenhengende. |
utviklingen av tettstedsarealene skal arealene langs bybandet mellom Stavanger og
Sandnes vektlegges, samt aksen mellom Forus og Sola. | trdd med retningslinjene skal
Stavanger sentrum og Sandnes sentrum vektlegges som knutepunkter og hovedsentra.
Det legges videre opp til en styrking avkommunesentra, definerte bydelssentra og
sekundaare knutepunkt. | tillegg skal Forus tjene som et knutepunkt med senterfunksjon.

Tilknyttet denne form for strukturhierarki av sentra og mapunkt i regionen, er det
formulert retningsgivende normer, som blant annet knytter seg til tilgjengelighet med
kollektivtrafikk, gang- og sykkelveier, parkering og arealutnyttelse. Prinsipper for
lokaliseringspavirkning (inspirert av det nederlandske ABC-konsept) og restriksjoner pa
bilbruken i form av parkeringsrestrikgoner inngar ogsa i retningsinjene. Det stilles
dessuten krav til hgy tetthet i utbyggingsomrader, og fortetting i eldre byomrader for pa
den maten bygge opp under knutepunkter, sentra og infrastruktur. Spesifikt for
sykkeltransport framheves at viktige malpunkter skal legges innen gang- og
sykkelavstand fra store boligomréder, god atkomst til kollektivknutepunkter og
hovedtraseer og sammenhengende rutenett. For kollektivtransporten legges det vekt pa
en konsentragon rundt heyfrekvente hovedruter (bussruter, Jegbane og fremtidig
bybane). Hayfrekvent spesifiseres med 10-15 minutters frekvens. | tilleggs framheves
tilrettelegging for god framkommelighet for kollektivtrafikken.

Stortingsproposison nr. 14 (1998-99) - Om delvis bompengefinansiering av
prosjekter og tiltak pa Nord-Jaeren i Rogaland

Relevante prinsipper i Transportplan for Nord-Jagen er i Stortingsproposigonen nr 14
(1998-99) nedfelt som konkret og forpliktende grunnlag for introduseringen av
bompengefinansiering pa Nord-Jaaren (kap. 2.2). | meldingen framheves det at:

Nord-Jaren har med bakgrunn i gkt befolkningsvekst og gkt transportbehov definert fglgende
hovedutfordringer pa transportomradet:

A spke & redusere veksten i biltrafikken ved & stimulere til at en sterre del av transportbehovet
|zses ved kollektiv- og gang-/sykkeltrafikk

A redusere miljgproblemer knyttet til biltrafikken og redusere antall t rafikkulykker

Det vises til den anbefalte strategien i transportplanen som innebsgrer en balansert
satsing pa de ulike tiltaksomradene med saalig vekt pa kollektivtransportsystemet,
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gang- og sykkelveiutbygging og oppfalgende tiltak for arealbruk og trafikkregulering.
Fal gende strategiske prinsipper for infrastrukturutbygging framheves:

A utvikle et attraktivt kollektivsystem gjennom et bredt spekter av tiltak som
kollektivprioritering, egne bussgater, hgyere standard pa stoppesteder og atkomst samt utbygging
av dobbeltspor pa& Jaarbanen mellom Stavanger og Sandnes som grunnlag for etablering av en
framtidig bybane

A utforme et funksjonelt overordnet vegnett i kombinasjon med trafikkdempende tiltak pa det
ovrige vegnettet som bedrer trafikkavviklingen og miljgforholdene

A bygge ut et sammenhengende gang- og sykkelvegnett

A bygge ut et turvegnett og utvikle en grentstruktur slik at alle boligomréder har lett tilgang p&

dette innenfor en avstand pa 500 meter

A utbedre ulykkespunktene pa vegnettet

A gjennomfgre miljgtiltak som miljegater, trafikkregulerende tiltak, steyskjerming og

fasadetiltak”

Blant strategiske prinsipper pa driftssiden blir falgende trukket fram:

A utvikle et kollektivtilbud med hay frekvens p& hovedruter, samordning av rutetilbudet i hele
byomradet med gode overgangsordninger, differensiert tilbud, takstpolitiske tiltak, aktiv

informasjon og markedsfaring

A gjennomfare trafikkregulerende tiltak for & bedre trafikkavviklingen, og gi prioritet til visse
trafikkantgrupper samt skjerme visse omréder for trafikk

A holde en hgy vedlikehol dsstandard pa vegnettet og p& gang-/sykkelvegnettet

A begrense piggdekkbruken.

Pa neste side presenterer vi en kartmessig oversikt over veiprosiekter (angitt med tall)
og kollektivprogekter (angitt med K etterfulgt av tall). Konkretiseringen av tiltak for
kollektivtrafikken er detaljert pa kartutsnittet. P4 kollektivsiden skal det i tillegg satses
65 mill. pa bydelsterminaler, holdeplasser og leskur. Den samlede kostnadsramme for
utbyggingsplanen er 2 634 mill. kr i 1999-priser, og fordeler seg pa felgende méte.

Tabell 1. Kostnadsrammen for utbyggingsplanen. Fordeling pa ulike tiltak. Kilde:

www.vegvesen.no mars 2002.

Progjekter: Mill. kroner:
Dobbeltspor Stavanger - Sandnes/Ganddal 700
Kollektivtrafikktiltak 245
V egprog ekter 1081
Gang- og sykkelveger 225
Miljgtiltak 190
Trafikksikkerhetstiltak 95
Trafikkreguleringstiltak m.m 10
Turveger 35
Bomstasjoner 53
Sum: 2634
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Oversikt kollektivprosjekt
Korridoren Stavanger-Sandnes

Kl Kollektivfell Rv 44 Kongsgt- Haugaswn,
K2  Kryssutbedr. Ry 44 (Waulen, Farus mum)
K3 Kollekivgate Forus vest- Rayneberg

K4 Utbedringer [2rbanen, dobbeltspor MSB

Sola og Stavanger ser-vest

K5 Kollektivieht Ry 509 |, og 2. etappe E3%
K6 Effektiviseningstitak Ry 509 E3%-sentrum
K7 Kollektrvgate Ullandhaug

Stavanger sentrum og @st

K8 Opprusting av Byterminalen

K3  Cipprusting av Jembanevegen

K10 Kryssutbedring og terminal Hundyag
K12 Andre tiltak i-sentrum

Hommersik
Sandnes

K13 Eallektndelt Ry |13 Gravarshia

K4 Eollektivfelt Ry 13 Hanavegen

K15 Kollektivelt Ry | 3 Skippergata

K16 Kryssutbedr. Ry 44/l angzata

KI7 Kryssutbedr. Ry 44 Elvegt/Vagsgierdwn,
KIBKollektiveate, apparbeidelse | Vagsgaten
K12 Koltektiﬁgm.e Asvegen

K20 Kollektiveate Bogafjell-Ganddal

, Dar det gielder gang- o sykkelveger legges det
opp til & f& bygd Ut et hovednett inkludert viktige
bydelsruter,

Algird

Kart 2. Transportplan for Nord-Jaaen 1997-2007. Oversikt over
investeringsprogrammet. Kilde: Transportplan for Nord-Jaaren 1998-2007,

informagjonsbrogyre.
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Fylkesdelplanen for arealplanlegging og langsiktig byutvikling pa Jaeren

Samarbeidet og de omforente ambisjonene som ligger til grunn r Transportplan for
Nord-Jagen, har ogsa vaat viktig i arbeidet med Fylkesdelplan for arealutvikling og
langsiktig byutvikling pa Jegen, som ble vedtatt hasten 2000. | forbindelse med
heringsuttalelsene til Retningslinjer for planlegging av arealbruk og ransport ble det
pekte pa at selv om det var stor enighet om retningsinjene var det behov "for &
giennomfgre mer omfattende og langsiktige analyser i forhold til den overordnede
bystrukturen” (Rogaland fylkeskommune 2000:6). Ut over kommunene som deltok i
Transportplanarbeidet for Nord-Jegen, ble kommunene Klepp, Time, Ha, Gjesdal,
Strand og Rennesgy ble innlemmet i.

Visionen for hvaen ensker a oppnai et 40-ars perspektiv er formulert som falger:

Jazen har en miljgvennlig og velutnyttet storby og mindre tettsteder med et effektivt system for
transport og kollektivtrafikk, omkranset av et livskraftig landbruk og kort avstand til heyverdige
natur- og friluftsomrader. Distriktet har samtidig forsterket sin posision som et av landets fremste
omréder for kunnskap, naaringsutvikling og verdiskapning (Rogaland fylkeskommune 2000:22).

Hovedmalet definert dlik:

Arealene skal planlegges og utnyttes med sikte pa regionale helhetslgsninger, forankret i prinsippet
om en baaekraftig utvikling. Samtidig skal verdiskapningen i regionen styrkes og nazingslivet sikres
trygge og gode utviklingsmuligheter.

Dette innebagrer at naturressurser ma forvaltes pa en miljevennlig méte og at natur- og kulturverdier
vernes. Arealplanleggingen skal brukes aktivt for & l@se interessekonflikter, redusere transportbehov,
begrense areal- og energiforbruk samt redusere miljgbelastninger for & sikre gode levekar for
regionens befolkning (Ibid.)

Planen inneholder ogsa falgende konkrete delmal:

Godt leve- og oppvekstmilja

Vern av ikke fornybare areal ressurser
Samordnet areal- og transportplanlegging
Effektiv arealbruk

Styrke byens og tettstedenes sentra

Samlet sett kan en s at planen gjennom visjon, hovedma og delmd er ambisigs i
forhold til det & utvikle regionen i et helhetlig og miljevennlig perspektiv. Som de andre
plandokumentene og retningdinjene vi har diskutert, er planen likevel lite detajert i
form av konkrete tallfestede ma for hva planen skal medvirke til.

For den langsiktige byutvikling pa Jeeren stiller planen krav til en utvikling i tréd med
kjennetegn og prinsipper knyttet til det en kan avgrense som ”gangbyen”, ” sykkelbyen”
og kollektivbyen. Disse prinsppene kan sees som en form for videreutvikling av
sentrale trekk i retningslinjene for planlegging av arealbruk og transport ik gjengitt
over. Det presiseres at hgy tetthet er den viktigste strategien for & begrense
transportomfanget og det legges opp til en utvikling der vekten legges pa reduksion i
transportomfang og @kt overgang til mindre ressurskrevende transportformer (gang,
sykkel og kollektivtransport). Det er ogsd spesifisert konkrete avgrensninger og
tetthetsmal knyttet til sentra og knutepunkt ut fra deres funkson og geografiske
plassering.
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De vedtatte retningdinjene for planleggingen i forlengelse av planen diller kav om
gtablering av stamnett for kollektivtrafikken og fremfaringshastighet pa
kollektivtrafikkens stamnett. Det skal videre etableres regionalt gang- og sykkelveinett
med vekt pa tilgiengelighet til sentra. God avvikling for biltrafikken skal primeat l@ses
giennom effektivisering av eksisterende gatenett og forbedring av kollektivtilbud og
gang- og sykkelveinett. Videre legges det opp til at arbeidsintensive virksomheter skal
lokaliseres i sentra, ved holdeplasser til Jserbane/bybane eller langs kollektivtrafikkens
stamnett. Planen forutsetter dessuten a kommunene reviderer gjeldene
parkeringsnormer og redusere kravet til parkeringsplasser for bil i ulike omrader og
bebyggelse. | den forbindelse blir det presisert at det ma planlegges for reduserte
parkering i sentra, knutepunkter og i @vrige omréder som har tilgjengelighet med
kollektivtransport. | forhold til vegnettet presiserer retningslinjene at god avvikling av
biltrafikk i tettstedsomradet " primaat skal 1ases gjennom effektivisering av eksisterende
gatenett, forbedring av kollektivtilbudet og gang og sykkelvegnettet — og sekundert
giennom nye vegforbindelser” (Rogaland fylkeskommune 2000:45).

Fylkesplan for samferdsel i Rogaland

Fylkesplan for samferdsel i Rogaland 2002 - 2011 er basert pa de ulike egionae
transportplaner, bl.a. Transportplan for Nord-Jegen, og tjener som fylkets
utfordringsdokument, i forbindelse med Nagonal Transportplan 2002 - 2011.
Dokumentet er i hovedsak en ssmmenstilling av gjeldende planer.

Til forskjell fra dokumentene vi har sett pa over, inneholder denne planen noen konkrete
malsetninger pa hva fylket samlet ansker & oppnd i form av gkning i kollektivtransport
og gang- og sykkeltrafikk. Nar det gjelder kollektivtransport er malet at det minst skal
foretas 35 mill. reiser med buss, tog rute- og hurtighét internt i fylket i 2011 (Rogaland
fylkeskommune 1999:28). Dette forutsettes oppnadd gjennom redusert trafikkvekst og
overfaring av trafikk fra bil til miljevennlige transportmidler, sikre gkonomiske rammer
som er mer paregnelige og langsiktige, etablere et tydelig kollektivtilbud og stamnett
med gode knutepunkter, vektlegge kollektivtilbudet for arbeids- og skolereiser blant
annet pa Nord-Jagren, og etablere et samordnet og forenklet takstsystem.

Ser vi pa gang- og sykkeltrafikk, er malet at disse métene a forflytte seg pa samlet skal
utgjere minst 25 % av reisene innen 2011 (Rogaland fylkeskommune 1999:30). Dette
ska nds ved tilrettelegging for overgang fra hil til miljevennlige transportformer,
viderefere arbeid med & separere gang-/sykkeltrafikk og biltrafikk, etablere effektive
ruter mellom bosted og ulike mapunkt, tilrettelegge for sikker sykkel parkering, etablere
sammenhengende regionalt rutenett, holde hay standard pa drift og vedlikehold.

Strategiplan for kollektivtrafikk i Rogaland

| Srategiplanen for kollektivtrafikk i Rogaland, som ble vedtatt av fylkestinget i 1995 er
det overordnede malet formulert ved at antall kollektivreiser skal gkes med 50 % innen
2003 i forhold til 1995. Planen inneholder dessuten en mer konkret handlingsplan for &
na dette malet. Masettingene er ikke operasionalisert i forhold til enkeltregionene i
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fylket. Strategiplanen ble av fylkeskommune fulgt opp med et etatsinternt
effektiviseringsprogekt for kollektivtrafikken i Rogaland.

Fylkesdelplan for jernbanen i Rogaland

Planen gjelder for perioden 2002 — 2011. Hovedmalet i planen er at jernbanen skal ut fra
milje-, sikkerhetss og samfunnsgkonomiske vurderinger bidra til utvikling av et
kvalitativt hgyverdig person og godstogtilbud. Jernbanens infrastruktur sgkes
oppgradert i trad med utviklingen av attraktive togtilbud.

Fylkesdelplanen vil bidratil realisering av maene

Ved & pavirke sentrale myndigheters og akterers prioriteringer vedr. investering og
drift i faver av Serlandsbanen Kristiansand — Stavanger.

