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og spredtbygde strok.
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individuals and households of the implementation of traffic
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issue. Nevertheless, we can establish that various traffic
mitigation measures have different kinds of effects and
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impact on those who live in suburban and rural areas.
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Forord

Bisek er et flerarig samarbeid mellom organisasjoner og offentlige myndigheter i Sverige og Norge som
finansierer forskning og innovasjon om bilens sosiale og gkonomiske betydning for hushold og individer i
det moderne samfunnet.

Transportgkonomisk ingtitutt (T@I) har fatt i oppdrag & fremskaffe en oversikt over kunnskap og
kunnskapsmangler i det som er definert som delomréde 1: Hvordan pavirkes individer og husholdninger av
forskjellige mater & gjennomfare en miljg- og klimapolitisk betinget omstilling av transportsystemet?

Vér oppgave har vaat & beskrive kunnskap og kunnskapshull nar det gjelder (negative) konsekvenser for
individer og husholdninger av trafikkreduserende tiltak. De tiltakene som skulle belyses, omfattet i
utgangspunktet hele bredden av tiltak, sa vel gkonomiske virkemidler og lover, som reguleringer og
informasion. Vi har begrenset dette til: Restriktive tiltak som skal bidratil a redusere bilbruk pa
arbeidsreiser; Trafikksanering i indre by og sentrum; Parkeringsrestriksjoner; Informasjonstiltak og
kampanjer, og; Samkjearing og bildeling. Effekter og konsekvenser av gkonomiske virkemidler og av tiltak
knyttet til kollektivtransport belyses av andre forskningsgrupper.

Arbeidet ved Tl er utfart av forsker Petter Christiansen, seniorforsker Jan Usterud Hanssen og
forskningsleder Aud Tenngy, med sistnevnte som prosjektleder. Prof. Arvid Strand har kvalitetssikret
arbeidet. Kontaktperson for oppdragsgiver har vaat Nils Henrik Swahn, som er Biseks programleder. Vi
takker for godt samarbeid.

Odlo, mai 2012
Lasse Fridstrgm Frode Longva
ingtituttsjef avdelingsleder
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Det finnes fa studier om hvordan individer og husholdninger blir berart av
trafikkreduserende tiltak. Virkningene varierer med typen tiltak og med kjennetegn ved
husholdet. Konsekvensene av & redusere bilbruken er gjerne starre for personer som har
bevegelseshemminger eller som bor i hushold med barn til og med skolepliktig alder.
Tiltakene vil ogsa ha starst konsekvenser for dem som bor i forsteder eller i spredtbygde
strok.

Litteraturstudie med begrensninger

Arbeidet er basert pa litteraturstudier. Vi sgkte farst etter litteratur om konsekvenser av
spesifikke trafikkreduserende tiltak for forskjellige befolkningsgrupper, men fant ikke
litteratur om dette. Derfor valgte vi i stedet farst & sgke etter litteratur om
trafikkreduserende effekter av gitte tiltak og hvilke grupper som tiltakene har starst effekt
pa, og deretter om hva slags negative konsekvenser det har for ulike grupper a redusere
sin bilbruk. Dette ble kombinert med mer generell kunnskap og litteratur om hvordan
utvikling av area struktur, transportsystemer, reiseatferd og biltrafikkmengder pavirker
hverandre.

Basert pa dette har vi ferst gjennomfert en generell diskusjon om forskjellige typer tiltak
og hvilke effekter disse kan forventes & ha pareiseatferd og bilbruk, og hvilke typer
konsekvenser det kan hafor individer og hushold &redusere sin bilbruk. Vi har ogsa sett
pa hvilke egenskaper ved individer/hushold og ved bystrukturell kontekst som pavirker
om, og i hvilken grad, husholdene og individene opplever negative konsekvenser.

Vi har deretter beskrevet og diskutert effekter og konsekvenser av forskjellige typer
konkrete trafikkreduserende tiltak. Vi har valgt & bruke mest plass patiltak som bidrar til
aredusere bilbruk pa arbeidsreiser. Ved & belyse effekter og konsekvenser av én type
tiltak grundig, mener vi & ha avdekket de viktigste typer effekter og konsekvenser, samt
hvilke grupper som opplever starst konsekvenser ved gjennomfering av
trafikkreduserende tiltak. Dette har blitt sammenlignet med og utdypet gjennom studier
av andre typer tiltak.

Hovedfunnet er likevel at det synes a vaae lite dokumentert empirisk kunnskap om hvilke
grupper av befolkningen som opplever starst konsekvenser nér et bestemt
trafikkreduserende tiltak gjennomfares. Basert pa det vi har funnet av slik kunnskap, har
vi definert det vi anser som de viktigste kunnskapsmanglene. Vi har saforesl att
forsknings- og utredningsprosekter som kan bidratil & eliminere eller redusere disse
manglene.

Telefon: 22 5738 00 E-post: toi@toi.no
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Tiltak - effekter - konsekvenser

Det kan gjennomferes forskjellige slags trafikkreduserende tiltak for a redusere
biltrafikken. Dersom disse tiltakene skal bidratil &redusere biltrafikken (gitt konstant
befolkning), ma de ha en effekt. Tiltakene mabidratil at individenei byen eller omradet i
gjennomsnitt enten reiser geldnere, reiser kortere (endre reisemdl), eller er farer av
personbil pa en lavere andel av reisene. Dette kan ha negative konsekvenser for dem som
endrer reiseatferd og for husholdningene de er en del av. Dette kan dreie seg om
tidskostnader, redusert tilgjengelighet, direkte kostnader, og indirekte kostnader ved ulike
typer tilpasninger.

Individbasert bilavhengighet og bystrukturell kontekst

Hvilke tiltak som gjennomferes, hvilke effekter de vil ha pa reiseatferd og trafikk-
mengder, sa vel som de fysiske og opplevde konsekvensene av atferdsendring, er
betingede.

Vi fant at dette blant annet er knyttet til individ- og husholdningsrelatert bilavhengighet,
hvorvidt de er: Voksne og rerlige personer uten barn i skolepliktig alder; Personer som
bor i hushold med barn til og med skolepliktig alder; Personer som pa grunn av
individrelaterte faktorer har problemer med & komme seg rundt uten bil

(bevegel seshemmede, mv.).

Det er ogsa knyttet til bystrukturell kontekst. Vi har valgt & gruppere individer og
husholdninger ut fraom de bor i og reiser til/fra: Urbane; Suburbane eler; Rurae
omrader. Dette pavirker hvilke muligheter de har til & endre reisemal og transportmiddel.

Betingelsene er ogsa knyttet til hva slags reise det er snakk om: Arbeids- og skolereiser
(litefleksibilitet pakort sikt); Reiser knyttet til nedvendig handel, service, etc. (middels
fleksibilitet for mange); Vadfrie fritids- og besagksreiser (middels fleksibilitet for mange).

Pa grunn av disse betingede egenskapene ved individer, kontekst og reiser er det neppe
redistisk a forvente at man kan komme frem til universelle, kvantitative svar pa hvilke
effekter for eksempel halvering av tilgangen til parkeringsplasser pa en arbeidsplass har,
eller hvilken konsekvens dette har for en viss type hushold. Vi kan likevel s noe om
tendenser og hovedtrekk for om tiltaket har trafikkreduserende effekter, under hvilke
betingel ser og hvem tiltakene og effektene vil ha starst konsekvenser for.

Effekter og konsekvenser av enkelttiltak

Kunnskap og kunnskapsmangler knyttet til negative konsekvenser av en rekke typer
trafikkreduserende tiltak er diskutert: Restriktive tiltak for & redusere bilbruk pa
arbeidsreiser (parkeringsrestrikgoner, begrensinger i veikapasitet); Trafikksanering i
indre by; Parkering; Informagonstiltak og kampanjer for redusert bilbruk; Samkjgaring og
bildeling.

Effekter og konsekvenser knyttet til restriksjoner mot bilbruk pa arbeidsreisen er
grundigst diskutert, fordi det var her datatilgangen var best. Hovedfunnet er at det finnes
lite empirisk kunnskap om dette. Vi fant likevel at parkeringsbegrensinger pa
arbeidsplasser og kapasitetshegrensinger pa veinettet kan bidratil sterk reduksgon av
bilbruk pa arbeidsreiser, i hvert fal nar dette kombineres med andre endringer i

betingel sene for transportmiddelvalg.

Fra undersgkelsene ser det ut til at barnefamilier og de som bor dlik til at det er vanskelig
akomme seg til arbeid uten bil, opplever starst konsekvenser av & redusere bilbruken. Det
ser ogsa ut til at det er starre frykt for hvor store konsekvenser det vil ha & endre
reiseatferd enn det som rapporteres etter at tiltaket er gjennomfert. Vi kan likevel dafast

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
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at vi fant f& undersakel ser om effekter av trafikkreduserende tiltak pa arbeidsreiser og av
effekten pa forskjellige grupper.

Nar det gjaldt de andre typene tiltak vi undersgkte, var konklusionen i hovedsak at det
gelden finnes gode studier av effekter av tiltak, enda §eldnere kunnskap om hvilke
grupper tiltakene har effekter pd, og nesten aldri noe om hvilke konsekvenser det har for
forskjellige grupper aredusere bilbruk pa grunn av dette tiltaket.

Dette kan henge sammen med at det er vanskelig a gjere vitenskapelige undersgkel ser
som gir klare svar om slike effekter og konsekvenser. Det avhenger av sd mange
betingede egenskaper ved det trafikkreduserende tiltaket, de som bergres og ved
omfivelsene, at det er vanskelig @ male hva som er effekter og konsekvenser av et gitt
tiltak.

Kunnskap og kunnskapsmangler

Nér vi vurderer kunnskapsstatus pa dette feltet kan vi hevde at den generelle diskusjonen,
kombinert med gjennomgangen av casestudier som belyser effekter og konsekvenser av
tiltak, har gitt en relativt god forstéelse av hvilke effekter og konsekvenser
trafikkreduserende tiltak kan hafor individers og husholdningers velferd og for regional
og sosial fordeling. Paden annen side har vi knapt funnet litteratur som diskuterer
effekter eller konsekvenser av trafikkreduserende tiltak for individers og husholdningers
velferd eller for regional og sosial fordeling. Vi har ikke funnet litteratur som gir presis,
kvantitativ og generell kunnskap om effekter og konsekvenser for forskjellige grupper.

Om vi tar utgangspunkt i den siste forstaelsen kan vi definere de viktigste
kunnskapshullene eller forskningsspersmal ene som:

o Hvilke trafikkreduserende effekter har trafikkreduserende tiltak (og her kan
mange slags tiltak inkluderes) for mennesker med forskjellige egenskaper
(rerlighet, barn) i forskjellige slags bystrukturelle kontekster?

o Hvilke negative konsekvenser kan disse tiltakene hafor forskjellige typer
husholdningers velferd og for regional og sosial fordeling?

Dette er de samme spegrsmalene som vi startet med i dette arbeidet.

Forslag til forsknings- og utredningsprosjekter

Nar vi skal undersake og beskrive lengre arsak-virkningskjeder, som her, kan casestudier
ofte vaare en hensiktsmessig metode. De studiene som bidro til starst innsikt i problemet i
denne kunnskapsgj ennomgangen, er casestudier. Eventuell videre empirisk forskning om
effekter og konsekvenser av trafikkreduserende forskning bar derfor organiseres som
casestudier. Dette kan vagre studier av enkeltcase, eller komparative casestudier med flere
case. Bade kvantitative og kvalitative metoder kan vaare nyttige og nadvendige i dike
casestudier.

Amerikanerne Little og Luscher (1995) utviklet et arbeidsopplegg for & gjare videre
undersekel ser av sosiale og fordelingsmessige effekter av trangporttiltak. Dette designet
kan legges il grunn om man ansker & gjennomfare empirisk forskning om sosiale og
fordelingsmessige effekter av trafikkreduserende tiltak. Falgende forskningsoppgaver ble
definert:

1. ldentifiser og definer relevante og realistiske trafikkreduserende tiltak som man
ensker & undersgke konsekvensene av

2. Identifiser og definer mal og kriterier for mal oppnaelse

3. Identifiser og definer relevante konsekvenser og relevante grupper (rerlighet,
barn, bystrukturell kontekst)
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4. |dentifiser eller utvikle metoder for & vurdere hvordan forskjellige slags
trafikkreduserende tiltak vil pavirke forskjellige typer husholdningers velferd,
samt regional og sosial fordeling (casestudier er anbefalt)

5. Identifiser og definer avbgtende tiltak som kan redusere de negative effektene av
trafikkreduserende tiltak

Ved a gjennomfarer et slikt opplegg, og innhente ny empirisk kunnskap om negative
konsekvenser av & gjennomfere fysiske trafikkreduserende tiltak, vil man kunne
produsere kunnskap om slike konsekvenser som kan vagre viktige input i fremtidige plan-
og beslutningsprosesser. Dette kan bidratil a sette fart pa utviklingen mot mer milje- og
klimavennlige areal strukturer og transportsystemer, med mindre negative konsekvenser
for individer og husholdninger.
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The aim of this project isto describe the knowl edge and knowl edge gaps concerning
(negative) consequences for individuals and households of the implementation of traffic
reducing measures. The main conclusion is that there are few studies regarding this
issue. Nevertheless, we can establish that various traffic mitigation measures have
different kinds of effects and consequences for different groups. The consequences of
reduced car-use are often greater for those who have disabilities affecting their ability to
walk or people who live in suburban and rural areas or in households with childrenin
kindergarten or school.

Literature study

Thework is based on literature studies. We searched first for literature on the
consequences of specific traffic-mitigation measures for different groups, but this proved
fruitless. We therefore decided to search first for literature on the traffic-reducing effects
of specific measures and actions (including which groups were those most affected by the
measures). We then searched for literature asto what kind of negative consequences there
would be for various groups. This was combined with more general knowledge and
literature reviews on interrel ations between development of land use, transport systems,
travel behaviour and traffic volumes.

Based on this, we first made a general discussion of different types of measures and the
effects that these can be expected to have on travel behaviour and car-use, as well asthe
kinds of consequences individuals and househol ds may experience as aresult of reduced
car-use. We also discussed the characteristics of individuals and househol ds, as well as of
contexts of spatial structure, and how these may influence whether and to what extent
households and individual s are experiencing negative conseguences.

We then described and discussed the effects and consequences of different types of
specific traffic mitigation measures, choosing to spend more time on measures that help
reduce car-use among commuters. In shedding light on the effects and consequences of
one kind of traffic-reducing measures more carefully, we believe we have identified the
main types of effects and consequences, as well as which groups that experience the
greatest impacts of the implementation of traffic-reducing measures.

Themain finding is that there seems to be little documented empirical knowledge of
which groups of people that experience the greatest consequences when a specific traffic
mitigation measure is implemented. We have referred the literature we have found. Based
on this we have defined what we consider to be the most important knowledge

Telephone: +47 22573800 E-mail: toi@toi.no
Thisreport can be downloaded from www.toi.no
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deficiencies. We have proposed research and eval uation projects that can help eliminate
or reduce these deficiencies.

Measures - effects — consequences

Various kinds of measures can be implemented to reduce car traffic volumes. If these
measures are to reduce car traffic (assuming a constant population), they have to have an
effect. The measures must result in the people in acity, or in adistrict of acity, travelling
less on average. They need to: Travel rarer; Travel shorter distances (change destination),
or; Being the driver of acar in alower proportion of journeys.

This may have negative consequences for those who change their travel behaviour and for
their household. This can among others regard: Time expenses, Reduced accessibility;
Direct costs, and; Indirect costs.

Individual-based car-dependency and urban structural
context

Which steps are implemented, which effects they will have on travel behaviour and traffic
volumes, as well as the physical and perceived consequences of behaviour changeis
contingent.

We found that this among othersis related to individua- and househol d-related
car-dependency. This concerns whether the individuals are; Adults without severe
disabilities without children living in the house; Persons living in households with
children in kindergarten or school; Individuals who, because of individual-related factors
are having trouble getting around without a car (disabled, etc.).

Itisasorelated to spatia structure. We chose to group individuals and househol ds by
whether they live in and travel to /from urban, suburban or rural areas, thus affecting the
opportunities they have to change destination and mode of transport.

The conditions a so relate to type of journey: Work and schoal trips (less flexibility in the
short term); Travel related to the necessary shopping, service, etc. (medium flexibility for
many); Optional leisure and travelling (medium flexibility).

Because of these contingent conditions of individuals, contexts and journeys, one cannot
realistically expect to arrive at universal, quantitative answers as to what effects a
measure, such as halving the availability of parking spaces at a workplace, will have, or
what the consequences will be for a particular type of household. We can, however, have
knowledge regarding whether certain measures tend to contribute to reducing traffic
volumes; we know the conditions necessary for thisto take place; and we know who is
likely to be most affected by various measures.

The effects and consequences of specific measures

A variety of types of traffic mitigation measures are discussed: Restrictive measures to
reduce car use on travels to work (parking restrictions, limitations on road capacity);
Traffic reduction in theinner city; Parking; Information measures and campaignsto
reduce car use; Car sharing and car pooling.

The effects and consequences associated with restrictions on car use for journey to work
are more rigoroudy discussed, because this is where data access was best. The main
finding is, anyhow, that thereislittle empirical knowledge. We found that parking
restrictions at the workplace and capacity constraints on the road network contribute to
sharply reducing car-use for commuting, particularly when combined with other changes
in terms of transport choices.

Copyright © Institute of Transport Economics,2012
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It appears from our investigations that those who live in car dependent areas, experience
the greatest consequences related to reducing car use. Thereis also aweak tendency that
families with children report greater consequences. Also, thereis agreater fear of
negative consequences of reduced car-use than is actually reported after measures are
implemented. Neverthel ess, we can affirm that we found few studies on the consequences
of traffic mitigation measures on work trips or on the strength of these effects among
various groups.

As regards the other types of measures examined, the conclusion is essentialy that there
are few good studies of their effects, even less knowledge about which groups are
affected after implementation of the measures, and almost no studies concerning the
consequences for different groups of reduced car-use resulting from specific traffic-
reducing measures.

This may be because it is difficult to conduct scientific studies on thistopic that can be
used in producing general knowledge. The effects and consequences the measures may
have, and for whom, depend on too many contingent conditions of the urban structure and
transport systems, as well and on those who reduce their car-use because of traffic-
reducing measures.

