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Sa enkelt?

Mer vel lkke ko

Tunnel

Bedre miljg
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Sa enkelt?

Mer vei Ikke kg
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lkke sa enkelt....

Overgang fra koll/g/s til bil
Byspredning

Bilavhengig lokalisering
(bolig, neering, handel)

Ny veikapasitet

Mer biltrafikk:
- lengre reiser
- hgyere bilandel

Ko pa veinettet
@kte miljgbelastnin
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Fordi: Det er ikke gitt hvordan vi reiser

Kvaliteten pa

transportsystemene

¢

[ Biltrafikk- ] ~s
mengder

Reiseatferd < Arealbruk

LN

Tenngy (2015)
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Reiseatferd

= Hvor ofte vi reiser
= Hvor langt vi reiser - hvor vi reiser

= Hvilke transportmidler vi velger -
andel reiser som sjafer i bil

= Totalt sett definerer dette
biltrafikkmengdene | kjtkm/pers
eller i kjtk/tonn
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Utvikling av transportsystemer pavirker
trafikkmengder

Kvaliteten pa

transportsystemene
o [ Biltrafikk- ] ~s
mengder
Reiseatferd < Arealbruk

Tenngy (2015)



Utvikling av transportsystemer pavirker
reisemiddelvalg - konkurranseforhold

* Om vi gnsker at kollektivtrafikk, sykkel og gange skal overta
mer av transportarbeidet, ma det bli relativt bedre (raskere,
mer komfortabelt, billigere, sikrere, mv.) a velge disse enn bil

* Om vi gnsker at biltrafikken skal overta mer av
transportarbeidet fra kollektivtrafikk, sykkel og gange, ma det
bli relativt bedre (raskere, mer komfortabelt, billigere, sikrere,
mv.) a velge bil enn andre transportmidler
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Pa kort sikt: Direkte endringer |

konkurransen mellom
transportmidlene

Ny veikapasitet Overgang fra
Mindre kg andre TM til bil

Raskere med bil Lengre bilreiser

Side 9

Mer biltrafikk
Mer kg

Mer miljgbelastning
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Velkapasitetsgkning som gker hastigheten med

bil, gker bilandelen

Probability of commuting by car
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Sannsynlighet for a reise med bil til jobben (i indre Oslo) med bil ved ulike reisetids-
forhold (der-til-dar) mellom bil og kollektiv transport. NS
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Indusert trafikk pa kort og mellomlang sikt

Eksempler fra fire danske veiprosjekter (Kilde: Twitchett, 2012)
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Figure 19: Development in induced traffic (After general traffic growth has

been subtracted) after the opening in year 0.



Dette virker begge veier

= Pkt veikapasitet og redusert reisetid med bil forrykker
konkurransesituasjonen mellom transportmidlene — slik at
flere velger bil (Noland og Lem 2002)

» Redusert veikapasitet og gkt reisetid med bil gir forrykker
konkurransesituasjonen mellom transportmidlene — slik at
faerre velger bil (ref Cairns 1998)



Sammenhenger — arealutvikling og
utvikling av transportsystemene

Kvaliteten pa

transportsystemene
¥ [ Biltrafikk- ] ~s
mengder
Reiseatferd < Arealbruk

Tenngy (2015)
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Dkt velkapasitet skaper og tillater
byspredning — og mer biltrafikk

Arealutvikling

Relokalisering |

bystrukturen
Lengre reiser
@kt veikapasitet: __ (
R @kt utbygging i ‘

- Reise lengre p& ytre deler av byen \ Mer biltrafikk

like lang tid
) Hayere bilandeler

Bilavhengig
lokalisering

o
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Spredte byomrader gir mer biltrafikk per person
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Bygging | utkanten gir mer biltrafikk

o/
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Ny og bredere kg med flere deltakere

Arealutvikling

@kte pendlings-
avstander

Lengre reiser
@kt veikapasitet:

- Mindre kg @kt utbygging i
- Reise lengre p& ytre deler av byen Mer biltrafikk
like lang tid

Hayere bilandeler

Bilavhengig
lokalisering
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Alternativ strategi — feerre |1 kg

Arealutvikling
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Trafikkvolumer pavirker:

