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Geografiske begreper

Byomrade Kommunene sondanne byomradet eksempelvis Bergen, Trondheim og -
Nord-Jeeren: Stavanger, Sandnes, Sola og Rangaber

Omland De viktigste kommunene i omlandet til byomradet nmeer 1300 pendlere
Byregion Byomrade pluss omland

Tettsted/tett- SSBEN hussamlingkal registreres som tettsted dersom det bor minst 2
bebyggelse personer der. Avstanden mellom husene skal normalt ikke overstige 50 m

Handels og Omrader med konsentrasjon aurksomhetermed et utvalg naeringsgrupper.

servicesoner  sett ut fra transportgeneerende egenskagr. Krav om inntil 200 m mellorr
virksomhetene Ingen krav til diversitet av naeringsgrupper, men krav om m
3 virksomheterog minst 50 tilsette.

Sentrumssoner B omrade som bestar av en eller flere sentrumskjerner og ei sone pa 100 r
rundt. En sentrumskjernbar mer enn tre ulikehovednaeringsgruppet tillegg
til detaljvarehandel, mé offentlig administrasjon eller helse og sosiale tjene
eller annen sosiaog personlig service veere representert. Avstanden mel
bedriftene skal ikke veere mer enn 50 meter. Det ma vaere minst 50 ansat




Sammendrag

Denne rapporten beskrivesg sammenligner en rekke karaktika eller bakgrunnsvariabler som

kan ha betydmig innbyggernes reisemiddelvalg og for muligheten til & oppna baerekraftig mobilitet.
Rapporten tar for seg Bergen, Trondheim og Naseren, samt omegnskommunene til disse
byomradene. Rapporten inneholder er statistisk gjennomgang av demografiske utviklihgs
sysselsetting, arbeidspendling, privatgkonomi og bilhold. Den beskriver byomradenes topografi,
klima, starrelse, tetthet, form, struktur, tilgjengelighet og transportsystemer og betydningen av
forskjeller mellom byomradene for reisemiddelfordelidgpftes.

Geografiskdefinisjoner

Byomradenebestar av Bergen kommune, Trondheim kommune og Needen (Stavanger,
Sandnes, Sola og Randaberg kommunggjtbebyggelsdestar de deler av byomrade som etter
SSBs definisjon er tettbebygdmlandbestar av deviktigste omlandskommunen@®yregionbestar
av byomrade pluss omlandskommuner.

Sosiogkonomi

Demografiske forhold

Det er om lag 28000 innbyggere i Bergen byomrade, Z® i Trondheim og 26000 pa Nore
Jeeren, dvs. om |aBp prosent flere innbyggere i Bergen og 25 prosent flere pa Needen enn i
Trondheim.De prosentvise forskjellene i innbyggertall i omlandeneneenlunde like som for
byomradeneBergen byregiohar om lag 38@00 innbyggereNord-Jaeren byregioom lag 34000
innbyggere odgrrondheim byregiorom lag 27®M00 innbyggerelsolert sett vil en anta at dette
innebzerer mer trafikk i Bergen og pa Nalaken enn i Trondheim, men ogsa bedre
markedsgrunnlag for kollektivtrafikk.

Bergen og i seerlig grad Trondheim har en stor overrepresentasjon av unge innbyggere-i alders
gruppen 2@29 ar. Det er nesten 4000 studenter i Trondheim, 3800 i Bergen og nestelv 000

pa NordJeeren. Det kan antas at de fleste studenter ikke disponerer bil og at hgy studentandel kan
fare til at en starre andel av befolkningen i Trondheim og Bergen enn p&Jseneh reiser
kollektivt, sykler og gar.

Sysselsetting og arbeidspendjin

Nar vi ser pa byomradene er det dobbelt sa stor andel sysselsatte i statlig forvaltning i Trondheim
(20 %av de sysselsattayg 75 prosentstarre andel i Berge(16% av de sysselsattefin pa Nore
Jeerer@% av de sysselsattehiens det er en hgyere andg}sselsatte i privat sektor pa Nedderen.

En antakelse er dermed ah stgrre andel av arbeidstakerne i Trondheim og i Bergen enn pa Nord
Jaeren som arbeider i store virksomhetesom vanligvis hamod tilrettelegging for sykling
(garderobe/dusj). Et anndbrhold er at statlige virksomheter ogsa kan forpliktes til & falge opp
byvekstavtaler mht. lokalisering og parkering.

Det er et over 6@rosentflere som pendler mellom byomradet i Bergen og omlandskommunene og
15 prosentflere pendlere mellom Nordeerenog omlandskommunene enn mellom Trondheim og
omlandkommunene. Dette tilsvarer 2400 flere daglige pendlingsreiser i Bergen enn i Trondheim

og 19000 flere pendlingsreiser i Bergen enn pa Ndseren. Dersom vi tar med de ytre
pendlingskommunene sa reduss forskjellene til henholdsvis 3#osent(Bergen) og prosent
(Nord-Jeeren). Disse forholdstallene er i samsvar med at den samlede sysselsettingen er starst i
Bergensregionen, deretter kommer Nedderen regionen og sa Trondheimsregionen. Relativt sett,

i forhold til folketallet i byomradene, er pendlingen inn/ut fra byomradene i sammen
stagrrelsesorden.



Privatgkonomi og bilhold

Det er tydelige forskjeller mellom Notteren og de to andre byomradene bade nar det gjelder
privatgkonomi og bilhold. Plord-Jeeren er gjennomsnittsinntekten henholdsvispgtfsentog 13
prosenthgyere enn gjennomsnittsinntekten i Bergen og Trondhetall biler per innbygger pa
Nord-Jeeren er henholdsvis Jffosentog 12prosenthgyere enn i Bergen og Trondheim. Begge
dise faktorene tilsier hgyrere andel av befolkningen som benytter privatbil og lavere andel som
gar/sykler og benytter kollektive reisemidler pa Ndedren sett i forhold til Trondheim og Bergen.

Ser en pa omlandet til byomradene er forskjellene mindrekaate nar det gjelder privatgkonomi,
her er gjennomsnittlig bruttoinnteki Nord-Jeerenomland henholdsvis 3prosent og 5 prosent
hayere enn i Bergeomlandogi Trondheimomland Nar det gjelder bilhold er situasjonen motsatt.
Her er antall biler per innlgger i Bergemmlandhenholdsvis 1@rosentog 29prosenthgyere enn

I Trondheimomland og i Nord-Jaerenomland noe som tilsier hgyere bilbruk blant innbyggerne i
omlandskommunene i Bergen enamlandskommunene tifrondheim og Nordaeren.

Forskjellene rallom bilholdet i byomradene og omlandene seerlig i Bergen byregion, men ogsa i
Trondheim byregion, kombinert med hgy arbeidspendling inn til byomradet tilsier at innbyggerne i
omlandene Bergen og Trondheim star for en mye starre andel av privatbilkjdrynggionen enn

det befolkningsandelen skulle tilsi.

Topografi, bystruktur og tilgjengelighet

Topografi og klima

Detopografiske forholdenéar starst betydning for sykling og gange. Bade Bergen og Trondheim
har over 100 meter hgydeforskjell mellom bys&m og mange boligomrader og det er diéls

bratte stigninger flere steder i disse to byene. | Bergen skaper fiellomrader og innsjger lengre
sykkelavstander, mens Nidelva utgjer en fysisk barriere i Trondheim. Dette til forskjell fra Nord
Jeeren der sentrms- og arbeidsplassomrader kan nas uten szaerlig stignitfigatboligomradene. De
topografiske forholdene ligger saledes bedre til rette for sykling pa Nagckn enn i Bergen og
Trondheim.

Devaermessige forholdenariere mellom byomradene. Mens Nedderen og Bergen vanligvis har
milde vintre og lite sng har Trondheim opp3imaneder med under null grader og sng. Selv om
mye av gang og sykkelvegnettet braytes er forholdene darligere for sykling i Trondheim enn de
andre to byomradene vinterstid. Ellers kommer Bergen darligst ut nar det gjelder nedbgrsmengde
og Trondheim best ut. Trondheim er det mindre vind enn i de to andre byomradesmmlet sett
vurderes de vaermessige forholdene mest gunstig for sykling pd-Jeren og i Bergen.

Bystarrelse, tetthet og struktur

Det tettbygde arealet i Bergen er nesten 1002%kmp& NordJeeren er det om lag 90 Knog i
Trondheim i overkant av 60 KmSamtidig hadet tettbygde byomradet Trondheim den hgyeste
befolkningstettreten (3 248 innbyggere/khog NordJeeren den lavest€ 864 innbyggere/kr

mens tettbebyggelsen i Berge2 §68 innbyggere/krf) I mellom disse taBefolkningskartene viser

at Trondheim og Bergen har mange omrader med mye hgyere befolkningstetthet eNiorga
Jeeren. Trondheim har et dominerende sentrum og store deler av boligomradene liggeioinee

radius pa 5 km, mens Bergen har en langstrakt bystruktur pa om lag 30 km med Bergen sentrum i
midten og en utstikker mot vest. Noftberen har en langstraktord-sgr struktur med bysentra
Stavanger og Sandnes i hver ende med om lag 16 km avstand. Befolkningstettheten og starrelsen
tilsier at det ligger godt til rette for sykling i Trondheim, sammenlignet med byomradet i Bergen og
pa NordJeeren som brer seg ubver et starre areal og der det er lavere tetthetlgy
befolkningstetthet er i utgangminktet ogsagunstig for & oppna lav bilbruk og hayere kollektivbruk.



Tilgjengelighet

Kart som viser beregnet reisetid med sykkider at Trondheim sentrum kan nas fide fleste
boligomrader innen %2 time, mens bade i Bergen og paNasten ma en bruke lengre tid fra mange

av boligomradene for & na til sentrum. Det har sammenheng med starrelse pa byomradet, men ogsa
pabyformog senterstruktur.

| Trondheim er ogsépplevd reisetidsforholanellom bil og kollektivtransport mye gunstigere for
kollektivtilbudet enn tilsvarende forhold i Bergen og pa Ndadren. | Bergen er kollekiltbudet
sentrumsrettet, og mange vil kunne reise til sentrum utebyfie. P4 Norellaeren er reisetiden med
kollektivtransport til Stavanger sentrum ganske lik som i Bergen, mens reisetiden med
kollektivtransport til Forus er sveert mye lengre enn med bil.

Transportsystemer

Lokaltog og fylkeskommunal kollektivtransport

Lokaltogtilbudet har starre betydning for andel kollektivreisende pa Ndedren enn i Bergen og
Trondheim. Jaerbanen gar gjennom det folkerike bybandet som strekker seg fra Stavanger til
Sandnes og forbinder ogsa byer og tettsteder pa Jeeren og i Dalanentitdnyet pa Noreleeren. |
Bergen er lokaltoget viktig for reisende mellom Bergen sentrum og bydelen Arna. | Trondheims har
Tranderbanen starst betydning for reisende fra omrader nord og ser for Trondheim og i mindre grad
som et kollektivtilbud i byomradet.dfbedringer av lokaltagjbudet i Trondheim vil kunne styrke
togtilbudets attraktivitet for reiser inn og ut av byomradet.

Det fylkeskommuna!kollektivtransporttilbudet er godt utbygd i alle byomradene. Det er gjennom

fart store forbedringer nar detjglder rutesystemer (stamruter med hay frekvens), soneinndeling,
billetteringssystemer og samordning med lokaltogtilbud i alle byomrader. Bergen og Trondheim er
imidlertid kommet lengre enn Nordseren nar det gjelder implementering av et stabilt
hovedruterett med bybane i Bergen oljletrobussi Trondheim. Sett i forhold til stabilitet og
frekvens framstar tilbudet i Bergen med bybanen som sveert attraktivt, men reisetiden pa lengre
strekninger kan gjare tilbudet mindre attraktivt. | Trondheim er det ogs&teyens pa stamnettet

og her er hastigheten hgyere, men sa er det for en del destinasjoner ngdvendig med & bytte
reisemiddel. P& Nordeeren er det et godt utbygd bussrutenett, men bystrukturen bidrar til at det
blir lang reisetid og lav frekvens til enldéktige destinasjoner. Pa en god del strekninger hemmes
kollektivtrafikken ogséa av a stad i samme ka som biltrafikken, men dette vil bedres nar bussveien blir
ferdig.

Sykkelinfrastruktur

| alle tre byomrader legges det til rette feyklende og gaendside ved fysisk utbygging av separate
sykkelveger, gangg sykkelveger og ulike bysykkelordning@xersikter over antall sykkelveger,
g/s-veger og sykkelfelt tyder pa at det er mye mer sykkelinfrastruktur pa lamen enn i de to
andre byene. Andel kommaite veger med sykkeltilrettelegging er starst i Trondheim (34%),
deretter kommer Nordleeren (28,5 %) og forholdsvis langt bak kommer Bergen (17%).

Vegnett
Alle byomradene har et godt utbygeignett og som blir stadig bedre utbygd, samtidig som det er

o

restriksjoner pa bilbruk i sentrumsomradene. Det foreligger ikke grunnlag for & sammenligne
framkommeligheten for bil pa vegnettet mellom de ulike byomradene.

Parkering

Gjennomgangen ayparkeringstilud og avgiftsnivdi de tre byomradene viser at Nosteren
Parkeringhar vesentlig starre tilbud av parkeringsplasser en de andre byomradene, videre at en
stgrre andel av innbyggerne kan parkere gratis pa arbeidsplass og at prisene for avgiftsparkering er
lavere enn i Trondheim og i Bergen. Parkeringsforholdene er forholdsvis like i Bergen og Trondheim
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nar det gjelder innbyggernes tilgang til avgiftsfri parkering ved arbeidsplass, men Bergen har enda
strengere parkeringsnorm i sentrum enn Trondheim. P& dedrea siden har Trondheim feerre
parkeringsplasser i sentrum per innbygger enn Bergen.

Befolkningens reiser

Reiselengde

Gennomsnittlige lengden pa en biltur i 2018/19 var lavest pa Nizaten med 10,8 km, deretter
kom Trondheim med 11,8 km og Bergen mé&8lkm. Bade gjennomsnittlig og median turlengde
med bil har gkt i alle byomradene mellom 2013/14 og 20180&tehenger sannsynligvis sammen
med at flere av de kortere reisene tas til fots, med sykkel eller kollektive reisemidler.

Bade gjennomsnitilj og median reiselengde med kollektive reiselengder har gkt mellom 2013/14
og 2018/19pa NordJaeren og omland, noe som antas a henge sammen med sterk vekst i bruk av
lokaltog og HjemJobbHjem ordningen der lokaltog og buss kan kombineres. For bade Bergen og
Trondheim kan gkt frekvens med henholdsvis bybane og superbuss kanskje veere en forklaring pa
reduksjon i median og gjennomsnittlig reiselengde med kollektive reisemidler i dette tidsrommet.

