Fagnotat for lokal
transport og mobilitet

GRUNNLAGSDOKUMENT FOR KOMMUNEPLAN 2019-2035



Fagnotat lokal transport og mobilitet i Sandnes 21.3.2018

INNHOLD
T aT a1 =T oY o= USRS 4
(o7 Y0 0T Ve [ - 20T PSP 4
Yo Lo L TT I =Y =4 oY =T o T PP SPR 7
F N ol o AV VU e [T g =Y R 12
Konkurranseforhold mellom reisemidler...........ooue oot 15
(0] 00 Tr=To 1<V o L= TV PRI 22
Differensiert satsing i ulike deler av KOmMmUNEN ......cooeiiiiiiiiii e 24
o (T oY= SRR 37
Prinsipper for de ulike reisemMiIdIENE ........eoiiiiiiiice e e e e s e e e ereeas 39
eI T o o Tl o o TV =] ISP PRPROt 39
PrINSIPPEE FOI BAINE weeiitieeeiee ettt ettt e e e e et e e e ta e e e eteeeetveesabeeeebeeesabeseeseeessteeenseeesnreeanes 40
Prinsipper for KOIEKEIVEranSPOIT ........ccccuiiii ittt e e et e e e e bae e e e ebae e e e ebtaeeeeseeeaeennes 41
Prinsipper for personbiltransport 0g Parkering ..........occueeiieciiei e e 45
OPPSUMMETING @V PriNSIPPE cueuttitieeteeiiiiiiiitteeeeeesiitrrtteeeessssaitrrteteesssssssssrseeeeesssssssssesteeessssssssssssseeees 46
Anbefalinger og viktige mobilitetSiNdiKatOrer ........cccviii i e 47
Konklusjoner 08 anbefaliNgGer .........uvee i 53
Innsatsomrade nr 1: Fra bilbruk til kollektiv, sykkel 08 8aNge ........cccvveeeiieeciieceeeceecee e, 53
Innsatsomrade nr 2: Restriktive tiltak .......cooeoiiiiiiiie e 56

Innsatsomrade nr 3: Arealutvikling og utbyggingsmgnster - en mer samordnet areal og

ErANSPOIEPIANIEEEING ... e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eanrrraaeaaaeeaas 56
NS AESOMIATE. ... teeiteteeitete ettt ettt et et h et b et st e s bt et e s bt eat e b e s bt eabe bt eae e bt sbeeabesbeeaeebesaeenee 57
nr 4: Kunnskap, motivasjon 08 €NZAsjEMENT ......cccuiiiiiicieeeiciieee e e et e et e e e etee e e e s sbra e e e ssateeeeeanes 57
(0] oY o1 VT a0 T a1 a1 T=q oY== 1VA] LV f Y 1oV - SRR 58
(N o 1] o 1T 0 AV 1Y 1LY (= USRS 60



Fagnotat lokal transport og mobilitet i Sandnes 21.3.2018

Vedlegg 1: OMIAdeVUITEIINGE ......cciie e eeiee ettt ectee ettt e et e e staeeseteeestbeesbeeeebaeesbeeessssesssessnsseesseeenns 65

Figurer

Figur 1: Pendlingsreiser mellom kommuner 2014 (Kilde: Rogaland fylkeskommune 2016/SSB-Panda) 7

Figur 2: Reisemiddelfordeling, utvalgte byer. 2013/2014........cceeiieiieiieciecreee et 8
Figur 3: Reisemiddelfordeling i hele kommunen 2012 (Kilde: Reisevaneundersgkelsen 2012) ............. 9
Figur 4: Reisemiddelfordeling, etter bostedsbydel (Kilde: RVU2012).......ccccccvveeeeiiieeeciiiee e, 10

Figur 5: Andel av totalt antall reiser som er kortere enn 3 km, etter bydel (Kilde: Lokal RVU 2012, kjgrt
I g Voo =1 | RSP 11

Figur 6: Boligreserve, Sandnes KILDE: Sandnes KOMMUNE .......ccoocciieiiiiiiiecniiiee e 12

Figur 7: lllustrasjon av antall "nye" bilreiser i 2030 ved ulike utbyggingsmgnstre og
TRt e fo 1=Y oY e 1= 1T q Y1 SO PRSP 13

Figur 8: Andel kollektivreiser til arbeid i Oslo etter reisetid med kollektivtransport i forhold til reisetid
med bil og etter tilgang pa bil og parkeringsplass. Hverdager (Kilde: Engebretsen 2003) ................... 16

Figur 9: Arbeidsplasstetthet i bedrifter med minst 3 ansatte i Sandnes (ansatte pr ha). 2014 (Kilde:

Virksomhets- 0g fOretaksregiStEIEL) ......uuiii i e e e e et e e e arae e e e naaeeaeas 25
Figur 10: Omfordeling personbiltrafikk (Kilde: Sandnes 2016c, Omradeplan for Ruten) .........c.ceeue. 26
Figur 11: Temakart byUtVikliNgSaKse .......uveiiiiiiiiicieeecce e e 28
Figur 12 Pendling fra Riska bydel (Asplan Viak 2018) ........cccccueieeiiiieecciieee ettt e e e e 31
Figur 13: Nasjonal turistveg RyfylKe (UESNItL) ......cccciieeeiiiiee et 34
Figur 14: Malsetning for endring av reisemiddelfordeling, 2012 til 2030.......cccccevcvervverrierreeneerieesnens 47



Fagnotat lokal transport og mobilitet i Sandnes 21.3.2018

Tabeller
Tabell 1: Antall reiser og fordeling pa reisemiddel, etter tid brukt pa reisen (Kilde: RVU2012)........... 17

Tabell 2: Reiser blant bosatte i Sandnes, etter reiselengde og andel pa hvert reisemiddel. (Kilde:

RVU2012, i ATP-MOEII) c..eeiieeieecie ettt ettt et e e st e e e et e e s te e e saeesnteesnsaeesaseesnsaeeseeesseeanns 20
Tabell 3: Kvaliteter ved ulike reisemidler (KOHEKLIV) .....ccouveeeiiiiiiiieeee e 42
Tabell 4: Anbefalinger og sentrale indikatorer knyttet til nullvekstmalet ............ccooveeiieiiiicciieccieeens 47
Tabell 5: Anbefalinger og sentrale indikatorer knyttet til nettverkstenking.........ccccceecvveeviiiiinncnnnnn. 49

Tabell 6: Anbefalinger og sentrale indikatorer knyttet til mobilitet i et helse- og aktivitetsperspektiv50

Tabell 7 Anbefalinger og sentrale indikatorer for samordning av areal og transport ..........cccceeeuveeeen. 52



Fagnotat lokal transport og mobilitet i Sandnes 21.3.2018

INNLEDNING OG SAMMENDRAG

Sandnes kommune og Nord-Jaeren som region star pa mange mater ved et veiskille. De neste 15
arene skal det brukes 32 milliarder kroner pa & bedre transportsystemene i regionen. Veier skal
bygges og rustes opp. Bussveien og sykkelstamveien vil gjgre det mye lettere for mange av oss a
velge kollektiv og sykkel pa den daglige reisen fremfor bil.

Bypakken er et retningsvalg — fra omfattende bruk av personbiler, til en satsing pa at alle
reisemidlene skal fungere sammen i et nettverk. Kollektiv, sykkel og gange, spesielt i byomradene er
vesentlig, samtidig som bilene fortsatt har, og skal ha, en viktig rolle utenfor byomradene. Dette blir
forsterket av den nylig vedtatte byvekstavtalen, med statlige krav og forventinger. Kommunen vil bli
malt pa utviklingen av reisemiddelfordelingen, der mal om nullvekst i personbiltrafikken er det
viktigste. Samtidig ma Sandnes saerpreg som bade en stor by- og landkommune ivaretas.

Det er allerede vedtatt mal om endret reisemiddelbruk og gkte andeler miljgvennlige reiser i
gjeldende kommuneplan. Rddmannen har utarbeidet fagnotat om lokal transport og mobilitet (LTM)
i Sandnes, som tar utgangspunkt i, og viderefgrer dette malet. LTM bygger pa et omfattende
datamateriale, innspill og medvirkning, samt analyser og forskning som det er gjort rede for i
dokumentet Utfordringsbilde, kunnskapsgrunnlag og bakgrunnsinformasjon.

Lokal transport og mobilitet er en delutredning som skal vaere et grunnlagsdokument for ny
kommuneplan, ny sentrumsplan og gi innspill til byvekstavtale og bypakken for Nord-Jaeren. LTM gir
administrative anbefalinger for hvordan kommunen kan fglge opp regionale forpliktelser. Sandnes
kommune har sluttet seg til bypakke Nord-Jaeren og byvekstavtale, og dette innebeerer a bidra til
retningsvalg — fra omfattende bruk av personbiler, til en satsing pa mer miljgvennlig transport.
Fagnotatet er derfor et strategidokument som skal gi bakgrunn for handtering av transport- og
mobilitet i en lokal sammenheng.

Hovedkonklusjonen i notatet er at transport og mobilitet i Sandnes bgr rette seg inn mot to

hovedgrep:

1. Den bygde byen — LTM viser at man bgr ha blikket rettet pa tiltak i eksisterende, utbygde
omrader i kommunene, spesielt i de folkerike delene av kommunen

2. Vekst, byutvikling og fremtidig utbyggingsmgnster — LTM viser hvordan ulike

utbyggingsmgnster kan ha direkte innflytelse pa transportmuligheter og reisevaner

SAMMENDRAG

Bakgrunn

Hver dag reiser de aller fleste av oss. Enten til skole eller arbeid, for a handle, besgke venner eller
delta i aktiviteter. Noen reiser er korte, og noen reiser er lenger bade i avstand og tid. Dette notatet

handler om de daglige reisene som er en del av hverdagslivet til alle.

Radmannen ser transport, byutvikling og livskvalitet som flere sider av samme sak og har valgt en
helhetlig, tverrfaglig tilnaerming til dette fagomradet.

Nullvekstmalet
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Et sentralt premiss i dette notatet er byvekstavtalens mal om nullvekst i personbiltrafikken, det
sakalte nullvekstmalet. Nullvekstmalet er i LTM definert ved at antall personbilreiser pa Nord-Jaeren
ikke skal gkes fra nivaet i 2012. Dette basert pa tall fra regional reisevaneundersgkelse for
Stavangerregionen i 2012, og det vil si at veksten i nye reiser ma tas med kollektiv, sykkel og gange.

Den nasjonale reisevaneundersgkelsen fra 2013/14 viser at de stgrste byene har en gjennomsnittlig
bilfgrerandel pa 45 prosent, mens de nest stgrste byene som Sandnes og Fredrikstad har en
giennomsnittlig bilfgrerandel pa om lag 60 prosent.

For innbyggerne innebaerer nullvekstmalet en betydelig endring i reisevaner fra personbil til kollektiv,
sykkel og gange. For kommunen innebaerer nullvekstmalet en betydelig satsing for a legge til rette for
flere pa sykkel og til fots, pa kunnskap og motivasjon hos innbyggerne, utbygging av infrastruktur,
bruk av restriktive virkemidler samt et bevisst retningsvalg i forhold til arealutvikling og
utbyggingsmegnster. For kommunen er det ogsa viktig a ha godt vedlikeholdte veier som dekker de
omradene som ligger utenfor byutviklingsaksen. For regionen innebaerer nullvekstmalet et tett
samarbeid i kommunene, fylket og staten om en satsing pa kollektivtransport for a fa ned
transportarbeidet med personbil.

