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Forord

Dette arbeidet er gjennomfert som del av NIBRs strategiske instituttprogram (SIP)
Bazekraftig utvikling - utfordringer til kunnskap, planlegging og styring. SlPets faglige
hovedmadl er autvide og utvikle forskningskompetanse om de utfordringer som malet om
en mer baaekraftig utvikling setter til kunnskapsgrunnlaget for utforming og iverksetting
av offentlig politikk, for analyse av effekter av denne politikken, for den offentlige
debatten og den allmenne bevisstgjaring om baarekraftig utvikling. Dette progjektet
relaterer seg hovedsakelig til to av de strategiske satsingsomradene i S Pet:

o Styringskapasitet og styringsverktay for bagrekraftig utvikling

o Kunnskapsgrunnlag, kunnskapsbruk og kunnskapens betydning for mer
baarekraftig politikk og praksis

Progjektet er utformet og gjennomfart som et forprogiekt, somii tillegg til & fremskaffe ny
kunnskap, skulle bidratil kompetanseutvikling internt pa NIBR og vaare basis ved sgknad
om midler til videre forskning.

Problemstillingen som belysesi notatet er om, og i tilfelle hvordan, bruken av transport-
analyser i planleggingen er til hinder for en mer baarekraftig byutvikling. Vi har spesielt
undersegkt om kvaliteter ved selve transportanalysene, og/eller méaten disse brukes pai
planprosessen, er til hinder for iverksetting av virkemidler for a redusere (veksten i)
biltrafikken.

Transportanalysene betraktes her ut fra byplanleggingens rasjonale, ikke fra transport-
planleggingens. Vi mener at dette bar gi interessante innspill til hvordan transport-
analysene og planprosessene kan endres for & oppna en mer bagrekraftig byutvikling.
Studien er basert pa en litteraturstudie og en casestudie.

Prosjektet ble gjennomfert i 2003, men pa grunn av svangerskapspermisjon blir notatet
ferdigstilt og utgitt farst hasten 2004. Notatet er utarbeidet av sivilingenigr Aud Tenngy,
som er ansatt som forsker ved NIBR. Hun har ogsa vaat prosektleder.

Oslo, september 2004

Arvid Strand
Forskningssjef
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Sammendrag

Aud Tenngy

Transportanalyser i planleggingen —til hinder for baer ekraftig byutvikling?
Forprosjekt
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Bakgrunn

Dette arbeidet er gjennomfart som del av NIBRs strategiske instituttprogram (SIP)
Baarekraftig utvikling - utfordringer til kunnskap, planlegging og styring. SIPet har som
mal afrembringe bedre kunnskap om de gkologiske, politiske, sosiae og fordelings-
messige implikasjonene av begrepet bagrekraftig utvikling. SIPets faglige hovedmal er a
utvide og utvikle forskningskompetanse pa hgyt internasjonalt niva om de utfordringer
som malet om en mer baaekraftig utvikling setter til kunnskapsgrunnlaget for utforming
og iverksetting av offentlig politikk, for analyse av effekter av denne politikken, for den
offentlige debatten og den almenne bevisstgjearing om baarekraftig utvikling. Dette
prosjektet relaterer seg hovedsakelig til to av de strategiske satsingsomradene i Sl Pet:

o Styringskapasitet og styringsverktay for baarekraftig utvikling

o Kunnskapsgrunnlag, kunnskapsbruk og kunnskapens betydning for mer
bagrekraftig politikk og praksis

Prosjektet er utformet og gjennomfart som et forprosjekt, somi tillegg til & fremskaffe ny
kunnskap skal bidratil kompetanseutvikling internt paA NIBR og vagre basis ved saknad
om midler til videre forskning.

Problemstillinger

| dette forprosjektet har vi undersgkt om bruk av transportanalyser’ i planleggingen e til
hinder for en bazrekraftig byutvikling, og eventuelt hvordan og hvorfor de er det.

Bagrekraftig utvikling er et begrep som har mange dimensjoner og tolkninger. Vi tar
utgangspunkt i Brundtlandkommisjonens definison av baerekraftig utvikling, der
hovedtanken er at menneskelig aktivitet maforegdinnenfor de rammer som jordas
okologiske kapasitet setter for forbruk av ressurser og utslipp av forurensing, og at den
globale utviklingen og fordelingen mabli mer rettferdig i tid og rom (mer om dette
senere). Baaekraftig byutvikling i vestlige byer dreier seg da gjerne om hvordan byene
bar utvikles for at den menneskelige aktiviteten i dem skal medfare lavest mulig forbruk
av ikke fornybare ressurser, for at det biologiske mangfoldet opprettholdesi starst mulig
grad og for at utslippene av klimagasser skal vaae lavest mulig. Oversatt til dagligdags

1 Vi bruker her uttrykket "transportanalyser” for & betegne ale slags modellbaserte vurderinger av
trafikale konsekvenser av tiltak i arealbruk eller transportsystem. Vi er klar over at vi gjer en
forenkling, men mener at dette er forsvarlig i forhold til var problemstilling.
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byplanlegging® betyr dette at man skal begrense arealforbruket og trafikkmengdene
(transportbehov og bilbruk) pa grunn av ny byutvikling i sterst mulig grad.

Redusert personbiltrafikk i byene har vaat en uttalt politisk malsetting i mange .
Begrunnelsene har variert, men kan oppsummeres til reduksjon av negative virkninger pa
lokalt og globalt miljg, bedre trafikksikkerhet, bedre helse og reduksjon av offentlige
utgifter. Likevel har vi sett at utviklingen har gétt i motsatt retning, biltrafikken vokser
stadig. Denne utviklingen er delvis styrt og vedtatt av det offentlige og av politikerne. Det
utarbeides, vedtas og gjennomfgares planer i transportsystemet og arealbruken, somi falge
anerkjent teori gir vekst i biltrafikken (Tenngy 2004).

De viktigste virkemidlene (meget forenklet) for asnu veksten i biltrafikken innenfor
dagens eksisterende bystruktur er:

o alegge begrensninger pa personbiltrafikken, inkludert kapasitetsbegrensninger i
veinettet, fysiske parkeringsrestriksioner og fiskale virkemidler
o & bedre konkurranseforholdene for kollektiv-, gang- og sykkeltrafikken, inkludert

utvikling og drift av infrastruktur og drift av kollektivtrafikken (frekvens,
flatedekning, pris, andre kvaliteter)

o astyre area bruken mot redusert byspredning og mot areal- og transport-
reduserende |okalisering av forskjellige funksjoner (tetthet og lokalisering)

Disse virkemidlene bidrar ogsatil & begrense arealforbruket, ved at byspredningen
reduseres og at arealforbruket til transportinfrastruktur begrenses. Men disse virke-
midlene iverksettes ikke (i tilstrekkelig grad). Var diskusion handler i hovedsak om
hvorvidt bruk av transportanalyser i planleggingen er til hinder for iverksetting av
virkemidler for en mer bagekraftig byutvikling.

| progektet sakte vi afinne svar pa falgende sparsmdl:

1. Er bruk av transportanalyser i byplanleggingen til hinder for en mer baarekraftig
byutvikling?

2. Hvilke kvaliteter ved transportanalysene, og ved bruken av disse i planleggingen, er
det som eventuelt gjer at de virker mot en mer baaekraftig byutvikling?

3. Hvaer de bakenforliggende forklaringsfaktorene for at transportanalyser i
planleggingen er til hinder for en baarekraftig byutvikling?

4. Hvaer dternativene til dagens bruk av transportanalyser?

Metoder, data og avgrensinger

| prosjektet er det gjennomfart en litteratur- eller teoristudie og en casestudie. | litteratur-
studien gjennomgikk vi norsk og internasional litteratur om prediksjoner og prognoser
generelt og transportanalyser spesielt, og om hvordan disse brukesi byplanleggingen. Vi
vurderte kritikken av transportanalyser i byplanleggingen i forhold til radende teorier om
hvilke virkemidler som maiverksettes for & oppna en mer baarekraftig byutvikling. P&
bakgrunn av dette satte vi opp en rekke pastander om hvordan bruk av transportanalyser i
byplanleggingen kan vagre til hinder for en mer baarekraftig byutvikling. | casestudien
gjennomgikk vi to case, hvor vi undersgkte og diskuterte om og hvordan disse pastandene
bekreftesi casene. Vi gjennomfarte en diskusion om hvorvidt man kan pasta at bruken av

2 Med byplanlegging mener vi areal- og transportplanlegging i byomréder.
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transportanalyser i planlegging er et hinder for baarekraftig byutvikling, eventuelt hvorfor
og pa hvilken méte, og om hva som kan gjeres for & endre situasjonen.

Med var problemstilling berarer vi flere fagfelt, og flere av dem behandles kanskje noe
lettvint. Vi begrunner dette med at vi ansker & bruke ressursene pa a diskutere den valgte
problemstillingen heller enn pa repetitive teorigvel ser. De problemstillingene vi
diskuterer, gjelder bruk av transportanalyser i starre norske byer, ikke transportanal yser
generelt. Transportanal ysene betraktes ut fra byplanleggingens rasjonale, ikke fra
transportplanleggingens. Vi mener at dette bar gi interessante innspill til hvordan
transportanal ysene og planprosessene kan endres for & oppna en mer baarekraftig
byutvikling.

Bruk av transportanalyser i planleggingen er til hinder for en mer baer ekr aftig
byutvikling

| analysen av casene paviser vi at tiltakshaver beregnet fremtidige transportmengder og
dimensjonerte og designet vei- og gatesystemet for & kunne avvikle slike transport-
mengder uten vesentlige forsinkelser. Politikerne og andre ba om & fa utredet alternativer
med lavere transportmengder, mindre behov for veikapasitet, sterre overgang til
kollektive transportmidler etc. gjennom hele saksgangen. Transportanal ysene ble da brukt
for 8" bevise” at denne veikapasiteten er ngdvendig og at det ikke finnes alternative
lgsninger, og som begrunnelse for dikke utarbeide reelle og likeverdige analyser for
andre aternativer med bruk av andre virkemidler. Dermed har bruk av transportanalyser i
planleggingen bidratt til at l@sninger som gir mindre biltrafikk ikke er blitt vurdert, og til
at lgsninger som gir mer biltrafikk og sterre arealforbruk er blitt vedtatt.

Hvordan transportanalyser i planleggingen brukestil hinder for en mer baer ekraftig
byutvikling

| teoristudien diskuterte vi kvaliteter ved transportanalyser og maten de brukes pai
planleggingen i forhold til malsettingen om en mer bagrekraftig byutvikling. Vi kom frem
til en rekke pastander om hvordan bruk av transportanalyser i planleggingen kan bidra til
at de ngdvendige virkemidler for en mer baarekraftig byutvikling ikke blir gjennomfert.
De viktigste var:

o Transportplanleggernes® teoritradisjoner, kunnskap og modeller er rettet mot
"predict and provide”; sentrale virkemidler for redusert biltrafikk aksepteresikke

. Viktige arsak-virkningssammenhenger beskrives darlig i modellene, viktige
virkemidler for redusert biltrafikk vurderesikke, og modeller brukes til oppgaver
deikke er utviklet for

o Transportanalysene gir usikre og pavirkelige resultater
o Transportanalysene fremstdr som sikrere og mer objektive enn dei realiteten er

o Transportanalysene fortrenger viktige diskusjoner og vrir fokusi planleggingen
mot veikapasitetsbehov

| casestudien fant vi belegg for at disse pastandene stemmer, men at det varierer hvor
sterkt de gjar seg gjeldende og hvor viktige de er.

Vi studerte casene i forhold til to méater & forholde seg til veibygging pa. | " predict and
provide” ligger det at man bruker transportmodeller for & finne ettersparsel etter

%" Transportplanleggerne” er her de som konstruerer transportmodel ler, gjennomf grer
transportanalyser og utarbeider planer basert pa disse.
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fremtidig veikapasitet, og bygge denne. | ” predict and prevent” bruker man fortsatt
transportanalyser for & finne forventet transportettersparsel, men sgker & finne lgsninger
som begrenser veksten i biltrafikken og behovet for ny veikapasitet. | casestudien fant vi
klare indikasjoner paat det er "predict and provide” som er radende filosofi. En annen
méte asi det paer at resultatene fra transportanalysene er brukt dimensjonerende.

Det finnes to hovedretninger i teoritradisjoner nar det gjelder sentrale virkemidler for &
| @se transportproblemer. Den ene bygger pa at ny veikapasitet gir bedre trafikkavvikling,
og at mulig overgang fra bil til kollektivtrafikk er negligerbar. Den andre anser ikke
veibygging som lasning pa transportproblemer i byomrader, og hevder at ny veikapasitet
raskt fylles opp med ny hiltrafikk. Vi fant i begge casene liten tro pa at begrensning av
veikapasiteten eller forbedringer i kollektivsystemet gir redusert vekst i biltrafikken, og
liten vilje til againn pareelle diskusjoner om at planoppgaven kan |gses ved hjelp av
dlike virkemidler.

Ett argument mot & legge fysiske restrikgoner pa biltrafikken, er at den awiste trafikken
da vil velge andre og mer srbare ruter. Dette argumentet far relativt stor gjennomslags-
kraft. Men dersom dette resonnementet faresi ale eller mange slike saker, vil det
medfare sterre kapasitet i hver av enkeltsakene, som igjen vil gi gkt kapasitet og gkt
biltrafikk totalt sett og som igjen vil kreve gkt kapasitet i enkeltsakene etc. Lasningen
bidrar til &forverre problemet.

| teorikapitlet diskuterte vi hvordan usikkerhet i transportanalyser blant annet skyldes
selve modellene. | casene fant vi at virkemidler for redusert biltrafikk, som forbedret
kollektivsystem, endring i arealbruk og begrensning av veikapasiteten, ikke vurderes reelt
(deler av virkeligheten utelates), og at effekten av disse undervurderes (virkeligheten
beskrives feil). Det er ikke gjort forsgk pa & diskutere langsiktige endringer i areal-
utvikling og transportstruktur pa overordnet niva pa grunn av tiltakene.

| teorikapitlet refererte vi til empiri som viser usikkerhet i transportanalyser, gitt som
avvik mellom beregnet og registrert biltrafikk. Vi fant slik usikkerhet og slike avvik ogsa
i casene. | teorikapitlet fant vi ogsa at resultater fra transportanalyser ma vaare avhengige
av dem som konstruerer modellene og gjennomfarer og tolker transportanalysene.

"Noen” mavelge hvilke alternative |@sninger som skal vurderes, hvilke forutsetninger
som skal legges inn, hvilke sammenhenger som skal beskrives, hvordan disse sammen-
hengene skal beskrives, hvordan analyseresultatene skal tolkes, hvilke f@ somhetsanalyser
som skal gjennomfares og sa videre. Casene bekreftet at resultater av transportanalyser er
avhengige av hvem som konstruerer modellene og gjennomfarer analysene.

Nar transportanalysene tillates & fa pavirke planprosessene i den grad de gjer, kan dette
blant annet forklares med den deterministiske fremstillingen av analyseresultatene.
Analyseresultatene i casene fremstar som absolutte tall uten diskusion av mulig
usikkerhet og hvilke konsekvenser slik usikkerhet eventuelt kan ha. Det argumenteres
godt for den anbefalte |@sningen, og andre alternativer fremstilles som relativt hapl gse.
Det redegjares ikke godt nok for de forutsetningene som legges inn, hvorfor disse velges
(fremfor andre) og hvordan valg av disse forutsetningene (fremfor andre forutsetninger)
pavirker resultatene. Det er dermed vanskelig for andre akterer aforstai hvilken grad det
er mulig akomme frem til andre l@sninger enn den fremlagte. Den deterministiske
fremstillingen av resultater fra transportanalysene, kombinert med mangel pa alternative
analyser og det at transportanalyser fremstar og anses (av mange) som objektive
"vitenskapelige fakta’, styrker transportanalysenes gjennomslagskraft.

Vi har ogsa sett tydelig i casestudien at transportanalysene bidrar til & vri plan-
diskusjonen mot hvor mye veikapasitet det er behov for, heller enn hvordan
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transportproblemene skal 1@ses eller byutviklingen optimaliseresi forhold til andre
kriterier enn biltransportavvikling. Det er i hovedsak forskjellige veilgsninger som testesii
transportanalysene, og disse gir ofte ADT pa veilenker som resultat. Det er tiltakshaver
som har ansvar for, og dermed budsjettert midler til, & gjennomfeare transportanalyser. Nar
tiltakshaver lar veare a fremskaffe analyser av alternative lgsninger, blir slike analyser
ikke gjennomfart. Andre har neppe ressurser eller kompetanse til & gjennomfere
aternative transportanalyser eller likeverdige utredninger. Dermed er det tiltakshaver som
bestemmer hva som skal vagre fokusi plandiskusjonene. | vare case handlet det hele om &
finne ut hvor mange felt de nye veiene skal ha.

Maéten transportanalysene brukes pa i planleggingen bidrar til at bruk av transportanalyser
er til hinder for en mer bagrekraftig byutvikling. Transportplanleggerne bruker transport-
modellene for afinne frem til og argumentere for " ngdvendig veikapasitet”, heller enn til
adiskutere mulige l@sninger og deres konsekvenser. De gvrige akterene tillater
resultatene fra transportanal ysene & sette dagsorden for plandiskusjonene, og politikerne
vedtar de planene de far seg forelagt.

Bakenforliggende forklaringsfaktorer —hvorfor?

| notatet diskuterer vi fire viktige hovedgrunner for hvorfor bruk av transportanalyser i
planleggingen er til hinder for en mer baaekraftig byutvikling:

o Transportplanleggernes faglige holdninger, oppgavedefinision og syn pa transport-
analyser gjer at deres planforslag tenderer mot & anbefale veibygging fremfor andre
| @sninger

o De andre aktgrenes forhold til transportanalyser gjer at de lar transportanalysene fa
for stor innflytelsei planarbeidet

o Transportanalysenesrolle i planleggingen farer til at byplandiskusjonene over-
forenkles, at handlingsalternativene begrenses og at avgjerel sene byrakratiseres

. Manglende tro pa muligheten til & begrense biltrafikken er en sentral faktor

Transportmodeller, transportanalyser og resultater fra disse er helt avhengige av de
transportplanl eggerne som konstruerer modellene, gjennomfarer analysene og tolker
resultatene, og deres faglige holdninger, oppgavedefinision og syn pa transportanalyser. |
casestudien fant vi at transportplanleggernes faglige holdning er at man skal bygge " nok
vei” dik at trafikken flyter, at oppgaven er afinne ngdvendig veikapasitet og synet pa
transportanalyser er at disse gir svaret. Dette vil pavirke alle deler av prosessen, bade
prioritering av malsettinger, hvilke handlingsalternativer som vurderes, hvilke virke-
midler som vurderes, hvordan transportmodell ene konstrueres, hvordan transport-
analysene gjennomfgares og tolkes og hvordan resultatene presenteres. Dermed vil
resultatene som transportplanleggerne legger frem for politikerne og offentligheten
tendere mot a anbefale veibygging fremfor andre virkemidler.

| casene har vi sett at det finnes en opposision mot planene som gir mer biltrafikk.
Likevel tillater denne opposisonen at det til slutt er transportanal ysene som setter
dagsorden og som gir sterke faringer for planene og byutviklingen, ved at planene vedtas.
Vi mener at dette kan forklares ut fra deres forhold til transportanalyser. Ogsa politikere
vil vare pavirket av den lange tradisjonen med & bygge vei for & lgse trafikkproblemer,
og havanskeligheter med &”tro p&” at andre muligheter faktisk gir de resultatene de
haper pa. Kunnskap spiller en vesentlig rolle her. Politikere flest har sannsynligvis
mangelfulle kunnskaper om samferdsel sfeltet og hvilke sasmmenhenger det finnes mellom
bruk av forskjellige virkemidler og mulige effekter pa transportmengder og transport-
middelfordeling. Dette kan gjare at de oppfatter transportanal ysenes resultater og
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anbefalinger som sikrere, mer objektive og deterministiske enn de faktisk er. Det gjar
ogsa at det er vanskelig a kritisere transportanal ysene og den méten de er gijennomfert pa,
og at det er vanskelig & komme opp med alternativer som er like godt underbygget som
transportanal ysenes anbefalinger.

Hovedproblemet er likevel at transportanalysene gis en for dominerenderollei
planprosessene, gitt malsettingene om redusert biltrafikk og en mer baaekraftig
byutvikling, og gitt de svakheter transportanalysene har i forhold til & finne virkemidler
for &na slike malsettinger. Transportanalysene behandles som om de gir en helhetlig
vurdering av planoppgaven, og dermed svaret pa hva som er den beste |gsningen. Dette
farer til at byplandiskusjonens komplekse problemstillinger overforenkles, at handlings-
alternativene begrenses og at man byrakratiserer viktige samfunnsspgrsmal.

Gjennom hele denne studien er det en sentral faktor som hele tiden skinner gjennom som
den egentlige forklaringen pa at man fortsetter a bygge vei, patross av malsettingen om
redusert biltrafikk og kunnskapen om at utvidet veikapasitet verken |gser miljo- eller
trafikkproblemene pa sikt. Denne faktoren er at man, patross av teori, empiri og fromme
ansker, ikke tror pa at det er mulig & begrense eller snu veksten i biltrafikken og pa at
transportbegrensede virkemidler faktisk virker. Til gjengjeld ser det ut som at man, pa
tross av den samme teori og empiri, egentlig tror pa at det er mulig & l@se problemene
ved & bygge vei. Dette vil naturligvisinfluere pa alle deler av prosessene som ender med
vedtak om bygging av ny veikapasitet, men ikke minst pa gjennomfgringen og resultatene
av transportanalysene.

Alternativer til dagensbruk av transportanalyser

Problemet er atsd at transportanalysene far dominere mange byplandiskusjoner, at disse
analysenei for stor grad fokuserer pa og gir anbefalinger om veibygging, og at dette gjer
at handlingsalternativer som gir redusert biltrafikk ikke blir serigst diskutert som mulige
lgsninger pa de komplekse problemstillingene byplandiskusjoner ofte handler om.

Vi har skissert tre strategier for  bidratil at andre Igsninger enn veibygging vurderesi
sterre grad i fremtiden: transportanalysene far en mindre fremtredende rolle i byplan-
diskusgjonene; transportanalysene utvikles dik at de kan vurdere flere typer handlings-
alternativer og virkemidler pa en god méte; det utvikles andre typer verktgy/modeller/
arbeidsmetoder.

Viderearbeid

Dette arbeidet er et forprogekt, der mange problemstillinger dukker opp, og der det ikke
er myerom for agai dybden. | et videre arbeid mener vi at falgende progjekter ville vaat
mest i nteressante & arbeide videre med:

o Naamere studier av akterenes faglige holdninger, syn pa transportanalyser,
oppgavedefinision og kunnskap. Vi har pastétt at akterenes faglige kunnskap og
holdninger, og deres syn pa transportanalyser og oppgavedefinision, er en viktig
forklaringsfaktor, og vi skulle gjerne giennomfert intervjuer av sentrale aktarer for
afinne ut mer om dette

. Neamere studier av selve transportanalyseprosessen. Hensikten ville vaare afa
innsyn i prosessene rundt modellutvikling og transportanalyser. I nteressante
spersmdl ville vaae hvem som deltar, hvem som setter premissene, hvilke
diskusjoner som foregar etc. Slik kunnskap mai hovedsak fremskaffes gjennom
intervjuer med oppdragsgivere, konsulenter og andre aktarer direkte involvert i
selve analysearbeidet
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o Er funnene vi har gjort i dette caset representative? Vi skulle gjerne gjort flere
casestudier, for & undersgke om de styrker vare funn og/ eller om de gir andre svar
og forklaringer

o Grundigere studier av andre forklaringsfaktorer enn transportanalyser. Vi har pekt
paflere andre forklaringsfaktorer for hvorfor man vedtar planer som gir vekst i
biltrafikken, og mener at studier av disse faktorene vil gi dypere innsikt i plan- og
beslutningsprosesser som ender med vedtak som gir vekst i biltrafikken

o Alternativer til dagens bruk av transportanalyser. Det ville vaat svaat interessant a
arbeide videre med denne problemstillingen. | et dikt arbeid ville vi basert oss pa
litteratur- og teoristudier. Et naturlig startsted ville vaare 8 sammenligne transport-
analysenesrollei planleggingeni Norgei forhold til maten de brukes pai andre
land

o Hvor treffsikre er transportanalyser pa kryssberegninger, kalengder etc.? Dette
innebagrer & gjennomfgare en studie av slike trafikkberegningers treffsikkerhet og
feilmarginer, og & diskutere mulige konsekvenser av dette i lys av mélsettingen om
redusert biltrafikk og en mer bagekraftig byutvikling
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Summary

Aud Tenngy

Transport analysesin planning — an obstacle to sustainable urban development?
Feasibility study

NIBR Working Paper 2004:121

Background

This study was carried out under NIBR' s Strategic I nstitute Programme (SIP) Sustainable
Development — Challenges related to knowledge, planning and management, the aim of
which isto enhance knowledge of the ecological, political, social and distributive
implications of the concept of sustainable development. It is also intended to promote
competence building concerning challenges arising from the objective to promote
sustainable development in terms of the knowledge base that informs public policy and
policy enactment, assessment of policy impact, public debate and general awareness of
sustainable development. This project is related to two of the SIP research priorities:

o Management capacity and management mechanisms for sustainable devel opment

o Knowledge base, knowledge use and the effect of knowledge on promoting
sustainable policy and practice

The project was designed and run as afeasibility study which, in addition to generating
fresh knowledge, was intended to build competence among NIBR'’s scientific staff, and
act as abasis for funding applications for further research.

Theissuesinvolved

In this feasibility study we examined whether the use of transport analyses’ in planning
actually is an obstacle to achieve a more sustainable urban development, and if it is, why
and how.

Sustainable development is a multifaceted notion with many possible definitions. We take
as our basic starting point the sustainable devel opment definition as spelled out by the
Brundtland Commission who said that human activity must take place within the planet’s
ecological capacity to cope with the exploitation of resources, emissions and pollution,
and that global development should be more fairly distributed in terms of both time and
space. It follows from this that sustainable urban development in Western towns and
citieswill often revolve around efforts to ensure that human activity results in the lowest
possible consumption of non-renewable resources, that biodiversity is sustained asfar as
possible and climate gas emissions are kept as low as possible. Translated into everyday

4 Our use of the term ‘transport analyses covers all types of model-based assessments of traffic-
related impact of land-use or transport system measures. We are aware that thisis a simplification,
but believe it vindicated by the purpose of the present study.
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urban planning® it means that land use and traffic volumes (transport requirements and car
use) because of new urban developments should be restricted as far as possible.

To reduce road traffic is along-standing political objective. The arguments have varied,
but concern in a nutshell the desire to curb the negative impact on the local and global
environment, improve road safety, improve health, and achieve cuts in public spending.
Despite these ambitions, history has gone in the opposite direction: the use of motor
vehiclesisrising. Thisis partly down to decisions taken by the public authorities and
politicians. Transport system and land use plans are devised, approved and implemented
which stimulate traffic growth, according to accepted theory (Tenngy 2004).

The most important means (simplified) to reverse road traffic growth in existing urban
structures are:

o to impose restrictions on car use, including capacity restrictions on roads, physical
parking restrictions and financial incentives

o to improve the competitiveness of public transport, pedestrian and bicycle
transportation, including the development and management of infrastructure and
management of public transport (frequency, geographical scope, pricing, other
factors)

o to avoid urban sprawl and to impose land and transport reducing localisation of
different functions (density and localisation)

These means would also help moderate land consumption, in that urban spraw! is reduced
and use of new land for transport infrastructure is restricted. But these means are not
enacted (at least not adequately). Our discussion concerns mainly whether transport
analyses as used in planning actually is an obstacle to the enactment of means that
encourage sustainable urban devel opment.

The project sought to find answers to the following questions:

1. Istheuse of transport analyses in urban planning an obstacle for achieving a more
sustainabl e urban devel opment?

2. Which aspects of transport analyses, and the way they are used in urban planning,
frustrate sustainable urban devel opment?

3. What are the underlying causes of the deleterious effect of transport analyses on
sustainable urban devel opment?

4. What are the aternatives to the contemporary use of transport analyses in urban
planning?

M ethods, data and delimitations

We undertook aliterature or theory study and a case study. For the literature study we
examined Norwegian and international literature on predictions and prognoses in general,
and transport analysesin particular and their use in urban planning. We assessed the
critique of transport analysesin urban planning in light of prevailing theories on the
requisite mechanisms to achieve a higher leve of sustainable urban development. Against
this background, we constructed a range of hypotheses on how the use of transport
analyses in urban planning might hamper sustainable urban development. For the case
study we reviewed two cases. Here we examined and discussed how far the cases were

> By the term *urban planning’ we mean land and transport planning in urban areas.

NIBR-notat 2004:121



14

able to substantiate our hypotheses. We discussed the degree to which the use of transport
analysesin planning could be said to put the brakes on sustainable urban devel opment,
why and how, and what could be done in response.

Our substantive inquiry touches on several fields of study, some of which are treated
perhaps less than exhaustively. Our justification for this approach is that we wanted to
concentrate resources on a discussion of the issue at hand, rather spreading them thinly
across repetitive theoretical exercises. The issues under discussion relate only to the use
of transport analyses in planning in the largest Norwegian cities, not to transport analyses
in general. We approach the transport analyses through the thinking of an urban planner,
not the transport planner. We believe this approach should generate useful ideas on what
could be done to improve transport analyses and planning procedures in order to achieve
amore sustainable urban devel opment.

Use of transport analysisin planning is an obstacle to a more sustainabl e urban
devel opment

In our analysis of the cases we show that developers cal culate future transport volumes
and tailor the dimensions and design of the road system to ensure those transport volumes
can be handled without significant delays. Politicians and others ask for further options to
be prepared throughout all procedural stages, with lower transport volumes, lower road
capacity requirements and greater use of public transport etc. New transport analyses are
then used to ‘prove' that the originally proposed road capacity is essential, and that there
are no useful alternative solutions to the problem. They are also used to justify why valid,
comparable analyses of different options with use of different means are not called for.
This use of transport analyses in planning is therefore partly responsible for the non-
consideration of solutionswith lower car use levels, and the adoption of plans with higher
car and land use levels.

How transport analyses used in planning get in the way of a more sustainable urban
devel opment

In the theory study we discussed aspects of transport analyses and the manner in which
they are used in planning in relation to the aim to promote sustainable urban
development. We arrived at a number of hypotheses concerning how the use of transport
analyses could result in the non-implementation of mechanisms which encouraged
sustainabl e urban devel opment. The most important hypotheses are:

o Transport planners ® theory traditions, knowledge and models are tailored to
‘predict and provide'; key road traffic reducing mechanisms are not accepted;

o Important cause and effect factors are described poorly in the models, important
mechanisms to reduce road traffic are not considered, and models are run for
purposes for which they were not made;

o The results provided by transport analyses are uncertain and subject to bias;

o Transport analyses tend to be seen as more reliable and objective than they in
reaity are;

o Transport analyses crowd out vital discussions, highlighting capacity needs as the
areain need of planning attention

® “Transport planners’ meansin this context the people that construct transport models, perform
transport analyses and prepare plans on the basis of the findings.
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While our case study substantiated these hypotheses, the degree of substantiation and
significance vary.

We studied the cases in relation to two approaches to road construction. In the ‘ predict
and provide' approach, transport models are used to discover future road capacity
requirements, and build those roads. In the *predict and prevent’ approach, transport
analyses are still used to estimate transport needs, but designs are sought that reduce road
traffic growth and the need to expand road capacity. In the case study we found clear
evidence that ‘predict and provide' isthe prevailing philosophy. In other words, the
results of the transport analyses are used to define dimensions.

There are two main theoretical schoolswhen it comes to useful means for transport
problem-solving. The one assumes that more road capacity results in improved traffic
handling and that the field of competition between public private and transport is
negligible. The other does not see road building as a solution to transport problemsin
urban areas, claiming instead that fresh road capacity will rapidly befilled by more
vehicles. We found in both our cases little faith in the idea that restricting road capacity or
improving public transport would actually reduce growth in traffic volumes, and there
was little impetus to enter into real discussions on solving planning tasks with the aid of
such means.