Reisemiddelfordeling

Det er stor forskjell i reisemiddelfordatien mellom de tre byomradene nar vi ser pa hva som er
hovedtransportmiddel pa arbeidsreiser til og fra jobb. Bilfarerandelen pa arbeidsreiser er lavest i
Trondheim, hvor under 40 prosent kjgrer egen bil til jobb. Det har imidlertid veert en nedgang i
andekn som tar egen bil til jobb i alle de tre byene. Trondheim har ogsa den hayeste andelen turer
pa sykkel og til fots. Det déyest andesom reiser kollektivt i Bergen, mens andelen som sykler og
gar ogsa er lavere her enn i de to andre byene.

| 2019 vardet slik at 44 prosent benyttet bil til arbeidsreiser til arbeidsplasser i Trondheim, 48
prosent i Bergen og 59 prosent pa Nelaren. Det var hele 15 prosgmbeng hgyere andel reiser
med bil til arbeidsplasser pa Nedderen enn i Trondheim. Det var videt4 prosenfpoeng lavere
andel arbeidsreiser med kollektive reisemidler pa Ndsgiren enn i Bergen og 8 proseueng
lavere enn i Trondheim. Det betyr at kollektivandelen av radsetil arbeidplasser i Bergen er
nesten det doble av andelen pa Nebleeen. Sykkelandelen til arbeidsreiser er om lag dobbelt sa
hgy i Trondheim som i Bergen.

Oppsummerende betraktninger

Gjennomgangen av statistikk om sosiogkonomiske forhold, beskrivelser av topografi, bystruktur og
tilgjengelighet og av transportsystemene viser at det er betydelig variasjon mellom Bergen,
Trondheim og NordizerenNoen av disse forholdene er naturgitteezlpd annen mate vanskelig a
pavirke, mens andre kontekstuelle forhold er resultat av politikken i det aktuelle byomradet.

Naturgitte og andre vanskelig pavirkbare forhold

De topografiske og de klimatiske forholdene er mest gunstig for sykling paJseed og minst
gunstig i TrondheinBystruktur og tetthet er forhold som endres langsomt og her ligger forholdene
best til rette for beaerekraftig mobilitet i TrondheinDe sosiogkonomiske faktorene med hgy
studentandel i Trondheim og Bergen og sterk pwkahomi og hgyt bilhold pa Nordzeren ilsier
hayere andel bilkjaring pa Noddberen enn i de andre byomradene.

Politiske(pavirkbare) forhold

Kollektivtilbudet framstar samlet sett som best tilrettelagt i Bergen med Trondheim pa andreplass.
Nord-Jeeren lar et betydelig mer liberalt parkeringstilbud enn de andre byomradbéde nér det
gjelder antall plasser og avgiftsnimée som er gunstig for bilkjgrinBompengeordningene ekke
giennomgatt i denne rapporten, men disseferskjelligutformet og i hgyestgrad pavirkbare. | og
rundt alle byomradene foregar det utbygging av veginfrastruktur som forbedrer framkommelig
heten for biltrafikken.
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Socieeconomy, urban structure and transport system in
Bergen, Trondheim and at Nordeeren

A comparative review of vaous urban characteristics and their significance
for sustainable transport.

Einar Leknes, Julie Runde Krogstad, Ray Priteimar8tian Brosvik Bayer.

Summary

This report describes and compares a number of characteratidbackground variables that

may impact citizengransport modechoice and the possibility of achieviagstainable mobility.

The report coverghe metropolitan area®f Bergen, Trondheim and Noeren, as well as the
surrounding municipalities. The repadntains a statistical review @frious trends including
demographis, employment, commuting, personal finances and car maintenance. It describes the
topography of the urban areas, climate, size, density, shape, structure, accessibility and transport
sysems and the significance of differences between the urban areas for the distribution of
transportmodeis discussed.

Geographicatiefinitions

The urban areas consist of Bergen municipality, Trondheim municipality anelJbiwemh

(Stavanger, Sandnes, Sola and Randaberg municipalities). Dense settlements consist of those parts
of an urban area which, according to Statistics Norway's definitiondemeely populated. The
surrounding area consists of the most important surrounding municipalifies.uban region

consists of urban area plus surrounding municipalities.

Socioeconomics

Demographic conditions

There are about 28000inhabitants in the Bergen urban area, 2080 in Trondheim and 26100
in Nord-Jeeren, .e. about 35 per cent more inhabitants in Bergéman Trondheimand 25 per cent
more in NordJeeren than in Trondheim. The percentage differences in population in the
surrounding areas are roughly the same as for urban areas. The Bergen city region has
approximately 38@00 inhabitantsthe NordJaeren city regioapproximately 34@00 inhabitants
and theTrondheim city regio@pproximately 27®@00 inhabitantsin isolation, it will be assumed
that this means more traffic in Bergen amdNord-Jeeren than in Trondheim, but also a better
market basis for public transport.

Bergen and especially Trondheim have a large-oegresentation of young residents in theeag

group 2@29 years. There are almost 40,000 students in Trondheim, 36,000 in Bergen and almost
14,000in Nord-Jeeren. It can be assumed that most students do not have a car and that a high
proportion of students can lead to a larger proportion of the p@pioin of Trondheim and Bergen
traveling by public transport, cycling and walkoampared to Noreleeren

Employment and commuting

When we look at urban areas, there is twice as large a share of employees in public administration
in Trondheim (20% of the goloyed) and75 percent larger share in Bergen (16% of the employed)
thanin NordJeeren(9% of the employed), while there is a higher proportion of employees in the
private sector in Nordleeren. An assumption is thus that a larger proportion ofetmployees in
Trondheim and in Bergen tham Nord-Jaeren who work ipublicsector facilitieghat usually have
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good facilities for cyclinganging room shower).Another factor is that state enterprises can
also be obliged to follow up urban growth agreentsregardinglocation and parking.

There are more than 60 per cent more commuters between the urban area in Bergéts and
surrounding municipalities and 15 per cent more commuters between Neeren andts

surrounding municipalities than between Trondheim dscsurrounding municipalities. This
corresponds to 24,000 more daily commuting trips in Bergen than in Trondheim and 19,000 more
commuting trips in Bergen than NordJeeren. If we include the externradommuting

municipalities¢ the differences are reduced to 34 per cent (Bergen) and 7 per cent {Merdn),
respectively. These ratios are in accordance with the fact that total employment is greatest in the
Bergen region, followed by the Nodderen regin and then the Trondheim region. Relatively
speaking, in relation to the population in the urban areas,dbemutng proportion of the

working populationin / out of the urban areas is of the same order of magnitude.

Household financesnd carownership

There are clear differences between Nealgtren and the other two urban areas both in terms of
household financeand carownership In NordJeeren, the average income is 10 per cent and 13
per cent higher than the average income in Bergen and Trondheim respectively. The number of
cars per inhabitanin NordJaeren is 16 per cent and 12 per cent higher, respectively, than in
Bergen and TrondheinBoth of these factors indicate a higher proportion of the population who
use a private car and a lower proportion who walk / cycle and use public trarispéotrd-Jeeren
compared to Trondheim and Bergen.

When onelooks atthe surroundingmunicipalities tathe urban areas, the differences are less
pronouncedwhen it comes tdiousehold financesthe average gross inconire Nord-Jeeren
surroundingsgs 3 per cent and 5 per cent higher than in Bergermroundingsand Trondheim
surroundingsrespectively. When it comes to cawvnership the situation is the opposite. Here,
the number of cars per inhabitant in Bergearroundinggs 19 per cent and 29 per cent higher
than in Trondheinsurroundingsand NordJaerensurroundingsregectively, which indicates
higher car use among the inhabitants in the surrounding municipabfi@ergen tharfor
equivalent municipalities tdrondheim and Nordeeren.

The differences between car ownership in the urban areas and the surrounding espasijally in

the Bergen urban region, but also in the Trondheim urban region, combined with high commuting
to the urban area, indicate that residents in the surrounding areas of Bergen and Trondheim
account for a much larger share of private naein eachurban region.

Topography, urbarform, and accessibility

Topography and climate

The topographical conditions are most important for cycling and walking. Both Bergen and
Trondheim have over 100 meters height difference between thecgtireand many residential
areas and there are some steep climbs in several places in these @ bitBergen, mountain
areas and lakes create longer cycling distances, while the Nidedrdorms a physical barrier
between east and wesh Trondheim. This is in contrast to Nefetren, wheré¢he city centreand
primary concentrations ofvorkplaces can be reached withousignificantchange in elevatioto /
from the residential areas. The topographical conditions are thus better suited for cychayd
Jeeren than in Bergen and Trondheim.

The weather conditionsary between the urban areas. While Nelgren and Bergen usually have
mild winters and little snow, Trondheim has up3omonths with below zero degrees and snow.
Although much of the walking and cycling road network isighed, the overall roacdconditions

are worse for cycling in Trondheim than the tetier urban areas in winter. Otherwise, Bergen
has highestainfall. In Trondheim there is on averagiesswind than in the other two urban areas.
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Overall, the weather conditions are considered miastourable for cyclingn Nord-Jeeren and
Bergen.

City size, density and structure

The densely populated area in Bergen is almost 10%) kniNordJaeren it is about 90 khand in
Trondheimit isjust over 60 ki At the same time, the densebppulated area in Trondheim has
the highest population density (3,248 inhabitants /%rand NordJeeren the lowest (2,864
inhabitants / knf) while the densely populated area in Bergen (2,968 inhabitants?) was
between these twoPopulationdensitymapsshow that Trondheim and Bergen have many areas
with much higher population densities thamNordJaeren. Trondheim has a dominauity centre
and large parts of the residential areas are within a radius of 5 km, while Bergen has an elongated
urban structure of about 30 km with Bergeity centre in the middle and a protrusion to the west.
Nord-Jeeren has an elongated norslouth structure with he city centes Stavanger and Sandnes
at each endapproximatelyl6 kmapart The population density and size indicate that it is well
suited for cycling in Trondheim, compared with the urban aseBergen andNord-Jeerenthe

latter of which spreads over larger areawith lower averagedensity. High population density is in
principle also favarable for achieving low car use and higher public transport use.

Accessibility

Maps showing the estimated travel time by bicycle show that Trondheim city centdrecan
reached from most residential areas within %2 hour, while both in BergennaNdrd-Jseren one
must spend more time from many of the residential areas to reach the city certte.is related
to the size of the urban area, but also with the urban form and struotdithe city center

In Trondheim, perceived travel time between cars andljc transport are much more favorable
for public transport than similar conditions in Bergen d&odNord-Jaeren. In Bergen, the public
transport service is centesriented, and manyesidents areable to travel to the city center

without changingo a canectingservice ForNord-Jaeren, the travel time by public transport to
Stavanger citgenter is quite similar to that in Bergen, while the travel time by public transport to
the largest workplace are&¢rug is much longer than by car.

Transport systems

Local trains and county municipal public transport

The local train service is more important for thigareof public transport passengeis Nord

Jaeren than in Bergen and Trondheim. The railway runs through the densely populated urban belt
that stretches from Stavanger to Sandnes and connects tandsrillagesn Jeeren and ithe
Dalaneregionto the urban arean Nord-Jeaeren. In Bergen, the local train is important for travelers
between Bergen city center and the Arna district. In Trondheim, the Traimdehas the greatest
significance for travelers from areas no#tlstand south of Trondheirnity and to a lesser extd

as a public transport service in the urban area. Improvements to the local train service in
Trondheim could strengthen the train service's attractiveness for travel in and out of the urban
area.

The county municipal public transport service is well dgwed in all urban areas. Major
improvements have been made in terms of route systems (figduency trunk routes), zoning,
ticketing systems and coordination with local train services in all urban areas. However, Bergen
and Trondheim have come furtherah NordJeeren when it comes to implementing a stable main
route network with the light rail in Bergen amdetrobusin Trondheim. In relation to stability and
frequency, thdight railservicein Bergen appears to be very attractive, but tiightravel time for
longer distancegessens the attractiveness for long journels Trondheim, there is a high
frequency on the maibusnetwork and here the speedhre higher,however a change of service
isnecessaryor some destinationdn NordJaeren, there is a wetleveloped bus network, but the
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urban structure contributes to a long travel time atinetre arelow frequencyservicedo several
important destinations. On aubstantialinumber of stretches, public transport is also hampergd b
car congestionbut this will improve when thieuswvayis completed.

Bicycle infrastructure

In all three urban areas, cycling and walking are facilitated, both through the physical
development of separate cycle paths, pedestrian and cycle paths and vhiiyete share
schemesMapsof the number of cycle pathsyalking/cyclingoads and cyclehes indicate that
there is much more cycle infrastructume Nord-Jeeren than in théwo other cities. The proportion
of municipal roads with bicycle facilities is largest in Trondheim (34%), followed bylbéveah
(28.5%) and relatively far behind comesr@en (17%).

Road network

All urban areas have a weleveloped road network, which is becoming increasingly better
developed, at the same time as there are restrictions on car use in the downtown areasaidere
no available statistickor comparing theaccessibility of cars on the road network between the
various urban areas.

Parking

The review of parking offers and fee levels in the three urban areas shaivisltindJeeren has a
significantlyhigher numbeof parking spaces than the other urban areagrurthermore,a larger
proportion of Nord-Jeererresidents can park for free at work and parkfegsare lower than in
Trondheim and in Bergen. Parking conditions are relatively similar in Bergen and Trondheim when
it comes to residets' access to free parking at the workplace, but Bergen has an even stricter
parking norm in the city center than Trondheim. On the other hand, Trondheim has fewer parking
spaces in the city center per inhabitant than Bergen.

The population's travels

Trawel length

The average length of a car trip in 2018/19 was lovirebtord-Jaeren with 10.8 km, followed by
Trondheim with 11.8 km and Bergen with 13.8 km. Both the average and median travel length by
car have increased in all urban areas between 2013/14 and 2018/19. This is probably related to
the fact thatan increasing shia of the shorter journeys are taken on foot, by bicycle or public
transport.

Both average and median travel distances with public transport have increased between 2013/14
and 2018/19 in Nordlaeren and the surrounding area, which is assumed to be related to strong
growth in the use of local trains and the HjemJobbHjem schianfiermof ecopass systenwhere

local trains and buses can be combined. For both Bergen and Trondheim, increased frequency
with the light rail andvietrobus, respectively, may be an explanation for the reduction in the
median and average travel length with puliiansport during this period.

Travelmode distribution

There is a big difference in thavel modedistribution between the three urban areas when we
look at what theprimary commutingnode.

The proportion ocommutingdrivers is lowest in Trondheim, where less than 40 per cent drive
their own car to work. However, there has been a decline in the proportion who take their own
car to work in all three cities. Trondheim also has the highest proportion of trips by bicyttEna
foot. The highest proportion who travel by public transpisBergen, while the proportion who
cycle and walk are also lower here than in the other two cities.
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In 2019, 44 per cent used a car tmmmuting(both drivers and passengeiig)Trondheim, 4&er

cent in Bergen and 59 per ceintNord-Jeeren. The proportion aommutingby car to workplaces

in Nord-Jeeren was as much as 15 percentage points higher than in Trondheim. Furthermore, the
share ofcommutingby public transportn NordJaeen was 14 percentage points lower than in
Bergen and 8 percentage points lower than in Trondheim. ififpEesthat the public transport

share of travel to workplaces in Bergen is almost dotiidesharein Nord-Jaeren. The bicycle

share forcommutingis alout twice as high in Trondheiand NordJeereras in Bergen.

Concludingconsiderations

The review of statistics on soeg@onomic conditions, descriptions of topography, urlamm and
accessibility and of the transport systems show that there is considerable variation between
Bergen, Trondheim and Notteren. Some of these conditions ardumal or otherwise difficult to
influence, while other contextual conditions are the result of the policy in the relevant urban area.

Natural and other conditiondifficult to influence

The topographical and climatic conditions are most favorable fomgyatid walking irNord-
Jaeren and least favorable in Trondheim. Urbaim and density are conditiorthat change slowly
and here the conditions are best suited for sustainable mobility in Trondheim. Theesmziomic
factorsrelated to student number@ Trondheim and Bergen and strohguseholdfinances and
high carownershipin NordJeeren indicate a higher proportion of drivimyNord-Jseren than in
the other urban areas.