Utfordringer og muligheter i de ulike delene av kommunen

Sandnes er en kommune med store, grgnne fri- og landbruksomrader og en tett utbygd byakse
mellom Ganddal og Forus. Det vil veere viktig & avklare mulighetene for - og gjennomfgre - ytterligere
fortetting i byaksen. Det er per i dag en utfordrende reisemiddelfordeling der bilfgrerandelen er
blant de hgyeste pa landsbasis bade i sentrumsnaere og landlige omrader. | tillegg er det en lav andel
som gar og sykler i de sentrale bydelene, selv pa korte avstander. Andelen kollektivbrukere er kun pa
5 prosent.

Ulike omrader i kommunen har ulike forutsetninger og muligheter.

Flertallet av innbyggerne i Sandnes er bosatt i bybandet mellom Ganddal og Lura, samt pa gstsiden
med Hana, Austratt og Bogafjell som folkerike bydeler. Konsentrasjon av befolkningen er rundt
sentrum og langs Gandsfjorden. Kommunen er en stor landbrukskommune og har ogsa bosetting
utenfor de mest sentrale omradene. Hommersak er et stgrre tettsted. Sandnes har relativt stort
areal, 285 km2 og har derfor lav folketetthet i store deler av kommunen.

Alternativsvurderinger illustrerer at reisemiddelfordelingen i kommunen ma endres uavhengig av
utbyggingsmgnster dersom man skal na nullvekstmalet, men at fortettet utbygging i de sentrale
bydelene vil gjgre det mer realistisk @ na malet. Det bgr derfor vaere ulike mal og differensierte tiltak
og virkemidler i de ulike geografiske omradene i kommunen, da det ikke er like stort potensiale for
alle reisemidlene i alle bydelene.

For alle innbyggere er effektiv transport en kritisk suksessfaktor i et baerekraftig samfunn. Dersom
transporten svikter er settes hele samfunnets funksjoner i fare og befolkningen vil raskt merke at
hverdagslivet stopper opp. Mobilitet er et uttrykk for hvordan og i hvilken grad den enkelte kan
bevege seg til og mellom ulike malpunkter. Det handler ikke utelukkende om transport fra A til B,
men ogsa om mulighetene det gir for gkt livskvalitet og gode opplevelser. Mobilitet handler med
andre ord om muligheten for a gjennomfgre gjgremal som a komme pa arbeid, til skole, til
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fritidsaktiviteter, mulighet for 8 mgte familie og venner og for & oppleve den byen/kommunen du bor
i.

Omradevurderinger har vist at det er i bydelene rundt Gandsfjorden at potensialet er stgrst til a
oppna endret reisemiddelfordeling. Sentrum er stedet hvor en kan overfgre flest reiser fra bil til
andre reisemidler. Basert pa omradevurderinger av hver bydel, pekes Trones, Lura, Ganddal, Hana og
Stangeland ut som viktige satsingsomrader. Bydelene @st og s@r for sentrum, Sandve, Austratt, Riska
og Bogafjell har betydelige utfordringer i og med at bade bussveien og sykkelstamveien dekker de
vestre og nordligste delene av kommunen, og ikke dekker bydelene @gst og sgr for Sandnes sentrum.
For disse omradene vil det vaere vesentlig at bypakken bygger opp et kollektivtilbud understgtter og
inngar i et nettverk med bussveien og Jaerbanen

Pa sikt vil oppgradering av Ganddal og utbygging av Vatnekrossen som sterkere lokalsentre, ogsa gi
disse bydelene et betydelig potensial for mer miljgvennlige reisevaner.

Hommersak har stgrst potensiale for endring av reisevaner pa de korte reisene pa grunn av sin
kompakte utforming. Mulighetene er gode for a legge til rette for flere reiser pa sykkel og ved a ga.

Bydelen Figgjo vil ha stgrst potensiale for a endre fra bil til busstransport.

Sviland, Malmheim og Soma og Hgle vil pa grunn av sin lokalisering fortsatt vaere bilbaserte for
lengre reiser, mens interne reiser i bydelen bgr overfgres til sykkel og gaing. Uavhengig av
kommunesammenslaing med Forsand bgr det vaere rom for et busstilbud av hgyere kvalitet pa
denne strekningen som kan kombineres med fergedrift over Hggsfjorden.

Radmannen vil peke pa at det allerede pagar planarbeid rettet mot viktige satsinger for mal om
nullvekst:

e Omradeplan for Ruten er vedtatt, og kollektivknutepunktet forsterkes og hvor stenging av
gjennomgangsarer i sentrum er en del av denne planen

e Etablering av hgyverdig kollektivtilbud — bussveien

e Etablering av sykkelstamvei mellom Sandnes og Stavanger

e Bomring rundt sentrum og Forus

Det er viktig at ulike satsinger stgtter opp om hverandre og trekker i samme retning, og radmannen
vil anbefale at en legger en helhetlig virkemiddelpakke til grunn for det videre arbeidet.

Det er fire innsatsomrader som ma virke sammen:

1. Utbygging av fysisk infrastruktur som gang- og sykkelveier og utvikling av et brukervennlig
kollektivtilboud som binder sammen ulike reisemidler i et nettverk

2. Restriktive tiltak i form av bompenger og parkeringsrestriksjoner

Kunnskap- og motivasjonstiltak rettet mot publikum

4. Arealutvikling og utbyggingsmegnster i hele kommunen, samt lokalisering av flere
arbeidsplasser i Sandnes sentrum

w



Fagnotat lokal transport og mobilitet i Sandnes 21.3.2018

SANDNES | REGIONEN

Regionen er preget av flere byer og tettsteder som utgjgr en flerkjernestruktur. Stavanger og
Sandnes er hovedsentrene i regionen, og hver kommune har et eget kommunesenter. | tillegg finnes
flere lokalsentre som ogsa kan ga under betegnelsen bydelssenter eller bygd. Avstand mellom
Stavanger og Sandnes sentrum er 16km, og mellom Sandnes og Bryne sentrum - 18 km, Algard
sentrum 13,5 km og Sola sentrum - 8 km. Sandnes kommune har et areal pa 285 dekar og bestar av
en urban by og et ruralt omrade med flere tettsteder og flott natur. Pa vestsiden ligger et av Norges
viktigste jordbruksomrader. Sandnes kommune er med sine 75 000 innbyggere Norges syvende
stgrste by. De siste 50 arene har kommunen vaert preget av befolkningsvekst, og denne veksten har
vaert seerlig stor de siste 15 drene. Kommunen har en ung befolkning, og de siste 10 arene er det i all
hovedsak unge familier som flyttet til Sandnes, mange av disse er arbeidsinnvandrere fra ulike land.

Sandnes er et tungt regionalt transportknutepunkt og et viktig handelssentrum. Videre er det et
regionalt handelsomrade pa Kvadrat. | Sandnes sentrum mgtes Jeerbanen med bussveien, regional-
og lokalbussene, og Ruten er med sin sentrale beliggenhet midt i sentrum av Sandnes, et viktig
bindeledd mellom Jaeren og Stavanger. Sandnes er geografisk plassert slik at man har sterke
reisestremmer fra bade nord og sgr, og fra et stort omland | vest. | tillegg er det en viktig forbindelse
over Hggsfjord mellom Sandnes og Lysefjord omradet og Ryfylke.

w

1798 | |34
mellom

Haugalandet
og Jaeren

Figur 1: Pendlingsreiser mellom kommuner 2014 (Kilde: Rogaland fylkeskommune 2016/SSB-Panda)

| dag opplever befolkningen store utfordringer med bilkg. Det er hgy bilfgrerandel selv pa korte
reiser i sentrumsnzaere bydeler, og pa arbeidsreiser til Forus. En fortsatt praktisering av
personbiltransport i samme omfang som na, vil forarsake mer kg, mer forurensing og utslipp av
klimagasser, darlige forhold for gange og sykkel og er ikke bzerekraftig i det lange Igp. Samtidig vil det
fortsatt veere ngdvendig at personbilreiser kan gjennomfgres for store deler av befolkningen i de
rurale omradene i Sandnes.
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Potensialet for gkte reisemiddelandeler pa miljgvennlige reiser ligger godt til rette med et godt
planlagt kollektivtilbud for reisende i alle retninger, samt god infrastruktur for syklister og gaende.
Omradeplan for Ruten, ny Sentrumsplan for Sandnes, utbygging av Havneparken og andre
sentrumsnzere deler i Sandnes gir byen en historisk mulighet til a sette et tydelig avtrykk i regionen.
Reisemiddelfordeling i Sandnes og andre steder

Forholdet til andre norske byer

Vi kan sammenligne Sandnes kommune med Trondheim, Stavanger, Fredrikstad og Bergen.
Fredrikstad har om lag samme innbyggertall som Sandnes, Trondheim og Bergen er over dobbelt sa
store — men er ogsa i ferd med a innga eller reforhandle byvekstavtale. Tallene for Trondheim,
Fredrikstad, Bergen og Stavanger er hentet fra Nasjonal Reisevaneundersgkelse 2013/14 (Hjorthol
2014). Det er tallene fra nasjonal reisevaneundersgkelse 2013/14 som er vist i nedenforstaende
figur, og for Sandnes gjelder tallene hele kommunen. Nasjonal reisevaneundersgkelse for 2013/14
har for sma tall til at den kan benyttes til analyser pa bydelsniva. Det er derfor fgrst og fremst for a
kunne sammenligne Sandnes med andre byer at tallene fra 2013/14 er brukt i rapporten.
Fremstillingen nedenfor er basert pa data bearbeidet av Stavanger kommune.

Reisemiddelfordeling i Sandnes og andre byer

SANDNES 2014 TRONDEHEIM 2014 FREDRIKSTAD 2014 BERGEN 2014 STAVANGER 2014

Bilfgrer Bilpassasjer Kollektivbruker ~ m Sykkel Gaing

Figur 2: Reisemiddelfordeling, utvalgte byer. 2013/2014

Sammenligner en Sandnes kommune og Trondheim kommune er det slaende hvor ulike de to
sgylene er. Trondheim har allerede i 2014 oppnadd en bilandel pd 42 prosent mot Sandnes sine 63
prosent. Trondheim viser i sin statistikk at de opplevde et trendbrudd i 2009/2010 i reisevaner. |
denne perioden gkte sykkelturene med 33 prosent og kollektivreisene med hele 38 prosent. Til tross
for befolkningsgkning, var det likevel 2 prosentpoeng faerre som kjgrte bil. Trondheim har i 2014 en
sykkelandel pa 9 prosent - mot Sandnes sine 5 prosent. Vaer- og fgreforhold er ssmmenlignbare, om
ikke verre, i Trondheim. En ny undersgkelse fra T@I (Hjorthol 2016) viser at stavangerfolk i sterkere
grad lar seg pavirke av veeret nar det skal velge reisemiddel, enn det oslofolk gjgr. Nedbgr, i form av
regn eller sng, har stgrre pavirkning enn temperatur eller vind. Vind har imidlertid stgrre betydning i
Stavanger enn i Oslo, noe som kanskje kan skyldes at vestlandet i stgrre grad enn gstlandet er utsatt
for sterk vind og blast (Hjorthol 2016).

Ogsa for gadende er det er betydelig differanse mellom Sandnes og Trondheim: 28 prosent av de
reisende tar seg fram til fots i trenderbyen, mens 13 prosent gjgr det her. Kollektivreiser er pa 12
prosent i Trondheim, mens vi har 16 prosent i Sandnes i 2014.
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Bergen har en reisemiddelfordeling som er mer lik Trondheim med bilandel pa 44 prosent og en hgy
andel gaende, syklende og ikke minst: kollektivbrukere. Andelen som bruker offentlig transport er pa
15 prosent, sannsynligvis pa grunn av vellykket satsing pa ny bybane.