One argument against the use of physical mechanisms to reduce road traffic isthat the
traffic affected will find other, more vulnerable routes. Thisis arelatively widely
accepted argument, but if used consistently or very often, it would result in the approval
of higher capacity in every individual case, which in turn would raise capacity and traffic
volumes overall, which again would lead to approvals of higher capacity in individual
cases. It is a situation where the solution actually makes the problem worse than it wasto
start with.

We discuss in the chapter on theory whether the cause of traffic analysis uncertainty lies
with the model s themsel ves. The case studies showed that measures to reduce road traffic
and improve public transport along with changes in land use and ceilings on road capacity
were not genuinely considered (aspects of reality areignored), and that their impact is
underestimated (reality is erroneously described). No efforts were made to discuss long-
term changesin overall land development and transport structure in connection with the
initiatives.

We refer in the chapter on theory to empirical data that show uncertainty of transport
analyses, expressed as divergence between estimated and recorded road traffic. This
uncertainty and divergence were replicated by the case studies as well. We a so found that
the results of transport analyses can not but hinge on the individual constructing the
models and performing and interpreting the analyses. ‘ Someone’ needs to select the
options to be evaluated, the assumptions to be entered, the factors to be described, the
manner in which they are described, which sensitivity analyses shall be performed, etc.
The case studies confirm that the results of transport analyses depend on the individual
who constructs the models and performs the analyses.

That transport analyses are allowed to influence planning processes to such an extent can
be explained by the deterministic presentation of the analysis results. The analysis results
in our case studies are given in absolute numbers without a supplemental discussion of
potential uncertainty or the possible impact of such uncertainty. Arguments on behalf of
the recommended solution are persuasive, with alternatives depicted as relatively
hopeless. Thereistoo little discussion of the assumptions built into the model, or why
they (and not others) were chosen, and the impact of this set of assumptions (compared
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with other sets) on the results. Othersfind it therefore difficult to appreciate that it might
be possible to reach quite different results than those offered by the recommended
scenario. The deterministic presentation of results of transport analyses, combined with
the absence of alternative analyses and the fact that transport analyses are considered (by
many) to be scientifically objective, adds to the persuasive power of transport analyses.

The case studies provided clear evidence that transport analyses can actually influence the
agendas of planning discussions, i.e., how much new road capacity is required, rather
than a consideration of other solutions to transport problems or of urban development in
terms of other criteria than road traffic. Transport analyses do test different road
scenarios, often furnishing AADT (Annual Average Daily Traffic) on road links as a
result. It is the responsibility of the developer to perform transport analyses — and
consequently to ensure that money is made available for the purpose. When the devel oper
does nothing to procure analyses of different options, they will obviously not be executed.
That others would have the resources or know-how to perform alternative transport
analyses or comparable studies is highly unlikely. Which meansiit is |eft to the devel oper
to decide the focus of the planning discussions. In our case studies, that focus concerned
how many lanes the new roads should have.

The way in which transport analyses are used also tends to put sustainable urban
development at a disadvantage. Transport planners use transport models to estimate and
argue for ‘ necessary road capacity’, instead of discussing severa possible options and
their impact. Othersinvolved allow the results of the transport analyses to set the agenda
of the planning discussion, and paliticians approve the plans that are submitted to them.

Underlying causes—why?

We discuss in the Working Paper four main reasons why the use of transport analysesin
planning is detrimental to sustainable urban development:

o Transport planners professional attitudes, task definition and view of transport
analyses all tend to encourage planning proposals that recommend road building
instead of other options

o Therelation of other players to transport analyses encourages them to give
transport analyses considerabl e influence in planning procedures

o Therole of the transport analysis in the planning process encourages
oversimplification in urban planning discussions, restricts alternative options and
promotes bureaucratization of decision-making

o Lack of faith in the possibility to limit road traffic is a key factor

Transport models, transport analyses and the results they come up with are wholly
dependent on the transport planners who construct the models, perform the analyses and
interpret the results, their professional opinions, task definition and view of transport
analyses. We found in the case study that transport planners professional philosophy is
basically to build ‘enough roads' to ensure the flow of traffic. Their job isto find the
requisite road capacity, and their view of transport analyses is that they provide the
answers. These factors affect every aspect of the processes, including priority and goal
setting, the options and mechanisms considered, the construction of the transport models,
the way they are run and interpreted, and the manner in which the results are presented.
The results transport planners offer the politicians and the public tend to favour road
building rather than other options.
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We found in our case studies evidence of opposition to traffic-increasing plans. But
opponents ultimately allow the transport analyses to set the agenda and influence
planning outcomes, and, because the recommendations of the planners are adopted, urban
development, too. We believe that this can be explained on the basis of attitudesto
transport analyses. Politicians probably share the long-standing belief that road building
solvestraffic problems, and may find it difficult to ‘imagine’ that other mechanisms
could deliver the desired solutions. Information plays akey role here. Most politicians
probably lack insight in the transport sector and the connections between different
mechanisms and impact on transport volumes and distribution across types of transport.
They may therefore believe that transport analyses provide results and recommendations
that are more definitive, objective and deterministic than they arein reality. It also makes
it difficult to criticize transport analyses or their manner of execution, or to offer options
that are as well-grounded as the recommendations of the transport planners.

The main problem remains, however, that transport analyses are alowed to dominate
planning processes, despite the express intention to reduce road traffic and boost
sustainabl e urban devel opment, and despite the inability of transport analyses to produce
mechanisms to reach those objectives. Transport analyses are treated as if they offered a
coherent assessment of the planning task, and, in consequence, the best solution to the
problem at hand. Complex urban planning issues are therefore oversimplified, action
alternatives limited, and important social issues bureaucratized.

Throughout this study, one key factor stood out as the most basic explanation of
continued road building, despite the objective to reduce road traffic and the knowledge
that more road capacity solves neither environmental nor traffic problemsin the longer
term. Thisfactor isthat, in the teeth of theory, empirical data and aspirations, one does
not really believe in that it road traffic growth can be limited or reversed, or that traffic-
limiting means actually work. Instead, it seems, despite the same theories and
information, there is a fundamental belief that it is possible to solve traffic overload by
building more roads. Thiswill naturally affect al aspects of the process up to and
including the final decision to expand road capacity, including, not least, the execution
and results of the transport analyses.

Alternativesto current reliance on transport analyses

The problem, then, is that transport analyses are allowed to dominate many urban
planning discussions, and that the analyses tend to focus over much on, and recommend
road building, the outcome being that other options with reduced road traffic are never
seriously discussed as plausible solutions to the complex problems around which urban
planning debates often turn.

We have drawn up three strategies which we believe should increase the likelihood of
other options getting a hearing: the role of transport analyses in urban planning
discussions should be downgraded; transport analyses should be designed so that they can
cope effectively with several different types of options and mechanisms; other types of
toolsyfmodel sy/methodol ogies should be devel oped.

Thenext stage

This study isafeasibility study. Many problems emerged which could not be studied in
detail. The following projects stand out as the potentially most interesting in the next
stage, we believe:

o Closer studies of professional attitudes; attitudesto transport analyses, task
definition and knowledge. We have suggested that expertise and professional
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attitudes in general and to transport analyses and task definition in particular are
important explanatory variables. We would therefore like to explore this material in
greater detail by interviewing key players

Closer studies of the actual transport analysis process. The aim here would be to
generate insight into the processes involved in model development and transport
analysis. Concerns here would be identifying the players involved, identifying who
makes the assumptions, the types of discussion held etc. We would obtain this
information mainly through interviews with developers, consultants and others
directly involved in the actual analytical work.

Are our case study findings representative? We would like to run several more
case studies to examine the validity of our findings and see if other answers and
explanations emerge.

More detailed study of other explanatory. We have mentioned several other
variables that could explain why traffic-increasing plans are adopted, and believe
that further study of these factors would add to our knowledge of planning and
decision-making processes which culminate in the adoption of traffic-increasing
plans.

Alternatives to current transport analysis reliance. It would be of great interest to
pursue thisissue further. We would start with a study of the literature and relevant
theories, before comparing the part played by transport analysesin planning in
Norway and other countries.

How accurate are transport analyses on cal culations of junctions, queue lengths
etc? Thiswould necessitate a study of the accuracy of these traffic estimation
methods and their margins of error. The findings would be discussed in light of the
aim to reduce road traffic and stimulate sustainable urban development
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Dette arbeidet er gjennomfert som del av NIBRs strategiske instituttprogram (SIP)
Bazekraftig utvikling - utfordringer til kunnskap, planlegging og styring. SIPet har som
mal & frembringe bedre kunnskap om de gkologiske, politiske, sosiale og fordelings-
messige implikasjonene av begrepet bagrekraftig utvikling. Et viktig mdl er & studere disse
i forhold til det romlig/territorielle perspektiv som ligger i begrepet ” by- og region-
forskning”, som er NIBRs stiftelsesformal. Programmets faglige hovedmal er & utvide og
utvikle forskningskompetanse pa heyt internasjonalt niva om de utfordringer som malet
om en mer bagrekraftig utvikling setter til kunnskapsgrunnlaget for utforming og
iverksetting av offentlig politikk, for analyse av effekter av denne politikken, for den
offentlige debatt og allmenne bevisstgjaring om baaekraftig utvikling. Vart prosjekt
relaterer seg hovedsakelig til de to siste av de strategiske satsingsomradene:

o Analyser av endringer i globale og internasjonale rammevilkar, drivkrefter og
aktarer, og den betydning dette har (effekter og konsekvenser) for utforming av
norsk politikk for baarekraftig utvikling pa makro- og mikroniva

o Vilkar og virkemidler for baarekraftig forvaltning av naturressurser og miljg,
arealbruk og bruk og vern av biologisk mangfold

o Sosiade og fordelingsmessige implikasjoner av en mer baarekraftig utvikling
o Styringskapasitet og styringsverktay for bagrekraftig utvikling

o Kunnskapsgrunnlag, kunnskapsbruk og kunnskapens betydning for mer
bagrekraftig politikk og praksis

Prosjektet er utformet og gjennomfart som et forprosjekt, somi tillegg til & fremskaffe ny
kunnskap, skal bidratil kompetanseutvikling internt pa NIBR og veare basis ved sgknad
om midler til videre forskning.

| SIPet er ett av malene at man skal studere hvordan kunnskap blir brukt, oversett, ikke
brukt eller misbrukt i den faglige og offentlige miljadiskursen og i utformingen av
politikk for en baarekraftig utvikling. Vi anser her plan- og bes utningsprosesser i
byplanleggingen’ som en del av den faglige og offentlige miljediskursen, i alefall i
tilfeller der tiltaket vurderesi forhold til miljgaspekter. Transportanalyser® forstés som
kunnskap, som kan brukes eller misbrukes til & begrunne og legitimere forskjellige tiltak.
| dette prosjektet er hovedpoenget a diskutere kvaliteten pa den kunnskapen transport-

" Med byplanlegging mener vi her areal- og transportplanlegging i byomréder.

8 Vi bruker her uttrykket " transportanalyser” for & betegne alle slags modelIbaserte vurderinger av
trafikale konsekvenser av tiltak i arealbruk eller transportsystem. Vi er klar over at vi gjer en
forenkling, men mener at dette er forsvarlig i forhold til var problemstilling.
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anaysene frembringer og maten dette brukes pai plan- og beslutningsprosessene i
forhold til malsettingen om bagrekraftig utvikling. Dette er dermed en diskusjon om
ekspertfrembrakt kunnskap, med tradisjonelt stor legitimitet i forhold til & begrunne
politiske beslutninger om gjennomfgring av kostbare tiltak med langsiktige konsekvenser
for det lokale og det globale miljgzet.

Progjektet ble gjennomfart parallelt med to andre studier, " Prediksjoner og usikkerhet i
trafikkfaglige rapporter i KU” ° (Tenngy 2003) og” Hvorfor og hvordan vedtas planer
som gir vekst i biltrafikken? Forstudie av lokal by- og transportplanlegging, i lysav

maél settinger om redusert personbiltrafikk ”*° (Tenngy 2004). Studiene har delvis
overlappet og delvis fulgt hverandre, noe som var intendert. Dette medfarer at vi trekker
inn praoblemstillinger, argumentasjonsrekker og resultater fra de andre studiene i dette
arbeidet.

1.2  Problemstillinger

Reduksjon av personbiltrafikken har vaat en uttalt malsetting i by- og transportplan-
leggingen og i by- og transportpolitikken i mange ar. Begrunnelsene for mal settingen om
redusert personbiltrafikk i byene har variert, men kan oppsummeres til reduksjon av
negative virkninger pa lokalt og globalt miljg, bedre trafikksikkerhet, bedre helse og
reduksjon av offentlige utgifter. | Stortingsmeldingene nummer 23 (2001-2002) Bedre
milj@i byer og tettsteder og nummer 26 (2001-2002) Bedre kollektivtransport er

mal settingen om redusert personbiltrafikk, spesielt i (de sterre) byene, en selvfalgelig
premiss og mal setting.

Patross av malsettingene, har utviklingen gétt i motsatt retning, personbiltrafikken har
gkt jevnt'™. Det er et stort gap mellom idealer og virkelighet.

Dette er likevel langt pavei en planlagt utvikling, styrt og vedtatt av det offentlige og av
politikerne, ved at det utarbeides, vedtas og gjennomfares planer som i falge akseptert og
omforent teori og empiri gir vekst i biltrafikken. Det lages overordnede og strategiske
planer pa kommuneniva for arealutvikling og utvikling av transportsystemet. For
byggeprosjekter utarbeides det reguleringsplaner som definerer lokalisering, funksjon,
parkeringsdekning etc. i prosjektene. Disse utarbeides eller vurderes av offentlige
planleggere og vedtas av |okale politikere. Midler til transportinfrastruktur bevilges over
offentlige budgjetter, og det offentlige bestemmer tilskuddsandelen og kvalitetskravene
for kollektivtrafikken. Nar vi har en arealbruksutvikling og en utvikling i transporttilbudet
(kollektivtilbud, veikapasitet etc.) som gir vekst i biltrafikken, er dette en offentlig styrt
og politisk vedtatt utvikling. Selv om dette dtsa er en utvikling som ”ingen” vil ha

Det er tilsynelatende stor faglig enighet om hvilke virkemidler som kan bidratil &
redusere, eller snu, veksten i biltrafikken innenfor dagens eksisterende bystrukturer. De
viktigste virkemidlene er & legge restrikgoner (fiskale og fysiske) pa personbiltrafikken, a

? Studien er gjennomfart i tilknytning til et strategisk instituttprogram (SIP) kalt ” Forskning om
konsekvensutredninger — evaluering, uavhengig kvalitetssikring og metodeutvikling” , og
omhandler usikkerhet i transportanalyser og hvordan dlik usikkerhet behandlesi
konsekvensutredninger (Tenngy 2003).

19 studien er finansiert gjennom samme SIP som dette prosjektet.

" Fra 1980 til 2000 gkte antall reiser med personbil med 74 % i landet som helhet, mens antall
reiser med kollektive transportmidler (unntatt fly) har vaat nesten uendret (Stortingsmelding nr 26
(2001-2002) Bedre kollektivtransport).
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styrke alternative transportmidier og a styre arealbruken i retning av redusert byspredning
og transport- og arealbesparende lokalisering av forskjellige funksjoner™?. De fagreste
mener at man kan snu utviklingen ved hjelp av ett av disse virkemidlene, de ma
iverksettes parallelt om man skal oppna gnskede resultater. Men denne kunnskapen har
vaat kjent i mange ar, uten at det har gitt redusert personbiltrafikk i byene.

Iverksetting av de ngdvendige virkemidlene impliserer en rekke parter, blant annet
politikere og planleggere av forskjellige slag pd kommunalt, regionalt og nasjonalt niva.
Stortinget vedtar budsjetter for overordnede veiprogjekter og jernbanen, fylkeskommunen
har ansvaret for fylkesvegene og vedtar tilskuddsmidler til kollektivtransporten, mens
kommunen har ansvaret for areal politikken, parkeringspolitikken og lokale gater og
veger. Iverksetting av virkemidlene bergrer naaringsdrivende med stort transportbehov,
handel sstanden, private utbyggere og folk flest. Beslutningstakere og berarte
representerer forskjellige malsettinger, holdninger, verdier, interesser, kunnskaper etc.

Selv om systemet er komplisert og har mange parter, er det pafallendei hvilken grad
summen av tiltakene gir resultater som er i direkte motsetning til de overordnede

mal settingene. Det finnes knapt en by i Norge hvor man har greid & redusere (veksten i)
biltrafikken. Sparsmalet som melder seg er hvorfor vedtas planer som gir vekst i
biltrafikken, pa tross av malsettingene om redusert biltrafikk? Dette var
hovedproblemstillingen som vi gnsket a belysei et progekt kalt " Hvorfor og hvordan
vedtas planer som gir mer biltrafikk?’ (Tenngy 2004). Vi tok utgangspunkt i noen
naaliggende forklaringsfaktorer, basert pa litteraturen og tidligere forskning:

. Mal- og verdikonflikter

o Politikkens ragjonalitet; politisk handlingsrom, hva som er ” politisk mulig”

o L obbyvirksomhet

o Institugionelle og organi satoriske faktorer

o Uklar fremstilling av verdivalgene i plan- og beslutningsdokumenter

o Kunnskap hos forskjellige aktarer og (manglende) kunnskapsformidling mellom
disse

o Uenighet/usikkerhet rundt bruk av virkemidler

o Feil fokus

o Bruk av transportmodeller, kunnskap om og forstaelse av disse

Gjennom casestudier fant vi at alle disse forklaringsfaktorene var relevante i diskusjonen
om hvorfor det vedtas planer som gir mer biltrafikk. | dette prosjektet fokuserer vi pa det
siste punktet.

Transportmodeller og transportanalyser er nesten alltid en del av bes utningsgrunnlaget
ved utarbeiding og vedtak av planer som omfatter utvikling av trafikksystemet,
lokalisering av funksjoner og gjennomfering av starre utbygginger. Men hva hvis
transportanalyser og transportmodeller ikke vurderer ale muligheter og frembringer de
beste l@sningene? Hva hvis planleggere og politikere ikke er i stand til &lese og vurdere
de beregningsresultatene de far seg forelagt? Hva hvis de oppfatter at de ikke har noe
annet valg enn & dimensjonere trafikkanleggene i henhold til transportanalysene? Bidrar
dette til at veibygging fremstar som eneste mulige l@sning pa transportproblemene, og at
det dermed leggesttil rette for en prioritering av og fortsatt vekst i biltrafikken, heller enn
for endring i retning av en mer baaekraftig utvikling? Med andre ord — bidrar bruken av

12 Se blant annet Naess (1996), Owens (1986), Newman og Kenworthy (1989).
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transportanalyser i byplanleggingen til vekst i biltrafikken, og dermed en ikke
baer ekraftig byutvikling?

| A-Magasinet (vedlegg til Aftenposten) nr. 16 — 1969 er byplansjef Erik Rolfsen
intervjuet om de store motorvegplanene, som blant annet ville bety riving av store deler
av boligbebyggelsen pa Griinerlgkka. Pa spgrsma om hr. byplansjefen er skrasikker pa at
vegen ma bygges, svarer Rolfsen: "Vi har regnet padet. Vi har gjort bruk av moderne
databehandling, og maskinene forteller oss at veien ma bygges... Den er et resultat av et
meget omfattende vitenskapelig arbeide... Motorveien er et ubehagelig faktum, vi er klar
over det. Men vi har omhyggelig studert en rekke muligheter, og konklusjonen er at veien
makomme.” Er det denne holdningen som fortsatt rader?

| prosektet sgktevi a finne svar pa felgende spearsmal:

1. Er bruk av transportanalyser i byplanleggingen til hinder for en mer baarekraftig
byutvikling?

2. Huvilke kvaliteter ved transportanalysene, og ved bruken av disse i planleggingen, er
det som eventuelt gjer at de virker mot en mer baerekraftig byutvikling?

3. Hvaer de bakenforliggende forklaringsfaktorene for at transportanalyser i
planleggingen er til hinder for en baerekraftig byutvikling?

4. Hvaer dternativene til dagens bruk av transportanalyser?

Vér diskusjon handler i hovedsak om hvorvidt bruk av transportanalyser i planleggingen
er til hinder for iverksetting av virkemidler for en mer baaekraftig byutvikling, her
hovedsakelig gitt som redusert biltrafikk.

Med dette gnsket vi & sette et kritisk lys pa dagens praksis med bruk av transportanalyser
i byplanlegging, dlik at erfaringer fra dagens praksis samles og tilbakefgres til dem som
star for den. Dersom dagens bruk av transportanalyser i plan- og besl utningsprosesser
viser seg & ha uheldige konsekvenser i forhold til malsettingen om en bagrekraftig
utvikling, hdper vi astimulere til en diskusjon om hvilke endringer som ber gjaresi
forhold til gjennomfaring og bruk av transportanalyser i fremtidige prosjekter.

1.3 Avgrensing

Med vare problemstillinger bergrer vi flere fagfelt. Prognoser generelt og transport-
analyser spesielt har lange tradisjoner og er store fagomrader. Baaekraftig utvikling er en
problemstilling og et fagfelt som det er forsket mye pade siste ti arene. Planteori, bade
teorier om planlegging og teorier i planlegging omfatter en rekke aspekter og gar bade
vidt og dypt. Teorier og forskning om bagrekraftig byutvikling kommer inn her. | dette
notatet gar vi ganske direkte til problemstillingen, og eksperter inne de forskjellige
fagfeltene kan synes at vi gjar grove forenklinger og utelater viktige sammenhenger. Vi
begrunner dette med at vi gnsker a bruke ressursene vare pa a diskutere den valgte
problemstillingen heller enn pa repetitive teoriavel ser.

Vi tar utgangspunkt i malsettingen om baaekraftig byutvikling, og sper hvordan
transportanalyser pavirker mulighetene for & endre utviklingen i den retning. Vi studerer
og forstar altsa transportanalysene slik de fremstar fra dette stastedet. Eksperter pa
transportanalyser vil sikkert hainnvendinger mot hvordan disse behandles. Men vi tror
det er en fordel at transportanalyser ogsa diskuteres av " noen utenfra’, som ikke pa
samme méte som de direkte involverte skjenner sa godt hvorfor den ene eller andre
svakhet finnes, og dermed hvorfor den bar unnskyldes.
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De problemstillingene vi diskuterer gjelder planprosesser, transport og bruk av
transportanalyser i sterre norske byer. Det er ogsa viktig & papeke at det er kvaliteten ved
og bruken av transportanayser i forhold til malsettingen om bagrekraftig byutvikling
(redusert biltrafikk og arealforbruk) som diskuteresi notatet. Dette medfarer
ngdvendigvis at mange aspekter ved transportanalyser bergres, men vart innspill er ikke
ment & vaare en diskuson om bruk av transportanalyser i sin fulle bredde.

1.4 Metoder og data

14.1 Metoder

| progiektet er det gjennomfert en litteratur- eller teoristudie og en casestudie. |
litteraturstudien gjennomgikk vi norsk og internasjonal litteratur om prediksjoner og
prognoser generelt og transportanalyser spesielt'®; og om hvordan disse brukes i
byplanleggingen. | denne studien inngikk ogsa litteratur som omhandler byplanlegging
generelt, og hvilke faktorer som pavirker trafikkvolumer og arealbruk spesielt.
Forskjellige teorier om og i planleggingen er ogsa studert. Litteratur om baaekraftig
utvikling og om bagekraftig byutvikling har vaat en del av dette.

Vi vurderte kritikken av transportanalyser i byplanleggingen i forhold til radende teorier
om hvilke virkemidler som maiverksettes for & oppna en mer bagrekraftig byutvikling. Pa
bakgrunn av dette satte vi opp en rekke pastander om hvordan bruk av transportanalyser i
byplanleggingen kan vaare til hinder for en mer baarekraftig byutvikling.

| casestudien gjennomgikk vi to store case, hvor vi undersgkte og diskuterte om og
hvordan disse pastandene bekreftesi casene.

Vi giennomferte sd en diskusion om hvorvidt man kan pasta at bruken av transport-
analyser i planlegging er et hinder for bagrekraftig byutvikling, eventuelt hvorfor og pa
hvilken méte, og om hva som kan gjeres for & endre pa situasjonen.

14.2 Vagav case

Vi tok for ossto store planprosesser, som vil ha stor innvirkning pa transportmengder,
transportmiddelvalg og fremtidig reisemanster, og hvor det ble en diskusion om
transportanal ysenes kvalitet, resultater og anbefalinger blant de involverte. De to sakene
er Bjarvika-utbyggingen, der transportanal ysene predikerte transportmengder og et
veiareal som Odlo-politikerne ikke gnsket, og Vestkorridoren, der en rekke faginstanser
kritiserte transportanal ysen som konkluderte med at veisystemet ma dimensjoneres for &
tanesten all transportveksten i korridoren. Begge pros ektene har vaat gjennom
konsekvensutredninger, det er vedtatt reguleringsplan for Bjgrvika og den farste
kommunedel planen for Vestkorridoren har vaat ute til hgring™.

Disse to planprosessene er spesielt interessante fordi det finnes en tydelig konflikt
mellom dem som mener at den beste |gsningen er & bygge ut veisystemet, og dem som
mener at det finnes andre betraktningsmater som kan gi andre og bedre lasninger. Disse
to gruppene (meget forenklet) vil haforskjellige ragonaliteter og meninger i forhold til

3 Mye av dette arbeidet er rapportert i ” Prediksjoner og usikkerhet i trafikkfaglige rapporter i KU”
(Tenngy 2003), slik at kun konklugjoner er referert her.
! Dette var status hesten 2003.
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om veiutbyggingen er gnskelig (fremkommelighet/ miljg), hvilke forutsetninger og
premisser det er rimelig legge inn i transportanalysene og hvordan resultatene fra
transportanalysene skal tolkes og brukesi forhold til annen kunnskap. | disse casene
finner vi derfor tydeligere og mer artikulerte diskusjoner og argumentasjon enn i mange
andre saker der transportanalyser er brukt i byplanleggingen. Dette, i tillegg til sakenes
kompleksitet og aktualitet, gjear dem interessante & bruke som case i en studie av hvordan
transportanalyser brukesi planprosesser, og om hvorvidt bruk av transportanalyser i
planleggingen er til hinder for en mer baerekraftig utvikling.

NIBR-notat 2004:121



25

2  Teoretisk bakgrunn

2.1.1 Transportanalyser i byplanleggingen

Transportmodeller, transportanalyser og bruken av slike er et stort og komplisert fagfelt,
og vi skal ikke forsgke a gi et fullstendig bilde av dette. Var ambisjon i beskrivelsen av
transportmodeller, transportanalyser og bruken av slike i byplanleggingen er kun agi et
meget forenklet bilde av den grunnleggende teorien bak transportmodellene, hvilke data
og forutsetninger som kreves som input for & kunne gjennomfere analysene, hvordan
modellene kobler forskjellige typer data og hvordan analyseresultatene kan brukesi og
pavirke planprosessene og deres utfall.

Uttrykket "transportanalyser” benyttes her for & betegne alle slags modellbaserte
vurderinger av trafikale konsekvenser av tiltak i arealbruk eller transportsystem. Fagfolk
paomradet vil nok protestere og si at dette er unyansert; man ma skille mellom
strategiske transportanalyser og rene trafikkberegninger etc. Vi er klar over at vi gjer en
forenkling, men mener at dette er hensiktsmessig i forhold til var problemstilling. |
spersmalet om hvorvidt transportanalyser i byplanleggingen er til hinder for bagrekraftig
byutvikling gjelder sparsmalet alle slags transportanalyser, dik vi har definert begrepet.

2.1.2 Transportmodeller

Transportmodellering bygger i utgangspunktet pa gkonomisk teori om samspillet mellom
tilbud og ettersparsel. Tilbudet er her tilgjengelig infrastruktur, som veinett og kollektiv-
tilbud. Ettersparselen etter transport i systemet styres hovedsakelig av arealbruk,
bosetting og sosi ogkonomiske kjennetegn ved dem som bor og arbeider i omradet.
Valgene som gjgresi transportmodellene er i stor grad basert pa nyttemaksimering og
ragjonelle akterer.

| modellene forsgker man & beskrive virkeligheten pa en forenklet méte, ut frakjente
forutsetninger som er lagt til grunn. De aller fleste transportmodeller er basert pa
firetrinnsmetodikken (Johannessen 1991).

o I trinn 1 beregnes turproduksjonen, hvor mange reiser som starter og ender i hver
sone (en by delesi mange soner), basert pa hvor mange som bor i sonen, en rekke
karakteristika ved innbyggerne, hvilke arbeidsplasser og andre aktiviteter som er
lokalisert i hver sone og karakteristika ved disse etc.

o I trinn 2 beregnes fordeling av trafikk mellom sonene, basert enten pa fremskriving
av kjent empiri om trafikk mellom soner eller pa gravitasionsteori. Resultatet er en
fractil-matrise, eller OD-matrise (Origin/Destination), som viser antall turer fra
hver av sonenettil alle de andre sonene.

o I trinn 3 beregnes transportmiddelfordelingen for reisene mellom hver av sonene,
basert hovedsakelig pa kvaliteten pa reisemidlene og sosi ogkonomiske egenskaper
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ved individene. Metodene er ofte basert pa fremskriving av erfaringsdata,
konkurranse mellom transportmidlene patid og/eller kostnader mellom hvert av
soneparene eller konkurranseorienterte modeller med flere variable (enndikke i
vanlig bruk).

o | trinn 4 fordeles bil- og kollektivturene patilgjengelige reiseruter i modellomrédet,
basert patilgjengelige ruter og blant annet reisetid, avstander og reisekostnader ved
de forskjellige aternativene.

o I noen transportmodeller er det tatt inn et 5. trinn som tar for seg valg av
reisetidspunkt.

| trinn 1 — 3 beregnes reiseettersparselen, og i trinn 4 beskrives transporttilbudet. Innenfor
hvert av trinnene finnes en rekke metoder og modeller, basert patil dels avansert mate-
matikk, som vi ikke skal gainn pa. Modellene er ofte bygget slik at trinnene gjennom-
fares sekvensielt, men utviklingen gar i retning av modeller som behandler de fire
trinnene som mer eller mindre simultane beslutninger hvor rekkefglgen spiller mindre
rolle. Man er ogsa pavei i retning fra aggregerte modeller, hvor allei studieomradet antas
ahastatistisk lik oppfersel, til disaggregerte modeller, hvor trafikantene i sterre grad
anses som individuelle bed utningstakere. Utviklingen mot kraftigere dataverktay gjar at
man er i stand til & beskrive valghandlingene pa en stadig mer komplisert méte og ata
med flere variable. Datakvaliteten (input) og brukernes kompetanse sees nai sterre og
sterre grad som de svake ledd i bruk av transportmodeller til transportanalyser (Rekdal
1999).

2.1.3 Hvafinner man ut ved hjelp av transportanalyser?

Hensikten med transportanalysene er a kvantifisere de trafikal e effektene (transport-
mengder, transportmiddelval g, trafikkmanstre etc.) av tiltak. Slike tiltak er som oftest
endringer i transportsystemet eller i arealbruken. Resultatene (gjerne gitt som antall biler
paforskjellige lenker) kan brukes til a finne hvilke konsekvenser slike endringer gir for
blant annet det globale miljget, antall skadde og dreptei trafikken, behov for gatebredder,
antall svingefelt og svingeradius i gatekryss, forurensingsnivaer, fremkommelighet for
biltrafikken, behov for ny kapasitet i transportsystemet, investeringsbehov,
samfunnsgkonomisk nytte/kost med mye mer.

De problemstillingene transportanal ysene brukes for a belyse, kan delesinni tre
hovedgrupper.

o Trafikale konsekvenser av hvordan hele byer eller byomrader utvikles, med tanke
pa transportsystem og/eller arealbruk

o Trafikale konsekvenser av enkelttiltak i transportsystemet eller i arealbruken
o Dimensjonering av vei- og gatesystemer med gitte trafikkmengder

Transportanalyser brukes ofte til & diskutere og gjere avveiinger mellom forskjellige
mulige lasninger og deres konsekvenser.