Ved a bruke Fylkesdelplanen for langsiktig byutvikling pa Jaren og langsiktige
arealplaner i Eigersund og Lund kommuner som grunnlag for arealbruken og
lokaliseringspolitikken langs Serlandsbanen og eventuelle baneavsnitt ellers.

Ved a samordne busstilbud med togtilbud og faftil et integrert takst- og rabattsystem.

Tabellen nedenfor viser en samlet oversikt over relevante regionale planer og hvorvidt
disse opererer med kvalitative og kvantitative malsettinger.

Tabell 2. Oversikt over relevante planer

Planbetegnel se Kvalitative Kvantitative
mal settinger mal settinger

Transportplan for Nord-Jearen 1998-2009 X X (Investeringer)

Stortingsproposigon nr. 14 (1998-99) - Om delvis X X (Investeringer)

bompengefinansiering av prosjekter og tiltak p& Nord-

Jaren i Rogaland

Fylkesdelplan for arealplanlegging og langsiktig X

byutvikling pa Jeren

Fylkesdelplan for samferdsel i Rogaland 2002 — 2011 X X (Fylkesniva)

Strategiplan for kollektivtrafikk i Rogaland X X (Fylkesniva)

Strategiplan for jernbanen i Rogaland 2002 — 2011 X X (Jagbanen)

3.2.2 Kommunale planer

Som nevnt innledningsvis har de regionale plandokument veat omforente og sdledes
farende for planleggingen i de respektive kommunene. For & begrense omfanget
fokuserer vi i dette avsnittet strategisk pa planene utarbeidet i Stavanger kommune. Det
skyldes farst og fremst et relativt omfattende oppfelgende planarbeid i Stavanger
kommune.
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Transportplan for Stavanger 1994-2001

Transportmalene som uttrykkes i de ovenfor revnte kommuneplanen hviler pA malene i
den sist gjeldende Transportplan for Stavanger 1994-2001. Det vises til a en
"aredpolitikk som medfarer en mer konsentrert byutvikling vil ogsd bidra i den
sammenheng grunnet mindre transportarbeid. Denne planen slar dessuten eksplisitt fast
at luftforurensningen skal reduseres gjennom satsning pa gang/sykke- og
kollektivtrafikk og at kommunen innehar et tungt ansvar pa begge disse omradene”
(Stavanger kommune 1994:21).

Planen inneholder ambisoner badde om gkning i bruk av sykkel og @kt andel
kollektivtransport. Malsettingen ble tallfestet basert pa vurderinger av relevante
planalternativ i det regionale transportplanarbeid, utfert ved hjelp av den regionae
trafikkberegningsmodellen TRIPS. Sykkelreiser skal dobles innen ar 2001 og antallet
kollektivreiser skal gkes med 70 prosent, basert pa malinger gjort i 1993. Det kan ogsa
nevnes at tilsvarende mal er innlemmet i Miljgplan for Stavanger kommune 1997-2009.
Ambisjonene innebar derfor en omfattende satsning pa sykkel- og kollektivtrafikk.

For sykkel vektlegges planlegging og realisering av et sasmmenhengende sykkelveinett,
vedlikehold, oppmerking og veivisning, sykkelparkering, informasjon og kampanjer. |
1993 satte kommunen i gang et tredrig sykkelbyprosiekt. Denne stsningen er blitt
viderefart som progektet " Sykkel i Stavanger”. Med utgangspunkt i en avtale mellom
Statens Vegvesen Rogaland og Stavanger kommune har det vaat satt midler gremerket
til satsning pa sykkel, til sammen nesten 65 mill kr. fra 1995 til 1999.

| utviklingen av kollektivtilbudet legges det i transportplanen spesielt vekt pa kvalitet,
framkommelighet og frekvens. Gjennom Hundvagpakken har kommunen i samarbeid
med Rogaland fylkeskommune preovd ut etablering av et hayfrekvent rutetilbud, med
okning i antall reisende som resultat. Arbeidet med utredning av framtidig bybane og

Strategisk gjennomfaringsplan for kollektivtrafikken har ogsd veat prioritert av
Stavanger kommune.

Kollektivutredning for Stavanger 1994-2001

| kollektivutredningen for Stavanger 1994-2001, antas det at 50 prosent av reisene i
1991 gjennomferes med bil, 40 prosent til fots eller med sykkel og 10 prosent med
kollektive transportformer. (Stavanger kommune 1994:6). For hele storbyomrédet tas
det utgangspunkt i at kollektivandelen 1 1990 var ca 7 prosent (ibid.). Antagelsene er
basert pa resultat fra den regionale trafikkberegningsmodellen TRIPS. Pa bakgrunn av
utredningen og transportplanarbeidet regionalt og for Stavanger kommune, er det
formulert som hovedmalsetning og strategi & antallet kollektivreiser skal gke med 70
prosent i forhold til 1993- niva, utgjere en andel pa 15-16 prosent i 2001 og til sammen
60.000 daglige reiser (Stavanger kommune 1994:10).

Kollektivutredningen viser til to hovedbegrunnelser for a yte innbyggere e kollektivt
tilbud, (1) mobilitet for ale befolkningsgrupper og (2) milja. Strategisk legges det vekt
pa miljgaspektet og pa ekt frekvens og reduksjon i reisetid som virkemidler.
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Miljgplan for Stavanger kommune 1997-2009

| tréd med de andre plandokumentene slar miljgplan for Stavanger kommune 1997-2009
fast at tilrettelegging for en baarekraftig byutvikling skal vises igjen i arealbruken og
transporten (s.39). Det ska legges vekt pa byfornyelse og fortetting, med ma om at
arealforbruk pr. innbygger skal holdes konstant og at antallet personer i utvalgte
utbygde omrader skal opprettholdes eller gke. Som blant annet malene nevnt over skal
bidra til, legges det vekt pa en reduksion i energiforbruk til transport og en gkning i
andelen miljevennlig transport.

Kommuneplanens arealdel 1998-2009. Stavanger kommune.

Utarbeidelsen av gjeldende kommuneplans arealdel (1998-2009) for Stavanger
kommune bygger pa et bystyrevedtak (17.06.96) om a felge rikspolitiske retningslinjer
samt falge opp kommunens arbeid og forpliktelser knyttet til lokal Agenda 21 satsning.
Dette reflekteres i videreferingen av de overordnede malene om & legge til rette for
"baaekraftig byutvikling (/byekologi)” og "optima nytte av den utbygde by”. Som
strategiske hovedmal presiseres bla at kommunen gnsker & sikre og videreutvikle
trehusbyen, stimulere sentrumsutvikling og legge til rette for effektiv og miljevennlig
transport.

Den forutgdende kommuneplanen la vekt pa utviklingen av Stavanger sentrum og
trehusbyen. | den gjeldende kommuneplanen er det lagt et bredere fokus pa
sentrumsutvikling og definering av byelssentra som "skal veare det naturlige sted for
detaljhandel, offentlig- og privat service og kultur” (s.13). (For noen bydeler ble det i
tillegg definert et lokalsenter.) | retningdinjene for utforming av bydels- og lokalsentre
legges det vekt pa at senteret skal vagre geografisk konsentrert, med korte avstander og
god oversikt. Videre skal hovedkollektivaret og busstopp ligge i eller i direkte
tilknytning til senteret (Stavanger kommune 1997b:19). Dette er i trdd med rikspolitiske
retningslinjer for samlet areal og transport og anbefalinger fra Miljgverndepartementet
og ma om reduksion av transportarbeidet. Planen legger dessuten opp til underbygging
av trafikkgrunnlaget til kollektivtransporten gjennom retningslinje om at "innefor
gangavstand til hovedkollektivtraseer skal det i nye reguleringsplaner prioriteres hgy
tomteutnyttelse og fortetting innenfor den eksisterende bystruktur” (s.11). Disse
forholdene finner en ogsdigjen i det regionale planarbeidet (jfr. over).

Det er ingen samordnet revidering av kommuneplanene innenfor omradet vi ser pa. For
tiden er revidert kommuneplan for Sandnes til haring. Hering for revidert kommuneplan
for Stavanger er snart forestaende. Det er ogsa startet opp arbeid med a revidere Sola
kommuneplans arealdel. Intengonen er at retningdinjene i Fylkesdelplanen for
aredplanlegging og langsiktig byutvikling pa Jegen skal felges opp i
kommuneplanarbei det.

Tabell 2 nedenfor gir en oversikt over relevante lokale planer og hvorvidt disse opererer
med kvalitative og kvantitative malsettinger. Vi ser her bort fra kommuneplan
dokumentene.
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Tabell 3.0versikt over relevante lokale planer

Kvantitative Kvalitative

mél setninger mal setninger
Transportplan for Stavanger 1994-2001 X X
Kollektivutredning for Stavanger 1994-2001 X X
Miljgplan for Stavanger kommune 1997-2009 X X
Kollektivplan for Sandnes 1999 X
Sykkelplan for Sandnes 2000 X
Miljgplan for Sandnes 2002-2017 X

3.2.3 Diskusjon

Gjennomgangen over viser at gjeldende planer pa regionalt og kommunalt plan i stor
grad vektlegger a legge til rette for en utvikling av regionen og kommunene som skal
bidra til & minimalisere behovet for motorisert transport og samtidig legge til rette for
muligheten til & velge mindre ressurskrevende reisemate. Virkemidler en i denne
sammenheng fokuserer pa i et regionalt og kommunalt perspektiv er en i gkende grad
samordnet areal- og transportplanlegging. Her representerer Fylkesdelplanen for
arealplanlegging og langsiktig byutvikling pa Jearen et langt skritt i retning samordning
pa det regionale nivaet Videre forsgker en a skape en regional balanse i investeringer
("investeringsprofil”) som gar til de ulike reisemidlenes infrastruktur. Malsettingen
her er & «kape mer likeverdige utviklingsmuligheter mellom biltrafikken pa den ene
siden og gange, sykkel- og kollektivtrafikken pa den andre siden. Restriktive tiltak
overfor biltrafikken (redukgon i kravene for parkeringsdekning, veiprisng mm.) har
delvis vaat genstand for faglige utredninger i regi av Transportplanarbeidet, men har
ikke blitt element i planens handlingsprogram

Av ulike arsaker er det i Transportplanen for Nord-Jaeren siden begynnelsen av 90-
areneikke blitt formulert eller vedtatt mer eksplisitte malsettinger om markedsandeler
for kollektivtrafikken eller gangs/sykkeltrafikken. Heller ikke Fylkesdelplanen for
samferdsel i Rogaland for perioden 2002 — 2011 har i den forstand en tilstrekkelig
operagionalisert malsetting. | planen finnes det kun utsagn om at mesteparten av
veksten i kollektivirafikken skal komme bl.a. pd Nord-Jagen. Arsakene til denne
situasgionen vurderer vi blant annet & vaae (a) en klar oppfatning blant regionens
akterer at resultatutfallet pavirkes ogsd av andre akterer og forhold enn kun de
regionale og kommunale, (b) en faglig balansegang mellom det faglig anskelige og det i
regionen politisk oppnaelige og (c) konkurranseforhold regionens kommuner imellom
pa en rekke relevante omrader (bl.a. arealbruk, parkeringspolitikk mm.).

Pa den ene siden er de regionale og kommunale malsettingene samordnet og trekker i
rett retning i et miljgmessig perspektiv. Videre gjenspeiler saalig det regionae
planarbeidet et minste felles multiplum i positiv forstand. Alle relevante parter operer
innenfor den samme rammen og et felles perspektiv, og har gjort det uavbrutt siden
1990. Hvordan ulike tema ble utvalgt og prioritert gjenspeiler ogsa graden av politisk
modenhet for & kunne ta opp dike til dels svaat kontroversielle emner, f. eks.
arealutviklingen.
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Pa den andre siden har kanskje etableringen av et minste felles multiplum bidratt til en
manglende operagonaisering av malsettingene. Det kan i verste fall resultere i
manglende oppfelging og fokus av vedtatte dog kvalitative malsettinger. Videre kan en
manglende operasionalisering vaae problematisk a fa til de rette prioriteringer ved gitte
begrensete budgjett.

3.3 Utviklingen innenfor regionens persontransportsektor fra
1990 til 2000

Resultater fra regionale reisevaneundersgkelser i 1998 og 1999

Dagens tilgiengelighet i regionen er i omfattende grad bilbasert. Reisevane-
undersgkelsen (RVU) for Jaaregionen og kommunene Rennesgy og Strand i 1998 viser
at hele 65 prosent av alle turene ble foretatt med bil. | ytterligere 7 prosent av turene var
den reisende passasier i bil. Kun 14 prosent av turene foregikk til fots og 6 prosent pa
henholdsvis sykkel og buss i rute. Turandelen med de resterende reisemidlene
(hovedsakelig rutebat, tog og droge) lapai underkant av en prosent hver.

Disse tallene og figuren over om kollektivtrafikkens markedsandeler i de ulike delene
av regionen viser i al tydelighet svakheter i dagens, hovedsakelig, bussbaserte
kollektivtilbud. Det er kun konkurransedyktig i forhold til biltrafikken for reiser til/fra
Stavanger sentrum og pa reisedistanser opptil ca. 8 kilometer.
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Kart 3. Andel kollektive reiser av totalt antall reiser. | prosent (RVU 1998).
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| det falgende presenteres videre relevante resultater fra undersgkelser av reisevaner pa
Jearen. Undersgkel sene er basert pa et representativt utvalg av befolkningen 13 ar eller
eldre. Hovedundersakelsen, ble giennomfert i 1998 i lgpet av manedene februar, mars
og april. Dette er en periode av aret som i stor grad svarer til arsgjennomsnittet.
Sommeren 1999 ble det giennomfert en tilleggsundersokelse, der hensikten var &
undersgke sommersesongens reisevaner. Det var spesielt interessant & undersgke om og
hvordan befolkningen endrer i reisemiddeltilpasning om sommeren i forhold til 1998-
undersgkelsen, dvs artatt gjennomsnitt for aret. Dataene som presenteres bygger pa
begge undersgkelsene. Dersom annet ikke er nevnt viser tallene til den geografiske
avgrensningen vi benytter i dette progektet.

Som vist i figuren pa neste side, foretar innbyggere i case-omradet rundt 66 prosent av
turene med bil, 13 prosent til fots, 7 prosent med buss, bét €ller tog, og rundt 5 prosent
med sykkel. Sommerunderspkelsen viser a det er sesongvariagoner i
reisemiddeltilpasning. Hovedforskjellen ligger i det at feare benytter bil, mens flere gar
til fots eller sykler

! Annet

:—l Buss/tog/ bat
5 Bil (pass.)
__I Bil (forer)
F Moped/ motors.