Political conditiongthat can beinfluenced

Overall, the public transport service appears to be best organized in Bergen with Trondheim in
second place. Nordeeren has a significantly more liberal parkiegimethan the other urban

areas, both in terms of the number of spaces and the level of whéch is favorable for car

driving. The toll schemes have not been reviewed in this report, but these are differently designed
andcan easily be changebh and around all urban areas, road infrastructure is being developed
that improves the accessibijiof car traffic.
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1. Innledning

Siktemalet med denne rapporten er & beskrive faktoi@eigen, Trondheim og pa Nedderersom
kan ha betydning for endring eller stabilitet i innbyggernes reiseatigrtbrbaerekraftig mobilitet
Delprosjektetinngar som del Ai forskningsdesignet foprosjektet «omparative studier Nokd

Jeeren Trondheinog Bergen & bymiljgpakker og mobilitetsom vist under.

Komparative studier Nord-Jaaren, Trondheim og Bergen av bymiljgpakker og mobilitet

OVERORDNET SAMMENLIGNING MELLOM BERGEN, TRONDHEIM OG NORD-JEAREN

A Situasjonen i byomradene B Miljslaftet, Miljg- og Bymiljg-pakken

Dokumentstudier: Dokumentstudier og intervjuer

+ Befolknings- og sysselsettingsutvikling,
sosiogkonomiske forhold

* Byform, senterstruktur, arealbruk, tetthet,
lokalisering av arbeidsplasser og bosted og
infrastruktur

* Reisemiddelfordeling og bilhold,

* Kollektivtilbud, parkeringsplasser

* Deltakere, politisk forankring, beslutnings-
prosesser, styringsstruktur

* Virkemidler, gkonomi, avtaler

* Gjennomf@rings- og oppfélgingsopplegg

* Hva karakteriserer virkemiddelbruken?

» Hvordan forklares likheter og forskjeller i
virkemiddelbruk?

[l

C Kunnskapsoppsummeringer
Litteraturstudie, giennomgang og oppsummering av
foreliggende forskning om tiltak og effekter av tiltak for
a pavirke befolkningens reiseatferd.

"4 & N

D ANALYSER AV TILTAKENES VIRKNING PA REISEATFERD OG TILGJENGELIGHET

Restriktive tiltak Positive tiltak
D1 Parkering D2 D3 Veg- D4 Bedret D5 Sykkel- D6 Myke tiltak
Bompenger uthygging kollektivtilbud satsing

Beskrivelse av tiltakenes utforming, iverksetting, kostnad, framdr

ift og forventede effekt.

Data fra RVU-data Tellepunkt RVU-data RVU-data Survey-data
parkerings- Tellepunkt OV Uodats Billettstatistikk far/etter BI||ETtStEIt.IStI|<k
Tellepunkt Intervju
selskap Bompenger Survey-data

Identifisering og sammenligning av direkte virkninger og effekter av hvert enkelt tiltak og av de
samlede tiltakspakkene pd reiseatferden

B e 5 A A
i Drafting av virkninger og effekter av tiltakene i de tre byomradene relatert til tidligere forskning
7
E ANALYSE AV ARSAKER TIL ENDRING ELLER STABILITET | REISEMIDDELFORDELING OG
MOBILITET

Longitudinelle data 2010 — sammenligning mellom Drafting av arsaker til

2022 for byomradene byomradene endring og stabilitet

» Antall reiser Z> * Tiltak :> » @konomi

* Reisemiddelfordeling * Utvikling av reiseatferd e Infrastruktur

* Sosiogkonomi * Sosiogkonomi e Andre forhold

Fig

url Forskningsdegin
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Byvekstavtaler er et verktay for & oppna baerekraftig mobilitet i de starste byomradene i Norge. Det
skal investeres i store kollektivprosjekter i Bergen, Trondheim og p&-Jerdn med nullvekst i
biltrafikken som ledetraden for arbeidet (se mer om utfongiiav avtalene i Krogstad mfl. 2028h

rekke restriktive og positive tiltak (jfr forskningsdesignet) iverksettes i byomradene for & na
nullvekstmalet men tyomradene har ulike forutsetninger for & nd mal om nullvek&ilet med
denne rapporten er a vurde betydningen av demografi, bystruktur og transportsystemer for &
oppna gode lgsninger for baerekraftig mobilitet.

| denne rapporten gar vi naermereinn pa en rekke sosiogkmomiske forhold demografi,
sysselsettingarbeidpendling,privatgkonomi og bilhal), by og senterstruktuogtransportsystem
(kollektivtilbud, sykkeltilrettelegging og parkering som alle vil ha betydning for byomradenes
muligheter. | tillegg ser vi patviklingen i reisemiddelfordeling Bergen, Trondheim og pa Nerd
Jeeren Vi diskuterer likheter og forskjeller mellom byomradene og gir en vurdering av hvilken
betydning de ulike faktorene kan ha nar det gjelder potensialet for endring av reiseatferd.
Gennomgang av statistikk, rapporter, planer og dokumentesr vi gar videre,ilvvi gjgre en
avgrensning av hvilke kommuner vi ser pa i rapparten

1.1. Geografisk avgrensning

o

Det benyttes ulike definisjoner for & vurdere hvilke omrader og kommuner som tilhgrer et
funksjonelt byomrade.Det er ikke ngdvendigvis slik at funksjonelle bysegr felger de
administrativeinndelingensom er bestemtl 2020 var det flere kommunesammenslainger, som
gjorde at flere bykommuner og omlandskommuner ble stagrre enn de tidligere haddeNeelnfor

er en oversikt over kommunesammenslaingene sonidedetydning for de tre storbyregionene.

Tabell1l Oversikt over kommunesammenslaingene i 2020 med betydning for by og omland

Bergen Trondheim Nord-Jeeren

Sammenslainger i Sammenslainger i Sammenslainger i begge

omlandskommuner: bykommunen: bykommunene:

@ygarden Trondheim Stavanger

Sammenslaing av Sund, Fj¢ Sammenslaing av Trondheim ¢ Sammenslaing av Stavanger,

og@dygarden Kleebu Fimgy og Rennesgy

Bjgrnafjorden Sandnes

Sammenslaing av Os og Fu Sammenslaing av Sandnes o
Forsand

Alver

Sammenslaing av Lindas,
Radgy og Meland

Nord-Jeeren bestar av fire kommunhbwor den tettbygde byen (Stavanger/Sandngbrer seg inn i
kommunene Stavanger, Sandnes, Sola og Randaberd-Jssenvil derfor i denne rapporten
defineres som etbyomrade pa lik linjp med Bergen og Trondheirfor & vurdere hvilke
omlandkommunersom skalnkluderes har vi tatt utgangspunkit pendlingstall inn til byene. Alle

omlandskommunemedmer enn B0OO personer som pendler inn til bgnradene er inkludersom
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omlandskommuner denne rapporter(se kapittel3 for mer informasjon om pendlingByregionen
er byomrader pluss omlandskommuner

Se en oversikt over geografisk inndeling i tabellen nedenfor.

Tabell2 Geografisk inndeling brukt i rapporten

Navn Kommuner som inngar
Bergen Bergen
Byomrade _ .
Trondheim Trondheim
Nord-Jeeren Stavanger, Sandnes, Sola, Randaberg
Omland Bergen omland Askay, AlveBjgrndjorden, @ygarden, Ostergy
De viktigste ) ) )
omlandskommunene Trondheim omland Malvik, Stjgrdal, Melhus, Skaun
>1300 pendiere Nord-Jeeren omland Klepp, Time, Gjesdal, Hatrand
Bergen byregion Bergen Askgy, AlverBjgrndjorden, @ygarden,
Byregion Ostergy
Byomrade pluss _ _ ) ) _
omlandskommuner Trondheim byregion Trondheim Malvik, Stjgrdal, Melhus, Skaun
Nord-Jeeren byregion Stavanger, Sandnes, Sola, Randaberg, Klepp
Time, Gjesdal, H&, Strand

Inndelingen som er gjort i rapporteoer imidlertid kommenteres noe neermere, saerlig i lyseav

nylig analyse som er gjort for & vurdere funksjonelle & arbeidsmarkedsregioner (Bégioner)

etter kommunereformeni 2020 (Gundersen mfl. 2019)}unksjonelle BAegioner handler om
hvorvidt «regionen har felles markeder for arbeidskraft og arbeidsplasser, der innbyggerne ikke
trenger a flytte eller bruke vesentlig tid pa a reise for a arbeide». Detr lmtpendlingsniva og
reisetid mellom bosted og arbeidssted er sentrale variabler for hvordan inndelingen gjgres
(Gundersen mfl. 2019Dette er ogsa viktige variabler for & vurdere transportstrammene inn og ut
av byomraderVi vil se neermere pde viktigse forskjellenemellominndelingen i denne rapporten

og inndeling i BAegioner.

Kartet under viser de fire kommunene som utgjgr Ndadren (Stavanger, Sandnes, Sola og
Randaberg) og hvordan den tettbygde by@na felt)brer seg over kommunegrensene. Omlands
kommunene Klepp, Tim&ld og Gjesdal ligger pa Jeeren sar for byomradet, i@aasdsomligger

i Ryfylke har undersjgisk tunellforbindelse til Ndagren. Yharikke inkludert Kvitsgy, som er en gy
utenfor Stavanger med fa innbyggere og dermed fa pendlere, men som tilhgrer dermegiBAen.
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Figur2 Geogafisk inndeling Nord-Jeeren og omlandskommuner
Kilde:kart.ssb.no

Kartet under viser hvordan hele Bergen tettsted (gra felt) ligger innenfor kommunegrensene, men

ogsa at tettstedae i omlandskommunene Askay, @ygarden, Bjgrnafjordsimer og Ostergy er
lokalisert neert Bergen kommund. Bergenbyregion har vi inkludert Alver kommune, mens
Gundersen (mfl. 2019) vurderer denne kommunen som en senterkommune i en egeyiBa,

fordi dener mer integrert med andre senterkommuner. Uten kommunesammenslaingen ville det
imidlertid ikke veert dannet en egen senterkommune (Gundersen mfl. 2019, s. 43). Alver kommune

er en av partene i byvekstavtalen for Bergensomradet, og har mange pendleeegé#rB(om lag

4000 personer). De kommunene som tilhgrer-@gion Bergen som vi ikke har inkludert i var
inndeling er Vaksdal og Samnanger, fordi disse kommunene er sma og antall pendlere er lavt (cirka

500 personer per kommune).
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Figur3 Geografisk inndeling: Bergen og omlandskommuner
Kilde: kart.ssb.no

Kartet under viser hvordan hele Trondheim tettsted (gra felt) ligger innenfor Trondheim kommunes

grenser. Kartet viser ogsa kommunene Malvik, Melhus, Skaun og Stjgrdal komomiradles har
stor innpendling til Trondheim. Det er imidlertilgére kommuner som er tilknyttet BAegioren enn
det vi har inkludersom omlandskommuneiDette gjeldeOrkland Indre Fosen, Midtre Gauldal og
Selbu.Tidligere Orkdal kommunesom na er en dehv Orkland,har et starreantall pendlere
sammenlignet med de andre kommunemagr enn 1000 persongrimidlertid erOrkdal na en del

av Orkland kommunesom er slattsammen av deler av flere kommuner. Det gjar det vanskelig a
sammenligne data far og etter kommunesammenslaingen. Vi har derfor valgt & utelate denne
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kommunen. Atall pendlerefra de andre omlandskommunerer relativt lav(mellom 300 og 600
personerper kanmune). Nar det gjelder Indre Fosen, ma disse pendlerne benytte seg av ferje for a
komme til byomradetnoe som gjar at de ikke belaster veisystemet i samme grad som pendlere fra
andre kommuner.
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Figur4 Geografisk inndelingTrondheimog omlandskommuner
Kilde: kart.ssb.no
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2. Demografske utviklingstrekk

Dette kapittelet sammenligner og beskriver befolkningete tre byregionendergen, Trondheim
og NordJaerenDet innebeerer & se neermere pa befolkningsutvikliegekar ogsysselsettingAlle
disse bakgrunnsvariablene har betydning for reisebehovadg avbeerekraftig transport.

2.1. Befolkningsutvikling

| lzpet av de sistéjue arene erdet Trondheim og Nordeeren byomrade som har hatt starst
prosentvis vekst, mens deBergerer omlandskommunene som har hatt den stgrste veksten

Dersom man ser pa hele byregionear det i2020 drgyt 3800 innbyggere i Bergen43000pa
Nord-Jeerenog 270 000 i Trondheim. Dersom vi ser paobyrddene hadde Bergen kommunem

lag 28 000 innbyggerekommunene paNord-Jaeren B0 000 innbyggere og Trondheim kommune
dragyt 200000 innbyggere. Bergen er med andre ord det stgrste byomradet bade nar vi ser pa
byregon og bykommune, meddm lag 30 prosent flere innbyggere enn Trondheiffiguren
nederunder viserden samledebefolkningsutviklingen de tre byregionene byomradene og
omlandskommunene.

400 000

350 000 /

300 000 =

/
250 000 -

—

200 000

Antall innbyggere

150 000
100 000
50 000

0

e > & >
FPHFF LS
AT AT AT AT AP

= Byregion Bergen = Byregion Nord-Jeeren === ByregionTrondheim
Bergen Nord-Jeeren Trondheim
Omland Bergen Omland Nord-Jeeren Omland Trondheim

Figur5 Befolkningsutvikling
Kilde:SSB, tabe06913

Dersom vi ser pBefolkningsutviklingemtyvearsperioden, ser vi &tyregionBergentotalt har vokst
med drgyt 80000 innbyggerebyregion Nordleeren har vokst med &00 innbyggere, mens
byregion Trondheimhar vokst med 6®00 innbyggere.P4 Nordleaeren ogi Trondheim har
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stgrstedelen av veksten kommet i byomradene, niehholdsvis 6900 og 51000 innbyggerel
Bergenhar det ogsa veerstarst vekst i byomradet nar det gjelder antall innbyggereQ®d), mens
nar vi beregner prosentvis vekst ut foefolkningsgrunnlaget er det omlandskommunene som har
hatt sterst vekst (2000 innbyggere)Figuren nedenfor visesamlet vekst i byomradee og
omlanckt de siste tjue arenet fra befolkningsgrunnlaget.
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Figur6 Forskjell i vekst mellom byomrade og omlaskommuner2000-2020
Kilde SSB, tabell 06913

Nar det gjelder arlig vekst i innbyggertalleter vi atdet har vaert enlavere befolkningsvekst i
byregionene iBergen og pa Nordeerenmellom 2015 og 2020 sammenlignet med Trondheim.
Samtidig har Nordeeren hatt en stagrre vekst mellom 2007 og 2013 enn de andre byregidbene.
er antagelig svingningene i oljggen som haweert noe av arsaken tilette. Oljeprisen hadde en
oppgang og hayt niva i arene mellom 2007 og 2014, noetsoimidratt til hgy befolkningsvekst pa
Nord-Jeeren. Samtidig ser vi atedgangen i oljeprisen som startet i 201Har pavirket
befolkningsveksten bade i Bergen og pa Ndadren, men ikke i Trondheim, som har hatt en gen
veksti hele periodenFiguen underviser utviklingen.
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Figur7 Prosentvis vekst i byregionene
Kilde: SSB, tabell 06913
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2.2. Befolkningstetthet

Nar vi ser pa befolkningsutvikling innenfor administrative kommunegrenser, tar vi ikke hensyn til
avgrensningen av den tettbygde lmwbyggelsen SSBs tettstedsdefinisjon handler om avstand
mellom bebyggelse, hvor avstanden mellom husene i utgangspunktet ikke skal overstige 50 meter.
Dersom vi ser phefolkningen itettbebygle omrader i henhold titlenne definisjoren, ser vi at
Bergen og Trondheimettsteder har lavere befolkningnn det er innenfor kommunegrensene,
mens situasjonen i Stavanger/Sandnes er mots@ktnat den tettbygde byen Stavanger/Sandnes
strekker seg inn i kommunene SolaRandaberg jfr. kart i figur4. Dette er noe avarsakertil at vi
behandler Norelzeren som ett byomrade i denne rapporten.