Knowledge and knowledge gaps

On the one hand, one may hence conclude that the general discussions, coupled with the
review of possible effects and consequences of the traffic-reducing measures, offer a
relatively good foundation for understanding effects and consequences of traffic reducing
measures for individuals ' and households welfare, aswell as for regiona and social
digtribution. On the other hand, one may conclude that we hardly have found literature
discussing the effects and consequences of traffic reducing measures for individuals 'and
households welfare or for regional and socia distribution.

If we choose the latter perspective, we can define the most important knowledge gaps or
research questions as:

e What traffic-reducing effects do traffic mitigation measures have (several kinds
of measures may be included) on people with different properties (the ability to
move around, if they live with smaller children) living in different kinds of
spatia contexts? How strong are the effects for various groups and under what
circumstances?

e What negative consegquences might these measures have on the welfare of
different types of household and on regiona and socia distribution?

These are the same questions that we started out with in this work.

Proposals for research and evaluation projects

When describing long causal chains or when discussing complex matters, as both are the
case here, case-studies are often an appropriate method. The studiesthat led to the
greatest insight into the problem in this review were case studies. Further empirical
research on the effects and consequences of traffic-reduction research should therefore be
organized as case-studies. This could be case studies of single cases or comparative case
studies with more cases. Both quantitative and qualitative methods could be useful and
necessary in such case studies

The Little and Luscher (1995) framework for investigating the social and distributional
impacts of implementing transport measures can be adapted and used when carrying out
empirical research on socia and distributional effects of traffic-reducing measures. The
following research tasks were defined:
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Consequences for individuals and households of traffic-reducing measures

1. Identify and define relevant and realigtic traffic-reducing measures to be

examined.

Identify and define the objectives and criteriafor achievement of objectives.

Identify and define the relevant consequences and relevant groups (ability to

move around, living with children, spatial structure).

4. ldentify or develop methods to assess how different kinds of traffic-reducing
measures will affect the welfare of different households, as well as regional
and socia distribution of the consequences (case studies recommended).

5. ldentify and define mitigation measures to minimize the negative effects of
traffic mitigation measures.

wn

Carrying out research thisway and obtaining new empirical knowledge about the effects
and the consequences of implementing physical traffic mitigation measures enables
production of knowledge that sheds light on the relevant consequences and their
distribution. This may be important input for future planning and decision-making. New
knowledge may help to accelerate transition towards development of more environment-
and climate-friendly land use and transport systems, with fewer negative consequences
for individuals and households.
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Konsekvenser for individer og husholdninger av trafikkreduserende tiltak

1. Introduksjon

1.1 Bakgrunn

Bisek! er et flerarig samarbeid mellom organisasjoner og offentlige myndigheter i
Sverige og Norge for finansiering av forskning og innovasjon om bilens sosiale og
gkonomiske betydning for hushold og individer i det moderne samfunnet.
Organisasjonene og myndighetene som deltar er Trafikverket i Sverige, Statens vegvesen
i Norge, VINNOVA, Svenska motororganisationers samarbetsorganisation MOSK?Z og
Norges Automobil-Forbund (NAF).

Bisek er inne i sin andre periode, fra 2011 til 2015. Malsettingen for Bisek 2 er a fa frem
kunnskap som skal bidra til at tiltak for & utvikle, effektivisere, redusere og erstatte
(substituere) bilbruken ikke far ugnsket negativ effekt for individers og husholdningers
velferd eller for regional og sosial fordeling. BISEK skal statte transportsektorens aktarer
i deres arbeid med & finne innovative veier til den gode mobiliteten.

Innenfor Bisek skal det gjennomfares 11 prosjekter for a etablere en oversikt over
kunnskap og kunnskapshull. Her rapporteres ett av disse prosjektene. Siden vil det
defineres starre forskningsprosjekter hvor man vil gjgre mer grundige studier av enkelte
problemstillinger.

1.2 Problemstilling

Transportgkonomisk institutt (T@I) har fatt i oppdrag & fremskaffe en oversikt over
kunnskap og kunnskapsmangler i delomrade 1: Hvordan pavirkes individer og
husholdninger av forskjellige mater & gjennomfare en miljg- og klimapolitisk betinget
omstilling av transportsystemet?

Vi er bedt om & beskrive kunnskap og kunnskapshull nar det gjelder tiltak som rettes
direkte mot biltrafikkens omfang (trafikkvolumer) og struktur, pa ulike mater. Var
oppgave har dermed veert & beskrive kunnskap og kunnskapshull nar det gjelder
(negative) konsekvenser for individer og husholdninger av trafikkreduserende tiltak (at de
reduserer sin bilbruk).

De tiltakene som skal belyses omfattet i utgangspunktet hele bredden av ulike tiltak, sa
vel gkonomiske virkemidler og lover som reguleringer og informasjon.
Parkeringspolitikk og begrensing av tilgang med bil til enkelte deler av byen var nevnt
som eksempler i foresparselen/bestillingen.

To andre forskningsmiljger tar for seg effekter pa og konsekvenser for husholdninger og
individer av gkonomiske virkemidler og av kollektivtiltak. Vi har derfor ikke gatt inn pa
disse omradene. Vi har imidlertid trukket inn slike virkemidler til en viss grad nar vi har
diskutert sammenhenger mellom tiltak.

1Mer om Bisek pé& programmets hjemmeside: http://www.bisek.se/main.asp?page=pages&id=2

2 OK Bilisterna, Motormannen M, FMK, Kungliga Automobilklubben KAK, och Motorférarnas
Helnykterhetsféround MHF.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961


http://www.bisek.se/main.asp?page=pages&id=2�
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I bestillingen heter det at det skal lages en kunnskapsoversikt for hvert
tiltak/tiltaksgruppe. Oversiktene skal innrettes pa a klarlegge kunnskapsstatus og
kunnskapsmangler i et brukerperspektiv — for hvert tiltak — nar det gjelder:

e problemforstaelse og problemoppfatning som ligger bak og driver diskusjonen
om transportpolitikk og tiltak innen omradet

e tiltak og tiltakskombinasjoner; hvilke er foreslatt, analysert, testet, implementert,
under implementering, mangler/er utelatt

e passende utforming av tiltakene, inklusive organisasjon, teknikk, institusjoner

e motivene bak hvert tiltak eller tiltakskombinasjoner

o tiltaks og tiltakskombinasjoners effektivitet (eller kostnadseffektivitet) i et
samfunnsgkonomisk perspektiv

e tiltaks konsekvenser/effekter i forhold til mal, normer, andre kriterier som finnes i
motivet for at de ble gjennomfart

e tiltaks fordelingseffekter pa befolkningen i ulike dimensjoner, for eksempel
inntekts- og velstandskategorier, sosiodemografiske kategorier, befolkning i ulike
geografiske omrader og bebyggelsestyper

o tiltaks effekter pa ulike befolkningsgruppers, individers og husholdningers
tilgjengelighet og mobilitet

o kostnader for ulike befolkningsgruppers og aktarers tilpassing til ulike tiltak i
forskjellige tidsperspektiv

o hvorvidt tiltaket aksepteres i politikk og befolkning — innvendninger og kritikk

e implementering av ulike tiltak og tiltakskombinasjoner, for eksempel tanke pa
hva som fremmer respektive hva som hindrer eller vanskeliggjer
implementeringen

For hvert av punktene over skal det diskuteres og beskrives hvor vel gjennomarbeidet og
dokumentert kunnskapen er. Finnes et konsensus, eller er svarene (og kanskje ogsa
spgrsmalene) kontroversielle, og i sa fall i hvilken grad og pa hvilken mate? Ifglge
bestillingen skal det ogsa gjares en kort og sammenfattende vurdering av innretningen og
statusen pa den akademiske forskningen innen omradet.

Kunnskapsoversiktene skal resultere i tydelig formulerte beskrivelser av
kunnskapsmangler, samt forslag til forsknings- og utredningsprosjekter som kan bidra til
a eliminere eller redusere disse manglene, eller pa annet vis statte brukernes prosesser
innen omradet.

1.3 Fremgangsmate

Denne rapporten er basert pa litteraturstudier om effekter av trafikkreduserende tiltak, og
om konsekvensene av a redusere bilbruken blant forskjellige grupper.

Det er gjennomfart litteratursgk ved hjelp av databaser for vitenskapelige tidsskrifter sa
vel som google Scholar og sgk i publikasjonskatalogene til T@I, VTI og andre relevante
institusjoner. Vi har rettet foresparsler til forskere pa relevante felt og spurt om tips som
ogsa inkluderer gra’ litteratur (rapporter fra forskningsinstitutter mv.), artikler i
populervitenskapelige magasiner og annen publisering, i tillegg til fagfellevurderte (peer
reviewed) journalartikler. Dette har veert et krevende arbeid, fordi det finnes lite litteratur
som er rettet direkte inn mot var problemstilling.

Ifalge oppdragsbeskrivelsen skulle vi belyse konsekvensene av hele bredden av tiltak, sa
vel gkonomiske virkemidler og lover som reguleringer og informasjon. Vi har mattet
gjare et utvalg av tiltak, og valgte a belyse tiltak som i stor grad er forskjellige fra
hverandre. Vi mener at dette best bidrar til & belyse bredden i sparsmal og
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problemstillinger som er relevant nar man skal undersgke konsekvenser av
"trafikkreduserende tiltak’.

Det viste seg ganske raskt at tilfanget av litteratur om konsekvenser av forskjellige slags
trafikkreduserende tiltak pa forskjellige grupper er bortimot ikke-eksisterende. Vi valgte
derfor en lgsning der vi farst sgkte litteratur om effekter (reduksjon av biltrafikken) av
relevante tiltak og (der dette fantes) hvilke grupper tiltakene har mest effekt pa. Vi sgkte
deretter litteratur om hva slags konsekvenser det har for forskjellige grupper & redusere
sin bilbruk. Dette ble s& kombinert og diskutert slik at vi kunne si noe om konsekvenser
for forskjellige slags grupper av forskjellige slags tiltak.

Diskusjon om
konsekvenser for
ulike grupper av
forskjellige tiltak

Litteratur om effekter av tiltak
(pa forskjellige grupper) |:>

Litteratur om konsekvenser av a
redusere bilbruk for forskjellige |:>

grupper

Figur 1: Diskusjonen om konsekvenser for ulike grupper av forskijellige tiltak er basert pa
litteratur om effekter av tiltak pa forskjellige grupper, og litteratur om konsekvenser av a
redusere bilbruken for forskjellige grupper.

Vi har farst gjort en generell diskusjon av forskjellige typer tiltak og hvilke effekter disse
er forventet & ha pa reiseatferd og bilbruk, hvilke typer konsekvenser det kan ha for
individer og hushold & redusere sin bilbruk, samt egenskaper ved individer/hushold og
ved bystrukturell kontekst som pavirker om og i hvilken grad hushold og individer
opplever konsekvenser av a redusere sin bilbruk.

Dette er etterfulgt av en beskrivelse og diskusjon av forskjellige typer konkrete
trafikkreduserende tiltak. Vi har valgt & bruke mest plass pa tiltak som bidrar til &
redusere bilbruk pa arbeidsreiser. Vi fant mest relevant litteratur om dette temaet,
sannsynligvis fordi slike tiltak er relativt presise og lettere kan males enn mange andre
tiltak. Ved a belyse effekter og konsekvenser av ett tiltak grundig, mener vi a ha avdekket
de viktigste typer effekter og konsekvenser, samt hvilke grupper som opplever starst
konsekvenser ved gjennomfering av trafikkreduserende tiltak.

Hovedfunnet er likevel at vi har funnet lite dokumentert empirisk kunnskap om hvilke
grupper av befolkningen som opplever starst konsekvenser nar et bestemt
trafikkreduserende tiltak gjennomfares.

Dette kan henge sammen med at det knapt er mulig & gjere vitenskapelige undersgkelser
av dette som kan brukes til & produsere generell kunnskap. Hvilke effekter og
konsekvenser tiltakene har, og for hvem, avhenger av mange betingede egenskaper ved
omgivelsene og ved dem som pa grunn av tiltaket reduserer sin bilbruk.

Vi har referert det vi har funnet i litteraturstudiene, og diskutert hva vi kan anse a ha
kunnskap om. Basert pa dette, har vi definert det vi anser som de viktigste
kunnskapsmanglene, og vi har foreslatt forsknings- og utredningsprosjekter som kan
bidra til a eliminere eller redusere disse manglene.
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2. Tiltak, effekter, konsekvenser,
betingelser

2.1 Betingede effekter og konsekvenser av tiltak

Det kan gjennomfares forskjellige slags tiltak for & redusere biltrafikken. Dersom disse
tiltakene skal bidra til & redusere biltrafikken (gitt konstant befolkning), ma de ha en
effekt. De ma bidra til at individene i byen eller omradet i gjennomsnitt:

o reiser sjeldnere
e reiser kortere (endrer reisemal)
e er farer av personbil pa en lavere andel av reisene

Det er ingen andre mater & redusere personbiltrafikkmengdene pa (gitt konstant
befolkning).

Nar tiltakene gir trafikkreduserende effekter ved at personer reduserer sin bilbruk, kan det
ha negative konsekvenser for dem som endrer reiseatferd og for husholdningene de er en
del av. Trafikkreduserende tiltak kan ha negative konsekvenser for individer og
husholdninger ogsa om de ikke pavirker deres reiseatferd, som hvis redusert tilgang til
parkering ikke medfarer redusert bilbruk, men at bilfarere bruker mer tid pa a finne
parkeringsplass.

Tiltak Effekter pa bilbruk Konsekvenser

> - tilgjengelighet

- mobilitet

"Trafikk- - Reise sjeldnere - kostnader

r.edus,erende - Reise kortere - tidsbruk
tiltak

- Reise i mindre grad som

. - stress
fgrer av bil
- annet

Betingelser:
- Trafikksituasjonen og opplevde trafikkproblemer (kg, miljg, annet)
- Type husholdninger; type bystrukturell kontekst ; type reiser; mv.

- Andre endringer: i transportsystemer; i arealstruktur; i lokalisering av aktiviteter mv.

Figur 2: Tiltak, effekter og konsekvenser avhenger av betingelser og andre tiltak.

Innhold i og styrken av effektene og konsekvensene avhenger av tidsperspektivet. Pa kort
sikt er endringsmulighetene ofte faerre enn i et lengre tidsperspektiv. Pa lang sikt kan
personer og hushold blant annet flytte, bytte jobb og tilpasse seg endringer pa andre
mater.

Hvilke tiltak som gjennomfares, hvilke effekter de vil ha pa reiseatferd og
trafikkmengder, sa vel som de fysiske og opplevde konsekvensene av atferdsendring, er
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betingede. Dette er blant annet knyttet til egenskaper ved enkeltindividene og
husholdningene selv, type reise, den bystrukturelle konteksten, problemer knyttet til
trafikk og hvilke andre tiltak og endringer som iverksettes i arealstrukturen og
transportsystemet.

Det er derfor neppe realistisk & forvente at man kan komme frem til universelle,
kvantitative svar pa hvilke og hvor store effekter for eksempel halvering av tilgangen til
parkeringsplasser pa en arbeidsplass har, eller hvilken og hvor stor konsekvens dette har
for en viss type hushold. Vi kan likevel si noe om tendenser og hovedtrekk for om tiltaket
har trafikkreduserende effekter, under hvilke betingelser og hvem tiltakene og effektene
vil ha starst konsekvenser for.

Nar vi skal diskutere et trafikkreduserende tiltak, vil vi dermed beskrive hvilke(n)
effekt(er) vi forventer at tiltaket vil ha, hvilke grupper som i starst grad kan forventes a
endre atferd pa grunn av tiltaket, og hvilke konsekvenser tiltaket kan ha kan ha for
forskjellige grupper (relatert til typer individer/husholdninger, typer kontekst, typer reiser,
mv.). Dette, kombinert med listen av vurderinger som oppdragsgiver gnsker skal gjgres
for hvert tiltak, gir et stort antall av variable som skal vurderes og diskuteres for hvert
tiltak.

For & kunne handtere dette, har vi mattet avgrense og typologisere tiltak, effekter,
konsekvenser og betingelser pa mater som gjer analysearbeidet handterlig. Dette gjares
her i kapittel to, far vi gar over til & diskutere de enkelte tiltaksgruppene i kapittel tre og
forslag til forsknings- og utredningsprosjekter i kapittel fire.

2.2 Tiltak og forventede effekter

2.2.1 Utvikling av arealstrukturen, transportsystemene, reiseatferden og
biltrafikkmengdene pavirker hverandre gjensidig

I diskusjonene av de trafikkreduserende tiltakene vil vi farst beskrive tiltaket, hvilke
effekter det forventes & ha pa reiseatferd og biltrafikkmengder, og eventuelt hvilke
grupper det kan forventes a ha sterkest effekt pa.

State-of-the-art litteraturen innen samordnet areal- og transportplanlegging ser utvikling
av transportsystemene, arealstrukturen, reiseatferden og biltrafikkmengdene som
gjensidig avhengig av hverandre (Owens 1995, Banister 2005, Ness 2006, Tenngy m.fl.
2009). Endringer i én av disse variablene vil medfgre endringer i de gvrige variablene.
Hvilke effekter trafikkreduserende tiltak har pa reiseatferd og trafikkmengder, og hvor
sterke effektene vil vaere, avhenger dermed av egenskaper ved og endringer i de gvrige
transportsystemene og i arealstrukturen (samt en rekke andre faktorer). Dette vil ogsa ha
stor innvirkning pa hvilke konsekvenser de restriktive tiltakene vil ha for individer og
husholdninger.

Det anbefales gjerne at det fglgende knippet av strategier eller tiltakstyper iverksettes for
a bidra til & na malsettingene om redusert biltrafikk og klimagassutslipp (se for eksempel
Downs 1962, Newman and Kenworthy 1989, Strammen 2001, Owens 1987, Nass 1997,
Cairns m.fl. 1998, Banister 2005, Naess 2006, Litman 2009, Hull 2011):

- trafikkreduserende arealutvikling (sentral fortetting heller enn spredning,
biluavhengig lokalisering av nye utbygginger)

- astyrke alternative transportmidlers konkurransekraft (gangtrafikk, sykkeltrafikk,
kollektivtrafikk)

- aredusere biltrafikkens attraktivitet (fysiske og gkonomiske restriksjoner mot
biltrafikken)
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Nar arealstrukturen eller transportsystemene endres gjennom areal- og
transportplanlegging og implementering av planene, pavirker de hverandre gjensidig, og
de pavirker reiseatferd og trafikkmengder, som illustrert i figur 3.