Nar transportmodellene brukes til & analysere trafikale konsekvenser av forskjellige méter
autvikle byer eller byomrader pa, gjeres dette gjerne i forbindelse med overordnede
politiske beslutninger om langsiktige valg for arealbruk eller transportsystem.

Forskjellige aternativer analyseres gjernei forhold til viktige ngkkelvariable, som totalt
antall kjerte kilometer, fremkommelighet pa veinettet eller transportmiddelfordeling. Man
kan for eksempel gjennomfare en analyse pa dette nivaet for afinne ut hvilke trafikale
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konsekvenser det vil hafor en by om man gjennomfgrer en stram fortettingsstrategi
fremfor & gjennomfere dagens kommuneplan, eller man kan analysere de trafikale
konsekvensene av & utvide en motorvei versus & beholde dagens situasjon. P2 dette nivaet
kan man ogsa definere ansket fremtid (for eksempel & stabilisere biltrafikken pa dagens
nivd) og bruke transportanalyser for afinne hvilke virkemidler som skal til for & oppna
malsettingen. Vi har sett fa eksempler pa at transportanalyser er brukt pa denne méten.

Ved enkelttiltak i transportsystemet, som bygging av en ny veilenke eller flytting/
etablering av sterre virksomheter, gjennomfares det gjerne transportanalyser for a
beregne de trafikale effektene av dette tiltaket for naaromradene (bomiljg, kryss) eller for
utviklingen pad mer strategisk niva (bidrar flyttingen av denne virksomheten eller bygging
av denne veilenken til endring av transportmiddelfordelingen?). Her brukes gjerne
forenklede versioner av en firetrinnsmodell. Transportanalysene pa dette nivaet brukestil
en viss grad ogsa for & diskutere hvordan man kan motvirke ugnskede trafikale
konsekvenser av de diskuterte tiltakene. Ogsa her kan man bruke transportanalysene
"motsatt”, man kan sparre hvor den gitte funksonen ber etableres for at den skal generere
minst mulig biltrafikk. Det gjgres nok gelden i praksis, hovedsakelig fordi dette ikke
vanligvis er den faktiske, praktiske problemstillingen.

Ved dimengjonering av vei- og gatesystemer bruker man resultater fra transportanalyser
til & utforme vei- og gatesystemer pa en slik méte at trafikken flyter som man gnsker.
Dette inkluderer valg av antall kjarefelt, detaljdesign av kryssinkludert valg av krysstype,
antall svingefelt, svingeradius, tillatte svingebevegel ser, oppsett av signalregulering etc. |
prinsippet kan slike analyser ogsa brukes til & beregne hvordan systemene ska utformes
og hvilke tiltak som skal iverksettes for a slippe gjennom de trafikkmengder man anser
som passende i forskjellige omrader eller paforskjellige lenker, eller hvilke effekter man
kan oppna ved a redusere vei- og gatekapasiteten, men transportanalyser brukes nesten
aldri padenne méten.

2.1.4 Bruk av (resultater fra) transportanayser i planleggingen

Gjennomfaring av tiltak som gir arealbruksendringer eller endringer i transportsystemet,
ma nesten alltid gjennom en offentlig planprosess og en politisk behandling. Trafikk-
beregninger og transportanalyser er ofte en del av beslutningsgrunnlaget i slike saker.

I kommuneplanens arealdel diskuteres gjerne fremtidig utviklingsstrategi, der arealbruk
og transportsystem er de faktorene man tar beslutninger om, og der trafikale endringer
(endret transportmiddelfordeling, reiseméte, reisemanster etc.) og effekter av dette (lavere
klimagassutdlipp, redusert arealforbruk, redusert veibyggingsbehov med mer) er hvaman
ensker & oppna. For & kunne velge mellom forskjellige utviklingsstrategier, gjennomfares
det gjerne en transportanalyse som sammenligner forskjellige strategier. Resultatene fra
transportanalysen kan vage et viktig argument i den planfaglige og politiske diskusjonen
om valg av utviklingsstrategi i kommuneplanen. Ogsa ved utarbeiding av kommune-
delplaner, enten for byomréader eller for sektorer/temaer (utvikling av senterstruktur,
lokalisering av fremtidige boliger, nagringsutvikling) tas transportanalyser til hjelp.

| reguleringsplaner for enkelttiltak er transportanalyser ogsa et mye brukt verktay. Man
analyserer de trafikale effektene av det gitte tiltaket, gitt karakteristika som beliggenhet,
parkeringsdekning og type virksomhet. Resultatene blir brukt som argument for a velge
en lgsning fremfor en annen, for & vise at tiltaket ikke har negative konsekvenser som gir
grunn for & nekte det gjennomfart, eller for dimensjonering av forskjellige elementer i
transportsystemet. | konsekvensutredninger, som utarbeides for tiltak som er store eller
har potensielt store konsekvenser, er trafikale konsekvenser av tiltaket svaat ofte en del
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av utredningen. | hgringsrundene og i den politiske behandlingen av regul eringsplaner
kan resultatene fra transportanalysene brukes i debatten om hvilke lgsninger som skal
velges, og det finnes flere eksempler pa at for eksempel Statens vegvesen har vardet
innsigelse pa grunnlag av resultater fra transportanalyser.

Transportanalyser utarbeides gjerne i oppstarten av et planarbeid, og far dermed stor
innflytelse pa hva slags valg og l@sninger som anses som gode og mulige, alleredetidlig i
planprosessen.

De fleste planprosesser som involverer byutvikling og transport méa forholde seg til ulike
hensyn som skal ivaretas. Tre ulike planleggingsperspektiver ma nesten alltid ivaretas:

o I klimapolitikken er det biltrafikkens totale volum og utslipp som er viktig,
uavhengig nér og hvor disse utslippene kommer
. | byutviklingspolitikken er fokus pa & utvikle bysentra, bolig- og naaringsomrader,

parallelt med fokus pa & skjerme omréder mot biltrafikk. Det betyr at det har
betydning hvor biltrafikken kommer

o | transportpolitikken er fokus pa de deler av veinettet som har ke og forsinkel ser,
og pa rushperiodene som er dimensjonerende for transportsystemet. Derfor har det
betydning bade hvor og nér veksten i biltrafikken kommer

For a kunne forsta bruken av transportanalyser i planleggingen, og hvordan disse pavirker
utfallet av planprosesser, er det viktig & vaae klar over at alle disse hensynene maivaretas
i by- og transportpl anleggingen.

2.2 Hvordan transportanalyser kan vaare til hinder for
baarekraftig byutvikling

2.2.1 Bagekraftig byutvikling og transportanal yser

Uttrykket " baarekraftig utvikling” brukes etter hvert i mange sammenhenger, bade om
gkonomiske, institusjonelle, sosiale og akologiske aspekter, i eller utenfor global kontekst
og med eller uten kobling til klodens gkologiske status. Vi forholder osstil en global og
gkologisk innfallsvinkel til " baarekraftig utvikling”, der hovedtanken er at menneskelig
aktivitet ma foregainnenfor de rammer som jordas gkol ogiske kapasitet setter for forbruk
av ressurser og utslipp av forurensing. Dette innebaarer ogsa en forstael se om rettferdighet
i tid og rom; i tid ved at dagens jordboere ikke kan forbruke og forurense slik at vi
overleverer kloden til senere generasjoner i darligere stand enn vi selv overtok den, og i
rom ved at de som har det best (deriblant s godt som alle nordmenn) ma redusere
forbruk og utslipp, slik at de som har det verst (sd godt som alleinnbyggerei de fattigste
landene i verden) kan heve sin levestandard, innenfor jordas kol ogiske kapasitet.

Baaekraftig byutvikling i vestlige byer dreier seg da gjerne om hvordan byene ber
utvikles for at den menneskelige aktiviteten i dem skal medfare lavest mulig forbruk av
ikke fornybare ressurser som olje, areal, vann etc., for at det biologiske mangfol det
opprettholdes i starst mulig grad og for at utslippene av klimagasser skal vaare lavest
mulig. Oversatt til dagligdags byplanlegging betyr dette at man skal begrense areal-
forbruket og trafikkmengdene (transportbehov og bilbruk) pa grunn av ny byutvikling i
starst mulig grad.
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Vi mener at de virkemidlene som kan iverksettes (meget forenklet) for a snu veksten i
biltrafikken innenfor dagens eksisterende bystruktur er:

. alegge begrensninger pa personbiltrafikken, inkludert blant annet kapasitets-
begrensninger i veinettet, fysiske parkeringsrestriksjoner og fiskale virkemidler

o & bedre konkurranseforhol dene for kollektiv-, gang- og sykkeltrafikken, inkludert
blant annet utvikling og drift av infrastruktur og drift av kollektivtrafikken
(frekvens, flatedekning, pris, andre kvaliteter)

o astyre areal bruken mot redusert byspredning og mot transport- og areal besparende
lokalisering av forskjellige funksjoner (tetthet og lokalisering)

Disse virkemidlene bidrar ogsatil & begrense arealforbruket, ved at byspredning
begrenses, at arealforbruket til transportinfrastruktur reduseres etc. For en grundigere
diskusjon av dette, se (Tenngy 2004). En diskusjon om hvorvidt bruk av transportanal yser
i planleggingen er et hinder for baarekraftig byutvikling, kan dermed vazre en diskusjon
om transportanalyser virker mot bruk av disse virkemidlene.

Nar vi ser pa dagens utvikling, ser vi at det fysisk leggestil rette for vekst i biltrafikken.
Veikapasiteten utvides og god parkeringsdekning sikres, slik at det faktisk gis plass for
mer biltrafikk, og dlik at biltrafikkens konkurranseevnei forhold til andre transportmidler
bedres. Motorveier, saalig i tunnel, etableres uten egne kollektivfelt. Store kryss gir god
flyt for biltrafikken, men lang ventetid og lange krysningsavstander for fotgjengerne.
Over mange & har man dessuten nedprioritert driften av kollektivtrafikken, dik at den
mange steder er blitt darligere og dyrere. Vi ser ogsa at det tillates etablering av nye
funksjoner og virksomheter i strid med prinsipper for transportreduserende arealbruk. For
naamere beskrivelse av dette, se (Tenngy 2004). Til sammen bidrar dette til gkt
transportbehov. Det gjer det stadig enklere og raskere & bruke bil, mens det blir mindre
attraktivt & bruke kollektivtrafikk, gange og sykkel. Har bruk av transportanalyser noe
med dette & gjere?

2.2.2 Teoritradigoner

Vi har beskrevet over hvilke virkemidler vi mener vil bidratil en mer bagekraftig
byutvikling. | realiteten finnes det minst to teoritradisoner som har ulikt syn pa hvordan
transportsystemet fungerer og hvilke effekter forskjellige virkemidler har. Dette er godt
beskrevet i litteraturen, og jeg vil kun gi en skissemessig fremstilling her™.

Trafikkproblemenei den vestlige verden har de siste tidrene i all hovedsak vaat forsakt
lgst ved & bygge nye veier. Teorien bak dette har vaat at ny veikapasitet gir bedre
trafikkflyt, som igjen gir blant annet lavere tidsforbruk for trafikantene og mindre
forurensing.

Teorier som opponerer mot dette synet har vaat utviklet i mer enn 40 &r. En basis-
forutsetning for de alternative teoriene er at i byer med hay biltetthet og press pa
transportsystemet, er det et latent marked for biltrafikk. @kt veikapasitet under slike
forhold vil gjare bilkjering mer attraktivt, og medfare overgang fra andre transportmidler
til bil og til at flere vil reise. Denne prosessen vil pagdinntil den nye veikapasiteten er fylt
opp og forsinkelsene er sa store at veksten i biltrafikken stagnerer. | Downs hypotese
heter det at biltrafikken stabiliserer seg padet nivaet der trafikantene har like store

1> Denne beskrivelsen er sterkt basert pd Naess (1998). Se ogsé for eksempel Downs (1962),
Mogridge (1996) og Tombre (1997).
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kostnader (inkludert tid, ulemper etc.) ved areise kollektivt som ved a reise med bil
(Downs 1962). Den mest effektive méaten a redusere tidsforbruket til reiser for ale
reisende er dermed & redusere reisetiden med kollektive transportmidler. Forsgk paa
forbedre fremkommeligheten ved & bygge ny veikapasitet vil mislykkes.

Denne virkelighetsoppfatningen blir imgtegatt av teoretikere som hevder at konkurranse-
flatene mellom kollektivtrafikken og biltrafikken er liten og negliserbar. Dermed vil

forbedring av kollektivtrafikken ikke pavirke biltrafikkmengdene i nevnbar grad. De som
har bil vil bruke den uansett hvilke endringer man fér i veisystemet og i kollektivtilbudet.

Méten vi har definert baarekraftig byutvikling og virkemidler for & oppna en mer
bagrekraftig byutvikling, innebaerer at vi har tatt standpunkt i denne diskusjonen. Til
grunn for argumentasjonen i dette notatet ligger at i et transportsystem under press, vil ny
veikapasitet gi vekst i biltrafikken, og at forbedringer i kollektivsystemet og darligere
fremkommelighet pa veinettet vil gi overgang frabil til kollektivtrafikk. Vi mener i
tillegg at transportutviklingen, bade nar det gjelder transportmengder og transportmiddel-
valg, henger sammen med arealutviklingen. Vi mener ogsa at arealutviklingen pavirkes
av transportutvikingen™. Vi bygger vér "tro” palogikken i de teoretiske resonnementene,
paen oppfatning av trafikantene som noenlunde ragionelle aktgrer og pa empiri.

| denne empirien inngdr blant annet norsk og internasjonal forskning®’, men ogsa lett
tilgjengelige observasjoner. Sammenhengene kan blant annet leses direkte av den
historiske byutviklingen. Far motoriserte transportmidler ble vanlige, var byene tette slik
at folk kunne gatil og fra sine daglige gjeremal. Med banene kom stasjonsbyene og
drabantbyene, og med bilen kom det sterke og spredte byekspansjonen. | Oslo ser man
store forskjeller i transportmiddelfordelingen pa arbeidsreiser til sentrum, med god
kollektivtilgjengelighet, ke pa veinettet og lav parkeringsdekning, og resten av byen, som
har transportsystem med til dels motsatte karakteristika. Bosatte i indre by reiser mindre
med motoriserte transportmidler enn bosatte andre steder i regionen (Naess 1996). Den
nye veikapasiteten pa hovedveinettet i Osloomradet er spist opp av trafikkveksten, slik at
forsinkelsene er like store som for 10 &r siden (Samferdselsetaten i Oslo 2001). Byer har
lavere energiforbruk til transport per innbygger jo tettere de er (Newman og Kenworthy
1989).

Dersom vi tar utgangspunkt i at de fleste mennesker gjar noenlunde rasjonelle valg nar de
velger bosted, kan vi ga ut fra at tidsforbruk til reiser, saalig arbeidsreiser, er en del av
besl utningsgrunnlaget ved valg av bosted. Dersom det 0gsa gjegres gkonomiske
vurderinger som inkluderer om familien skal haen eller to biler, ma kvaliteten pa
kollektivsystemet ogsa veare en del av vurderingen. Ogsa bedriftsedere ma forventes &
vagetil en viss grad rasjonellei forhold til lokalisering av sin virksomhet, med tanke pa
kostnader, men ogsa pareisevei og reisemuligheter for kunder, ansatte, leveranderer,
besagkende etc.

Med dette som utgangspunkt, ser vi logikken i de teoretiske resonnementene. Bedret
fremkommeligheten pa en veilenke i rushtiden bidrar til at folk kan bosette seg lengre fra
bysentrum, med mindre ulempe med tanke pareisetid til arbeid enn det de haddei en
situasion med kg pa veilenken. Dessuten betyr det at |okaliseringen av aktiviteter kan
forega mer uavhengig av kollektivsystemet. Dette gir byspredning, som pa sikt medferer
ny kg og forlenget tidsbruk, som kan gi ny kapasitetsutvidelse og ny byspredning etc. Pa
samme méte kan slik byspredning og den medfglgende veksten i biltrafikken fere til at
sentrale deler av byen blir gjort lite attraktive som boligomréder, og at befolknings-

18 Dette har vi redegjort neamere for i (Tenngy 2004).
17 Se for eksempel Naess (1992), Naess (1996) og Newman og Kenworthy (1989).
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tettheten i slike omréder synker. Dette kunne man blant annet sei deler av de indre gstlige
bydeler i Oslo frem til ca1990. Nér vi vet at jo neamere bysentrum man bor, jo lavere
andel bilreiser, skjgnner vi at dette bidrar til vekst i bilbruken. PA samme méte kan man
sannsynligvis pasta at man ved atilby et godt kollektivtilbud, spesielt kombinert med et
veisystem med darlig fremkommelighet, kan pavirke utviklingen dik at lokaliseringen av
boliger og nagingsvirksomhet i starre grad forholder seg til kollektivsystemet. Pa sikt
forer dettetil fortetting i kollektivknutepunkt, som bidrar til lavere bilbruk og areal-
forbruk enn byspredning. | byutviklingsteorien sammenfatter man ofte dette i gode og
onde sirkler. En forenklet vergon av en ond sirkel, som gir en ikke barekraftig
byutvikling, er gjengitt under.

Figur 21 En”ondsirkel”, somgir vekst i biltrafikken og arealforbruket, og dermed en
ikke baer ekraftig byutvikling.

Byspredning og

feil lokalisering

av funksjoner
Bygging av veier og — .
parkeringsplasser, dérligere Vekst i hiltrafikken,
konkurranseforhold for < nedgang i kollektiv-,
kollektiv-, gang- og gang- og sykkeltrafikken
svkkeltrafikken

Selv om den teoretiske diskugonen beskrevet over har pagétt i fleretiar, har den hatt en
progresion™®. Tidligere var man mer overbevist om at veibygging | @ste problemene og at
transportmodeller gariktige svar. Erfaringene sa langt har fert til at flere har begynt &
stille spersmalstegn ved dette, og interessen for alternative tilnaa'minger har gkt. Susan
Owens beskriver i artikkelen " From ' predict and provide' to ' predict and prevent’ ?’
transportanalysenes opprinnelige hensikt (Owens 1995). Hun sier at transportpolitikkens
filosofi var afinne fremtidige behov for nye veier, og @ mete disse " behovene” salangt
offentlige midler strakk til. Denne filosofien var ogsa grunnlaget for utviklingen av
transportanalyser, og den var basis for transportmodellenes ragonae. Transportmodellene
er dermed i utgangspunktet designet for & analysere hvor stor biltrafikk det blir i
fremtiden, og & dimensjonere, kostnadsberegne og prioritere mellom fremtidige vei-
investeringer i henhold til disse prediksjonene.

| farste halvdel av 1990-tallet, skjedde det viktige endringer i oppfatningen av transport-
modeller og veibygging i Storbritannia (Bonsall 1998, Mackett 1998). Det var lenge blitt
stilt spersmdl stegn ved transportmodellenes evne til aforutsi virkeligheten, og flere
studier viste at transportanalysenei for stor grad gafeil svar. | tillegg spurte man seg om
transportanalysene var selvoppfyllende profetier, gitt sasmmenhengen beskrevet over med
at ny veikapasitet i et presset system gir rask oppfylling av veikapasiteten og like store

'8 For en grundigere gjennomgang av synet p& og utviklingen av transportmodeller og bruken av
dlike, se (Mackett 1998).
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forsinkelser som tidligere, sdkalt indusert trafikk. Trafikkberegninger (the UK National
Road Traffic Forecast (NRTF)) vistei 1989 stor gkning i fremtidig etterspersel etter
biltrafikk, mens myndighetene sterkt ansket & begrense offentlige utgifter til veibygging.
SACTRA (Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment) gjennomfarte en
omfattende studie om sammenhengen mellom bygging av ny veikapasitet og vekst i
biltrafikken (SACTRA 1994). De konkluderte med at gkning i veikapasitet kan generere,
eller indusere, vesentlig ny trafikk, spesielt i omrader med trengsel i veinettet.
Kombinasjonen av gnsket om & begrense utgifter til veibygging, og kunnskapen om at ny
veibygging induserer biltrafikk, fartetil at myndighetene innsd at predict and provide-
strategien ikke var holdbar. Det matte utvikles nye strategier for " predict and prevent”,
der mobiliteten opprettholdes uten at biltrafikken vokser.

Vi savirkninger av denne diskusjonen ogsai Norge. | 1993 kom Rikspolitiske retnings-
linjer for samordnet areal- og transportplanlegging, som klart signaliserte at det finnes
sammenhenger mellom arealutvikling og transportutvikling, og at man ber vurdere &
forsterke kollektivtrafikken fremfor & bygge ny veikapasitet nér det oppstar kapasitets-
problemer i veinettet (Miljaverndepartementet 1993). Men fremdeles 14 det under at man
ikke helt trodde pa at veibyggingen kunne begrenses, og at det var uenighet om hvorvidt
ny veikapasitet induserer trafikk. Utover pa 1990-tallet begynte enkeltei Vegvesenet asi
at "vi kan ikke bygge oss ut av trafikkproblemene i byene’. Men Vegdirektoratet var
tilbakeholdne med & mene at ny veikapasitet gir ny biltrafikk. Dette har endret seg. |
fordag til Nasjonal transportplan heter det na at:

Bedre framkommelighet pa veg har ogsa endret konkurranseflaten til
kollektivtrafikken, som ikke har hatt like store forbedringer i samme
tidsperiode. Pa den méten har et kapasitetssterkt hovedvegnett
sannsynligvis bidratt til sterkere vekst i biltrafikken enn den hadde veat
uten slike investeringer. Hvor stor denne gkningen har vaat, er imidlertid
vanskelig atallfeste. Det er ofte verken miljgmessig eller samfunns-
akonomisk riktig & bygge ut et hovedvegnett som fjerner bilkgene i
rushtiden (Jernbaneverket, Kystverket, Avinor og Statens Vegvesen 2003).

Utviklingen gér altsdi retning av &finne l@sninger som gir mindre behov for ny
veikapasitet og a akseptere sammenhengene mellom kvaliteten pa forskjellige
transportmidler og transportmiddelvalg og mellom gkning i veikapasitet og vekst i
biltrafikk. Vi er likevel ikke sikre pa hvor stort gjennomslag dette har hatt pa
vegkontorene, pa plankontorene, hos konsulentene, byplanleggerne og politikerne. Vi
skjanner at dersom viktige aktarer har predict and provide som hovedinnfallsvinkel til
transportplanleggingen, og dersom de ikke aksepterer effektene av det vi har definert som
viktige virkemidler for & oppna en mer baarekraftig byutvikling, vil dette pavirke hvordan
transportmodeller konstrueres (hvilke sasmmenhenger som leggesinn, hvordan disse
vektes og beskrives matematisk med mer), hvordan transportanalyser gjennomfares
(alternative lgsninger, data og forutsetninger som leggesinn, hvilke fa somhetsanalyser
som gjgres etc.) og dermed resultatene, hvordan disse tolkes og hvilke anbefalinger de
resulterer i. Vi skjenner ogsa at oppfatningen og forstaelsen av de teoretiske sammen-
hengene blant andre akterer har betydning for hvor stor gjennomslagskraft resultater fra
transportanalysene far i planprosessene.

Dersom transportanalyser brukes slik at de er til hinder for en mer baarekraftig
byutvikling ved at de er til hinder for iverksetting av viktige virkemidler for & oppna
dette, kan forklaringen vaae at hele miljger eller sentrale personer forholder seg til andre
teorier og oppfatninger enn de vi har lagt til grunn. Casestudiene kan bidratil agi bedre
kunnskap om hvilke teorier og oppfatninger som faktisk ligger til grunn for dagens
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transportplanlegging og byplanlegging, og om dette medfarer at transportanalyser er til
hinder for en mer bagrekraftig byutvikling (slik vi har definert dette).

2.2.3 Viktige sammenhenger belyses ikke godt nok

De Jongh skiller i sin diskusion om usikkerhet i konsekvensutredninger (han har ikke
spesiell fokus pa transportmodeller, men pa modellberegninger generelt) mellom tre
former for det han kaller modellusikkerhet (De Jongh 1998):

o prosessfeil, at modellen forenkler virkeligheten og kun tar med utvalgte
sammenhenger

. funksjonsfeil, at modellen ikke greier & gjengi arsaks- virkningsforholdene riktig
o modellene brukes til oppgaver de ikke er utviklet for

En av de sterkeste og mest entydige kritikkene av dagens transportmodeller, er at de ikke
beskriver viktige arsaks- virkningssammenhenger godt nok. Modellene er lite felsomme
for de virkemidlene som bidrar til & redusere biltrafikken, som reduksion av veikapasitet,
forbedring av kollektivtilbudet, ke pa veinettet, tilrettelegging for gang- og sykkeltrafikk
og styring av tetthet og lokalisering ved fremtidige areal bruksendringer. En evaluering av
trafikkberegninger giennomfert i TP 10" kom blant annet frem til at modellene kun i
begrenset grad greide & fange opp transportvirkninger av ulik arealbruk, de var lite
falsomme for endringer i transporttilbudet og de konserverte mye av dagens situasjon for
kollektivtrafikken (Vegdirektoratet 1993). Arge mfl. anser modellene de undersgkte som
lite egnede til & vurdere viktige areal- og transporttiltak, som utbygging av sykkelveinett,
tilrettelegging for gangtrafikk og endret arealbruk (Arge mfl. 2000). De eneste tiltakene
som pavirker reisemansteret i modellene som er i bruk na, er nye veilenker og innkorting
av veilenker. Bilhold og arealbruk behandles som eksogene variable, dik at endringer i
transportnettet ikke pavirker disse faktorene. Ogsa endring av transportmiddelvalg pa
grunn av endring i transporttilbud eller i arealbruk fanges darlig opp av modellene. Det
tas ikke hensyn til sammenhengen mellom utforming av transportsystemet og hvordan
arbeidsplasser og boliger av ulik karakter (tetthet, aktivitetsniva) lokaliseres. Moen og
Strand papekte i rapporten " Nar kapasitetsproblemer i veisystemet oppstar, skal andre...”
at transportmodeller og beregningsverktay brukes pa oppgaver som modellene ikke er
utviklet eller egnet for (Moen og Strand 2000). Modellene er saalig darlige til & vurdere
konkurransen mellom biltrafikk og kollektivtrafikk, og det er funnet klare indikasjoner pa
at transportmodeller systematisk undervurderer mulighetene for overgang fra privathil til
kollektive transportmidler ved forbedring av kollektivtilbudet. Britiske forskere fant at i
tilfeller hvor man reduserte veikapasitet, indikerte transportanalysene for liten trafikk-
nedgang og for stor grad av trafikkavviklingsproblemer, bade palenke- og pa omrade-
niva, enn det som ble resultatet ved gjennomfaring (Cairns, Atkins og Goodwin, 2002)

Ett av hovedproblemene som ble pdpekt i en britisk gjennomgang av transportanalyser pa
begynnelsen av 1990-tallet var "the fixed trip-matrix issue” (Mackett 1998). Man regner
ut en fremtidig transportmengde, og legger denne ut pa forskjellige alternativer til
fremtidig veisystem, for afinne hvilke veisystemer som gir best maoppnéaelse. Modellene
antar at trafikanter kun vil endre reiseruter ved etablering av en ny veilenke, dik at
mulige endringer av transportmiddel, destinasgion, reisetidspunkt etc. ikke gjenspeiles.

9 TP 10: | forbindelse med utarbeiding av Norsk veg- og vegtrafikkplan 1994-97 initierte Staten et
modelIbasert transportplanarbeid i de 10 starste byomrédene, for abidratil & utvikle helhetlige
transportsystemer som ivaretar hensynet til fremkommeligheten til alle trafikantgrupper,
trafikksikkerhet, helse og miljg. Arbeidet ble siden grundig evaluert.
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Denne fremgangsméten benyttes fortsatt i norske transportmodeller og -analyser. Cairns
et a. paviste at trafikantenes responser pa endringer i trafikksystemet, spesielt pa redusert
veikapasitet, hadde en langt starre bredde enn man tradisonelt har gétt ut fra (Cairns,
Atkins og Goodwin 2002).

Modellene er altsalite fa somme for de virkemidlene som bidrar til & redusere
biltrafikken. Dersom modellen brukes for & analyserei hvilken grad man far redusert
transportbehovet ved bruk av de nevnte virkemidlene, vil man dermed systematisk fa et
svar som signaliserer lavere reduksjon av biltrafikken (og dermed sterre behov for nye
veier og ny veikapasitet) enn det man ville observert ved gjennomfaring av de samme
virkemidlene.

Det meste av det som er beskrevet over, matillegges De Jonghs funksjonsfeil eller feil i
bruken av modellene. Men De Jonghs prosessfeil vil sannsynligvis vaae minst like viktig
i var sammenheng. En del av virkemidlene for redusert biltrafikk og arealforbruk vil som
oftest ikke en gang vurderes i analysene. Dette gjelder saalig det & redusere kapasiteten
for biltrafikken for & oppna redusert biltrafikk og endringer i kollektivtilbudet ut over
infrastrukturforbedringer. Vi har funnet lite fokus pa dette i den litteraturstudien vi har
gjennomfart.

Blant de effektene som ikke fanges opp av dagens transportmodeller, og som man
kanskje heller ikke skal forvente at fremtidens modeller kan fange opp, er den langsiktige
og gjensidige pavirkningen mellom transportsystem og arealbruk. Slike sammenhenger er
svaat viktigei forhold til om den fremtidige byutviklingen skal veere mer baerekraftig enn
dagens. Faren er at fordi sammenhengene ikke kan handteres av transportmodellene, s3
blir de ikke tatt hensyn til i planvurderingene.

2.2.4 Resultatene fratransportanalyser er usikre og pavirkelige

Gitt beskrivelsen av firetrinnsmetodikken for transportanalyser, forstar vi at usikkerhets-
marginene kan vaae store og at det ma utgves mye skjenn i trafikkanalyser. Det er mange
forutsetninger som skal gjares, mye data som skal samles og konstrueres og mange
teoretiske antagel ser som skal beskrives matematisk og leggesinn i modellen.

| studien " Prediksjoner og usikkerhet i trafikkfaglige rapporter i KU?” fant vi blant annet
at transportanalyser gir feil svar, gitt som avvik mellom analyseresultater i planfasen og
malt virkelighet etter gjennomfart tiltak (Tenngy 2003). Vi kom vi frem til at avvikenei
prediksonene vi testet, var opp mot 70 %, men i langt de fleste prediksjonene 14 avvikene
innenfor +/- 30 %. Arge mfl. gjorde i forbindelse med sin analyse ”Modeller pa
randen...” en sammenligning mellom resultater fra den beste transportmodellen i bruk for
Oslo-omradet og en samtidig reisevaneundersgkelse (survey om folks reisevaner), og
kom frem til at avvikene mellom modellberegningene og reisevaneundersgkel sen nar det
gjaldt reisemenster |ai starrelsesorden 21- 32 % (Arge mfl. 2000). Avvikene skyldes
blant annet feil i inputdata og forutsetninger, i teoribetraktninger og modeller (beskrevet
over, under arsak-virkningssammenhenger) og i fortolkninger av analysene. Mackett viser
i sin artikkel til at britiske forskere har pavist at transportanalyser gir usikre resultater
(Mackett 1998). Department of Transport er forngyd dersom trafikkprediksjoner ligger
innenfor +/- 20 % av de faktiske trafikkmengdene ett ar etter dpning av en veilenke.
Mackett viser til flere undersgkelser som viste at ca. halvparten av transportanalysene
hadde prediksgoner som |a mer enn 20 % over eller under den faktiske trafikken.