0% 25 % 50 % 75%
Tifots  Sykkel  MOPY giaren il (pass) BUSY©Y annet
motors. bat
RVU 1999 (sommer) | 17.9%  100%  12%  588%  47% 6.2% 11%
B RVU 1998 133%  55% 03%  661%  68% 6,9% 11%

Figur 3. Reisemiddelfordeling registeret i hovedunder sgkel sen 1998, og sommer -
under sgkelsen 1999, i prosent

Av et turvolum pa ca 700.000 turer (RVU 1998) beregnet ut fra gjennomsnittlig artall
reiser per innbygger (13 & og eldre), foregikk ca 92.000 turer til fots, ca. 38.000 med
sykkel, ca. 48.000 med buss/bét/tog og ca 460.000 med bil som farer per dagn.

Gjennomsnittlig antall reiser over aret ligger pa 3,64 reiser per person per dagn.
Undersokelsene viser at regionens befolkning foretar flere reiser om sommeren enn
ellersi dret. Om sommeren gker gjennomsnittet til 4,27 reiser per person per degn. Nar
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vi sammenlikner de to undersgkelsestidspunktene kan vi anta at det foretas rundt 55
prosent flere reiser til fots om sommeren enn gjennomsnittet for aret, i overkant av 110
prosent flere reiser med sykkel, rundt 4 prosent flere med kollektive transportformer og
rundt 3 prosent flere reiser med bil (jfr. figur 3). Imidlertid tyder undersgkelsene pa at
andelen reiser som passasier i bil er 20 prosent lavere om sommeren enn resten av aret.
Samlet sett gker reisevolumet for de andre reiseméatene, men med starst gkning i antall
reiser med sykkel i fots.

Tabell 4 Beregninger av antall reiser med ulike reisemidler ut fra gjennomsnittlig
reisevolumi undersgkelsen, og reisemiddelfordeling.

Ca ant.reiser Ca ant.reiser Ca ant. reiser

Ca Ant.reiser Ca. Ant. reiser med bil med bil med buss/tog/
til fots medsykkel  (Kjorteselv)  (passasjer) bat Totall0
RVU 1998 92.000 37.950 459.050 47.450 48100  694.300
RVU 1999 143.050 80.350 471.000 37.950 49.850 801200
Forskjell 51.050 42.400 11.950 -9.500 1.750 106.900
Forskjell % 5506 112% % - 20% 4% 15%

Som presentasjonen av reisevanedata over viser er bilen det viktigste transportmiddel et,
sommer som vinter. Kollektivtransportens markedsandel er samlet sett relativt lav.

Hvordan svarer disse funnene til andre storbyregioner i Norge. Er Jagrbefolkningens
tilpasninger forskjellig fra andre regioner? | figuren under sammenligner Vi
reisemiddelfordelingen pa Jewen med Oslo/Akershus, Trondheimsomradet,
Bergensomradet og landsgjennomsnittet. Geografisk omfatter fordelingene som
formidles, samme avgrensninger som de respektive undersgkelsesomrader. |
sammenligning ber en ta hensyn til at undersgkelsene er giennomfert pa ulikt tidspunkt
og ikke ngdvendigvis pa samme tid av &et. Det samme gjelder de ulike omradenes
geografi, tettsteds- og regionsutvikling. | ale de regionale undersgkelsene er det
imidlertid lagt vekt pa likhet med den nasjonale reisevaneundersgkelsen som jevnlig
gjennomferes.

Som figuren viser brukes bil som framkomstmiddel pa en sterre del av reisene i
byomrédet pa Jewen enn i de tre andre byomradene. Sammenlikner vi Jaren med
Oslo/Akershus er bilandelen pa Jeeren hele 18 prosentpoeng hgyere. Den er dessuten
ogsa betraktelig hgyere enn i Bergens- og Trondheimsomrédet. Motsvarende viser
figuren at i de andre byomradene gjennomfgres en hgyere andel av reisene med
kollektivt, til fots, med sykkel eller som passasier i bil. Kun pa sykkel er det et omrade
(Bergensomradet) som har en lavere andel en byomradet pa Jaaren.

Andelen som reiser kollektivt er nesten dobbelt sa hgy i Oslo som i utvalgsomradet pa
Jogen. At andelen e heyere i Stor-Odlo virker rimelig ut fra at bystruktur,
kollektivtilbud og ulemper med a benytte bil knyttet til blant annet ke og parkering.

10 Inkluderer ogsa reiser med moped/motorsykkel og andre turer.
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MCl/annet [Bil (passasjer)| Bil (ferer) | Buss/tog/bat Sykkel Til fots
ORVU Jeeren 1998 1 7 66 7 5 13
O RVU Bergensomradet 2000 1 10 58 11 3 17
RVU Trondheimsomradet 2001 2 10 52 10 11 16
B Oslo/Akershus (RVU 1998) 1 9 48 15 6 22
0 RVU Norge 1998 2 11 55 9 5 19

Figur 4. Reisemiddelfordeling registeret i reisevane undersgkelse pa Jeeren 1998, for
Bergensomradet i 2000, for Trondheimsomradet i 2001, for Oslo/Akershusi 1998 og for
Norgei 1998. | prosent. (Tl 1999, Tretvik 2002, Bergen kommune m.fl. 2000)

Resultatene vi finner tyder pa at reisemiddeltilpasningene pa Jagren er forskjellig fra de
andre byomradene. Hva skyldes dette? Befolkningen har vokst og spredt seg i takt med
utviklingen av nagingdivet i regionen og tilretteleggelsen for privatbilisme. Har
kollektivtransportens muligheter og tilbud i sterre grad blitt undergravd i de denne
regionen enn i de andre de andre store byregionene? Kan regionens historie og spesielle
nagringsstruktur bidra som forklaring pa forskjellene? Er det ulikheter i befolknings-
struktur regionene imellom og som kan resultere i ulikheter i reisemiddelfordeling? |
hvilken grad spiller kulturelle saartrekk inn? Det kan sikkert stilles flere spgrsmal og
med ulike svar. | det felgene vil vi imidlertid se naamere pa noen forhold som kan bidra
til & forsta og forklare de reisemiddeltilpasningene som vi finner i case-omradet.

Utviklingen i bilhold 1995 til 2000

Undersgkelsene over viser at case-regionen har en hgy bilbruk. Det er derfor
naaliggende & undersgke om det ogsa er regionale forskjeller i bilhold. | figur 5 viser en
sammenligning av bilhold i 1991 og fra 1995 til 2001. Vi sammenligner de ni
kommunene som utgjer case-omradet vi studerer, og de tre andre storbyomradene, med
tilsvarende geografisk avgrensning som er benyttet i reisevaneundersgkel sene referert til
over.

-49-



RF — Rogalandsforskning. http://mww.rf.no

Figuren under viser at det har vaat en stadig gkning i bilhold per innbygger i alle
byomradene. Det er naaliggende a forklare droppet fra 1995 til 1996, med gkningen i
vrakpanten i 1996.

440

T A j
=

380

360 /
340 A\/

320

Reg personbiler pr. 1000 innb.

»

300 1991 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
—&— Oslo/Akershus 383 386 383 406 412 413 419 421
—@— Jeeren 398 394 382 404 416 419 419 416
—&— Bergensomr. 321 332 324 345 355 365 378 389
—>— Trondheimsomr. 380 378 369 389 395 399 403 401

Figur 5. Reg. personbiler pr. 1000 innb. i de fire storbyomradene 1991, 1995-2001.
(Vegdirektoratet og SB)

Dersom vi ser videre pa utviklingen i bilhold finner vi betydedlige forskjeller i registerte
personbiler per 1000 innbygger byomradene imellom. Jevnt over svarer bilholdet per
innbygger pa Jegen til bilholdet i Oslo/ Akershus, med rundt 420 biler per 1000
innbygger i 2001. Trondheimsomradets utvikling i bilholdet har et tilsvarende manster
som utviklingen pa Jeeren, men pa et lavere niva. Statistikken viser et klart lavest bilhold
per innbygger i Bergensomrédet, selv om det har vaat en kraftig stigning fra 1996 og
fram til 2001. Det at bilholdet relativt sett er hayt i case-omradet, kan bidratil & forklare
den haye bilandelen i regionens turvolum.
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Reg personbiler pr. 1000 innb
. > X

li\E/E/i
300
1991 1995 1996 1997 1998 1999 2000
—— Oslo 356 352 349 364 363 364 369
—i@— Bergen 321 327 321 340 349 360 375
—a&— Trondheim 375 370 362 382 385 386 388
—<— Stavanger 386 383 375 399 408 407 407
—¥— Sandnes 411 401 387 408 413 417 423

Figur 6. Registrerte personbiler pr. 1000 innb. i de fire storbykommunene 1991, 1995-
2001. (Vegdirektoratet og SSB)

Dersom vi pa samme mate sammenligner kommunene Sandnes og Stavanger med
bykommunene i de andre byomradene, er bilholdet klart hayest i Sandnes og Stavanger
(jfr figur 6).

For & nyansere dette bildet ytterligere har vi ogsa undersgkt bilholdet i byomradene og
utelatt bykommunene (Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger). | en dlik
sammenligning skiller Akershuskommunene seg ut fra resten av. omlandskommunene til
de fire storbyene, med et bilhold i 2000 pa over 450 biler per D00 innbyggere.
Bilholdet i Oslo er med andre ord lavt, mens bilholdet i omlandskommunene er hayet.
De samme tendenser gjegr seg ogsa gjeldende for Trondheimsomradet, men i betydelig
mindre grad. Pa Jegen er imidlertid
forskjellende mindre tydelige.

300

247 g Samlet sett viser dette at  bilholdet i

208 206 cascomradet er hgyt. Dette kan skyldes at
00 y inntektsnivaet sammenlignet sett er haye |
forhold til de andre byomradene. | figur 7 pa
sammenligner vi de fire byomradene ut fra
00 | gjennomsnittlig bruttodrsinntekt per innbygger
17 & og eldre i 1999 (i 1000 kr). Den viser at
det gjennomsnittlig inntektsnivaet pa Jearen er
0 henholdsvis rundt 28.000 og 30.000 kroner

@ Oslo/Akershus  mJeeren _ over Bergens- og Trondheimsomradet.
O Bergensomr. O Trondheimsomr.

N

= 1000 kr.

Figur 7. Gjennomsnittlig brutto arsnntekt per innbygger i 1999. (SSB)
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Det er rimelig & anta at dette gir seg utslag i bilhold og videre bruk av bil som
framkomstmiddel.

Med grunnlag i dataene framstér med andre ord Jaaregionen som svaat bilavhengig. Pa
den ene siden foretas store deler av regionens turvolum med bil, videre ligger bilholdet
hgyere enn andre storbyomrader eller bykommuner. Dataene antyder nearmest en kultur
for & benytte bil som framkomstmiddel.

Ut fra et kultursosiologisk perspektiv er det nagliggende a anta at bade holdninger og
vaner blant folk i regionen knyttet til det & forflytte seg, preges av at mange eier bil og
velger a benytte bil som transportmiddel. Det tyder pa at det er en kultur for a benytte
bil snarere enn en kultur for a velge kollektive transportméater.

Dataene viser pa at bilener en hensiktsmessig méte & komme seg fra ett sted til et annet
i regionen. Dette gjar kravene til alternative transportmater store, blant annet a kunne
konkurrere med bilens fleksibilitet og komfort. Reisevaneundersekelsen viser imidlertid
at der hvor kollektivtilbudet er godt, og hvor det er en form for barriere knyttet til det a
bruke bil, der oppnar ogsa kollektive transportmater hgyere andeler av reisevolumet.
Kartet pa side 46 (kart 3) viser at bade Stavanger og Sandnes sentrum, som begge av
god tilgiengelighet med kollektivtransport har hgyere andeler som reiser kollektivt. Det
samme gjelder Rennesgy kommune, som er knyttet til Nord-Jsaen med tunnel under
Byfjorden. Hgy bompengeavgift gjar det gunstig a reise med buss framfor med bil.
Likevel vil det trolig kreve god tilrettelegging over tid for & dreie reisevanene generelt
for &dreie individuelle handlinger og vaner i retning av redusert bruk av bil.

Det foreligger ingen egne undersgkelser av reisevaner for kommunene pa Jegen far
undersgkelsen som ble foretatt i 1998. Imidlertid gjennomferes registreringer eller
tellinger av bil- og sykkeltrafikk. Det foreligger dessuten statistikk for rutesel skapene og
Jegrbanen. | det falgende vil vi se neamere pa disse dataene.

Utviklingen i biltrafikken

Figur 8 gr en oversikt over &rsdegntrafikk (ADT) péa sentrale tellepunktet innenfor det
aktuelle omradet. Tellepunktet Kvassheim er sgr pa Jagren, Auglend er pA motorveien
(E39) utenfor Stavanger sentrum, Hillevagstunnellen forbinder E39 og RV 44, den
andre viktige innfartsdren mot sentrum av Stavanger. Madla er nord for Stavanger
sentrum. Det ma tas forbehold for at endringer fra et ar til det neste kan forekomme som
falge av midlertidige og permanente endringer i kjgremanster. Utviklingen viser at fra
1991 fram til 2002 har det veat en gkning i ADT p& 13 prosent pa tellepunktet
Kvassheim, 36 prosent pa tellepunktet Auglend og 14 prosent pa tellepunktet Madla.
For Hillevagstunnellen har trafikkveksten veat pa 36 prosent fra 1995 og fram til 2002.
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Figur 8. Utviklingen av biltrafikken pa fire tellepunkt i regionen. Kilde Statens
vegvesen.

Ved hjelp av egne tellepunkter og tellinger som foretas av Statens Vegvesen, gir
Stavanger kommune en oversikt over utviklingen av sentrumsrettet trafikk og trafikk
over kommunegrensen (arsgjennomsnitt automatiske tellinger). For a forenkle
framstillingen har vi slétt sammen tellinger for trafikk som henholdsvis er kategorisert
for sentrumsrettet og over kommunegrensen. Figur 9 viser tydelig egkende trend i
trarsportvolumet med bil. For sentrumsrettet trafikk med bil er gkningen fra 1990 til
2000 pa 8 prosent, og for trafikk over kommunegrensen er gkningen 14 prosent.
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Figur 9. Utviklingen i biltrafikken pa ulike tellepunkt, og angir trafikken henholdsvis
byrettet trafikk i Stavanger og trafikk over Stavanger kommunes grenser. Kilde:
www.stavanger .kommune.no feb. 2002

Utviklingen i kollektivtrafikken, buss og tog

Ser vi neamere pa kollektive reiser, har den relativt sett svak tilling i regionen til tross
for at bussrutetilbudet pa Jearen ble gkt med over 20 prosent i perioden 1985 - 2000.
Fylkeskommunens kjgp av kollektivtrafikktjenester (tilskudd) i regionen ble i samme
periode mer enn doblet (justert for prisstigningen). Tilskuddsandelen i Stavanger var i
1999 pa 25, 6 prosent (eksklusiv dieselkompensasion). Det var den tredje heyeste
andelen nest etter Oslo og Kristiansand (Carlquist, Fearnley:12, 2001). Som statistikken
under viser, har derimot ikke passag erveksten vaat tilsvarende.