Talleneviserat antallbosatteper kvadratkilometer de tettbygdebyeneer hgyest i Trondheim med
3 248bosatte deretter Bergen med 968 bosatteog Stavanger/Sandndsy med 2 864 bosatte Til
sammenligning er det nesten dobbelt s& hay tetthet i Oslo med om lag 5300 bosatte pédetm
boddeom lag 300 flere personer i Trondheim per3enn i Bergen ogm lag400flere per kn enn
pa NordJaeren. Tar vi med alle tettbygde delenav byomradenesynker antall bosatteper
kvadratkilometer litt, mens antall bosatte per kvadratkilometei de tettbygde delene av
omlandskommunene er mye laveean i byomradene, noe som gjerne henger sammen med at det
er lite blokkbebyggelse og mer eneboliger og rekkehAs. omlandskommuneneer det i
tettbebyggelsen bmlandetrundt Bergensom harlavestantall innbyggere per kvadratkilometer
Samtidig ser vi abm lag90 prosentav innbyggerne i Bergen, Trondheim og pa Niasekn bor i
tettbygd strokl omlandskommunene gjelder det90 posentav innbyggerne i omlandet #lergen,
80 prosent av innbyggerne i omlandet til Nafeeren og/0 prosentav innbyggerneé omlandet til
Trondheim.

Tabell3 Bosatte i tettbebyggelse i byomradene og omland
Kilde: SSB, tabell4859, 04861 og 06913

Bosatte i Bosatte i Andel tett-  Arligvekst  Tettbygd Bosattei
kommuner tettsted(er) bebyggelse 20002020 areal kn? tettst./ km?

Bergentettsted 257 087 100% 12% 876 2 968
Bergen kommune 283 929 277 790 91% 1,1% 97,7 2844
Trondheimtettsted 186 364 100% 1,5% 583 3248
Trondheim kommune 205 163 197 975 91% 1,5% 62,3 3180
Stavanger/Sandnédsy 228287 100% 1,7% 79,7 2 864
Nord-Jeeren 261 485 246 297 93% 1,6% 896 271
Bergen omland 100 546 93503 91% 3,2% 64,7 1446
Trondheim omland 63 351 45642 71% 2,1% 243 1877
Nord-Jeeren omland 82465 69 188 83% 2,1% 335 2 063
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Den arlige prosentvise gkningen av bosatte i tettbebyggelseyerstarre i omegnskommunene
enn i byomradene Det harbadde sammenheng metbrtetting i omegnskommunene (at flere
omrader endres fra spredt bebyggelse til tettbebyggetspatbefolkningen gkemye.Om lagv. av
befolkningen i tettbebyggelsen i byregionene bor i omegnskommunene

Det er interessant & merke seg at tettstedsarealet Stavanger/Sandnes tettsted har gkt med hele 10
km? de siste 2C8r, mens Bergen tettsted har gkt med 1,5%mg Trondheim tettsted kun har gkt

med 0,1 km. Samtidig har antall bosatte pr Ktettstedsareal gkt med 830 (34 i Trondheim, 577

(24%) i Bergen og med 542 (23 i Stavanger/Sandne¢Kilde SSB, tabell 04859) Det er altsa
tettstedet Stavanger/Sandnessohar gkt suverent mest i omfang, mens befolkningstettheten har
gkt mest i Trondheim.

Generelt sett vil tettere byer generere mindre trafikk enn spredtbygde byer og jo tettere byene er
bygd, jo enklere er det a betjene byen med kollektivtrafikers befolkningstetthet har lenge blitt

sett pa som en negativt relatert faktor til bilkjgring, dvs. jo tettere en by er, jo mindre bilkjaring (P.
W. G. Newman & Kenworthy, 1989). Tetthet av arbeidsplasser og fasiliteterflatfsaksjonelle
omrader, skal ha same effekt (P. Newman & Kenworthy, 2006). Argumentet er at tette byer har
flere mennesker, arbeidsplasser og fasiliteter pa lite areal og dermed blir blant annet-kunde
grunnlaget for kollektivtilbud bedre, og behovet for bilkjgring mindre. Tette byerrtitgjed kortere
reiseavstander og dermed mindre behov for transport. Det finnes det ogsa studier som viser at
monosentriske byer er mer tilgjengelige enn polysentriske (Neess & Strand, Edl@)dersgkelse
viser imidlertid at sammenhengen mellom tetthet dmibruk er svakere jo mindre byen eller
tettstedet er (Lunke 2020). Det er antagelig fordi mindre byer og tettsteder likevel kan ha lengre
avstander til dagligdagse gjgremal, arbeidsplasser og andre viktige funksjoner.

Befolkningsstarrelse og befolkningtthet er to variable som antas a ha betydning fawor enkelt
det er atilby et godt kollektivtrafikktilbud og hvor gunstig det er & kjgre bil i byomra@etgenog

Nord-Jeren er av noenlunde samme stgrrelse, mens Trondheim er noe mimdreSamtidig har
Trondheim hgyere befolkningstetthebhoe som er gunstig for kollektivbetjeningen.

2.3. Alderssmmensetning i befolkningen

Aldersfordelingen befolkningen er ganske likle tre byomradenemen det er szerligrte forskjeller

som peker seg ut so interessante. Befolkningen pa Naleerenhar hgyere andel aypersoner
under 19 arBergen og seerlig Trondheim har en hgyere andel av unge mellom 20 og#3simm
Trondheim hadde samme aldersstruktur som Ndedren, sa skulle det veert om lag 9 200 éserr
personer i denne aldersgruppeNord-Jaeren har noe hagyere andel befolkning bade i aldersgruppen
40-49 ar og 5@ 59 ar enn de andre byomradergergen har hayere andel eldre over 80 &iguren
under viserhvor stor andel de ulike aldersgruppene utgjer irtiold til befolkningen ihvert
byomrade.
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Kilde: SSB, tabell 07459

Bergen og Trondheim er byomrader med stestedentmiljger enn pa Nordeeren. Det er derfor
sannsynlig at det er det store antallet studenter som bidrar til overrepresentasjonen i aldersgruppen
20-29 ar. Som student kan du selv velge om du gnsker & melde flytting, og mange studenter velger
a beholdeadressen i barndomshjemmeflere kommuner har imidlertid de siste arene forsalkte
insentiver for & fa studenter til & melde flyttingiden SSB bruker opplysninger fra Folkistetgt,

er det sannsynlig at aldersgruppen-29 ar er enda stgrrenn figur 8 viser. Satistikken over
studenter i hgyere utdanningiserat det er nesten 4@00 studenter i Trondheim, 380 i Bergen

og nesten 14000 pa Noreleeren.Dersom vise pa andeler av sidenter opp mot antall
folkeregistrerte i aldersgruppep0-29, ser viat andelenstudenter utgjar over 100 prosent av denne
aldergruppen i Trondheim, 80 prosent i Bergen d@ prosent pa Nordzeren.Dette blir kun en
illustrasjon, da regnegvelsen ikke tar hensyn til studenter utenfor aldersgrupp@® 20 ellerat
studenter kan veerdosatti omlandskommunerFigur9 viser uviklingen av antall studenter i den
siste tiarsperioden i byomradene
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Figur9 Studenter i hgyere utdanning i byomradene
Kilde: SSB, tabell 03814

26



En nzerliggende antakelse er da at det store antall studenter bidrar til at Trondheim oB egsh

har en stgrre andel som sykler, gar og reiser kollektivt og ogsa lavere andel bilkjgring. Til gjengjeld,
en hgyereandel eldre tilsier mer bilkjgring ifglge statistikk fra den nasjonale RVU 2013/14. Mellom
52 og 55% av alle arbeidsreiser er foretatt médddom farer) blant reisende over 35 ar (Gundersen

& Hjorthol, 2015).

Dersom vi ser pa aldersstrukturen i omlandskommunene, ser vi at den er relativt lik pa tvers av de
tre byregionene. Det er ndr vi ser pa byomrade versus omland at de starste forskjledemmer

frem. Det er mindre forskjeller i aldersstrukturen i byomrade og omlandskommuner paJseneh,
sammenlignet med Bergen og Trondheim. | Bergen og Trondheim er det en stgrre andel barn og
unge under 19 ar i omlandet enn i byomradene, og motsattetren starre andel av unge voksne
mellom 20 og 39 ar i byomradene sammenlignet med omlandskommunene. Palétoed er
trenden den samme, men forskjellene er betydelig mindre mellom byomrade og omland.
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Figur10 Alderssammensetnig for byomradene og omland
Kilde: SSB, tabeli7459

2.4. Betydningav forskjeller og likheter demografiske forholdmellom de te
byomradene.

Det er om lag40 prosent flere innbyggere Bergenog 25 prosent flere pa NordJeerenenn i
Trondheim Dersom vitar med utgangspunkt i byregionene ete dorosentvise forskjellene
noenlunde likesom fa byomradene Bergen byregion hadermed nesten 40 prosent flere
innbyggere enn Nordeeren byregion og08prosentflere innbyggere enn Trondheim byregion
Isolert sett Wl en anta at dette innebaerer merafikk i Bergen og p&lord-Jaerenenn i Trondheim
men ogsa bedre markedsgrunnlag for kollektivtrafikk.

| 2020 hadde e tettbygde byomradet iTrondheim3 248 innbyggerékm? og dermed9 prosent
hayere befolkningstetthet enBergensom hadde2 968 innbyggeré&km?) og 13prosent hgyere
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befolkningstetthet enn Stavanger/Sandnesom hadde 2864 innbyggerékm?2. Hgy
befolkningstetthet er i utgangsinktet gunstig for & oppna lav bilbruk og hayere kolldkuk.

Bergen og i seerlig gratfondheim har en stor overrepresentasjon av unge innbyggere i alders
gruppen 2@29 ar. Det er nesten 4000 studenter i Trondheim, 3800 i Bergen og nesten DOO

pa NordJeerenDet kan antas ade flestestudenter ikke diponerer bil ogat hgy studentandekan

fare til at en stgrre andel av befolkningen i Trondheiogy Bergen enn pa Nordkerenreiser
kollektivt, sykler og gar.

Det er sma forskjeller i aldersstruktur mellom bykommuner og omlandskommuniopdJaeren,

mens i Bergen og Trondheim er det en starre andel barn og unge under 19 ar i omlandskommunene,
og en starre andel unge voksne mellom 20 og 39 ar i byomra@eneer usikkert hvilken betydning

dette kan ha for reisemiddelfordelingen.

28



3. Sysselsettingpg arbeidspendling

De tre byregionenéungerersom felles bo og arbeidsmarkeder dkat er mange som bor i omlands
kommunene ogom reiser daglig inn til arbeid i byerigette er felles for alle tre byegioner, men
nar der gjelder fordeling\asysselsetting mellom privat og offentlig sektor er det til dels store
forskjeller.

3.1. Sysselsetting

Antall sysselsatte i ulike sektorer med arbeidssted i byomradene er relativt stabilt ovBetitiar
veert noen prosentandeler gkning i antall statligéeidsplasser i alle tre byomrader de siste i
arene. Samtidig ser vi det har veert noen prosentandeler nedgang i private arbeidsplasser i de tre
byomradene i samme tidsperiode.

Totalt er det om lagl70000 arbeidstakere med arbeidssted i Berg@BD000 i Trondheim og
150000 pa Nordlaeren Figuren under viser fordelingen av sysselsatte i ulike sektorer med
arbeidssted i byomradeDen store forskjellen er andel sysselsatte i statlig forvaltning og i privat
sektor og offentlige foretaklrondheimharover dobbelt sa hggndel sysselsatte i statlig forvaltning
som NordJeerenog Bergen over 5@rosent Dette har seerlig sammenheng med stgrrelse pa
universitet, sykehus og forsvaGamtidig ser vi at Nofrdeeren har en betydelig hgyere andel
sysselsatte privat sektor sammenlignet med de to andre byomradene. | kommunal forvaltning er
andelen arbeidstakere forholdsvis likiguen underviser fordelingen pa tvers av byomrader og
sektorer.
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Ser vi pa sysselsettingsfordelingen i omlantileBergen, Trondheim og No«teren ligger andel
statsforvaltning mellom 2,prosent¢ 4,6 prosent kommunal forvalting mellom 25,5rosenttil
31,1prosentog privat sektomellom 64,2rosentog 71,8orosent Ogsa her er det Nordeeren som
har lavest andel sysselsatte i offentlig sektorf@gndheim som har lavest andel i privat sektor.

Samlet setter det da slik abyregion Trondheim hasm lag10 prosenthgyere andel sysselsatte i
offentlig sektor enn Nordleeren o prosenthgyere enn Bergemmens Nod-Jaeren byregiomar
tilsvarende hgyere sysselsettingsandel i @rsektor enn de to andrdoyregionene.

3.2. Arbeidspendling

Nar vi ser paantall personer som arbeider i byomradet og er bosatt i omlandskommuner rundt
byomradet ser vi atdet er stgrst innpendling til Bergemen det er ogsa stor innpendling til
Trondheim og Nordgeren. Figuren undeisertil innpendling fra de definerte omlandsmmunene

i 2019 Her er det hel@3 500 som pendler inn til Bergemens depa NordJseren er om lagal100
personer(inkludert Rennesgy og Finngpg til Trondheim(inkludert Klaebukr det om lag % 800

som pendletil arbeid i byomradet.