% KU: Konsekvensutredninger

NIBR-notat 2004:121



35

Det sier seg egentlig selv at det mabli feil i inputdatai transportmodeller, spesielt for de
modellene som skal beregne situasjoner et stykkeinn i fremtiden eller for hele byer eller
store byomrader. Det er vanskelig a skaffe nayaktige data, og data, for eksempel om
transportmengder, varierer over tid (over dggnet, over aret) og i forhold til de tiltak som
giennomfares. Arge, Stglan og Homleid fant blant annet at data om turproduksjon for
arbeidsplasser var svaat usikre, hovedsakelig fordi man baserer seg pa Statistisk
sentralbyras (SSB) datafor arbeidsplasser i soner (Arge, Stglan og Homleid 2000). SSB
deler arbeidsplassene inn i kategoriene bank, offentlig tjenesteyting, oljevirksomhet etc.
Men ndr man skal gjennomfare transportanalyser, er man interessert i om det er for
eksempel kontorarbeidsplasser, handel sbedrifter eller industri, fordi det er karakteristiske
forskjeller mellom kriterier for turproduksjon, som transportbehov, antall arbeidsplasser
og besgkende per arealenhet, mellom slike arbeidsplasstyper. Om et kontorbygg er fylt
med kontorarbeidsplassene il et oljeselskap, en offentlig etat eller et forsikringsselskap er
i transportanalysesammenheng lite interessant. | SSBs” Oljevirksomhet” kan man like
gjerne finne et raffineri som et kontorbygg, og disse vil ha helt forskjellige karakteristika
med tanke pa kriterier for turproduksjon. Dette illustrerer hva slags problemer man stér
overfor ved fremskaffing av inputdata. Ved transportanalyser basert pa fremtidsscenarier,
maman i tillegg etablere en rekke forutsetninger for & kunne predikere hvor mange som
bor, arbeider etc. i de forskjellige sonene, karakteristika pa bosatte og arbeidsplasser, og
pa bosattes og ansattes reisemgnster, 20 & fremi tid som inputdata i transportmodellene.
Om ikke dette var nok, skal alle dataleggesinni modellen, med den fare for tastefeil og
andre menneskelige feil som dette innebager.

Feil i inputdata og forutsetninger kan pavirke resultatene av transportanalysene pa en slik
méte at de bidrar til at virkemidler for redusert biltrafikk ikke blir tatt i bruk. Vi har
imidlertid ikke, verken i egne studier eller ved litteraturstudier, funnet at slike feil er
systematiske i noen retning.

Enkeltpersoner pavirker uunngaelig analyseresultatene gjennom valg av innfallsvinkel,
inngangsdata, forutsetninger, kalibrering av modellen, teoribetraktninger, hvilke
virkemidler og prosesser som leggesinn i transportmodellene og hvordan érsaks- og
virkningssammenhenger modelleres. | tillegg kommer fortolkning av resultatene,
korreksjoner, vurdering av oppfelgingsanalyser etc. Resultatet av transportanalyser ma
derfor vaae avhengig av hvem som gjennomferer og tolker analysene. Dersom analysen
viste at det ble for mye hiltrafikk i et system, ville en miljgvennlig byplanlegger forsakt &
| zse problemet ved & redusere biltrafikken (redusere parkeringsdekningen, leggeinn
andre typer naging, lavere tetthet etc.) for & redusere genererte transportmengder. En
trafikkplanlegger ville sannsynligvis bruke andre virkemidler, som aleggeinn et ekstra
felt, fatt flyt i trafikken og ”l@st problemet” pa den méaten. Nar vi vet at det i hovedsak er
trafikkplanleggere som gjennomferer og tolker transportanalyser, og at fa andre har
kunnskap til & diskutere resultatene pa modellteknisk grunnlag, kan vi ga ut fraat
anbefate |gsninger som fremlegges med stette i transportanalyser oftere gar i retning av a
bygge mer veikapasitet enn det ville vaat om det var for eksempel byplanleggere som
gjennomfgrte og tolket de samme analysene.

Partiskhet matas med i denne betraktningen. Teigland diskuterer dette fenomenet i sin
doktorgradsavhandling (Teigland 2000). Han papeker at partiskhet kan skyldes flere
mekanismer, blant annet at engasjerte forskere og konsulenter forsgker aivareta egne
interesser eller verdier som de identifiserer seg med, at ansvarlige myndigheter begrenser
utredningene slik at viktige effekter ikke fanges opp, at en partisk forvaltning siler
informasjonen dlik at usikkerhet og motforestillinger ikke kommer frem, og at sterke
sosiale mekanismer gjar at dike ting ikke tas opp i fagmiljgene.
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Resultatene fra transportanal ysene er altsa usikre og pavirket av dem som konstruerer
modellen og gjennomfarer analysene og deres bakgrunn, kunnskaper og holdninger.
Dette kan feretil systematiske feil i den ene eller den andre retningen.

2.2.5 Resultatene fremstar som sikrere og mer objektive enn de er

| "Prediksoner og usikkerhet i trafikkfaglige rapporter i KU” fant vi at beslutnings-
takerne blir dérlig orientert om usikkerheten som ligger i prediksjonene (Tenngy 2003). |
33 % av dokumentene som vi undersgkte, var usikkerhet i forbindelse med transport-
analyser ikke nevnt. Kuni 31 % av dokumentene kan man si at usikkerhet var diskutert.
Det er starre sjanse for ikke a bli gjort oppmerksom pa usikkerhet i det hele tatt i KU- og
beslutningsdokumenter enn i fagrapporter.

For akunne ta stilling til kvaliteten pa og resultatene av transportanalysen, trenger man
informasjon om de forutsetninger og data som er lagt inn i analysene. | studien av
trafikkfaglige prediksjoner i KU fant vi at det ikke var redegjort for forutsetninger og
input i transportanalysenei det hele tatt i 28 % av dokumentene, mens det var godt
redegjort for dette i 44 % av dokumentene. Det var bedre redegjort for forutsetninger for
og input i beregninger og analyser i fagrapporter enn i KUer og beslutningsdokumenter.
Dette betyr at de som utformer KUer og plan- og beslutningsdokumenter legger opp til at
de som skal ta stilling til tiltaket ma stole pa at de som har gjennomfart trafikk-
beregningene og transportanalysene har gjort dette pa en mate de kan tro pa og veae
enigei. De som gnsker & ga beregningene etter i sammene ma fremskaffe
fagutredningene.

En av konklusionenei Arge mfl. sin studie er at " Kvantifisering uten usikkerhetsanalyser
0g bruk av modellen som "fasit” er et hovedproblem i dag” (Arge, Stalan og Homleid
2000). De setter opp modellen som samtalepartner som alternativ, og papeker ogsa
behovet for naat samarbeid mellom eksperter og brukere. Det samme gjer Lerstang og
Stenstadvold i sin studie av TP 10-arbeidet i Tromsg (Lerstang og Stenstadvold 1995). De
fant at god kommunikasjon er viktig i politisk styrte planleggingsprosesser. Politikerne
ber gis muligheter til innfaring i modellenes virkeméte, valgbare forutsetninger og
usikkerhet, og de bar kunne relatere tallene til kjent virkelighet. Vi stiller osslitt tvilende
til en dlik anbefaling, davi frykter at dette vil bidratil enda sterre fokusering mot
transportanalyser og nadvendig veikapasitet, enn det vi allerede finner i dag.

Vi vet at transportanalyser krever bruk av skjenn bade i datagenerering, forutsetninger,
teoribetraktninger og tolkninger, og at de derfor er usikre og pavirkelige. Usikkerheten
kommer likevel relativt darlig frem i de dokumentene som beslutningstakerne far seg
forelagt, og det redegjares ikke godt nok for forutsetninger, inngangsdata og modell-
betraktninger brukt i prediksjonene (gitt at man ikke leser fagrapportene). Dette,
kombinert med at trafikkprediksjoner oppgis som absolutte tall, som med stor
selvfalgelighet legges til grunn for design og dimensjonering av fremtidige transport-
systemer, gjer at vi mener at transportanalysene fremstar som sikrere og mer objektive
enn de er. Til sammen kan dette gi publikum, planleggere og bes utningstakere en
oppfatning av at resultatene er sikrere, mer objektive, mer upavirkelige og deterministiske
enn de er, uten at de har kompetanse til a etterprove dette.
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2.2.6 Transportanalyser fortrenger andre diskusoner og
betraktningsmater

Flere forfattere har stilt sparsmalet om transportanalysene far for stor plassi byplan-
leggingen, slik at de skyver bort andre innfallsvinkler og betraktningsméter, basert pa
annen teori og empiri, og pa andre virkelighetsoppfatninger. Sager har papekt at en av
ulempene ved bruk av modeller i planleggingen er at " Beregnede handlingsalternativer
kan vaare sa komplekse at det ikke er mulig & bedgmme dem paen slik méte at en kan
finne basis for kritikk og utarbeiding av alternative og likeverdige handlingsalternativer”
(Sager 1990). Det advares ogsa mot a la modellenes egenskaper fa diktere hva som kan
anayseresi en planprosess (Arge mfl. 2000). | Tromsg fant man at var blitt reist sparsmal
om ikke trafikkberegningen fikk for stor betydning, og om andre betraktningsmater burde
trekkes inn, uten at dette fikk vesentlig gjennomslag (Lerstang mfl. 1995). Det ble pavist
at det gikk med mye ressurser for planleggernetil & sette seg inn i transportmodellen,
fremskaffe data og forutsetninger, formidle og diskutere hva model lresultatene egentlig
betydde etc. Dette medfarte at fokus og ressurser ble skjevet bort fra andre arbei dsméter
og betraktningsméter, og fra de mer overordnede, verdiladde og prinsipielle diskusjonene
om hvilken fremtid man gnsket seg.

Den britiske forskeren Susan Owens har diskutert dette i artikkelen " From “predict and
provide” to “predict and prevent”?: pricing and planning in transport policy” (Owens
1995). Hun peker pa holdninger som at "vi har ikke annet valg enn & bygge veier” og

" hovedtrendene er s tunge at all policy for & endre dem er demt til & mislykkes’, er til
hinder for at man i det hele tatt skal preve aredusere veksten i biltrafikken med de
virkemidlene som er ngdvendige.

Dersom man tillater transportmodeller og resultater fra transportanalyser & sette
dagsorden for plandiskusjonene, vil dette (gitt transportmodellenes svakheter og
tendenser, som diskutert over) bidratil en utvikling som prioriterer veibygging fremfor
andre aternative | gsninger.

2.2.7 Bruk av transportanalyser kan vaae til hinder for bagekraftig
byutvikling

Tidligere diskuterte vi hva som er virkemidler for baerekraftig byutvikling gitt som
redusert biltrafikk og arealforbruk. Vi pasto at en diskusjon om hvorvidt transportanalyser
i byplanleggingen er til hinder for en bagekraftig byutvikling kan veare en diskuson om
hvorvidt transportanalyser virker mot bruk av virkemidlene:

. alegge fysiske og fiskale begrensninger pa personbiltrafikken

o a bedre konkurranseforholdene for kollektiv-, gang- og sykkeltrafikken

o astyre areal bruken mot redusert byspredning og mot riktig lokalisering av
forskjellige funksjoner
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Vi har argumentert for at:

o Transportplanleggernes? teoritradisjoner, kunnskap og modeller er rettet mot
"predict and provide”, og at sentrale virkemidler for redusert biltrafikk ikke
aksepteres

. Viktige arsak-virkningssammenhenger beskrives darlig i modellene, viktige
virkemidler for redusert biltrafikk vurderesikke, og modeller brukestil oppgaver
deikke er utviklet for

o Transportanalysene gir usikre og pavirkelige resultater

o Transportanalysene fremstdr som sikrere og mer objektive enn dei realiteten er

o Transportanalysene fortrenger viktige diskusjoner og vrir fokusi planleggingen
mot veikapasitetsbehov

Dersom dette stemmer mener vi at transportanalyser kan vaae til hinder for en mer
baarekraftig byutvikling.

2 »Transportplanleggerne” er her de som konstruerer transportmodeller, gjennomf arer
transportanalyser og utarbeider planer basert pa disse.

NIBR-notat 2004:121



39

3 Casestudier

Under har vi gjennomgétt to case for a diskutere om transportanalyser i planleggingen er
til hinder for en mer bagrekraftig byutvikling, og eventuelt pa hvilken méate. En
kronologisk gjennomgang av casene finnesi vedlegg.

3.1 Veibygging og byutvikling i Bjervika— Bispevika

Fremtidig utvikling i Bjgrvika og Bispevika har vaat diskutert i mange &r. Men farst i
1994, ved utarbeiding av melding far den farste konsekvensutredningen (KU) for
planene, ble prosessen for alvor satt i gang. Planen gér i korthet ut pa & legge motorveien
(E 18) i tunnel utei fjorden og & omdisponeretil delslavt utnyttede havnearealer for a
frigjere store og svaat sentrale omrader i Oslo til byutvikling for ca. 4.300 boliger og
20.000 arbeidsplasser. Byutvikling i dette svaat sentrale omradet med Norges beste
kollektivdekning, ma vaare a betrakte som et ledd i en baarekraftig byutvikling, sett i
forhold til alternativet som er utbygging av det sasmme antall arbeidsplasser og boliger
andre steder. En forutsetning for at man skal kunne ta ut miljegevinstene, er at man
bygger tett, og at man ikke tilrettelegger for bilbruk for dem som skal bo i, arbeidei og
besgke omradet.

Hasten 2003 ble regul eringsplanene for senketunnelen og for byutviklingen vedtatt. Det
finnes et stort materiale om denne planens mange problemstillinger. | media dominerte
diskugionen om hvor hgye bygninger man skal tillate og hvor stor andel ” sosial
boligbygging” man skal kreve. Vi fokuserer her pa diskusjonen om trafikkmengder og
transportareal, og hvordan transportanalyser og andre trafikale vurderinger brukes som
argumenter i denne diskusjonen i plan- og beslutningsprosessen. Vi ser pa” den andre
KUen” fra 1998, og pa reguleringsplanprosessen frem til vedtak i 2003. Vi har studert
transportanal yserapporter, plandokumenter (reguleringsplaner, KUer) og dokumenter fra

politisk behandling (referater fra politisk behandling av saken i Oslo kommune med mer).

| Bjervika-caset regner vi planleggere involvert i trafikkdiskusjonene fra Plan- og
bygningsetaten i Oslo (PBE) og Statens Vegvesen Oslo (SVO), samt deres konsulenter,
som " transportplanleggerne”. Det er PBE og SV O som har hatt hovedansvaret for
planarbeidet, og det er de som har utarbeidet eller vaat oppdragsgivere for transport-
analyser, utredninger og planforslag, og som har svart pa politikernes sparsmal rundt
trafikkmengder og vei- og gatel gsninger.

3.1.1 Bruk av transportanalyser i planleggingen har vaat til hinder
for bagekraftig byutvikling i Bjarvika-planen

Politikerne forsgkte gjennom hele planprosessen for Bjarvika— Bispevika afafrem

alternative vurderinger av fremtidige transportmengder, alternative vei- og gatel gsninger

og en diskusjon om hvorvidt det var mulig & bruke vei- og gatel gsninger for & redusere
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fremtidige trafikknivaer. Politikerne forsgkte altsa a fa frem en plan for en mer baare-
kraftig byutvikling av omradet, gitt som en utvikling med lavere veikapasitet og mindre
biltrafikk. | var gjennomgang av saken fant vi at politikerne etterspurte alternative
vurderinger ved alle mulige anledninger, bade i kommunens uttalelse til KUen (Oslo
kommune, Byutviklingskomiteen 1999), i bystyrevedtaket om byutvikling i Bjarvika—
Bispevika— grunnlag for videre planarbeid (Oslo kommune, Bystyret 2001) og i
reguleringsvedtaket (Oslo kommune, Bystyret 2003). | tillegg stilte de spersma og baom
utredninger underveisi planprosessen. Innvendingene mot de foresl étte | gsninger var
giennomgaende at de beregnede trafikkstrammene i omradet var for store og at
lgsningene gir for darlig kontakt mellom byen og fjorden. Det var saalig dimensjo-
neringen og lasningene for Nyland allé og gater paralelletil denne og for kryssing av
sporene pAOslo S, de var kritisketil. Politikerne stilte ogsa sparsmal ved om trafikk-
tallene var riktige, og om de burde vaare dimensjonerende for kapasitet og utforming av
det fremtidige vei- og gatesystemet. | minst et tilfelle ba de spesifikt om at man utredet
hvilke virkninger trafikkreduserende tiltak i form av gkt kollektivandel, parkerings-
restriksjoner og veiutforming kan hafor utformingen av veisystemet i Bjgrvika (Oslo
kommune, Bystyret 2001). | vedtaket for regul eringsplanen ble det lagt til flere tilleggs-
forslag som gjelder redusert trafikkbelastning i omradet (Oslo kommune, Bystyret 2003).

Slik vi leser saken, valgte transportplanleggerne aikke gi dem slike aternativer a velge
mellom. Vi vil ogsa pasta at transportanalyser ble brukt som argument mot slike
lasninger. | transportanalysen som ble gjennomfert i forkant av utarbeiding av KUen, ble
det foretatt en grov vurdering av fremtidige trafikkmengder i omrédet, og disse trafikk-
mengdene ble brukt for & dimensjonere og designe vei- og gatel gsninger (Graner A/S
1998 og SV O 1998). Etter kritikk av trafikktallene og vei- og gatel gsningene i herings-
runden for Kuen, ble det gjennomfert nye transportanalyser (SVO 2000). Her ble de
tidligere trafikktallene farst justert ned, siden rundet av oppover med 50 % og til slutt
tillagt trafikk fra andre deler av byens transportnett, slik at man endte opp med omtrent de
samme trafikkmengder pa det lokale vei- og gatesystemet som man hadde tidligere. Dette
legitimerte at man opprettholdt det tidligere foreslatte vei- og gatesystemet i omradet. Nar
politikerne med utgangspunkt i de reduserte transportmengdene ba om en utredning av
alternative lgsninger for gatesystemet i det nye byomradet, fikk detil svar en rapport som
ikke gjorde serigse forsak pa agi dem slike alternativer (SVO 2001). | rapporten anses
ikke reduksjon av veikapasitet som et virkemiddel for a redusere hiltrafikken, og i
aternativer med lavere trafikkmengder er ikke vei- og gatesystemet endret i henhold til
de nye trafikkmengdene. Pa sparsmal fra politikerne om konsekvenser av a redusere
veikapasiteten og trafikkmengdene over sporomradet pa Oslo S (og dermed gjennom
Bjervika— Bispevika og byomradene pa nordsiden av sporomrédet), svarte PBE at
reduksjon av veikapasiteten kun vil gi overfering av trafikk til andre og mer sérbare
omrader, og at det ikke vil bidratil trafikkreduksjon (PBE 2001). SV O utdypet dette
senere med en transportanalyse, som argument for det samme (SV O 2002). Nér vi husker
Cairnset. al. sin studie, som viste at starre trafikkmengder enn beregnet forsvinner og
mindre kaos oppstar, nér man reduserer veikapasiteten, skjgnner vi at det her kan veare
snakk om en faglig feilvurdering (Cairns, Atkins og Goodwin 2002). | forberedel sene til
det reguleringsforslaget som ble vedtatt, ble det gjennomfert en ny transportanalyse,
hovedsakelig pa grunnlag av tidligere analyser (ViaNova Plan og Trafikk AS og Asplan
Viak AS 2002). Basert pa analysen ble det tegnet ut et vei- og gatesystem i Bjgrvika—
Bispevika som i hovedsak var identisk med det som tidligere var foreslétt av SVO og
PBE. Dette ble lagt frem som eneste alternativ for politikerne, og det ble vedtatt.

Med vare briller ser det ut som om SVO og PBE har bestemt seg for en ansket vei- og
gatelgsning som sikrer flyt i trafikken og hindrer trafikale problemer. Transportanalyser
er brukt for & argumentere mot forslag til endringer i retning av mindre vei- og
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gatekapasitet og mindre biltrafikk i den videre planprosessen. | satilfelle har bruk av
transportanalyser vaat til hinder for en mer bagekraftig byutvikling i Bjgrvika—
Bispevika.

Etatene kan harett i at lavere kapasitet pa det lokale vei- og gatenettet i omrédet kan gi
kg, tilbakeblokkeringer og kaos, og at det dermed er legitimt & bruke transportanalysene
for asikre at den "riktige l@sningen” blir valgt. Men for det ferste er vel dettetil dels
motbevist i den nevnte britiske studien, og dessuten rokker dette ikke ved konklusjonen
om at transportanalyser ble brukt som argumenter mot aiverksette et virkemiddel for en
mer baaekraftig byutvikling, nemlig fysiske restriksjoner pa biltrafikken ved redusert
veikapasitet. Det forteller heller at man valgte flyt i trafikken fremfor &forseke a
begrense biltrafikken ved dimensjonering og utforming av vei- og gatesystemet.

3.1.2 Hvordan transportanalyser er brukt til hinder for en mer
bagekraftig byutvikling i Bjarvika-planen

Predict and provide ligger til grunn

| dette caset er det tydelig at transportplanleggerne prioriterer flyt i trafikken og
ngdvendig veikapasitet fremfor & begrense eller redusere biltrafikken. | SVOs
redegjerelse for malene med progiektet i KUen er " funksjonelt veinett”, " tilstrekkelig
kapasitet”, "god tilgjengelighet” og ”god fremkommelighet” viktige ngkkelord (SVO
1998). A redusere eller begrense biltrafikken er ikke nevnt, selv om mélsettingene
inkluderer at man skal tilrettelegge for kollektiv-, gang- og sykkeltrafikk, legge til rette
for byutvikling og bidratil & gke kollektivandelen i regionen.

| transportanalysen, gjennomfert i forkant av Kuen, er det gjort en grov vurdering av
fremtidige trafikkmengder i omradet (Graner A/S 1998). Pa bakgrunn av disse
beregningene av fremtidig ettersparsel for veikapasitet er det tegnet ut en vei- og

gatel gsning som kan sikre flyt i trafikken. Trafikktallene og vei- og gatel gsningene tas
med inni KUen. Lasningene begrunnes her med at " Sammen med trafikken mellom E 18
og Ring 1/Sentrum gst vil denne trafikken stille store krav til et sterkt lokalt veinett med
god krysskapasitet. Om en ikke lykkes med dette vil kapasitetsproblemer kunne oppsta i
rushtid med labile trafikkforhold og store forsinkelser og merbelastning i tilstetende
lokalt gatenett, samtidig som noe mer trafikk kan bli overfert til andre transportformer”
(SVO 1998). Og "Videre er det et krav at det (det nye lokalveisystemet) gir en
avviklingskvalitet hvor en av sikkerhetsmessige grunner unngdr tilbakeblokkering fra
lokale kryss og inn i tunnelen pa E 18. Det lokale vegnettet ma ogsa kunne gi omkjerings-
muligheter ved uhell i tunnelene’. Det kommer tydelig frem at den grunnleggende hold-
ningen til utviklingen er helt i tréd med predict and provide-tankegangen. Man beregner
fremtidig ettersparsel etter biltrafikk og dimensjonerer vei- og gatenettet etter dette.

Etter kritikk av transportanal ysene og av vei- og gatel gsningene gjennomfares det en
revigon av trafikktallene (SVO 2000). Det stilles ikke sparsmal ved om det er riktig &
lede denne trafikken inn i Bjervika— Bispevikaog Nyland allé. | stedet argumenterer man
med at den fremtidige biltrafikken blir s og s stor, slik at Nyland allé og de paralelle
gatene ma bygges sa og sa brede for ata unnatrafikken. Igjen er det tydelig at predict and
provide ligger til grunn. | rapporten fremkommer interessante uttrykk for hvordan
forfatterne betrakter trafikkberegningene og den innflytelse de har/bar hai planleggingen,
samt hva som er mal settingen med planleggingen. ” Trafikkberegningene viste at det ved
full utbygging av den nye bydelen var behov for en parallell samlegate gjennom Nyland/
Bjarvikai tillegg til Nyland All€’. @stre tangent gir ”... en mer fleksibel trafikklgsning og
reduserte kapasitetsproblemer”.
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| transportanalysen som den vedtatte reguleringsplanen bygger pa, har man oppsummert
tidligere analyser og presenterer tall for fremtidig trafikk (ViaNova Plan og Trafikk AS
mfl. 2002). | tr&d med predict and provide-filosofien legger man sa ut et vei- og gatenett
som avvikler denne trafikken tilfredsstillende, og som for @vrig samsvarer med de
tidligere planforslagene. Det sies at alternative Igsninger (blant annet uten Jstre tangent)
er vurdert, men at dette ikke gar, fordi man davil p&fere andre deler av byen milje- og
avviklingspraoblemer.

Begrensning av veikapasiteten ansesikke som et virkemiddel for aredusere
biltrafikken

Gjennom de dokumentene vi har studert, kommer det tydelig frem at transportplan-
leggerneikketror eller mener at kg i systemet vil medfere at biltrafikantene vil velge
andre transportmidler eller tidspunkter for sinereiser i saalig grad, men at de heller vil
velge dstille seg i ke eller akjere andre ruter. | vurderingene av hva som vil skje med
trafikken som avvisesi et sentralt kryss dersom dette overbelastes, diskuteres kun
aternative kjaretraseer, ikke at deler av trafikken forsvinner, overgang til andre transport-
midler, tidspunkter eller lignende (SVO 2000). PBE forklarer ett sted at dersom man
forsgker a redusere biltrafikken ved & begrense veikapasiteten, vil dette hovedsakelig fare
til lengre keger med tilbakeblokkering til hovedveinettet, og at trafikken velger andre ruter
og belaster mer sarbare by- og boligomréder (PBE 2001). Det er lite sannsynlig at
trafikantene velger andre transportmidler, reisetidspunkt eller lignende. Dersom man
ensker redusert biltrafikk ma man bruke andre virkemidler, som veiprising, utbygging av
gang- og sykkelveinettet og styrking av kollektivtrafikken. Dette anses som virkemidler
som ligger utenfor reguleringsplanens virkeomrade. Begrensning av veikapasiteten anses
altsdikke som et virkemiddel for & begrense biltrafikken. | en senere rapport bruker SVO
transportanalyser for & utdype dette (SVO 2002). | en forholdsvis balansert diskusjon,
kommer det frem at noen trafikanter vil velge andre transportmidler og at andre vil velge
andre veilenker. Noen av disse veilenkene er sarbare for ekstra trafikkbel astning.

Det mest interessante med denne rapporten er kanskje en passasje der det fremkommer at
man vet og tror paat mer veikapasitet og bedre flyt gir mer biltrafikk, og at man ikke kan
demme opp dette ved hjelp av parkeringsrestriksjoner og kollektivtrafikk. Det sies at
biltrafikken i Oslo vil vokse mye frem til 2015, "ikke minst fordi det er forutsatt en
betydelig fortetting i sentrum, men ogsa fordi biltilgjengeligheten er god nér en betrakter
trafikk over degnet. Bade utbyggingen av ny E 18 i Vestkorridoren, Bjgrvikaprosjektet og
utvidet E 6 i ser bidrar til gket antall bilturer inn mot bykjernen”. | fortsettelsen finner vi
at "for Nylandsveien og Dstre tangent som knyttes opp mot et nytt og kapasitetssterkt
hovedveisystem i Bjarvika vil det innebaae at disse veiene blir ekstra attraktive pa tross
av parkeringsrestriksioner i sentrum og et vesentlig bedre kollektivtilbud enni dag...”.
Biltrafikken inn mot sentrum vil altsd vokse, blant annet fordi biltilgjengeligheten (les
veikapasiteten) inn mot sentrum bedres. Salenge biltilgjengeligheten forbedres, holder
det ikke ajobbe med parkeringsrestriksjoner og kollektivtilbud. Men konklusjonen er at
man derfor ma bygge mer veikapasitet i Bjervika— Bispevika, for atai mot denne
biltrafikken. Transportplanleggerne mener atsa at gkt veikapasitet gir mer biltrafikk, men
ikke at begrensninger pa eller reduksjon av kapasiteten for biltrafikken er et virkemiddel
som kan eller ber brukesi byutviklingen for & begrense veksten i biltrafikken. Det kan
virke noe merkelig at transportplanleggerne tror pa at mekanismen virker den ene veien,
men ikke den andre. Dette er for gvrig i trad med Cairns funn, som referert tidligere.

Viktige sammenhenger belysesikke godt nok

Vi sai teorikapitlet at transportmodeller og transportanalyser far sterk kritikk for a
beskrive viktige arsak-virkningssammenhenger for darlig. | Bjervika— Bispevika-caset
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kan denne kritikken sannsynligvis ikke rettes mot den delen av transportanalysen som gir
tall for nyskapt biltrafikk pa grunn av ny byutvikling i omradet. Selv om den ferste
analysen viste seg dinneholde grove feil, mener vi at den reviderte analysen med tanke pa
tall for nyskapt biltrafikk pa grunn av ny byutvikling bygger parelativt sikre og herdede
data, og pa forutsetninger som kan bestemmes av politikerne (antall arbeidsplasser og
boliger, parkeringsdekning etc.). Men gjennomgangstrafikken i omradet styres av et utall
faktorer som man ikke har samme kontroll over. De totale trafikkmengdene i systemet
blir dermed mer pavirkelige og ganske usikre.

Man kan stille kritiske spersmal ved om modellen gir de riktige svarene med tanke pa
kryssavvikling og kelengder i systemet, og hvordan trafikantene vil oppfere seg nar det
oppstar ke og trengsel. Vi vet at transportmodeller ikke er gode pa overfering av
trafikanter til andre transportmidler, til andre reisetider eller til andre reisemal, og at
transportmodellene er spesielt darlige til & handtere kesituasjoner (Arge mfl. 2000). |
dette caset har transportplanleggerne som hovedmalsetting at man i situasjoner med ka
ikke ma fa tilbakebl okkeringer til hovedveisystemet. Dermed er modellene darlige pa det
mest kritiske punktet i de vurderingene som gjares. Dette kan gi seg utdlag i at man
overdimengjonerer kryssene, og dermed kapasiteten i omradet, bade fordi modellen kan
inneholde feil med tanke p& kryssavvikling og ke? og fordi modellen ikke tillater
trafikanter & velge andre transportmidler, andre reisetidspunkt, andre reiseruter (utenfor
modellomrédet) eller & ikke reise, ved kg®. Dersom slik overdimensjonering har skjedd,
og dersom vi gér ut fraat ny veikapasitet i et trafikksystem under press vil fylles opp av
nyskapt og annen trafikk (som diskutert i teorikapittelet), vil man fa starre trafikk-
belastning i omradet enn det som er lagt til grunn i reguleringsplanforslaget. Dette vil vi
ikke favite far tiltaket er gjennomfert.

Man kan si at viktige sasmmenhenger ikke tas med i transportanalysen. For dem som
ansker a teste mulighetene for redusert biltrafikk pa grunn av dette progjektet, ville det for
eksempel vage naturlig & gjennomfare en analysekjede hvor man strupte trafikken i
planomradet og sa hvor den avviste biltrafikken dafordelte seg (selv om vi vet at dike
analyser er usikre), for sA & gjennomfere tiltak for & begrense biltrafikken i de omradene
der den ble for hay, for sa a undersake hvor problemene videre forplantet seg etc. Dette
kan virke som en noe urettferdig kritikk, siden transportanalyser sa godt som aldri brukes
pa denne méten. Men dersom fysisk begrensning av kapasiteten pa vei- og gatenettet
anses som et virkemiddel for baarekraftig byutvikling, og baaekraftig byutvikling er en
mal setting, burde man forvente at slike analyser ble gjennomfert. Vi har heller ikke
funnet at det er gjort vurderinger av hvordan kollektivtrafikken kan styrkes for & redusere
trafikkbel astningen (gjennomgangstrafikken) i omradet, sannsynligvis fordi man anser
dette som et virkemiddel som ligger utenfor reguleringsplanens rammer. Det er satt tak pa
parkeringsdekningen i omradet, men maksimalgrensene er ikke strengere enn at de tillater
like hay bilandel som man finner i lignende omrader i Oslo. Dermed kan man ikke si at
parkeringsrestriksjoner er brukt som virkemidde! for a redusere biltrafikken i omradet.

| dette caset har vi ikke funnet at transportmodeller brukes til ting de ikke er egnet for.

Det er ikke gjort forsgk pa & diskutere langsiktige endringer i arealutvikling og transport-
struktur pa overordnet nivai forhold til hva slags trafikkmengder og vei- og gatel gsninger

2 Vi har ikke sett forskning som viser hvor treffsikre slike kryssberegninger er, patross av at vi
har skt etter dlik litteratur.