Ser vi pa utviklingen i antall reisende per ar for omradets to operatarselskaper, bade
hver for seg og samlet viser den jevnt over en gkning i antall reisende per & fram til
1997. Veksten i denne perioden skyldtes gkende tilskudd og introduseringen av
ungdomskort i 1995 som et sterkt rabattert korttilbud. 1 1997 viser datistikken en
nedgang i antall reisende for det ene selskapet, Stavanger og Omegn Trafikksel skap. For
det andre selskapet NSB Biltrafikk Stavanger fortsetter gkningen i stor grad. Fra 1998
til 1999 er det registrert en gkning i antall reisende for begge selskapene, far antallet pa
ny reduseres fra 1999 til 2000. Samlet sett viser tallene at utviklingen i antall reisende
har vaat gkende utover i 1990 arene fram til 1997, hvorpa det skjer en neggtiv dreining.
| 2000 er antallet reisene sd a s tilbake pa nivaet for 1991. Utviklingen i 1999 og 2000
masesi lys av ruteinnskrenkninger og takstgkninger som fylkeskommunen foretok pa
grunn av den generelle budgettsituagonen den var inni. Trolig skyldes hoveddelen av
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passag ertapet takstgkningen, da brorparten av ruteinnskrenkningene rammet tilbud som
uansett skulle legges ned pa grunn av til dels meget dérlig passasjerbelegg.

15000

0 000 ./.—_’\‘/’/‘—’_‘\’/‘\

Antall reiser per &r i 1000

3000

1991 | 1992 1993 | 1994 1995 1996 | 1997 1998 | 1999 2000

—— SOT %) 9425 | 9776 | 9882 | 9547 (10036 | 10680 (10825 | 9295 | 9897 | 8791
—#— NSB Stavanger | 3409 | 3580 | 3616 | 3691 | 4258 | 4507 | 4466 | 4777 | 4979 | 4628
—&— Sum 12834 | 13356 | 13498 | 13238 | 14294 | 15187 | 15291 | 14071 | 14876 | 13420

*) Inkl. Sandnes Buss og overgangsreisende Rogaland fylkeskommune

Figur 10. Antall reiser pr. busselskap i perioden 1991 — 2000. Antall reiser i 1000
(kilde: Fylkeskommunens samfer dsel savdeling)

| nesten helen perioden har operatarselskapene SOT og NSB Biltrafikk Stavanger (nd
Nettbuss Stavanger) hatt ansvaret for utformingen av rutetilbudet. Fylkeskommunen har
opptradt som kjegper av et bestemt volum busskilometer. Fra Rogaland fylkeskommune
sin side har denne oppgavefordelingen etterhvert veat oppfattet som lite
tilfredsstillende. Fylkeskommuner har derfor i flere ar arbeidet med a etablere relevant
planleggings- og driftskompetanse og en bevisst rolle som bestiller og kjgper av buss-
og béttjenester. Dette arbeidet er i ferste omgang avsluttet med etableringen av et eget
fylkeskommunalt foretak for kollektivtrafikken ("regiinstans’), med blant annet

ansvaret for ruteplanieggingen pa Nord-Jeaen. Parallelt er et nytt rutetilbud, gjeldende
frajanuar 2003, lagt ut pa anbud.

Figur 11 viser utviklingen i salget av enkelthilletter og kort i antall reiser per ar, i arene

1997 til 2000 for de to operatersel skapene omradet vi ser pa. Den viser en gkning i salg
av kort og redukgion i salg av enkelthilletter.
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—&— Sum enkelthilletter 5568 5443 5544 4764
—f— Sum kort 8 448 8 628 9 332 8 656
—aA— Totalt 14 016 14 071 14 876 13 420

Figur 11. Antall bussreiser pa det enkelte billettslag i perioden 1997 - 2000. Antall
reiser i 1000. (kilde Fylkeskommunens samfer dsel savdeling)

Fylkeskommunens takstpolitikk, har bidratt til en tilsiktet utvikling der flere velger &
benytte kort i stedet for enkelthillett pa reisen. Samlet sett viser datistikken en

redukgon i salg av antall reiser fra 1997 til 2001.

Tabell 5 viser prisutviklingen br noen utvalgte billettyper fra 1986 og fram til siste
takstendring i 2001. Prisutviklingen etter 1995 viser hvordan det har vaat forsekt &
begrense gkningen i pris pa periode kort i forhold til enkelthillett. Trolig kan

reduksonene vi fant i det samlede antall reisende per & (jfr. figur 11) skyldes at

gkningene |

prisgkningen. For enkeltbillett (sone 1 og 2) gkte prisen med 25 prosent fra 1997 til

billettprisene har vaat betydelig hgyere enn den gjennomsnittlige

2001, mens gkningen for tilsvarende soner med periodekort var 14 prosent.

Tabell 5. Prisutvikling for noen utvalgte billettyper for buss

Type 1986
billett

1990

% diff.
86 - 90

1991

1994 % diff.
91-94

1995

1996 % diff.
95 - 96

1997

1998

2001

% diff.
97 -01

Buss

Enkelthill

ett sone 1 Skr.
og 2

(0-6km)
Enkelthill

ett sone 3 10 kr.
(6-9km)
Periodeko

rtsone 1 250
og 2 kr.
(0-6km)
Periodeko

rt sone 3 i?O
(6 - 9km) )

12 kr.

14 kr.

350
kr.

370
kr.

+ 50%

+ 40%

+40%

+ 32%

12 kr.

14 kr.

350
kr.

370
kr.

3kr. +8%

17kr.  +21%

400

Kr. + 14%

460

9
Kr. + 24%

14 kr.

18 kr.

400
kr.

460
kr.

15kr. +7%

19kr. +6%

400
kr.

460
kr.

16 kr.

21 kr.

420
kr.

490
kr.

17 kr.

22 kr.

420
kr.

490
kr.

20 kr.

25 kr.

480
kr.

550
kr.

+25%

+19%

+14%

+12%
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Dersom vi retter blikket mot regionens lokaltogtilbud viser utviklingen i reisende en
mer positiv tendens enn for buss. Vi ser av figur 12 at mens antallet reisende i 1990 og
1991 13 p& noe under 700 000, har det skjedd en formidabel vekst i antall reisende drene
fram til og med 1996 til hele 2,1 mill reiser. Dette henger sammen med det i 1992 ble
introdusert nytt rutetilbud som inkluderte béde okt frekvens og reisetidsforkortelse, samt
nytt togsett. | 1997 flater veksten ut noe, far den tar seg opp igjen fra 1998 til 1999.
Veksten avtar noe i 2000, far den igjen viser en gkning i 2001. NSB antar at det er
skoletrafikken som har pavirket reduksonen i 2000, men viser til at dette ikke er
dokumentert. Prisene og billetteringssystem pa tog og buss i regionen, er fortsatt ikke
fullstendig integrert. Den malrettede satsingen pa et forbedret lokaltogtilbud har gitt
resultater i markedet pa grunn av produktets karakter og konkurranseevne.

2500

oo /_"———Q/‘\'/‘

1500 /
1000 /
—/

1990 1991 1992 1993 1994 1995 | 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Antall reiser per ar, i 1000

500

—&— Jeerbanen | 674 | 663 1330 1656 1819 2004 2140 2155|2164 2291 2199 2315

Figur 12. Antall reiser pa Jeerbanen per ar, i 1000.

Utviklingen i sykkeltrafikken

Over har vi sett utvikling i registrerte reiser med buss og tog. For & komplettere bilder
ser vi ogsa naamere pa tellinger for utviklingen i antall syklende. Figur 13 viser
utviklingen ved ulike tellepunkt i Stavanger, jfr. figuren under. Tellingene foretas arlig
over en periode pa hgsten. Det er en viss usikkerhet knyttet til tellingene.
Sykkeltrafikken pavirkes i av endringer i vaaet, ulikt vaaforhold kan med andre ord
pavirke resultatet i registreringene fra & til &. Videre har en ved manuele
kontrolltellinger funnet at det automatiske telleutstyret ikke registrerer alle syklister som
passerer tellepunktene. Noen sykler er bygget i et materiale som telleutstyret ikke
registrerer. | manuelle kontrolltellinger har kommet fram til en systematisk
underrapportering av syklister med 20 prosent.
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Kilde: Stavanger kommune

Figur 13. Utviklingen ved ulike tellepunkt for sykkel i Stavanger. Kilde: Stavanger
kommune

Dersom vi tar hgyde for svakhetene ved registreringene, ser det ut til at det er en gkende
tendens i gjennomsnittlig antall syklende per degn. Figuren illustrerer dessuten
feilmarginen pa 20 prosent i positiv retning.

1000

800 T

5 I/l/l\ I
g
B 400
=
>
n
200
0

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

-—— Gj.snitt antall syklister pa 3| 460 550 463 540 617 662 707 523 603
tellepunkt registrert alle ar

Kilde: Stavanaer kommune

Figur 14. Gjennomsnittlig antall syklister per degn pa tre tellepunkt registrert i hele
tidsperioden.
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| Sandnes kommune foretas det ogsa registreringer av utviklingen i sykkelbruk. Her
foretas det manuelle tellinger i to perioder pa aret. Figur 15 viser utviklingen. Ogsa
disse tellingene pavirkes av varierende vaaforhold, samt noen variasorer i
registreringenell. Tallende tyder imidlertid p& at det er en tendens til reduksjon i antall
syklende i Sandnes.
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8000 r— —

— ‘\\\\‘\\\\\\‘
7000
6000
5000 \\.\\\\

4000

3000

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

|——0—— 6310 6607 8123 7857 8187 7459 7063 5532 4637

Figur 15. Syklende pa 11 tellepunkt neer Sandnes sentrum fra 06.00- 09.00 og 15.00-
18.00. Sandnes kommune.

3.4 Utfordring

Statistikken som vi har presentert bidrar til & understreke at regionen stér overfor store
utfordringer nér det gjelder oppna en dreining i reisevaner, farst og fremst fordi en
savidt hgy andel av transportvolumet foretas med bil. Tellinger for bil, sykkel og
statistikk fra kollektivselskapene viser at bilens markedsandel snarere er gkende enn
avtakende, sett bort fra Jarbanen. Isolert sett har Jaabanen hatt en gkning pa hele 243
prosent i arene 1990 til 2001. Med forbehold om at tellepunktet gir et riktig bilde av
trafikkutviklingen for bil, utgjer som vi har vaat inne pa, gkningen i arsdagnstrafikken
med bil henholdsvis 14 prosent for trafikk over Stavanger kommunes grenser og 8
prosent for sentrumsrettet trafikk. En tilsvarende vekst i biltrafikk i arene framover vil
0i seg store utslag i trafikkavviklingen pa veinettet.

11 Vér 1996 er registrering foretatt 1 uke senere enn normalt ( v/skoleslutt), var 1997 mangler 1 time kl.
1500-1600 tirsdag 3.juni, var 2000 mangler 1 time kl. 0600-0700 13.juni og hgst 2000 mangler 1 time
kl. 0800-0900 19.september
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Da det ikke foreligger reisevaneundersgkelser forut for undersgkelsen som ble
giennomfart i 1998, er det vanskelig a da fast veksten i regionens transportvolum og
hva som ligger bak eventuelle endringer i reisemiddeltilpasninger. Regionens sterke
befolkningsvekst de siste 30 & spiller en viktig rolle for veksten i transportvolum,
samtidig har trolig befolkningens sammensetning betydning for transportmidienes
respektive andeler av trarsportvolumet. Som figur 16 viser har befolkningen i omradets
ni kommuner gkt med 82.800 personer fra januar 1971 til januar 2001. Den relative
egkningen har vaat hgyere i Sandnes og andre omlandkommuner enn i Stavanger. Det er
derfor ogsa rimelig & anta at ogsa den relative veksten i biltrafikkvolumet ogsa er hayere
i disse kommunene enn for Stavanger. Dette ogsa fordi Sentrale strgk i regionen ogsa
har den beste kollektivtilgjengeligheten.
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200 000 r H

o 150000 H
(0]
(=]
(=]
>
Qo
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= 100 000 H
50 000 4 H
N T o] et 1] o] w1 e
Sum
Sand Stav Ha Klepp | Gjesdal Time Sola Randa | Rennes case-
nes anger berg ay :

regionen

@1971 30705 81847 10607 8878 4 442 8124 9898 4709 2045 | 161 255

1981 | 36901 90687 @ 12327 10758 5651 10132 12673 6170 2363 | 187 662

01991 44967 | 98180 13022 11871 7481 12059 15982 7 681 2578 | 213821

O 2001 53860 108848 14017 @ 13884 8995 13501 @ 19023 8762 3168 | 244 058

Kilde: www.ssb.no (feb. 2002)

Figur 16. Case-kommunenes befolkning og vekst 1971-2001.

Regionen er dessuten kjennetegnet ved en ung befolkning. Som figur 17, under viser er
det betydelige aldersvariagoner i reisemiddeltilpasning (RVU 1998). Mens bilreiser
foretatt av personer mellom 18 og 29 ar, og over 60 & ligger pai underkant av prosent,
utgjer bilreisene 77 prosent av totalen blant personer mellom 30-44 &r. Gruppen 30-44
ar foretar dessuten gjennomsnittlig flest antall turer per degn, sasmmenlignet med de
andre aldersgruppene.
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Figur 17.Reisemiddelfordeling i ulike alderskategorier.

Befolkningsprognose 2010, 2020

Statistisk sentralbyras prognoser (Alternativ. MMMM) for befolkningsutviklingen i
regionen tilsier en fortsatt befolkningsvekst fram mot 2010 (i overkant av 20.000) og i
perioden 20101 - 2020 (i underkant av 20.000). Samlet antas det en befolkningsgkning
patil sammen rundt 40.000 i Igpet av de neste 20 drene.
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@ Endring 2000-2010 6724 5553 298 1120 1649 2003 2330 1498 69 21244
0 Endring 2010-2020 5940 4301 590 865 1389 1800 1915 1062 157 18019
Kilde: www.ssb.no (feb. 2002) og Rogalands fylke statistikk 2000 tabell 1.6b

Figur 18. Prognoser for endringer i befolkning.
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3.5 Sentrale utfordringer i regionens utvikling med relevans
for persontransportsektoren

Utfordringene den regional e persontransportsektoren vil sté overfor i analyseperioden er
betinget av ulike utviklinger pa regionalt og nasjonalt niva.

Regionalt betingete utfordringer

| et regionalt perspektiv star persontransportsektoren i Jaaregionen overfor en rekke
krevende utfordringer. | perioden fram til 2015 vil en som prognosene over viser, med
relativ hgy grad av sikkerhet kunne regne med en relativ hgy befolkningsvekst. Denne
veksten vil trolig i mindre grad skyldes stor tilflytting til regionen. Trolig vil deni sterre
grad skyldes hgye fadsel soverskudd. Parallelt med denne utviklingen vil en kunne regne
med en regional vekst i sysselsettingen. Jaaregionen vil med andre ord star foran en
relativ betydelig vekst i omfanget av den regionale persontransporten pa grunn av
regionens demografiske og syssel settingsmessige utvikling.