Det kan se ut som om de stgrste byene — Trondheim og Bergen — er kommet lenger enn de nest-
stgrste byene i sitt arbeid med a fa en mer miljgvennlig persontransport. Lokalt viser det seg ogsa at
Stavanger har en bedre reisemiddelfordeling enn Sandnes med 49 prosent bilfgrer og 8 prosent
passasjer i nasjonal reisevaneundersgkelse i 2014, men ligger likevel et stykke unna a na resultatene
som er oppnadd i Bergen og Trondheim. Disse byene har ogsa vaert en del av storbysatsingen fra
nasjonalt hold, og dermed i langt stgrre grad blitt fulgt opp faglig og gkonomisk.

Fredrikstad har en befolkning pa om lag 79 000 og er derfor sammenlignbar med Sandnes i
befolkning. Her er bilfgrer- og passasjerandelen pa 69 prosent og ikke sa langt under Sandnes med 72
prosent bilfgrer og passasjerandel. Bade sykkel- og kollektivandelen er hhv 7 og 5 prosent i Sandnes
og Fredrikstad. Denne byen har derfor mest lik reisemiddelfordeling som Sandnes. Fredriksstad er
ikke en del av noe storbyomrade, mens Sandnes sammen med Stavanger, Sola og Randaberg i Nord-
Jaeren skal innga bymiljgavtale som vil legge sterke f@gringer for endring av reisemiddelfordeling.

Sandnes er derfor i en heldig posisjon idet vi ogsa vil fa en sterkere faglig og skonomisk oppfglging
giennom bymiljgavtalen. Det vil kreve sterkere tiltak, men ogsa gi mulighet for bedre uttelling
gkonomisk dersom vi nar malene.

Trondheim har vist at det over fa ar er mulig a fa til et kvantesprang i reisevaner. De har ikke bybane,
men superbusser, og vaeret er ikke bedre der enn pa Nord-Jaeren. Det kan derfor veere interessant for
Sandnes a strekke seg mot reisemiddelfordelingen som er i Trondheim.

Sandnes kommune og forholdet mellom bydeler i Sandnes

Kollektivt Annet
5% 1% Til fots
Bilpassasjer _ - 13%

7%

Sykkel
5%

A Mc
L 1%

Til fots Sykkel MC Bilfgrer Bilpassasjer Kollektivt Annet

Figur 3: Reisemiddelfordeling i hele kommunen 2012 (Kilde: Reisevaneundersgkelsen 2012)

Sandnes kommune hadde en samlet reisemiddelfordeling som vist i figur 8 i 2012. Bilfgrerandelen er
pa 68 prosent og 7 prosent er bilpassasjerer, til sammen 75 prosent. For sykkel og kollektiv er
andelene 5 prosent pa begge, mens gaende har en andel pa 13 prosent. | vedlegg 1 er

9
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reisevaneundersgkelsen fra 2012 grundig omtalt, og det vises til vedlegget for ytterligere
redegjgrelse. Hovedgrunnen til 3 benytte den lokale reisevaneundersgkelsen fra 2012 nar det ogsa
finnes nyere tall for Sandnes i den nasjonale undersgkelsen fra 2013/2014 er at det i den lokale
undersgkelsen er flere respondenter. Det muliggj@r analyser av mindre geografiske omrader. | denne
sammenhengen er det svaert interessant a ha en god oversikt over forholdet mellom ulike omrader i
Sandnes. Vi antar at selv om det sannsynligvis har vaert en utvikling i folks reisevaner siden 2012 (de
nasjonale tallene fra 2013/2014 kan f. eks tyde pa en liten nedgang i bilfgrerandelen), er mange av
de generelle tendensene de samme ogsa i dag.

Den lokale reisevaneundersgkelsen fra 2012 viser at bilfgrerandelen er hgy i alle bydeler. Figur 5
viser at det er i de ytre bydelene at bilandelen er hgyest. Disse bydelene har lavt innbyggertall og
ligger i typiske rurale deler av kommunen der avstandene er stgrre, og man kan kanskje forvente at
en stgrre andel av reisene ma tas med bil. Ganddal ligger 4 km fra Sandnes sentrum, og har bra
kollektivtilbud, men har likevel hgy andel bilfgrere pa 74 prosent. Austratt som ligger 1,5 km fra
sentrum, altsa relativt sentrumsnazert, har en bilandel pa over 70 prosent. Austratt ligger godt
innenfor sykkelavstand, men likevel velger flertallet a kj@re bil. De sentrumsneere bydelene har lavest
andel bilfgrer, men ligger alle likevel pa over 60 prosent.
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Figur 4: Reisemiddelfordeling, etter bostedsbydel* (Kilde: RvU2012)

Ser man reisemiddelfordelingen i Trondheim (RVU 2013/2014), opp mot bydelene i Sandnes (lokal
RVU 2012), ser vi at det ikke er noen bydel i Sandnes som er i neerheten av 42 prosent bilfgrerandel.
Ettersom dette er data fra to forskjellige reisevaneundersgkelser bgr man vaere forsiktig med a
trekke for sterke konklusjoner, men det er lite sannsynlig at det har skjedd sa betydelige endringer at
noen bydeler nd naermer seg Trondheim-niva. Lavest andel bilfgrere har de sentrumsnaere bydelene i
Sandnes, men ingen under 60 prosent. Som tidligere dokumentert viser lokal RVU 2012 at
reisestremmene til/fra Forus er dominert av privatbilismen, 78 prosent som har Fours/Lura som

1 Smé& bydeler er bydelene Figgjo, Hgle, Malmheim og Soma samt Sviland, som har relativt fa innbyggere. Dette
gjor at usikkerheten omkring tallene er stor, og bydelene er derfor slatt sammen.
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malpunkt kjgrer bil. | tillegg kommer at 6 prosent er passasjerer, slik at til sammen 84 prosent som
reiser til Forus kommer i bil. Se for gvrig Figur 1: Pendlingsreiser mellom kommuner 2014 (Kilde:
Rogaland fylkeskommune 2016/SSB-Panda). | figur 6 viser en at anslag av hvor stor andel av alle
reiser (fritidsreiser, handle, sosiale sammenhenger, og arbeids- og utdanningsreiser) i de ulike
bydelene som er under 1 km og som er mellom 1 og 3 km.

Jo mer sentrumsnaert, desto flere korte reiser. Over halvparten av reisene er ikke lengre reiser i
forbindelse med arbeid og utdanning, men korte, lokale reiser for fritid, handel og sosial kontakt.
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Figur 5: Andel av totalt antall reiser som er kortere enn 3 km, etter bydel (Kilde: Lokal RVU 2012, kjgrt i ATP-modell)
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ALTERNATIV-VURDERINGER

Konsekvenser av ulike utbyggingsretninger

Siden man forventer befolkningsvekst de neste arene, fglger det logisk at bilfgrerandelen i Sandnes
ma reduseres for a strekke seg mot nullvekstmalet og dermed fa tilgang til betydelige gkonomiske
midler gjennom bypakken. For a skaffe seg kunnskap og vurdere ulike retningsvalg, har radmannen
sett pa konsekvenser for transport ved ulike utbyggingsstrategier. En kommuneplan skal iflg PBL §§
11.7 og 11.8. omhandle mange formal og hensynsoner. | denne forbindelse er det ikke sett pd andre
plantema enn transport. Sterkere fgringer fra nasjonalt niva i statlige retningslinjer om samordning
av areal og transport tilsier at det er ngdvendig a legge betydelig vekt pa transport som plantema, og
er derfor viet spesielt fokus i alternativsvurderingene (Statlige planretningslinjer for samordnet
bolig-, areal- og transportplanlegging, 2014).

Beregninger av reisemiddelfordeling ut fra spredt vs. ekstrem fortettet utbygging

Kommuneplan for Sandnes 2015-2030 meisler i samfunnsdelen ut en ny byutviklingsstrategi. Ny
vekst i boligmasse og arbeidsplasser skal konsentreres rundt prioritert byakse for hgyverdig
kollektivtrase (bussveien) i strekningen Forus/Lura-Sandnes sentrum-Vatnekrossen-Sandnes @st,
samt byutvikling langs Jaerbanens togstopp. Strategien bygger opp under en konsentrert,
kollektivbasert byutvikling i Sandnes. Samtidig har Sandnes kommune allerede en relativt stor
boligreserve, og mange av disse omradene ligger i ytterkanten av navaerende bebyggelse.
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Figur 6: Boligreserve, Sandnes KILDE: Sandnes kommune

For a se pa de transportmessige konsekvensene av konsentrert, fortettet utbygging og spredt
utbygging gnsket radmannen a analysere om ulike utbyggingsstrategier — her kalt spredt versus
ekstremt fortettet utbygging — har betydning for muligheten til 8 nd malet om nullvekst i
personbiltrafikken. Dette ma forstas som en teoretisk modell, hvor ulike scenario viser noen
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forskjeller. Malet er ikke a lage en framskriving av to realistiske alternativer for utbygging i Sandnes,
men mer ment som illustrasjoner og vaere grunnlag for videre kommuneplanarbeid.

Radmannen har utarbeidet en figur som skal vise hvordan ulike utbyggingsstrategier i Sandnes kan
sld ut pa antall daglige bilreiser. Her er befolkningsveksten fram til 2030 basert pa kommunenes egne
framskrivinger lagt inn. | fglge framskrivingen vil Sandnes kommune fortsatt ha en relativt sterk
befolkningsvekst i perioden, men veksten vil ligge pa et klart lavere niva enn den har gjort det siste
tiaret. 1 2030 vil kommunen ha om lag 90 000 innbyggere.

Befolkningsveksten i framskrivingen er fordelt pa to alternativ:

- Spredt utbygging: den forventede befolkningsveksten legges jevnt i alle bydeler (relativt til
dagens folketall)

- Ekstremt fortettet utbygging: all vekst legges til de sentrale bydelene Trones og sentrum,
Lura og Hana

Befolkningsveksten er altsa ulikt fordelt i alternativ spredt (oransje) vs. ekstremt fortettet(gul)
utbygging. For a illustrere hvordan endring i bilfgrerandel gir utslag i fortettet eller spedt utbygging,
har radmannen laget tre eksempler hvor bilfgrerandelen er ulik i hvert av de tre eksemplene:

| eksempel nr 1 er bilfgrerandelen 68 prosent, i eksempel nr 2 er bilfgrerandelen redusert til 50
prosent og i eksempel nr 3 er det en differensiert bilfgrerandel.
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Dagens reisevaner Bilfgrerandel reduseres til 50% Differensiert bilfgrerandel

-10000

Spredt utbygging Ekstrem fortetting
Figur 7: lllustrasjon av antall "nye" bilreiser i 2030 ved ulike utbyggingsmgnstre og reisemiddelfordelinger
1. Dagens reisevaner (og dagens bilfgrerandel pa 68 prosent). | det fgrste eksempelet beholdes
dagens reisemiddelfordeling, men antallet reiser justeres etter befolkningsframskrivingen for

2030. Bade dersom veksten tas prosentvis likt i alle bydeler (spredt utbygging) og dersom
man tar all vekst i de sentrale bydelene Trones og sentrum, Lura og Hana utbygging (ekstrem
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fortettet utbygging) vil dette medfgre en gkning pa over 50 000 daglige bilreiser. Dette skjer
selv om all utbygging skjer i de sentrale bydelene med hgyeste kollektivandeler (gul sgyle).

2. Bilfgrerandel reduseres til 50 prosent i hele kommunen. Ved 3 legge inn en fremtidig
bilfgrerandel pa 50 prosent i alle bydeler vil en na nullvekstmalet i 2030 med bade spredt og
fortettet utbygging. 50 prosent bilfgrerandel pa alle reiser i hele kommunen vurderes
imidlertid som lite realistisk sett ut fra kommunens geografi, dagens reisemiddelfordeling og
kollektivtransporttilbud i ytre bydeler.