Fra Askay pendler nesten halvparten av sysselsatte med bosted i kommunen til Bergen. | Trondheim
er volumene fra omlandskommunene noe lavere, men ne3@prosent av sysselsatte i Kleebu og

60 prosent av sysselsatieMalvik pendler til Trondheim. P& Nedderen er det Klepp, Time og
Gjesdal som har flest pendler&a Rennesgyendler om lag 60prosentav de sysselsatteg fra

bade Klepp og Gjesdal pendler godt over 40 prosent av de sysselsatte i kommuhgoentihcet
paNord-Jeeren.
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Figur12 Antall personer med arbeidssted i byomradet og bosted i omlahd2019
Kilde: SSB, tabeli3321

L Etter ar 2020 er Klaebu slatt sammen med Trondheim og Rennesgy og Finngy slatt sammen med Stavanger
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Dersom vi tar med et nostarre pendlingsomlanéisa gker innpendlingen til Bergen med om lag
2 200 personer og med 4300 personerbade til Trondheimog NordJaeren Arsaken tilat det er
mange flere pendlerdra det som er definert som destarre pendlingsomlandil Trondheim og
Nord-Jeerenenn til Bergerkan veere at kommunenmed lang pendlingsavstand fra Trondheim og
Nord-Jeerenhar starre befolkning odet bade er godéog ¢ og vegforbindelser. For Trondine sitt
vedkommende ser vi at det er mange pendlean komme nordfra langs Trgnderbanery sgrfra
langs B39. For Nordleeren sitt vedkommendeommer det mange pendlersgr (Eigersund) og fra
nord (Haugesund/Karmgy)For Bergen sitt vedkommendemmer de fleste pndlerne fradet
stgrre pendlingsomlanddta Voss, Vaksdal og Samgan

| tillegg kommer pendlingnotsatt vei,fra byene til onlandskommunene Fra Bergen er daim lag
7400 pendleretil de neere onandkommunene og 600 fra de som ligger litt lengre unRea
Trondreim er det om lag 200 sompendler til de naere otandskommunene 0@ 0 til kommuner
lengre unnaFra NordJeeren er debm lag 5600 som pendler til dasere onmlandskommunene og
om lag900 som pendler til kommuner lenger borte.
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Figurl3Inn- og utpendling2019
Kilde: SSB, tabell 03321

2 Ytre pendlingskommuneBergen;Voss, Samnanger, Vaksdal, Austevoll, Tysnes, Kvam; Austerheim, rundt
Trondheim;Orkdal, Selbu, Tydal, Levanger, Verdal, Steinkjer, Frosta, Midtre Gauldal, Oppdal, Fosen, Hitra,
Frgya, @rland, rundNord-Jeeren kommunene i Dalane (Eigersund, Sokndal, LuBjdrkreim), Ryfylke
(Hjelmeland, Forsand, Suldal, Sauda og Kvitsgy) og FRagdland (Karmgy, Haugesund, Bokn, Tysveer,
Vindafjord).
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Dersom en forutsetter at alle pendlerne reiser inn til byen om morgenen og hjem igjen pa
ettermiddagen sa utgjer pendlingen fog tilomlandskommunene samlet settm lag62 000 turer

over kommunegrensen inn til/ut av til Bergeom lag38000 inn til/ut av Trondheim ogm lag
43000 inn til / ut av Nordleeren Dersomvi inkluderde ytre pendlingskommunergaville arbeids
pendlingenbidra tilom lag @ 000 reiser daglig i Bergen, B0O0 reisedagligi Trondheim ogm lag
54000 pa NordJeeren.

Sett i forhold til folketallet i byomradene utgjer antall pendleturer (tur/retfre) omlandskommuner
og ytre pendlingskommunérenholdsvisl21 prosent i Bergen, 24,5 prosent i Trondheim ogQ,8
prosent pa Norelleeren.

3.3. Betydning av forskjeller og likheter i sysselsetting og arbeidspendling
mellom de tre byomradene.

Nar vi ser pa byomradene er d@bbbelt s stor andedysselsatte i statlig forvaltning i Trondheim

og 50prosentstarre andel i Bergen enn pa Nedeeren mens det er en hgyere andel sysselsatte i
privat sektor pd Nordleeren.Det at det er kan ogsa innebzere at det er en stgrre andel av
arbeidstakerne i Trondkimog i Bergen enn pa Nottterensom arbeider i store virksomheter med
god tilrettelegging for sykling (garderobe/dusj). Et annet forhold er at statlige virksomheter ogsa
kan forpliktes til & felge opp byvekstavtaler miokalisering og parkering.

Det & et over 60prosentflere som pendlemellombyomradet i Bergengomlandskommuneneg

15 prosentflere pendlere mellom Nordeeren og omlandskommunerean mellom Trondheim og
omland&kommunene Dette tilsvarer24 000 flere dagliggpendlingseiser i Berger®nn i Trondheim

0og 19000 flere pendlingseiser i Bergen enn pa Nordeeren.Dersom vi tar med deytre
pendlingskommunene sa redusertesskjellene il henholdsvis34 prosent (Bergen) og prosent
(Nord-Jeerern). Disse forholdstallener i samsvar med at den samlede sysselsettingen er starst i
Bergensregionenderetter kommer Noreleeren regionen og sa TrondheimsregioriRelativt sett,

i forhold til folketallet i byomradene, er pendlingen inn/ut fra byomradene i sammen
stagrrelsesorden.
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4. Privatgkonomiog bilhold

Inntektsnivaet har betydning fdmvor mye midler den enkelte og husholdningene har mulighet til
reiser, enten med bil, kollektikafikk eller sykkel.

4.1. Privatgkonomi

Diagrammet under viser ategpsoner bosatt pa NordJeeren har i snitt om lag 50000 hgyere
bruttoinntekt (10%)enn personer bosatt i Bergerg 60000 hgyere bruttoinntek{13%)enn de som
er bosatt i TrondheimForskjellene er midre mellom gjennomsnittlig bruttoinntekt for personer
som bor i omlandsommunenetil henholdsvisNord-Jeeren, Bergen og Trondheikter har personer

i omland&kommunene pa Nordaererhenholdsvis3 prosentog5 prosenthgyere bruttoinntekt enn
de i omlandkommunene til Bergen og Trondheim.

Gjennomsnitt bruttoinntekt 2018 for bosatte personer 17 ar
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Figurl4 Gjennomsnittlig bruttoinntekt i 2019 for bosatte personer
Kilde: SSB, tabell5854

Det er forholdsvis store forskjeller i giennomsnittsinnteiellom NordJeeren og de to andre byene
Dette er sannsynligvis et resultat av en hgy andel ansatte i oljeindassamt et noe mindre
offentlig sektor pa Nordlzeren i forhold til Trondheim og Berg&m annen arsak til forskjellene kan
veere detat Trondheimhar tre ganger og Bergen to ganger s& mange studenter som-Jeren
Samtidig kan en anta at forskjellengjennomsnittlig bruttoinntektskulle veert enda stgrre siden
det er mange studenter som ikke er folkeregistreBeirgen og Trondheim.
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Disse inntektsforskjellene antas a etydning for bilhold og dermed ogsa for ngdvendigheten av &
nytte andre reisemidir.

4.2. Bilhold

Privatgkonomi har gjerne en sammenheng med bilhgkt. vi ser pa bilhold, s#ar antall registrerte
kigretgy i Bergerog pa Nordlaerenvokst med to prosent mellom 2016 og 2Q1®ensdet i

Trondheim kommune har det vaert en vekst pa nessémprosent. | omlandkommunenetil de tre

byomradeneer veksten pa om lageks prosent.

Dersom vi ser pantall innbyggere per registrerigersonbilkjgretgy byomradene ser vi aidet er
Bergen som har hgyest tall og Naetetren som har lavest. Det best bilholdet pa Noreleeren er
16 prosent hgyere enn i Bergerog 12 prosent hgyere enn i TrondheimNar vi ser pa
omlandskommunene derimot, ser vi at bilholdet er lavest i om&kadnmunenetil Nord-Jeeren og
hgyest i omlanekommunenetil Bergen.
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Figurl5 Antall innbyggere per personbilkjgretaytiyomradet og omlandskommuner2019
Kilde: SSB, tabell 11823 og tak@913

Forskjellene i bilhold mellorhyomrade og omland varier betydelig mellonde tre byregionene
Tabellen under viser antall biler per 1000 innbyggdsgomrade og omland.

Tabell4 Bilhold per 1000 innbygger
Kilde: SSB, tabell78490g 06913

Bergen Bergen [Trondheim Trondheim |[Nord-Jeeren Nord-Jaeren
omland omland omland
Antall Hler/1000 innbygger 409 686 423 577 475 530
% avbilhold i «byen» 100% 168% 100% 136% 100% 112%

Forskjellene er stgrst mellom Bergen og Bergen omland, hdrilkoldet 68 prosent starre i
omlandet enn i Bergen, mens tilsvarende forskjeller Trondheim og omlandet gpra3@nt og
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mellom NordJeeren og omlandet kun ¥tosent Statistikken her tilsier ogsa at det sgerligstore
forskjeller i privatbilbrukmellom innbyggere som bor i Bergeg de som bor i Bergen omland og
relativc sma forskijellei bilbruk mellom de som bor pa Nordeeren og de som bor i Nedderen
omland mens Trondheim og Trondheim omland kommer i en medkiling.

Tatt i betraktning afolketallet i omlandet til byomradene utgjanellom enva til 1/3avfolketallet i
byregionene at det er betydelig arbeidspendlirign til byomradet (jfr figur 13)og at bilholdet er
hayere i omlandet enn i byomradeyieanen antakelse veere atnbyggerne iomlandene» star for
en mye starre andel av biltrafikkéfyregionen enn bef&ningsandelerskulle tilsi.

Dersom vi sepahvor myeregistrerte personbilemed ulik drivstofftypeutgjer av totalt registrerte
kjgretayi byomradene og omland, sa ser vi at elbilandelen er hagyest i Bergen byomrade og omland.
Trondheim byomrade har lavest elbilandel, mens av omlandskommunene er detJbsyesh som

har lavest andel.

Det er ogsa interessd a legge merke til at Bergen haetydelig lavere andel registrerte dieselbiler
(35%) sett i forhold til Trondheim (45%) og Ndedren 89%) Dette kan gjerne ha sammenheng
med de utfordringene Bergen har hatt med luftforurensnimgstriksjoner pa dieskilkjaring og
ekstra bomavagifter for dieselkjgretay.

Mellom 2016 og 2019 har antall registrerte elbitght sveert mye i de tre byomradene. @kningen
har veert starst pa Nordeeren, med nesten 70 prosent (i 2019 var det om1B00 registrerte
elbiler), mens den har veert pa nesten 60 prosddeiigen og i Trondheim (i 2019 var det henholdsvis
nesten 22000 og drgyt 1@00 registrerte elbiler)l alle byomradene ogamlandenekan den hgye
veksten oppfattes som en tilpasnibgde til bomavgifte og parkeringsavgifter slik de vie2018 og

2019.
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Figurl6 Prosentandeler av registrerte kjaretgy i byomradene og omlandskommuner i 2019
Kilde: SSB, tabell 11823
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4.3. Betydningav forskjeller og likheter i privatgkonomog bilhold mellom
de tre byomradene.

Det er tydelige forskjeller mellom Nosteren og de to andrByomradene bade nar det gjelder
privatgkonomi og bilhold. P& Nott#eren eigjennomsnittsinntekten henholdsvis J@osentog 13
prosenthgyere enn gjennomsnittsinntekten i Bergen og Trondhegrantall biler per innbyggera
Nord-Jeeren erhenholdsvis 16rosentog 12prosenthgyere enn i Bergen og TrondheiBegge
disse faktorene tilsiehgyrereandel av befolkningen som benytterivatbil og lavereandel som
gar/sykler og benytter kollektiveisemidler pa Nordlaeren sett i forhold til Tratheim og Begen.

Ser en pa@mlancet til byomradeneer forskjellene mindre markante nar det gjelder privatgkonomi,
her er gjennomsnitlig bruttoinntekt pa NordJeeren henholdsvi@prosentog 5prosenthgyere enn

i Bergen og pa Nordeeren.Nar det gjelder bilhold eritsiasjonen motsatt Herer antall biler per
innbygger Bergerhenholdsvis 1@rosentog 29prosenthayere enn Trondheim og pa Nordzeren
noe som tilsiehgyere bilbruk blant innbyggerne i omlandskommunene i Bersgeni Trondheim
og pa NordJeeren.

Forskjellenemellom bilholdet i byomradeneg omlandeneseerlig i Bergen byregipmen ogsa i
Trondheim byregionkombinert medhgyarbeidgpendlinginn til byom@dettilsier at innbyggerne i
omlandeneBergen og Trondheim &t for en mye starre andel av privatbilkjgring i byregionen enn
det befolkningsandelen skulle tilsi.
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5. Byomradenegopografi, struktur og tilgjengelighet

| dette kapitlet sammenlignes byomradenfesm, arealbruk og strukturelle sammenhenger. Vi har
sett patopografi og klimabefolkningstetthet senterstruktur avstander odilgjengelighet Dette er
forhold som bade har betydning fomnbyggernesreisemidddvalg, for transportmidlenes
konkurranséorhold til hverandre, for hvordan kollektivsystem kan utformes og hvordan fast
infrastruktur kan etableres.

5.1. Topografi og klima

De topografiske forholdene i de tre byomradene er sveert forskjellig. Samlet sett enydestarre
haydeforskjeller mellom boligomrader og sentrum/arbeidsplassomrader i Bergen enn iHEiond

og i seerlig graénn pa NordJzerenNord-Jeeren skiller seg tydelig ut fra de to andre byomradene
med mye mindre hgydeforskjeller mellom boligomradersentrumsomrader og ogsa feerre bratte
partier. Det er stgrre hgydeforskjeller mellom boligomrader og bysentrum i Bergen enn i
Trondheim, men begge disse byene har mange boligomrader med mer enn 100 meters
hgydeforskjell til bysentra og sterk stignim@etopografiske fornoldene bidrar til at déor mange

av innbyggerne i disse haytliggende boligomradene vil veere barriesea velge sykkel og gange
som reisemiddédil/fra sentrum. Mange fjell og innsjger i Bergen bidrar til stgrre reiseavstander enn
uten disse fysiske hindringene, mens Nidelven i Trondheim utgjer en fysisk béoriérgssing og

mht. stigning Ut fra de topografiske forholdene skulle en saledes kunne forvente starst sykkelandel
pa NordJeeren

Kartene i figurene under viser hgyden80i meterkoter; dvskoter med lilla farge viser 50, 150 og
250 meters hgydekote, mens de sorte vider 100, 200 og 300 meters hgydé&kate.0g brune
omraderviser hvorhenholdsvigettbebyggelse og sentrumsomrader ligger.

Nord-Jeeren har med noen f& unntak en relativt flat topografi som gjgr byomradet godt egnet for
sykling.Kartet viser at det nesten ikke er noen bebygde omrader over rh@@rskoten og at
bysentra (Stavanger og Shres) og bybandet mellom disse inkludert Forus ligger under 50
meterskoten.Selv om Sandnes kommune har mange bratte bakker pa gstsiden av Gandsfjorden er
det lite utbygd i slike omrader og f& mennesker bor her. Andre bratte omrader slik som rundt deler
avLille Stokkavatn, Tasta (ved Boknafjorden), Ullandhaug og Jattanuten bergrer forholdsvis fa siden
sykkelnettet i stor grad unngar disse omradebiversitetet i Stavanger er lokalisert 5 km sgr for
sentrumpa sgrskraningen advllandhaug ogtigningen mébm bysentrum og Ullandhaug utgjgr en
barriere for syklingPa NordJeeren ligger det ut fra de topografiske forholdene samlet sett sveert
godt til rette for sykling, det er stort sett flatt og sma stigninger mellom boligomradseatrums

og arbeidsplassuarader.
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Figurl8 Topografisk kart for Trondheim

Trondheim har emer kupertterreng enn Norelaeren. Mens omradet fra Sluppen til Midtbyen og

astover mot Lade and Ranheim stort settflatt og liggeravt, ligger resten av byomradet mye

hgyere og det er til dels sterke stigninger og store hgydeforskjeller til den andre delene av
byomradet. Det hagyeste punktet i Bymarka vest for byen er over 500 m.o.h, med tettbebygde
omrader rundt Lian pa over 200 m.o.h. Byasen, Tyholt, Moholt, Strinda, Risvollan, Dragvoll og den

serlige delen av byen mellom Flatdsen, Kattem og Tiller er allel@@em.o.h.. Til sammen utgjer

disse en betydelig del av byens boligomrader. Selv om det ikke er store avstander mellom disse
omradene og sentrum er det mye stigning fra sentrum og opp til alle disse omradene. Nidelva som
slynger seg rundt Midtbyen og vide sgrover utgjgr en barriere for sykling (fa krysningspunkt)
samtidig som kryssing av Nidelva mellom Byasen og Moholt/Tyholt innebaerer stor hgydeforskjell.
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Figurl9 Topografisk kart for Bergen

Topografisk sett har Bergen et enda mer utfordrende terreng enn Trondheim og i seerligngrad
Nord-Jeeren. Forholdsvis store deler av bebyggelsen ligger i skranfelgpartier og vanndeler

opp byomradet. Mye av bebyggelsen ligger likevel i forholdkatis omrader iBergensdalesom
befinner seg mellom fjellen®lriken Landasfiellebg Nattlandsfielleti @st ogLavstakken vest.
Mellom Bergensdalen ogn del av boligomradene langs fiellsidene er det godt over 100 meter
stigning, noe som ma betraktes som stor barriere for syklingSelv om avstand i luftlinje mellom
boligomradeneng Bergen sentrum ikke er sa lang bidrar fiellene vest for Bergensdalen (Lgvstakken,
Damsgardsfiellet, Gravdalsfjellet bgderhorn til at sykkelavstandene blir lange.
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Betydning ahgydeforskjellefor sykkelpotensialet

| figurenunderser vi sannsynlighetskurver for & sykle ved ulike distanser og gjennomsnittlig stigning
som er brukt i den britiske Propensity to Cycle Tatbé://www.pct.bike). Vi ser eksempelvis at
sannsynligheten for at en sykle km i Nederland nesten halveres (fra p=0,37 til p=0,2) nar
giennomshnittlig stigning eker fi@@o (flatt) til 2% (totalt 100 meter stigning pa 5 km).
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Figur20 Sannsynlighetskurver for sykling ved ulike distansersigninger
Kilde:(https://www.pct.bike).