% glik vi leser rapportene, regner man seg frem til en viss trafikkmengde, og denne legges ut pa
forskjellige veinett. Det ligger ikke inne muligheter til & velge andre reisetidspunkt, andre
transportmidler, ikke reise etc. Dette er det Mackett omtaler som " the fixes matrix issue” (Mackett
1998).
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man velger i Bjarvika- Bispevika. Det ligger hele tiden under i beskrivelsene av tiltaket
at man ved a utvikle dette omrédet, unngar a etablere et like stort antall boliger, arbeids-
plasser etc. andre steder i regionen. Dette er fordel aktig fordi tett, bymessig utvikling pa
tidligere vei- og havneomréader i/ved Oslo sentrum med Norges beste kollektivdekning, er
den beste lokaliseringen man kan tenke seg med tanke pa & minimere arealforbruket og
biltrafikken pa grunn av ny byutvikling.

Transportanalysene gir usikre og pavirkelige resultater

Vi har funnet eksempler pa at transportanalyser kan gi usikre og pavirkelige resultater.
Den farste transportanalysen for nyskapt trafikk pa grunn av ny byutvikling i omradet
(som ble betegnet grov), ble kritisert i forbindelse med haringen av KUen (Graner A/S
1998). Dette farte til en revigon av transportanalysene og trafikktallene. Tallene for
biltrafikk til og fra Oslo S etter dpning av Flytoget ble nedjustert med 74 %, der det nye
tallet var basert patrafikktellinger i den situasjonen man i utgangspunktet hadde forsekt &
regne seg frem til. Her opererte man med meget stor usikkerhet.

Tallene for trafikk pa grunn av ny byutvikling ble nedjustert med 57 % (SVO 2000). Det
ble gjort vesentlige endringer i viktige forutsetninger som transportmiddelfordeling og
antall turer per arbeidsplass. Siden ble dette, uten ssarlig begrunnel se, avrundet oppover
med over 50 %. | tillegg ble det lagt til trafikk overfart fraandre gater. Dermed kom man
frem til omtrent de samme trafikktallene for omrédet i revisionen somi den opprinnelige
transportanalysen. Dette viser at resultater fra transportanalysene er pavirkelige, og
avhengige av dem som legger dem inn.

Tabell 3.1  Sammenligning av trafikktall fra forskjellige transportanalyser i forbindelse
med planprosessen for Bjarvika — Bispevika.

Transport- Redigert " Avrundet” Transport-
analysefar transport- redigert analyse,
KU (1998) analyse etter transport- regulerings-
KU (2000) analyseetter | plan (2002)
KU (2000)
Tota trafikk til og fra 23.000 kjt/d 6.000 kjt/d 10.000 kjt/d®* | 11.000 kjt/d
Oslo S etter Flytoget (-74 %) (+67 %)
Biltrafikk paAgrunnav ny | 16.000 kjt/d 6.820 kjt/d 10.000% kjt/d | 11.000 kjt/d
byutvikling (- 57 %) (+47 %)
Total nyskapt trafikk pa 28.000 kjt/d 13.000 kjt/d 20.000 kjt/d 22.000 kjt/d
grunn av utviklingen i (- 53 %) (+53 %)
omrédet
Trafikk i Nyland allévest | 39.000 kjt/d*® | - 26.000 kjt/d 30.000 kjt/d
og Operagaten (- 33 %) (+15 %)
Trafikkgenerering 1,8 - 0,6-0,7 -
bilturer/arb.pl./dagn
Overfering fraandre gater | - - 10.000 kjt/d 10.000 kjt/d

Patross av til dels store endringer i forutsetninger og resulterende dimensjonerende
trafikk anbefales det samme vei- og gatesystemet i omradet gjennom hele prosessen.
Trafikk pa grunn av byutviklingen i omradet utgjer en sa stor del av den totale

% Man talte 6.000 kjt/d i 1996, og regner med (av ikke forklarte grunner) at dette vil stigetil
10.000 kjt/d i 2010. Det antydesi rapporten at 10.000 kjt/d er et hayt tall.
% Denne justeringen er ikke forklart.
% Fraalternativ D2 i konsekvensuttredningen, som var SV Os anbefaling.
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biltrafikken at man ikke kan forklare dette med at gjennomgangstrafikken er dominerende
i omradet.

Beslutningstaker ne informer es darlig om usikker het og om forutsetninger i
transportanalyser, og resultatene fremstar som for sikre og deter ministiske

| arbeidet " Prediksjoner og usikkerhet i trafikkfaglige rapporter i KU” gjennomgikk vi
hvordan usikkerhet fremstillesi fagrapporter, KUer og plan- og beslutningsdokumenter
for en rekke case, blant annet Bjarvika— Bispevika (Tenngy 2003). For caset Bjarvika—
Bispevikafant vi at usikkerhet ble pdpekt i fagrapportene og diskutert i KUen (egentlig i
haringsrunden og sluttdokumentet) og i plan- og beslutningsdokumenter (egentlig i
heringsrunder og i oppfa gende utredninger). Bjervika var dermed blant de casene hvor
det var best redegjort for usikkerheten i transportanalysene gjennom hel e saksgangen.

| den samme rapporten har vi diskutert i hvilken grad det redegjeres for data og
forutsetninger som er lagt inn i transportanalysene i de forskjellige dokumenttypene. |
Bjarvika-caset fant vi at det var godt redegjort for dette i fagrapportene (transport-
analysene), at det ikke var redegjort for i KU og at det til dels var redegjort for i plan- og
bes utningsdokumentene. Politikerne og allmennheten ble altsd ikke godt nok informert
om hvilke input-data og forutsetninger som ligger til grunn for transportanalysene.

Et annet aspekt ved dette er at resultatene fra transportanalysene presenteres som
absolutte tall uten diskusjon om sannsynlig usikkerhet, hvilke intervall man sannsynligvis
beveger seg innenfor (max og min) og hvilke konsekvenser det vil gi om man har regnet
feil i den ene eller andre retningen. Den bastante presentasjonen av trafikktallene, og
transportplanleggernes selviglgelige bruk av disse tallene som dimensjonerende for vei-
og gatel gsninger, far resultatene fra transportanalysene til a fremsta som langt sikrere og
mer objektive enn de er, gitt diskusjonen om usikkerhet og pavirkelighet over. Transport-
planleggernes svar pa politikernes foresparsler om alternative lasninger og transport-
mengder, som diskutert over, bidrar ogsatil at resultatene fra transportanalysene fremstar
som langt mer deterministiske enn de trenger a vagre. Dette medfarer sannsynligvis at
politikerne ikke presser enda hardere pafor a fafrem andre vei- og gatel gsninger med
mindre biltrafikk.

Transportanalysene fortrenger viktige diskusgioner og vrir fokus mot
veikapasitetsbehov

Transportplanleggerne har i hele planprosessen hatt fokus mot at det ma etableres nok
veikapasitet, slik at det ikke oppstdr ke og kaos pa hovedveinettet. Politikerne har derimot
hatt fokus pa byliv og tilgjengelighet til fjorden, som krever lavere trafikkmengder og
mindre veiareal. Transportanalysene har vaat brukt av transportplanleggerne til a sette
absolutte krav med tanke pa veikapasitet i omradet. Analyseresultatene og argumenta-
sjonen om k@ og kaos og om overfering av biltrafikk til andre omrader (begge

” dokumentert” gjennom transportanalyser) har uten tvil stétt langt sterkere enn
politikernes gnsker om mindre biltrafikk og veiareal. Politikerne (og andre som er av
samme oppfatning) har ingen argumenter som kan males seg med transportanal ysenes
klare tale, selv ikke argumentet om bedre kontakt mellom byen og fjorden, som var en av
hovedmal settingene og hovedvisjonene da planarbeidet ble satt i gang. Resultatene fra
transportanal ysene setter dagsorden og vinner kampen.
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3.2 Utvikling av transportsystemet i Vestkorridoren

Diskugionen om utvikling av transportsystemet i Vestkorridoren i Akershus og Oslo, fra
Holmen til Framnes, har pagétt i mange ar. Det er utarbeidet et stort materiale, i
forskjellige faser, som angar denne saken. Vi har studert Oslo kommunes uttalelser i
saken (til KU fase 1 og konsekvensutredningsprogram fase 2, til forslag til fylkesdelplan
for transportsystemet i Vestkorridoren og til KU fase 2), forslaget til fylkesdelplan,
sentralt materiale?” utarbeidet i forbindelse med KU fase 2 og Byutredningen for Oslo og
Akershus utarbeidet i forbindelse med Nasjonal transportplan 2006 — 2015. Vi kan ikke
dermed s at vi har fullstendig oversikt over alt materialet utarbeidet i forbindelse med
saken, men vi mener & ha fétt et godt innblikk i de sentrale problemstillingene og i de
faglige diskusjonene som har pagétt. KU fase 2 ble godkjent av Vegdirektoratet i april
2002.

Selv om Statens Vegvesen Region @st ikke har prioritert progjektet i den lokale
byutredningen til Nasjonal transportplan 2006 — 2015, har Beaum kommune nylig lagt
frem en kommunedel plan for deler av prosjektet. Det forventes at denne planen vedtasi
|gpet av varen 2004. Krefter, blant annet i kommunene vest for Oslo, arbeider for at
prosjektet skal tasinn i transportplanen.

| hovedrapporten for KU fase 2 fremgér det at E 18 er Norges mest trafikkerte
veistrekning og en viktig lenke i stamveinettet (SVO og SVA 2000a). Fra 1980 til 2000
steg biltrafikken over bygrensen i vest med 65 %, selv om det siden 1970-tallet har vaat
bred politisk enighet om & begrense veksten i biltrafikken til fordel for overferinger til
kollektivtrafikk. PA E 18 er det daglig ke i morgenrushet inn mot Oslo og av og til ogsa ut
av Odlo. | ettermiddagsrushet er det relativt ofte kg i begge retninger. Det vil ogsa i
fremtiden vaare en vesentlig vekst i antall bosatte og arbeidsplasser i omradet, og dermed
en gkt transportettersparsel. Tiltaket skal redusere forsinkelser pa grunn av kg, milje-
belastninger og trafikkfare pa og langs smaveier i Baarum pa grunn av gjennomgangs-
trafikk som velger disse veiene fremfor hovedveien, og miljabel astninger for naboer av
E 18.

3.2.1 Bruk av transportanalyser i planleggingen har vaat til hinder
for en mer bagekraftig byutvikling i Vestkorridorplanen

| Vestkorridor-caset har det gjennom hele prosessen blitt etterspurt |gsninger som
begrenser veksten i biltrafikken og behovet for veikapasitet, og som overfarer person-
reiser frabil til kollektivtrafikk. Det er altsa etterspurt |@sninger som gir en mer
bagrekraftig byutvikling, dik vi har definert dette tidligere i notatet. Oslo kommune ba om
dette i sin haringsuttalelse til KU fase 1: | det videre utredningsarbeidet ber det tilstrebes
afinne Igsninger som kan bidratil & gke kollektivandelen for trafikken som krysser
bygrensen... Det er for Oslo kommune saalig viktig & fa belyst tiltakenes virkninger for
Osloindre by...” (Oslo kommune, Byutviklingskomiteen 1994). | Fylkesdel planen for
Vestkorridoren, som er et planarbeid ledet av Fylkeskommunen med deltakel se bade pa
politisk og administrativt niva fra de bergrte kommunene og fylkeskommunen og fra
Statens vegvesen, var hovedvisjonen at "Utvikling av transportsystemet i Vestkorridoren
skal gjere det mulig at kollektivtrafikken kan ta det vesentligste av fremtidig trafikkvekst
paviktige reiserelagioner...” (Akershus fylkeskommune og Oslo kommune 1997). Det
anbefales bruk av bade positive og negative virkemidler. En vesentlig kapasitetsutvidel se
av E 18 er ikke blant de anbefalte virkemidlene. | utredningsprogrammet for KU fase 2

2" Utredningsprogram, hovedrapport og sentrale fagrapporter.
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finner vi at ett av tre hovedma med utredningsarbeidet skal vaare alegge forholdene til

rette slik at en sterre andel av persontrafikken kan avvikles pa det kollektive naatrafikk-
tilbudet, og dlik at transportbehovet kan begrenses (SVO og SVA 20004). | tillegg er det
gitt spesifikke bestillinger pa utredningsarbeid som skal belyse hvordan dette kan gjeres:

. Det skal redegjeres for mal, muligheter og begrensninger i handtering av
kapasitetsbehovet. Det er et mal & utvikle det kollektive transportsystemet slik at
vegsystemet kan begrenses. Utredningen skal vurdere alternativer/varianter som
pavirker rollefordelingen mellom bil og kollektivtrafikk og oppfyller maenei
Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging

o ...Utredningene skal fares videre som del av fase 2, herunder beskrivelse og
analyser av aktuelle opplegg/systemer for kostnadseffektiv og egnet fordeling av
kollektivtrafikk mellom bane og veg og effektiv trafikkavvikling for hovedveg-
nettet og kollektive vegtransportmidler

o Driftsopplegg (for busser) skal samstilles med investeringer, nytte/kost og optimale
[ @sninger

o Virkemidler som kan sikre at en gkt andel av persontrafikken avvikles pa det
kollektive naertrafikktilbudet og som kan bidratil at transportbehovet begrenses,
skal utredes og beskrives. Konsekvensene av et optimalt kollektivsystem ma
analyseres og leggesinn i det videre arbeidet for eksempel: @kt kollektivandel,
redusert privatbilbruk og dermed kapasitetsbehov i vegnettet

o Utredningen maklargjarei hvilken grad endret arealbruk vil kunne endre
transportmenster, transportomfang og transportmiddelfordeling. Det ma ogsa
legges til grunn et alternativ som ser pa en mer moderat transportvekst i omradet.
Sammenhenger mellom gkt vegutbygging og transportomfang ma klargjeres pa
bakgrunn av eksisterende kunnskap

o Arealbruk som bidrar til at en sterre andel persontransport avvikles pa det
kollektive naatrafikktilbudet og begrenser transportbehovet, herunder
fortettingspotensialet rundt kollektivknutepunktene, skal utredes og beskrivesjf.
Rikspolitiske retningslinjer

o Utredningen skal vise hvordan biltrafikken kan begrenses ved ulike andre
virkemidler, vegavgifter, parkeringspolitikk, kapasitetsbegrensninger o.l.

o Problembeskrivelse rundt konsekvenser av gkt trafikk inn i Oslo. Trafikkmengder,
kapasitet, mal punkt for de reisende, parkering, milja- og trafikksikkerhets-
konsekvenser skal beskrives og sammenstilles

| haringsuttalelsen til KUens fase 2 aksepterer Oslo kommune K Uen, men pdpeker at
"Det maimidlertid gjennomfares utredninger av miljegkonsekvensenei Oslo indre by og
av virkningene av et kollektivtilbud bygd pa gkt frekvens og palitelighet (Oslo kommune,
Byutviklingskomiteen 2001). @vrige gjenstéende utredninger anbefales utfert i
tilknytning til kommunedel planer og reguleringsplaner”.

Statens vegvesen anbefaler hele veien at trafikkproblemene i Vestkorridoren lases ved &
bygge ut kapasiteten pa E 18, og begrunner dette med transportanalyser som viser sterk
vekst i transportettersparselen og liten mulighet for overfaring av reiser frabil til
kollektivtrafikk (SVO og SVA 2000a). | KUen fase 1 er det gjennomfert en transport-
analyse som viser sterk vekst i transportettersperselen. Det presenteres ogsa beregninger
som viser at satsing pa utbygging av kollektivtilbudet i korridoren i liten grad pavirker
veksten i biltrafikken. Lagsningen er dermed & bygge mer veikapasitet. | KU fase 2
vurderes to hovedprinsipper, begge med de samme biltrafikkmengder. | hovedprinsipp 1
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bygges kapasiteten for & avvikle de beregnede trafikkmengdene, i hovedprinsipp 2
forsgkes trafikken i starre grad regulert ved hjelp av tilfartskontroll. | KU fase 2 er det
gjennomfart flere transportanalyser som korrigerer, men understetter transportanalysen
frafase 1, blant annet om konkurranseflaten mellom transportmidiene og effekter av
tilfartskontroll (SVO og SVA 2000d og 2000e). Statens vegvesen kommer igjen frem til
at man vil faen stor vekst i transportettersperselen (35 % frem til 2010 uansett valg av
transportsystem), og at de kollektivtiltakene de har utredet (dobbeltspor for jernbanen og
bussfelt) ikke ser ut til 8 kunne ta vesentlige deler av denne trafikkveksten. Vi finner
formuleringer som at " Trafikksimuleringer viser at relativt omfattende tiltak kun gir
mindre endringer i reiser som utfares og fordeling mellom transportmidliene”. | tiltaks-
havers anbefaling slas det fast, som begrunnelse for at tiltaket bar gjennomfares, at
"Fremtidig trafikkvekst vil gke disse problemene” (miljg- og avviklingsproblemer).
Vegvesenet innrgmmer at beregningene deres er gjort pd” svaat usikkert grunnlag,
muligens utenfor metodenes gyldighetsomrade”, og at en rekke virkemidler som styrker
kollektivtrafikkens konkurranseevne (blant annet gkt frekvens pa kollektivmidiene, bedre
flatedekning og styring av nye areal utviklingsprosjekter til kollektivknutepunkter) ikke er
tatt med. Dette pavirker ikke deres konklusjon. Med trafikkveksten og de manglende
muligheter for overfaringer frabil til kollektivtrafikk som transportanalysene viser,
anbefaler tiltakshaver a velge hovedprinsipp 1, som gir 30 % gkning i veikapasitet og rom
for 35 % vekst i biltrafikken frem til 2010.

Vi ser her at transportanal ysene brukes som argument for & bygge veikapasitet fremfor a
satse pa kollektivtrafikken, og dermed dlik at de er til hinder for en mer bagrekraftig
byutvikling. Det er gjort et grundig analysearbeid, datamaskinene har talt, det er et
ubehagelig faktum, men veien ma komme... Statens vegvesen sitter med styringen av
transportanalysen, og de velger dikke gjennomfgare de alternative utredningene de blir
palagt a gjare med tanke pa kollektivtrafikk, redusert vekst i biltrafikken og begrensning i
veikapasitetsbehovet. Dermed kan ikke politikerne velge mellom a satse pa kollektiv-
trafikken for & holde veksten i biltrafikken nede, eller a bygge et veinett som kan ta den
beregnede veksten i biltrafikken. | stedet ma de velge mellom to veilgsninger, som gir de
samme trafikkmengdene, men hvor det ene gir kg og kaos og den andre fin flyt og
biltrafikken i tunnel. Resultatet er vel gitt.

3.2.2 Hvordan transportanalyser er brukt til hinder for en mer
baarekraftig byutvikling i Vestkorridorplanen

Predict and provide ligger til grunn

Tidligere i notatet diskuterte vi hvorfor og hvordan transportanalyser i planleggingen kan
vagetil hinder for en bagrekraftig byutvikling. En av begrunnelsene vi kom frem til var at
transportpl anleggernes kunnskap, holdninger og modeller er rettet inn mot & bygge den
nedvendige kapasiteten fremfor & begrense veksten i biltrafikken, og at de ikke tror pa at
veikapasitet og kvaliteten pa kollektivtrafikken pavirker veksten i biltrafikken. | dette
caset er dette sannsynligvis hovedgrunnen til at transportanalysene brukes dik at de
hindrer en mer baaekraftig byutvikling.

Holdningen som gjennomsyrer utredningene og delutredningene er at man skal finne
forventede trafikkmengder i et gitt prognosedr, for sa a dimensjonere og utforme
vegsystemet i henhold til dette. | KU fase 1 oppgis Statens vegvesens malsetting med
arbeidet & vaae & oppna en jevn og god trafikkavvikling pa veinettet inn mot Oslo (Oslo
kommune, Byutviklingskomiteen 1994). | forbindelse med KUen er det gjennomfart en
transportanalyse. Ar 2010 er valgt som prognoseér, og forventet transportbehov pé dette
tidspunktet er forutsatt & vaare grunnlaget for utformingen av transportsystemet. Man
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beregner altsafremtidig trafikk, setter opp en malsetting om flyt i trafikken, og
dimensjonerer veinettet deretter. | KU fase 2 kommer det tydelig frem flere steder i
hovedrapporten at det fortsatt er dette man gjer (SVO og SVA 2000a). Blant annet sies
det innledningsvisi kapitlet om prinsipplasninger for vegsystemet, at " Beregningen av
trafikkstremmer pa vegnettet danner grunnlag for & dimensonere vegsystemet i
Vestkorridoren”. | beskrivelsen av transportmodellen heter det at: | transportmodellen
blir det beregnet biltrafikk mellom sonenei & 2010. Det er trafikkbildet i dette &ret som
vegsystemet er dimensjonert for”. | kapitlet om sammenstilling av konsekvenser
kommenteres det at hovedprinsipp 2 far 10 % gkt veikapasitet pa kritiske snitt, og at dette
”ikke er nok til & dekke forventet trafikkvekst pa 35 %" . Det finnes et transport” behov”,
og det vurderes om dette tilfredsstilles. Det er altsaingen tvil om at resultater fra
transportanal ysene brukes dimensjonerende for veisystemet i dette caset, altsdi trad med
predict and provide-filosofien.

Nar det gjelder modeller og transportplanleggernes kunnskap, sies det flere steder i
hovedrapporten til KU fase 2 at man mangler kunnskap og modeller for & kunne gjere
gode vurderinger av blant annet en rekke virkemidler for & oppna heyere kollektivandeler
og redusert behov for veikapasitet. Blant annet finner vi under kapitlet om kollektiv-
transport (relatert til detaljerte krav om hva som skal utredes med tanke pa a fa trafikanter
over frabil til kollektivtrafikk) at " Utredningsprogrammet reiser en rekke problem-
stillinger som gar ut over det man i dag har faglig grunnlag for & kunne besvare, og ut
over vegvesenets ansvars- og myndighetsomréde. | den grad feringer ikke er gitt fra
ansvarlige aktarer eller etater, har Statens vegvesen konsentrert sitt arbeid om a utvikle
fleksible l@sninger som gjer ulike valg mulig pa et senere tidspunkt” og ” Utrednings-
programmet etterspar en vurdering av en kostnadseffektiv fordeling mellom veg og
kollektivtrafikk. Dette punktet er det sveat vanskelig & besvare...” . Vegvesenet og deres
konsulenter har altsd ikke kompetanse til & svare pa slike spersmal, og de velger & holde
seg til det de har kompetanse pa og modeller for, nemlig vurdering av forskjellige
veilgsninger.

Begrensning av veikapasiteten og satsing pa kollektivtrafikken anses ikke som
virkemidler for aredusere biltrafikken

Vi finner flere steder i hovedrapporten uttrykk for at man ikke tror pA mulighetene for
overfaringer mellom bil og kollektivtrafikk. Det samme gjelder for ssmmenhenger
mellom gkt veikapasitet og gkt biltrafikk. | en diskusjon om rollefordeling mellom
transportmidler sies det at " Selv om det er rimelig grunn for a forvente en sammenheng
mellom gkt vegkapasitet og ekt biltrafikk... sd har det vist seg vitenskapelig problematisk
A etablere en akseptert teoretisk sammenheng. En gkning i vegkapasiteten vil i Vest-
korridoren sannsynligvis farst og fremst fare til at trafikantene justerer reisetidspunktet...
Trafikksimuleringer viser at relativt omfattende tiltak kun gir mindre endringer i reiser
som utferes og fordeling mellom transportmidier... Av denne grunn er det valgt & bruke
samme biltrafikk i aternativ 0, hovedprinsipp 1 og hovedprinsipp 2 ("fixed matrix”, var
anmerkning). Dette viser hvordan omréder far endret trafikk ved de ulike hoved-
prinsippene”. | diskusjonen om trafikale konsekvenser av tiltaket sies det at
”Model|beregningene viser at det ikke er ssalig mangetilfeller der det kollektive kan
konkurrere med privathilen nér det gjelder effektivitet”.

| beskrivelsen av transportanalysene finner vi at tiltak som @kt frekvens pa kollektiv-
trafikken, bedre flatedekning og bedre komfort ikke er lagt inn som variable i analysene.
Begrenset veikapasitet vurderes ikke som et virkemiddel for & begrense veksten i
biltrafikken. Vi kan ga ut fra at dette skyldes at de som har gjennomfart analysene, mener
at disse virkemidlene ikke har vesentlig virkning pa analyseresultatene.
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Det fremkommer altsa at man ikke har tro pa at reiser kan overfares fra bil til kollektiv i
saalig grad (selv om oppgaven var afinne ut hva som skulletil for & oppna dette), at
endringer i transportsystemet ikke pavirker biltrafikkmengdene (selv om de tidligere har
beskrevet forskjeller mellom kollektivandeler i rush og over dagn, og til forskjellige deler
av Vestkorridoren, og forklart forskjellene med forskjeller i transportsystemet), og at
transportmodellene ikke viser de forskjellenei transportmiddelfordeling som beviselig
finnes ved forskjellige transportsystemer (gitt for eksempel forskjeller i transportmiddel-
fordeling ved arbeidsreiser til Oslo sentrum og arbeidsreiser til andre deler av regionen).

Viktige sammenhenger belysesikke godt nok

Vi har ikke gétt inn i selve transportanalysene i dette caset, men forholder oss il
beskrivelsene av metoder, input, forutsetninger og begrensninger i transportanalysene slik
disse er beskrevet i hovedrapporten for KU fase 2 (SVO og SVA 2000a), og i tilleggs-
rapporter der vi har funnet dette ngdvendig. Vi diskuterer noen sider ved analysene som
vi anser som interessante i var kontekst, og har ikke ambisjoner om at denne diskusjonen
skal vaae en heldekkende gjennomgang av transportanal ysearbeidet.

| hovedrapporten stér det at transportanalysene har fremkommet ved at man har tatt
utgangspunkt i prognoser for utviklingen i antall bosatte og arbeidsplasser i analyse-
omradet, og beregnet antall etterspurte reiser pa grunn av dette. Det er brukt samme antall
og lokalisering av bosatte og arbeidsplasser i alle beregningsalternativene. Reisevane-
undersgkel ser danner grunnlaget for & beskrive ulike befolkningsgruppers transportbehov,
for afordele reisene mellom soner. Transportmiddelfordelingen er beregnet pa grunnlag
av reisekostnad, bilhold (konstant i alle beregninger), kollektivtilbud (kollektivfelt,
dobbelspor for jernbanen, hgyere frekvens pa jernbanen, noen forbedringer pa buss-siden)
og parkeringsforhold (konstant, ingen endring). | veivalgsberegningene vektlegges kort
kjaretid mer en kort distanse og god veistandard. Det oppgis at den samme totaltrafikk
(biltrafikk) er brukt i alle veinettsalternativene™. Beregningene er utfart for de ulike
I@sningene (alternativ 0 og hovedprinsipp 1 og 2). Resultatene av beregningene er
giennomsnittlig degntrafikk (ADT) pa den enkelte veilenke. 1997 er brukt som basisr,
2010 som trafikalt sammenligningsar. Man har altsa regnet seg frem til et antall biler som
skal vagei systemet i 2010, og lagt disse ut paforskjellige veinettsalternativer. Det er
deretter gjennomfart fal somhetsanalyser for & studere om endringer i enkeltparametere
pavirker transportmengdene og transportmiddelfordelingen.

Vi refererte tidligere De Jongh, som papeker tre typer modellfeil (De Jongh 1989). Blant
disse er prosessfeil, at modellene forenkler virkeligheten og utelater viktige sammen-
henger. Vi mener vi finner flere eksempler pa dette i transportanalysene for Vestkorri-
doren, og at dette bidrar til at man kommer frem til en sterkere biltrafikkvekst og et starre
behov for ny veikapasitet enn om man hadde definert virkeligheten pa en annen méte.

Sett i forhold til kravenei utredningsprogrammet, mavi kunne si at det er gjort betydelige
forenklinger av virkeligheten i de analysene som er gjennomfart for de tre alternativene.
Den sterste mangelen ma vaae at det ikke er utarbeidet et reelt kollektivaternativ, der
forskjellige virkemidler som styrker kollektivtrafikkens konkurranseevne (kollektiv-
system inkludert frekvens, flatedekning og andre viktige forbedringer i selve kollektiv-
systemet, arealbruk, parkeringsrestriksjoner, veiprising, redusert fremkommelighet for
biltrafikken med mer) er sett i sammenheng.

2 | teknisk/gkonomisk plan oppgis det at bakgrunnen for dette er at transportmodellberegningene i
KU fase 1 viste sasmaforskjeller i transportmiddelfordelingen med ulike
veitrafikknettsalternativer, at de ikke vil ha praktisk betydning for dimensjonering av veinettet
eller for avviklingsforhold (SVO og SVA 2000c).
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Men virkemidlene for overgang frabil til kollektivtrafikk er heller ikke tatt med i
transportanalysen hver for seg. Vi reagerer saalig paat driftstiltak i kollektivtilbudet ikke
er tatt med i analysene (vi ser nd bort fra f@l somhetsanalysene, disse kommer vi tilbake
til). Dette begrunnes med at: " Driftstiltak (for kollektivtrafikken, var anmerkning)
omfatter bade rutenett, frekvens, endrede takster, kundeservice, standard pa transport-
middel, samt markedsfering og informasjon. Hayere frekvens er vurdert som et svaat
viktig virkemiddel for & oppna ekt kollektivandel. Slike tiltak vil i dagens situasjon for en
stor del vaare avhengig av offentlig tilrettelegging og omfanget av offentlig kjep. Dette
ligger utenfor Statens vegvesens ansvars- og myndighetsomrade. Utredningsprogrammets
krav om utredning av driftsopplegg og nyttekostnadsberegninger av tiltak kan derfor
vanskelig besvares. Vegvesenet har begrenset oppgaven til & sikre busstrafikken sa god
framkommelighet som mulig i hvert av hovedprinsippene. | beregningen er det forutsatt
et noe utvidet rutetilbud og i kostnadene ligger det inne en hgyere standard pa og rundt
holdeplasser og terminaler” (SVO og SVA 20004a). | all hovedsak er det altsd kun
infrastrukturtiltak, gitt som kollektivtraseer langs E 18 og dobbeltspor pajernbanen, som
er lagt inn som kollektivtiltak i transportanalysene.

Ogsa andre virkemidler er utelatt fra analysen. | diskusionen om trafikale konsekvenser
av tiltaket konkluderes det med at "Med den forutsatte utviklingen i bosatte og arbeids-
plasser kombinert med de fored dtte fysiske tiltak, samt forventet utvikling i bilhold, er
det ikke mulig ataall trafikkvekst med det kollektive trafikksystemet... For and maene
synes falgende virkemidler, utover det som allerede ligger inne i hovedprinsippene a veae
aktuelle: styring av nye utbyggingsprosjekter til knutepunkt; parkeringsrestriksjoner rundt
knutepunkt; en eller annen form for vegprising; lavere billettpriser, dvs. gkte overfaringer
til drift; ekt frekvens pa kollektivtransportmidier, det vil ogsa si gkte overfaringer til
materiell og drift. Det kan synes som man er ngdt til 8 kombinere flere virkemidler for &
oppna effekter som monner”. Stort sett alle virkemidler som styrker kollektivtrafikkens
konkurranseevne og reduserer behovet for ny veikapasitet er altsa utelatt. Faktisk er det
bare veinettet, inkludert kollektivtraseer, som varierer i de forskjellige analysene.

| teorikapitlet diskuterte vi tidligere forskning pa feltet, som konkluderte med at
transportmodeller ofte er lite falsomme for virkemidler som styrker kollektivtrafikkens
konkurranseevne og begrenser behovet for ny veikapasitet. | dette caset ser vi at slike
virkemidler er helt utelukket fra transportanalysene som diskuterer valg av aternativer.

Nar det gjelder det De Jongh kaller funkgonsfeil, at modelleneikke greier a gjengi
arsak-virkningsfor holdeneriktig, mener vi at det finnes flere eksempler ogsa pa dette i
Vestkorridor-caset. Dette handler om det som i transportanal ysesammenheng of test
betegnes som modellenes fglsomhet. Vi mener at funkgonsfeil i dette caset ssalig bidrar
til at potensialet for at kollektivtrafikken skal kunne ta en sterre del av transportveksten,
undervurderes.