3. Differensiert bilfgrerandel. Ved a redusere bilfgrerandelen til 40 prosent i de mest sentrale
bydelene Lura, Trones og sentrum og Hana, 55 prosent i Stangeland og Ganddal, 60 prosent i
Sandved og Austratt og beholde dagens bilfgrerandel i de gvrige bydelene, nar en
nullvekstmalet ved en fortettet utbygging, men ikke ved spredt utbygging. Dette scenarioet
krever imidlertid sterke initiativer for a oppna endringer fra over 60 prosent bilandel til 40
prosent bilandel, bade med hensyn til bedret tilrettelegging for bedre tilbud pa sykkel, gange
og kollektiv, restriksjoner og holdningsskapende arbeid.

Eksemplene viser at dersom kommunen klarer a fa til mest utbygging i prioritert byutviklingsakse vil
det veere lettere a na nullvekstmalet. Det vil likevel synes a vaere sveert krevende og forutsetter stor
innsats med sammensatte tiltak na en bilfgrerandel pa 40 prosent i disse omradene. | tillegg synes
det lite realistisk at det ikke skal komme vekst i andre deler av byomradet.

Radmannen vurderer prinsippene med differensiert bilfgrerandel og moderat vekst i de ytre
bydelene som mest realistisk og hensiktsmessig. Hvis man hovedsakelig bygger ut i de sentrale
omradene (og far bilandelen ned her), kan bilandelen i de mindre sentrale delene av kommunen
vaere hgyere. Derimot ma man fa bilandelen i de mindre sentrale omradene ganske mye ned
dersom man ogsa tar veksten i disse omradene, og de pafglgende omradevurderingene viser at en
endret reisemiddelfordeling her vil vaere mye vanskeligere a oppna.

Oppsummert vurderer radmannen at reisemiddelfordelingen i kommunen ma endres uavhengig av
utbyggingsmgnster dersom man skal na nullvekstmalet, men at fortettet utbygging i de sentrale
bydelene vil gjgre det mer realistisk & nd malet.

| det videre arbeidet med arealutvikling og utbyggingsmenster vil det veere ngdvendig a vurdere
fortettingspotensialet, og hvor en kan fortette i bybandet, samt avklare mulighetene for god
bokvalitet og uteoppholdsarealer, friluftsliv og en balansert fordeling av sosiale levekar. Med
utgangspunkt i LTM har en sett pa hvordan forholdet mellom en fortettet arealutvikling og transport
kan balanseres opp mot andre plantema. Videre vil det vaere interessant a ga naermere inn i
forholdet mellom spredt versus fortettet utbygging, og veie ulike hensyn mot hverandre for a bygge
opp om et balansert utbyggingsmgnster. Dette er fulgt naermere opp i arbeidet med ny
kommuneplan, hvor nettopp sosial baerekraft er et viktig tema i diskusjonen om fortetting.

14



Fagnotat lokal transport og mobilitet i Sandnes 21.3.2018

KONKURRANSEFORHOLD MELLOM REISEMIDLER

For a lykkes med endring av reisevaner er det viktig a vurdere hvordan ulike transportformer
konkurrerer med hverandre. Det er sentralt a spgrre seg hvilke valgmuligheter en har og hva skal til
for at reisende velger det ene reisemiddelet fremfor et annet?

Dynamikken ved valg av reisemiddel er preget av kjennetegn bade pa brukerne, pa turene og selve
transporten. Blant annet personlig: bakgrunn, inntekt, livsstil, oppfatning av hva som er
nyttig/bortkastet tid og for turene: formalet med turen (arbeid eller fritidsreise), tidspunkt og
avstand. Selve transporten har ogsa mange sider: kostnader, parkeringsplass, kvalitet, forutsigbarhet,
frekvens. Erfaring viser at hva som er viktig for den ene vurderes ikke ngdvendigvis likt av andre.
(Low 2013, Trafik- og mobilitetsplan for Odense 2008-2020). Og: reisen kan gjennomfgres med ulike
reisemidler — om man kan velge: | fint veer tar en sykkelen, i regnveer tar en bussen, eller - pa toget
kan man jobbe ved PC-en, mens i bilen ma en holde oppmerksomheten pa veien.

For en del innbyggere i Sandnes er det kun ett alternativ: bruk av personbil. Dette gjelder f@rst og
fremst i de ytre bydelene, der befolkningsgrunnlaget er for tynt til at det er forsvarlig a sette inn et
hgyverdig kollektivtilbud og hvor avstandene pa mange reiser er for lange til at en kan forvente at
folk sykler eller gar. | disse omradene ma det legges til rette for fortsatt bruk av personbil.

For store deler av befolkningen, vil en ha flere alternativ. Valget er avhengig av hvordan den enkelte
vurderer de ulike alternativene, og valget kan pavirkes ved a forsterke de positive sidene ved gnsket
reisemate eller ved a forringe sider ved ikke-gnsket reisemate, for eksempel ved a forbedre
frekvensen pa kollektivtilbudet og redusere tilgjengeligheten til parkering pa arbeidsplassene
(Norheim 2015).

Reisetid en viktig indikator — men ikke den eneste

| en pagaende studie kalt Crossmodal i regi av transportgkonomisk institutt (T@I) er det nylig gjort en
litteraturgjennomgang av all relevant forskning om dette teamet de senere arene. Hovedbudskapet
er omtrent det samme som alltid: relativ reisetid spiller en stor rolle for reisemiddelvalg. Etterspgrsel
etter kollektivtransport er i veldig stor grad bestemt av reisetiden med bil (Fearnly 2016a). Et sentralt
spgrsmal er derfor: Hva slags virkemiddelbruk kan bidra til endret reisemiddelvalg i favgr av gange,
sykkel og kollektivtransport? Bilbruk pavirkes mest effektivt med virkemidler rettet direkte mot bilen.
Det er langt mindre effektivt a sgke redusert bilbruk kun ved 3 tilrettelegge for gange, sykling og
kollektivtransport. Mens bilbruken knapt endres som fglger av forbedringer i kollektivtransporten, er
kollektivtransporten sterkt pavirket av egenskaper ved bilreisen (Fearnly 2016b).

Flere undersgkelser (Strand 2009) bekrefter at reisetiden fra dgr til dgr ved bruk av kollektivtransport
versus personbil pa arbeidsreiser er den viktigste faktoren for valg av reisemiddel. Merk at begrepet
fra dgr til dgr er viktig da det ogsa ma inkludere tiden det tar fra parkeringsplass for bilen eller tiden
en bruker til holdeplass, samt ventetid og byttetid for kollektivtransport. Tilgang til gratis parkering
pa arbeidsplass har betydning for valg av reisemiddel, og en kombinasjon av reisetid og tilgang pa
parkeringsplass spiller stor rolle for at folk skal endre sine reisevaner (Norheim 2015). Parkering som
virkemiddel er belyst i eget avsnitt i forrige kapittel.

Nar det gjelder arbeidsreiser viser analyser fra Oslo at for folk som har full valgmulighet, ma

reisetiden vaere nesten like kort som reisetiden med bil dersom en skal velge a reise kollektivt, se
figur 13 (Engebretsen 2003). Beregningen gjelder for personer med fgrerkort som har foretatt en
reise som bilfgrer eller kollektivtrafikant pa strekninger hvor det fins kollektivtilbud. Oppsummert
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viser denne figuren at tilgang pa gratis parkeringsplass og tilgang til bil gir sveert fa kollektivbrukere,
spesielt dersom reisetiden er lengre enn med bil. Har du ikke tilgang verken pa bil eller gratis
parkering, brukes kollektivtransport selv om reisetiden er betydelig lengre.
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90 % T .
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80 % parkeringsplass.
Begrenset tilgang pa bil.
70 % -
60 % =—=Tilgang p4 gratis
parkeringsplass.
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Reisetid kollektivt i forhold til reisetid med bil (dar til dar)

Figur 8: Andel kollektivreiser til arbeid i Oslo etter reisetid med kollektivtransport i forhold til reisetid med bil og etter tilgang
pa bil og parkeringsplass. Hverdager (Kilde: Engebretsen 2003)

Selv om reisetidsforholdet mellom kollektivtransport og bil varierer fra sted til sted viser resultatene
at det er fa av kollektivreisene som konkurrerer tidsmessig med bilreisene. Fearnly (2016a) viser til
forelgpig arbeid i en pagaende studie, at det ikke fins noen tydelige knekkpunkter for hvor treg
kollektivtransporten kan veaere i forhold til bil, fgr folk velger andre transportmidler. Noen trafikanter
aksepterer ingen reisetidsulempe f@r de bytter transportmiddel, mens andre aksepterer store
tidsulemper fgr de bytter. Slikt kommer bl.a. an pa hvor lett det er for den enkelte a bytte
transportmiddel. Summert over alle innbyggerne, blir det likevel en noksa jevn linje der
kollektivandelen gradvis faller etter hvert som reisetidsforholdet svekkes. Der disse kurvene flater ut,
er det relativt mindre a hente. For eksempel, hvis reisetidsforholdet er 1:6 og et tiltak reduserer
dette til 1:4, vil det ha relativt lite a si. Hvis man derimot kan forbedre reisetidsforholdet fra 1:3 til
1:1, vil det sla kraftig ut.

Det vil si at dersom en forbedrer reisetiden med kollektivtransport fra a vaere 3 ganger sa lang som
med bil til & veere tilsvarende som med bil, vil kollektivtilbudet konkurrere pa like fot med bilen.
Samme utjevning vil skje dersom man forlenger reisetiden med bil ved a la de sta i kg eller en gker
avstanden til parkeringsplass og dermed gker konkurransefortrinnet til f. eks bussveien.

Forskningen som er referert ovenfor har vist at reisetid er en helt sentral indikator for valg av
reisemiddel, og en har derfor lagt stgrst vekt pa reisetid i vurderingen av konkurranseforholdet
mellom reisemidler.
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| Sandnes fordeles hoved reisemiddel pa kategorier av reisetid med fglgende fordeling:

Tabell 1: Antall reiser og fordeling pd reisemiddel, etter tid brukt pa reisen (Kilde: RvU2012)

Antall Andel

reiser bilfgrer Andel buss | Andel tog
Under 10 min 104000 [ 1 0
11-20 min 56000 71 4 1
21-30 min 21000 62 7 1
31-40 min 6000 61 15 7
41 min og over 11000 40 14 7

Data fra lokal RVU 2012 viser at pa reiser under 10 minutter brukes bil pa mer enn 70 prosent av
reisene. Det vil variere hvor langt en kommer med bil pa 10 minutter, avhengig av hvor en kjgrer, kg
eller fart. Generell erfaring tilsier at du kommer 5 km pa 10 minutter i vanlig bytrafikk. Reiser under
10 minutter utgjer ogsa mer enn halvparten av totalt antall reiser blant kommunens innbyggere og
mange av disse reisene vil vaere korte og egnet til andre reisemidler enn bil. Pa reiser med varighet
over 30 minutter blir konkurranseflaten bedre for buss. Nar det gjelder avstand sa konkurrerer
kollektivtrafikken darligst pa tid pa korte reiser. Pa de korte reisene er konkurranseflaten mellom bil
og sykkel/gange av stgrre betydning, noe en kommer ytterligere inn pa lenger ut i kapittelet.

Konkurranseforholdet mellom kollektiv og bil i Sandnes

For Sandnes sin del er forholdet mellom buss og bil 2,2 nar det gjelder gjennomsnittlig reisetid jf.
reisevaneundersgkelsen fra 2012. Det vil si at bussreisene i snitt er litt over dobbelt sa lange som
bilreisene, men dette er naturligvis ogsa pavirket av at strekningene ikke er like. For grundig
beskrivelse av kollektivtilbudet i Sandnes vises for gvrig til vedlegget Utfordringsbilde og
bakgrunnsinformasjon.