Selv med relativ store fadselsoverskudd vil imidlertid regionen i anayseperioden
oppleve en prosess der befolkningen blir relativt sett eldre. Trolig vil dette bidra til en
utvikling i retning av et samlet sett hgyere bilhold og bilbruk. Dette fordi
befolkningsandelen med ressurser nok til en bilorientert transportatferd vil gke.

Videre vil Jaaregionen etter all sannsynlighet videreutvikles i aralyseperioden som en
byregion med hgyt gjennomsnittsinntekt. Dette vil muligens skje i kombinagon med
generelle samfunnsendringer og gkt grad av individualisering og en regional kultur som
frafer av i relativ stor grad fokuserer paindividuelle verdierl2,

Regionale utviklingstrekk vil etter all sannsynlighet resulterer i et generelt okt
persontransportvolum. Videre vil potensialet vaae stort for gkende bilhold og bilbruk.

Generelle trender og utfordringer

Mer generelle trender som vil gjere seg gjeldende i analyseperioden vil sannsynligvis
vage:

Gitt at dagens forbrukerpreferanser holdes uforandret sa vil en gkende materiell
velferd resultere i gkt bilhold.

Generelle forandringer i individenes rerselsrom (ekt romlig tilgjengelighet) og
aktivitetsniva saalig knyttet til fritidssektoren vil bygge opp under et bilorientert
transportmanster. Den relative betydningen til arbeids- og skolereiser vil i beste fall
vage uforandret, men sannsynligvis synkende. Det er i forhold til disse typer reiser
at kollektivtrafikken har sin forse.

12 Kfr. Rommetvedt, H.(red.): Verdier og valg— Oljehovedstadens politiske kulturlandskap, Oslo 1997.
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Med hensyn til arbeidsplasslokaliseringer, senterdannelser og fritidsaktiviteter vil en
mdtte fortsatt regne med tunge drivkrefter i retning av gkende spredning i
arealbruken.

Disse trendene vil bidratil gkende bilhold og bilbruk.

Utover det finnes en prinsipiell utfordring for mellomstore byregioner néar det gjelder
utviklingen av tilbudssiden. Med unntak av Osloregionen er dagens kollektivtilbud i de
norske byregionene stort sett basert pa busstilbud av ikke saalig hegy kvalitet. Samtidig
er det en stor utfordring & forsvare investeringer i tungt infrastruktur (f. eks. jernbane, t-
bane og bybane), som kan gi grunnlag for kollektivtilbud av heyere kvalitet, ut fra et
spesifikt sett relativt beskjedent trafikkgrunnlag. Behovet for kostredseffektive og
samtidig heykvalitative kollektivtilbud er til stede bade i Jaaregionen og i andre norsk
storbyregioner. Imidlertid gjenstdr a finne det rette skjaaingspunkt mellom investeringer
i infrastruktur for kollektivtrafikken og driften av kollektivtilbud.

Et relevant sparsmal er dessuten hvorvidt bussbaserte kollektivtilbud har nok fagpolitisk
gjennomslagskraft nar det gjelder & strukturere arealbruken i norske storbyregioner pa
en mate som gagner kollektivtrafikken. | den sammenheng er busstilbudenes
uovertrufne driftsfleksibilitet ikke nadvendigvis som fordel aregne. Som relevant
erfaring nevnes her plan og beslutningsprosesser rundt Fylkesdel planen for
arealplanlegging og langsiktig byutvikling pa Jaaren. Tenkningen omkring et
konkurransedyktig kollektivtilbud i Jearegionen som i starre grad skulle vage tuftet pa
banebaserte tilbud, har i stor grad bidratt til den retningsgivende konsentrerte
arealbruken vedtatt i Fylkesdelplanen.
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4 Prosjektrelatert malsetting for utviklingen av
regionens persontransport i perioden til 2020

| det forrige kapittel ble situagonen og utviklingen i Jearegionen presentert. Pa den ene
siden finnes klare utviklingstrender knyttet til utviklingen av regionens persontransport-
sektor som en vil métte forholde seg i et lengre tidsperspektiv. Videre synes regionens
transportpolitiske malsettinger pa et overordnet, mer vigonaat grunnlag, & handtere
disse utfordringene. Pa den andre siden er det av ulike drsaker et gap med hensyn til en
operasionalisering av disse mer visonaae malsettinger i forhold til utfordringene
regionen star overfor. Vi er derfor ngdt & formulere en mer eksplisitt malsetting knyttet
til utviklingen av den regionale persontransporten i dette progektet.

Operasjonalisert malsetting for utviklingen av Jaerregionens persontransportsektor

For progektet vil det etter var vurdering vage mest hensiktsmessig & bruke en
malsetting om at veksten i persontransporten fra 2000 av og frem til 2020, sett over
hele perioden, utelukkende skal skje ved bruk av mer miljavennlige transportformer
som kollektivtransport og gang-/sykkeltrafikk.

Tidligere analyseresultater bl.a. fra regionalt transportplanarbeid, gir en klar indikasjon
pa a en offensv kollektivsatsing ber veae forankret i en omfattende strategi for
transportsektoren som ogsa inkluderer gang-/sykkeltrafikken.

Veksten i den regionae persontrafikken ble beregnet med utgangspunkt i prognoser for
befolkningsveksten i 20-arsperioden fremover kombinert med grunnleggende
opplysninger fra den regionale reisevaneundersgkelsen i 1998. For perioden 2000 til
2020 legger vi dermed til grunn for beregningene en befolkningsekning med ca. 29.000
innbyggere (kfr. avsnitt 3.4). Vi har videre forenklet beregningene ved holde andelen
personer under 18 & konstant dvs. en andel pa 27 prosent i prognoseperioden. Det er
dessuten ikke korrigert for endringer i alderssammensetningen til regionens befolkning i
prognoseperioden.

Med disse forutsetninger vil befolkningsgkningen resultere i ca. 106.000 flere turer
pr. virkedagn13i 2020.

Ut fra dette er det beregnede totale transportvolum blant den voksne befolkningen i
2020 paca. 749.000 reiser pr. virkedagn.

13 Forutsetningene i beregningen (a) antall turer pr. preson pr. virkedag er holdt konstant i
prognoseperioden med 3,63, (b) turvolum er korrigert med 27 prosent for andel personer under 18 ar
som er utelat i beregningen.
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Hvis reisemiddelfordelingen i 2020 var lik fordelingen i 2000, vil det ut fra
beregningene resultere i ca. 522.000 bilturer (som faerer), ca 49.000 bilturer (som
passager), ca. 90.000 reiser til fots, ca. 32.000 reiser med sykkel og ca. 45.000 reiser
med kollektivtrafikken (inkludert trafikken pa Jegbanen). Med andre ord: ved
prolongering av dagens situagon vil regionens veinett belastes med ca 74.000 flere
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bilturer pr. virkedagn. Beregningen er vist i tabell 4 nedenfor.

Tabell 6. Beregnet volum reiser i 2020 pa bakgrunn av reisevanedata fra 1998,
befolkning og beregnet befol kningsvekst.

Andel reiser (befolkning Beregnet antall Beregnet antall

18 &r og eldre) reiser 2000 reiser 202014
Til fots 12,0% 77209 89941
Sykkel 4,3% 27 892 32491
Bil (farer) 69,8 % 448 369 522 310
Bil (passasjer) 6,5% 41934 48 850
Buss/tog/béat 6,1% 38948 45372

Annet 1,3% 8389 9773

100 % 642 741 748 737

Figur 19 illustrerer ambisonen om at det gkte turvolum pa 106.000 reiser i hovedsak
giennomfares ved hjelp av mer miljgvennlige transportformer enn privatbil, dvs.

kollektivt, til fots eller med sykkel.

Antall turer

750 000

500 000 ~

250 000

2000 2020
Annen transportmate 194373 300 369
@ Bil (sj&fer) 448 369 448 369

Figur 19. @kningen i antall tur i perioden 2000 til 2020

Gitt at malsettingen for 20 arsperioden fram dlik den er formulert over realiseres, vil

som vist i figur 20, biltrafikkens markedsandel falle betydelig.

14 Beregningsresultatet forutsetter lik reisemiddelfordeling i 2020 som i 2000.
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100

75

50

Prosent

25 1

O_

2000 2020
O Annen transportmate 30,2 40,1
Bil (sjafer) 69,8 59,9

Figur 20. Forandringen i biltrafikkens markedsandel i perioden 2000 til 2020 ved
realisering av malsettingen

Denne malsettingen fungerer som den operasjonaliserte malsettingen for a vurdere
utviklingen av Jaaregionens persontransport i et 20 arsperspektiv. Tiltak og
tiltakspakker senere draftet i progektrapporten er i al hovedsak knyttet opp til denne
mal settingen og dette tidsperspektivet.

Sett i lys av utviklingen den regionale persontransporten har hatt i perioden 1990 til
2000 virker denne malsettingen ambisigst. Et relativ omfattende sett av virkemidler vil
métte tasi bruk for & kunne na en dik malsetting.

Dagens veinett i regionen fungerer i dag uten for store avviklingsproblemer, men operer
pa deler av veinettet ved kapasitetsgrensen. 74.000 flere bilturer vil med rimelig
sikkerhet utlgse et utbyggingsbehov pa sentrale deler av veinettet. Mal settingen tyder pa
at regionen star ved et veiskille. En vil kunne unnga en omfattende regionalt begrunnet
veiutbygging ved & satse pa en entydig alternativ transportstrategi.

Et mer omfattende perspektiv pa utviklingen av persontransporten i byregioner

Den ovenfor stéende operasionaliserte masettingen ma betegnes som hensiktsmessig
for progektet, men er samtidig noe snever i den forstand at den kun indirekte
gjenspeiler mer vidtgdende malsettinger i et samfunnsmessig og individuelt perspektiv.

| et mer vidtgdende perspektiv er utviklingen av og satsingen pa en mer miljavennlig
regional transportsektor begrunnet ut fra samfunnsmessige malsettinger knyttet til
globalt og lokal miljgvern, samfunnsgkonomi, sosiale inkluderingsperspektiv
("mobilitet og tilgjengelighet for ale’) og krav til byutvikling og —forming. | den
konteksten fremstar utviklingen av den regionale persontransporten som et sentralt
element i en mer prinsipiell diskuson om hvordan en skal utvikle byene og byregionene
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i fremtiden ("hvilken by ensker vi & ha?’). | forhold til siike perspektiv vil et sett av
hensiktsmessige operasjonaliserte indikatorer kunne brukes for a se pa maloppnael ses-
graden over tid. For eksempel bekrefter nyere statistikk 1> tidligere analyser ved a vise
betydelige samfunnsgkonomiske forskjeller i kostnadene for persontransporten i
byregioner som i forskjellig grad er basert pa biltransporten (gitt et sammenlignbart
materielt velferdsniva forevrig i samfunnet). Andelen kostnader for persontransporten i
byregioner (malt i prosentandelen bruttonasjonalprodukt) varierer mellom 8,4 prosent i
Vest Europa (i snitt relativ lave biltransportandeler), 12,4 prosent i USA/Canada og 13,4
prosent i Australia/New Zealand.

Individenes perspektiv og behov knyttet til den regionale persontransporten er i stor grad
knyttet til omradene mobilitet/tilgjengelighet, skonomi, helse og livsstil. Utviklingen og
utformingen av regionens transporttilbudet vil i stor grad kunne pavirke individenes
handlingsmuligheter. En i hgy grad bilbasert tilgjengelighet pa regionniva gir utsag pa
blant annet privatgkonomi og rerselsrom for personer uten biltilgang (varig eller over
tid). Prinspielt vil utviklingen i et individperspektiv kunne karakteriseres og
generaliseres med utgangspunkt i formastjenlige levekarsindikatorer.

Sammenhengen mellom madlsettinger for utviklingen av den regionae person
transporten, samfunnsmessige malsettinger, og individuelle perspektiv er skjematisk vist
ved " mal settings-trekanten”, figur 21.

Samfunnsmessige Individuelle perspektiv
perspektiv og og behov
mal settinger

Operasjonaliserte mal settinger for
utviklingen av den regionale
persontransporten

Figur 21. Sammenheng mellom operasionaliserte malsettinger og individuelle og
samfunnsmessige per spektiv

15 UITP v/Jean Vivier, Millennium cities database for sustainable moblity — analyses and
recomandations, Brussels 2001.
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5 Vurdering av virkemidler effekter og konsekvenser
| en regional kontekst

| dette kapitlet vil vi farst presentere en oversikt over virkemidlene som ble vurdert for
Jaaregionen. Videre vil vi kortfattet ga giennom hvordan virkemidlenes effekter og
konsekvenser vurderesi en regional kontekst (enkeltvis og samlet som tiltakspakker).

5.1 Oversikt over virkemidlene som inngar i analysen

| tabellen nedenfor gjengis en oversikt over virkemidler og regionalt ansvarlige aktarer
pr. tema og tiltak. Tema og tiltak er i dette avsnittet beskrevet pa et overordnet niva. |
neste avsnitt vil det bli gitt en mer detaljert beskrivelse av de enkelte tiltakene.

Generelt forutsetter vi i analysen at de institusjonelle rammebetingel sene pa Nord-Jaaren
(Transportplan Nord-Jeeren som en relativ velfungerende samarbeidsmodell) vil
fortsette uavbrutt i analyseperioden. Institusionelle rammebetingel ser pa regionalt niva
og eventuelle forandringer av disse er dermed ikke vurdert som virkemiddel i denne
analysen
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Tabell 7. Oversikt over ansvarshavende for de ulike tiltak i Jaaregionen

Virkemiddel Statlige myndigheter og | Fylkeskommunale Kommunale Privateforetak Ellers
foretak myndigheter og foretak ("det | myndigheter og
regionale nivaet”) foretak
Tema 1 Kollektivtilbud
Tiltak | Infrastruktur Vegvesenet, Vegvesenet Kommunenei Evt. investorer (terminal)
11 Jernbaneverket Jaarregionen
Tiltak | Rutenett NSB BA, Rogaland Kollektivtrafikk
12 Samferdselsdepartementet | (FKF)
Tiltak | Frekvenser NSB BA Rogaland Kollektivtrafikk
13 (FKF)
Tiltak | Takst- og rabattsystemer NSB BA, Rogaland Kollektivtrafikk
14 Samferdselsdepartementet | (FKF)
Tiltak | Informasjon og markedsfaring NSB BA, Rogaland Kollektivtrafikk Kommunenei Anbudsoperatarene Store ingtitusjoner med et
15 (FKF) Jearegionen hayt trafikkgrunnlag,
Tiltak | Regularitet, pdlitelighet og korre- NSB BA, Jernbaneverket, | Rogaland Kollektivtrafikk Kommunenei Anbudsoperatarene
16 spondanse vegvesenet (FKF), vegvesenet Jearegionen
Tema 2 Gang- og sykkeltrafikk
Tiltak | Infrastruktur (inkl.. Sykkelparkering | Vegvesenet Vegvesenet Kommunenei Store institusjoner med et
21 ved sentrale hol deplasser) Jearregionen hayt trafikkgrunnlag,
Tema 3 Veitrafikk
Tiltak | Veiinfrastruktur Vegvesenet Vegvesenet Kommunenei
31 Jearegionen
Tiltak | Bruksavgift vei infrastruktur (inkl. | Samferdsel sdepartementet
32 veiprising) Vegvesenet
Tiltak | Fysisk parkeringstilbud Kommunene i Private Offentlige utbyggere og
33 Jearregionen, Stavanger | parkeringsselskap, private| eiere
parkeringssel skap utbyggereogeiere
Tiltak | Parkeringsavgifter, -tilbud Kommunene i Private parkerings- Offentlige utbyggere og
34 Jearregionen, Stavanger | selskap, private eere
parkeringssel skap utbyggereogeiere
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Tema 4

Mobilitetspavirkning

Tiltak | Introdusering av bildelingsordninger | NSB BA, Jernbaneverket, | Rogaland Kollektivtrafikk Kommunenei Private operatarer
41 vegvesenet (FKF), vegvesenet Jagrregionen,
Stavanger
parkeringssel skap
Tiltak | Introdusering av omfattende NSB BA, Jernbaneverket, | Rogaland Kollektivtrafikk Kommunene i Private operatarer
42 informasjon og r&dgivning vegvesenet (FKF), vegvesenet Jaaregionen,
Stavanger
parkeringssel skap
Tema 5 Avgifter
Tiltak | Energiavgifter hhv. gronn skatt Finansdepartementet,
51 Samferdsel sdepartementet
Tema 6 Arealbruk
Tiltak | Arealplanleggingen (lokalisering av | Miljaverndepartementet Rogaland fylkeskommune Kommunene i Privateutbyggere
6.1 boenheter, arbeidsplasser, Jearegionen
utdannel sesenheter, serviceenheter
mm.)