Dersom vi anvender denne sannsynlighetskurven pa vare byomxéstar en grov beregningt
sannsynligheten for & sykle fMidtbyeni Trondheim til Munkvoll pa Byasen (160 m¢@)km)er

om lag13%, fraBergen sentrum tiLandas kirk€125 moh) er 17%mens det fra Stavanger sentrum

til Jattavagen (8,3 km) (ingen hgydeforskjell) er 24%. Den potensielle rekkevidden med sykkel
utvides dermed betraktelig ved mindre hgydeforskjeller.

Klimatiske forhold

Veaermessig, har Trondheim en betydelig kaldere vinter ennNarternog Bergenmed omtrenttre
maneder med en gjennomsnittstemperatur pa under null grader (lavest i januar med 3 kuldegrader).
Nord Jeererog Bergerkommer sa vidt ned til null grader, som i praksis betyr mye mindre is og sng
pa vinterstid Allebyomradene prioriterer bragyting av gangpg sykkelnettet pa vinterstid men dette
dekker bare hovedaksene for sykling og gaing. Nedbgrsmengdearer betydelig mellom
byomradene. Bergen har mest nedbgr med et arsgjennomsnitt pA om lag 2500 mm, deretter
kommer NordJeeren med et arsgiennomsnitim lag 1600 mm og Trondheim som er tarrest med
om lag 900 mm i &rsgjennomsnitt (Kildtps:/seklima.met.no).
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Deler av bebyggelsen bade i Bergen og Trondheim ligge over hundremeterskoten, noe som
innebaerer mer sng enn p& Nodderen der bebyggelsen ligger under hundremeterskoten i et flatt
landskap ut mot Nordsjgen.

Vindforholdene i de tre byomradene er ogsa foetlige. NVEs vindkart for Norge (Arsmiddelvind i

50 m hgyde) viser arondheimhar enarsmiddelvind pa mellor,0¢ 5,0 m/s, (lett bris)i Bergen

og pa NordJeerenmellom 7,0 ¢ 7,5 m/s (laber bris) Kilde: https://www.nve.no/media/2463/vind
50m_kartboklc 4144.p@8,4¢ 5.9 m/s tilsvarerétt bris, mens,5¢ 7,9 m/s tilsvarerlaber bris.

Dette betyr at vind utgjar en stgrre barriere for sykling p& Néseternog i Bergerenn iTrondheim

Tabellen under oppsummerer sammenligningen av topografiske og veermessige forhold i de tre

byomradene.

Tabell5 Sammenligning av topografi og veermessige forhold i de tre byomradene

Bergen Trondheim Nord-Jaeren
Topografi Over 100 m stigning mellof Over 100 m stigning Flatt, lite stigning, nesten
sentrumsomrader og mang mellombysentrum og ingen omrader over 100
boligomrader. Fjellene | mangeavboligpmradene. | moh. Sentrum og
skaper lengre avstander fg Nidelva utgjaifysisk arbeidsplassomrader kan
sykling. barriere. nas uten seerlig stigning.
Temperatur 0 maneder under 0 grade| 3 maneder under 0 grader 0 maneder under 0 grade
Nedbgr(mm/ar) 2600mm/ar 900 mm/ar 1600mm/ar
Vind(arsmiddel)| Laberbris(7,07,5 m/s) Lett bris (4,0-5,0 m/s) Laberbris (7,0-7.5 m/s)

5.2. Befolkningstetthet og bystruktur

Bosettingsmgnsteog lokalisering av boomrader har betydning for reiselengde og reisemiddelvalg
blant innbyggerne, og famuligheten til & etablere effektive kollektivsysteméartene ifigurene
under og pa de pafeglgende sidendses i samme malestokkiinaermet 1:80 000. Kartene viser
befolkningstettheten.

Kartet under viser tydelig enkjernestrukturen i Trondheim med Biefolkningstetthet i sentrum.

| Trondheim kommune er det om lag 11 kilometer fra bysentrum i nord til Heimdal $skelen pa

kartet under viser hvor langt men nar médm i luftlinje fra sentrum. Vest for E6 mellom Heimdal

og sentrum ligger Byase mens mot gst langs Trondheimsfjorden ligger Lade, Ranheim og
Trondheim Lufthavn Veernes. De fleste arbeidsplassene ligger i Midtbyen, like sgr for Midtbyen (Qya
og Glgshaugen), pa Lade, Tunga og Heimdal.
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Figur21 Befolkningstetthet i Trondheim
Kilde: kart.ssb.no

Tegnforklaringen til hgyre viser
forklaringen pa rutemgnseret i de tre
kartene foran. Jo mgrkere skravur jo
hayere befolkninghstetthet.

Sirkelen har en diameter pa om lag 10
km.

Befolkning 250m 2019

1 - 6 innbyggere (<100 per km2)

7 - 31 innbyggere (100-500 per km2)
32 -124 innbyggere (500-2000 per km2)
I 125 - 312 innbyggere (2000-5000 per km2)
B 313 - 624 innbyggere (5000-10000 per km2)
B 625 - 1249 innbyggere (10000-20000 per km2)
B 1250 eller flere innbyggere (>20000 per km2)

43




. e
~ alands- |

N

Malestokk 1: 80 000 ¥

44



v|stn§‘

(g TS
plnes = =%

Malestokk 1: 30 000 ¥

e e

Rmeyfijorden

45

| Figur23

Befolknings-
tetthet pa

| Nord-Jeeren

Kilde:
Kart.ssb.no



Bystruktur

Bergen har (som Trondheim) en monosentrisk struktnen Bergerhar et mer befolket omland

enn TrondheimBystrukturen erforholdsvis langstrakt i nordgr retning med et tydelig sentrum

midt pdog med en utstikker mot veset om lag 18 kilonter fra bysentrum sarvestover til Bergen
Lufthavn Flesland og om lag 12 km fra Bergen sentrum til Asane i nord. Sgrvest for sentrum ligger
Fyllingsdalen og lenger ut mot vest Laksevag. Nord for bysentrum ligger farst Sandviken og s& Asane.
Bystrukturen eroppdelt av fjell, vatn og fjord. De fleste arbeidsplassene ligger i Bergen sentrum,
men det er ogsa en del arbeidsplasser i bybandet sgrover langs E39 sgar for bysentrum mot Flesland
og nordover pa Asane.

Nord-Jeeren har en polysentrisk struktur og mindtettbebygde omrader enn de andre
byomradene.Byomradet erlangstrakt med Stavanger sentrum i nord, og Sandnes sentrum 16
kilometer sgrover. Randaberg og Sola ligger vest for bandbyen. Det er om lag 14 km fra Stavanger
sentrum til Sola flyplass Mord-Jaeren er den stgrste arbeidsplasskonsentrasjonen pa Forus 10 km
fra Stavanger og 6 km fra Sandnes. Andre arbeiddasentrasjoner er Stavanger sentrum,
Sandnes sentrum, Tananger i Sola og universitetsomradet pa Ullandhaug

Kartene foran viser badeorskjeller og likheter mellom byomradenBergen og Trondheim har
hayere befolkningstetthet i bysentrum sammenlignet med Nazeren. Bade Bergen og Trondheim
har omradet utenfor bysentrum med hgye befolkningskonsentrasjoner. Trondheim fremstar som
det mes kompakte byomradet, Bergen er mer utstrakt, mens Ndeeren er det mest langstrakte
byomradet. Kartene pa neste side viser sentrumssdneg handels og servicesoner i de tre
byomradene i 202(Met er ogsa her mange av arbeidsplassene er lokalisert.

Starelsen pa hovedsentrumssonene (de markeste bla feltene i bysentrum) i de tre byomradene er
forskjellig. | Trondheim er Midtbyen hovedsentrumssone og utgjar nesten 1000 Beilgdn er
hovedsentrumssonen om ladgp@0 mal. Hovedsentrumssonen i Stavangeorarlag900mal, mens
hovedsentrumsonen i Sandnes er om lag 400 iaitene pa neste side viser ogsa at Bergen har
stgrre sentumsomrader enn de to andre byomrade®amlet areal av sentrumssonengrondheim
byomradeer om lag 2000 mal, pa Nodierer2500 mal og i Bergen om lag 2900 mal.

| alle byomradene er det ett hovedsentrum og fldrgdelssentre. Forskjellen i folketaiiellom
byomradenegjenspeiler seg ogsa i forskjell i stgrrelse pa samlet sentrumsareal der Bergen har mer
sentrumsareal enn bade Notteren ogTrondheim. Sentrumsomradener mer spredt ut over
byomradet i Bergen ogpd Nord-Jeererenn i Trondheiml Bergen og i Trondheim det bysenteret

som er helt dominerende i bystruktureRa NordJaeren danner bysentra i Stavanger og Sandnes
sentrum tyngdepunkter pa bybandet mé&arus lokalisert mellom disshord-Jeeren og Bergemar
flyplass innefor byomradet, merflyplasserigger utenfor Trondheim byomrade.

Det er for tiden en satsing pa fortetting og transformasjon i sentrale stragk i alle byomrader, samtidig
som det er avsatt areal til utbygging i ytterkanten av byomradene. Fortetting er i utgangspunktet
bra for & gke andelen somgaykler og reiser med kollektivtrafikk.

3 En sentrumssone er et omrade som bestar av en eller flere sentrumskjerner og ei sone pa 100 meter rundt.
En sentrumskjae er et omrade med mer enn tre ulike hovednaeringsgrupper med sentrumsfunksjoner. |
tillegg til detaljvarehandel, ma offentlig administrasjon eller helse og sosiale tjenester eller annen sosial og
personlig service veere representert. Avstanden mellom ifteatie skal ikke veere mer enn 50 meter. Det ma
veere minst 50 ansatte

46



Tabellere under viser noen statistiske kjennetegn ved hats@ og servicesoner og ved
sentrumssoner. Disse sonene er vis pa kartene pa de neste sidene derileste bla feltene er
sentrumssoner og de lysere ditene er handelsog servicesoner.

Tabellen under viser at Bergen og Ndagren har om lag like stort areal til handelg servicesoner,
men at det er mange flere ansatte i handealg servicevirksomheter og bosette innenfor disse soene
i Bergen ennTrondheim og pa Nordzeren.

Tabell6 Handels og servicesonerantall, areal, bosatte ansatte og virksomheter
Kilde: SSB, Tab&Rk508

Antall| Areal (km2?)| Bosatte |Ansattei handelsog servicq  Bedrifter
Nord-Jeseren| 102 9,77 63631 27322 3626
Bergen 100 9,25 93 074 41 004 4148
Trondheim 78 7,24 64 222 25 693 2 967

Tabellen under viser sentrumssoneinbyomradene der det relative forholdet mellom sentrums
sonenes areal synes a veere proporsjonal med folketablgbimradene. Hovedsentrumtgjgr om

lag halvparten av det samlede areal til sentrumssoner i alle byomradeteer imidlertid verdt &
legge merke til at antall tilsette i alle virksomhetene i sentssanenerelativt sett lavere per
arealenhet pa Nordlaerenenn i de to andre byene. Bergen har ogsa klart flest bosatte innenfor
sentrumssonen, mens det er faerrest pa Ndagren.

Tabell7 Sentrumssoner, areal, bosatte ansatte og virksomheter
Kilde: SSB, Tabé®281

Areal (km2) Busette Tilsette Virksomheter
Nord-Jaeren 2,56 9 094 44 673 5484
Bergen 2,88 21397 66832 8792
Trondheim 2,04 12361 44210 5066
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5.3. Tilgjengelighet og avstander

Tilgjengelighekan betegnessom gjennomsnittlig reisetid for bosatte i en kommune til sentrale
malpunkter.Reisetid er en sentral faktor nar innbyggerne foretar sine reisemiddeSalg.om valg

av kollektivtransport avhenger av en rekke faktorer, stlnsavstand til holdeplass, frekvens
komfort, er reisetid den mest sentrale faktoreBrigebretsen og Christiansen 2011; Reinhold 2008).
Ved dobbelsa langreisetid med kollektivtransporsammenlignet med bi(altsd nar reisetids
forholdet er 21) erforventet kollektivandel over 50 prosefitunke og Fearnley 2019)igur 3 ¢

28 ser vingermere pa reisetid med sykKeh bysentra i de tre byomradene, mens fig@-32 viser
opplevd reisetidsforhold mellorkollektivtransportog bil i de tre bpmradere. Opplevd reisetigr
summen av reisetiden av ulike deler av reisen som er vektla nasjonale verdsettingsstudier.

Figur & viser at fa Bergen sentrum kan maneden 30 minutters sykkeltur na nord til Eidsvag, sar
til Nattland og deler av Fyllindalen. Fra Nesttun og deler av Fyllingsdalen tar det opp mot 45
minutter til sentrum og fra Asane, Loddefjord og Ytrebygda tar det over 60 mirintigil sentrum

Pa grunn av noe usikkerhet knyttet til fiellomradene ma ogsa tallene tolkes med forstkligimie

og Fearnley 2019s, 29).Nar det gjelder kollektivtransport, ser vi at til Bergen sentrum er
reisetidsforholdet pa under 3,5 i de aller fleste tilfellefffégur29). Dersom man ser pa malpunkter
utenfor sentrum, for eksempelltHaukeland sykehuskke vist i kartet)er det et betydelig hayere
forholdstall (>35). Det betyr at kollektivtilbudet i Bergen i stor grad er orientert mot reiser til
sentrum hvor man ogsa i stor grad kan reise uten & matte bytte (Lunke og Fearnley ZZ290%.