For innbyggerne pa Nord-Jaeren er kg i rushtiden et velkjent problem. Det kan se ut som om et
betydelig antall reisende aksepterer lang reisetid i bil ved 3 sitte fast i kg. En kultur preget av
individualisering fremfor fellesskapslgsninger kan kanskje forklare noe av dette, samtidig som bilen
har hgy status og for mange representerer en identitetsmarkgr (Hjorthol 2016, work-shop 2015).
Dette er nok likevel ikke hele forklaringen, og miljgvennlige reisemidler som sykkel og kollektiv far
med ny bussvei og sykkelstamvei nye tilbud som gir st@grre valgmuligheter for de reisende der
reisestrgmmene er store f.eks til Forus.

En studie (Ellis & @vrum 2014) viser at det er motstand mot 3§ bytte reisemiddel undervegs i en reise
for @ komme frem til malet for reisen, spesielt i var region. Dette gjelder szerlig nar byttepunktene
ikke er godt tilrettelagt, ventetiden lang og hvor frekvensen pa linjene er darlig. Ventetiden utgjgr da
en stor del av samlet reisetid. Det kan derfor se ut som om reisende her i stgrre grad aksepterer a
sitte i kg, fremfor 3 reise kollektivt og bytte reisemiddel f. eks pa Ruten, blant annet fordi bilene og
bussene p.t. i all hovedsak star i samme kgen. Det er ogsa relativt begrenset korrespondanse mellom
ulike kollektive reisemidler som f. eks buss og tog serfra, noe som gker den totale reisetiden (Nielsen
2016). Manglende korrespondanse gir ofte lang ventetid mens en venter pa neste reisemiddel, noe
som svekker motivasjonen for a reise kollektivt.

Ny bussvei far egne kollektivfelt og fremkommeligheten vil forbedres betydelig med dette.
Byttemotstand mellom ulike reisemidler synes ogsa svaert viktig & bygge ned, og heller bygge opp
mulighetene for & kombinere ulike reisemidler som korresponderer gjennom frekvens og hvor
bytting skjer pa samme holdeplass. Prinsippet med helhetlige reisekjeder bgr derfor forsterkes
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gjennom utvikling av nettverk for ulike kollektivtransportmidler, helpendellinjer, hgy frekvens og
byttepunkter med hgy kvalitet pa fysisk utforming og informasjon (Nielsen 2016, Gustafssen 2011). |
vedlegget Nettverkskart Trondheim er det vist hvordan Trondheim har bygget opp sin miljgpakke
basert pa ulike kommunikasjonsmidler som virker ssmmen i et helhetlig nettverk som inkluderer 10
tilrettelagte omstigningspunkter.

| Sandnes er det spesielt viktig hvordan vare ulike busslinjer (inkludert de nye bussveilinjene) utfyller
hverandre i en fungerende nettverk med Ruten som hovedbyttepunkt, supplert med andre
omstigningspunkter som ogsa skaper nettverkseffekter (Nielsen 2016).

@nsker man & pavirke bilbruk, slik man ma om man skal oppna nullvekstmalet, er det mest effektivt a
rette virkemidlene mot bilen (Fearnley 2016). Studier viser at det er langt mindre effektivt og alene
forbedre kollektivtrafikken eller situasjonen for gaende. Mens bilbruken knapt endres som fglger av
forbedringer i kollektivtransporten, er kollektivtransporten sterkt pavirket av egenskaper ved
bilreisen (Ibid).

Konkurranseforholdet mellom buss og tog i Sandnes

Radmannen har benyttet anbefalingene i rapporten «Prinsipper for kollektivtransporten i Sandnes og
Nord-Jaeren. Analyse og innspill til videre utvikling» (Nielsen 2016) som utgangspunkt for egne
vurderinger av konkurranseforholdet mellom buss og tog.

Sammenligner en reisetiden med tog og vanlig rutebuss pr 1.7.2016 pa distansen Sandnes sentrum-
Stavanger, sa ser en at det ifglge NSB sin reiseplanlegger tar det 16 minutt med toget mens det tar 37
minutter med buss ifglge Kolumbus sin reiseplanlegger. Reisetiden med buss er over dobbelt sa lang,
og toget vil derfor konkurrere ut bussen pa denne strekningen der buss og tog har samme
stoppesteder, ogsa fordi toget har bedre komfort og det blant annet er mulig & jobbe ved PC-en
mens en reiser.

Bussen har imidlertid andre ruter og dekker andre strekninger og malpunkt i kommunen og regionen
enn det som er direkte tilgjengelig med tog. Passasjerer som skal til andre malpunkter, vil derfor
velge buss for 3 komme narmere sitt malpunkt. Det er allerede i dag en lojal kundegruppe til bussen,
og en antar at disse fortsatt vil reise kollektivt.

Linje Ai ny bussvei vil ga fra Vatnekrossen til sentrum og fglger deretter i store trekk samme trase
som toget langs Gandsfjorden, med unntak at strekningen Lura-Gausel. Det er grunn til 4 anta at det
er pa stoppestedene som ikke dekkes av tog at bussvei linje A i all hovedsak vil finne sitt
kundegrunnlag, og mate mot Sandnes sentrum og Kvadrat. Linjen betjener noen sterke reisemal som
Jattavagen og ndvaerende SuS, men begge disse er like godt betjent med tog gjennom egne togstopp.
Reisestrgmmer mellom andre svakere malpunkter i dette strekket vil utgjgre et potensielt
kundegrunnlag. Reisetid mellom Sandnes og Stavanger og gvrige destinasjoner i rutetilbudet for
bussveien er p.t. ikke kjent, men antas a vaere som dagens reisetid med buss. Toget vil dermed ha
stgrre fordeler enn buss pa store deler av traseen til bussvei linje A, og kanskje spesielt dersom man
skal fra sentrum til sentrum.

Linje B i ny bussvei gar fra Kvernevik til Stavanger sentrum og videre til Forus. Denne linjen fanger
ikke opp transportbehov for befolkningen i Sandnes, med unntak av at det gir en mulighet for a bytte
bussveilinje pa Gausel fra A til B for 8 komme seg vestover pa Forus.

Linje Ci ny bussvei gar fra Sandnes sentrum til Sola flyplass via Forus. Denne linjen dekker opp
sentrale malpunkter for befolkningen i Sandnes, og det er sannsynlig at denne linjen vil bli den
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foretrukne reisematen til disse viktige malepunktene som nas uten ombytte av reisemidler.
Opprinnelig av planen for denne linjen en helpendel-linje som var forlenget med endepunkt i
Bogafjell senter noe som ville ha skapt nettverkseffekter og forsterket kollektivtilbudet i Sandnes.
Endepunkt pa Ruten betyr at linjen ikke dekker omradene Bogafjell, Kleivane eller Skarlia. Disse
folketette bydelene far dermed ikke en direkte kobling til bussveien, men ma paregne bytting av
reisemiddel pa Ruten. Dette ville man unngatt ved a forlenge denne linjen til Bogafjell. Videre er
dessverre frekvensen pa denne linjen planlagt til 4 ganger i timen, mens linje A og B har en frekvens
pa 8 ganger i timen.

Bussveilinjene er vist i vedlegget Fremtidige by- og forstadsruter pa Nord-Jaeren.
Helhetlige reisekjeder

Undersgkelsene (Engebretsen 2003, Strand 2009), samt eksemplene overfor, understreker
utfordringen kollektivtransporten star overfor nar det gjelder & gke bruken av kollektivtransport pa
arbeidsreiser. Ogsa for aktgrene i var region er utfordringen a gke kollektivtransportens
konkurransekraft ved a gjgre gapet minst mulig mellom tiden det tar a reise kollektivt og tiden det
tar a bruke bil. Det er den nye bussveien, bydeldelsrutenettet og toget som samlet skal gi et sa godt
tilbud til befolkningen i regionen at en betydelig del av innbyggerne de naermeste arene velger dette
tilbudet fremfor personbil. Gratis wifi og bedre comfort kan gjgre det mer attraktivt a reise kollektivt.
Enda viktigere blir utviklingen av et sgmlgst nettverk der ulike kollektivtransportmidler,
helpendellinjer, hgy frekvens og byttepunkter med hgy kvalitet pa fysisk utforming og informasjon
(Gustav Nielsen 2016).

Spesielt for omradene som ligger utenfor direkte kobling til bussveien, Skarlia, Bogafjell, Kleivane,
Sandve, Ganddal sgr, vil det veere vesentlig a8 bygge opp et nettverk hvor man kan bytte reisemiddel
uten lang ventetid eller darlige fysiske forbindelser mellom reisemidlene (semlgs reisekjede). De
omtalte omradene er folkerike steder med gode levekar og hgy andel bilfgrere. Det trengs et
betydelig |gft av kollektivtilbudet her allerede i dag (Nielsen 2016:8). Sandnes kommune skal bidra til
a na nullvekstmalet i regionen, og et velutviklet tilbud, ogsa i de eksisterende boligomradene, ma
etableres for a legge trykk pa endring av reisevaner som kan trekke regionene i riktig retning.

Konkurranseforholdet mellom gange, sykling og bil (ev kollektivtransport)

Norheim (2015) har i rapporten «Ringvirkninger av arealplanlegging — mot en mer bzerekraftig
bytransport?» vist at konkurranseforholdet for gange og sykkel i forhold til bil varierer med avstand
og kostnader knyttet til parkering eller kollektivtransport.

Gange og sykkel har st@rst potensiale pa korte reiser, og deres funn viser at gange er mest
konkurransedyktig pa avstander opp til 1,5 km, sykling er mest konkurransedyktig mellom 1,5-2,5
km. Over 2,5 km er bil mest konkurransedyktig dersom du slipper a betale parkeringsavgift, men
dersom du ma ut med parkeringsavgift pa kr 20,- er sykkel konkurransedyktig opp til 7,5 km. Studien
bekrefter ogsa at kollektivtransport ikke er konkurransedyktig pa de korteste reisene.

Ellis (2015) viser til en markedsundersgkelse der syklister i Stavanger/Sandnes omradet er spurt om
tilfredshet med sykkelforholdene og hvor 50 prosent sier de er svaert/ganske godt forngyd med
sykkelforholdene. | Bergen og Oslo er dette hhv 22 og 20 prosent. Sammenlignet med de andre
byene er det relativt hgy sykkelaktivitet her: 47 prosent svarer at det sykler flere ganger i uka, mens
nasjonal reisevaneunderspkelse 2013/14 viser at det i Oslo og Bergen er en betydelig lavere andel
som sykler tilsvarende. At sa mange velger a sykle en gang i blant her, viser at potensialet for a gke
sykkelandelen i Sandnes bgr veere tilstede.
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| vart distrikt foregar mye sykling pa gang/sykkelveier, i motsetning til f.eks Oslo hvor en sykler mye i
veibanen. De fysiske forholdene for syklister synes derfor a ha en betydning for hvorvidt personer
velger 3 sykle. Samme undersgkelse viser videre at grunnen til at folk ikke sykler, er at det er enklere
a ta bilen, og pa reiser som er mindre enn 3 km oppgir s& mange som 39 prosent i vart distrikt at de
vil bruke bilen. En kombinasjon av a legge godt til rette for sykling mens en gjgr det vanskeligere a
bruke bil, vil gke andelen syklister.