-70 -




RF — Rogalandsforskning. http://mww.rf.no

Tema og tiltak nevnt i tabellen ovenfor er vurdert pa ulik méate
Tema 1 - Kollektivtrafikk

Effekter og konsekvenser av tiltak 1.1, 1.2 og 1.3 Infrastruktur, Rutenett og Frekvens er

vurdert som integrerte sentrale element i Tiltakspakker for & oppgradere regionens
kollektivtilbud ved hjelp av trafikkberegningsmodellen TRIPS.

Tiltak 1.4, 1.5 og 1.6 Takst- og rabattsystemer, Informason og markedsfering og
Regularitet, palitelighet og korrespondanse er vurdert enkeltvis basert pa tilgiengelige
utredninger og litteratur og erfaringsoverfering. Disse tre tiltak vurderes uavhengig og
som felles rammei tilknytting til tiltakene 1.1, 1.2 og 1.3.

Kollektivtilbudets kapasitet i rushperiodene vurderes i Jaaregionen som mindre Kritisk
variabel enn i Odo-regionen. Det gjelder ogsa for prognosesituasionen i de vurderte
tiltakspakker for oppgradering av kollektivtilbudet. Mer prinsipielt sagt sliter regionen,
som mellomstor byregion, med et underkritisk passagergrunnlag for heykvalitative
kollektivtilbud. Kapasiteten er derfor ikke vurdert saarskilt i tiltakssammenheng.

Kollektivtilbudets flatedekning vurderes som likt i de ulike variant for utviklingen av
kollektivtilbudet. Videre gjenspeiler vurderingen av tiltakene 1.1, 1.2 og 1.3 ved hjelp
av TRIPS-modellen underforstatt eventuelle ulikheter i flatedekningen. Flatedekningen
er derfor ikke vurdert saaskilt i tiltakssammenheng.

Tema 2 — Gang/sykkeltrafikk

Effekter og konsekvenser av tiltak 2.1 Utbygging av infrastruktur for gang-
Isykkeltrafikken er vurdert som integrert element i Tiltakspakker for & oppgradere
regionens kollektivtilbud ved hjelp av trafikkberegningsmodellen TRIPS.

Tema 3 —Veitrafikk

Effekter og konsekvenser av tiltak 3.1 Veiinfrastruktur for gang-/sykkeltrafikken er
vurdert som integrert element i Tiltakspakker for & oppgradere regionens kollektivtilbud
ved hjelp av trafikkberegningsmodellen TRIPS.

Tiltak 3.2, 3.3 og 3.4 Bruksavgift vei-infrastruktur, Fysisk parkeringstilbud og
Parkeringsavgifter/-tilbud er vurdert enkeltvis basert pa tilgjengelige utredninger,
litteratur og erfaringsoverfering. Disse tre tiltak vurderes uavhengig og som felles
rammei tilknytting til tiltakene 1.1, 1.2, 1.3, 2.1 og 3.1.

Tema 4 — Mobilitetspavirkning

Tiltak 4.1, 4.2 Introdusering av bildelingsordninger og Introdusering av omfattende
informasion og radgivning er vurdert enkeltvis basert pa tilgjengelige utredninger,
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litteratur og erfaringsoverfering. Disse tre tiltak vurderes uavhengig og som felles
rammei tilknytting til tiltakene 1.1, 1.2, 1.3, 2.1 og 3.1.

Tema 5 — Avgifter

Tiltak 5.1 Energiavgifter hhv. grann skatt er ikke vurdert i en regional kontekst.
Begrunnelsen er at tiltaket vil sannsynligvis kun introduseres som tiltak pa nasjonalt
niva

Tema 6 — Arealbruk

Effekter og konsekvenser av tiltak 6.1 Arealbruk er vurdert som integrert element i
Tiltakspakker for & oppgradere regionens kollektivtilbud ved hjep av
trafikkberegningsmodellen TRIPS. Det er dessuten gjennomfert en f@l somhetsvurdering
om areal brukens betydning for banenes trafikkgrunnlag. | utgangspunkt er arealbruken i
TRIPS-modellen fanget opp ved hjelp av variablene befolkning (aldersgrupper, kjenn,
yrkesandeler) og ulike typer arbeids- og skoleplasser. Tiltakspakkene er modellteknisk
koblet mot arealbruken dik den er definert i areaplanene til kommunene Stavanger,
Sandnes og Sola med & 2017 som tidshorisont.

5.2 Beskrivelse av enkelttiltakene

| avsnittet nedenfor beskrives enkelttiltakene mer detaljert. For enkelttiltak som ikke
vurderes ved hjelp av trafikkberegningsmodellen TRIPS vil det bli gitt en beskrivelse av
relevante effekter og konsekvenser.

5.2.1 Tiltakspakker for & oppgradere regionens kollektivtilbud (tiltak 1.1 —
infrastruktur, tiltak 1.2 - rutenett, tiltak 1.3 - frekvenser)

Tiltakspakkene som presenteres nedenfor er tre ulike aternativ i utviklingen av
infrastrukturen, rutenettet og frekvensen i regionens kollektivtilbud. Alternativene
gienspeiler forskjellige ambisonsniva og ulike konsept med henhold il
oppgavefordelingen mellom buss- og banebaserte kollektive transportmidler. Videre
vurderes dternativene a gjenspeile spennvidden for en satsing pa kollektivtrafikk med
2020 som tidshorisont. Slikt sett kan de tre aternativene ogsa vurderes som tre
pafglgende utbyggingstrinn i den langsiktige utviklingen av et regionde
kollektivtilbudet. De tre aternativene er forevrig i samsvar med alternativene som
utredes i den pagdende konsekvensutredningen av bybanen mellom Stavanger og
Sandnes.

De tre dternativene for utviklingen av infrastrukturen, rutenettet og frekvens kan
kortfattet beskrives som falger:
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Alternativ | - Buss 2003
Banetilbud

Alternativ | tar utgangspunkt i dagens lokaltogtilbud gjeldende fra januar 2002 av, dvs.
et tilbud med halvtimes frekvens (mandag til fredag) mellom Stavanger og Nearbg, og
videre med timesfrekvens til Egersund. | Igpet av 2002 vil Jegbanen fa nye togsett.
Plasskapasiteten vil gke med ca. 50 prosent.

Busstilbud

Busstilbudet i alternativet tilsvarer den nye rutestrukturen som vil gjelde fra januar 2003
av (kfr. kart 2). | det nye busstilbudet konsentreres ressursene om faa're og mer
heyfrekvente hovedruter i regionens tettest befolkede omrader. Nye busstraseer, en
enklere rutestriktur, satsing pa hel pendelruter, og et eget bybussnett i Sandnes er
hovedelementene i det nye rutetilbudet. For brukeren vil det nye rutenettet gi gevinster
giennom hyppige avganger, direkteforbindelser mellom ulike bydeler og en mer enkel
og oversiktlig sruktur generelt sett. Rutenettet er basert pa en systemfrekvens pa 7
hhv.8/15/30 og 60 minutter. Systemfrekvensen er tilpasset |okaltogets systemfrekvens
for &bidratil en integrering av begge kollektivtilbudene.

Arsproduksionen p& Nord-Jazren i 2001 er andl&t til ca. 10,4 million vognkilometer. Det
fremtidige rutetilbudet er beregnet til a ligge mellom 11,0 og 11,5 mill. vognkilometer.
Det tilsvarer en gkning pa 6 hhv. 10 prosent. Tilbudet vil bety en massiv
kvalitetsforbedring (bedre rutestruktur, hgyere frekvens, utvidete dpningstider) og
samtidig innebage en betydelig effektivisering av rutetilbudet (i 2000 var ca. 15 prosent
av vognkilometer-produksionen knyttet til tomkjering). Fylkeskommunen forventer at
egkningen i produksonen og gkt kvalitet (hovedsakelig bedre vognmateriell) vil kunne
giennomfares innenfor dagens disponible ressursrammer. Tilbudet iverksettes etter en
anbudsrunde. Det ma bemerkes at dette er farste gang hele produksonen i et av Norges
starste byomrader legges ut pa anbud. K ontraktene tildeles som bruttokontrakter, dvs. at
det fylkeskommunale foretak vil ha planleggings-, inntektss og det overordnede
markedsfgringsansvar.

I nfrastrukturtiltak

| alternativet forutsettes gjennomfert en rekke mindre infrastrukturtiltak. Blant de
viktigste er Bussundergang ved Saxamarka (Stavanger kommune), forbedrede
terminallgsninger i Stavanger sentrum, fullfering av kollektivfelt Riksvel 44,
Lagardsveien (Stavanger kommune) og utvidet perrongkapasitet pa bussterminalen i
Sandnes sentrum.

K ostnadsrammen for tiltakene ligger i sum pa ca. 100 mill. kr (2002 prisniva).

Kart 2 pa neste side viser prinsippene for det nye busstilbudet fra 2003.
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Kart 2: Prinsippene for det nye busstilbudet fra 2003 (kilde: Fylkeskommunens
samfer dsel savdeling)
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Alternativ Il — Lokaltog 2010
Banetilbud

| alternativ Il etableres et oppgradert lokaltogtilbud med utvidet stoppemanster langs
den eksisterende banen. | tillegg til halvtimesfrekvens mellom Stavanger og Naabg (og
videre med timesfrekvens til Egersund), etableres et lokaltogtilbud mellom Stavanger
og Ganddal med halvtimesfrekvens og flere stopp. Forutsetningen for etableringen av
det utvidete lokaltogtilbudet er utbygging av dobbeltspor mellom Stavanger og Sandnes.
Lokaltogtilbudet vil kunne etableres i 2010 gitt tilsvarende bevilgninger til
infrastrukturutbyggingen.

Busstilbud

Busstilbudet i alternativ Il er sasmmenlignbart med busstilbudet i alternativ | med et
féal forandringer for & samkjgre buss og banetilbudet. Videre introduseres
ekspresshbussruter for asikre en attraktiv kollektivbetjening av omradene Forus, Gausel,
Lura

Etablering av matebussruter til holdeplassen Gausel som dekker omrédene Forus,
Godset og Gausel med 15 minutters frekvens tilpasset banetilbudet.

Rutene pariksvei 44 mellom Stavanger og Sandnes sentrum reduseres hhv. erstattes
med det parallelle lokaltotilbudet.

Ny heayfrekvent ekspressbussrute Forus/Godset/Gausel - regionsykehuset -
Stavanger sentrum introduseres.

Ny hayfrekvent ekspressbussrute Lura/Forus — regionsykehuset - Stavanger sentrum
introduseres.

I nfrastrukturtiltak

| alternativ Il forutsettes felgende infrastrukturtiltak gjennomfert i tillegg til tiltakene
nevnt i aternativ I:

Utbygging av dobbeltspor mellom Kvaleberg og Sandnes sentrum inkludert
etablering av flere stopp.

Det etableres pa riksvei 44 mellom Stavanger og Sandnes prioriteringstiltak som
sikrer en tilstrekkelig hgy fremfaringshastighet for bussrutene. Mellom krysset med
Diagonalen og Gamle Forus vei foredas ingen bussprioriterende tiltak etablert for a
unnga for tunge miljemessige inngrep. Denne forutsetningen resulterer i lave
fremfaringshastigheter for det gjennomgdende busstilbud pa Rv 44 mellom
Stavanger og Sandnes.

Tiltakene vil i sum koste ca. 1.100 mill. kr (2002 prisniva).

Kart 3 pa neste side viser banenettverket i dternativ Il og I11.
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Kart 3: Banenettverket i alternativ Il og Il1. Bybane Gausel — Sola flyplass er ikke del
av nettverket som omtales i caseanalysen. (kilde: Transportplan Nord-Jegen —
Bybaneutredningen)
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Alternativ |11 —Bybane 2015
Banetilbud

| aternativ 111 etableres et bybanetilbud mellom Stavanger og Bryne med 15 minutters
frekvens mellom Stavanger og Sandnes og videre med halvtimesfrekvens mellom
Sandnes og Bryne. Avsnittene Fiskepiren — Stavanger stasjon, Hillevag Jattavagen og
Forus — Lura etableres som bybanetraseer. | tillegg opprettholdes dagens
lokaltogtrafikk mellom Stavanger og Nagbg/Egersund med halvtimes hhv.
timesfrekvens. Begge tilbud sammenlagt vil gi en betjening med minimum 15 minutters
frekvens mellom Stavanger og Sandnes. Bybanetilbudet  driftes med
kombibanemateriell. Bybanetilbudet vil kunne etableres i 2015 gitt tilsvarende
bevilgninger til infrastrukturutbyggingen

Busstilbud

Busstilbudet i aternativ 111 er sammenlignbart med busstilbudet i alternativ | med et
fatall forandringer for & samkjere buss- og banetilbudet. De viktigste tilpasninger i
aternativ 111 er som falger:

Etablering av matebussruter til holdeplass Gausel som dekker omradene Forus,
Godset og Gausel med 15 minutters frekvens tilpasset baretilbudet.

Rutene pa riksvel 44 mellom Stavanger og Sandnes sentrum reduseres hhv. erstattes
med det parallelt gadende bybanetilbudet.