Andre faktorer

Andre faktorer

Transportsystemer

— Biltrafikk
— Kollektivtrafikk
— Sykkeltrafikk

- Gangtrafikk

?

Planlegging og
utvikling av
arealstruktur
—» | og transport-
systemer

Biltrafikk-
mengder <+
Reiseatferd N g A Arealbruk
- Transportmiddel- (kitkm) - Tetthet
fordeling - Lokalisering
- Reiselengde — > - Bruk

- Reisefrekvens

Andre faktorer

Figur 3: Forenklet modell for hvordan arealbruk, transportsystemer, reiseatferd og
biltrafikkmengder, og utvikling av disse, pavirker hverandre, og hvordan areal- og
transportplanlegging pavirker dette (Tenngy kommer/2012).

Hver av disse strategiene eller tiltakstypene (trafikkreduserende arealutvikling, styrking
av alternative transportmidlers konkurransekraft, reduksjon av biltrafikkens attraktivitet)
omfatter mange forskjellige slags strategier, virkemidler og tiltak. Det anbefales gjerne at
man koordinerer iverksetting av tiltak for & oppna god effekt og for & redusere negative
konsekvenser.

Det er spesifisert i oppdragsbeskrivelsen at man er opptatt av tiltak som er direkte rettet
mot a redusere biltrafikkens omfang og struktur, og det kommer frem at det er de
negative konsekvensene man er opptatt av. Det er ikke gitt ut fra dette hvilke virkemidler
som skal inkluderes. Da vi ogsa skal se pa samspillet av ulike typer tiltak, tar vi med en
kort beskrivelse av alle tre tiltakstypene. Se ogsa Tenngy m.fl. (2009: 8-36) for en mer
utfyllende beskrivelse med bedre dokumentasjon og referanser.

2.2.2 Trafikkreduserende arealutvikling

Utvikling av arealstrukturen er kanskje det viktigste virkemiddelet for & minimere veksten
i biltrafikken og redusere bilavhengighet, bilbruk og trafikkomfang. Arealstrukturen
pavirker hvilken reiseatferd som er (praktisk) mulig og hvilken vi velger (Newman og
Kenworthy 1989, Nass 1997). Tett fremfor spredt arealutvikling og ’riktig lokalisering’
bidrar til gjennomsnittlig kortere avstander mellom malpunkter. Dette bidrar til at flere
kan og vil sykle og g4, og til at omradene kan betjenes mer effektivt med kollektive
transportmidler. Det vil ofte ogsa medfare at forholdene for biltrafikk blir darligere, da
tette byer ofte ikke har plass til store veier og mye parkering. Dette gjelder generelt, bade
i og utenfor byer sa vel som i store og sma byer,

Forbedring av kollektivtilbudet, bedre forhold for gange og sykling og darligere forhold
for biltrafikken, bidrar til at flere vil velge gange, sykkel og kollektivtrafikk i stedet for
bil pa sine reiser. Til sammen bidrar dette til lavere bilandeler. Gjennomsnittlig kortere
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avstander mellom ulike typer aktiviteter bidrar ogsa til at bilturene blir gjennomsnittlig
kortere. Bade lavere bilandel og kortere bilturer bidrar til mindre total biltrafikk i byen
eller omradet (i kjeretaykilometer).

Det er sarlig viktig at aktiviteter som skal nas av mange, lokaliseres mest mulig sentralt;
med flest mulig i gang- og sykkelavstand og med best mulig kollektivtilgjengelighet.

Nar det gjelder bostedsrelaterte aktivitetene som barnehage, skole, dagligvareforretning,
etc. vil ofte 'mange og sma’ i stedet for *fa og store’ veere et nyttig prinsipp for a redusere
de gjennomsnittlige reiselengdene. Det bidrar til korte avstander og hgye gang- og
sykkelandeler pa daglige reiser til barnehage og dagligvarebutikk, og til bruk av
kollektivtransport pa reiser til aktiviteter det er fa av i en by, som hovedbibliotek og
forskjellige spesialforretninger, universitet, mv. Oslo har for eksempel fart en slik
politikk nar det gjelder utvikling av handel og kjgpesentre i lang tid, og har oppnadd at en
stor andel av Oslos befolkning har tilgang til handel og service i gangavstand fra hjemmet
(Oslo kommune 2003).

Ny byutvikling som fortetting i lite bilavhengige lokaliteter bidrar dermed til mindre
nyskapt biltrafikk enn ny byutvikling som spredning i bilavhengige lokaliteter (Naess
1997, Strammen 2001, Hartoft-Nilsen 2001, Neess 2006, Engebretsen, Hanssen og Strand
2011).

Dersom folk skal velge a lokalisere seg sentralt, kan reduksjon av biltrafikkmengder,
trafikkhastighet, stay- og forurensningsbelastning, mv i slike omrader vere et viktig
supplerende virkemiddel.

Relevante tiltak er dermed:

e Arealutvikling som fortetting heller enn spredning

o Sentral og/eller biluavhengig lokalisering av ny utbygging av boliger,
arbeidsplasser, handel, mv.

e ’Mange og sma’ heller enn *fa og store’ som prinsipp for bostedsrelaterte
aktiviteter

o ’Sentral lokalisering’ for aktiviteter som trekker besgkende eller arbeidstakere fra
hele byen eller regionen

e Reduksjon av trafikkmengder, hastighet, etc. for biltrafikken i omrader man
gnsker & gjgre mer attraktive for andre aktiviteter og trafikanter

Slike arealrelaterte strategier eller tiltak for a redusere trafikkmengder diskuteres ikke
videre her, da vi oppfatter at oppdragsgiver er mest interessert i a belyse mer direkte
restriktive virkemidler mot biltrafikken.

2.2.3 Styrke alternative transportmidlers konkurransekraft

Om vi gar ut fra at reisevaner i stor grad er et resultat av at mennesker sgker &
optimalisere sin nytte med tanke pa for eksempel komfort eller tidsbruk pa reisen, vil den
absolutte og relative kvaliteten pa de forskjellige transportmidlene ha stor betydning for
hvor ofte man reiser, hvor man reiser og med hvilke transportmidler. Endringer i
kvaliteten pa de forskjellige transportmidlene, i absolutte og i relative termer, vil dermed
pavirke reisevaner og biltrafikkmengder.

For & oppna reduksjon i biltrafikken ved & fa stgrre andeler av transportarbeidet over pa
andre transportmidler, ma disse transportmidlenes konkurranseevne forbedres i forhold til
personbilen. Dette kan gjeres ved a forbedre kvaliteten pa de alternative transportmidlene,
ved & redusere kvaliteten pa biltransportsystemet eller ved en kombinasjon av disse.

Om man gnsker a redusere den gjennomsnittlige reiselengden ved hjelp av virkemidler
knyttet til transportsystemene, kan dette blant annet gjgres ved a styrke tilgjengeligheten
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med forskjellige transportmidler til mer sentrale lokaliteter. Det kan imidlertid ofte veere
vanskelig & gjere dette ved a utvide kapasiteten for bil pa vei og parkering, da denne
infrastrukturen tar stor plass og ikke kan tillates a ta opp plass (om man gnsker a redusere
biltrafikken) i de sentrale omradene som kan nas av mange uten bil. Disse omradene ma
reserveres for arealintensive aktiviteter. | stedet kan tilgjengeligheten til slike omrader
med andre transportmidler enn bil styrkes.

Man kan redusere antall reiser (frekvens) ved & gjere det vanskeligere a reise med alle
transportmidler (gke den generelle reisemotstanden). Dette er, av flere grunner, sjelden
eller aldri et relevant alternativ.

Kollektive transportmidler behandles i et annet arbeid innen Bisek, og vi gar ikke inn pa
dette i mer detalj. Styrking av gang- og sykkeltrafikkens konkurranseevne handler i stor
grad om a styre arealutviklingen mot kompakte byer med korte avstander. Det handler
ogsa om a bygge infrastruktur for sykkel og gange, og a skape behagelige og trygge
miljger for gange og sykling.

Ofte dreier tiltak som skal endre konkurranseforholdene mellom transportmidlene seg om
a prioritere andre transportmidler pa bekostning av bil, ved for eksempel & omfordele vei-
og gatearealer, a redusere biltrafikkmengder og hastigheter i gater og pa strekninger hvor
man gnsker mer gang- og sykkeltrafikk, mv. Slike tiltak diskuteres senere, under
"trafikkreduserende tiltak’. Det samme gjelder tiltak som i hovedsak er ment a redusere
biltrafikkens attraktivitet.

Relevante tiltak (i denne sammenhengen) for endring av konkurranseforholdene mellom
transportmidlene i faver av gang-, sykkel- og kollektivtrafikk er da:

e Bygge, videreutvikle og forbedre infrastrukturen for gang-, sykkel- og
kollektivtrafikk
o Bedre kollektivtilbudet (frekvens, flatedekning, pris, komfort, mv.)

Disse diskuteres heller ikke videre her.

2.2.4 Redusere biltrafikkens attraktivitet

Om man har tilgang til personbil, fri flyt pa veinettet, parkering i begge ender av reisen
og ellers ingen restriksjoner pa bilbruken, er bil et attraktivt transportmiddel. | starre
byomrader med press pa veisystemene (kg) vil bedre tilrettelegging for biltrafikken
(redusert reisetid, bedre tilgjengelighet) fare til at biltrafikken gker. Pa kort sikt skyldes
dette at tiltak som reduserer reisetiden med bil endrer reisetidsforskjellene i faver av
bilen, slik at denne blir mer attraktiv (se for eksempel Neess og Mgller 2004). Det farer til
en overgang fra andre transportmidler til bil og til at det gjennomfares flere reiser. Pa
lang sikt vil bedre tilrettelegging for biltrafikk bidra til en mer spredt, utflytende og
bilbasert arealutvikling, som gir gkt transportbehov, starre bilavhengighet og vekst i
biltrafikken. Dette gjelder blant annet tiltak som utviding av veikapasitet, bedre
parkeringstilgang og reduksjon i bompenger og lignende (se blant annet Downs 1962,
Noland og Lem 2002, Litman 2009).

Pa samme mate vil tiltak som gker reisetiden og/eller reduserer tilgjengeligheten med bil
bidra til reduksjon av biltrafikken. Pa kort sikt vil gkt reisetid med bil (eller redusert
reisetid med andre transportmidler) fare til at flere velger andre transportmidler og at
biltrafikken reduseres (Cairns m.fl. 1998). Pa lengre sikt vil dette bidra til en tettere
arealstruktur hvor malpunktene er best tilgjengelig med kollektiv-, gang- og
sykkeltrafikk, slik at biltrafikkbehovet og biltrafikkmengdene reduseres (Kenworthy
1990).

Reduksjon av veikapasitet, & ikke bygge ny veikapasitet ved regelmessige kadannelser,
parkeringsrestriksjoner, redusert tilgjengelighet med bil til deler av byen, redusert hastighet
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for biltrafikk og bompenger er eksempler pa restriktive tiltak som gir redusert
konkurransekraft for biltrafikken. Flere av disse, som kapasitetsrestriksjoner og
parkeringsrestriksjoner, er mest anvendelig i tette byomrader hvor det er press pa
veisystemet og mulig & kontrollere hvor det kan parkeres.

2.2.5 Tiltak som er inkludert i var diskusjon

Restriktive tiltak rettet inn mot & begrense biltrafikken er nok den type tiltak som i
hovedsak er ment & skulle diskuteres i denne bestillingen. Slike trafikkreduserende tiltak
kan veere av forskjellig type og innretning. Pa grunn av dette prosjektets rammer, har vi
mattet begrense oss til noen typer tiltak, og vi har valgt de falgende:

e Fysiske, restriktive tiltak som skal bidra til & redusere bilbruk pa arbeidsreiser og
i rushtid (parkering ved arbeidssted, reduksjon av veikapasitet pa hovedveinettet,
omgjgring av bilfelt til kollektivfelt, andre rushrelaterte tiltak)

e Tiltak som skal bidra til & redusere biltrafikken i enkelte byomrader
(trafikksanering, fartsreduksjoner, gatestengninger, miljgsoner)

o Parkeringsrestriksjoner

¢ Informasjonstiltak og kampanjer

e Samkjgring og bildeling

Vi mener at dette gir en god bredde i typer tiltak og med hensyn til hvilke effekter og
konsekvenser de har.

2.2.6 Tiltak som ikke er inkludert i var diskusjon
Dette betyr at det er flere typer tiltak vi ikke diskuterer, blant annet:

e Tiltak som iverksettes for a bedre forholdene for andre transportmidler, og som
samtidig virker restriktive pa biltrafikken utenom pa hovedveinettet (fjerne
parkeringsplasser for & lage sykkelanlegg, gagater, regulering av biltrafikk bort
fra kollektivgater, mv.)

e Lover og regler (miljgsoner, kjgreforbud pa enkelte dager, mv.)

e @konomiske virkemidler (veiprising, parkeringsavgifter, beskatning, mv.) og
kollektivtiltak, fordi andre forskningsgrupper skal utrede konsekvenser av slike
virkemidler

2.2.7 Kombinasjoner av strategier og tiltak kan styrke eller svekke effekten
av hverandre

Trafikkreduserende tiltak gjennomfares ofte som deler av bredere strategier eller i
kombinasjoner med andre tiltak, for & gke effekten av tiltakene og for a redusere de
negative konsekvensene (som igjen kan bidra til & gke effekten).

Omgjering av bilfelt til kollektivfelt kombinert med forbedring av kollektivtilbudet er et
godt eksempel pa tiltakskombinasjoner som kan gi gkt effekt og reduserte konsekvenser.

Tiltak for reduksjon av biltrafikk i sentrale boligomrader gjennomfares gjerne sammen
med opprusting av gater, omfordeling av gatearealer fra kjgring og parkering til gang- og
sykkeltrafikk, lek og opphold, etc. for & bidra til at flere bosetter seg i indre by fordi
bilbruk blant dem som bor i indre by er lavere enn andre steder, og dermed at gkt
befolkning i indre by gir mindre biltrafikk enn gkt befolkning i ytre by. Slike strategier
kombineres gjerne med tilrettelegging for nybygging sentralt, styrking av alternative
transportmidler og restriksjoner pa bilbruk, i omrader hvor man faktisk satser pa a fa
redusert biltrafikkmengdene.
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| andre tilfeller gjennomfares det tiltak som har motvirkende effekter, som nar det
gjennomfares tiltak for a gjere kollektivtrafikken mer konkurransedyktig samtidig som
det investeres i ny veikapasitet i pressede transportsystemer eller tillates byspredning
(som alle bidrar til & gjgre biltrafikken mer konkurransedyktig).

Det kan likevel vere tilfeller der restriktivt trafikkreduserende tiltak iverksettes enkeltvis.
Dette kan veere reduksjon av veikapasitet/ fremkommelighet for biltrafikken eller
parkeringsbegrensninger.

Det er ogsa et spgrsmal om man velger a se endring av parkeringsnormer, styrking av
kollektivtransporten eller informasjonskampanjer som enkeltstaende tiltak selv nar de
faktisk implementeres som del av bredere strategier eller i kombinasjon med hverandre.

2.3 Konsekvenser av tiltakene (hvis de virker)

Beskrivelsen av tiltakene og av forventede effekter pa forskjellige grupper vil danne
grunnlaget for diskusjonen om hvilke typer konsekvenser tiltaket kan ha for forskjellige
grupper (individer, husholdninger), og under hvilke betingelser. Dette fglges av
diskusjoner om relevante avbgtende tiltak som kan bidra til & redusere de negative
konsekvensene.

Little og Luscher (1995) gjorde en litteraturstudie om sosiale konsekvenser (’social
impacts’) av innfgring av ITS (Intelligent Transportation Systems). De fant ikke studier
om dette spesifikt, og forsekte derfor & undersgke sosiale konsekvenser og
fordelingseffekter av transporttiltak mer generelt. De definerte relevante typer sosiale
konsekvenser som: mobilitet, tilgjengelighet, valgmuligheter og konsekvenser for
lokalsamfunnet. De listet ogsa andre potensielt relevante konsekvenser, som rettferdighet,
trygghet og stress, men under andre kategorier. | litteraturgjennomgangen sgkte de
kunnskap om hvorvidt forskjellige typer tiltak har forskjellige slags konsekvenser for
forskjellige grupper, mye pa samme mate som i dette arbeidet. De fant imidlertid fa eller
ingen studier om sosiale konsekvenser spesifisert pa grupper av den type tiltak vi studerer
her.

Negative konsekvenser eller kostnader ved gjennomfering av biltrafikkreduserende tiltak
er i den samfunnsgkonomiske diskursen gjerne knyttet til tidskostnader; at de reisende
blir pafart ekstra reisetid ved at det tar lengre tid a reise med bil eller at de ma velge andre
transportmidler som gir lengre reisetid. Dette er parallelt til nytten av reisetidsbesparelser,
som ofte utgjer starstedelen av den samfunnsgkonomiske nytten ved gjennomfegring av
transportinfrastrukturtiltak (se for eksempel Mackie m.fl. 2001, Metz 2008). De reisende
kan ogsa bli pafert ekstra direkte reisekostnader i form av billettkostnader, m.v.

Metz (2008) fant at nytten av redusert reisetid tas ut som gkt tilgjengelighet (accessibility)
i stedet for som tid som kan brukes til andre formal enn reise. Han stattet seg til data som
viser at reisefrekvens og total tidsbruk pa reiser har holdt seg stabilt over flere tiar.
Endringer i reisevaner som falge av at det gar raskere a8 komme seg rundt, har vert at vi
reiser lengre enn fgr, og dermed at vi kan na andre destinasjoner. Det er ogsa hgyere
andeler av transporten som foregar som sjafer i personbil. Dette har til sammen bidratt til
den veksten i biltrafikken som tiltakene diskutert her, er ment a bidra til a redusere.
Negative konsekvenser av trafikkreduserende tiltak vil dermed, i falge Metz (ibid), dreie
seg om redusert tilgjengelighet til forskjellige typer reisemal. Enten ved at det tar lengre
tid & bruke bil, eller at man ma velge andre transportmidler som tar lengre tid eller skaper
andre ulemper. Det kan ogsa bety at man handler i andre butikker enn farstevalget, eller
at man endrer reisemal (bytte frisgr eller tannlege, bytte jobb, flytte). Noen vil velge a
ikke foreta reiser som de ville gjennomfart om reisemotstanden var mindre.
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Hjorthol m.fl. (2011) undersgkte hvordan eldre som ikke lenger kunne Kkjare bil, opplevde
dette. | figur 4 ser vi at dette blant annet medfarte at det ble vanskeligere & komme seg til
lege, handle dagligvarer og drive fritidsaktiviteter pa kveldstid. De eldre ble mer
avhengige av andre for transport. Det var ogsa mer emosjonelle konsekvenser knyttet til a
ikke kunne kijare bil. Slike konsekvenser kan ogsa vere relevante for dem som ma avsta
fra & bruke bil pa grunn av trafikkreduserende tiltak.