Elektriske sykler i framvekst

El-sykkel er ogsa blitt et vanlig fremkomstmiddel, og flere bruker dette. El-sykkelen gker rekkevidden
for hvor langt en sykler og flere, som ellers ikke ville vurdert a bruke sykkel, kommer ut a sykle.
(Norheim 2015). Oslo kommune ga i 2015 gkonomisk tilskudd til kj@p av el sykler. T@I har underspkt
effekten av dette tiltaket og kan dokumentere at personer som mottok el sykkelstgtte gkte
sykkelbruken med 30 prosent. Den gkte sykkelbruken gikk pa bekostning av gange (4 %), kollektiv
(10%) og bilkjgring (16%). El sykler bidrar til at folk gker sin sykkelbruk med mellom 12 og 18 km per
uke dersom de bytter ut sin vanlige sykkel med en elsykkel. Dette betyr at sykkelandelen (sykling som
andel av alle reiste km) kan mer enn doble seg sammenlignet med dagens niva for folk som far stgtte
til el sykkel (Fyhri 2016).

Folk som far tilgang til elsykkel opplever det som en sveert positiv opplevelse. De sykler langt mer enn
de ellers ville gjort og betalingsvilligheten for en elsykkel gker nar man fgrst har erfart dens fordeler.
Underspkelsen viser at det er de som sykler minst som er mest interessert i & kjgpe en elsykkel, med
en liten nyansering: De som sykler litt er mer interessert enn de som ikke sykler i det hele tatt. Dette
er en indikasjon pa at elsykkelen i liten grad vil fgre til en reduksjon i vanlig sykling, men i stor grad
hente reisende over fra andre transportmidler (Fyhri og Sundfgr 2014).

En studie fra Trondheim bekrefter at syklister med elsykkel sykler i giennomsnitt litt fortere enn de
med vanlig sykkel (Lunke m.fl 2017).

Det foreligger ikke spesifikke undersgkelser om bruk av el sykler i var region, men radmannen mener
det er grunn til 3 anta at el sykler vil ha et stort potensiale ogsa her. Spesielt i omrader med bratt
terreng, og hvor avstanden til viktige reisemal kan kortes ned ved hjelp av el.motor. Dette vil bli viktig
a ta videre i arbeidet med sykkelsatsing i Sandnes.

Mange korte reiser med bil

Ved 3 koble reiseavstand pa data fra lokal reisevaneundersgkelse (2012) giennom en ATP-modell kan
man fa et inntrykk av hvor lange reiser innbyggerne foretar. Tabell 6 viser en relativt hgy andel
bilfgrer i Sandnes pa de korteste reisene, og det er grunn til 3 anta at det er potensiale for a gke
andelen pa sykkel og som gar, pa bekostning av personbilene.

Tabell 2: Reiser blant bosatte i Sandnes, etter reiselengde? og andel pa hvert reisemiddel. (Kilde: RvU2012, i ATP-modell)

Antall Bilfgrer- | Bilpassasjer- | Kollektiv- | Sykkel- Gang-
Reiselengde reiser andel andel andel andel andel

2 Reiselengde er basert p& RVU-data lagt inn i en ATP-modell. Denne beregner avstanden fra start-grunnkrets til
sluttgrunnkrets. Det er dermed relativt stor usikkerhet knyttet til avstandsmalene, og disse opplysningene
brukes fgrst og fremst til a gi en grov oversikt.
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Internt i

grunnkrets/under

1 km 22000 47
1 til 2,99 km 47000 20
3 km og over 108000 77 8 6 4 4

Dette tilsier en betydelig satsing pa sykkel og gangveier i sentrum, sentrumsnaere bydeler og
lokalsentre for a legge bedre til rette for sykling og gange pa de korte reisene, noe som ogsa
bekreftes av Figur 5: Andel av totalt antall reiser som er kortere enn 3 km, etter bydel (Kilde: Lokal
RVU 2012, kjgrt i ATP-modell).
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OMRADEVURDERINGER

Radmannen har videre gjort omradevurderinger og sett pa ulike reisemiddelfordelinger i bydelene.
Det viser seg at det er betydelige endringer som ma til, fra bilfgrer og over pa kollektiv, sykkel og
gange dersom nullvekstmalet skal handteres.

Ikke overraskende er det betydelig stgrre potensiale for endring i reisemiddelfordeling i tettere
bebygde strgk naer sentrum enn i omrader med mer spredt utbygging lenger fra sentrum og andre
viktige malpunkt. Det er likevel flere muligheter som bgr utforskes for & bedre
kollektivtilgjengelighet, gange og sykkel i de gvrige omradene.

1. Reisemiddelfordeling 2012

2. Avstand pa alle reiser

3. Kjgre, sykkel og gadavstand til Sandnes sentrum
4. Reisetid for buss, bil, sykkel- og gatid til Sandnes sentrum
5. Type omrade (bolig, naering, spredt, tettbygd)
6. Neerhet til lokalsenter

7. Neerhet til andre viktig malpunkt

8. Neerhet til friluftsliv/grentomrade

9. Topografi

10. Antall beboere i bydelen

11. Kollektivtilbud na

12. Fremtidig kollektivtilbud (kjent) bussvei

13. Fremtidig mulig kollektivtilbud

14. Avstand til holdeplass for bussvei

15. Kobling til sykkelstamvei

16. Parkeringstiltak

17. Bompenger

Det er utarbeidet tabelloversikt (Vedlegg Omradevurderinger) hvor de ulike kriteriene er vektet mot
hverandre og sett i sammenheng. Radmannen har valgt a legge stgrst vekt pa kriteriene navaerende
reisemiddelfordeling i bydelen, avstand pa alle reiser, topografi, fremtidig kollektivtiloud og
sykkelstamvei, naerhet til lokalsenter og friluftsliv/grentomrade, men ogsa vurdert de andre
kriteriene i hver bydel. Bakgrunnen for at disse kriteriene er tillagt st@rst vekt, er en vurdering av at
det er disse kriteriene som i st@rst grad pavirker potensialet for a endre reisemiddelfordelingen.
Parkeringstiltak ville det veert naturlig 3 ta med, men eksisterende parkering pa arbeidsplasser er det
vanskelig for kommunen a gjgre noe med. Men tiltak for parkeringsrestriksjoner vil likevel veere
avgjgrende for om man lykkes med a endre reisemiddelfordelingen. Det vises til forslag om nye
normer og soner for parkering i bestemmelsene for ny kommuneplan, samt til byutredning for Nord-
Jeeren og planarbeidet for ny regionalplan for Jaeren.

Bydelene har etter vurdering blitt gitt verdiene, hgy/god, middels lav/darlig pa de ulike indikatorene.
Til slutt er det gitt en generell vurdering av potensialet for endring fra bilfgrer til hver av de tre andre
reisematene gaing, sykkel og kollektiv.

Hensikten med a gjgre vurderinger pa bydelsniva, er a utforske hvor potensialet for stgrst
maloppnaelse og endret reisemiddelfordeling er i kommunen. Videre ser vi det som ngdvendig a
belyse de utfordringene som fremkommer bydelsvis. Materiale gjenspeiler at Sandnes er en stor og
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variert kommune med store landbruksomrader og tett bebygde, folkerike bydeler. Det vil derfor
veere slik at ikke alle tilbud, infrastruktur og virkemidler skal benyttes likt overalt og forventes a gi
samme effekt. Det er gjort et valg ved a inkludere de stgrste bydelene, der mulighetene for
maloppnaelse er stgrst, og endringer ma skje. | bydeler med liten befolkning vil personbil fortsatt
vaere det viktigste reisemiddelet, og reiseaktiviteten vil ha begrenset pavirkning pa malet om
nullvekst i personbiltrafikken.

Tabellen med oppsummering av vurderingene finnes i eget vedlegg, Omrddevurderinger LTM.
Omradevurderingene ligger til grunn for vurderingene, og oppsummeres under overskriften
differensiert satsing i ulike deler av kommunen.

Omradevurderingene viser at det er sentrum og byutviklingsaksen Hana-Lura hvor potensialet for a
gke gaing og sykling er stgrst. | disse bydelene, samt i alle de gvrige bydelene, er potensialet for a gke
kollektivandelen tilstede, dersom man legger endrede prinsipper for kollektiv slik det fremkommer i
dette notatet til grunn.

Radmannen vil imidlertid ogsa vektlegge at det ligger potensiale for bedre tilrettelegging for
miljgvennlig transport og mobilitet i de ytre bydelene.
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DIFFERENSIERT SATSING | ULIKE DELER AV KOMMUNEN

Radmannens vurderinger her bygger blant annet pa omradevurderingene slik de fremkommer i
vedlagte tabell Omradevurderinger i LTM (se vedlegg). Se ogsa omtale og introduksjon under
overskriften «Omradevurderinger»

Sandnes sentrum

Sandnes sentrum er et av regionens to hovedsentre (Rogaland fylkeskommune 2013), og har stor
betydning for oppnaelse av nullvekstmalet. Sentrum er et av regionens mest tilgjengelig steder for
kollektivtransport, se bl.a. Figur 1: Pendlingsreiser mellom kommuner 2014 (Kilde: Rogaland
fylkeskommune 2016/SSB-Panda). Her mgtes bade tog og buss, og en har et stort nedslagsfelt innen
30 minutters reisetid. Dette inkluderer: Stavanger, Sola, Hgle (for Forsand), Algard og hele Jaeren sgr
til Vigrestad.

Den geografiske plasseringen som kommunens knutepunkt i regionen var en av grunnene til at
Sandnes vokste frem som en by (Jgssang 2010). Dette fornyes og forsterkes i dag gjennom satsing pa
Sandnes sentrum. Omradeplan for Ruten er vedtatt, og hensikten er at «Ruten skal fremstd som
byens sentrale offentlige byrom, som en formidler mellom den historiske delen av sentrum, med
Langgata og tilhgrende bebyggelse, og vigsomradet med kulturhuset og den nye utbyggingen i
Havneparken. Ruten foreslds etablert som bypark med en gr@nn og uformell karakter i mgte med en
ny og mer formell rédhusplass/festplass som tenkes definert mellom det nye radhuset i Havneparken
og kulturhuset» (Sandnes kommune 2017).

Sandnes sentrum som destinasjon er allerede sterk i form av handel, kulturtilbud, administrative
arbeidsplasser og utdanningssteder. Sentrum bgr utvikles videre og forsterkes innen disse bransjene.

Vista analyse har vinteren 2017/18 gjennomfgrt en handelsanalyse for Sandnes kommune.
Rapporten peker pa at de en de siste arene har sett en endring i folks forbruk fra kjgp av varer til gkt
kjpp av service og tjenesteyting som kultur, reiser, trening o.s.v. Konsulenten anbefaler at Sandnes
sentrum bgr utvikles med ambisjon om gkt attraksjonskraft mot unge innbyggere, og peker pa flere
boliger for barnefamilier i sentrum og flere kontorarbeidsplasser i Vagen. Videre trekker en fram at
attraktive gangforbindelser inn til og gjennom sentrum trekker folk inn mot sentrum og bidrar til et
pulserende folkeliv (Vista analyse 2018).

Data fra reisevaneundersgkelsen fra Stavangeromradet (2012) viser at Sandnes sentrum er malpunkt
for om lag 15 prosent av de interne reisene i kommunen. Handel og kontorvirksomhet forsterker
hverandre og tiltrekker mennesker og nye investeringer, og det ma vaere et tydelig mal at enda flere
drar til Sandnes sentrum.

Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal-, og transportplanlegging fastsatt i 2014 har
som mal at «utbyggingsmgnster og transportsystem bgr fremme utvikling av kompakte byer og
tettsteder, redusere transportbehovet og legge til rette for klima- og miljgvennlig transportformer.»
(KMD 2014).

Bilfrie sentrum og satsing pa fotgjengerprioriterte omrader er i dag et anerkjent virkemiddel for god
byutvikling. Neerhet til og tetthet av forretninger, opplevelser, spisesteder, kulturtilbud gir et rikt
folkeliv, samtidig som boliger og arbeidsplasser ma lokaliseres i sentrumsomradene. Monheim (2016)
har forsket pa hva folk gjgr i sentrum av flere tyske byer. Shopping, arbeid og andre aerend utgjgr
hoveddelen av mal for reisen. Han viser at shopping er en fritidsaktivitet som har gkt de siste arene
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og at de som shopper gnsker en «tiltalende, urban atmosfaere med varierte forretninger, Gpne byrom
og spennende spisesteder». Monheim (2016) viser til at shopping er en aktivitet for gdende, og at det
derfor bgr tilrettelegges for gaende i sentrum.