I nfrastrukturtiltak

| aternativ 111 forutsettes falgende infrastrukturtiltak giennomfert i tillegg til tiltakene
nevnt i alternativ I:

Utbygging av dobbeltspor mellom Kvaleberg og Gausel og Lura — Gandda
inkludert etablering av flere stopp. Videre utbygging av dobbeltspor mellom Klepp

og Bryne.

Bybanetraseene Fiskepiren — Stavanger stagon, Hillevag Jattavagen og Forus —
Luraetableres.

Tiltakene vil i sum koste ca. 1.600 mill. kr (1999 hhv. 2002 prisnival6).

Utviklingen i den arlige produksionen av buss- og togkilometer i de tre alternativene
presenteres i tabellen nedenforl’. Tallene er fremkommet i den pagdende

16 Kostnadene for baneinfrastrukturen er dokumentert i Bybaneutredningen Nord-Jsaren (Stavanger
1999:10). For jernbaneavsnittene Kvaleberg — Gausel og Lura — Sandnes er av Jnerbaneverket stipulert
til 795 mill. kr (2002). Kostnadene for bybaneavsnittene er under revurdering i forbindelse med den
pégaende konsekvensutredningen av bybanen Stavanger — Sandnes.
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konsekvensutredningen for bybane mellom Stavanger og Sandnes. Det ma tas et
forbehold om at den endelige kvalitetssikringen av disse tall gjenstar.

Altenativ | Alterntiv 11 Alternativ |11
Buss 2003 Lokaltog 2010 Bybane 2015
Arlig produksion av 100 112 88
busskilometer (indeks)
Arlig produksion av 100 135 200
togkilometer (indeks)
Prosentandel 9 11 19
togkilometer ved det
totale kollektivtilbudet

Tabell 8: Indeksert utvikling i den arlige produksjonen av buss- og togkilometer pr.
alternativ

Farste vurderinger i konsekvensutredningen tyder pd at de samlete driftskostnader i
aternativ 111 (Bybane 2015) vil vaae mellom 10 og 15 prosent hgyere enn alternativ |
(Buss 2003), mens dternativ 11 (Lokaltog 2010) opererer med 20 til 25 prosent hgyere
driftskostnader enn aternativ | (Buss 2003). | begge de mer banebaserte aternativ vil
det tilbys en sterre plassreserve enn i dternativ | (Buss 2003).

Bybaneutredningen fra 1999 tyder pa at det ekte driftstilbudet etter en begrenset
innkjgringsperiode vil kunne finansieres av trafikkinntektene. Dermed vurderes
tiltakene rutenett og frekvens som i utgangspunkt selvfinansierende
(" kostnadsngytral”).

5.2.2 Takst- og rabattsystemet - tiltak 1.4

Regionens takst- og rabattsystemet ble naamere gjennomgdtt i en utredning for
Rogaland fylkeskommune (Heinzerling m.fl.:1998). | utredningen anbefales en rekke
tiltak for kollektivtrafikken i Jearegionen. Blant disse er introdusering av et felles
rabatt- og takstsystem som inkluderer ale kollektivtilbud i regionen (buss, tog og
bét/ferge), videre introdusering av personuavhengige periodekort som dessuten fungerer
som gruppekort i lavtrafikkperioder. Disse tiltak er vurdert som kostnadsneytrale.

| utredningen ble det videre skissert en offensiv strategi med en satsing pa sterkt
rabatterte periodekort ("miljgkort”) En dik satsing vil dlik erfaringene i andre
europeiske byer18 viser, i en overgangsperiode resultere i et starre tilskuddsbehov. Etter

17 Antall seter pr. busskilometer er betydelig lavere enn antall seter pr. togkilometer. Det er for tiden ikke
mulig & tallfeste denne forskjellen. Men alternativ 1l og IIl representerer et betydelig heyere
seteplasstilbud utover det gkningen i produksjonen av togkilometer antyder.

18Bl.a. i Zirich (CH), Basel (CH) og Freiburg (D)
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overgangsperioden tyder erfaringene pa at en vil ha féit stabilisert og forbedret
inntektsgrunnlaget. | referansebyene har en dik satsing vaat del av en generell satsing
pa kollektivtrafikken. For Jaaregionen er en dik satsing vurdert til & koste ca. 40 mill.
kr pr. ar.

Det foreligger dessverre ikke mer omfattende vurderinger av priselastisiteter for
kollektivtrafikkanter i Jearegionen for den siste tidrsperioden. Materiale dokumentert i
Johansen (2001) tyder pa en noe hgyere korttids priselastisitet i Jagregionen enn det
som er konstatert som gjennomsnitt internasionat® (TRRRL 1980, Goodwin 1988).
Generelt vil langtids priselastisiteten vaae starre enn korttids priselastisiteten. Videre
tyder resultater i Jansen (1997) pa at priselastisiteten har en relativ stor betydning for
den totale etterspoarsel selastisiteten etter kollektivtransport i Jaaregionen.

5.2.3 Informasjon og markedsfaring - tiltak 1.5

Det foreligger ingen systematisk gjennomgang av denne sektoren pa et regionalt niva av
nyere dato. Sammenlignet med standarden i Osloregionen samt andre relevante
europeiske byer, er den regionale standarden pa ale tre niva generelt for lavt. Utsagnet
gjelder i hovedsak for busstilbudet. Det regionale mediabilde underbygger pastanden.
For lav standard gjelder savel informasionen om tilbudets ”normalsituagon”, men i
enda starre grad ulike avvikssituasioner i driftshverdagen. En generell offensiv satsing
pa informagon og markedsfering er derfor et vesentlig element i en satsing pa
utviklingen av regionens kollektivtrafikk. En dlik satsing ber i et relativ kortsiktig
perspektiv (5 &) innebaarer utviklingen av et "sanntids’- informasjonsopplegg pa de
viktigste holdeplassene.

P& grunn av manglende regionalt underlagsmateriale er det vanskelig & vurdere
kostnader for tiltaket.

5.2.4 Regularitet, palitelighet og korrespondanse - tiltak 1.6

Tiltakene beskrevet ovenfor i forbindelse med tiltakene infrastruktur, rutenett og
frekvenser vurderes a sikre nadvendig regularitet, pdlitelighet og korrespondanse.
Sistnevnte er saalig viktig siden de ulike rutenettverksalternativ fra 2003 av i sterre grad
tilbyr korrespondansemulighetene de ulike bydelene og kollektive transportmidiene
imellom. Tiltak 1.6 er dessuten i stor grad knyttet til et omfattende kvalitetsmanagement
hos de til enhver tid opererende aktarer. Her ligger en stor utfordring for regiorens
regiinstans for kollektivtrafikken. | Skogstad (2000:105) vises det til verdsetting av
kortere reisetid. Betalingsvillighetene for a fa redusert bl. a. byttetid, reisetid med

19 Priselastisitetens gjennomsnittsverdi antas & vaae — 0,3 (korttid). Priselastisitet er definert som
prosentvis endring i ettersparselen nér prisen endres med en prosent.
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stdplass og skjult ventetid er betydelig hayere enn tilfelle er for a fa redusert reisetid
med dtteplass. For de enkelte element | en kollektivreise varierer verdsettingen
betydelig fra

Kostnadene for tiltakene er vanskelig a spesifisere og vurderes som en integrert del av
tiltakene 1.1 - 1.3

5.2.5 Utbygging av infrastruktur og gang-/sykkeltrafikken - tiltak 2.1

| tiltaket forutsettes en utbygging av et giennomgaende gang-/sykkelveinett i regionen
pa bydels- og kommune- og regionniva. Nettverket forutsettes a kunne dekke ulike
trafikantgruppers og reisehensikters behov. Det forutsettes videre en konsekvent
utbygging av sykkelparkeringsplasser av hgy kvalitet i sentrene, ved starre
arbeidsplasser og i tilknytting til kollektivterminaler. Videre inkluderer tiltaket et hayt
vedlikehol dsniva pa gangs-/sykkel nettverket.

Det bar etableres en felles norm for sykkelparkering i regionens kommuner (dvs. hvor
mange plasser det minimum skal vaaei forhold til hver bo-/arbeidsplassenhet).

Trafikkregistreringene i Stavanger tyder pa en noen svak utvikling i sykkeltrafikken
uten at det dermed er mulig & s for mye om arsaken til en utvikling som ligger i
underkant av det som har vaat forventet i regionen. Pa den andre siden viser variagonen
i de regionae reisevaneundersgkelsene pa et stort potensiale for overfering av turer fra
bil- til sykkeltrafikken Det gjelder saalig for sommerhalvaret og i forbindelse med
fritidsreisene.  Denne variagonen tyder pa interessante utviklingsmuligheter
komplementae til kollektivtrafikken. Sykkelen kan spille en vesentlig rolle i utviklingen
av en aternativ fritidsmobilitet som kollektivtrafikken sannsynligvis kun har en mindre
ganse til. En hgy bruk av sykkel i sommerhalvéaret kan med fordel kombineres med
bruk av kollektivtrafikken i vinterhalvaret.

Kostnadene er satt likt handlingsprogrammet i Transportplanen. Estimater utover det er
ikketilgjengelig for tiden.

5.2.6 Veiinfrastruktur - tiltak 3.1

| case-analysen forutsettes kun veiprogektene realisert som er  vist i
Stortingsproposisjonen om bompengefinansiering pa Nord-Jaaen.

Med utgangspunkt i Situagonen i 2002 betyr det at den generelle kapasiteten i
hovedveinettet ikke kommer til & gke pa grunn av regionalt begrunnete veiprosiekt (med
et viss unntak for riksvei 44 mellom Stangeland og Skjeeveland i Sandnes kommune).
Awviklingssituasionen pa veinettet vil dermed ikke forandres gitt at veksten i antall tur
realiseres pa annen mate enn med bil. Utviklingen av kollektivtilbudet som beskrevet
ovenfor vil dermed resulterer i et bedret konkurranseforhold overfor biltrafikken.

Kostnadene er satt likt handlingsprogrammet i Transportplanen.
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5.2.7 Bruksavgift vei-infrastruktur - tiltak 3.2

For & bidra til finansiering av handlingsprogrammet i Transportplan for Nord-Jeeren er
det etablert en bompengeordning. Innkrevingen er gitt en regional profil hvor stasonene
tilnaamet er plassert i to ringer pa kommunegrensene og dermed ikke rammer trafikk
innen egen kommune.

For vanlige personbiler gjelder falgende takster:

10 kr. i perioden ma— fre, kl. 07.00 — 09.00 og 14.00 — 17.00

5 kr. i perioden ma—fre, kl. 06.00 — 07.00, 09.00 — 14.00 og 17.00 — 18.00
Gratisi periodene éllers, dvs. ma—fre, kl. 18.00 — 06.00 og | grdager og sendager

For tunge kjaretayer er takstene det dobbelte, men kollektivtrafikk i rute er fritatt fra
betaling ved passering av stagonene. Ved bruk av abonnement gis inntil 50 prosent
rabatt pa de ovenfor nevnte takstene. Trafikantene betaler kun i en retning, kun for en
passering pr. time og maksimalt 75 passeringer pr. maned.

Lokaliseringen av bomstasonene og differensieringen mellom rushtidss og
lavtrafikkperioder kan vurderes som farste element i en eventuell fremtidig veiprising20.
Samlet trafikkbelastning over innkrevingssnittene er pa 146.000 Kkjaretey i
giennomsnittlig &rsdegntrafikk (ADT). Trafikkbelastningen endres kontinuerlig og dette
pavirker inntektspotensialet i bompengeordningen. | forbindelse St. prp 14 (1998-99) er
det arlige inntektspotensialet for bompengeordningen er anslatt med 100 mill. kr./ar. For
tiden oppnds ikke dette inntektsnivaet hovedsakelig pa grunn av den hgye andelen
abonnement blant bilistene.

Beregninger utfert i en lokal utredning (Hagen, Larsen 1996) indikerer et avgiftsniva pa
20 til 30 kroner pr. passering i rushperiodene for biltrafikken rettet mot Stavanger
sentrum som et niva for a fa fjernet lokale miljz- og keproblemer. Hvis den eksisterende
bomringen utvikles til et system for veiprising vil regionen disponerer et virkemiddel
som Vil kunne bidra til a holde utviklingen i biltrafikken under kontroll i trad med
caseanalysens overordnete malsetting. Prisnivaet i rushperioden behever ikke a vage sa
hgyt som indikert ovenfor, for & gi resultat. Det vil kunne styres pa en "fintunet” mate
over en lengre tidsperiode, avhengig av det registrerte utviklingsforlgpet?l.
Veiprisingen vil dessuten bidrar til et lavere tilskuddsniva for kollektivtrafikken som
ansket bieffekt. Tiltaket i seg selv innebager ingen sterre investerings- eller
driftskostnader siden bompengeringen fra fer av etablert.

20 Som veiprising defineres her en avgift pa bruken av veinettet pr. kjgretur differensiert etter tidspunkt,
turlengde og veiavsnitt brukt.

21 | et europeisk perspektiv er vurderingene om & introdusere veiprising i en rekke britiske byer bl. a.
Bristol og Edinburgh, meget interessante.

-81-



RF — Rogalandsforskning. http://mww.rf.no

5.2.8 Parkeringsstilbud - tiltak 3.3 0g 3.4

Utviklingen av parkeringstilbudet (etablering av parkeringsplasser og —avgifter) er i
hovedsak et kommunalt ansvar. Kravene til parkeringsdekning i forbindelse med
etablering av boliger og nagings- og servicevirksomhet reguleresi regionens kommuner
ved hjelp av parkeringsnormer. Normene fungerer som minimumskrav \ed etabl eringer
(den sier med andre ord hvor mange plasser minimum det skal vaae i forhold til hver
bo-/arbeidsplassenhet).

| parkeringsnormen til Stavanger kommune er kommunen delt i tre soner med ulike
parkeringskrav som gker med avstanden til Stavanger sentrum. Kravene i Stavanger
kommune ligger over nivaet i Bergen og Oslo kommune, men kan €ellers karakteriseres
som et "starre norske byers’ gjennomsnitt. Parkeringsnormene til de andre kommune i
case-regionen dtiller sterre krav til parkeringsdekningen enn Stavanger kommune.
Parkeringsnormene i regionen er ikke harmonisert.

Sentrumskjernene i Stavanger og Sandnes tilbyr et omtrent like stort antall offentlige
parkeringsplasser. | begge sentrene opereres med differensierte avgiftssatser for de ulike
anlegg og tilbud. Avgiftsnivaet i Stavanger sentrum er generelt lavere enn avgiftsnivaet
i Oso og Bergen sentrum. Generelt har sentrumskjernen i Sandnes et hayere spesifikk
antall parkeringsplasser og et lavere avgiftsniva a tilby. Parkeringstilbudene i regionen
er elles stort sett gratis og det tilbys nok kapasitet i forhold til ettersperselen.