Trondheim er en sveert kompakt byTrondheim ser \av figur Z at store delerav boligomradene
innenfor omkjgringsveien (E6) og deler av Byasen nar sentrurmgér 5 minutter. Resten av
tettbebyggelsen med unntak av Heimdal nar Trondheim sentrum innen 30 minflittatke og
Fearnley 2019)Tidsbruk til og fra sentrum kan variere en del da sentrum ligger betydelig lavere enn
mange av boligomradene rundt. Figg0viser reisetidsforhold bkollektivtransport for Trondheim.
Inn til Trondheim sentrunfra mange omraderett sgr for sentrum samtra Tiller og Melhushar
pendlere et sveert eller meget godt kollektivtilb(ell), noe som betyr at reisetiden er like langd
kollektivtransport som med biTil NTNUikke vist i karteter detingen omrader som har et sa godt
kollektivtilbud, selv om en del omrader rundt fem kilometer fra endepunktet har et gdidt
mindre godt kollektivtilbud(<2) | Trondheim erdet mindre forskjell pa reisetidned kollektiv
sammenlignet med bil mellom de to méalpunktere arsak til det er sannsynligvis at Trondheim er
en forholdsvis kompakt by, og de fleste reisestrekningenelerfor korte, men ogsa at avstanden
mellom NTNU og Trondheim sentrum er relativt kort.

Pa NordJeeren(figur 28) ser vi atman kommer seg tffra Stavangesentrumsgr til Forusned sykkel

pa drgyt 30 minutter og med 45 minutter ndsstore deler av detettbygde omradet Det er ikke
direkte vist pa kartet hvor langt nord en nar fra Sandnes, men basert pa avstandsbetraktninger vil
man na Forus pa under 30 minutter. Det viktigste arbeidsplassomradet kan dermed nar med om lag
Y times sykkeltur fra de to bgntra. Med elsykkeltvidesreiseomradet oglet er mulig forskulle

veere mulig forpendlere med reisevei pa mellom 10 og 20 kilometer a bruke sykkel i stedet for bil
og kollektivtransportDet begynner imidlertid a ta lang tided sykkeinellomSandne®g Stavanger
sentrum (Lunke og Fearnley 2019, s. 3@r det gjelder kollektivtransport, ser vi at til Stavanger
sentrum har de fleste rundt dobbelt sa lang opplevd reisetid med kollektivtransport som med bil
(Figur31). Til Forus derimagFigur 32, er dg& mange som opplever at kollektivtransport tar over tre
gangerog i flere tilfeller ogsa over 4,5 ganger sa lang tid soitbilke og Fearnley 2019, s-42).
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Figur27 Beregnet reisetid med sykkel i Trondheim
Kilde: Lunke og Fearnley 2019
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Figur28 Beregnet reisetid med sykkel pa Notiberen
Kilde: Lunke og Fearnley 2019
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Figur30 Opplevd reisetidsforhold mellom bil og kollektivtransport til Trondheim
Kilde: Lunke og Fearnley 2019
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Figur31 Opplevd reisetidsforhold mellom bil og kollektivtransport pa Noitkeren
Kilde: Lunke og Fearnley 2019
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5.4. Betydningen av forskjeller og likheter byomradenesklima, fysiske

utforming og tilgjengelighet

| dette kapitlet har vi gatt gjennorkarakteristika for byomradene nér det gjelder topografi, klima,
befolkningstetthet og senterstruktur, reisetid med sykkel fra byseotydil sist reisetidsforholdet
mellom bil og kollektivtilbud i byomradensledenforvil vi oppsummere de viktigste likhetene og
forskjelleneog hvilken betydning dette kan ha for reisemiddelvalg

1

De topografiske forholdenenhar starst betydning for sykling og gange. Bade Bergen og
Trondheimhar over 100 meter hgydeforskjell mellom bysemrog mange boligomrader og

det er til delsbratte stigninger flere steder i disse to byeneBergen skaper fiellomradeng
innsjgerlengre sykkelavstander, mens Nidelva utgjer en fysisk barriere i Trondheim. Dette til
forskjell fra Noredaeren der sentrumsg arbeidsplassomrader kan nas utaerlig stigningil
boligomradene De topografiske forholdene ligger saledes bedre til rette for sykling pa-Nord
Jeeren enn i Bergen og Trondheim.

Deveermessige forholdenariere mellom bgmradene MensNord-Jeeren og Bergen vanligvis

har milde vintreog lite sng har Trondheim opp til 4 maneder med under null grader og sng.
Selv om mye av gang og sykkelvegnettet braytes er forholdene darligere for sykling i Trondheim
enn de andreto byomradene vinterstidEllers kommer Bergen darligst ut nar det gjelder
nedbgismengdeog Trondheim best utPA NordJzeren er det gjennomsnittlig mer vind enn i

de to andre byomradene. Samlet seftirderes deveermessige forholdene mest gunstig for
sykling pa Nordzeren og i Berge

En annet forhold estgrrelse og befolkningatthet. Det tettbygde arealet i Bergen er nesten
100 knt, p& NordJzeren er det om lag 90 Krog i Trondheim i overkant av 60 knSamtidig

har Trondheim den hgyeste befolkningstettheten og Ndsdren den heeste befolknings
tettheten. Befolkningskartene viser at Trondheim og Bergen har mange omrader med mye
hayere befolkningstetthet enn pa Noteren Trondheim har et dominerende sentrum og
store deler av boligomradene ligger inne en radius pa 5 km, mergeBérar en langstrakt
bystruktur pa om lag 30 km med Bergen sentiumidten og en utstikker mot vest. Noddberen

har en langstrakt norggr struktur med bysentra Stavanger og Sandnes i hver ende med om
lag 16 km avstand. Befolkningstettheten og starreliésier at det ligger godt til rettedr
sykling i Trondheim, sammenlignet med byomradet i Bergen og p&Xerdn som brer seg ut
over et stgrre areal og der det er lavere tetthet.

Kart som viseberegnet reisetid medykkel,illustrerer de forholdene som er papekt ovenfor.
Trondheim sentrum kan nds fra de fleste boligomrader innen % time, mens bade i Bergen og
pa NordJaeren ma en bruke lengre tid fra mange av boligomradene for & na til sentrum. Det
har sammenheng med starrelpa byomradet, men ogsa pgform og senterstruktur

| Trondheim er ogsépplevdreisetidsforholdmellom bil og kollektivtransport mye gunstigere
for kollektivtilbudet enn tilsvarende forhold i Bergen og pa Ndserenl Bergen er kollektiv
tilbudet sntrumsrettet, og mange vil kunne reise til sentrum uten a bytte. P& Nezten er
reisetiden med kollektivtransporttil Stavanger sentrunganske lik som i Bergen, mens
reisetiden med kollektivtransport til Forus er sveert mye lengre enn med bil.
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6. Transprtsystemer

Dette kapitletsammenligneutviklingen av transportsystemene i byomradene. Det innebdeégie

& se pautbygging av deriysiske infrastrukturen for kjgrende, syklende og gaende, utbygging av
kollektivtilbud i fylkeskommunal (buss og bane) ogtleg regi (lokaltog) og tilhgrende
passasjerutvikling. De ulike tansportmidlenehar ulike roller i byomradeneog betydning for
reisemiddelvalg i befolkningen. Nar vi sammenligitdreter og forskjeller mellom byomradene far

vi et bilde avhelheten i transportsystemet.

6.1. Investeringer i transportsystemene i Bergen, Trondheim og pa Nord
Jeeren.

Det skal fortsatt gjares store investeringer i transportsystemene i Bergen, Trondheién \dgrg
Jeeren i arene fremovel.figurene pa de neste sidene vises bade eksisterende og planlagigiks
fylkesveinett, jernbane, bussvei og bybakégurene viser bade prosjekter som er en del av hhv.
Miljglaftet, Miljgpakken og Bymiljgpakken og prosgksom kommer utenom disse pakkene.
Befolkningstettheten er ogsa vist med skravur.

| Bergen er det byggetrinn 4 pa bybanen mellom sentrunFgilingsdalen som er det starste
kollektivprosjektet. Det inngar i Miljglgftet. Utenom Miljglaftet er det den péigde utbygging av
E39 mot sagr mellom Svegatjgrn og Radal, Rv 555 Sotrasambandet, E16 Ringveg\é&gghoin
og dobbeltspor Arndergen som er de stgrste prosjektene.

| Trondheim er superbussutbyggingen og Rv 706 Sluppen bru med tilknytninger dgstevikti
prosjektene i Miljgpakken. | tillegg kommer utbygging av E6 Jaktiyeit ¢ Sentervegen og ulike
tiltak pa Tranderbanen.

Pa NordJeeren er utbygging av bussveien det sentrale kollektivprosjektet i Bymiljgpakken, mens Rv
509 Transportkorridor vest ogv 509 SemmevégerSola og E39 AlgagiHove og E 39 Smiere
Harestad er viktige vegprosjekter i pakke. Utenom Bymiljgpakken er det Rv 13 Ryfast og E 39
Eiganestunellen nettopp ferdigstilt, mens E 39 Rogfast er under bydgiiiggg kommer ogsa
enkeltiltak pa Jaerbanen.

| alle byomradene er det ogsa infrastrukturprosjekter som syklende og gaende og andre typer
kollektivprosjekter.

Alle disse planlagt prosjektene vil imidlertid ikke ha betydning for reisemiddelvalg, oppfylling av
nullvekstmal eller blkningens mobilitet fer de er realisert. Pa lengre sikt vil det veere slik at
kollektivinfrastrukturprosjektene i Bergen (bybane byggetrinn 4 og dobbeltspor til Arna) og pa Nord
Jeeren (Bussvei) ke andel som reiser med kollektivtrafikk, mens vegpidsjee vil gke antall
kjgrende.
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6.2. Lokaltog

Lokaltoget spiller ulike roller i de ulike byernedenne delen vil vi beskrive lokaltogsystemerg
utviklingen i rute og billettsamarbeid mellom Jernbanedirek#bet (fer 2016 NSB) ogle

fylkeskommunalekollektivselskapenerigurene foran viser hvordan lokal&ne betjener de ulike
byomradene.

Lokaltoget i Bergen er viktig for reisende pa strekningeatlom Bergen og bydelen Arna (om lag
14000 innbyggere) og videre mot Voss (om lagd@6 innbyggere). Dagens strekning har kun
enkeltspor, men er sveert trafikkert. Det pagar na utbygging av dobbeltspor mellom Arna og Bergen,
med ny tunnel gjennom UlrikerReisetiden med tog mellom Bergen og Arna er kun ti minutter, slik
at et dobbeltspor vil gke tilgjengeligheten mellom Arna og Bergen. Dobbeltsporet med de to
parallelle tunellene apner i 2024 (Bane Nor 2020a).

Trgnderbanen er en enkeltsporet bane som gi@nnom Trondheim fra Melhus via Heimdal og til
Stjgrdal og flyplassen. Det er relativt lange reiser som dominerer pa Trgnderbanen med en
gjennomsnittlig reiselengde pa 54 km. Selv om det er sveert fulle avganger i rushtiden sa er den
gjennomsnittlige setkapasitetsutnyttelsen over aret bare 32 prosent, noe som fortsatt sees pa som
hegyt sammenlignet med andre lokaltog (SSB, tabell 10484). Banen gjennomgar for tiden en
betydelig modernisering, og frem til 2021 oppgraderes flere plattformer for a leggetéilfor nye

togsett som fases inn fra 2021 og som kan ga bade pa diesel og strem. De nye togene er lengre og
har stgrre kapasitet enn i dag (Bane Nor 2020b). Det har ogsa veert vurdert dobbeltspor mellom
Trondheim og Stjgrdal.

Jeerbanen er viktig i transpisiystemet pa Noreleeren. Banen strekker seg ca. 74 km fra Egersund i
sar til Stavanger i nord med til sammen 19 stasjoner og holdeplasser. | november 2009 apnet
dobbeltspor mellom Stavanger og Sandnes, noe som har resultert i en kraftig gkning i antall
reisende. Slik figuren foran viser, sa gar Jeerbanen sentralt i bybandet mellom Stavanger og Sandnes
og denforbinder byer (Bryne og Egersund) og mange tettsteder pa Jeeren med hverandre og ogsa
med Stavangeng SandnesDet er 15 minutters frekvens mellom Stanger og Sandnes det meste

av dagen og halvtimes frekvens sgroverGan Det ble satt av penger til planlegging av dobbeltspor
videre fra Sandnes til Neerbg i Nasjonal Transportplan 2028 (Meld. St. 33, 2038017), men

ikke til utbygging. Det ble lagt planprogram pa hgring i juni 2020. Det er gjort flere utredninger i
planfasen, som viser at utbyggingen gir gkt potensial for reisende og bedre muligheter til & gke
tilbudet (se Berg og Haug 2015).

Figurennedenfor viser utviklingen i antall pastiggier mellom de ulike lokaltogstrekningene. Ut fra
dette kan vi si at lokaltog er viktigergd NordJaeren enn i de to andre byenéi kan ogsa se at
passasjertallet igjen har vokst kraftig siden 2017, etter at -rudg billettsamarbeidet med
Jernbanedirektoatet kom pa plass. Det har ikke vaaden kraftig vekst i antall pastigninger i de to
andre byene.
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Figur36 Antall pastigninger pa lokaltogstrekningene mellom 2012 og 2019
Kilde: SSB, tabell 10484

Gjennom jernbanereformen ble etl vedtatt at persontransport pa jernbanen gradvis skal
konkurranseutsetted.den forbindelse inngar Jernbanedirektoratet avtaler @ikstsamarbeid med
fylkeskommunene, som de nye selskapene er forpliktet til & fdge.har tidligere veertil dels
utfordrende for fylkeskommunene & samarbeide med NSB om felles takster (se Krogstad og Aarhaug
2015).

Trafikkpakke 1 sgrinkluderer Jeerbanenog ®Iskapet GoAhead startet sin drifdesember 2019
Trafikkpakke 2 nord inkluderer Trgnderbanen og ble startet offtatens Jarnvager ($ihni 2020.
Trafikkpakke 3 vest inkluderer Bergensbanen og skal startes opp av Vy bde080.

Alle fylkeskommuner og/eller deres kollektivselskaper har inngatt avtaler med Jernbanedirektoratet
om rute- takst og billettsamarbeidra ny operater starter opp. Kolumbusnfarte imidlertid fullt
takstsamarbeicktt ar far ny operatgr startet, i tillegg til &gene ogs&kalprofileres som en del av
Kolumbus tilbudSamarbeidet her omfatter ogsa HjemJobbHjgimudet pa NordJeeren.

| Trendelag sikrervéalen at man kan reise gjennomgaende pa buss og tog meddgehillett i
Trondheim og omegnskommunene, det vil si i takstsone A fra Ler i sgr til Hommelvik i nord med
AtBs priser. | de gvrige sonene kan man kjgpe et sonetillegg pa periodebilletten for reise med tog
og buss.

| Bergen betyr atalen at dagens tilbudned enhetstakst i Bergen (Berggkrna;Trengereid)
viderefgres med ny togoperatar. Den nye avtalen utvider ogsa samarbeidet slik at dagens lgsning
med kombinasjonsbillett for buss og tog utgar, og erstattes ved at samarbeidet om enhetstakst
utvides slik aBkyss sine periodebilletter kan benyttes pa hele strekningen Bevgess.

Tabellen undeer & gyeblikksbilde pdvordan situasjonen for billettsamarbeid var i 2014/2015.
Det ma imidlertid legges til atet var en utvikling i takstsamarbeiti noen av bgne mellom 2015
og tidspunktet avtalene ble inngatt p2017(Nord-Jaeren), 2018Tfondhein) og2019(Bergen).
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Tabell8 lllustrasjon pa billettsamarbeid mellom byomradene og lokaltogene i 2014/2015
Kilde: Krogstad og Aarhaug 2015

Tall fra 2014/2015 Bergen Trondheim  Nord-Jeeren

Kompensasjon NSB 17,5 mill 5,8 mill 15 mill.