Imidlertid fremstar Sandnes sentrum i dag som mangelfullt pa arbeidsplasser, og det er spesielt
behov a forsterke denne sektoren, samt andre funksjoner som forarsaker reiser for eks: helse
tjenester og videre utdanning.

Figuren viser at innen 1000 meter
fra Ruten er 21 % av arbeidsplassene
lokalisert. Dette tilsvarer 7100
arbeidsplasser.

Tez'wnrk'arins | Innenfor en radius pa 3000 er 49 %
1000 meter fra Ruten . .

000 mter b Ruten av arbeidsplassene lokalisert. Dette
Arbeidspl tetthet . .

sy N tilsvarer 16 300 arbeidsplasser.
:4379651651 - 13,41906954|

: 13,41906955 - 25,6 182236

:] 2561822367 - 4086716832

4086716633 - 58,5559398
58,55593981 - 77 46462869
774646287 - 98,2031907

9820319071 - 123,2114567)
1232114568 - 155,5302151

Figur 9: Arbeidsplasstetthet i bedrifter med minst 3 ansatte i Sandnes (ansatte pr ha). 2014 (Kilde: Virksomhets- og
foretaksregisteret)

Det er store utviklingsmuligheter med omfattende omrader tilgjengelig for transformasjon og
fortetting innenfor hele det sentrale omradet med et band pa ca. 2 kilometer som strekker seg fra
Indre Havn i nord til Brugata (eller utover) i sgr som har muligheter til 8 motta storskala utbygging
(Kommuneplan for Sandnes 2015-2030. Samfunnsdel). Tall som viser utbyggingspotensialet i sentrum
er anslatt til 550.000 m2 og av dette er 50 prosent boligandel.

Strekningen fra Havnparken via sentrum av byen med Ruten som et regionalt hovedknutepunkt og
videre til Brueland har stort potensiale av flere andre grunner ogsa. Det er tilgjengelig via de to
stasjonene pa Jeerbanen, den nye bussveien og andre bussruter. | tillegg er hele strekningen flat og
dermed i prinsippet sveert fotgjenger- og sykkelvennlig med kvalitetene som hgrer inn under
universell utforming. Andre fordeler er den apne fjorden som er tilgjengelig for utvikling og
elvekorridoren langs Storana som vil bli apnet opp og koblet til den grgnne aksen sgrover gjennom
Sandvedparken. Disse vil bidra sterkt til attraktive gang- og sykkelforhold.

Gjennomkjgring i sentrum er en problemstilling som kommunen har veaert klar over i lang tid.
Biltrafikken gjennom sentrum forringer omgivelsene, luftkvaliteten (stgv og eksos), medfgrer stgy og

redusert trafikksikkerhet.

Det er i forbindelse med utredning av omradeplan for Ruten (Sandnes kommune 2016c) vist hvordan
trafikken kan omfordeles fra sentrum til E39 nar denne bygges ut med 4 felt.
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KONSEKVENSUTREDNING RUTEN 2016

OMFORDELING PERSONBILTRAFIKK

FRA GJENNOMIJ@RING TIL OMIJ@RING | SANDES SENTRUM

E39

2+2felt

1+1felt,
utvides til 2+2 falti 2017

1+1 felt,
utvides til 2+2 felt i 2017

E39 E39

Eksisterende situasjon Biltrafikken i 2017 Effekter for sentrum
Mest effektive rutevalg er gjennom Sandnes sentrum. 4 felt glennomgtiende pd E39. Muliggjer Kollektivtrafikken, sykkel og gange far
Skyldes bla. kapasitetsbegrensinger pd E39 mer restriktiv bilpelitikk i sentrum. gjenomgdende prioritet i gatenettet.
Mulighetene for gjennomkjering Grepet muliggjer en til bilfri
begrenses, trafikken fordeles jevnere med gateparkering og P-hus i en ytre ring.
mellom flere pkjaringer til E39

5.1.2 TRAFIKK Narconsult 0:0 SUPERUNION SPACE
Figur 10: Omfordeling personbiltrafikk (Kilde: Sandnes 2016¢, Omrddeplan for Ruten)
Det er gjennomfgrt befaringer i sentrum og en kan observere fglgende trafikkmegnster:

Om morgenen gar trafikkstremmen mot arbeidsplassene i nord (Stavanger, Tananger og Forus) og
motsatt om ettermiddagen. | rushtiden om morgenen er det en sterk strgm av biler fra Hommersak,
Hgle og @stre bydeler gjennom Skippergata som mgter en stgrre strgm som ferdes ned
Austrattbakken til sentrums kvartalet: Gravarsveien/Hgylandsgate/Elveplassen/Vagsgjerdveien.
Herfra fordeles trafikken samlet ganske jevnt mellom Oalsgata og Strandgata. Pa Lura fordeles
strommen fra Strandgata mellom Stavangerveien (to tredjedel) og Gamleveien (en tredjedel). Dette
bekrefter eksisterende situasjon i figur 11. Omlegging av trafikken ved ny 4-felt pa E39 og stenging av
gater i sentrum vil medfgre at mulighetene for gjennomkjgring reduseres (Sandnes 2016c), og
sentrum vil fremstd som betydelig mer bilfritt, se figur 11.

P3 oppdrag fra Oslo kommune har T@I hentet inn kunnskap om bilfrie sentrum i europeiske byer
(Tennesen 2016). Erfaringer fra europeiske byer viser at innfgring av bilfrie bysentra ofte samordnes
med tilrettelegging for gdende, syklende og kollektivreisende. Disse tiltakene rettes inn mot hele
byomradet, ikke bare den bilfrie delen av sentrum. Blant annet vises til Munchen og Kgbenhavn som
kjennetegnes av store satsinger pa sykkelinfrastruktur. Utvidet gagateareal for a skape gode byrom
har ogsa inngatt i denne utviklingen.

Flere byer viser til en betydelig gkning av gdende etter at biltrafikken er redusert. | flere tyske byer,
bl.a. Miinchen og Nirnberg, ble det pa 60-tallet besluttet a legge til rette for store fotgjengerbaserte
soner (Hass-Klau 2015). Over en periode pa 5 ar viste det seg at en i Nirnberg fikk en gkning i andel
forgjengere pa 77 prosent (Hillnhutter 2016). Videre er det vist at fotgjengerne er de beste kundene
(Tenngy 2015, Hass Klau 2015), og at de setter pris pa bybildet og folkelivet — det & oppholde seg i
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sentrum (Hillnhutter 2016). Effekten pa handel, hoteller og restauranter av a gjgre sentrum
fotgjengerbasert er undersgkt, og viser en overveldende positiv effekt med gjennomsnittlig
omsetningsgkning pa over 80 prosent innenfor de fotgjengerbaserte delene av sentrum (Hass Klau
2015).

Hillnhutter (2016) viser til at opplevelsen av byrommet pavirker gadistansen, og at jo mer behagelige
omgivelser det er, desto lengre gar folk. Det er grunn til & anta at jo flere som gar og oppholder seg i
sentrum, jo flere benytter seg av spisesteder, opplevelser og handel — og desto flere blir der over
lengre tidsrom. En god gastrategi er derfor en drivkraft for god byutvikling (Hilinhutter 2016).

Bilfritt sentrum er ikke i noen av byene ensbetydende med totalt fravaer av biler. Blant annet er
vareleverings og tjenestebiler unntatt. Noen gater kan veere tilrettelagt for kollektivtrafikk og taxi,
mens andre er rene gagater med unntak for motorisert ferdsel i noen bestemte tilfeller (Ténnesen
2016).

LTM bgr tas hensyn til i ny kommunedelplan sentrum (KDP Sentrum), og radmannen vil i tillegg peke
pa en del andre sentrale utfordringer:

e Bil- dominerte offentlige rom der man har veier i stedet for gater. For eks: St Olavsgate,
Gjesdalveien hvor bilene star i tett bilkg i rushtiden

e Store omrader dedikert til bakkeniva parkering f.eks Ruten og Vagen

e Skjemmende omgivelser og der gang- og sykkelvei ligger i rg¢d stgysone (Temakart risiko
Sandnes kommune)

e Forsinkelser for bussruter pa grunn av kg og konflikter med annen trafikk

Det er gnskelig at en stor andel av framtidige nye reiser er gange-, sykkel og kollektivreiser som
kommer i sentrum, for a fremme folkeliv og byutvikling. En sterk satsing pa arbeidsplasser i sentrum
er helt sentralt ut fra at her er kollektivtransporttiloudet best, med koblinger til alle bydeler og
omkringliggende kommuner.

Radmannen mener at det viktigste tiltaket for & oppna nullvekstmalet er a fremme Sandnes sentrum
som en sterk destinasjon med mange funksjoner, handel og opplevelser. De miljgvennlige
fremkomstmidlene dekker et stor del av befolkningen i kommunen og regionen. For innbyggere og
bespkende uten dette tilbudet, ma det legges til rette for a bruke bil.

Vista analyse (2018) peker pa at tilgjengelighet med bil er viktig for de fleste typer
handelsvirksomhet. Nar bilbruken skal dempes for @ na mal om nullvekst, er det viktig a legge til rette
for en balansert virkemiddelbruk:

e Parkeringsplasser tiltenkt kunder bgr reguleres bade med tidsbegrensing og
parkeringsavgifter. Avgiftene differensieres mellom ulike deler av kommunen og niva pa
avgiftene kan gkes gradvis for a bidra til at flere velger a g3, sykle eller reise kollektivt.

e Bruke kommunenes reguleringsmyndighet aktivt til 8 pavirke utviklingen i gnsket retning:
Ikke legge til rette for overflateparkering i reguleringsplaner, stille krav om at kommunen skal
fastsette maksimal parkeringstid og niva pa parkeringsavgifter

e Pavirke fysisk utforming for a synliggjgre at gdende, syklister og kollektivreisende prioriteres:
Inngang i handelsvirksomheter legges i stgrst mulig grad mot fortau (gate), parkering i P-hus
eller pa baksiden av bygningene
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Parkeringsmuligheter for bil i og rundt sentrum ma ivaretas og trekkes inn i arbeidet med ny KDP
Sentrum.

Anbefalingen er videre en betydelig omfordeling av arbeidsplasser med stgrre andel til sentrum
dersom bilavhengigheten skal reduseres. Dette stgttes ogsa av handelsanalysen (Vista analyse 2018).

Videre anbefales det ytterligere trafikkanalyser i forbindelse med ny kommunedelplan for Sandnes
sentrum der gjennomgangstrafikken i sentrum ogsé ses i relasjon til @st-vest forbindelsen.

Byutviklingsaksen Hana-Lura

Byutviklingsaksen som strekker seg langs jernbanen og fremtidig bussveitrase fra Forus/Lura mot
Sandnes sentrum og videre ut til Vatnekrossen. Den representerer den mest sentrale og tilgjengelige
aksen i Sandnes kommune, med nzerhet til hgyverdig kollektiv og kollektivknutepunkt i sentrum.
Naerheten til Sandnes sentrum, lokalsentre og arbeidsplasskonsentrasjonen pa Forus er ogsa en viktig
faktor for denne aksen.

Temakart - Byutvikiingsakse
Kommuneplan for Sandnes 2015-2030

Figur 11: Temakart byutviklingsakse

Selv om aksen er den mest tilgjengelige for kollektiv, sykkel og gange, er bilfgrerandelen selv pa korte
reiser relativt hgy, se omradevurderinger, (vedlegg Omradevurderinger) og Figur 5: Andel av totalt
antall reiser som er kortere enn 3 km, etter bydel (Kilde: Lokal RVU 2012, kjgrt i ATP-modell).