= Kvaliteten pa transportsystemene
= Mer biltrafikk — mindre attraktivt a ga og sykle
= Konkurranse om arealene — bil tar mye plass
= Veiarealer gir barrierer og omveier
= Mer biltrafikk gir mer kg og trengsel

= Arealkvaliteter

= Mye biltrafikk i indre by, langs tunge
trafikkarer med mer gjoar slike omrader lite
attraktive, spesielt for boliger

= Mye biltrafikk i sentrum gjar sentrum mindre
attraktivt

= Bilens relative konkurransekraft gker
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Ny velkapasitet gir indusert trafikk

= Traffic Volume With Added Capacity
o = Traffic Volume Without Added Capacity
E 27
=
o
=
T Projected
o Traffic ’
a Grow th ' 4
c 4
(L]
-
L
5
5=
=
0
Roadw ay
Time ----> Capacity (Litman 2012)
Added

Traffic grows when roads are uncongested, but the growth rate declines as congestion develops,

reaching a self-limiting equilibrium (indicated by the curve becoming horizontal). If capacity

increases, traffic grows until it reaches a new equilibrium. This additional peak-period vehicle travel

is called “‘generated traffic.” The portion that consists of absolute increases in vehicle travel (as

opposed to shifts in time and route) is called “induced travel.” setsforskning



Hvor mye nyskapt trafikk det blir, er kontekstavhengig
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Hvor mye nyskapt trafikk det blir, er kontekstavhengig

2 VMT With Respect to Road Capacity (Schiffer, Steinvorth and Milam 2005)
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Ny veikapasitet gir mer biltrafikk, gkt
miljgbelastning og fortsatt kg fordi:

» @kt (indusert) biltrafikk
= Overgang fra andre transportmidler enn bil
= Flere og lengre reiser

» Flere reiser i rush (k@)
» Flere velger den nye veien i stedet for andre ruter (k@)
(Triple convergence, Downs 1962)

= Og fordi: Pengene brukes til a bygge vei i stedet for pa
kollektivtrafikk, gangtrafikk, sykkeltrafikk, jernbane
(gods/person), opprusting av bymiljger, mv.



Effekter av E 18

= Scenario 1:
= |kke vesentlig restriksjoner (veiprising e.l.) eller andre tiltak
= Vesentlig gkt biltrafikk — veien fylles opp igjen
= @kt trafikkbelastning pa lokalveinettet i Asker, Baerum og Oslo
= Kg pa E 18 og pa veinettet i Oslo — konsekvenser for hele
regionen
= Scenario 2
= Haye bomtakster (188 kr t/r Asker - Oslo)
= Utlgser ikke ny utbygging eller gkt tilflytting til ytre deler
= Biltrafikk omtrent pa dagens niva
= Restriksjoner pa lokalveinettet for a unnga sniking
= Bedre flyt pa veien, mindre miljgbelastning pga tunnel
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Regjeringen og NTP: «Veksten | persontransporten |
storbyomradene skal tas med kollektivtrafikk, sykkel og
gange»

Far. «Predict and provide»
Na: «Predict and prevent»

Den eneste maten a ‘bygge seg ut av kgproblemet’ er a
bygge ut kollektivtrafikken kombinert med biluavhengig
lokalisering av nye utbygginger



Areal- og transportutvikling som gir redusert
biltrafikk og feerre 1 k@:

= Arealbruken styres mot fortetting og mot biluavhengig
lokalisering av funksjoner — ikke byspredning

» Sentrum og lokalsentre styrkes
= Kollektivtilbudet bedres
» Det legges bedre til rette for gangtrafikken og sykkeltrafikken

» Restriktive virkemidler mot biltrafikken tas i bruk, bade

fysiske (veikapasitet, parkering) 0g @gkonomiske (parkeringsavgifter,
veiprising...)

» Man gj@r alt dette, helst samtidig
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Takk!
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IKKE ATTRAKTIV
IKKE KLIMAVENNLIG

ATTRAKTIV &
KLIMAVENNLIG
BYUTVIKLING
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Men mer vel blir stadig Ilgsningen
Hvem sin skyld? Trafikkmodellene?
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