Arealbruken er den samme for alle aternativenei analysen. | en mer presis beskrivelse av
arsak-virkningsforhold ville man forventet at k@i veinettet pavirket lokalisering av
boliger og arbeidsplasser, bade slik at reiselengden med bil ble redusert og slik at det ble
lettere & nd arbei dsplassene med kollektive transportmidler. Dette kan bety mye, da
veksten i antall boliger og arbeidsplasser gir en trafikkvekst p& mer enn® 18 % frem mot
2010 analysen. | fglsomhetsanalysen er det gjort en vurdering av hva utbygging i

% | hovedrapporten oppgis det at vekst i antall arbeidsplasser og bosatte gir en vekst pd 18 % frem
til 2010, og at @kt bilhold gir en vekst pa 10 %, til sammen 28 %. Men veksten i Vestkorridoren
ligger over snittet for modellomradet, slik at man forventer 35 % vekst i biltrafikken i
Vestkorridoren frem til 2010. Vi sier derfor at vekst i antall bosatte og arbeidsplasser gir mer enn
18 % vekst i biltrafikken.
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knutepunkter vil bety for transportmengder etc., dette kommer vi tilbaketil. Arealbruks-
fokuset i rapporten er pa de forskjellige veiaternativenes pavirkning pa arealbruken, gitt
som muligheter for fortetting, hvor mange hus som marives etc., ikke pa area brukens
pavirkning pa transportutviklingen.

Bilholdet varierer heller ikke med transportsystemet eller annet. Dette virker heller ikke
rimelig, hovedsakelig av samme grunner som beskrevet for arealbruken. Dersom hil blir
et darligere aternativ, og flere velger kollektivtransport pa sine arbeidsreiser, vil veksten i
bilholdet bli lavere enn om flere velger bil paarbeidsreiser. Vi gar her ut fraat siden
bilhold er dyrt, vil mange velge & hafaarest mulig biler. Veksten i bilholdet skal i seg
selv gi en vekst i biltrafikken pd mer enn 10 % frem til 2010. | hovedrapportens
diskusjoner om valg av alternativ, ser vi dessuten at det argumenteres med at veksten i
bilholdet gir reduksion i kollektivandelen bade i 0- og 1- alternativet. Hvilken vekst i
bilholdet som leggesinn i analysen far altsa stor betydning for resultatene.

| beskrivelsen av tiltaket finner vi at kgenei modellen aldri stopper opp, men flyter av
gardei minst 20 — 30 km/t. Dette medfarer at modellen slipper gjennom et starre antall
biler enn det er kapasitet for i rushet, og at biltrafikken forsinkes mindre pa grunn av keer
i modellen enn i virkeligheten. Det siste vil bidratil &vri konkurranseevnen i bilens
retning i transportanalysene, og kan bidratil at kollektivandelen er laverei trafikk-
beregningene enn i virkeligheten.

Ett utslag av at transportanalysene opererer med det samme antall biler i alle tre
aternativene, er at bilfarerei modellen ikke far muligheter til & gjere andre valg, selv i
situasjoner der det er innlysende at mange ville gjort nettopp det. Blant annet finner man i
en diskusjon at tilfartskontroll pa E 18 kan medfere kger som gir opp til 45 minutters
forsinkelse (dette er et argument for at hovedprinsipp 2 er et darligere valg enn hoved-
prinsipp 1). Dette er ulogisk, man ma forvente at bilferere som stadig opplever sike
forsinkelser vil vurdere andre transportformer, saalig dersom det kollektive transport-
systemet forbedres vesentlig og reelt. Ved a velge a bruke en gitt biltrafikkmengde
uansett transportsystem, tar man bort mulighetene for dynamiske endringer i transport-
mengden og transportmiddelfordelingen, og siden bruker man dette som argument for &
bygge mer veikapasitet. Dette viser dessuten at man sannsynligvis har gjort feil nar man
har vurdert fordelingen mellom kollektiv og biltrafikk. | keen pa 45 minutter finnes det
med stor sannsynlighet mange egentlige kollektivtrafikanter som er plassert i bilkg av
transportmodellen.

Vi forstar hovedrapporten ik at man anser & ha avskrevet forskjellige virkemidler for &
oppnalavere vekst i biltrafikken pa grunn av resultater fra falsomhetsanalyser. |
felsomhetsanalyser endres kun en eller faforutsetninger i modellen, for & se hvordan
denne faktoren sldr ut. Fgl somhetsanalysene omfatter blant annet endringer i arealbruks-
forutsetninger, endringer i distansekostnader og veiprising for biltrafikken, parkerings-
restriksjoner, endring av billettpris og forbedring av kollektivtrafikken.

Man har funnet at konsentrasjon av arbeidsplasser og boliger til Fornebu (utenom det som
alerede var lagt til jernbaneknutepunktene i Asker og Baarum) gir reduksjon av det totale
antall bilturer i modellen pa 2,1 % og en gkning av kollektivtrafikken med 6,3 %.
Biltrafikken fra Fornebusonen ble redusert med over 50 %. Ut fra dette slutter man at
endringer i arealbruksforutsetninger ikke gir vesentlige effekter for transportmengder og
transportmiddelvalg. Fortsatt er det de samme veiutbyggingsalternativene etc. som ligger
inne, dlik at fordelingen mellom kollektivtrafikk og biltrafikk kun avhenger av kostnader
og tidsbruk ved reisen, som varierer med fremkommelighet for biltrafikk og kollektiv-
trafikk. Vi har flere kommentarer til dette. For det farste stiller vi sparsmdl ved hvorfor
man velger & lokalisere saglig arbeidsplasser pa Fornebu, heller ennii et reelt og sentralt
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kollektivknutepunkt. For det andre spar vi om ikke 50 % reduksjon av biltrafikken fra den
sonen hvor det meste av ny aktivitet er lokalisert er et vesentlig resultat? Dette viser jo at
riktig (?) lokalisering gir redusert vekst i biltrafikken pa grunn av ny byutvikling. For det
Xedje sper vi hvordan resultatene hadde sett ut om man fokuserte parush i stedet for

DT.

Man finner at 50 % gkning i distansekostnadene gir 3,2 % reduksjon av biltrafikken,
mens 100 % gkning vil gi ca dobbelt sa stor overfering frabil til kollektivtrafikk.
Veiprising kan gi 8 % redukson i kjagretaykm i morgenrushet, mens kollektivandelen
gker med to prosentpoeng. Dette anses som det virkemiddelet som gir starst overfaringer
frabil til kollektivtransport.

Halvering av kollektivtakstene gir tre prosentpoeng gkning i kollektivandelen, men
nedgangen i biltrafikk er ikke like stor. Med gratis kollektivtransport gker kollektiv-
andelen med 10 prosentpoeng.

| f@lsomhetsanalysen har man regnet pa hva man kan oppna med et forbedret kollektiv-
system. Man har kommet frem til at utbygging av nytt dobbeltspor for jernbanen og gkt
frekvens pa togavgangene kun gir en reduksjon i biltrafikken pa 1000 kjt/degn. Men mer
interessant er utslagene av forbedringer i busstilbudet. Man fjernet omstigningen paen
rute mellom Asker og Frogner (denne skal vaae "typisk”), og oppnadde en gkt kollektiv-
andel pa denne ruten pa 10 prosentpoeng (en gkning av kollektivadelen pa 34 % for alle
reisehensikter). Dette er den samme gkningen i kollektivtrafikanter som for gratis
kollektivtrafikk og en starre redukson i biltrafikken enn 100 % @kning i distanse-
kostnader for bil. Likevel er det ikke diskutert videre hvilken effekt dette virkemiddelet
kunne hatt for den totale trafikksituasionen i omradet dersom det var brukt paflere ruter
eller pa hele kollektivsystemet. | stedet kommenteres det i rapporten at:

" Driftskostnadene for kollektivsystemet stiger da dramatisk”.

At modellene brukes utenfor sine gyldighetsomrader papekes av tiltakshaver selv. |
diskugonen om de trafikal e konsekvensene av tiltaket konkluderer de med at: "Med den
forutsatte utviklingen i bosatte og arbeidsplasser... Selv med relativt kraftige virkemidler
har man problemer med & oppfylle malsettingen selv for de viktigste relasionene.
Beregninger og vurderinger er imidlertid gjort pa svaat usikkert grunnlag, muligens
utenfor metodenes gyldighetsomrade”. Det listes sa opp en rekke virkemidler eller
forutsetninger som kunne vaart lagt inn, og som ville gitt hayere kollektivandel og lavere
trafikkmengder.

Transportanalysene gir usikre og pavirkelige resultater

Frateoristudien vet vi at transportanalyser er usikre, og at man finner avvik mellom
prediksjoner i utredningsfasen og malt virkelighet etter gjennomfert tiltak, ofte opp mot
30 — 40 %. Transportanalysen i dette caset er gjort for et stort byomrade, og inkluderer
mange variable. Vi kan derfor ga ut fra at ogsa disse transportanalysene er beheftet med
usikkerhet, selv om vi selvsagt ikke kan si noe sikkert om dette far i 2010, ndr vi kan
registrere den reelle situasionen i prognosedret. Mulige feilkilder er mange, men vi gar ut
fraat den starste sannsynligvis er at man i hovedsak har unnlatt &ta med driftstiltak for
kollektivtrafikken i modellene som den sterste (pa den annen side viser erfaringer fra det
siste tidret at man ikke kan forvente seg en serigs og reell satsing pa bussbasert transport i
Vestkorridoren).

| hovedrapporten for KU fase 2 sies det lite om usikkerhet, men vi finner tegn pa at det
ligger usikkerhet i analysene. Blant annet sies det flere steder i rapporten at modellens
evne til &modellere fordelingen mellom transportmidler, ble studert mellom KU fase 1 og
fase 2. Det ble konkludert med at benyttet modell sannsynligvis undervurderte virkningen
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bade av veiutbygging og spredt arealutvikling pa transportomfang og transportmidde! -
fordeling, og modellen ble derfor oppdatert nar det gjelder overfaringer mellom vei- og
kollektivtrafikk. Blant annet vekst i arbeidsplasser og antall bosatte ble endret. |
beskrivelsen av de gjennomfarte fal somhetsanalysene sies det innledningsvis at
”Modellens gyldighetsomrade svekkes hvis forutsetningene er svaat langt fra dagens
rammebetingelser”, hvilket man masi at noen av virkemidlene i f@l somhetsanalysen er.
Ut fra alt dette kan vi si at hovedrapporten selv peker pa usikkerhetsmomenter. Dersom
det er gjort "feil” i KU fase 1 med tanke pa viktige parametere som vekst i antall arbeids-
plasser og bosatte (som gir det totale antall reiser i omradet) og overferinger mellom
veitrafikk og kollektivtrafikk (som gir transportmiddel fordelingen) ma man regne med at
slike feil kan finnes ogsdi KU fase 2, og at det kan finnes feil i mindre sentrale
parametere.

At transportmodeller, transportanalyser og resultater av disse pavirkes av hvem som lager
modellene, gjennomferer analysene og tolker resultatene er tydelig i dette caset. Som vi
har vist, har vegvesenet valgt ala endringer i infrastrukturen pavei og bane, inkludert
kollektivfelt, vaare det eneste som pavirker transportmiddelfordelingen. Totale trafikk-
mengder er gitt, ut fraforholdsvis enkle (forenklede?) vurderinger (prognoser for antall
bosatte og arbeidsplasser). Man har dermed valgt & ikke falge utredningsprogrammets
krav om & utarbeide et likeverdig kollektivalternativ. Man har ogsa valgt dikke laen
rekke parametere pavirke transportmengder og transportmiddelvalg i de analysene som er
gjort, som diskutert over. | hovedrapporten finner vi dette forklart med vegvesenets
manglende kompetanse pa feltet, og at det ligger utenfor deres ansvarsomrade. Men vi
finner ogsa teoretiske betraktninger som viser at de som styrer prosessen i vegevesenet
ikke tror at en del av de utelatte ssmmenhengene finnes eller er relevante (for eksempel
mulighetene for overgang frabil til kollektivtrafikk og sasmmenhenger mellom
veikapasitet og trafikkmengder). Det er interessant a se at man bruker resultater fra
transportanalyser for &” bevise” dette, slik at man kortsl utter resonnementet. De som lager
modeller og gjennomfarer transportanalyser tror ikke pa at visse sammenhenger
eksisterer eller at disse sasmmenhengene er svake. Dette leggesinn i modellene, som viser
at dike sammenhenger ikke eksisterer eller er svake, og dette brukes som bevis for
manglende sammenhenger. Ut fra dette mener vi at transportanalysenei dette caset baarer
preg av kunnskaper og holdninger hos dem som har utarbeidet dem, og at resultatene
sannsynligvis ville vaat annerledes dersom det var et annet miljg som var ansvarlig for
transportanalysene. Transportanalysene er altsa pavirkelige®.

Vi har ogsa lagt merketil at man i transportanalysene opererer med arsdegnstrafikk
(ADT) og nesten aldri med tall for trafikkbelastning i rush. Dette finner vi merkelig av
minst to arsaker. For det farste er hovedargumentet for at ny veikapasitet ma bygges at
det er overbelastning av kapasiteten, altsa keer, i rushet. Resten av degnet flyter trafikken
greit. Vi ville derfor gétt ut fra at man fokuserte innsatsen mot a redusere trafikk-
belastningen i rushtidene, dersom man gnsket a begrense behovet for ny veikapasitet. En
annen grunn til & gjere dette, finner vi i de store forskjellenei transportmiddelfordeling i
rush (altsd pa arbeidsreiser) og ellers, bade i Vestkorridoren og de fleste andre steder med
et fungerende kollektivsystem. Dette forklaresi hovedrapporten. ” Kollektivandelen for
arbeidsreiser er langt hayere for arbeidsreiser enn for andre reiser. En viktig arsak til dette
er at arbeidsreisene foregdr pa en tid av dggnet da det kollektive tilbudet i utgangspunktet
er best, og at reisene for en stor del foregér langs akser med et godt tilbud, samtidig som
man i samme periode kan oppleve kgproblemer med bil”. Det er lettere afafolk til areise

%0 Vi vil understreke at vi ikke mener at det er noe suspekt i dette, at vegvesenets folk har uredelige
hensikter eller lignende. Vi gnsker kun & vise at transportanalyser blir farget av hvem som
utarbeider dem, som beskrevet i teorikapittelet.
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kollektivt pa arbeidsreiser enn ellers. Ved afokusere virkemidlene mot arbeidsreisene,
kunne man oppnadd starre overganger frabil til kollektivtransport enn ved a fokusere pa
ADT. Dersom analysene var gjennomfert av noen som hadde som malsetting & begrense
behovet for ny veikapasitet, ville det veat naturlig a studere hvordan man kunne redusere
rushtidstrafikken, eller veksten i rushtidstrafikken, da denne er dimensonerende for
”behovet for” veikapasitet. Fokus pa rush ville sannsynligvis gitt andre diskusjoner og
andre svar enn det man fé&r ved fokus pA ADT.

| hovedrapportens kapittel om sammenstilling av konsekvensene, ma det gjares
tolkninger og prioriteringer. Disse skal ideelt vaae objektive, noe de reelt sett naturligvis
ikke kan vazre. | beskrivelsen av de trafikale konsekvensene ved hvert av de to hoved-
prinsippene argumenterer tiltakshaver for hovedprinsipp 1. Fremkommeligheten bedresi
dette alternativet vesentlig for biltrafikken, selv om kapasitetsveksten ligger i underkant
av forventet vekst i biltrafikken. Kollektivandelen forventes & endres lite (det nevnes ikke
spesifikt at transportanalysene viser at den gar litt ned), men nye kollektivfelt vil gi bedre
fremkommelighet, punktlighet etc. for kollektivtrafikken. Busstrafikken har derfor store
muligheter for vekst pasikt, dersom man gjer ytterligere tiltak pa kollektivsiden. Man har
i analysene kommet frem til at hovedprinsipp 2 gir vekst i kollektivandelen, hovedsakelig
pagrunn av bilkeger pa det lokale vegnettet. Men dette kan endre seg pa sikt, fordi
bussene av forskjellige grunner kan fangesi bilkger. Hovedprinsipp 2 har dessuten liten
evnetil atakle forventet trafikkvekst. Dette gjentas i flere sammenhenger, og gjenspeiles
ogsdi tiltakshaver anbefaling.

Vért poeng her er at resultater av transportanalyser er usikre, og at de uunngaelig er
pavirket av dem som gjennomferer dem. Resultatene kunne derfor blitt vesentlig
annerledes dersom andre hadde gjennomfart analysene og dersom det var brukt andre
data og forutsetninger. Dette er ikke kalde, objektive fakta, men pavirkelige og usikre
analyseresultater. Det kan derfor synes uklokt at de brukes dimensjonerende som i dette
caset, og i strid med overordnede mal settinger for prosjektet.

Transportanalysene fremstar som sikrere og mer objektive enn de er

I hovedrapporten for KU fase 2 er det relativt godt redegjort for teoribetraktninger,
forutsetninger og data som er lagt inn i modellen (SVO og SVA 2000a). P4 et litt mer
detaljert nivaer beskrivelsen ikke like god. For eksempel er det opplyst at transport-
middelvalget beregnes pa grunnlag av reisekostnad, kollektivtilbud, bilhold og
parkeringsforhold, uten at det kommer frem at bilhold, parkeringsforhold og kollektiv-
tilbud (i hovedsak) er konstante (dersom man leser teksten veldig grundig skjgnner man
dette), og uten at det redegjares for hvordan reisekostnad fremkommer.

Selv om vi tidligere har pdpekt at man fra hovedrapporten kan lese at det finnes
usikkerhet i transportanalysene, finner vi at usikkerhet i liten eller ingen grad er papekt
eller diskutert i rapporten. Tvert i mot fremstar funn og konklusjoner som sikre og
deterministiske, som vi har vist eksempler patidligere. Gjennom hele rapporten finner vi
uttalelser om at kollektivtrafikken ikke kan ta veksten i transportettersparselen, og at
veinettet derfor ma bygges med starre kapasitet enn i dag. | diskusjonen om konsekvenser
finner vi blant annet at " Den store spredningen i reiserelagoner, hvor kollektivtilbudet
mange steder fortsatt vil vaae svakt, gjer en kapasitetsakning pa vegnettet nadvendig” og
" Hvis hele den beregnede biltrafikkveksten pa 35 % skal tas med kollektive transport-
midler, vil kollektivandelen ke fra 18 til 40 %. Trolig krever malsettingen en kollektiv-
andel rundt 30 %. En sa hay kollektivandel er vanskelig & oppna, selv ved kombinasjon
av flere av de vurdertetiltakene”. Tydeligst er dette i tiltakshavers anbefaling, som er
oppsummeringen av hele analysen. | begrunnelsen for at tiltaket bar gjennomfares, finner
vi blant annet at " Dagens vegnett gir allerede store problemer for trafikanter og
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omgivelser. Fremtidig trafikkvekst vil gke disse problemene; @nsket kollektivdekning
kan ikke oppnas kun med tiltak pa banene; Stor spredning i reisehensikter og reisemal
gjer det kostnadseffektivt & fordele investeringer mellom veg og bane (altsd dikke satse
ensidig pa kollektivtransport, var anmerkning)”. Det som ikke kommer frem i denne
oppsummeringen, er at det kun er lagt inn investeringer i bane og kollektivfelt i transport-
analysene, mens driftsvirkemidler for busstrafikken (frekvens, flatedekning med mer)
ikke er lagt inn. Leseren gjeres ikke oppmerksom pa at kollektivandelen kan bli langt
hgyere dersom man velger andre forutsetninger enn det man har gjort her. Leseren ma
oppfatte denne diskusjonen som at veksten i biltrafikk helt sikkert kommer, at den er pa
35 % og at det ikke er mulig & overfare noe saglig av denne trafikken til kollektivtrafikk,
selv ikke ved milliardinvesteringer. Som diskutert over, mener vi at man ikke har utredet
hvor mye biltrafikk man reelt kan fa overfart til kollektivtrafikk. Vi mener med dette & ha
grunnlag for &si at resultatene fra analysene fremstar som for sikre og deterministiske,
slik at beslutningstakere kan oppleve det som om de ikke har andre valg enn alegge til
rette for en 35 % vekst i biltrafikken.

Transportanalysene fortrenger viktige diskugoner og vrir fokus mot
veikapasitetsbehov

Vi har sett at tiltakshaver i utredningsprogrammet har fatt i oppdrag alage en KU som
blant annet skal beskrive hvordan kollektivtrafikken kan ta det meste av trafikkveksten i
Vestkorridoren, dlik at behovet for ny kapasitet begrenses. Det er spesifikt nevnt at
driftsopplegg for busser skal tas med, og at ” konsekvensene av et optimalt kollektiv-
system ma analyseres og leggesinn i det videre arbeidet”. Utredningen skal ogsa vise
"hvordan biltrafikken kan begrenses ved ulike andre virkemidler, vegavgifter,
parkeringspolitikk, kapasitetsbegrensninger o.l.”.

Tiltakshaver velger & se bort frakrav i utredningsprogrammet. Kollektivtrafikken tas med
hovedsakelig som forbedringer i jernbanen (som de tidligere har vist gir liten effekt pa
transportmengdene i Vestkorridoren) og ved alegge inn kollektivfelt og kollektivtraseer i
veilgsningen. Resultatet er en sammenligning av hvordan to veialternativer med
forskjellig kapasitet avvikler de samme biltrafikkmengdene. Det ene dternativet gir fin
flyt, det andre gir k@ og kaos. Det er ikke gjort serigse, reelle og likeverdige analyser av
alternativer med et vesentlig forbedret kollektivnett og/eller iverksetting av virkemidler
for a begrense veksten i hiltrafikken.

Med dette har man vridd hele diskusjonen om hvordan man skal handtere transport-
veksten i Vestkorridoren til en diskusjon om hvilken veilgsning som skal velges.

Opponentene har lite & stille opp med. Haringsinstansene kan ikke frembringe kollektiv-
aternativet, de fleste vil sannsynligvis ikke haverken ressurser eller kompetansetil &
fremskaffe en dik analyse. Vi gjentar Sagers formulering: " Beregnede handlingsalterna-
tiver kan vage sd komplekse at det ikke er mulig & bedemme dem pa en slik méte at en
kan finne basis for kritikk og utarbeiding av alternative og likeverdige handlings-
alternativer” (Sager 1990). N&r vegvesenet lar vaare & svare pa krav fra heringsinstanser
og utredningsprogram, er utfallet gitt. Politikerne ma velge mellom to veilgsninger, og det
gjor de.

| dette tilfellet ble lasningen imidlertid sa dyr at den neppe blir realisert det neste tiaret.
Kanskje har vi kommet lenger pateori- og modellsiden til neste runde, slik at det da
finnes vilje og kompetanse til & gjennomfare en transportanalyse av kollektivalternativet.
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4  Diskuson

4.1  Oppsummering og diskusjon av funni casene

4.1.1 Transportanalyser var til hinder for baarekraftig byutvikling i
vare case

| vére case har vi sett at transportanalysene har vaat til hinder for en mer baarekraftig
byutvikling. | begge casene latiltakshaver frem fordlag til dimensjonering og design av
transportsystemet pa grunnlag av gjennomferte transportanalyser. Politikerne og andre ba
om afa utredet alternativer med lavere transportmengder, mindre behov for veikapasitet,
starre overgang til kollektive transportmidler etc., bade ved politisk behandling og i
utredningsprogram (kun V estkorridor-caset). Svaret var i begge casene (hovedsakelig)
nye transportanalyser som viste at dette ikke lar seg gjere. Det ble ikke utarbeidet reelle
og likeverdige analyser for de alternativene politikerne gnsket vurdert, med bruk av andre
virkemidler enn dem som opprinnelig var vurdert, som et kollektivalternativ i Vest-
korridoren og redusert behov gjennomgangstrafikk i Bjarvika-caset. Politikerne ble til
slutt forelagt forslag som langt pa vei var identiske med dem de i utgangspunktet hadde
avvist, og uten de |gsningene de hadde etterspurt som alternativer. | begge casene endte
saken med (sa langt vi har fulgt sakene) at politikerne vedtok tiltakshavers opprinnelige
og anbefalte |gsning.

Det kan se ut til at tiltakshaver har tatt utgangspunkt i beregnet fremtidig transportmengde
og dimensjonert og designet vei- og gatesystemet for & kunne avvikle slike transport-
mengder uten vesentlige forsinkelser. | den videre planprosessen er transportanalyser
brukt for &”bevise” at denne veikapasiteten er nadvendig og at det ikke finnes dternative
lasninger. Dermed er transportanalysene brukt slik at de har forhindret at | @sninger som
gir mindre biltrafikk er blitt vurdert, og dermed kan de ha bidratt til at |@sninger som gir
mer biltrafikk og starre arealforbruk, er blitt vedtatt. Derfor konkluderer vi med at
transportanalyser har vaat til hinder for en mer bagrekraftig byutvikling i de to casene vi
har studert.

4.1.2 Hvordan kvaliteter ved og bruken av transportanalysene er til
hinder for en mer baarekraftig byutvikling i casene

Predict and provide er radende filosofi

| teorikapitlet beskrev vi to mater aforholde seg til transportanalyser og veibygging pa. |
predict and provide bruker man transportmodeller for afinne ettersparsel etter fremtidig
veikapasitet, og bygger denne. | predict and prevent bruker man fortsatt transportanalyser
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for &finne forventet transportettersparsel, men sgker afinne lasninger som begrenser
veksten i biltrafikken og behovet for ny veikapasitet.

| case-kapittelet har vi papekt klare indikasjoner pa at det er predict and provide som er
radende filosofi. En annen méte &si det pa er at resultatene fra transportanalysene er
brukt dimensjonerende. | Bjgrvikacaset viste vi at mal settingene for prosjektet, sik de
fremkom i KUen, var &fa” et funkgonelt veinett” med "tilstrekkelig kapasitet” og ”god
fremkommelighet”. | forkant av KUen var det gjennomfart en transportanalyse, og i
KUen var det fored tt et vei- og gatenett dimensjonert i henhold til de predikerte
fremtidige trafikktallene. Den samme fremgangsmaten ble brukt gjennom hele plan-
prosessen. Det samme finner vi i Vestkorridor-caset: ” Beregninger av trafikkstrammer pa
vegnettet danner grunnlag for & dimensjonere vegsystemet i Vestkorridoren”.

Det er interessant & merke seg at det i begge casene gis uttrykk for at man aksepterer at
vekst i veikapasiteten gir vekst i biltrafikken. | et notat fravegvesenet i Bjarvika-saken
stér det at " Bade utbyggingen av E 18 i Vestkorridoren, Bjarvikaprogektet og utvidet E 6
i ser bidrar til gket antall bilturer inn mot bykjernen” og ”...for Nylandsveien og @stre
tangent vil det innebagre at disse veiene blir ekstra attraktive...” (SVO 2002). Men det kan
virke som om dette anses som en naturkraft som man ikke kan pavirke, kun forholde seg
til. Sammenhengen brukes for a forklare hvorfor det er behov for ny veikapasitet,
samtidig som man er avvisendetil at den nye veikapasiteten som leggesinn i det
gjeldende prosjektet kan medfere vekst i biltrafikken.

Liten tro paviktige virkemidler for redusert biltrafikk

| teorikapitlet beskrev vi ogsa to motstridende teoritradisjoner nar det gjelder sentrale
virkemidler. Den ene bygger pa at ny veikapasitet gir bedre trafikkavvikling, og at mulig
overgang frabil til kollektivtrafikk er negligerbar. Den andre anser ikke veibygging som
en |@sning patransportproblemer i byomrader, og hevder at ny veikapasitet raskt fylles
opp med ny biltrafikk.

Vi fant i begge casene liten tro pa at begrensning av veikapasiteten eller forbedringer i
kollektivsystemet gir redusert vekst i biltrafikken. | hovedrapporten til KU fase 2 for
Vestkorridoren er dette diskutert eksplisitt, og det argumenteres for at det er
"vitenskapelig problematisk & etablere en akseptert teoretisk sammenheng” mellom ekt
veikapasitet og ekt biltrafikk. Gjennom hele hovedrapporten uttrykkes ogsa manglende
tro pa muligheten for vesentlig overgang frabil til kollektivtrafikk, og dette " bevises’ ved
resultater fra transportanalysen. Dette er kanskje ogsa grunnen til at det aldri gjennom-
fares en analyse av et kollektivalternativ, patross av at dette er eksplisitt bestilt i
utredningsprogrammet for KUen. | Bjgrvika-caset diskuteres konsekvenser av begrenset
biltrafikk over sporomradet, altsa hva som er konsekvensene av alegge fysiske
restrikgoner pa biltrafikkens kapasitet (PBE 2001). PBE forklarer at dersom man
forsgker & redusere biltrafikken ved a strupe kapasiteten, vil dette hovedsakelig fere til
lengre k@er med tilbakebl okkering til hovedveinettet, og at trafikken velger andre ruter og
belaster mer sarbare by- og boligomrader. Det er lite sannsynlig at trafikantene velger
andre transportmidler, reisetidspunkt eller lignende. Planleggerne tror altsdikke pa
sammenhengen mellom veikapasitet og trafikkmengder.

Argumentet om at trafikken overferestil andre steder

Ett argument mot alegge fysiske restriksjoner pa biltrafikken, er at den avviste trafikken
davil velge andre og mer sarbare ruter. | Bjgrvika-caset heter det at man ved & presse
biltrafikk bort fra det nye byomradet (ved & ikke bygge den veikapasiteten transport-
analysene har vist at det vil bli behov for) overfarer biltrafikken til eksisterende
boligomrader, blant annet i Gamlebyen. Vi finner den samme argumentasjonen i
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Vestkorridor-caset. @kt kapasitet pa E 18 skal bidratil &trekke biltrafikken bort fra
lokalveiene i Baaum. Dersom kapasiteten ikke gkes, vil den predikerte veksten i
biltrafikken bidratil forverring av situasjonen pa og langs disse veiene.

Men dersom dette resonnementet feresi alle eller mange dlike saker, vil det medfare
sterre kapasitet i hver av enkeltsakene, som igjen vil gi gkt kapasitet og gkt biltrafikk
totalt sett og som igjen vil kreve gkt kapasitet i enkeltsakene etc. Lasningen bidrar til &
forverre problemet. | en predict and prevent-tankegang ville man kanskje heller sagt at
man ikke ansker vekst i biltrafikken, og at man derfor begrenser kapasiteten pa veinettet i
denne enkeltsaken. Dersom man sa ser at dette medfarer gkt trafikkbelastning pa andre
lenker eller i andre omrader hvor man ikke gnsker slik belastning, kan man gjennomfare
(kapasitetshegrensende) tiltak der for & redusere biltrafikken i det omradet. Dersom dette
igien skulle gi gkt trafikkbelastning i andre omrader, iverksettestiltak der etc.

En annen svakhet ved resonnementet om at man ma bygge tilstrekkelig veikapasitet for &
hindre at biltrafikken "flyter over” til andre omréder, er at det ikke diskuteres hva som vil
skje den dagen den nye veikapasiteten er fylt opp. Man majo daforvente at biltrafikken
igien vil benytte alternative og sarbare traseer hvor man kommer raskere frem enn pa det
til stoppede hovedveinettet. Igjen virker det mer logisk & begrense kapasiteten der man
ikke gnsker stor biltrafikk, kapasitetsbegrensningen vil fungere uansett hvor mye
biltrafikken vokser.

En tredje innvending er at ndr den totale kapasiteten i veinettet gker og det totale antall
biltrafikanter gker, safar man ogsa en akning av trafikk til og fra hovedveiene. Bil -
trafikken oppstdr jo ikke pa hovedveinettet, bilistene kjerer i boligomrader, pa skoleveier
etc. for akomme til hovedveien. Dermed vil ny kapasitet pa hovedveiene ogsa bidra til
mer bilkjering palokalveiene (reduksion av gjennomgangstrafikken kan selvfelgelig
serge for at den totale trafikkmengden pa disse veiene likevel gar ned).

Vi har sett i casene at argumentet om at trafikken overferes til andre omrader, far relativt
stor gjennomslagskraft. Men a bygge ny veikapasitet for & unnga trafikkbelastning i
sarbare omrader har uansett som konsekvens at veikapasiteten og den totale biltrafikken
gker, og dermed at man har en ikke baarekraftig byutvikling. Vi mener at det er en mangel
ved transportutredningenei de to casene vi har gjennomgétt, at de ikke drefter mulig-
hetene for a redusere trafikkbelastningen i planomradet og i omrader trafikken kan velge
som alternativ, ved hjelp av kapasitetsbegrensende tiltak.