Blitt vanskeligere & komme seg til lege, etc m i

Har blitt mer avhengig av andre for transport 53

59
Vanskeligere a drive fritidsaktiviteter pa kveldstid _ =
1
Savner dkunne jore T -
Kan ikke hjelpe andre med transport [ =°
B Mann
vanskeligere a drive fritidsak tiviteter pa dagtid m 45

J W Kvinne

Savner bilen, ga mestringsopplevelse m 61
1

Lettelse, folte meg usikker ved rattet ‘ 36
Ingen betydning, reiser pa annen mate m 30

Vanskeligere a handle dagligvarer Som as
:

0 10 20 30 40 50 60 7JO 80

Figur 4: Opplevelse av a bli uten bil (flere svar mulige). Faksimile fra (Hjorthol et al.
2011:16).

De forskjellige typene konsekvenser av trafikkreduserende tiltak som har effekt, kan
dermed oppsummeres som falger:

e Tidskostnader; man bruker lengre tid pa bilreisen eller man *'ma’ velge et annet
transportmiddel som gir lengre reisetid

e Redusert tilgjengelighet; man velger andre reisemal enn farstevalget, man lar
vaere a gjennomfare reiser som ville vaert nyttige’, man opplever reisemal mer
utilgjengelige

e Direkte kostnader; dyrere & benytte andre transportmidler enn bil, at de betaler
mer for & bruke bil

¢ Indirekte kostnader; ved ulike typer tilpasninger (ubehag ved annet
transportmiddel, emosjonelle reaksjoner, bytte handlested, flytte, bytte jobb,
annet)

Denne listen er nok ikke uttemmende, og den kunne veert organisert annerledes. Den

dekker likevel, slik vi ser det, de viktigste typer konsekvenser av trafikkreduserende
tiltak.

2.4 Relevante betingelser

Hvilke grupper som opplever de starste og sterkeste konsekvensene kommer an pa en
rekke faktorer. Vi har sgkt a finne mater a gruppere befolkningen pa som har stor
relevans for hva slags og hvor store konsekvenser det har for dem a redusere bilbruken.

Little og Luscher (1995) definerte i sin litteraturstudie falgende grupper det var relevant a
skille mellom: brukere versus ikke-brukere av transportmiddelet (hvilke transportmiddel
folk bruker i utgangspunktet), inntektsgrupper (for gkonomiske virkemidler), geografiske
omrader (urban, suburban3, rural), eldre og andre som er bevegelseshemmet. De fant i
liten grad relevante studier som belyste konsekvensene for de forskjellige gruppene.

3 Forstadsomrader, drabantbyer, mer spredtbygde men bynare omrader.
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I den nasjonale reisevaneundersgkelsen i Norge finner vi at de som kjarer bil, i sterre
grad enn gjennomsnittet er (Vagane m.fl. 2011): Menn; Aldersgruppen 35-66 ar; Personer
som bor i familier med barn; Yrkesaktive som jobber heltid eller mer; Personer bosatt i
spredtbygde strak, mindre byer eller omegnskommuner til de fire starste byene; Personer
med middels eller darlig tilgang pa kollektivtransport. Vi kan dermed forvente at disse
gruppene, pa grunn av sitt hayere bilbruk, rammes av trafikkreduserende tiltak i starre
grad enn andre grupper. Bilbruken er ogsa hgyere pa reiser over 5 km. Den svenske
nasjonale reisevaneundersgkelsen viser lignende funn (SIKA Statistik 2007). Menn og
personer mellom 35 og 44 ar er de gruppene som foretar starst andel av sine turer med bil
som sjafer. Det er ogsa disse gruppene som reiser lengst. Pa arbeidsreiser er
personbilandelen lavest blant dem som bor i storbyer, etterfulgt av dem som bor i
forstadskommuner og sterre byer. De som bor i pendlingskommuner og i spredtbygde
kommuner reiser i stgrst grad med bil til og fra arbeid.

Hjorthol (2006) redegjer for bilens betydning for barns og unges aktivitetsmgnstre, og
demonstrerer hvordan og hvorfor man kan forvente at barnefamilier i gjennomsnitt
opplever starre behov for bil i hverdagen. Man kan dermed ogsa forvente at de vil
oppleve flere og sterkere konsekvenser dersom trafikkreduserende tiltak medfarer at de
bruker bil mindre enn de ellers ville gjort.

Pa samme mate fant Nordbakke og Hansson (2009) at bevegelseshemmede personer uten
tilgang til bil har begrensede muligheter til & delta i de aktiviteter de gnsker sammenliknet
med dem som har tilgang til bil. De opplever at deres livskvalitet reduseres hvis de ikke
far dekket dette transportbehovet.

Bade i studier av barnefamilier (Hjorthol 2006) og eldre (Hjorthol og Nordbakke 2008)
ble det funnet at ulempen ved & ikke kunne kjare bil er mindre for dem som bor i urbane
strgk, har god kollektivtilgjengelighet og korte avstander. Det er for eksempel en klar
tendens til at barn kjares til skolen i mindre grad jo mer urbant de bor (Fyhri og Hjorthol
2006).

Ut fra Biseks program, litteraturen og egen kjennskap til feltet, finner vi at bystrukturell
kontekst og grad av individ- og husholdningsrelatert bilavhengighet er relevante
betingelser. Vi ser ogsa at hvilke reiseformal de trafikkreduserende tiltakene rettes inn
mot, vil ha betydning for bade effekter og konsekvenser.

2.4.1 Individ- og husholdningsrelatert bilavhengighet

For den individ- og husholdningsbaserte bilavhengigheten har vi definert tre grupper.
Voksne, friske og rerlige personer ansees a vare mest fleksible. De som bor i hushold
med barn til og med skolepliktig ansees a ha strammere tidsrammer enn snittet og (i
gjennomsnitt) starre behov for bil pa arbeidsreiser pa grunn av levering og henting av
barn. De som har bevegelseshemminger eller av andre grunner har starre problemer enn
gjennomsnittet med a bruke andre transportmidler enn bil, anses ogsa & vaere mindre
fleksible nar det gjelder a endre reisemate, destinasjon, etc. De tre gruppene eller
kategoriene er dermed:

e Voksne og rerlige personer uten barn i skolepliktig alder

e Personer som bor i hushold med barn til og med skolepliktig alder

e Personer som pa grunn av individrelaterte faktorer har problemer med 4 komme
seg rundt uten bil (bevegelseshemmede, mv.)

2.4.2 Bystrukturell kontekst

Den bystrukturelle konteksten har stor betydning for fleksibiliteten for de reisende. Jo
mer sentralt, tettere og urbant miljg, jo sterre muligheter vil det vere for a finne
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alternative malpunkter og alternative reisemater. Vi har valgt & gruppere individer og
husholdninger ut fra om de bor i og reiser til/fra urbane, suburbane eller rurale omrader:

e Personer som bor i urbane omrader med korte avstander og god tilgang pa service
og kollektivtransport (ofte enkelt & endre reisemal eller transportmiddelvalg)

e Personer som bor i suburbane omrader med middels (og varierende!) avstander
og middels (og varierende!) tilgang pa service og kollektivtransport (varierer
hvor enkelt det er & endre reisemal eller transportmiddelvalg)

e Personer som bor i rurale omrader med lengre avstander og darligere tilgang pa
service og kollektivtransport (ofte vanskeligere & endre reisemal eller
transportmiddelvalg)

Mange restriktive tiltak mot bilbruk vil veere mindre relevante og ha mindre
biltrafikkreduserende effekt i rurale enn i urbane strgk, hovedsakelig fordi det er mindre
kamp om plassen i mer rurale strgk og fordi det ofte ikke finnes gode, alternative
reisemater.

2.4.3 Typer reiser

Effektene og konsekvensene av trafikkreduserende tiltak vil ogsa veare avhengig av
hvilke type reiser som diskuteres. Dette har innvirkning pa hvor fleksible reisene er med
tanke pa reisemal, transportmiddel, tidspunkt, mv. Vi kan dele typer reiser inn i:

e Arbeids- og skolereiser (lite fleksibilitet pa kort sikt)

e Reiser knyttet til ngdvendig handel, service, etc. (middels fleksibilitet for mange)

e Valgfrie fritids- og besgksreiser (middels fleksibilitet for mange)

Seerlig arbeidsreiser kan ha varierende fleksibilitet. P4 noen arbeidsplasser og i noen
stillinger kan man velge nar man starter og slutter pa jobb, man kan jobbe deler av
arbeidsdagen hjemme mv. Man kan forvente at starre fleksibilitet gir mindre
konsekvenser av a redusere bilbruk med tanke pa stress.

2.4.4 Kombinasjoner av tiltak og avbgtende tiltak

Hvilke kombinasjoner av tiltak som iverksettes samtidig kan forsterke eller svekke
effektene av transportreduserende tiltak, og det kan forsterke eller redusere
konsekvensene av tiltaket for forskjellige grupper av individer og husholdninger. Dersom
et tiltak medfarer at konsekvensene av det trafikkreduserende tiltaket reduseres, kan de
betraktes som avbgtende tiltak. Slike tiltak kan vaere motiverte av at de forsterker den
trafikkreduserende effekten ved at barrierene og motforestillingene mot a redusere
bilbruken reduseres. Slike tiltak kan blant annet omfatte:

¢ Nye aktiviteter og funksjoner i omradet, fordeling av aktiviteter

e Forbedringer av alternative reisemidler

e Okt fleksibilitet (hjemmekontor, bytte jobb eller bosted, gkt fleksibilitet med
tanke pa arbeidstid og oppmatetidspunkt)

2.5 Analyser av konsekvenser av tiltak

| analysene av konsekvenser av tiltak vil vi farst beskrive tiltaket, samt de forventede
effektene og effekter malt i empiriske studier. Der studiene ogsa inkluderer funn om
variasjoner av effekter pa forskjellige grupper tas dette med.

Vi diskuterer deretter konsekvensene av tiltaket for individer og hushold med forskjellige
egenskaper med tanke pa individ- og husholdningsbasert bilavhengighet og bystrukturell
kontekst. Type reise, tidsdimensjonen og andre faktorer inkluderes i diskusjonen der
dette er relevant.
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3. Kunnskap og kunnskapsmangler

Vi gar na over til & diskutere forskjellige typer tiltak, og effekter og konsekvenser av
disse for grupper av individer og hushold. I beskrivelsen av hvert tiltak er det redegjort
kort for den kunnskapen vi har om hvilke effekter tiltakene kan ha, og hvilke
konsekvenser dette har for forskjellige grupper.

3.1 Restriktive tiltak for & redusere bilbruk pa arbeidsreiser

3.1.1 Bakgrunn

Arbeidsreisen er interessant ndr man diskuterer trafikkreduserende virkemidler,
hovedsakelig fordi arbeidsreisene er dimensjonerende for transportsystemene. Kger og
forsinkelser oppstar vanligvis i forbindelse med arbeidsreisene i rushtiden.

Restriktive tiltak mot bilbruk pa arbeidsreisen vil gjerne veere rettet mot endringer av
transportmiddelvalg. Arbeidsreisen er relativt tvungen (i hvert fall pa kort sikt) med tanke
pa frekvens og destinasjon (hvor man reiser), slik at mange ikke har andre valg enn &
skifte transportmiddel om de skal fortsette & arbeide pa det samme stedet og ikke kan
kjgre bil pa reisen.

| et biltransportsystem med god tilgang pa parkeringsplass i begge ender av en reise og
relativt god trafikkflyt over mesteparten av dagnet er bilen ofte det mest effektive
transportmiddelet pa mellomlange (lengre) reiser. Restriktive virkemidler mot biltrafikk
pa arbeidsreiser vil derfor gjerne dreie seg om a redusere parkeringstilgjengeligheten ved
arbeidsstedet eller & redusere (eventuelt la veere a forbedre) kapasiteten i
biltransportsystemet nar trafikken gker. Dette vil, som diskutert over, bidra til reduksjon
av biltrafikk pa kort og lang sikt, med forskijellige slags tilpasninger.

Det innebeerer ofte store fordeler for samfunnet a redusere bilbruken pa arbeidsreiser. Det
bidra blant annet til redusert behov for infrastrukturutbygging (vei, parkeringsplasser),
tidsbesparelser for biltrafikantene som fortsatt kjgrer og andre som i mindre grad blir
hindret av kg, fordeler for kollektivtrafikanter og syklister langs veier og gater med lavere
biltrafikkmengder, lavere topper og ferre grenseoverskridelser med tanke pa stay og
luftforurensing, kortere responstid for utrykningskjeretgyer mv.

Parkeringsplasser er dyre a etablere og drifte, og i tette byomrader er alternativnytten
bade gkonomisk og pa andre mater ofte hgy. Det kan derfor veere bedriftsgkonomisk
lennsomt for bedrifter & redusere antallet parkeringsplasser for de ansatte, eller a frigjere
parkering for kunder og besgkende. Dette gjelder szrlig i sentrale deler av byene.

Parkeringsrestriksjoner er nok det mest presise virkemiddelet for a redusere bilbruk pa
arbeidsreiser. Kapasitetshegrensinger pa veinettet rammer alle som er pa veien, ogsa
godstransport, nyttetransport og kollektivtransport (om ikke avbgtende tiltak iverksettes).
Parkeringsrestriksjoner vil normalt ramme kun arbeidsreisene.

3.1.2 Beskrivelse av tiltak og forventede effekter

Redusert tilgang pa parkering ved arbeidsstedet inneberer at den fysiske tilgangen til
parkeringsplass reduseres eller forverres, slik at bilfgrere ma forvente a lete lenger etter
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parkeringsplass, parkere lenger fra arbeidsstedet, velge parkering som de betaler for selv
(om det er tilgjengelig) eller at det pa annen mate blir vanskeligere, mer brysomt og mer
tidkrevende a finne parkeringsplass (Marsden 2006). Parkeringsavgifter (gkonomisk
virkemiddel) er ikke inkludert i diskusjonen her. Reduksjon av parkeringstilgang kan skje
ved at kommunen innfarer parkeringsrestriksjoner via parkeringsnormer,
reguleringsplaner og annet, eller ved at bedrifter velger a redusere eller begrense antallet
parkeringsplasser.

Redusert kapasitet i veisystemet kan innebzre at biltrafikkfelt fjernes, at de reguleres til
kollektivfelt eller sambruksfelt. Kgene og forsinkelsene kan ogsa gke om veikapasiteten
ikke utvides nar biltrafikkmengdene gker.

Den tilsiktede effekten ved gjennomfaring av slike tiltak er gjerne at bilfgrere skal endre
reiseatferd, og i sterre grad foreta arbeidsreisen til fots, med sykkel, med
kollektivtransport eller som bilpassasjer.

Pa lengre sikt kan bedrifter velge a flytte til steder med bedre biltilgjengelighet (mindre
kg, bedre parkeringsdekning) eller til steder med bedre tilgjengelighet med andre
transportmidler. Om bedriftene flytter til mindre bilbaserte lokaliteter, styrker dette de
trafikkreduserende effektene av tiltaket. Om de flytter til en mer bilbasert lokalitet kan det
motsatte skje.

De ansatte kan velge & bytte arbeidsgiver og/eller arbeidssted om arbeidsreisen blir for
krevende, eller & bytte bosted slik at de lettere kan velge alternative transportmidler (reise
til/fra et annet sted). | noen tilfeller kan de velge hjemmekontor og lignende (redusere
reisefrekvens) eller mer fleksibel arbeidstid, som reduserer ulempene

I diskusjonene om transportreduserende tiltak rettet mot arbeidsreiser har det vaert
diskutert om biler som *frigis’ ved at én i et hushold slutter a bruke den pa arbeidsreisen
tas i bruk av andre i husholdet. I sa tilfelle vil tiltaket bidra til & endre hvem som kjarer og
hvor det kjgres, og ikke om det kjares. Det er kun dersom bilen star eller kjgres kortere at
biltrafikken og klimagassutslippene reduseres.

3.1.3 Trafikkreduserende effekter av parkeringsrestriksjoner ved (pa)
arbeidsstedet

Det er gjennomfart flere studier av effekter av innfagring av parkeringsrestriksjoner ved
(pd) arbeidsstedet, men vi har ikke funnet noen evalueringer av situasjoner hvor
parkeringsrestriksjoner har blitt innfgrt som eneste tiltak. Undersgkelsene viser at
parkeringsrestriksjoner har vesentlig effekt, men at denne varierer med kontekst og med
hvilke andre tiltak som iverksettes samtidig.

Bilbruk pa arbeidsreiser varierer med parkeringstilgang

De nasjonale reisevaneundersgkelsene (RVU) i Norge har for eksempel vist klare
sammenhenger mellom parkeringstilgang og bilbruk pa arbeidsreiser. Vagane m.fl.
(2011) fant at bilandelen er hgyest pa arbeidsreisen for dem som alltid far plass pa gratis
parkeringsplass som disponeres av arbeidsgiver (70 prosent). Om antallet parkerings-
plasser er begrenset, synker bilandelen til 56 prosent, se figur 5. | den svenske RES var
bilfgrerandelen for alle pa arbeidsreiser 60 prosent, men gkte til 73 prosent blant dem som
har parkering ved arbeidsstedet og 88 prosent blant dem som har egen, reservert plass
(Stjarnekull og Widell 2008).