Mulige tiltak er forandringer i kommunenes parkeringspolitikk som bidrar til oppna
caseanalysens madlsetting. Prinsipielt kan antallet parkeringsplasser i tilknytting til
nagringsvirksomhets- og serviceetableringer reduseres i forhold til dagens niva. Videre
ber det vurderes a avgiftsbelegge parkeringsplassene ved starre kjgpesentrene dikt at
det skapes i sd henseende en balanse mellom de historiske sentrumskjernene i Stavanger
og Sandnes. Sist bar avgiftsnivaet for de avgiftsbelagte parkeringsplasser vurderes.

Et videre tiltak er at kommunene tar opp gjeldende parkeringsnormer til revigon, med
tanke pa reduserte krav til parkeringsplasser for bil i ulike omrader og bebyggelse. Som
nevnt & normene en minimumsnorm. | stedet kan det vurderes a etablere en
maksimumsnorm. En  maksimumsnorm  kan  eksempelvis innebage en
bilparkeringsplass pr 100 m2 bruksareal i sentre, transformasjonsomrader og langs
hovedkollektivakser.

Effekten av  de ulike tiltakene nevnt ovenfor er vanskelig & tallfeste for regionen.
Tiltakene i seg selv innebaarer ingen spesielle investerings- eller driftskostnader.
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5.2.9 Bildeleordninger og Mobilitetsradgivning - tiltak 4.1 og 4.2

Bildeleordning

Tiltaket foreslds introdusert regionalt. Tiltaket er i utgangspunkt selvfinansierende
(" kostnadsngytral”).

M obilitetsradgivning/mobilitetssentraler

Tiltaket foredds introdusert regionalt. Innenfor en netto kostnadsramme pa 5 millioner
kr. arlig vil en relativ omfattende mobilitetsradgivning kunne etableres i Jaaregionen.

5.2.10 Arealplanleggingen —tiltak 6.1

Fylkesdelpanen for arealplanlegging og langsiktig byutvikling pa Jearen legger i stor
grad opp for en samordnet utvikling i tréd med slike prinsipper.

| denne analysen vil vi naye oss med & papeke to aspekt som er viktig for den videre
utviklingen av regionens kollektivtilbud:

1.

Den regionale diskusonen omkring banebaserte kollektivtilbud (dobbeltspor/
lokaltog og bybane) har bidratt til en arealplanlegging (stikkord: tetthet,
senterstruktur, synlighet og oppfattelse av permanens) som sikrer kollektivtrafikken
et godt passagergrunnlag. Det kan med stor grad av skkerhet sies at
fylkesdelplanen ikke hadde fatt samme tilsnitt med et utelukkende bussbasert
kollektivtilbud i bunn ("fleksibilitetens forbannelse’). Lignende vil antageligvis
ogsa gjelder for den fremtidige areal bruksdebatten.

Den pagéende konsekvensutredningen av bybane mellom Stavanger og Sandnes
viser behovet for en entydig styring av veksten i bolig- og naaingsarealer til sentrale
omréder i banekorridoren. Transformasjonsomrédene Paradis/Hillevdg og
Jattavégen i Stavanger kommune er ngkkelomrader for a fa redisert et starre
passagergrunnlag for banebaserte kollektivtilbud. Stavanger, Sandnes og Sola
kommune er ngdt a prioritere blant de ulike naarings- og transformasjonsomrader for
a stette opp under en ambisigs kollektivsatsing.

Tiltaket i seg selv innebaarer ingen spesielle investerings- eller driftskostnader.
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6 Samlet vurdering av maloppnaelsen

Nedenfor presenteres en kortfattet vurdering av effektene en tiltakspakke med
utbyggingen av kollektivtrafikken som hovedtiltak vil gi.

Et stort utviklingspotensiale ved bruk av positive tiltak

| forbindelse med den pagdende konsekvensutredningen for bybane mellom Stavanger
og Sandnes er det gjennomfart en vurdering av effektene en tiltakspakke bestaende av
tiltak 1 kollektivtrafikk (Alternativ 111) kombinert med tiltak 2.1, 3.1 og 6.1.
vurderingen er giennomfert ved hjelp av den regionale trafikkberegningsmodellen
TRIPS. Beregningsresultatene indikerer ca. 80.000 nye kollektivturer innen
prognoseperioden. Resultatene viser videre at rundt en tredjedel av det fremtidige
passagergrunnlaget vil veare knyttet til de banebaserte kollektivtilbudene, dvs. ca.
40.000 passagier pr. virkedegn. Metodisk sett star disse tallene under en rekke
forbehold. En dlik gkning i ettersperselen etter kollektivtrafikken vil vaae hay i henhold
til nasjonale og internasjonale erfaringer. Den betinger en offensiv satsing pa tiltakene
Takst- og rabattsystemer, informagon og markedsfering og stor driftsregularitet og
palitelighet.

Ved hjelp av et sterkt forbedret kollektivtilbud vil nesten tre fjerdedel av det fremtidige
gkte turvolum vaae ettersparsel etter kollektivtrafikken. Den ville dermed kunne mer
enn doble sitt passasjergrunnlag i den kommende 20-arsperioden.

De resterende 30.000 turene vil kunne gjennomfgres med andre reisemidler enn bil ved
a satse pa utbyggingen av gang/sykkeltilbudet, mobilitetspavirkning, parkeringspolitikk
og en raskere utvikling av noen sentrale transformasjonsomrader for a bygge opp under
banetilbudene. De i kapittel 2 og 5 nevnte effekter og elastisiteter knyttet til de enkelte
tiltak vil gi rom for en dik utvikling.

Stort sett vil malsettingen kunne realiseres ved hjelp av positive tiltak med en ikke
dramatisk forandret parkeringspolitikk som underbyggende restriktiv tiltak.

Utviklingen mht. reisemiddelvalget vil kunne evalueres kontinuerlig. Veiprising kan
brukes om ngdvendig som komplementaat restriktiv element. Men i utgangspunkt synes
behovet for det & veae lite sannsynlig hvis ovenfor stdende tiltak gjennomferes
konsekvent.

Tabell 9 pa neste side gir en oversikt over bidragene de ulike elementene i ovenfor
beskrevne tiltakspakken vil gi. Det tas forbehold om at vurderingen er av overordnet
karakter med hensyn til den generelle kompleksiteten i tiltakspakker og den gjensidige
avhengigheten enkelttiltakene imellom.
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Tabell 9. Oversikt over regionale virkemidler (tiltakspakke) og tiltakenes bidrag til &
realisere den operasjonaliserte maloppnaelsen i case-analysen.

Virkemiddel Bidrag til
méloppnéelsen
Tema 1 Kollektivtilbud Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3 En satsing pa
Tiltak 1.1  Infrastruktur (dlementi  Mindreinfra- Dobbel spor Dobbelspor Lura- Et\ﬂgnggﬁba\é
tiltakspakke) struktur tiltak | mellom Ganddal, Klepp- | £ a”“V_tl'b o et
buss Stavanger og Bryne er aletilbuds-
Sandnes ] komponent er
Bybanetrasé integrert vil kunne
Fiskepiren- bidramed ca. 75
Stavanger S, prosent til
Hillevag maloppnaelsen.
Jattavagen og Utsagnet gjelder
Forus-Lura for en maksimal
Tiltak 1.2 Rutenett (element i Effektivisering | Utvidet Bybanetilbud banesatsing
tiltakspakke) buss og bane stoppemenster | Stavanger-Bryne | tilsvarende
bane Kigri aternativ I11.
. Samkjaring av Alternativ | og |1
Samkjaring av buss-_og vil representere
buss- og banetilbudet mindre grader av
bana”budet mé| oppnéel% (60
Tiltak 1.3  Frekvenser (element i Frekvens: Frekvens: Frekvens: til 65 bidrag til
tiltakspakke) Bane:30 min Bane: Stavanger- | Bane: Stavanger- mal oppnael sen).
Buss 8/15/30/60 Ganddal 30 min | Sandnes 15 min
min Bane: Stavanger- | Bane: Stavanger-
Egersund 60 min | Bryne 30 min
100 mill. 1.100 mill (2002 | 1.600 mill (2002
niva) niva)
Tiltak 1.4 Takst- og rabattsystemer Etablering av felles takst og rabattsystem
Introdusering av personuavhengig periodekort
Kostnadsneytralt
Rabatterte periodekort "miljgkort” (offensiv strategi)
Anslag:. 40 mill. per ar
Tiltak 1.5 Informasjon og bla. etablering av et "sanntids” informasjonsopplegg
markedsfering
Mangler regionalt grunnlag for a ansla kostnader
Tiltak 1.6 Regularitet, pdlitelighet  Inngér som sentralt element i de tre tiltakspakkene

og korrespondanse

Kostnadene anses som en integrert del av tiltakspakkene

Tema 2 Gang- og sykkeltrafikk

Tiltak 2.1

Infrastruktur (inkl..

Sykkelparkering ved
sentrale holdeplasser)
(element i tiltakspakke)

Etablering av gjennomgdende gang/sykkelveinett i
regionen p bydels-, kommune-, og regionniva.

Konsekvent utbygging av sykkelparkeringsplasser i sentra,

ved starre arbeidsplasser og i tilknytning til

kollektivterminaler.

Heyt vedlikeholdsniva pa gang/sykkel veinett.

Kostnader satt lik handlingsprogrammet i

Transportplanen

Tiltaket vil kunne
bidramed
minimum 10
prosent til
maloppnaelsen.

Tema 3 Veitrafikk

Tiltak 3.1

Velinfrastruktur

Realisering av veiprogjekter vist i kart 2

Kostnader satt lik handlingsprogrammet i

Transportplanen

Forutsetningsvis
tiltak

Tabellen fortsetter pa neste side
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Ingen starre investerings- eller driftskostnader

Virkemiddel Bidrag til
maloppnaelsen
Tiltak 3.2 Bruksavgift vei @kning i prisnivaet i eksisterende bom-system. Effekten avhengig
infrastruktur (inkl. av prisnivéet.
veiprising) Tiltaket vil kunne
bidramed
minimum 5
prosent til
maloppnaelsen.
Ingen starre tilleggsinvesteringer
Tiltak 3.3 Fysisk parkeringstilbud  Redusere og harmoni sere kommunenes parkeringsnorm I_Effekten av
Tiltak 3.4 Parkeringsavgifter, - Harmonisere parkeringsavgifter (kjgpesentra, bysentra tlltr?ken_e e
tilbud 0sv.) avhenglg

restriksjonsnivaet.
Tiltakene vil kunne
bidramed
minimum 5
prosent til
maloppnael sen.

Tema 4 Mobilitetspavirkning
Introdusering av bildeleordninger

Introdusering av omfattende
informasjon og radgivning

Introdusert regionat

Kostnadsngytralt
Introdusert regionalt

Kostnadsramme 5 mill. kr per ar

Tiltakene vil kunne
bidra med opp til 5
prosent til
méaloppnaelsen.

Tema 5 Avgifter
Energiavgifter hhv. gronn skatt

Ikke vurdert i regional kontekst

Ikke vurdert

Tema 6 Arealbruk

Arealplanleggingen (lokalisering av
boenheter, arbeidsplasser,

utdannel sesenheter, serviceenheter
mm.)

| tréd med fylkesdel planen vektlegge samordnet areal- og
transport og hegy utnyttel se langs banetrasé og
kollektivarer.

Tiltaket vil kunne
bidratil &sikre
kollektiv- og
sykkeltrafikkens
markedsandeler.

Ingen saa skilte investerings- eller driftskostnader

@kt satsing pa veiprising som begrenset alternativ

Et begrenset alternativt til tiltakspakken beskrevet over, kan vaae en strategi som i
starre grad inkluderer restriktive tiltak overfor biltrafikken. Hovedelementet i en dik
strategi matte veare en mer aktiv bruk av veiprising. Utfallet av en dlik strategi er ikke
entydig. Likevel vil malsettingen vil kunne oppnas. Denne strategien kan i utgangspunkt
betegnes som noe mer kostnadseffektiv. Restriktive tiltak er i utgangspunkt vurdert som
relativ rimelige tiltak for offentlige myndigheter. Samtidig vil ogsa denne strategien
skape en stor ettersparsel etter kollektivirafikk saalig i rushtidsperiodene. Dermed
vurderes utviklingsbehovet for kollektivirafikken som kvalitativt likt den skissert i det

farste alternativ.
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Mer generelt kan en si at den innbyrdes variasjonen av strategier som satser pa
utviklingen av kollektivtrafikken er relativ liten sasmmenlignet med strategier der en
utbygging av vei-infrastrukturen stér sentralt.
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7 Perspektivering/overfgrbarhet til andre regioner

Blant de fire sterste byregionene i Norge er Jaren den regionen med det kanskje teffeste

utgangspunkt for & fa utviklet markedsandelene til de mer miljgvennlige
transportmidlene.

Ved siden av Osdloregionen er bilholdet heyest i Jearegionen; videre ligger
sertifikatinnehav betydelig over landsgjennomsnittet. Den gjennomsnittlige brutto
arsinntekten i regionen er hgyest nes etter Oslo-regionen. Samtidig har regionen den
hayeste bilandelen (ferer) og den laveste kollektivandelen blant de fire sterste
byregionene. Det kan tegnes et bilde der de tyngste forklaringsvariablene for en generell
gkende bilbruk dar tungt ut i Jearegionen. Samtidig har vi en forstaelse dithen at
regionen pa mange mater gjenspeiler en moderne individualisert kultur knyttet til et
relativt hegyt velferdsniva. Pa en tydelig méte illustrerer dette en situasion og utfordring
som ogsa er eler trolig vil gjere seg gieldende i de andre norske storbyregionene om fa
ar.

Samtidig blir det ikke gjort ikke nok i Jsaregionen for utvikling av de mer
miljavennlige transportformene, sykkel og kollektivtrafikk, for & kunne motvirke denne
trenden. Var tolkning av det foreliggende materiale er at dette i stor grad er knyttet til en
manglende operasjonalisering av regionens langsiktige transportpolitiske malsettinger.
Dermed mangler det et grunnlag for & kunne fokusere og prioritere innbyrdes mellom
Transportplanens ulike satsingsomrader. En styring kun via investeringsprofilen i
Transportplanen handlingsprogram er en ngdvendig men ikke tilstrekkelig forutsetning
som utviklingen i det siste tidret dokumenterer. En mer fokusert strategi betinger
samtidig et annet og mer omfattende engagement fra statlig hold overfor storbyenes
kollektivtrafikk.

Interessant nok viser Case-analysen pa den andre siden at det er rom for relativ store
forandringer 1 den regionale transporttransporten forutsatt en rett fokusert blanding av
tiltak. Strategier for et investerings- og driftsmessig oppgraderte kollektivtilbud er
sentrale i den sammenheng. | forhold til analysens malsetting vises videre at en i alt
overveiende grad vil kunne satse pa positive tiltak for a fa kunne unnga en gkende
biltrafikk. Jearregionens utgangspunkt tatt i betrakting ber et slikt utsagn ogsa gjelde for
de andre norske byregionene.
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