M odellusikker het

Vi sai teorikapitlet at usikkerhet i transportanalyser blant annet skyldes selve modellene.
| casene fant vi at deler av virkeligheten utelates og virkeligheten beskrivesfeil. Virke-
midler for redusert biltrafikk, som forbedret kollektivsystem, endring i arealbruk og
begrensning av veikapasiteten vurderes ikke reelt (deler av virkeligheten utelates), og
effekten av disse undervurderes (virkeligheten beskrivesfeil). | Vestkorridorcaset saman
blant annet bort fra andre virkemidler for & styrke kollektivtrafikken enn rene infra-
strukturtiltak, patross av at falsomhetsanalyser viste at driftstiltak i kollektivtransporten
ga stor overgang frabil til kollektivtransport. | begge casene ble analysene gjennomfart
ved at en gitt biltrafikkmengde (beregnet i forkant), med gitte start- og malpunkter, ble
lagt ut pa forskjellige veinett for a se hvor det ble best flyt og minst ke (fixed matrix).
Denne analysen ble brukt som utgangspunkt for & anbefale hvilken |gsning som burde
velges. | Vestkorridor-caset antydet tiltakshaver at modellene var brukt utenfor sitt
gyldighetsomréde.

Det er ikke gjort forsgk pa & diskutere langsiktige endringer i arealutvikling og transport-
struktur pa overordnet niva pa grunn av tiltakene. Det er kanskje ikke sa underlig at denne
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diskusjonen ikke kommer opp i Bjarvikacaset, da den nyskapte biltrafikken pa grunn av
tiltaket kun utgjer 20.000 kjt/d. Vi savner likevel en diskusjon av dette med utgangspunkt
i at "mange bekker sma gjar en stor &', det er alle enkeltvedtakene som bestemmer areal-
og transportutviklingen i byen. Dersom denne skal gai ansket retning (mot en mer baare-
kraftig byutvikling), ma alle de sma prosjektene forholde seg til og stette opp under denne
mal settingen. Klattvis utviding av kapasiteten og fremkommeligheten for biltrafikken,
slik at dens konkurranseevne i forhold til andre transportmidler bedres, vil pa sikt gi mer
biltrafikk. | KU fase 2 for Vestkorridoren er arealbruken holdt konstant i beregningene
utfert for de tre veialternativene. Transporttilbudet pavirker ikke arealbruken, og
arealbruken pavirker ikke transportbehovet eller transportsystemet.

Usikkerhet og pavirkelighet

| teorikapittelet refererte vi til empiri som viser usikkerhet i transportanalyser, gitt som
avvik mellom beregnet og registrert biltrafikk. Vi fant slik usikkerhet ogsai casene.
Tallene for nyskapt trafikk pa grunn av ny byutvikling ble korrigert flere ganger i
Bjarvika-caset, til dels kraftig. Blant annet sa vi at registrert trafikk til og fraOslo Svar
74 % lavere enn beregnet og at resultatene fra transportanalysene i Vestkorridoren métte
justeres mellom KU fase 1 og KU fase 2.

| teorikapitlet argumenterte vi ogsa for at resultater fra transportanalyser mavaae
avhengige av hvem som konstruerer modellene og gjennomferer og tolker transport-
anaysene. "Noen” mavelge hvilke aternative |gsninger som skal vurderes, hvilke
forutsetninger som skal legges inn, hvilke sammenhenger som skal beskrives, hvordan
disse sammenhengene skal beskrives, hvordan analyseresultatene skal tolkes, hvilke

f@l somhetsanalyser som skal gjennomferes og s videre. | Vestkorridor-caset papekte vi
at "noen” hadde valgt & utelate sentrale virkemidler fra analysen, og & diskutere ADT i
stedet for rushtrafikk. Andre valg her kunne gitt andre diskusjoner, resultater og
lgsninger. | Bjarvika ble tallene for nyskapt biltrafikk pa grunn av ny byutvikling
nedjustert med 57 % i en revigon av trafikktallene, fordi forutsetningene
(transportmiddelfordeling, parkeringsdekning, antall turer per arbeidsplass etc.) ble
endret. Casene bekreftet at resultater av transportanalyser er usikre og at de er avhengig
av hvem som konstruerer modellene og gjennomfarer analysene.

Deterministisk fremstilling bidrar til at transportanalysene far gjennomslag

Nér transportanalysene tillates & fa pavirke planprosessenei den grad de gjer, kan dette
blant annet forklares ved den deterministiske fremstillingen av analyseresultatene. Vi fant
i begge casene at resultatene av transportanalysene er absolutte tall for fremtidig trafikk-
belastning pa veilenkene. Vi sa ogsa at beslutningstagernei for liten grad gjeres
oppmerksom pa den usikkerheten som ligger i transportanalysene, og at det ikke
diskuteres hvilke konsekvenser det kan ha om analysene tar feil i den ene eller andre
retningen. Det redegjares heller ikke godt nok for de forutsetningene som leggesinn,
hvorfor disse velges (fremfor andre) og hvordan valg av disse forutsetningene (fremfor
andre forutsetninger) pavirker resultatene. Det er dermed vanskelig for andre aktarer &
forstai hvilken grad det er mulig & komme frem til andre Igsninger enn den fremlagte.
Dette forsterkes av at de faareste politikere og relativt fa byplanleggere kjenner nok til
transportanalyser til & kunne kritisere de utfarte analysene. Den deterministiske
fremstillingen av resultater fra transportanalysene, kombinert med mangel pa alternative
analyser og det faktum at transportanalyser fremstar og anses (av mange) som objektive
"vitenskapelige fakta’, styrker naturligvis transportanalysenes gjennomslagskraft.
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Transportanalysene vrir diskusjonen i retning av hvor mye veikapasitet det er
behov for

Vi har ogsa sett tydelig i casestudien at transportanalysene bidrar til & vri plandiskusjonen
mot hvor mye veikapasitet det er behov for, heller enn hvordan transportproblemene skal
Ia@ses. Det er i hovedsak forskjellige veilgsninger som testesi transportanalysene, og disse
gir gierne ADT pa veilenker som resultat.

| Vestkorridor-caset var det tilt klare krav til at vegvesenet skulle utrede alternativer til
okt veikapasitet. Vegvesenet lot vaare a gjare dette, blant annet med begrunnelsen at de
manglet kompetanse og verktay. For begge casene ble tilleggsutredningene gjennomfert i
forhold til de transportanalysene og |gsningene som allerede fantes. | Vestkorridor-caset
ble det gjort felsomhetsanalyser for forskjellige virkemidler (enkeltvis) pa de |gsningene
som allerede var beregnet og tegnet ut, og man spurte seg hvilken endring bruk av disse
virkemidlene ville hafor prosjektet slik det var foreslatt. | Bjgrvika-caset vurderte man
hvordan trafikanter som analysen hadde bestemt skulle kjgre bil gjennom planomradet,
ville oppfere seg dersom kapasiteten ble redusert. Man diskuterte altsa ikke om
trafikkmengdene gjennom omradet vil bli pavirket av den reduserte kapasiteten.

Det er tiltakshaver som har ansvar for, og dermed budsjettert midler til, & gjennomfere
transportanalyser. Nar tiltakshaver lar vagre & fremskaffe analyser av alternative lesninger,
blir slike analyser ikke gjennomfart. Andre har neppe ressurser eller kompetanse til &
giennomfgare alternative transportanalyser eller likeverdige utredninger. Dermed er det
tiltakshaver som bestemmer hva som skal vaae fokusi plandiskusjonene. | vare case
handlet det hele om afinne ut hvor mange felt det blir "behov for” pade nye veiene.

Man kan dessuten sparre seg hva slags argumenter, utredninger og analyser som kan ha
like stor gjennomslagskraft som transportanalyser i slike saker. | vare case savi at andre
argumenter hadde lite a stille opp med mot transportanal ysenes absol utte tall og klare
tale.

Bruken av transportanalyser i planleggingen

Vi fant altsd at méten transportanalysene brukes pai planleggingen bidrar til at
transportanalyser i planleggingen er til hinder for en mer baarekraftig byutvikling.
Transportplanleggerne bruker transportmodellene for afinne frem til og argumentere for
"nedvendig veikapasitet”, heller enn til & diskutere mulige l@sninger og deres
konsekvenser. De gvrige aktgrene tillater resultatene fra transportanalysene & sette
dagsorden for plandiskusjonene, og politikerne vedtar de planene de far seg forelagt.

| deto casene vi har gjennomgatt, har vi funnet at transportanalysene er brukt:

o Dimensjonerende
o Argumenterende
. Ekskluderende med tanke pa virkemidler

Vi har tidligere beskrevet hvordan transportanalysene er brukt dimensjonerende, ved at
vei- og gatesystemer dimensgjoneres og designesi henhold til trafikkmengder fremskaffet
gjennom transportanalyser. Vi har ogsa vist at transportanalyse er brukt argumenterende,
blant annet i diskusjoner om hvorvidt andre |@sninger er mulige og hvorfor den anbefalte
lzsningen ber velges. Transportanalysene er ogsa brukt ekskluderende med tanke pa
hvilke l@sninger og virkemidler som vurderes. | begge casene sa vi at transportanalyser
ble gjennomfart for et begrenset antall |@sninger, og at hovedvirkemiddelet i disse
I@sningene var utvidelse/ bygging av veikapasitet. Andre virkemidler enn veibygging ble
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tillagt liten vekt, bade i transportmodellene, i transportanalysene og i planprosessen for
avrig.

Vi har ogsa funnet at akterene involvert i planprosessene tillater transportanalysene a
pavirke disse. Selv om vi i begge casene har sett at det finnes en opposigon til transport-
analysenes resultater, og tvil om at den fremtiden de predikerer er den eneste mulige, sa
vinner transportanalysene og de alternativene som utarbeides pa grunnlag av resultater fra
disse, frem i planprosessen. Haringsinstanser og politikere bai begge planprosessene
fanyttes om alternative |gsninger, men politikerne valgte a vedta den planen som til slutt
blelagt frem for dem.

4.2  Hvorfor er transportanalyser i planleggingen til hinder
for en mer baaekraftig byutvikling?

Vi har i casestudien sett at politikere og andre® ber om planer som begrenser fremtidig
vekst i biltrafikken (altsd etter var definision en mer baarekraftig byutvikling). De mgates
med planer om a bygge ny veikapasitet som gir rom for en prognostisert vekst i bil-
trafikken, og disse planene begrunnesi og argumenteres for ved hjelp av transport-
analyser. Vi har derfor konkludert med at bruk av transportanalyser i byplanleggingen er
til hinder for en mer bagrekraftig byutvikling. Vi har ogsa diskutert hvordan kvaliteter ved
transportmodellene og transportanalysene, og transportplanleggernes bruk av disse, gjar
at dette kan skje. Vi vil na diskutere noen mulige forklaringer pa hvorfor dette skjer.

Vi ser fire hovedpunkter som peker seg ut som viktige nar vi skal diskutere hvorfor bruk
av transportanalyser i planleggingen er til hinder for en mer baarekraftig byutvikling:

o Transportplanleggernes faglige holdninger, oppgavedefinision og syn pa
transportanalyser gjar at deres planforslag tenderer mot a anbefale veibygging
fremfor andre | @sninger

o De andre aktgrenes forhold til transportanalyser gjer at de lar transportanalysene fa
for stor innflytelse i planarbeidet

o Transportanalysenesrolle i planleggingen farer til at byplandiskusjonene
overforenkles, at handlingsalternativene begrenses og at avgjarelsene
byrakratiseres

. Manglende tro pa muligheten til & begrense biltrafikken er en sentral faktor

4.2.1 Transportplanleggernes faglige holdninger, oppgavedefinision
0g Syn pa transportanal yser

Vi har sett at transportmodeller, transportanalyser og resultater fra disse er helt avhengige
av de transportplanleggerne som konstruerer modellene, gjennomfarer analysene og
tolker resultatene. Faglige holdninger, oppgavedefinision og syn pa transportanalyser hos
disse kan dermed ha stor innvirkning pa de anbefalinger som gjeres pa grunnlag av
transportanal yser.

Vi refererte tidligere Owens (1995) og Mackett (1998), som begge beskrev hvordan
transportmodeller og teoriene bak disse ble utviklet for & predikere fremtidig etterspersel

$1» Andre” er gjerne de kommunale planleggerne, fylkeskommunen, miljgvernorganisasjoner,
beboere som pavirkes negativt av tiltaket med flere.
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etter biltrafikk, og a dimensjonere et veisystem for a avvikle denne pa best mulig méte. |
falge Mackett har transportanal ysenes oppbygning og rasjonale forandret seg lite siden
den tid (60-tallet). | casestudien fant vi at transportplanl eggerne argumenterte ut fra de
samme holdninger og teoretiske innfallsvinkler som transportmodellene og teoriene bak
er tuftet pA. Den faglige holdningen er at man skal bygge "nok vei” dik at trafikken
flyter. Oppgaven er afinne ngdvendig veikapasitet, og synet patransportanalyser er at
disse gir svaret. Dette vil pavirke alle deler av prosessen; hvilke mal settinger som
prioriteres, hvilke handlingsalternativer som vurderes, hvordan transportmodellen
konstrueres, hvordan transportanalysen gjennomfares, og hvordan resultatene tolkes og
formidles.

| teorikapitlet diskuterte vi tre perspektiver og malsettinger som matas hensyn til i
planleggingen; klimamalsettinger (lavest mulig klimagassutslipp), byutviklings-

mal settinger (best mulig by for innbyggere, naaringsliv og besgkende) og transport-

mal settinger (god trafikkavvikling). Vi tror at alle parter i en planprosess er enigi at ale
disse malsettingene skal ivaretas. Basert pa casestudien mener vi a se at transport-
planleggerne prioriterer god trafikkavvikling fremfor de andre mal settingene. Dette kan
forklares med at deres hovedoppgave og hovedansvar i fglge Mackett og Owensii
utgangspunktet har vaat & sgrge for god fremkommelighet, og at deres verktgy og
kunnskap er tilpasset denne oppgaven. Slik det argumenteresi vare case, mener
transportplanleggerne at dette ogsa er det beste virkemiddelet for & oppna de evrige

mal settingene. N&r trafikkavviklingen pa hovedveiene er god, trekker dette trafikk bort
framer sdrbare veier og omrader, og god fremkommelighet pa veinettet er et gode for alle
i byen som bruker dette veinettet. Bilene dipper ut mindre klimagasser per kilometer ved
god trafikkavvikling.

Problemet oppstar idet man aksepterer at mer veikapasitet gir mer biltrafikk. Davil ny
veikapasitet verken gi bedre trafikkavvikling, bedre by eller lavere klimagassutslipp.
Tvert i mot, flere vil stai kg, det blir mer bilkjering overalt og de totale utslippene gker.
Konflikten mellom troen pa at ny veikapasitet | @ser problemene og at de skaper enda
sterre problemer, var tydelig i vare case. | Vestkorridorcaset sdvi at det var uenighet om
oppgavedefinisionen. Var oppgaven afinne fremtidig biltrafikketterspersel og
dimensjonere ny veikapasitet etter dette, eller var den afinne Igsninger som begrenser
biltrafikken og ettersparselen etter ny veikapasitet? | Bjervikacaset savi det samme. Var
oppgaven asikre god fremkommelighet for biltrafikken for & hindre tilbakebl okkeringer
og kaos eller alegge il rette for byliv og god kontakt mellom byen og fjorden? Eller for a
si det med Susan Owens, skal man predict and provide eller predict and prevent?

En annen viktig faktor som pavirker mal settinger og oppgavedefinision er synet pa
hvilken rolle og ansvar en selv har i kraft av ens stilling og arbeidssted. Dersom
prosjektlederen i Statens vegvesen har fatt i oppgave a utrede ulike veidternativer, og
dessuten oppfatter dette som Statens vegvesens oppgave, vil hun gjare dette og mene at
for eksempel kollektivalternativene er andres jobb. | Vestkorridorcaset sa vi nettopp dette.
Vegvesenet lot vagre & vurdere driftstiltak i KUen fordi dette ligger utenfor deres ansvars-
og myndighetsomréde. Men dersom vurderinger av andre virkemidler enn veibygging
ikke er vegvesenets oppgave, hvem sin oppgave er det da? En viktig forklaringsfaktor
ligger nok her. Sterke, flinke vegvesenet har som oppgave a sikre gode veier, mens det
ikke finnes noen like sterke og flinke som skal sikre god kollektivtrafikk.
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Transportplanleggernes faglige holdninger, oppgavedefinisjon og syn pa transport-

analyser vil ogsa pavirke deres oppfatninger av hvilke handlingsalter nativer som

finnes®:

o Hva som kan bestemmes gjennom beslutninger, og hva som er underliggende og
updvirkelige trender

o Hva som kan omfattes av og bestemmes i denne planen
o Hva som kan handteresi transportanalyser

Dersom transportplanleggerne mener at de underliggende trendene (befolkningsvekst,
vekst i bilhold pa grunn av gkonomisk vekst etc.) gir en vekst i biltrafikken som ikke kan
bremses gjennom planbeslutninger, er det logisk & utrede forskjellige veilgsninger som
kan avvikle denne trafikken pa en trygg og effektiv méte. | casestudien har vi vist at
transportplanleggernei liten eller ingen grad ser ut til atro pa at begrensninger i
veikapasiteten, styrking av kollektivtrafikken eller andre virkemidler, vil pavirke
biltrafikkmengdene i vesentlig grad™, eller at slike virkemidler ikke kan brukes p& grunn
av forskjellige negative konsekvenser. Dette kan forklare hvorfor de ikke vurderer slike
virkemidler mer serigst.

En annen diskusjon er hva man kan bestemme i den gitte planen. Det kan virke urimelig &
utrede handlingsalternativer som ikke kan vedtasi den gjeldende planen. Planenei vare
case skal ende som reguleringsplaner, der det i hovedsak gjares vedtak om areal bruks-
sparsmdl. Det bestemmes hvor mange felt gater og veier skal ha, hvor transportinfra-
struktur og bygninger skal vaae, hva slags funksjoner som kan vare i bygningene etc.,
men man kan ikke bestemme hvor eller hvor ofte bussene skal ga eller hvor hgy bom-
pengeavgiften skal vagre. Vi har kritisert searlig Vestkorridorplanen for ikke a vurdere
virkemidler som omfatter drift av kollektivtrafikken, men ser at dette ligger utenfor de
beslutninger som kan tas ved behandling av planen. Vi (og utredningsprogrammet) mener
likevel at andre virkemidler enn veibygging ma utredes fer beslutning kan tas. Selv om
det ikke kan gjares reguleringsvedtak om at busstilbudet skal styrkes, kan en analyse som
viser at satsing pa kollektivtrafikken gir en bedre og billigere lasning, fare til at
politikerne skrinlegger veiplanene og forsgker afatil en slik satsing pa kollektivtrafikken.
Hovedproblemet med en utredning som den i Vestkorridoren er kanskje at en vurdering
av forskjellige veilgsninger fremstilles og behandles som om det er en analyse av
transportsystemet. Man kan forledestil atro at alle handlingsalternativer er serigst
vurdert.

Vi mistenker at 0gsa synet pa transportanalyser pavirker hvilke handlingsalternativer
transportplanleggerne anser som interessante. Hvis transportanalysene skal gi svaret, er
alternativer som ikke lar seg handtere av disse uinteressante, eller noen andres oppgave. |
Vestkorridorcaset fant vi ogsa at flere handlingsalternativer var sett bort fra fordi
transportanalysene viste at de ikke ga merkbare effekter. Vi kommenterte det uheldigei at
transportplanl eggernes faglig-teoretiske stasted, kunnskap og holdninger pavirker hvilke
sammenhenger som legges inn i transportmodellene, og at resultater fra beregninger gjort
med de samme modellene siden brukes som argument for ikke a bruke visse virkemidler
(egentlig alle virkemidler utenom veibygging).

%2 For en interessant diksusjon om dette og om andre aspekter ved transportprognoser og prognoser
mer generelt, se (Strand, S. 1996).

Vi har tidligere beskrevet aternative teorier som bygger pé at ny veikapasitet i et presset system
raskt fylles opp av nyskapt og annen trafikk, at det finnes betydelige konkurranseflater mellom
transportmidlene og at den eneste maten & | @se rushavviklingsproblemer paer & styrke
kollektivtransporten.

NIBR-notat 2004:121



65

Figur 4.1 Kortdutting kan oppsta nar modellresultater brukes som bevis for
manglende sammenhenger mellom virkemiddel og gnsket effekt.

Transportplanleggerne
utelukker, €eller feilvurderer
styrken i, sammenhengen
mellom bruk av enkelte
virkemidler og utvikling i

transportmengdene
Transportanalysene viser Slike sasmmenhenger legges
manglende eller svake ikkeinn, eller leggesinn med
sammenhenger mellom bruk fell verdier, i
av enkelte virkemidler og transportmodellene
utviklingen i
transportmengdene

Konstrukson av selve transportmodellen pavirkes uunngaelig av holdninger,
kunnskap og faglig-teoretisk stasted hos dem som gjar jobben. De mata en rekke valg om
hvordan modellen bygges og hvilke forutsetninger som legges inn. Blant de forut-
setninger som ma velges finner vi blant annet (ved en rask gjennomgang av firetrinns-
metodikken) antall bosatte, sosiogkonomiske karakteristika ved de bosatte, antall og type
arbeidsplasser og kvaliteten paforskjellige reisemidler. Dersom hovedmal settingen er
god trafikkavvikling, vil man sannsynligvis tendere mot & legge inn forutsetninger ved
beboere og arbeidsplasser etc. som gir hgyere turprodukson enn om man er mer opptatt
av abegrense hiltrafikken. Det viktigste er kanskje likevel de forutsetninger som legges
inn om turproduksjon og transportmiddelfordeling. Dersom man ikke mener at gkt
veikapasitet gir vekst i biltrafikken (og omvendt), vil man ikke latotal e trafikkmengder
eller transportmiddelfordelingen variere med veikapasiteten i soarlig grad (som vi har sett
i Vestkorridorcaset). Dersom man ikke mener at det finnes reelle konkurranseflater
mellom kollektivtrafikk og biltrafikk, vil man ikke legge inn vesentlige muligheter for
slike overganger i modellen (ved forbedring av kollektivtilbudet, gkte forsinkelser pa
veinettet, konsentragion av arbeidsplasser i kollektivknutepunkter med lav parkerings-
dekning etc.). Méaten transportmodellen fungerer pd, og de svar den gir, er dermed
avhengig av holdninger, kunnskaper og faglig-teoretisk stasted hos dem som konstruerer
den.

Ved gjennomfering av transportanalysen er resultatene ogsa svaat avhengige av dem
som gjennomfearer analysene og deres faglige holdninger, oppgavedefinison og syn pa
transportanalyser. Dette virker inn pa méten oppgaven defineres pa (som diskutert over),
hvilke handlingsalternativer man velger a undersgke (kun infrastrukturforbedringer eller
ogsa endringer i kollektivtrafikk, arealbruk, parkeringsdekning o.1.), hvilke forenklinger
som gjeres (fixed matrix, fordi overgangen frabil til kollektiv uansett anses som
negligerbar), hvilke korreksioner og tilleggsutredninger man gjer for & undersake
grundigere resultater som virker ulogiske (som 45 minutters kg ved tilfartskontroll),
hvordan man handterer funn i @l somhetsanalyser (enkle forbedringer pa én bussrute gir
stor overgang frabil til kollektivtrafikk, utvides dette til en undersgkelse om hvilken
kollektivandel man kan oppna totalt ved a gjennomfere flere lignende tiltak?). Her er det
helt avgjegrende om den som gjennomfgrer analysen har som hovedmadl a sikre god
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fremkommelighet for den veksten i biltrafikken som (hun mener) uansett kommer, eller
om hun sgker & finne hvordan transportutviklingen kan pavirkes gjennom tilgjengelige
virkemidler.

Tolkning av resultater fratransportanalysene er ogsa avhengig av dem som tolker, og
hva de anser som mulige og/eller gnskelige resultater. Resultatene kan tolkes "til forsvar
for” l@sninger som anses som gode og @nskelige, som argument mot lgsninger som anses
som urealistiske eller (ideelt) objektivt. Hva som oppfattes som mulig og gnskelig
avhenger av blant annet faglige holdninger og oppgavedefinison hos dem som tolker.

Formidling av resultatene avhenger ogsd av personers og fagmiljgers holdninger,
oppgavedefinision og ikke minst deres syn pa transportanalyser og hvilken betydning de
skal hai planprosessen. | casestudien har vi vist at resultater fra transportanalyser brukes
dimensjonerende, og at resultatene fremstilles mer deterministiske og objektive
(vitenskapelige) enn de er. En person som mener at transportanalysen skal fungere som
ett av flereinnspill i planprosessen vil sannsynligvis fremheve usikkerheter og muligheter
for alternative lgsninger i starre grad enn andre som mener at transportanalysen gir svar
som bar ha stegrre innvirkning pa de endelige planene. En som mener at transportanalysen
gir det eneste og riktige svaret vil fremstille den som sann og objektiv i starre grad enn en
som er mer skeptisk, og argumentere for den og forsvare den i sterre grad.

De resultater som transportplanleggerne fremlegger for offentligheten er altsa farget av
deres faglige holdninger, oppgavedefinision og syn pa transportanalyser. Vi har tidligere
argumentert for at transportplanleggernes faglige holdning er at god trafikkavvikling er
det prioriterte malet, at oppgaven er & dimengonere veisystemet i henhold til behovet og
at transportanalyser er verktayet som gir det riktige svaret. Dermed vil resultatene tendere
mot & anbefale veibygging fremfor andre virkemidler. Dette anser vi som en av hoved-
forklaringene pa hvorfor bruk av transportanalyser i planleggingen er til hinder for en
mer baaekraftig byutvikling.

4.2.2 De gvrige aktarenes forhold til transportanalyser

Resultater fra transportanalyser brukes som grunnlag for & utarbeide planer, som frem-
legges for offentligheten og politikerne. | casene har vi sett at det finnes en opposigon
mot planene, mot maten transportanalysene gjennomfgres pa og de resultatene de gir, og
pa den rollen transportanalysene far i planutforming og planprosess. Likevel tillater denne
opposigonen at det til slutt er transportanalysene som setter dagsorden og som gir sterke
faringer for planene og byutviklingen, ved at planene vedtas. Hvorfor skjer dette? Vi
mener at mye kan forklares ved kunnskap, holdninger og syn pa transportanalyser hos
disse akterene.

Forskjeller i holdning til hva som er gnsket og mulig utvikling, og hva som er reelle
handlingsalternativer, er tydeligere i politikken enn i fagmiljgene. Det finnes
"miljgvennlige” partier som gnsker og tror pa en fremtid med mindre biltrafikk, og som
er villige til &bruke de virkemidlene som trengs for & oppna dette. De mer ” bilvennlige”
partiene tenderer mot & argumentere for mer veibygging, selv om de "ikke er i mot” bedre
kollektivtrafikk, styring av arealbruken og regulering av parkeringsdekningen. Var
giennomgang i et tidligere arbeid viser at "miljg” og "redusert biltrafikk” likevel er klare
mal settinger i mange politiske dokumenter og planer (Tenngy 2004).

Nér politikerne likevel velger a vedta planer som beviselig, og ofte uttalt, vil gi vekst i
biltrafikken, kan dette forklares ut fra holdninger og kunnskap. Ogsa politikere vil vaare
pavirket av den lange tradisjonen med a bygge vei for alase trafikkproblemer, og ha

NIBR-notat 2004:121



67

vanskeligheter med & ”tro pd’ at andre muligheter faktisk gir de resultatene de hdper pa
Salengeingen kan "bevise” at de gjer det, kan det vaare vanskelig & kjempe og argu-
mentere for slike l@sninger. Kunnskap spiller en vesentlig rolle her. Politikere flest har
sannsynligvis mangelfulle kunnskaper om samferdsel sfeltet og hvilke sasmmenhenger det
finnes mellom bruk av forskjellige virkemidler og mulige effekter pa transportmengder
og transportmiddelfordeling. Ogsa blant fagpolitikerne (og blant byplanleggere og andre
involvert i planprosessen) finner vi nok fa som har gode kunnskaper om transport-
modeller, hvordan disse er bygget opp, hvordan forutsetninger som legges inn pavirker
resultatene etc. Dette kan gjare at de oppfatter transportanalysenes resultater og
anbefalinger som sikrere, mer objektive og deterministiske enn de faktisk er. Det gjar
ogsa at det er vanskelig a kritisere transportanal ysene og den méaten de er gjennomfert pa,
og at det er vanskelig @ komme opp med aternativer som er like godt underbygget som
transportanalysenes anbefalinger. Dette forsterkes nok ogsa av at fagmiljget for
transportanalyser er lite og oppdragsgiverne fa

Vi vet naturligvis at det kan vaare en rekke andre forklaringer enn transportanalyser pa
hvorfor det vedtas planer som gir mer biltrafikk. | et tidligere arbeid har vi diskutert flere
av disse, som verdikonflikter, uklar planfremstilling og lobbyvirksomhet (Tenngy 2004).
Men i denne diskusjonen fokuserer vi patransportanalysene, og mener at en av hoved-
forklaringene til at politikerne og andre vedtar planer som gir mer biltrafikk er deres
holdninger til, kunnskap om og syn pa transportanalyser.

4.2.3 Transportanalysensrollei byplanleggingen

Vi har tidligere brukt mye plass pa & diskutere transportmodellenes og transportana-
lysenes mangler ndr det gjelder afafrem aternativer til planer som gir gkt veikapasitet og
vekst i biltrafikken. Dette kan virke noe urettferdig, transportanalyser er ikke utviklet for
autrede og finne slike | gsninger. Transportanalyser er utviklet for & finne hvor stor
biltrafikk det blir i fremtiden og hvor mye veikapasitet dette krever. Diskusjonene rundt
kollektivtrafikk, arealbruk, parkeringsdekning etc. er i en slik kontekst kun interessante i
den grad de pavirker fremtidig biltrafikk og behov for veikapasitet.

Problemet er at transportanalysene (med sine mangler og tendenser) dikterer byplan-
leggingen og byutviklingen i for stor grad, gitt malsettingene om redusert (vekst i)
biltrafikken og en mer baaekraftig byutvikling. Transportanal ysene behandles som om de
gir en helhetlig vurdering av planoppgaven, og dermed svaret pa hva som er den beste
I@sningen. Dette farer til at byplandiskusjonens komplekse problemstillinger
overforenkles, at handlingsalternativene begrenses og at man byrakratiserer viktige
samfunnssparsmal.

Jane Jacabs diskuterer i sin bergmte analyse av " The Death and Life of Great American
Cities’ hva slags type problemstilling byer representerer (Jacobs 1961). De kan ikke
analyseres som to faktorer som er direkte relatert eller som samlinger av slike
(simplicity), og de kan ikke forstas (kun) ved hjelp av statistikk og gjennomsnittstall
(disorganised complexity). Byer representerer en situasjon hvor et antall faktorer varierer
simultant i et subtilt og organisk hele (organised complexity). Dette er naturligvis for
komplekst til & kunne beskrivesi en modell. Nar transportanalyser gis en dominerende
rolle i byplanleggingen, forenkles forstael sen av byens kompleksitet radikalt. Man
plukker ut en variabel og lar alle de andre forholde seg kun til denne (i Jacobs bilde). Pa
den méten tillater man at ett hensyn (god trafikkavvikling) prioriteres langt hgyere enn
ale andre. Dersom vi skal komme frem til l@sninger som gir en mer bagekraftig
byutvikling krever dette at planleggingen forholder seg til byen paen langt mer nyansert
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méte, der fremkommelighet for biltrafikken i sterre grad ses som ett av flere hensyn som
maivaretas.