Man kan likevel ikke slutte at det er parkeringstilgangen i seg selv som gir disse
utslagene. RVUen viser klare sammenhenger mellom lokalisering av arbeidssted og
tilgang pa parkering. Man kan dermed anse at lokalisering og tilhgrende forskjeller i
tilgjengelighet med andre transportmidler ogsa er grunner til eller ngdvendige betingelser
for at bilandelene kan variere som vist. Dette ble ikke diskutert i den svenske analysen.
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Finnes ikke parkeringsmulighet
Vei, gate eller plass, ikke avgiftsbelagt

Vei, gate eller plass, avgiftsbelagt

Avgiftsbelagt -disponeres av arb.giver

Gratis -disponeres av arb.giver,
begrenset plass
Gratis -disponeres av arb.giver, alltid
plass
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Figur 5: Bilandel (i prosent) pa reiser til og fra arbeidsplasser med forskjellig slags
tilgang pa parkering (basert pa data fra Vagane m.fl. 2011).

Endringer i parkeringstilgang og andre betingelser gir endret reiseatferd

Marsden (2006) har gjort en gjennomgang av litteraturen nar det gjelder effekter av
parkeringstiltak. Han fant at parkeringsrestriksjoner pa arbeidsstedet har effekt, spesielt
nar de kombineres med andre tiltak. Han viser i hovedsak til amerikansk forskning, hvor
man har malt effekten av "parking cash out’. Dette inneberer at de ansatte far utbetalt et
belgp tilsvarende bedriftens subsidiering av parkeringsplasser for ansatte, men mister
parkeringsplassen. Dette kombineres med organisert samkjaring (’car pooling’). Shoup
(1997) fant en reduksjon i alenekjgrere pa 17 prosent etter at dette var gjennomfart i atte
firmaer. Kollektivandelen gkte med 50 prosent og andel gaende og syklende med 39
prosent. Transportmengden (kjtkm) ble redusert med 12 prosent.

Shiftan (2002) fant i sine ’stated preference’ undersgkelser at bilfarere farst vil forsgke a
finne en annen parkeringsplass dersom det innfgres parkeringsrestriksjoner ved (pa)
arbeidsstedet, og deretter & endre transportmiddel. Marsden (2006) konkluderte med at
det er vanskelig & si noe generelt om styrken pa effekten av parkeringsregulering ved (pa)
arbeidsstedet, da dette varierer svaert mye med den bystrukturelle konteksten og dermed
de ansattes muligheter til & endre reiseatferd.

To norske undersgkelser har vist at de ansatte endrer reisevaner nar betingelsene for
transportmiddelvalg pa arbeidsreisen, inkludert endringer i parkeringstilgang, endres. Vi
har ikke funnet norske eller svenske undersgkelser av effekter av a kun endre
parkeringsplasstilgangen. | de to undersgkelsene som refereres under, ble
parkeringstilgang, kollektivtilgjengelighet og tilgjengelighet med sykkel og gange endret
samtidig, fordi bedriftene ble omlokalisert.

Meland (2002) undersgkte effekter og konsekvenser av at en rekke etater flyttet til nye
Statens Hus i Midtbyen (sentrum) i Trondheim i 2000. Mange flyttet fra mer perifere
lokaliteter med darlig kollektivtilgjengelighet og god parkeringstilgang, til denne sentrale
lokaliseringen med sterkt forbedret kollektivtilbud og darlig parkeringstilgang. Flytting
av arbeidssted medfarte flere endringer i betingelsene for reiseatferd pa arbeidsreiser for
de ansatte, som oppsummert i figur 6. | ettersituasjonen har noen etater ingen
parkeringsplasser til sine ansatte. Ca halvparten av dem som tidligere hadde gratis
parkering oppgir at de vanligvis betaler parkeringen selv etter flyttingen.
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Indikator for flyttingen etter flyttingen
Ansatte som ma bytte buss mellom hjem og arbeidsplass 50 % 6 %
Andel ansatte som matte betale for parkering ved arbeidsplassen 0 50 %
Gjennomsnittlig parkeringskostnad, egenbetaling Gratis kr 65 per dag
Gjennomsnittlig reisetid hjem — arbeid, kollektivtransport 43 minutter 33 minutter
Gjennomsnittlig reisetid hjem — arbeid, bil 17 minutter 19 minutter
Reisetidsforhold, kollektivtransport / bil 27 1,7

Figur 6:Endringer for ansatte som flyttet til Statens Hus (faksimile fra Meland 2002).

Bilandelen ble kraftig redusert, fra 63 prosent far flytting til 20 prosent etter. Andel
gaende ble doblet fra 6 til 12 prosent, og andel som reiste kollektivt ble tredoblet fra 10 til
33 prosent. P& sparsmal om hvorfor de hadde gatt over fra bil til andre transportmidler,
var “endringer i parkeringsforhold ved arbeidsstedet’ den viktigste begrunnelsen, nevnt av
59 prosent av respondentene.

I en oppfalgende undersgkelse blant dem som hadde endret reisevaner fra bil til andre
transportmidler, fant Meland (2004) at tendensene fra den farste tiden i hovedsak hadde
holdt seg. Etter flyttingen hadde flere tilpasset sine aktiviteter til den nye lokaliteten. 8
prosent av dem som sluttet & kjgre bil til jobb hadde endret fastlege, frisar, tannlege, etc.
som fglge av flyttingen. Halvparten handlet mer og oftere i Midtbyen (sentrum) enn far,
og ca en tredel spiste oftere lunsj og middag ute i Midtbyen.

Tenngy og Lowry (2008) gjorde en lignende undersgkelse da seks forskningsinstitutter
flyttet fra forskjellige lokaliteter i Oslo til et felles bygg i Forskningsparken pa Blindern.
Relokaliseringen ga forskjellige endringer for ansatte ved forskjellige institutter, men i
sum medfgrte det bedre kollektivtilbud, flere ansatte som bor i gang- og sykkelavstand til
jobb, darligere tilgjengelighet med bil og darligere parkeringstilgang. Bilfarerandelen pa
arbeidsreisen ble redusert fra 36 prosent til 20 prosent.

45%
40% S
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35% —
30%
0,
30% 29% [
25% 224 gl
e —— |
0% g
20% R — — /
15% - —
10% +—— &5 =
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Walking Bicycle Public  Car, driver P
transport

Figur 7: Endringer i reisevaner da atte forskningsinstitutter flyttet fra forskjellige
lokaliteter i Oslo til felles bygg i Forskningsparken i september 2006 (faksimile fra
Tenngy 2012). Blatt indikerer farsituasjonen og grent ettersituasjonen.

Jansson og Wall (2002) fant klare sammenhenger mellom tilgang til parkering pa
arbeidsstedet og bilbruk pa arbeidsreiser i Linkoping og i Stockholm. Stjarnekull og
Widell (2008) fant i sin undersgkelse blant bedrifter i Stockholm at andelen som bruker
bil pa arbeidsreiser er langt hgyere ved bedrifter som tilbyr gratis parkering (63 prosent)
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enn ved bedrifter som tilbyr avgiftsbelagt parkering (21 prosent), og ingen parkering (15
prosent). Ingen av disse diskuterer hvilke befolkningsgrupper parkeringsbegrensninger
har starst effekt pa bilbruken til.

Hvem slutter & kjare bil?

Meland (2002) fant at ansatte med darlig kollektivtilbud, smabarn i familien og
forpliktelser som krever stopp pa veien (bringe og hente, m.v.) i minst grad valgte a ga
over fra bil til andre transportmidler. Hun tolket dette som at slike betingelser gjar det
vanskelig & velge andre transportmidler enn bil. Meland fant i sitt materiale ingen kjgnns-
eller aldersforskjeller. Andelen som endret reiseatferd var hgyest blant dem som bodde
sentrumsneert.

Tenngy og Lowry (2008) fant at kvinner og de som falger eller henter barn, reduserte
bilbruken i sterre grad enn gjennomsnittet. Det var ikke klare tendenser med tanke pa
alder. I analysen av hva som kjennetegner dem som kjarer bil etter flyttingen, fant man at
boligens lokalisering utgjorde den viktigste forskjellen. De som hentet og leverte barn
kjarte i starre grad enn andre (pa tross av at de hadde redusert bilbruken mer enn snittet).
Det samme gjaldt de eldste gruppene.

Trafikkreduserende effekt?

Meland (2004) spurte dem som hadde sluttet & kjgre bil om andre hadde begynt a bruke
bilen. 60 prosent svarte at bilen sto hjemme, noe som antydet at den reduserte bilbruken
ikke ble motvirket av at andre benyttet seg av den frigjorte bilkapasiteten. Meland regnet
ut at reduksjonen i biltrafikk blant respondentene i undersgkelsen totalt representerte ca
1130 kjtkm per dag. Hun konkluderte med at flyttingen av etatene til sentrum, sammen
med redusert parkeringstilgang, ga vesentlige reduksjoner i biltrafikkvolumene.

| Tenngy og Lowrys undersgkelse (2008) svarte 67 prosent av dem som ikke kjarte bil til
jobben denne dagen, at det sto en bil hjemme som de kunne brukt pa arbeidsreisen. Det
tyder pa at lav bilbruk pa arbeidsreiser til Forskningsparken ikke farer til at andre bruker
bilen pa arbeids- eller skolereiser i vesentlig grad. Her ble det ikke regnet ut hvor mye
biltrafikken ble redusert.

3.1.4 Trafikkreduserende effekter av a redusere veikapasitet pa
hovedveinettet

Det er godt dokumentert, teoretisk, empirisk og gjennom modellkjgringer, at gkt
veikapasitet i byomrader med press pa biltransportsystemet gir vekst i biltrafikken
(Downs 1962, SACTRA 1994, Goodwin 1996, Mogridge 1997, Noland og Lem 2002,
Litman 2009, se Strand m.fl. 2009 for en litteraturgjennomgang). Det betyr ogsa at a ikke
bygge ny veikapasitet er et viktig trafikkbegrensende virkemiddel. | vare dager er det ikke
vanlig a finne akademiske forskningsstudier som avviser disse mekanismene.

P& samme mate gir reduksjon av veikapasiteten redusert biltrafikk. Cairns m.fl. (1998,
2002) gjennomfarte studier av mer enn 70 tilfeller hvor kapasiteten ble redusert pa viktige
veier i byer i Europa, USA og Canada. De fant at det var stor bekymring for kg og kaos
far tiltakene ble gjennomfart, men at opplevd ke og kaos var langt mindre enn forventet.
Dette skyldtes at deler av biltrafikken forsvant, slik at trafikkmengdene ble redusert. Store
deler av denne trafikken kunne ikke finnes igjen pa andre, parallelle veier.
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Mean: (-21.9%
Median:{—10-6%
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Figur 8: Distribusjon av rapporterte endringer i trafikkvolumer for individuelle
casestudier, faksimile fra Cairns m.fl. (2002:18).

Dette kunne man ogsa se da Festningstunnelen, som tar E 18 trafikken gjennom Oslo
sentrum, ble snevret inn fra tre til to felt i hver retning i oktober 2009. Kapasiteten pa en
av Norges tyngste veilenker ble redusert med 33 prosent. Statens Vegvesen informerte i
forkant godt om hva som skulle skje, og at situasjonen kunne bli kaotisk.
Trafikkregistreringer gjennomfart av Statens Vegvesen fogr og etter trafikkomleggingen
viste at antall kjeretayer i utvalgte punkter pa riksvegnettet i Oslo ble redusert med 5
prosent (PROSAM 2009). | selve Festningstunnelen var nedgangen pa 13 prosent.
Hastigheten i morgenrushet ble redusert med 3 prosent pa riksvegnettet, mens den gkte
med 3 prosent pa det kommunale veinettet. Kollektivtrafikken fikk, ifglge tall fra
Aftenposten 4. november 2009, en passasjergkning pa 20 prosent.

| Trondheim ble ett av to bilfelt omdisponert til kollektivfelt pa innfartsaren fra ser
(begge retninger) i 2008. Etter at situasjonen hadde stabilisert seg, ble det malt at
fremkommeligheten for kollektivtrafikken var forbedret med ca 20 prosent i rushtidene i
det omradet som tiltakene omfattet. Det var en markert overgang fra bil til andre
transportmidler, og etter omleggingen passerte flere busspassasjerer enn personbiler
tellesnittet i morgenrushet (Halvorsen 2008). Det ble ikke registrert om passasjerbelegget
i bilene ble endret. Mange var negative far tiltaket ble gjennomfart. Noen ar etter, i
september 2010, var 67 prosent av de spurte positive til de gjennomgaende
kollektivfeltene, mens 34 prosent var negative (Sentio 2010).

Tabell 1: Etter omdisponeringen av trafikkarealer passerer flere busspassasjerer enn
biler tellesnittet i morgenrushet (Halvorsen 2008).

For Etter Endring
Biler 3600 2700 -25%
Busspassasjerer 2800 3400 +21%

Litteraturen er dermed tydelig pa at reduksjon av veikapasiteten gir effekter i form av
redusert biltrafikk, pa veilenken det gjelder sa vel som i omradet og i regionen. Dette vil

ha starst effekt pa arbeidsreiser, som i starst grad foregar i rushtiden da utnyttingen av
veikapasiteten er pa det hgyeste.
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Hvor mye biltrafikken reduseres nar veikapasiteten reduseres og hvor mye potensiell
biltrafikk som ikke "utlgses’, avhenger likevel av s mange forskjellige betingelser med
tanke pa arealstruktur og -utvikling, lokalisering, transportsystemene og utviklingen av
disse, gkonomi, mv., at det knapt er mulig a si noe generelt og kvantitativt om dette (se
f.eks. Cairns m.fl. 1998 for en gjennomgang). Som tommelfingerregel kan man regne at
kapasiteten i slike systemer brukes maksimalt i rush, i hvert fall pa noe sikt (se Strand et
al. 2009:37).

3.1.5 Tiltakenes konsekvenser for individer og husholdninger

Hensikten med litteraturgjennomgangen er i hovedsak a beskrive eksisterende kunnskap
og kunnskapsmangler med tanke pa fordelingen av konsekvenser for ulike individers og
husholdningers velferd og for sosial og regional fordeling.

Ut fra diskusjonene i kapittel 2 og fra litteraturen kan man forvente at trafikkreduserende
tiltak rettet mot arbeidsreiser vanligvis vil ha stgrre konsekvenser for dem som bor minst
sentralt, og pa reiser til usentrale arbeidsplasser. De har mindre fleksibilitet i valg av
transportmiddel.

Man kan ogsa forvente at tiltak for & redusere biltrafikk i forbindelse med arbeidsreiser
vil ha starst konsekvenser for dem som av forskjellige individrelaterte og
husholdningsrelaterte grunner opplever starst ulemper ved a skifte til andre
transportmidler enn bil pa arbeidsreisen. Dette kan sarlig gjelde dem som leverer og
henter barn pa vei til eller fra arbeid eller har andre "tvungne’ stopp, og dem som har
bevegelseshemminger, mv. Konsekvensene kan gke jo mindre fleksibel arbeids- og
oppmagtetid man har.

Meland (2004) fant fa og sma forskjeller mellom befolkningsgrupper med tanke pa hvem
som endret reiseatferd ved flytting til Statens Hus. De ansatte ble spurt om flyttingen fikk
konsekvenser for andre i husstanden. 8 prosent svarte at andre i husstanden har fatt ansvar
for & gjare felles &rend og 4 prosent at andre i husstanden har overtatt ansvaret for a
bringe og hente barn.

Tenngy og Lowry (2008) spurte de CIENS-ansatte om de bruker lengre tid pa
arbeidsreisen etter flyttingen enn for. 37 prosent svarte at de brukte lengre tid, 33 prosent
omtrent likt, og 31 prosent at de brukte kortere tid etter flyttingen. Kvinner oppga i starre
grad enn snittet & bruke kortere tid etter flyttingen. De som bringer og henter barn oppga i
starre grad enn snittet & bruke lengre tid.

Far forskningsinstituttene flyttet til Blindern, var det uro blant de ansatte fordi det var
varslet at parkeringstilgangen ville bli vesentlig redusert. Undersgkelsen viste at dette
ikke medfarte sa store ulemper som forventet, som vist i tabellen.

Tabell 2: Forventede endringer i arbeidsreise og opplevde endringer av arbeidsreise, alle
CIENS-instituttene. Faksimile fra Tenngy og Lowry (2008).

Bedre Som fgr Darligere

Sep 06: Tror du at arbeidsreisen din blir
bedre eller darligere enn i dag? 28 % 30% 40 %

Sep 07: Har arbeidsreisen blitt bedre
eller darligere enn fgr? 34 % 38% 26 %

T@I rapport 997/2008

Naermere studier viser at en stgrre andel kvinner oppgir at arbeidsreisen har blitt bedre
(42 prosent) og darligere (30 prosent) enn gjennomsnittet. De som bringer og henter barn
opplever i noe starre grad at arbeidsreisen har blitt darligere og i noe mindre grad at den
har blitt bedre. Nar det gjelder alder, var det ingen klar tendens. Det var tydelig at de som
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gikk og syklet i ettersituasjonen var langt mer positive til den nye arbeidsreisen enn de
som reiste kollektivt, og serlig de som fortsatte a kjare bil (38 prosent av de som fortsatt
kjarte bil mente at arbeidsreisen hadde blitt darligere).

Nesheim (2009) intervjuet 10 ansatte i CIENS-instituttene som hadde valgt & fortsette a
kjare bil, for & finne ut hvorfor de valgte slik. Han undersgkte faktorer relatert til fysiske
forutsetninger, dagliglivets behov og psykologiske faktorer. Han fant at informantene i
hovedsak begrunnet bilbruken med nyttemaksimering og rasjonalitet, spesielt relatert til
gjeremal underveis. Han fant likevel at mye tydet pa at vane spilte en viss rolle.

Vi har ikke funnet litteratur som diskuterer sosiale og fordelingsmessige konsekvenser av
a redusere veikapasitet eller & ikke bygge ut veikapasitet. Vi kan anta at de gruppene som
opplever starst konsekvenser ved a redusere bilbruken pa arbeidsreiser pa grunn av
begrensninger i veikapasiteten, vil vaere de samme som opplever slike effekter og
konsekvenser pa grunn av parkeringsrestriksjoner.

Litteratursgkene frembrakte dermed et begrenset utvalg av litteratur som belyser sosiale
og fordelingsmessige konsekvenser av a gjennomfare trafikkreduserende tiltak rettet mot
arbeidsreiser. Dette var ogsa konklusjonene til Little og Luscher (1995), Marsden (2006)
og Shiftan (2002) i deres litteraturstudier av nerliggende temaer.