Samordnet billettprodukter Rabattertperiodekort Periodekort Rabattert periodekort

Ungdomskort Student/ungdomskort
Priser bysone 3dagers Buss: 745 670 Buss: 650
eriodekort
P Buss og tog: 1045 Buss og tog770/1010
Priser bysone forhandskjgpt 29/38 31/63 37/48

enkeltbillett buss vs. tog

6.3. Fylkeskommunal &llektivtransport

Kollektivsystemene og kollektivtransporten har utviklet seg kraftig i hele Norge siden 2010. Seerlig
er det gjort investeringer i kollektivinfrastruktur og fremkommelighetstiltak for buss, men det har
ogsa veert starre bevissthet hos kollektivplanleggeraéftirettelegge bybussnettet med stamlinjer

som har stive ruter og hgy frekvens. | tillegg er billettsystemene gradvis blitt mer semlgse og sonene
er feerre, enklere og stgrre enn de var tidligere.

Figuren undeviser utviklingen i antall pastigninger pass i byomradeneBybanen i Bergen er ikke
inkludert her, og inndelingen av byomradene inkluderer ogsa noen av omlandskommunene (se
fotnote).

Figuren viser at antall reisende med buss har vokst klart hizstgenpg at veksten har gjort hopp

nar bussnétet er lagt om og styrkebg nar nytt takst og sonesystem ble innfg(2011, 2016 og

2018) Det har ogsa veert en vekst av antall passasjerer i de andre byomradene, men ikke like kraftig
som i BergenDet erimidlertid noe usikkerhet knyttet til talleneré SSBI omrader der billettene
gjelder for alle mulige transportformer og der det ikke er krav om validering av billett ved pastigning,
er det som regel modellberegninger i bunnen for bade passasijertall og billettinnt&keee. fylker,

som Oslo, Akersls og Hordaland, har de siste arene faset inn bruk av data fra automatisk telleutstyr
pa buss, bane, og trikk. Overgangen til automatiske tellinger er forventet & gi bedre og mer
konsistent passasjertall i kollektivstatistikken over tid, men disse @Nérikke alltid veere direkte
sammenlignbare med beregningene som er gjort for tidligere perioderZ838
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Figur37 Utviklingen i antall kollektivreisende med buss i byomradene
Kilde: SSB, tabell 06692

| Bergensomradet har utviklingen av kollektivsystemet skjedd rundt bybanen, som har fungert
strukturerende for kollektivnettet. | kollektivstrategien (Hordaland égdkommune 2014, s. 13)
lzftes bybanen frem som det viktigste produktet i kollektivsystemet i Bergen. Det blir ogsa lagt vekt
pa at man vil ta de gode egenskapene til bybanen madeireutviklingerav de andre stamlinjene:

«vi vil tenke bane ogsa der vskal kjgre buss». Bussnettet ble lagt om i 2010 da bybanen apnet sin
farste strekning fra sentrum til Lagunen. Det skjedde ogsa store omlegginger da tredje etappe av
bybanen til Flesland apnet i 2016. |1 2016 ble ogsa rutetilbudet i Bergen styrket med a80laye
daglige avganger, i tillegg til de 300 avgangene som ble iverksatt da rushtidsprising i bomringen ble
innfart i 2015 (Skyss 2017).

| 2018 ble ny takstog sonestruktur innfgrt. Dette innebar store endringer for reisende utenfor
Bergen, da 470 swr ble til syv store soner. | Bergen skjedde allerede en omlegging av sonene i
2007, slik at de reisende der allerede i stor grad reiste til minstetakst. Sonen for Bergen ble med det
nye systemet utvidet noe. Det er lagt til grunn at de aller fleste ré@® prosent) fremdeles vil skje
innenfor én sone (Hordaland fylkeskommune 2017). | 2019 ble det ogsa inngatt en avtale em rute
takst og billettsamarbeid i Hordaland, mellom Skyss og Jernbanedirektoratet. Avtalen betyr at
dagens takster viderefgres ndy togoperatgr overtar anbudet i desember 2020. | tillegg vil Skyss
sine periodebilletter kunne benyttes pa hele strekningen Bergdfoss. | 2020 vil det skje
ruteendringer for busstrafikken i Bergen sentrum og Bergen nord, da nye kontrakter inngas. Det er
ikke finansiering til gkt produksjon, men det er forventet en utvidelse av rutetilbudet i lgpet av
kontraktsperioden (Skyss 2020).

| Trondheimsomradet ble AtB, administrasjonsselskapet for kollektivtrafikken, opprettet sa sent
som i 2009. Flere av de eksi®ende anbudene ville utlgpe i 2011, og fylkestinget gjorde i 2009 og
2010 en rekke vedtak knyttet til anbudsutsetting av kollektivtrafikken med buss bade i

4Stavanger Stavanger/Sandnes/Sola/Randaberg/Rennesgy (Rennesgy innlemmet fra 2015)
Bergen- Bergen/Askgy/Fjell/Os
Trondheim- Trondheim/Klaebu/Malvik
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Trondheimsomradet og for regiontrafikken i Skwndelag. Anbudsutsettingen medfarte en
overgang ffa netto- til bruttokontrakter. Regionanbudene som startet opp i 2013 medfarte store
utfordringer og budsjettoverskridelser, og det ble derfor gjort en evaluering i 2014 bade av
anbudsprosessen og roller og ansvar (PWC 2014). | 2011 ble takstene rededettimprosent i
Trondheim, og det ble innfart en takstsone for «Stoondheim» som inkluderte deler av Malvik,
Skaun og Melhus kommune, samt hele Kleebu kommune. For & kompensere for prisforskjellene eller
«takstveggen» ble prisen pa periodebillettene seinkned 40 prosent i nabokommunene (AtB
2017). 1 2011 ble ogsa tilbudet utvidet og det ble bestemt at man skulle satse pa et hgystandard
busstilbud i Trondheimsomradet, som fglge av Kleidet som var gjennomfart.

| 2013 ble det &pnet en ny bussterminddrinsenkrysset i sentrum slik at busstrafikken ikke lenger
gikk gjennom Torvet. | perioden mellom 2016 og 2019 blir det derfor gjennomfart en rekke tiltak
som innebaerer ombygging av stasjoner, strekningstiltak, omstigningspunkter, bussdepot og
gateprosjdter. Det sdkalte metrobussystemet med ny rutestruktur apnet i 2019. | 2016 startet et
prosjekt med ny takstog sonestruktur opp, som skulle innfares samtidig med sammenslaingen av
de tidligere fylkeskommunene S#ragndelag og Nordrgndelag til Trandal i 2018. Sonekartet var
sveert finmasket med til sammen 810 soner. Det ble anbefalt en ny lgsning med 11 soner (AtB 2017).
| 2019ble det innfatt apen billettering i Stoifrondheim som faglge av at bussene far passasjertelling
om bord (AtB 2018, s. 19).efipJobbHjerordningen ble introdusert hgsten 2019 i et pilotprosjekt,
men med betingelser om at virksomheter ma innfgre parkeringsrestriksjoner ved deltakelse.
Fremover satses det pa videreutvikling av Trgnderbanen hvor elektrifisering vil gjgre det edilig m
gkt kapasitet og komfort. Innen 2024 er malet & fordoble frekvensen til 2 tog hver time mellom
Melhus og Steinkjer. Fra 2021 vil det bli gradvis bli innfaset nye bimodale tog med dobbelt kapasitet
av dagens togBaneNor 2020).

Pa NordJaeren pagikk konpévalgutredningen ogliskusjonerom bussvei eller bybane i perioden
mellom 2010 og 2012. | 2012 landet man pa en lgsning med bussvei, til tross for at de fire
kommunene hadde gatt inn for bybane. | 2015 startet HjgwhbHjem (HJH), hvor bedrifter kan
inngd en avtale med HJH om & utarbeide en mobilitetsplan for virksomheten. De ansatte far redusert
pris pa kollektivbilletter og blir oppfordret til & «reise kollektivt hvis du kan, ta bil nar du méa». | 2017
gikk HJH fra a veere et prosjekt til et varig tiltaki august 2018 var 1/3 av alle ansatte pa Nord
Jeeren tilknyttet virksomhet med Hdt¥tale (Muller-Eie et al, 2019)

| 2016 ble det gjennomfgrt en omlegging av rutestrukturen og gkt ruteproduksjon som fglge av nye
anbud. Samme ar ble det oggfgnnomfgrt en omlegging av takstg sonestrukturen. Antall soner

i Rogaland ble redusert fra 136 til 5, hvor kundene betaler for maksimalt tre soner. Lange reiser
innenfor sonene ble billigere, mens korte reiser innenfor sonene ble dykereibus2017) | dag

er det i tillegg etablert to naersoner rundt Egersund og Haugesutigyggingen av bussveien pa
Nord-Jeeren startet i 201¢se figur 34 foran)og veien tas i bruk etter hvert som den ferdigstilles.
Bussveieskalbygges ut sormidtstilte kollektivtraseer med tosidig lasning for gaende og syklende.
Utbyggingen omfatter fire korridorer. Korridor 1 mellom Stavanger sentrum og Sandnes sentrum
med sidearm til Forus er planlagt a sta ferdig i 2021. Korridor 2 og 3 vil sta ferdig i 2023.
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Tabell9 Oversikt over viktige tiltak innenfor kollektivtransport

Ar Bergen Trondheim Nord-Jaeren
2010 Bybanen etappe 1
Bybuss stamlinjer og gkt
ruteproduksjon
2011 Vedtak om hgystandard busstilbu
(KVU)
Reduserte takstemtvidet tilbud
0g sone «Stefrondheim»
2012 Signalprioritering buss Vedtak om bussvei (KVU)
2013  Bybanen etappe 2 Ny bussterminal
2014  Kollektivstrategi
2015 @kt ruteproduksjon HJH startet
Rushtidsprising i bomring
2016  Bybanen etappe 3 Kollektivstrategi
Bybuss stamlinjer og gkt Ny rutestruktur og gkt
ruteproduksjon ruteproduksjon
Ny takst og sonestruktur
2017 Strategi for kollektivtrafikken HJH varig tiltak
@kt frekvens hovedruter Rute- ogtakstsamarbeid
med jernbanen
Kolumbus som
mobilitetsleverandar
Utbygging bussvei startet
2018 Ny takst og sonestruktur  AtB ansvar i hele Trgndelag @kning i bysykler
Ny takst og sonestruktur inkludert
takstsamarbeid med jernbane
2019  Takstsamarbeid jernbane Metrobuss &pnet med ny
rutestruktur
Superbuss, Olav Tryggvasons gt
HJH startet
2020  Ruteendringer i sentrum @kning i antall
som fglge av nye anbud bussavganger
2021 Superbuss, Elgseter gate Bussvei korridor 1 skal st
ferdigstilles ferdig
2022  Bybanen etappe 4 skal st
ferdig
2023 Elektrifisering Merakerog Bussvei korridor 2 og 3 ska
Trgnderbanen sta ferdig
Etter Bybanen etappe 5 skal sta
2023  ferdig i 2031
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Gjennomgangen viser at kollektivtransporten har utviklet seg mye i de tre byene de siste ti arene.
Nar det gjelder valg av konsept for kollektivtransporten, kjennetegnes Bergen av at byen var tidlig
ute med valg av bybane som konsept, og har dermed fagtlhyt infrastruktur tidligere enn de to
andre byene. Bybanen har ogsa bidratt til & finne en god struktur p& busstilbudet, det har derfor
skjedd justeringer i ruteopplegg og gkt kapasitet omtrent samtidig med at nye strekninger pa
bybanen har apnet. | deotandre byene har man vaert senere ute med & velge konsept, og
infrastrukturinvesteringene ferdigstilles da ogsa i starst grad etter 2020.

Starre endringer i rutestruktur falger gjerne anbudskontraktene, og i perioden-2000 gikk
mange fylkeskommuner ev fra nettokontrakter til bruttokontrakter. Bruttokontrakter innebaerer

at det er administrasjonsselskapene for kollektivtrafikk som planlegger og markedsfgrer tilbudet og
tar inntektsrisikoen. | Bergensregionen fglger endringer i rutestruktur og kapsskeing pa buss
apningen av de ulike etappene for bybanen. | Trondheimsomradet og p&Jseneh er ikke
nadvendigvis disse forbedringene samlet opp pa samme mate, men spredt mer utover. | 2016 pa
Nord-Jaeren og i 2019 i Trondheimsomradet skjedde det imidlstore endringer i rutestruktur og
kapasitet.

Nar det gjelder takstog sonesystem viser gjennomgangen at Rogaland var fgrst ute med ny takst
og sonestruktur for hele regionen. Imidlertid hadde bade Bergen og Trondheim etablert enhetstakst
for storbyamradet fgr 2010, noe som innebar at byomradet med flest reisende var omfattet av en
takstsone og dermed et enkelt system. Avtaler om takstsamarbeid med jernbanen ble inngétt som
falge av inngaelse av nye anbud pé jernbanen. Byene har hatt et delvis takdtsid tidligere (se
Krogstad og Aarhaug 2015 for flere detaljer), men samarbeidsavtalene gjor at alle billettprodukter i
omradet ogsa kan brukes pa lokaltoget. De nye takgtsonestrukturene har ogsa blitt utarbeidet
med tanke pa a kunne inkludere |dtagtilbudet i nytt takstsystem.

6.4. Syklende og gaende

| alle byene er et satset mye pa myke trafikanter de siste arene. Bade sykkelveier, sykkelparkeringer,
skoleveier, snarveier, gagater og gangfelt er oppgradert og uttésbyene har sykkelstrategier
og gastrategiefor & gke andelen syklendmy gaende

Bergenhar et mal om0 prosent sykkelandel2030(Miljglzftet 2019) Bergen har et hovedmal om

R InNB QYIRS 3YY AYYySonNBNJ G . SNASyYy ailft @nNB
utforskes til fots. Hovedmalet for strategien er a gke gangandelen fir@€entog at det skal veere

trygt og attraktivt & ferdes til fots (Bergen kommune 20IRpndheim far et mal om15 prosent
sykkeladel innen 2025 (Miljgpakken 2014)rondheim har ogsa en gastrategi med mal om a gke
gaandelen av alle reiser fra 27 prosent i 2014 til 30 prosent i 2025 (Miljgpakken R&tt)Nord

Jeeren har et mal orhi4 prosent sykkelaral innen2032 (Bymiljgpakken 201Mlord-Jeeren har et

mal om & gke andelen reiser til fots fra 14 prose2fi14 til 30 prosent i 2023Nprd-Jaeren 2018).

Det skal bygges sykkelstamvei langs E89Nesttun via Bergen sentrum og ut mot Sandviken
(Byvekstatale Bergensomradet 2019Det prioriteres & bygge ut et sammenhengenuitt for

sykkel (Miljglgftet 2019).Trondheim er cirka fire kilometer garmp sykkelveg knyttet til utbygging

av ny E6, men i annen tragéa NordJeeren er det satset stort pa byggiav sykkelstamveien langs

E39 mellom Madlaveien i Stavanger og Oalsgata i Sandnes. Hele strekningen skal veere ferdig i 2023,
men enkeltstrekninger ferdigstilles for.

Kartene viser sykkelveger, sykkelfelt og daggkelveger i Bergen, Trondheim og Ndsfen.



Figur39 Sykkelveger, sykkelfelt og gang og sykkelveger pa Niaaten

71


































