Dette handler mye om hvilke handlingsalternativer som vurderes. Transportanaysenes
dominerende rolle, kombinert med deres fokus pa veibygging, medferer at de handlings-
aternativene som diskuteres, i hovedsak omfatter veibygging. Alternativer og virkemidler
som ligger utenfor transportanalysenes repertoar, som driftstiltak i kollektivtrafikken eller
begrensning av veikapasiteten for & begrense veksten i biltrafikken, bringes ikke frem
giennom transportanaysene. Det er en mangel med dagens system at det da heller ikke er
andre som frembringer disse alternativene eller har makt nok til afatiltakshaver til a
utrede slike aternativer, selv ndr politikerne forlanger det.

Dette bringer oss over til spgrsmalet om hvorvidt den beskrevne praksis er i strid med
demokratiske prinsipper. Det er |okalpolitikerne som skal vedta areal plansaker, som
reguleringsplaner. | slike saker ma det tas en rekke verdivalg (blant annet mellom milja
og fremkommelighet). N&r transportanalysene far diktere byplanleggingen, er dette ogsa
en byrakratisering av viktige avgjerelser om byens utvikling, og dermed om hvor mye
byen skal bidratil klimagassutslipp, hvordan byen skal veare dbo i for innbyggerne,
hvilke transportmiddelvalg de tilbys etc. Dette er i seg selv et argument for a diskutere
denne praksisen.

Vér kritikk retter seg dermed ikke hovedsakelig mot kvaliteter ved transportanalysene,
men mot den rollen aktarene tillater at de far i byplanleggingen, gitt transportanaysenes
mangler og svakheter. Dette gjelder saalig transportplanleggerne, som bar vaare mer
ydmyke og kommunisere klarere mangler ved verktgyet de bruker i forhold til méten
resultatene brukes pa, og mot byplanleggere for avrig, som ikke skaffer seg kunnskaper
om transportanalyser eller hvordan de skal argumentere i forhold til dem. Men kritikken
ber ogsa rettes mot forskningsmiljgene som i for liten grad papeker misforholdet mellom
hva transportanalyser kan gi svar pa og hva de brukestil &gi svar pa, og somi for liten
grad har bidratt til & utvikle andre arbeidsmetoder og betraktningsméter. Kritikken ma
ogsa gjelde plansystemet og den institusjonelle organiseringen av samferdsel sfeltet, der
beslutninger er fordelt pa sektorer og nivaer paen slik méate at det er vanskelig alegge
langsiktige planer og & vurdere handlingsalternativer (for eksempel veibygging versus
satsing pa kol lektivtrafikken) mot hverandre®.

4.2.4 Manglende tro pamuligheten til & begrense biltrafikken

Gjennom hele denne studien er det en sentral faktor som hele tiden skinner gjennom som
den egentlige forklaringen pa at man fortsetter a bygge vei, patross av malsettingen om
redusert biltrafikk og kunnskapen om at utvidet veikapasitet verken |gser miljo- eller
trafikkproblemene pa sikt. Denne faktoren er at man, patross av teori, empiri og fromme
ansker, ikke tror pa at det er mulig & begrense eller snu veksten i biltrafikken og pa at
transportbegrensede virkemidler faktisk virker. Til gjengjeld ser det ut som at man, pa
tross av den samme teori og empiri, egentlig tror pa at det er mulig &l@se problemene
ved a bygge vei.

Dette vil naturligvisinfluere pa alle deler av prosessene som ender med vedtak om
bygging av ny veikapasitet, men ikke minst pa gjennomferingen og resultatene av
transportanalysene.

34 Dette er diksutert grundig av andre, blant annet i ”Lokal samordning, finnes den? Studier av forsgk palokal areal- og transportplaniegging i tre
regioner” (Strand og Moen 2000).
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5 Alternativer til dagens bruk av
transportanal yser

Problemet er atsd at transportanalysene far dominere mange byplandiskusjoner, at disse
anaysenei for stor grad fokuserer pa og gir anbefalinger om veibygging, og at dette gjar
at handlingsalternativer som gir redusert biltrafikk ikke blir serigst diskutert som mulige
l@sninger pa de komplekse problemstillingene byplandiskusjoner ofte handler om.
Hvordan kan dette endres?

| casestudien savi at resultater og anbefalinger fratransportanalyser ble mett med
spersma som:

o Hvordan kan veksten i biltrafikken i dette omradet/i denne transportkorridoren
begrenses?

. Kan man velge & stabilisere biltrafikken pa dagens niv4, fremfor & bygge for en
situasjon der trafikkmengdene stabiliseres om 20 &>>? Kan man velge
biltrafikknivaet, eller er det kun keg- og kaosfaktoren som kan velges?

. Hvordan kan man fa kollektiv-, gang- og sykkeltrafikken til &ta det meste av
veksten i transportettersparselen? Hvilke virkemidler gir gnskede resultater?

o Hva skjer palengre sikt med areal- og transportutviklingen om man velger dikke
bygge ut veikapasiteten? Og hvordan pavirker arealutviklingen veikapasitets-
behovet?

. Hvor mye biltrafikk kan vi talei et gitt omrade/pa en viss lenke?

o Hva er sammenhengen mellom veikapasitet og biltrafikkmengder?

. Hvordan handterer vi problemet med at biltrafikken velger andre og mer sarbare
traseer ndr vi reduserer kapasiteten eller lar veare a bygge den ut i takt med gkning i
transportettersparselen pa en veilenke?

Dersom man skal oppna en mer baaekraftig byutvikling, gitt som redusert vekst i bil-
trafikken og arealforbruket pa grunn av ny byutvikling, ma man kunne handtere slike
problemstillinger. Vi ser for oss tre hovedstrategier for at dette skal kunne gjgres bedre i
fremtiden:

o Transportanalysene kan fa en mindre fremtredende rolle i byplandiskusjonene

o Transportanalysene kan utvikles dlik at de kan vurdere flere typer handlings-
aternativer og virkemidler pa en god méte

o Det kan utvikles andre typer verktay/ modeller/ arbeidsmetoder
Under diskuterer vi noen forslag til hvordan dette kan gjares.

% Det er jo det man gjer nér man beregner forventede trafikkmengder om 20 &, og bygger for den
kapasiteten man mener det vil vaare behov for da.
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5.1 Endret rolle for transportanalysene

Transportanalyser er et innarbeidet og velutviklet verktgy, og det er verd a vurdere om
disse kan brukes annerledes dlik at de kan bidratil afinne frem til mulige lgsninger for en
utvikling mot mindre biltrafikk.

5.1.1 Predict and prevent

Vi har sett i casene at man gjennomfgrer transportanalyser for afinne fremtidig
transportettersparsel og behovet for ny veikapasitet som kan avvikle denne trafikken.
Motsatsen er " predict and prevent”; ved bruk av transportanalyser kommer man frem til
en sannsynlig fremtidig biltrafikkettersparsel, og resultatene brukes som utgangspunkt for
adiskutere hvilke virkemidler som maiverksettes for a hindre en dik utvikling. Dette
stimulerer til &vurdere flere virkemidler og flere handlingsalternativer for & oppna den
gnskede utviklingen, selv om man tar utgangspunkt i prediksjonene fra en tradigonell
transportanalyse.

5.1.2 A lete etter virkemidler for en gnsket fremtidig trafikkmengde

En annen innfallsvinkel til dette er & definere talbar/gnsket trafikkmengde ut frade
hensyn man ansker ivaretatt i den gitte planoppgaven og i det gitte omradet, dimensjonere
veisystemet etter dette (her kan transportanalysene og trafikkberegningene vaae nyttige),
beregne hvor mye transport som da vil ettersparres ut over den veikapasiteten som
foreligger, og finne virkemidler for & dempe transportettersparselen og/eller a overfare
trafikken til andre transportmidler. Til dette kan man i starre eller mindre grad anvende
transportanalyser. Her tar man altsa utgangspunkt i en definert/talbar trafikkbelastning i
stedet for i resultater fra en transportanalyse.

5.1.3 Transportanalyser med nye briller

Vi har tidligere diskutert hvordan resultater fra transportanalyser pavirkes av faglige
holdninger, oppgavedefinision og syn pa transportanalyser hos dem som gjennomfarer
dem. Dersom tradisjonelle transportanalyser gjennomfares av personer med andre faglige
holdninger, oppgavedefinisjon og syn pa transportanalyser, og med sterre fokus pa a
finne andre handlingsalternativer enn veibygging, tror vi at dike transportanalyser kan
bidratil afinne lgsninger for en mer baaekraftig byutvikling.

5.1.4 Formellekrav til planprosessen

I Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal - og transportplaniegging (RPR —ATP)
er det gitt retningslinjer for hvordan areal- og transportplanlegging skal forega
(Miljgverndepartementet 1993). Retningslinjene er gjennomsyret av et gnske om at man
ikke skal planlegge for vekst i biltrafikken, for si & mete denne veksten med ny vei-
bygging, spesielt i byomradene. Vére case viser at RPR — ATP ikke star sterkt nok til &
sikre dette. Blant annet Bellona henviste til RPR — ATPi sin hgringsuttalelse til KU for
Vestkorridoren, og mente at KUen ikke reelt hadde vurdert andre virkemidler enn
veibygging som svar pa kapasitetsproblemene (Bellona 2001). A styrke RPRs innflytelse,
kan dermed vaare en méte d bidratil at andre handlingsalternativer enn veibygging
utviklesi slike saker. En annen mulighet kan vaae alegge inn andre slags formelle krav
til planprosessen. Vi har ikke konkrete forslag til hva dette kan vaare i dette forprog ektet.
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5.2 Modédlutvikling

Modellutvikling, for &famodellene til aforutsi fremtiden mer ngyaktig enni dag, er nok
den mest naarliggende strategien sett fra transportplanleggernes stasted. Den britiske
forskeren Peter Bonsall beskriver i en artikkel tre pagaende utviklingsretninger for
transportmodellene: en ny type strategiske modeller; mer detaljert beskrivelse av
trafikantenes atferd; og modeller som tar opp i seg nye policyvalg (Bonsall 1998).

5.2.1 Enny type forenklede strategiske modeller

Bonsall beskriver en ny type forenklede strategiske modeller som kan brukestil a gjere
raske analyser av en rekke forskjellige typer virkemidler, fer de mest lovende virke-
midlene analyseres mer detaljert. Dette minner til en viss grad om fal somhetsbereg-
ningene som ble gjennomfert i VVestkorridorcaset. Her vil vi papeke at dersom dette skal
vage nyttig, ma modellene bli i bedre stand til & handtere bruk av andre virkemidler og
"policies” enn & bygge mer veikapasitet.

De forenklede strategiske modellene kan ogsa brukes il a farst definere en mal setting, for
sa ateste mulige virkemidler for & oppna malsettingen. Bonsall beskriver muligheter for &
involvere politikerne i utarbeiding av forenklede strategiske transportanalyser, og vi
forstar at dette fremstar som en malsetting i seg selv. Vi pdpeker igjen at dette neppe kan
bidratil afinne mer baarekraftige l@sninger, dersom man ikke ogsa far modellenetil &
beskrive effektene av virkemidler som kan bidratil dette pa en bedre méte enn det vi ser i

dag.

Bonsall etterlyser noen slike forbedringer. Modellene mata hensyn til valg av reise-
tidspunkt (og endringer av reisetidspunkt ved endringer i transportsystemet, vil vi tro), og
de matahensyn til at alle dags endringer i attraktivitet pa en gitt lenke eller transport-
middel vil pavirke transportettersparselen.

5.2.2 Bedre beskrivelse av trafikantenes atferd

En annen type modellutvikling gjelder arbeidet med & fa modellene til & beskrive de
individuelle trafikantenes oppfarsel bedre. Bonsall advarer imidlertid mot for stor tro pa
at dike modeller kan bli sealig nyttigei analyser av mer komplekse og uforutsigbare
situasjoner, blant annet fordi datamengdene blir uhandterlige. Det kan dessuten bli for
stort fokus pa detaljene, i stedet for pa de strategiske og overordnede valgene som skal
gjares pagrunnlag av analysene og pa fal somhetsanalyser.

5.2.3 Inkludering av nye policyvalg

Et tredje model lutviklingsarbeid dreier seg om hvordan andre virkemidler enn dem som
tradisjonelt har ligget i modellene kan handteres. Bonsall nevner virkemidler som
informasj onssystemer som pavirker §jaf arenes rutevalg, og holdningskampanjer som skal
pavirke folk til & velge mer miljgvennlige transportmidler. Bonsall mener at svaret pa
slike utfordringer er sterre vekt pa falsomhetsanalyser, men at andre mener at dette kan
ligge utenfor transportmodellenes verden.
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5.2.4 Utvikling av modellenes evnetil a handtere virkemidler for
baarekraftig byutvikling

Pa bakgrunn av teoristudien og casestudiene, anser vi at forbedring av transportana-
lysenes evner til ainkludere virkemidler for bagrekraftig byutvikling (kapasitetsbegrens-
ninger i veinettet, parkeringsrestriksjoner, forbedring av kollektivtilbudet, bedre til rette-
legging for gang- og sykkeltrafikken, styring av arealbruken, og ikke minst kombina-
sioner av flere slike virkemidler) bedre enn i dag, ma vagre et viktig satsingsomrade
dersom transportanalysene i fremtiden skal kunne vaae et nyttig verktey i arbeidet med &
frembringe handlingsalternativer for en mer baaekraftig byutvikling.

5.3 Bruk og utvikling av andre typer verktay og
arbeldsmetoder

| planteorien finnes det en rekke teknikker for a vurdere konsekvenser av tiltak, og for a
finne virkemidler for & oppna en ansket fremtidig utvikling. Vi gar ikke inn pa disse her,
men antyder hvordan kjente méter & arbeide pai komplekse byplandiskusjoner kan
brukes som alternativ til transportanalyser.

5.3.1 Bruk av kunnskap om sammenhenger, uten sammenstilling i
transportmodel |

Etter hvert er teoriene om sammenhenger mellom areal - og transportutvikling,
konkurranseforhol dene mellom transportmidlene etc. relativt godt utviklet. Det finnes
ogsa mye empiri som viser for eksempel hvordan bilbruk varierer med personers
boavstand til sentrum, hvordan bruken av kollektivtransport endrer seg ved forskjellig
innsatsi kollektivtrafikken, hvordan transportmiddel fordelingen pa arbeidsreiser varierer
med lokalisering i forhold til bysentrum og kollektivknutepunkt og parkeringstilbud. Nar
Vi vet at fortetting gir lavere transportbehov enn byspredning, at styrking av kollektiv-
trafikken gir hgyere kollektivandeler enn veibygging etc., skulle det vaare ungdvendig &
legge det hele sammen i en stor og uoversiktlig transportmodell, som er unyansert, darlig
til passet oppgaven og bevisdlig har i seg store feilmarginer. Vi foreslar altsd at transport-
modellene leggestil side (eller brukestil det de er gode til, nemlig dimensjonering og
design av veisystemet ved gitt biltrafikk), og at plandiskusjonene tar utgangspunkt i
analyser basert pateoretisk og empirisk kunnskap om sammenhenger mellom virkemidler
og deres effekter.

Dersom en dlik fremgangsméte skal fa starre gjennomslagskraft, ma kunnskapen om slike
sammenhenger utvikles videre og det ma oppnas en slags konsensus blant forskjellige
aktarer involvert i byplanprosessen om hvilke effekter forskjellige virkemidler har. Dette
gjelder saalig sasmmenhengene mellom veikapasitet og trafikkmengder, og hva som skal
til for a oppna at reisende gar over frabil til kollektivtrafikk.

5.3.2 Scenarier

Scenarier er en arbeidsmetode som ikke har vaat anvendt pa konkrete byplanoppgaver i
saalig grad. Sverre Strand diskuterer i en rapport scenarier i forhold til modeller (Strand
1996). Han referer til Hjorthol, som har definert en type scenarier som " en tidsorganisert
serie av tenkte begivenheter som har en indre logisk sammenheng og som er ment &
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skulle belyse en hypotetisk framtidig situasjon” (Hjorthol 1995). Gjennom scenarier leter
man etter de valg som kan lede fram til en gitt framtid. Scenariene er gjerne mer verbale
enn transportanalysene, og kanskje ikke sa presisei sin beskrivelse. Men nettopp dette
kan vaare en fordel ndr man skal analysere mulige konsekvenser av forskjellige typer
handlingsalternativer i komplekse byutviklingsoppgaver.

Ved bruk av scenarier er det mulig &legge inn kjente kvantifiserbare ssmmenhenger, og
transportanalyser kan vage til nytte til begrensede oppgaver. Men scenarier av den typen
som ble brukt i TP10 arbeidet (forenklet sagt var det flere transportanalyser der man har
lagt inn forskjellige forutsetninger), er ikke hvavi har i tankene. Slike scenarier vil jo
vage beheftet med akkurat de samme manglenei forhold til &finne lasninger for &
begrense biltrafikken, som det vi har beskrevet tidligere i notatet.

5.4  Alternativer til bruken av transportanalyser i vare case

Hvaer sa aternativene til dagens bruk av transportanalyser i planleggingen i vare case?

54.1 Bjervika

| Bjervikacaset ble det gjennomfart en transportanayse som anga fremtidige
biltrafikkmengder og behov for vei- og gatekapasitet. Politikerne ensket & begrense
biltrafikken og veiareaet. Hvordan kunne man med aternative tilnserminger funnet frem
til en lasning som oppfylte politikernes gnsker? En lgsning er & definere hvilket vei- og
gatesystem, og dermed biltrafikk, man anser som optimalt (gitt mange hensyn — byliv,
tilgjengelighet til fjorden, fremkommelighet for biltrafikken...). Deretter kan man
diskutere mulige konsekvenser av "for lav” veikapasitet, og hvilke virkemidler som
ma/kan/ber iverksettes for & begrense negative konsekvenser.

Ved en mer praktisk og inkrementalistisk tilnaa'ming kunne man foresl &t en etappevis
utbygging av den vei- og gatel gsningen som er foreslatt, men der man tillater kapasitets-
@kning (3pning av nye gater) kun nar dette er tvingende nadvendig (ndr kgene har begynt
agi tilbakeblokkeringer til hovedveisystemet). Da kunne man for eksempel valgt &
etablere Operaplassen heller enn Operagata foran Operaen, for sd & gjare denne om til
gate hvis behov i fremtiden. Ved abygge ut al vei- og gatekapasiteten i omradet for alle
funksionene er pa plass, skaper man ledig kapasitet som i et presset trafikksystem vil
fylles opp med nyskapt trafikk, med trafikanter som skifter transportmiddel eller velger
andre reisetidspunkt og med trafikk fraandre lenker. Etter hvert som funksjonenei
Bjervika— Bispevika kommer pa plass, vil den biltrafikk-kapasiteten som var satt av til
disse funksionene allerede vaare opptatt av annen trafikk, som mafortrenges. Da oppnér
man langt mer k@ og kaos enn man kunne gjort ved & sgrge for at det ikke legges ut noen
ekstra kapasitetsreserve i systemet. Ved & holde igjen kapasiteten kunne man pa samme
maten oppnadd lavere transportbelastning i omradet slik at det ikke var behov for & bygge
for eksempel Operagata, fordi Nyland allé hadde nok kapasitet til & ta unnatrafikken.

5.4.2 Vestkorridoren

| Vestkorridorcaset er det mest naaliggende & gjennomfare en reell analyse av alternativer
til & bygge den fored dtte veikapasiteten, som er kostnadsberegnet til 5—6 milliarder
kroner. Man kan ta utgangspunkt i disse kostnadene, og vurdere hva man kan oppnaved a
bruke midlene pa andre méter. Dette kan omfatte andre investeringer, men sterst
madloppnéel se (Iase trafikkproblemene) vil man sannsynligvis haved a bruke midlene
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(eller avkastningen av disse), sammen med inntekter fra et veiprisingssystem til
forbedringer i driften av kollektivtrafikken. Dersom dette understattes ved styring av
arealbruken, bruk av parkeringsrestriksjoner, trafikkregulering etc., burde man komme
frem til et system der biltrafikkmengdene begrenses uten at mobiliteten reduseres.
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6 Videre arbeld

6.1 Naamere studier av aktgrenes holdninger, kunnskap og

o

stasted

| dette forprogjektet har vi konkludert med at aktarenes kunnskap, faglige holdninger,
oppgavedefinisjon og syn pa transportanalyser har stor betydning for transportanalysenes
resultater og méaten de brukes pai planprosessen. Dette er i all hovedsak basert pa
litteraturstudier og pa gjennomgang av dokumenter i to case. | et videre arbeid ville det
vage av stor interesse a gjennomfere intervjuer, eventuelt ogsa understettet av en
sperreundersgkel se, for a finne ut mer om kunnskap, faglige holdninger, oppgave-
definigon og syn patransportanalyser blant de forskjellige aktgrgruppene.

De mest interessante gruppenei en slik sammenheng vil vaare de vi har kalt transport-
planleggere (de som konstruerer transportmodeller, gjennomfarer transportanalyser og
lager planer basert pa disse), politikere (bade fagpolitikere og politikere generelt),
kommunale planleggere (som skal utarbeide og fremlegge reguleringsplanene) og andre
(planleggere i fylkeskommunen, miljavernorganisasoner, beboere og andre harings-
instanser).

| intervjuene og sparreundersgkelsen ville vi fokusert pa

o Hva er aktarenes holdning med hensyn pa veibygging, " predict and provide” eller
"predict and prevent”? Anser de at det finnes flere handlingsalternativer, eller ma
man bygge vei for a unnga kaos?

. Hvor star aktgrenei diskusjonen om virkemidler for & redusere transport-
problemene? Kan veibygging lase problemene med kg og forsinkelser i rushtiden?
Bidrar bygging av ny veikapasitet i byomrader til vekst i biltrafikken? Kan styrking
av kollektivtrafikken bidratil overgang frabil til kollektivtransport? Hva er de
viktigste virkemidlene for & |gse transportproblemene?

. Hva er aktarenes rasjonalitet og forstael sesrammer nar det gjelder veibygging og
bruk av transportanalyser i forhold til malsettinger om redusert biltrafikk og
bagrekraftig byutvikling? Hva mener aktgrene om sammenhenger mellom vekst i
biltrafikken og baarekraftig byutvikling?

o Hva tror/mener aktarene om de andre aktgrenes malsettinger, holdninger,
kunnskaper, faglig-teoretisk stasted, syn patransportanalyser etc.?

o Hva er aktgrenes oppfatning av hvor sikre, objektive og deterministiske
transportanalysene er?

o Hva mener aktarene er transportanalysenesrolle i byplanleggingen i dag? Hva
mener de om maten transportanalyser brukes pai planleggingen? Mener de at dette
ber endres (jmf. var kritikk)?
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o Har aktgrene meninger om hvordan transportanalysene, planprosessene eller annet
kan endres for & oppna en utvikling med redusert (vekst i) biltrafikk?

o Hvilke mal settinger mener aktarene ber prioriteresi areal- og transport-
planleggingen, og hva er deres begrunnelser?

o Hva opplever aktgrene som dilemmaer i sitt arbeid med transport- og areal -
planlegging, og hva er deres begrunnel se?

o Hvem mener aktarene har ansvar for & frembringe planalternativer for styrking av
kollektivtrafikken, redusert biltrafikk, bedre lokalt og globalt miljg etc.? Hvordan
definerer de sin egenrollei forhold til dette?

o Hvorfor vedtar politikerne planer som er bygget pa beregninger de ikke tror pd, og
som gir resultater de ikke gnsker? Blir de overbevist om at transportanal ysene gir
det eneste og riktige svaret? Velger dei avmakt det de anser som det minste ondet
av de alternativene de far seg forelagt? Frykter de abli sett pa som bremser for
utviklingen?

En dlik undersekelse vil kunne bedre kunnskapene om de forskjellige aktargruppenes
kunnskaper, holdninger, oppgavedefinision og syn pa transportanalyser, om hvilke
likheter og ulikheter som finnes mellom gruppene, hvilken innflytelse de forskjellige
aktegrene har etc. Dette kan ogsa bidratil bedre forstaelse av mye av det som virker
ulogisk i dagens byplanlegging, blant annet hvorfor man har politiske malsettinger om
redusert biltrafikk, men vedtar planer som beviselig gir vekst i biltrafikken.

6.2 Naamere studier av selve transportanal yseprosessen

Transportanalyser i byplanleggingen har vaat studieobjektet i dette forprosjektet. Vi har
argumentert for at transportanalyser er pavirkelige, og at resultatene av disse derfor ma
vage avhengig av faglige holdninger, oppgavedefinisjon og syn pa transportanalyser hos
dem som lager transportmodellene og gjennomfarer transportanalysene. | et videre arbeid
er det svaat interessant afainnsyn i prosessene rundt modellutvikling og transport-
analyser:

o Hvem deltar i arbeidet med utarbeiding av transportmodellene og gjennomfaring
av selve transportanalysene? Hvilken bakgrunn (faglig bakgrunn, arbeidsgiver etc.)
har disse? Hvem er oppdragsgiver?

o Hvordan defineres planoppgaven? Hvilke virkemidler vurderes? Hvordan tolkes
analyseresultatene, og hvilke vurderinger gjeresi forhold til & anbefale |@sninger?
Hva er begrunnelsene for dette?

o Hvordan fremkommer premisser og forutsetninger som leggesinn i transport-
analysene? Hvilken rolle har oppdragsgiver i dette? Hvilke interne og eksterne
diskusjoner foregar rundt transportanalysene og de forutsetningene og premissene
som leggesinn i dem?

o Finnes det en opposiion til rédende kunnskapssystemer? Hvaer i tilfelle
skillelinjene mellom de etabl erte kunnskapssystemene og opposisjonen?

o Hvordan pavirker organiseringen, deltakersammensetningen, diskus onene etc.
prosessen, forutsetningene og resultatet?

o Hvordan definerer aktarene sin egen rolle i planarbeidet? Hva er deres
hovedmal setting med arbeidet?

NIBR-notat 2004:121



77

Slik kunnskap mai hovedsak fremskaffes gjennom intervjuer med oppdragsgivere,
konsulenter og andre aktarer direkte involvert i selve analysearbeidet.

6.3 Er funnenevi har gjort i dette caset representative?

| forprogjektet har vi gjennomfart en studie som inkluderer to case. Vi skulle gjerne gjort
flere casestudier, for & undersgke om de styrker vare funn og/ eller om de gir andre svar
og forklaringer. Vi ville studert case der veikapasitet som virkemiddel diskuteres og der
det gjeres vurderinger mellom veikapasitet og bruk av andre virkemidler for & mete
utfordringene med stadig gkende etterspersel etter mobilitet. Interessante case kunne
blant annet vaare diskusjonene rundt gst- og sydkorridoren i Oslo, bybanediskusjonen i
Bergen, diskusonen om ny avlastningsvel i Trondheim og prevepros ektet med struping
av trafikken for & begrense trafikkbel astningen pa Teyenlenkai Oslo.

6.4 Grundigere studier av andre forklaringsfaktorer enn
transportanalyser

Innledningsvis viste vi til en tidligere studie med hovedfokus pa hvorfor man utarbeider
og vedtar planer for areal- og transportutvikling som gir vekst i biltrafikken, patross av
faglige og politiske md settinger om reduksjon av biltrafikken. Mulige forklaringsfaktorer
var:

. Mal- og verdikonflikter

o Politikkens ragjonalitet; politisk handlingsrom, hva som er ” politisk mulig”

o L obbyvirksomhet

o Institusjonelle og organi satoriske faktorer

o Uklar fremstilling av verdivalgenei plan- og bes utningsdokumenter

o Kunnskap hos forskjellige aktarer og (manglende) kunnskapsformidling mellom
disse

o Uenighet/usikkerhet rundt bruk av virkemidler

o Feil fokus

o Bruk av transportmodeller, kunnskap om og forstaelse av disse

| vér studie med fokus mot det siste punktet, har vi uunngaelig stett pa de andre

forklaringsfaktorene underveis. Vi har sett at forklaringsfaktorene pa mange mater henger
sammen, men at de likevel bar undersgkes grundigere hver for seg.

| studien av transportanalysenes rolle har vi sett at det finnes uenighet/usikkerhet rundt
bruk av virkemidler. Hva denne uenigheten/usikkerheten bestar i, og hvordan den slér ut,
ma man etter vart skjgnn komme til bunnsi for akunne si noe om hvorfor praksisen og
utviklingen er som den er, og for & eventuelt kunne endre pa denne.

Vi har ogsa vaat inne painstitugonelle faktorer. Vi har, som sa mange fer oss, papekt at
dagens system gjar det sddsi umulig & gjare likeverdige politiske vurderinger av
forskjellige virkemidler for & megte transport- og miljaproblemer. Men vi har ogsa sett at
det finnes en ubalanse i systemet, der mange flere arbeider personer arbeider med
analyser og planlegging for veibygging enn for utvikling av kollektivsystemet. Det ser
ogsa ut til (for oss) at modellverktayet er utviklet i forhold til veibyggingsbehov, og at det
mangler likeverdige metoder og modeller for a diskutere kollektivtrafikkens potensial og
behov. Disse to poengene har nok ogsa en viss sammenheng.
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Vi har problematisert at saksomradets kompleksitet og manglende kunnskap blant mange
av deinvolverte medfarer at transportekspertene far styre planprosessene, og dermed hva
som blir resultatet av disse. Vi har ogsa papekt at transportekspertene ikke i merkbar grad
forsaker & belyse usikkerheter og mulige alternativer i de forslagene de kommer frem til,
eller avise hva som er sentrale forutsetninger og hvordan resultatene av transportanalyser
og plandiskugioner kunne blitt annerledes dersom vesentlige planforutsetninger ble
definert annerledes. Dette er nok en problemstilling som er relevant innenfor mange saks-
omrader, ikke bare transport og byutvikling. Det er like fullt en svaat viktig problem-
stilling, som bade bar belyses grundigere og diskuteres bredere for & komme frem til
mater & begrense virkningene av fenomenet.

Vi haper, i videre studier, a kunne ga grundigere inn pa alle de punktenei listen over. Vi
tror at dlike studier vil gi en langt dypere forstael se av hva som egentlig foregar innenfor
et stort, viktig og komplisert saksfelt, som har stor innflytelse pa utviklingen av lokalt og
globalt miljg, og som dessuten koster masse penger!

6.5 Alternativer til dagens bruk av transportanalyser

Vi skisserte tidligere mulige strategier som kan bidratil at andre handlingsalternativer
enn veibygging vurderes som virkemiddel for algse transportproblemer i sterkere grad i
fremtiden enn i dag. Det ville vaat svaat interessant a arbeide videre med denne
problemstillingen.

| et slikt arbeid ville vi basert oss pa litteratur- og teoristudier. Et naturlig startsted ville
vage & sammenligne transportanalysenesrollei planleggingen i Norgei forhold til méten
de brukes pai andre land.

6.6 Hvor treffsikre er transportanalyser pa
kryssberegninger?

Selv om mange modelleksperter er lite interessert i den type transportmodeller som
gjelder detaljberegninger av hvordan kryss med gitte karakteristika slipper gjennom
trafikk med gitte karakteristika, er slike bergninger sveat viktigei for eksempel
Bjarvikacaset. Man balanserer hele tiden vei- og gatekapasitet mot kryssbelastninger og
kelengder, og malet er ahindre at kgenei ett kryss blir s lange at de hindrer avviklingen
i krysset bak. Hvis sa skjer, kan det faktisk oppsta ganske kaotiske tilstander.

Det skal litetil for at slike beregninger skal gi feil svar. De fleste som har deltatt i
planprosesser der slike analyser er involvert, har opplevd & se beregninger av " dagens
situasjon” som viser det totale kaos, samtidig som man ser den samme trafikken gli pent
forbi i det samme krysset.

Vi har ikke funnet forskning som vurderer treffsikkerheten av slike trafikkberegninger, pa
tross av at disse ma vagre de enkleste 4 etterprave av ale former for transportanalyser. Det
hadde derfor vaat sveat interessant & gjennomfere en studie av slike trafikkberegningers
treffsikkerhet og feilmarginer, og a diskutere mulige konsekvenser av dettei lysav mal-
settingen om redusert biltrafikk og en mer bagrekraftig byutvikling. Den enkleste méten &
gjere dette pavil vaare &fa gjennomfart slike trafikkberegninger av eksisterende kryss
med dagens trafikkbel astning, og @ sammenligne analyseresultatene med observasjoner

av den samme situasjonen.
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