3.1.6 Diskusjon av effekter og konsekvenser

Effekter

Det er dermed ikke lett & konkludere, pa grunn av undersgkelsene referert over, hvilke
grupper trafikkreduserende tiltak pa arbeidsreiser har sterst effekt pa. Meland (2004) fant
at de som bringer og henter barn i mindre grad enn andre endret reiseatferd, mens Tenngy
og Lowry (2008) fant det motsatte. De fant likevel at denne gruppen fortsatt hadde hgyere
bilbruk enn snittet i ettersituasjonen. Begge fant at i hvilken grad folk reduserte bilbruken
ikke varierte med alder. Meland (2004) fant at det heller ikke varierer med kjgnn, mens
Tenngy og Lowry (2008) fant at kvinner reduserte bilbruken mer enn menn. Begge
undersgkelsene viser at lokalisering av arbeidsplasser og boliger, og dermed tilgang til
alternative transportmidler, er av betydning for om de ansatte endrer reisevaner.

Vi har ikke funnet litteratur som sier noe om hvilke grupper som reduserer sin bilbruk pa
grunn av begrensninger i kapasiteten i veinettet, men det er ingen grunn til & anta at disse
skiller seg fra hvilke grupper som reduserer bilbruken pa grunn av
parkeringsrestriksjoner.

Konsekvenser

Trafikkreduserende tiltak rettet mot arbeidsreiser til arbeidsplasser lokalisert i rurale
omrader er sjelden relevant, av szrlig to grunner. For det farste er det vanligvis god
tilgang pa uorganisert parkering i slike omrader og lite ke pa veinettet. For det andre er
det ofte darligere tilgjengelighet med andre transportmidler enn bil slik at fa har reell
mulighet til & redusere bilbruken.

Konsekvensene av innfaring av slike virkemidler pa arbeidsplasser i urbane omrader vil
ofte ha sma konsekvenser for dem som er rarlige og ikke bringer og henter barn. Det vil
ofte vaere god tilgang med andre transportmidler enn bil til slike omrader. De som bor i
hushold med barn eller har problemer med & komme seg rundt uten bil, kan oppleve
varierende grad av negative konsekvenser. Dette avhenger ogsa av hvor individer og
husholdninger bor. Om de bor sentralt, vil konsekvensene gjerne vare mindre enn om de
bor mer ruralt. Lite fleksible jobber med tanke pa arbeidstid og oppmatetidspunkt kan
forsterke negative konsekvenser.

| de suburbane omradene vil det vere store variasjoner. Man kan anta at jo mindre urbant
beliggende og jo darligere tilgjengelighet med andre transportmidler enn bil det er til
arbeidsplasser i slike omrader, jo mindre sjanse er det for at restriktive virkemidler
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innfares og at de er effektive (gir faktisk reduksjon i biltrafikken). Man vil neppe se
situasjoner hvor en bedrift er lokalisert med darlig tilgjengelighet med andre
transportmidler enn bil, og samtidig har darlig parkeringstilgang. Individer med
bevegelseshemminger og individer som bor i husholdninger med barn, kan oppleve starre
konsekvenser. Dette avhenger igjen av hvor de ansatte bor relativt til arbeidsstedet. De
kan bli forsinket av keer pa veien hvis de kjare fra eller gjennom sentrale deler av byer til
arbeidsplasser lokalisert mer suburbant eller ruralt.

Vi finner dermed at bevegelseshemmede i urbane og suburbane strgk, samt barnefamilier
i suburbane strgk, vil oppleve de starste negative konsekvensene av trafikkreduserende
tiltak rettet mot arbeidsreiser. Lite fleksible jobber med tanke pa arbeidstid og
oppmgtetidspunkt kan forsterke negative konsekvenser.

3.1.7 Aksept av tiltak som skal redusere bilbruk pa arbeidsreiser

Vi har ikke funnet relevant litteratur som eksplisitt diskuterer hvorvidt disse tiltakene
aksepteres i politikk og befolkning, hvilke innvendninger og kritikk som fremmes i
forhold til implementering av ulike tiltak og tiltakskombinasjoner, og hva som fremmer
respektive hva som hindrer eller vanskeliggjer implementeringen.

| undersgkelsen fra Tenngy og Lowry (2008) gikk det frem at 40 prosent av de spurte i
farsituasjonen mente at arbeidsreisen ville bli darligere i ettersituasjonen (og 28 prosent
bedre). | ettersituasjonen svarte 26 prosent at situasjonen faktisk hadde blitt darligere (og
34 prosent bedre). Dette demonstrerer en klar uvilje mot & redusere parkeringstilgangen,
men ogsa at denne skepsisen er overdrevet sa lenge de ansatte tilbys andre og gode
reisealternativer. | Norge er det na en gkende tendens til at det innfgres maksimalnormer
for etablering av parkering knyttet til arbeidsplasser i byomradene. Dette kan sees som en
demonstrasjon av en gkende politisk og faglig aksept av dette virkemiddelet.

Nar det gjelder reduksjon av veikapasitet, sa vi at den store motstanden i Trondheim ble
tydelig redusert etter at tiltaket (omdisponere bilfelt til kollektivfelt) var gjennomfart. Det
samme sa vi ved reduksjon av kapasiteten i Festningstunnelen. Cairns m.fl. (2002) fant at
dette var gjennomgaende i de casene de studerte. Det var stor bekymring og motstand i
forkant, men lite protester og stor aksept etter at de kapasitetsreduserende tiltakene var
gjennomfart.

Man kan pasta at fagfolk pa dette feltet vet at det & bygge veier og a utvide veikapasiteten
i omrader med press pa trafikksystemet er meget kortsiktige lgsninger som bidrar til
forverring av problemet pa noe sikt. Det er likevel bemerkelsesverdig hvor mange slike
prosjekter som er under planlegging og gjennomfaring i norske og svenske byer
(Stockholm, Oslo, Trondheim, Alesund, m.fl.). Man kan dermed si at det er uavklart
hvorvidt det er politisk aksept for a bruke tiltaket "ikke gke veikapasiteten” som
virkemiddel for a redusere biltrafikken, spesielt pa arbeidsreiser (der slik gkning i
veikapasiteten vil ha starst effekt).

3.1.8 Kunnskapsstatus og kunnskapsmangler — tiltak som skal redusere
bilbruk pa arbeidsreiser

Det ble farst sgkt etter litteratur som omhandler konsekvenser av fysiske
parkeringsrestriksjoner pa arbeidsplasser og begrensninger i veikapasiteten for
forskijellige grupper. Dette sgket var ikke szrlig fruktbart, og vi valgte a seke pa mer
generell litteratur om negative sosiale konsekvenser av a redusere bilbruk pa
arbeidsreiser. Igjen var utbyttet relativt magert. Andre som har gjort litteraturstudier ser ut
til & ha kommet til samme konklusjon.
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Shiftan og Burd-Eden (2000) fant lite data og informasjon av effekten av
parkeringsrestriksjoner pa reiseatferd og om de mer langsiktige konsekvensene for byen
og befolkningen. Marsden (2006) konkluderte noen ar senere med at den publiserte
erfaringskunnskapen nar det gjelder effekter av parkering pa reiseatferd ikke er s god
som den burde veere. Little og Luscher (1995) fant ikke litteratur om sosiale effekter av
parkeringsrestriksjoner, men gjorde et godt stykke arbeid med a definere
kunnskapsbehov, kategorier, etc. som vil vare et godt grunnlag om man velger &
gjennomfare forskning for & fa bedre kunnskap om fordelingsmessige og andre effekter
av trafikkreduserende tiltak. Deres hovedkonklusjon er likevel at litteraturen om sosiale
og fordelingsmessige effekter av transporttiltak pa forskjellige slags grupper er
mangelfull. Inspirert av Little og Luscher (ibid) gjorde vi ogsa litteratursgk med
utgangspunkt i *social impact assessments’ kombinert med ’parking
restrictions’,’transport demand reduction’ og lignende, men fant lite av interesse.

Alle disse bidragsyterne poengterer at effekter av parkeringsrestriksjoner og andre
virkemidler som skal redusere trafikkvolumene, varierer med type tiltak og type
kontekster. Marsden (2006) understreker at det er vanskelig a definere generelle
elastisiteter for effekter av slike tiltak. Med referanse til Feeney (1989), lister han opp en
rekke grunner for dette, blant annet: vurderingen av ikke-monetare kostnader for
parkering, penge- og tidskostnadene ved konkurrerende transportmidler og mulige
konkurrerende parkeringstilbud.

Marsden fant at “We do not understand nearly enough about how individuals respond to
parking policy interventions nor how these interact with local circumstances, the
availability of alternative transport modes or alternative destinations™ (Marsden
2006:456). Dermed er det rimelig & anta at det er vanskelig & fgre generelle diskusjoner
om konsekvenser for ulike grupper ogsa. Shiftan og Burd-Eden (2000:5) fant at it is
difficult to isolate the effect of a parking measure from other external effects™. Little og
Luscher (1995) demonstrerer ogsa at forskjellige slags tiltak i forskjellige slags kontekster
kan ha forskijellige slags konsekvenser for forskjellige grupper. De papeker at den
foreliggende litteraturen behandler temaet for generelt, og uten a ta hensyn til spesifikk
kontekst.

Cairns m.fl. (1998) papeker at de fordelingsmessige og sosiale effektene av reduksjon av
veikapasitet bgr undersgkes, og at de ikke har gjort det eller vet om andre som har gjort
det. De gir ogsa en grundig gjennomgang av hvordan effektene av a redusere veikapasitet
varierer med en rekke kontekstuelle faktorer.

Det ser dermed ut til at litteraturen om effekter av parkeringsrestriksjoner rettet mot
arbeidsreiser er begrenset, mens effektene av redusert veikapasitet og a ikke utvide
veikapasitet er godt dokumentert. Nar det gjelder de sosiale og fordelingsmessige
konsekvensene av slike tiltak, fant vi fa studier. Det er likevel entydig ut fra litteraturen
som er referert her, at slike trafikkreduserende tiltak har starre konsekvenser jo mindre
sentralt arbeidsstedet er lokalisert. Tiltakene vil ogsa ha stgrre konsekvenser jo mindre
sentralt lokalisert boligen er, og for dem som bor i husholdninger med barn.

Det kan finnes studier som ligner de norske studiene referert her, men som ikke er
publisert pa mater som gjer at vi finner dem gjennom vare litteratursgk (for eksempel at
de er publisert pa andre sprak enn engelsk og nordisk). Slike typer konsekvenser kan ogsa
sortere under andre slags sgkeord. Vi har imidlertid brukt vart nettverk for & finne frem til
slike tilknytningspunkter og slik litteratur. Svaret har i all hovedsak vert at man tviler pa
at det kan finnes mye litteratur om de sosiale og fordelingsmessige effektene av
trafikkreduserende tiltak.
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3.2 Trafikksanering i indre by

3.2.1 Beskrivelse av tiltak og effekter

Trafikksanering er en pakke av tiltak som skal overfgre gjennomgangstrafikk fra
boliggater og sentrale bydeler til et overordnet veinett (Sgrensen 2011). | hovedsak bestar
en slik strategi av to elementer:

e Samordnet bruk av flere trafikktekniske tiltak for & bedre bo- og trafikkmiljget
innenfor et omrade

e Systematisk bruk av prinsippene om separering og differensiering av vegnettet
for & sgke & samle gjennomgangstrafikken pa et overordnet vegnett (ibid)

En rekke ulike tiltak kan benyttes i en trafikksaneringsplan for & redusere
fremkommeligheten for biler, s3 som gjennomkijgringsforbud, fysisk stenging, blindgater,
enveisregulering av boliggater, shared space, parkeringsregulering, fartsgrenser,
fartsreduserende tiltak og utbedring av hovedgater. Disse tiltakene kan iverksettes
enkeltvis, men for dette formalet er det mest hensiktsmessig & betrakte dem samlet.

Formalet er likevel ikke ngdvendigvis a redusere bilbruk generelt. | stedet er formalet &
flytte trafikk til andre omrader, a bedre forholdene for & ga, sykle eller reise kollektivt og
a bedre bo- og bymiljget.

Det er gjennomfart en lang rekke undersgkelser av trafikksanering og tiltak som skal
redusere fremkommeligheten for bil. Disse er i hovedsak konsentrert om a studere
effekter av utslipp, stayniva, gjennomsnittsfart, trafikkmengder og trafikksikkerhet.
Generelt viser resultatene at tiltakene har positive effekter i de omradene der det har blitt
gjennomfart tiltak.

Flere undersgkelser viser at kjgretiden gker innenfor trafikksanerte omrader (Elvik m.fl.
1997, 2011). Videre kan tiltakene bidra til omveier, og dermed lenger reisetid og gkt bruk
av drivstoff. Det er likevel vanskeligere a finne undersgkelser som dokumenterer
starrelsen pa disse effektene, eller hvilke grupper som reduserer sin bilbruk pa grunn av
tiltaket.

3.2.2 Konsekvenser for individer og hushold i forskjellige bystrukturelle
kontekster

Litteraturgjennomgangen tyder pa at det har veert lite fokus pa tiltakenes negative
konsekvenser for individer og hushold. Vi har ikke grunnlag for a si om dette skyldes at
negative konsekvensene ikke har veert et fokus i undersgkelsene, eller om de negative
konsekvensene er begrenset.

| hovedsak synes personer som er bosatt i omrader med trafikksanering, at forholdene har
blitt bedre, mens de som bor i hovedgater gjerne synes at forholdene har blitt verre. | den
forbindelse er det relevant & peke pa at beboere langs hovedveier i byomrader opplever
plager fra trafikk, og spesielt smabarnsfamilier som vurderer a flytte (Kolbenstvedt 1998,
Fyhri 1998). Dette kan forsterkes nar trafikken omfordeles til hovedveier. Pa den andre
siden er hovedveier gjerne i starre grad tilpasset med stayavbgtende tiltak.

Vi kan ta utgangspunkt i at trafikksanering i indre by bidrar til at de som far kjgrte bil
gjennom omradet, enten ma velge en omvei eller & redusere sin bilbruk, og at dette har
negative konsekvenser for dem. Da kan vi hevde at de sosiale og regionale
fordelingsmessige konsekvensene dreier seg om at de som bor i indre by har fatt redusert
de negative konsekvensene av at de som i ytre deler av byen kjarer gjennom deres
boligomrader, og at de som bor i ytre by far gkte negative konsekvenser fordi de ma
endre sin reiseatferd. Hvor store disse negative konsekvensene er, avhenger av
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lokalisering av start- og malpunkt i bystrukturen, og hvilke alternative reisemater som
finnes.

3.2.3 Kunnskapsstatus og kunnskapsmangler

Litteraturgjennomgangen gjer det dermed ikke mulig & si noe forskningsbasert om
starrelsen eller alvorlighetsgraden av de negative konsekvensene, eller om enkelte
grupper (kjenn, alder, barn i hushold) opplever starre negative konsekvenser enn andre.
Slike konsekvenser kan veare lite aktuelle fordi trafikksanering er et tiltak som primaert
skal omfordele trafikk i et omrade, ikke redusere bilbruken generelt.

3.3 Parkering

3.3.1 Beskrivelse av tiltak og forventede effekter

Parkering er en ngdvendig betingelse for bilbruk, fordi nesten alle bilturer starter og ender
pa en parkeringsplass. Regulering og begrensing av tilgang til parkering kan dermed vare
et effektivt tiltak bade for & redusere biltrafikken og for & styre biltrafikk bort fra omrader
hvor den ikke er gnsket. Parkeringsrestriksjoner kan knyttes til starre eller mindre
omrader i en by og de kan gjeres selektive fordi ogsa bruken av den enkelte plassen kan
reguleres med formal, tidshegrensning, kjgretaytype, mm. Styrken pa tiltaket kan justeres
og tilpasses forskjellige kontekster.

Parkeringsplasser er ofte direkte knyttet til forskjellige slags aktiviteter, som bolig,
arbeidsplass, handel, fritidsaktiviteter, besgk og annet. Innfartsparkering utgjer en
sammenkobling mellom bil eller sykkel og kollektivtransport i intermodale reisekjeder,
men omtales ikke her.

Tilgang pa parkering kan reguleres ved hjelp av forskjellige virkemidler som styres av
forskjellige aktarer. Kommunene har store muligheter for & pavirke parkeringstilgangen.
De vedtar parkeringsnormer som definerer minimum og/eller maksimum antall
parkeringsplasser som kan etableres ved bygging av nye boliger, arbeidsplasser, handel,
m.v. Kommuner kan ogsa opprette eller fjerne parkeringsplasser pa kommunal grunn, og
de kan tillate eller nekte private parkeringsselskaper a etablere parkeringsplasser for
utleie. Utbyggere, samt eiere av bygg, bedriftsledere og andre kan bestemme hvorvidt de
vil etablere, opprettholde eller fjerne parkeringsplasser (sa lenge en eventuell
minimumsnorm er ivaretatt) tilknyttet kontorbygg, kjgpesentre, m.v. En arbeidsgiver som
ikke kan tilby parkering, bar velge lokalisering i tilknytning til en stasjon, knutepunkt,
holdeplass, mv. slik at tilgjengeligheten kan ivaretas.

3.3.2 Effekter og konsekvenser av parkeringsrestriksjoner for individer og
husholdninger

Pa tross av potensielt store effekter for trafikk og milje av a regulere parkeringstilgang,
har vi funnet fa empiriske studier av effekter pa reiseatferd og biltrafikkmengder.
Regulering av parkering pa arbeidsplasser ser ut til & ha fatt starst oppmerksomhet i
forskningen, og dette er diskutert i kapittel 3.1. Vi har ikke funnet studier av effekter pa
reiseatferd og trafikkmengder av a bruke forskjellige parkeringsnormer for bolig,
arbeidsplasser og handel. Her kunne komparative studier av kommuner med ulik praksis
gitt interessante svar. Vi har ikke funnet studier av effekter av a regulere
parkeringstilgang ved spesifikke kjgpesentre eller i boligomrader.

Et argument mot parkeringsrestriksjoner i bysentrum er at dette virker konkurranse-
hemmende for handelen i sentrum i forhold til kjgpesentre, samt at det kan bidra til at
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kontorarbeidsplasser, mv. lokaliseres utenfor bysentrum. Marsden (2006) diskuterte i sin
litteraturgjennomgang hvilken effekt parkeringstilgang har pa bysentrums og kjgpesentres
vitalitet. Han refererte flere studier (Sanderson 1997 og Kamali og Potter 1997, Shiftan
2002, Lockwood 2003), som alle i hovedsak konkluderte med at det er lite systematisk
sammenheng mellom parkeringstilgang og vitalitet, men at etablering av kjgpesentre
utenfor bysentrum (med god biltilgang) svekker bysentrums vitalitet.

Marsden (ibid) refererte ingen studier om effekter pa biltrafikkmengder av & redusere
parkeringstilgang, utenom pa arbeidsreiser. The International Environment Agency (IEA)
(2005) sgkte ogsa etter kunnskap om effekter av parkeringstiltak i sin rapport om *Saving
Oil in a Hurry’, men konkluderte med at det var lite empirisk kunnskap a finne.

Undersgkelser som ble gjennomfart kort tid etter at det i 1990 ble innfart parkerings-
avgifter pa de ca 15 000 sentrale plassene i Kgbenhavn, viste at antallet parkeringer i
1991 var blitt redusert med ca 25 prosent. Dette medfarte at biltrafikken i sentrale
omrader ble redusert med ca 10 prosent (Madsen 1992). Etter noen ar gkte utnyttelses-
graden igjen. 1 1996 ble avgiftene gkt med 25-30 prosent, med den falge at en pa ny
oppnadde samme reduksjon som i 1991 (Kgbenhavns kommune 1996). Vi har ikke funnet
studier om effekter pa bilbruk av forskjellige parkeringstilganger i boligomrader.

Det ser dermed ut til at effekten av & bruke parkering som tiltak for & redusere biltrafikk-
mengdene og a stimulere til overgang til andre transportmidler, er lite undersgkt. Effekter
av tiltak rettet mot arbeidsreiser er best undersgkt, som tidligere omtalt. Vi har dermed
ogsa lite empirisk kunnskap om hvilke grupper som i starst grad slutter & kjgre bil pa
grunn av parkeringstiltak, og hvilke konsekvenser dette har for forskjellige grupper.

3.3.3 Politisk aksept

Parkeringspolitikken omfatter tiltak som kan benyttes som effektive virkemidler innenfor
en rekke politikkomrader, men det kan veere komplisert. Erfaringsmessig er det ogsa til
dels kontroversielt. Derfor krever det god kunnskap og motivasjon for a fa lokale
beslutningstakere med pa & gjennomfare tiltak som en stor andel av bergrte brukere og
beboere i et omrade anser a vaere nermest uakseptable. Arealbruken og lokaliseringen av
ulike reisemal ma ses i sammenheng med parkeringspolitikken.

3.3.4 Kunnskap og kunnskapsmangler

Vi ma sla fast at den empiriske kunnskapen om transportreduserende effekter av
reduksjon og styring av parkeringstilgang er sveert mangelfull. Det samme gjelder den
empiriske kunnskapen om konsekvenser av slike tiltak for forskjellige grupper. Dette
bekreftes ogsa av andres forsgk pa litteraturstudier.

3.4 Informasjonstiltak og kampanjer for redusert bilbruk+

3.4.1 Bakgrunn

Det er mange grunner til at trafikantene velger bil fremfor andre transportmidler. Noen
har med livssituasjonen og transporttilbudet a gjere, for eksempel om man eier en bil, har
tilgjengelighet til et godt kollektivtiloud, eller har fysiske evner til a sykle eller ga. Andre
har med psykologi & gjere. Vurderinger av fremkommelighet, trygghet eller komfort, kan
gjere at en velger bil fremfor andre transportmidler (Forward 1998; Strand 2008). For

4 Dette kapittelet er i all hovedsak basert pé Phillips, R. (2011).
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mange kan bilbruk veere en vane som er vanskelig & bryte, blant annet fordi s mange
andre i samfunnet velger & reise med bil (Eriksson et al. 2008).

Kampanjer brukes for a fa folk til & endre holdninger eller & gke deres kunnskap for &
oppna atferdsendringer (Phillips et al. 2010). Her beskrives kampanjer som har som
formal & overbevise bilister eller arbeidsgivere om a bytte til mindre forurensende
transportmidler ved a takle de psykologiske arsakene til bilbruk.

3.4.2 Effekter av kampanjer

Fa evalueringer beregner kampanjens direkte effekter pa miljget, men oppgir endring i
forhold til bilbruk, sykkelbruk, bruk av kollektivtransport eller gange. Ett unntak er
Travel Smart Adelaide, der en fant at de sparte 28.000 tonn av miljgskadelige gassutslipp
i lapet av prosjektet, basert pa mal fra GPS og kilometertellere. Fa evalueringer ser pa
langsiktige endringer i reiseatferd.

En metaanalyse av 141 studier som evaluerte kampanjer for redusert bilbruk viser at
kampanjer rettet mot arbeidsplasser er mest effektive pa kort sikt, med en gjennomsnittlig
gkning i andelen ansatte som ikke pendlet med bil, pa 12 prosentpoeng (tabell 3).

Metaanalysen og andre rapporter viser ogsa at kampanjer basert pa reiseplanlegging har
effekt. Eksempler pa det sistenevnte er TravelSmart Perth (James 2002) og TravelSmart
Frome and Gloucester, som fgrte henholdsvis til 3 og 6 prosent reduksjon i andelen av
reiser med bil blant deltakerne (Ogilvie et al. 2004). Journey On farte til at reiser med bil
ble redusert ved 6 prosent i lgpet av kampanjen (O'Dolan 2008).

Derimot er det vanskelig a finne tilfeller der generell bevisstgjering i befolkningen har
hatt signifikant effekt pa reiseatferd (Hodgson 1998). Det er to hovedgrunner til dette. For
det farste er det vanskelig a isolere effektene av kampanjer med starre omfang, fordi de
ofte blir utfert ved siden av andre tiltak. Eksempelvis ble andelen av reiser med bil
redusert fra 53 til 41 prosent pa 4 ar i Malmos omfattende SMILE prosjekt, men det er
ikke mulig a si hvor mye av denne effekten som skyldes kampanjen (CIVITAS 2008).
For det andre er det vanskeligere & fange opp endring i reiseatferd i en hel befolkning enn
blant en bestemt gruppe deltakere i et prosjekt.

Tabell 3: Effekter av ulike typer kampanjer for a redusere bilbruk (Phillips 2011).

Type kampanje endring i % som Malgruppe Antall Kilde
ikke reise med bil evalueringer
Arbeidsplass +12 ansatte som pendler 44 (Giessen 2007)
med bil
Skole ikke sig. barn/foreldre bruker 25 (Giessen 2007)
bil pa skolereiser
Personlig +5 bestemt del av bilister 72 (Giessen 2007)
markedsfgring, i befolkningen

bevisstgjgring i
befolkningen

Personlig +5-10 bestemt del av bilister 5 (James 2002; Brog,
markedsfgring i befolkningen Erl et al. 2004;
Yang, Sahlqvist et
al. 2010)
Bevisstgj@ring i vanskelig a isolere Varierer -
befolkningen effekt
Markedsfgring ikke lett & finne Varierer
kollektivtransport evalueringer
Sykkelby +2,1 alle bilister 1 (Jensen 2004)
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Malrettete sykkelkampanjer som bruker insentiver, ser ut til & ha god effekt. Evaluering
av Jeg kjarer grant viser at 30 prosent av deltakerne endret reisematen, mest fra bil til
sykkel (Strand 2008). Andelen som brukte bil tre eller flere dager i uka ble redusert fra 77
til 46 prosent i lgpet av Jeg reiser smart (Lysen 2009). CykelBus’ter (Arhus, Danmark)
farte til en 25 prosent reduksjon i andelen av bilreiser til jobb (Lohmann-Hansen og
Lahrmann 1997). Disse resultatene gjelder for dem som deltok i prosjektet, og ikke for
bilister generelt. For & se hva som er mulig for alle bilister, kan vi ty til Danish National
Cycle City prosjektet i Odense. Her viser en robust evaluering at andelen av reiser med
sykkel gkte fra ca 23 til ca 25 prosent mer enn i lignende byer uten en slik kampanje.

Ifalge metaanalyser er effekten av skolekampanjer ikke tydelig (Giessen 2007), men en
evaluering av Aktive skolebarn foreslar at effektene av forsgk pa a fa barn til & ga eller
sykle pa skoleveien er mer begrenset der de er gjennomfart pa nasjonalt niva enn pa
lokalt niva (Fyhri 2005).

3.4.3 Konsekvenser av kampanjer for ulike grupper

Vi har ikke funnet at det er diskutert om effektene av kampanjer varierer mellom grupper
av individer og hushold. Det kan likevel veere nerliggende a tenke seg at de som kan
redusere sin bilbruk med minst konsekvenser, i starst grad vil endre atferd pa denne
maten. | s tilfelle vil dette serlig dreie seg om rarlige mennesker i urbane omrader. Det
er vanskelig a se for seg at individer som vil oppleve store negative konsekvenser ved a
redusere sin bilbruk, vil gjgre dette pa grunn av kampanjer.

3.4.4 Kunnskap og kunnskapsmangler

Vi har dermed sett at det finnes en del litteratur om effekter av kampanjer, og at disse
viser at effektene varierer med en rekke faktorer. Vi har ikke funnet litteratur som sier
noe om negative konsekvenser for hushold og individer som reduserer sin bilbruk pa
grunn av dette tiltaket.

3.5 Samkjgring og bildeling

3.5.1 Bakgrunn

Samkjgring og bildeling tilhgrer en gruppe tiltak som har som formal & bidra til at det er
ngdvendig med ferre biler pa vegene og i gatene for a avvikle en gitt transportmengde.
Bildeling har i tillegg ogsa som uttalt formal a bidra til feerre biler i samfunnet totalt sett
ved at tilgang til bil ikke skjer ved eie av bil, men ved at den enkelte eller et hushold deler
bil med andre hushold. Samkjgring kan ha samme effekt pa antallet biler, men ikke
automatisk. Samkjgring kan praktiseres ogsa om den enkelte eller husholdet har en bil
stdende ubrukt hjemme.

3.5.2 Samkjgring — beskrivelse og effekter

Samkjgring er, som navnet sier, en ordning hvor reisende forlater sin vante reisemate,
enten denne er a g3, sykle, reise kollektivt eller kjgre bil som sjafer, og gar over til & fylle
opp privatbiler med ledig passasjerkapasitet.

Bakgrunnen er at personkapasiteten i privatbilene er svert darlig utnyttet sa vel i rushtid
som utenom. Bedre utnyttelse av denne kapasiteten vil kunne redusere biltrafikken pa
vegnettet. Seerlig i rushtiden i de starre byene antar en at gevinstene kan bli store i form
av mindre kedannelse.
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Det er imidlertid usikkerhet knyttet til hvem som vil benytte seg av et slikt tiltak. Hvis det
er tidligere reisende med kollektivtransport eller gaende og syklende som vil entre
privatbilene, vil ikke de trafikkreduserende effektene bli store. Det blir de bare om det er
tidligere bilfgrere som blir samkjgarere.

En undersgkelse av potensialet for samkjgring i bedrifter lokalisert i et omrade noen
kilometer fra Oslo sentrum viste at én av tre kunne tenke seg a bli del av en slik tjeneste
(Christiansen og Nenseth 2011). Det var de som i dag reiser kollektivt til arbeid, som i
starst grad gnsket a delta i et samkjaringsprosjekt. Den samme undersgkelsen kartla ogsa
interessen for samkjgring blant arbeidstakere som i dag benytter bil til arbeid. Seks av ti
av disse vil veere bilfarere innenfor rammen av et samkjgringsopplegg, mens fire av ti vil
skifte fra bilferer til bilpassasjer. Blant de kollektivt reisende oppga én av fem at de ville
bli bilferere, mens fire av fem ville skifte ut buss- og togsetet med et passasjersete i en
privatbil.

Etablering av samkjgring forutsetter bruk av organisatoriske og gkonomiske virkemidler
samt fysisk tilrettelegging. Den beste effekten oppnas trolig om disse virkemiddeltypene
kombineres. Den fysiske tilretteleggingen kan farst og fremst skje ved etablering av felt
hvor biler med to eller flere personer i bilen har anledning til & kjere. @konomisk kan det
etableres ordninger hvor biler med flere personer i bilen betaler mindre i
trafikantbetalingssystemene. Den organisatoriske utfordringen er kanskje den sterste. Det
gjelder om a utvikle systemer som kan koble reisende slik at reisebehovet kan
tilfredsstilles ved samkjgring. Utviklingen av ulike applikasjoner til mobiltelefoner
foregar.

3.5.3 Bildeling — beskrivelse og effekter

Bildeling er en mate for den enkelte eller et hushold a sikre seg tilgang til bil uten selv &
eie en bil. Markedsbaserte utleiefirmaers tilbud representerer en form for bildeling. Her
tenker vi imidlertid pa bildeling som en ordning hvor et etablert kollektiv gir medlemmer,
som kan vaere bade bedrifter og privatpersoner, tilgang til bil. Medlemmene i
bilkollektivet disponerer bil etter bestilling og betaler etter bruk. De gis tilgang til bil uten
de vanlige bilutgiftene som faglger med bileierskap.

| en nylig publisert kunnskapsoversikt (Hald m.fl. 2011) heter det:

Erfaringer bade fra Norge og andre land viser at bildeling medfarer at det blir
feerre biler pa veien fordi medlemmene kvitter seg med bil, bruker bil sjeldnere
og/eller utsetter bilkjap.

Det antas som en tommelfingerregel at en bildelingsbil erstatter fra sju til ti privateide
biler. En forutsetning for at et hushold kan satse sin bilbruk pa bruk av en
bildelingsordning, er at bildelingsbilen er lett tilgjengelig. Det innebeerer at slike
ordninger er enklest a fa til & fungere i urbane omrader med stor befolkningstetthet. Det er
ogsa en forutsetning at det kollektive transportsystemet har god kvalitet slik at daglige
reiser i stor utstrekning kan utfgres med kollektive transportmidler og til fots eller med
sykkel.

Bildeling antas a representere gkonomiske og praktiske fordeler for den enkelte eller for
husholdet, samt miljgmessige fordeler for samfunnet.

For a realisere dette bildelingspotensialet, har det vist seg at institusjonell og/eller
offentlig stette i form av insentiver og opplering er viktig (Hald m.fl. 2011). De viser til
det svenske Vagverket (na Trafikverket) som peker pa falgende suksesskriterier:
Bekvemmelighet og lettvinthet ved booking, henting og tilgjengelighet; Reduksjon av
transportkostnadene; Palitelighet nar det gjelder organisasjon og selve bilene; Samarbeid
mellom offentlige transportmyndigheter og bildelingsorganisasjonene; Lokale ildsjeler
eller entreprengrer.
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3.5.2 Konsekvenser av tiltakene

Pa nettstedet Tiltakskatalogen.no finnes artikkelen Samkjgring med bil. Den gir neermere
beskrivelse av tiltaket og presenterer eksempler. | denne artikkelen heter det under
overskriften Utfordringer og muligheter:

Tabell 4:Noen fordeler og ulemper ved samkjgring.

Fordeler Ulemper
Miljggevinster Tungvint & métte "booke" reisen pa forhand
Selskap pa reisen Redusert frihet

Redusert fleksibilitet
Utrygghet i forbindelse med a reise med ukjente

Redusert privatliv og ro pa reisen

Samkjaring kan medfare tap av fleksibilitet. Det er viktig at det fins alternative ordninger
om brukeren ikke finner en "match" til hjemreisen, eller har ulike a&rend pa vei hjem fra
jobben. Dette kan for eksempel veere tilgang til firmabil, klippekort pa kollektive
transportmidler, eller taxi.

Utrygghet/personsikkerhet i forhold til & sitte pa med/ta med ukjente personer i bilen vil
av flere oppleves som en barriere. At "koblingssystemene" gir en mulighet for &
spesifisere hvilke typer personer en gnsker a samkjare med, og en mulighet til &
"svartliste™ enkelte personer, kan derfor veere viktig.

Utbygging av sambruksfelt forutsetter at det lgnner seg tidsmessig. Det forutsetter at det
ikke er for mange som er kvalifisert til & bruke feltet, og at feltet har en viss utstrekning.
Det er ogsa viktig at gkningen av personbelegget i bilen skjer pa bekostning av a kjere
alene. Utstrakt kontrollvirksomhet for & hindre misbruk av feltet er ngdvendig, serlig i
startfasen.

Konsekvensene av en vellykket implementering i stor skala av samkjgring vil selvfglgelig
vaere avhengig av lokale forhold. Generelt er det grunn til & anta at mobiliteten kan bli
bedre for alle. Bilistene kommer raskere frem som fglge av at personkapasiteten i det
individuelle transportsystemet utnyttes bedre. For tidligere kollektivtrafikanter vil ogsa
mobiliteten kunne bli bedre. Komforten ma antas a gke for noen (for dem som flytter fra
kollektiv til bil), mens den blir darligere for andre (for dem som flytter fra bilfarer alene i
bil til bil med flere).

De negative konsekvensene for dem som velger a delta i en bildeleordning, kan vare tap
av fleksibilitet i forhold til det a eie bil selv.

Ogsa nar det gjelder samkjgring og bildeling kan man forvente at det er de som ikke
opplever store negative konsekvenser ved a innrette seg pa denne maten, som faktisk
velger & gjere det. Det er dermed naturlig & anta at tiltaket ikke pafgrer individer og
hushold vesentlige negative velferdsmessige effekter.

3.5.5 Kunnskapsstatus og kunnskapsmangler

Samkjgring er et tiltak som enna er lite utforsket. Kunnskapsgrunnlaget er derfor ganske
svakt. Fremtidige undersgkelser kan rette seg farst og fremst mot klarlegging av
potensialet for samkjaring og effektene av samkjaring for ulike deler av
transportsystemet. Dessuten er det en rekke utfordringer knyttet til de organisatoriske og
gkonomiske forholdene rundt samkjering som trengs naermere utredet.
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Bildeleordninger er forelgpig lite utbredt og kunnskapene om ordningene er forholdsvis
beskjedne. Det antas imidlertid & veere et betydelig potensial for starre utbredelse.

3.6 Diskusjon og oppsummering

Dersom biltrafikken skal reduseres, ma det innebaere at innbyggerne enten reiser
sjeldnere, kortere eller i mindre grad som sjafer med bil. Forskijellige slags tiltak kan ha
forskjellig effekt pa endring av reiseatferd i forskjellige grupper. En slik endring i
reiseatferd vil ogsa ha forskjellige slags konsekvenser for forskjellige grupper.

3.6.1 Konsekvenser avhenger av individrelatert bilavhengighet og
bystrukturell kontekst

Vi kan na sammenstille vare funn i en tabell, som vist under, og diskutere konsekvensene
av trafikkreduserende tiltak i lys av bystrukturell kontekst - kombinert med personbasert
bilavhengighet. Var hypotese var at mennesker uten bevegelseshemminger og uten barn i
husholdet, vil oppleve minst konsekvenser av & redusere sin bilbruk. Videre vil personer
og hushold bosatt i urbane strgk ofte ha starre valgmuligheter med tanke pa reisemal og
transportmidler, og dermed mindre negative konsekvenser av a redusere sin bilbruk. De
som bor ruralt vil ha langt sterre konsekvenser av a redusere sin bilbruk. Funnene i
litteraturstudien gir ikke grunn til bastante konklusjoner, og tabellen kan sees som tentativ
og til diskusjon.

Innfaring av fysiske restriksjoner mot biltrafikk i rurale omrader vil sjelden veere
realistiske eller effektive. Det finnes fa relevante alternativer bade for reisemal og
transportmiddelvalg i slike omrader, slik at mulighetene for & endre reiseatferd er sma. |
rurale strgk lar det seg dessuten i liten grad gjgre a redusere biltrafikken ved & begrense
parkerings- og veikapasitet. Vi anser dermed innfering av fysiske restriksjoner i rurale
strgk som lite relevant. De som reiser i eller til slike omrader vil dermed ofte ikke bergres
vesentlig av trafikkreduserende tiltak. De som bor i slike omrader, men reiser til omrader
hvor det innfares trafikkreduserende tiltak, kan oppleve store negative konsekvenser fordi

kollektivtilbudet ofte kan veere darlig i slike omrader.

Tabell 5: Oppsummering av analyse av konsekvenser avhengig av bystrukturell kontekst
0g personbasert bilavhengighet.

Typologiserin

g av bystrukturell kontekst for bosted

Urban; korte Suburban; middels Rural; lengre
avstander og god avstander og middels | avstander og darlig
tilgang pad service og tilgang pad service og tilgang pad service og
kollektivtransport kollektivtransport kollektivtransport

< Voksne, friske Sma konsekvenser Sma konsekvenser Stgrre konsekvenser

g og rgrlige Potensielt stgrre for Avhengig av hvor de

5 personer uten dem som er bor eller reiser fra/til

S barni jobber usentralt

5 s skolepliktig

§ % alder

S =2 HushO{d med Sma konsekvenser Stgrre konsekvenser Stgrre konsekvenser

g .2 | barntilogmed | Avhengig av Potensielt stgrre for Avhengig av hvor de

'::>u ; -;Ijséif’(zl‘;tgr) destinasjon dem som bor eller reiser fra/til

> E jobber mer usentralt

g Personer som Noe og varierende Stgrre konsekvenser Store konsekvenser

s har problemer | konsekvenser

] med & komme

E seg rundt uten

bil
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Innfaring av fysiske restriksjoner mot biltrafikken i suburbane omrader kan ha sterkt
varierende konsekvenser, avhengig av tilgangen til alternative transportmidler og
avhengig av hvor de reisende reiser til og fra. | slike omrader kan det vaere mulig &
redusere parkeringstilgangen til en viss grad, og det kan vare forsinkelser i veisystemet.
Mulighetene for & skifte til andre transportmidler vil variere. Avstandene er ofte for lange
til & bruke sykkel eller a reise til fots. Kollektivtilbudet internt i og mellom suburbane sa
vel som til og fra rurale omrader er ofte av langt darlige kvalitet enn tilbudet til/fra og i
urbane omrader. Individer med bevegelseshemminger og individer som bor i
husholdninger med barn, kan oppleve starre konsekvenser enn andre ved & endre
transportmiddel.

Innfaring av fysiske restriksjoner mot biltrafikken i urbane (sentrale) omrader ansees a ha
minst konsekvenser. Slike omrader er ofte lett tilgjengelige med alternative
transportmidler for reiser til og fra hele byen og regionen. Mange vil kunne skifte til
andre transportmidler eller andre destinasjoner uten for store negative konsekvenser.

Likeledes anser vi at rgrlige mennesker uten barn, og i stor grad ogsa de med barn, vil
oppleve relativt sma konsekvenser ved a redusere sin bilbruk i urbane og i noen
suburbane omrader. Bosatte i rurale omrader vil ofte oppleve starre negative
konsekvenser ved a redusere sin bilbruk pa lengre reiser der gange og sykkel ikke er
aktuelt.

Bevegelseshemmede som kun kan komme seg rundt pa egen hand ved hjelp av bil, vil
oppleve store konsekvenser av a redusere sin bilbruk i alle omrader. Andre med lettere
bevegelseshemminger, m.v. vil ofte kunne komme seg rundt med andre transportmidler
enn bil i mer urbane omrader.

Tabell 5 foran viser dermed at jo mindre sentralt personer og hushold er bosatt, og jo mer
avhengig de er av bilen pa grunn av familiesituasjon eller bevegelseshemminger, dess
starre negative konsekvenser vil innfgring av trafikkreduserende tiltak forarsake.
Starrelsen pa de negative konsekvensene av individrelatert bilavhengighet reduseres jo
mer sentralt man er bosatt. Likeledes vil starrelsen pa konsekvensene av a bo usentralt
veere mindre jo lavere den individbaserte bilavhengigheten er.

Vi har ogsa sett at fleksibiliteten ved selve reisen kan pavirke konsekvensene av a
redusere bilbruken. Det betyr blant annet at de som har lite fleksible jobber med tanke pa
arbeidstid og oppmatetidspunkt opplever starre konsekvenser enn andre nar
trafikkreduserende tiltak medfarer at de reduserer sin bilbruk pa arbeidsreiser.

3.6.2 Kombinasjoner av tiltak kan forsterke effekter og redusere
konsekvenser

Vi har ogsa diskutert kombinasjoner av tiltak. Nar det gjennomfagres trafikkreduserende
tiltak (dette kan ogsa inkludere gkonomiske virkemidler), gjennomfares det ofte ogsa
andre tiltak, som skal bidra til & redusere de negative konsekvensene av dette tiltaket
(avbgtende tiltak). Dette kan for eksempel dreie seg om & bedre forholdene for sykling og
kollektivreiser ndr man reduserer parkeringstilgangen i et byomrade (dette kan ogsa
inkludere gkonomiske virkemidler). Det er interessant & merke seg at slike avbgtende
tiltak ofte kan bidra til & gke effekten av de trafikkreduserende tiltakene ved at de bryter
ned barrierene mot a redusere bilbruk. Ofte iverksettes kombinasjoner av tiltak for &
styrke den trafikkreduserende effekten. Slike kombinasjoner av tiltak vil ha starst effekt
dersom de ogsa inkluderer tiltak som bidrar til a redusere de negative konsekvensene ved
a redusere bilbruken.
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3.6.3 Samordnet areal og transportutvikling for redusert biltrafikk

Teoriene om samordnet areal- og transportutvikling for redusert bilbruk, som ble kort
referert i kapittel 2, er utviklet nettopp for a hjelpe planleggere og politikere til &
kombinere tiltak som maksimerer de trafikkreduserende effektene og samtidig reduserer
konsekvensene.

Hovedstrategien er & kombinere de fglgende typene tiltak®:

- aredusere fremkommelighet og tilgjengelighet for biltrafikken (fysiske og
gkonomiske restriksjoner mot biltrafikken)

- arealutvikling som gir redusert bilavhengighet (sentral fortetting heller enn
spredning, biluavhengig lokalisering av nye utbygginger, mv.)

- abedre forholdene for gangtrafikk, sykkeltrafikk og kollektivtrafikk (kan ogsa
inkludere gkonomiske virkemidler)

Tiltakene som reduserer tilgjengelighet og fremkommelighet for biltrafikken, skal sgrge
for & redusere biltrafikken. Samtidig skal arealutviklingen og forbedringen av de andre
transportmidlene redusere de negative konsekvensene av de trafikkreduserende tiltakene.
Dette kan ogsa bidra til & gke effekten av de trafikkreduserende tiltakene. Tiltak mot
biltrafikken har fa og sma negative konsekvenser. Om arealstrukturen og transport-
systemene utvikles i motsatt retning, vil personer og hushold over hele byen bli mer
avhengig av bil, slik at trafikkreduserende tiltak far store konsekvenser.

3.7 De viktigste kunnskapsmanglene

Vi har sett at gjennomgangen av litteraturen om de enkelte tiltakene ga fa eksempler pa
undersgkelser som dokumenterer hvordan individer og husholdninger pavirkes (effekter
og konsekvenser) av definerte trafikkreduserende tiltak.

Flere forfattere peker pa at det er vanskelig & isolere og male starrelsen pa effekter av
slike tiltak, fordi de finner sted i en broket verden der trafikkmengdene varierer, hvor en
rekke variable endrer seg kontinuerlig og hvor mange viktige variable samvarierer (slik
som lokalisering i bystrukturen, kollektivtilgjengelighet og parkeringstilgang). Av samme
grunner kan det veere vanskelig & dokumentere presist hvilke grupper tiltakene har
effekter pa, og hvordan dette varierer mellom gruppene. Fordi effektene er svert
avhengige av en rekke variable som varierer sterkt i forskjellige kontekster, er det
vanskelig & gjare kvantitative generaliseringer innenfor avgrensede universer. Vi har
likevel, basert pa en rekke (i hovedsak) kvantitative casestudier, kommet frem til hvilke
mekanismer som aktiveres ndr trafikkreduserende tiltak iverksettes, hvordan dette
pavirker forskjellige grupper og dermed hvilke grupper forskjellige trafikkreduserende
tiltak har sterst effekt pa.

Vi har ogsa sett at det finnes enda mindre kunnskap om hvilke konsekvenser slike
trafikkreduserende tiltak har for forskjellige grupper (bystrukturell kontekst, individbasert
bilavhengighet). Variasjonen i disse variablene, samspillet mellom variablene og
betydningen av andre variable (som ikke er diskutert her) gjer det enda vanskeligere a
finne presis og/eller kvantitativ generell kunnskap om konsekvensene av de sterkt
varierende effektene av forskjellige slags trafikkreduserende tiltak pa forskjellige slags
individer og hushold. Basert pa kvantitative og kvalitative casestudier har vi likevel til en
vis grad kunnet forklare hvilke mekanismer som aktiveres nar individer reduserer sin
bilbruk, og hvilke konsekvenser dette kan ha for de forskjellige gruppene.

5 Se for eksempel Downs 1962, Newman and Kenworthy 1989, Stremmen 2001, Owens 1987,
Neess 1997, Cairns m.fl. 1998, Banister 2005, Nass 2006, Litman 2009, Hull 2011.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012 33
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Konsekvenser for individer og husholdninger av trafikkreduserende tiltak

Folgelig kan det vaere vanskelig & definere kunnskapshull og kunnskapsmangler. Pa den
ene siden kan vi si at teoretisk og generell kunnskapen, kombinert med empirisk
kunnskap som i hovedsak er basert pa kvantitative og kvalitative casestudier, gir en
relativt god forstaelse av hvilke konsekvenser trafikkreduserende tiltak har for
forskjellige individers og husholdningers velferd og for regional og sosial fordeling.

Pa den annen side kan vi si at vi knapt har funnet litteratur som direkte diskuterer effekter
og konsekvenser av trafikkreduserende tiltak for individers og husholdningers velferd
eller for regional og sosial fordeling. Vi har ikke funnet litteratur som kan gi presise,
kvantitative og generelle svar pa sparsmalene om starrelsen pa effekter av forskjellige
slags trafikkreduserende tiltak pa individer i de forskjellige (definerte) gruppene, eller pa
hvilke konsekvenser dette har for individer og husholdninger i de samme gruppene.

Slik sett kan vi fortsatt definere de viktigste kunnskapshullene eller
forskningssparsmalene som:

o Huvilke trafikkreduserende effekter har trafikkreduserende tiltak (og her kan
mange slags tiltak og kombinasjoner av tiltak inkluderes) for mennesker med
forskjellige egenskaper (rerlighet, barn) i forskjellige slags bystrukturelle
kontekster?

¢ Huvilke negative konsekvenser kan disse tiltakene ha for forskjellige typer
husholdningers velferd og for sosial regional og sosial fordeling?

Dette er de samme spgrsmalene som vi startet med i dette arbeidet.
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4. Forslag til forsknings- og
utredningsprosjekter

4.1 Empiriske undersgkelser ved hjelp av casestudier

Var forstaelse er at videre empirisk forskning om effekter og konsekvenser av
trafikkreduserende tiltak med fordel kan organiseres som casestudier®. Dette kan gjelde
studier av enkeltcase, eller komparative casestudier med flere case. Bade kvantitative og
kvalitative metoder kan veere nyttige og ngdvendige i slike casestudier. Gjennom
casestudier sgker forskeren forsta den komplekse miksen av kausale og betingede krefter
som pavirker utfallet i det konkrete caset. Man sgker en analytisk generalisering om
sammenhenger og mekanismer, heller enn en statistisk generalisering til starre universer
eller grupper. Det er verd a merke seg at de studiene som bidro til stgrst innsikt om
konsekvenser for forskjellige grupper i var kunnskapsgjennomgang er casestudier
(Meland 2002, Tenngy og Lowry 2008).

Slike casestudier kan veere studier av effekter og konsekvenser av enkelttiltak eller
kombinasjoner av tiltak i den konkrete konteksten de finner sted. Det kan imidlertid veere
vanskelig a isolere effekter og konsekvenser av slike tiltak. Ett alternativ kan da veere a
velge individer eller hushold som case, og undersgke hvilke effekter konkrete
trafikkreduserende tiltak har pa dem, og hvilke konsekvenser dette gir. Et annet alternativ
kan veere & undersgke de dynamiske prosessene hvor tiltak iverksettes, individer endrer
reiseatferd (effekt) og hvor dette pavirker deres dagligliv mv. (konsekvenser), med
individer eller hushold som case. | casestudier vil de kontekstuelle faktorene
(bystrukturell lokalisering, transporttilbud, familiesituasjonen, rerlighet, annet) inkluderes
som mulige forklaringsfaktorer i analysene. Disse tilnrmingene krever kombinasjoner
av kvantitative og kvalitative metode.

Ved a sammenligne forklaringer om hvordan og hvorfor forskijellige tiltak i forskjellige
kontekster har gitt effekter og forarsaket konsekvenser for individer som er forskjellige
med tanke pa bystrukturell kontekst og individbasert bilavhengighet, vil man kunne
komme frem til analytisk generaliserbar kunnskap om hvilke effekter og konsekvenser
trafikkreduserende tiltak kan ha for individers og husholdningers velferd og for regional
og sosial fordeling.

Som diskutert flere steder i rapporten, og oppsummert i kapittel 3.7, kan det synes lite
hensiktsmessig a forsgke a fremskaffe den etterspurte kunnskapen gjennom storskala
kvantitative undersgkelser og a strebe mot statistisk generalisering. Dette er ogsa
understreket av flere av forfatterne som er referert her.

6 Nér vi skal svare pé spgrsmél om hvorfor eller hvordan noe skjer, og nar vi skal undersgke og
beskrive lengre arsak-virkningskjeder der mange ikkekontrollerbare kontekstuelle faktorer
pavirker resultatet - slik som her - kan casestudier ofte veare en hensiktsmessig metode (se f.ek.s
Yin 1994/2003, Stake 1995, Hellevik 1991, Danermark et al. 1997/2002).
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4.2 Forskningsdesign definert av Little and Luscher

Amerikanerne Little og Luscher (1995), som undersgkte sosiale konsekvenser av
innfaring av ITS, og etter hvert av transporttiltak generelt, utviklet et arbeidsopplegg for a
gjere videre undersgkelser av sosiale og fordelingsmessige effekter av innfgring av ITS. |
det videre presenterer vi et forskningsdesign som i hovedsak er en fri og tilpasset
oversetting av forskningsdesignet som Little og Luscher utviklet i sin ’ITS Societal
Impacts: Current Knowledge and Research Needs’. Designet lener seg til litteraturen om
’Social Impact Assessments’ (se for eksempel The international Committee on Principles
and Guidelines for Social Impact Assessments 2003).

Dette designet kan legges til grunn om man gnsker & gjennomfare empirisk forskning om
sosiale og fordelingsmessige effekter av trafikkreduserende tiltak. Det kan med fordel
sees i sammenheng med metodediskusjonen i 4.1. Falgende forskningsoppgaver ble
definert:

1. Identifiser og definer relevante og realistiske trafikkreduserende tiltak som man
gnsker & undersgke konsekvensene av

N

Identifiser og definer mal og kriterier for maloppnaelse

w

Identifiser og definer relevante konsekvenser og relevante grupper (rerlighet,
barn, bystrukturell kontekst)

4. Identifiser eller utvikle metoder for a vurdere hvordan forskjellige slags
trafikkreduserende tiltak vil pavirke forskjellige typer husholdningers velferd,
samt regional og sosial fordeling

e Det ma defineres et rammeverk for & inkludere likhet og rettferdighet i
analysene

e Det ma utvikles metoder for & male sosiale konsekvenser

e Sosial utvikling ma undersgkes pa mikroniva (casestudier av effekter og
konsekvenser pa enkeltindivider, enkelthushold, enkeltbedrifter)

e Metodene ma ta hensyn til at varierende kontekster vil medfare
forskjellige effekter (som bystrukturell kontekst)

e Store demografiske grupper ma evt. stratifiseres i relevante undergrupper

5. ldentifiser og definer avbgtende tiltak som kan redusere de negative effektene av
trafikkreduserende tiltak
e Variable som kan endres for & oppna malsettingene ma identifiseres
e Finn muligheter og arenaer for medvirkning og deltakelse

Ved a gjennomfare et slikt opplegg, og innhente ny empirisk kunnskap om negative
konsekvenser av & gjennomfare fysiske trafikkreduserende tiltak, vil man kunne
produsere kunnskap om slike konsekvenser som kan veere viktige input i fremtidige plan-
og beslutningsprosesser. Dette kan bidra til & sette fart pa utviklingen mot mer miljg- og
klimavennlige arealstrukturer og transportsystemer, med mindre negative effekter for
individer og husholdninger.
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