Narheten til viktige malepunkt som sentrum, skoler, jernbanen, bussveien, og til dels Forus gjgr at
det er her potensialet for a endre reisemiddelbruk er stgrst.

Sandnes kommune har fatt utarbeidet en mulighetsstudie for et eventuelt nytt togstopp pa Lura.

Studien viser at det vil veere teknisk giennomfgrbart a anlegge et togstopp. Rapporten har ogsa sett

pa et realistisk potensiale for fortetting og nybygging i influensomradet til eventuelt nytt togstopp,
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og markedspotensial for togreiser i et 2030-perspektiv (eksklusiv utbygging av Luravika). Det viser at
et nytt togstopp vil ha et kundegrunnlag som forsvarer utbygging. Sandnes kommune gnsker a jobbe
videre med et togstopp pa Lura, lokalisert rett sgr for Luravika.

Radmannen peker pa at potensialet for a gjgre gaing mer sentralt kommer frem av
omradevurderingene. Andelen reiser under 1 km er hgyest i bydelene i aksen, se Figur 5: Andel av
totalt antall reiser som er kortere enn 3 km, etter bydel (Kilde: Lokal RVU 2012, kjgrt i ATP-modell).
Og et viktig malepunkt som sentrum ligger sentralt i aksen. Det ligger ogsa til rette for gaing
kombinert med kollektiv, bade mot jernbanen og fremtidig bussvei.

Radmannen mener sykkel har et stort potensial i aksen. Naerheten til sentrum og
arbeidsplasskonsentrasjonene pa Forus gjgr at flere kan gjgre hele reisen pa sykkel, alternativt
kombinert med kollektiv. El sykkel vil gjgre at rekkevidden for sykling gker, og dermed bidra til a gke
sykkelandelen. Rundt 30 prosent av reisene i bydelene i aksene er pa mellom 1-3 km, som er en
sykkelavstand de fleste syntes er overkommelig. Med sykkelstamveien og et mer finmasket
hovedrutenett, slik det anbefales i dette notatet, legges det til rette for & gke antallet sykkelturer i
aksen.

Hovedkollektivarene i regionen gar gjennom aksen. Jernbanen med knutepunkt pa Ruten, og den
framtidige bussveien. R&dmannen vurderer potensialet for at flere reiser kan skje med kollektiv er
tilstede, og vil gke nar bussveien star ferdig. Samtidig gnsker radmannen en vurdering av hva
eventuelle nye togstopp kunne bety for kollektivdekningen og integrasjonen mellom bussveien og
jernbanen gjennom utredninger i trinn 2 i byutredningen.

Aksen er allerede fgr bussveien og sykkelstamveien star klar den mest tilgjengelige. Likevel er
bilfgrerandelen hgy og sykkel- og kollektivandelene relativt lave. Det vil derfor kreve betydelig
innsats a fa til endringer. Utbygging av sykkelinfrastrukturen og forbedring av kollektivtilbudet,
kombinert med tiltak pa parkering og andre restriktive tiltak for bilen vil veere ngdvendig.

Et annet aspekt ved byutviklingsaksen er at flere soner her kommer ut med de laveste levekarene i
kommunen (Sandnes kommune 2016b). Lav rangering pa levekarsindeksen er ofte relativt sett i
sammenheng med gkte helseutfordringer (Helsedirektoratet 2016). Det vil derfor veere vesentlig a ha
med seg som en del av bildet, at mulighetene for a ga og sykle forbedres betydelig i disse omradene.
Fysisk aktivitet som en del av hverdagsreisene vil kunne bidra til helsegevinst for befolkningen i de
sentrale omradene (Veistein 2010, Helsedirektoratet 2014).

Det vil ogsa veere viktig & bygge opp disse sonene pa en mate som bidrar til 3 jevne ut levekarene ved
a trekke til seg grupper som scorer hgyt pa levekarsindeksen. Boligomrader langs kollektivtraseer ma
utvikles med kvalitet som gj@r at en tiltrekker seg en variert befolkningssammensetning.
Bussveiutbyggingen kan gi mulighet for oppgradering av de sentrale byomradene ved at en legger til
rette for fortetting med hgy kvalitet og knutepunktutvikling. R&dmannen vil utrede mulighetene for
fortetting og transformasjon i denne aksen som et forarbeid til ny kommuneplan.

Andre viktige strekninger i byen

Sandnes har tre andre sentrale akser inn mot Sandnes sentrum:
e Frasentrum til Bogafjell
e Fra sentrum langs Jeerveien til Ganddal og Skjeeveland

e Fra sentrum via Oalsgata til Smeaheia og Kvadrat
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Dette er strekninger hvor som allerede i dag er tett utbygd og befolket, og et hgyverdig
kollektivtiloud er ngdvendig dersom en skal na mal om nullvekst i personbiltrafikken.

Hommersak

| Hommersak legger vi vekt pa bade arbeidsreiser og lokale reiser som handel, fritid, sosiale formal,
men mest pa det siste.

Hommersak er det neste stgrst tettstedet i Sandnes kommune. Hommersak ligger ca. 12 km fra
Sandnes sentrum og data som Sandnes kommune har hentet fra KOMPAS (2016) viser at et relativt
kompakt utbygd lokalsenter med ca. 7300 som bor i et omrade pa ca. 3,8 km2 (og ca. 5,700 innen en
kjerne 2 km2 i Hommersak sentrum).

Pa grunn av sin ganske kompakte form og befolkningsmengde har Hommersak et rimelig godt
tjenestetilbud gjennom flere butikker, spisesteder, skole, lege, sport og kirke hvor det meste ligger i
et identifiserbart sentrum. Denne formen hvor sentrum er omringet av de fleste boliger med maks
avstand pa 1 km er noe som betyr at mange reiser (utenom arbeidsreiser) kan gjgres lokalt. Data fra
Virksomhets- og foretaksregisteret viser imidlertid at det er relativt fa arbeidsplasser pa Hommersak,
noe som gjgr at mange ma pendle, for eksempel til Sandnes, Forus eller Stavanger.
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Figur 12 Pendling fra Riska bydel (Asplan Viak 2018)

Rutetabellen til Kolumbus viser at Hommersak i dag har et busstilbud med en linje til/fra Sandnes i
form av rute 21 som kjgres generelt med 30 minutters frekvens og 15 minutters frekvens i rushtiden
mellom Hommersak og Ruten. Noen fa avganger er forlenget fra Ruten til Forus. Ellers er rute 21 en
av busslinjene i Sandnes med et hgyt passasjerbelegg (Kilde: Data fra Kolumbus — bearbeidet av
Sandnes kommune). Reisen mellom Hommersak og Ruten tar 30 minutter. Dette betyr at det er et
spgrsmal om reisen videre tar for lang tid. En bussreise fra Hommersak til f. eks Forus og Ullandhaug
kan ta bortimot en time.

Bussene har en utfordring i at i tillegg til kaien/sentrum pa Hommersak betjener de ogsa vestre og
gstre deler av Hommersak (Li og Maudland). Dette betyr at det er ikke bare én fast trase og en del
reiser far mindre direkte og derfor mindre attraktive ruter. Frekvensen blir ogsa lavere.

For ca. 10 ar siden ble en lang strekning sykkelvei med god standard utbygd mellom Sandnes og
Hommersak. Dette tilbudet ikke blir spesielt godt brukt, kun 3 prosent sykler (RVU 2012) En mulig
arsak kan vaere at avstanden er lang (13 km), og pa grunn av mangelen pa viktige reisemal pa
delstrekninger mellom Hommersak og Sandnes.
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Radmannen vurderer at mulighetene er gode pa Hommersak til a erstatte bilbruk med andre
reisemidler. Her kan det veere gunstig a se pa forskjeller mellom lange arbeids- og utdanningsreiser
og andre reiser som er korte.

Sykling og gding: Med sin frittstaende beliggenhet og sterke lokalsenter med et godt tjenestetilbud
bgr det vaere realistiske muligheter for a gke bruk av sykkel pa lokale reiser. Figur 5: Andel av totalt
antall reiser som er kortere enn 3 km, etter bydel (Kilde: Lokal RVU 2012, kjgrt i ATP-modell) viser at i
underkant av 25 prosent av reisene er under 3 km. Man har et konsentrert reisemal i det lokale
senteret, ganske flatt terreng og passende avstand for sykling. Dessuten er det ogsa muligheter for a
gke gaing. Hommersak kan ogsa vaere et sted for innfgring av et bysykkeltilbud (el sykler).

Kollektivtransport: Siden man har et sterkt og lojalt kundegrunnlag pa busslinje 21 kan det vaere
grunn til & gke frekvensen til 15 minutter. Det vil skape et mer attraktivt tilbud og dermed flere
passasjerer. Det kan vaere fordeler med & undersgke om betjeningen av Li og Maudland sammen
med Hommersak kai/sentrum kan gjgres pa en mer effektiv mate gjennom én fast linje.

Hurtigbaten til Stavanger er populaer og det kunne veere fordelaktig a forandre rutetabellen slik man
hadde avganger hvert time pa det same klokkeslett og at man justerte stoppmgnster pa Usken til
fordel for majoriteten av passasjerene. Samtidig kunne seinere avganger mellom Stavanger og
Hommersak veere fordelaktig.

Satsing pa bade buss og hurtigbat vil gi muligheter for a redusere bilavhengigheten for arbeidsreiser.

Integrasjon: | tillegg til individuell, malrettet satsing pa gaing, sykling, buss og bat vil tiltak som
integrerer disse midler mer effektivt pa Hommersak kunne vaere fordelaktig.

Omradene Ganddal sgr, Bogafjell, Skarlia, Kleivane, Sandved og Figgjo

Radmannen viser til at omradene Ganddal sgr, Bogafjell, Skarlia, Kleivane, Sandved og Figgjo ligger
utenfor direkte bussveiforbindelse, men hvor en kunne gnske en forsterkning av busstilbudet
(Nielsen 2016:8). Dette er steder med relativt mange innbyggere, tett utbygging og en hgy bilandel.
Felles for omradene er at de ligger et stykke unna sentrale malepunkt, og at kollektiv fremstar som
det beste alternativet for mange av reisene.

Radmannen mener omradevurderingene viser at potensialet for a gke antallet turer med gaing eller
sykkel internt i bydelen er tilstede pa Ganddal sentrum (vedlegg Omradevurderinger). Bilandelen selv
pa korte reiser er sveert hgy. Samtidig er andelen korte reiser mindre enn i bydelene i
byutviklingsaksen. Det gjgr at for en stor andel av reisene fremstar kollektiv som alternativet til bil.
En ytterligere undersgkelse av reisestremmene fra bydelens innbyggere kan danne grunnlag for a se
om kollektivtilbudet matcher dette. Jernbanen gar gjennom bydelen, og representerer en effektiv
transportare bade nordover og sgrover pa Jaeren. Radmannen viser til at i forslaget til ny nasjonal
transportplan (NTP) foreslas det a etablere vendespor pa Ganddal. Det muliggj@r forlengelse av 15
min frekvens til 3 gjelde Stavanger-Ganddal. Nar dette realiseres, far bydelen et mye bedre togtilbud.

Radmannen peker pa at Figgjo og Bogafjell og omradene rundt har en topografi som kan gjgre det
vanskeligere a gke antallet gdende og syklende mye. Det er bratt, og bebyggelsen ligger i hgyden fra
hovedveier og lokalsentre. Samtidig er andelen korte reiser lavere enn i byutviklingsaksen, Ganddal
og pa Riska. Radmannen vil likevel peke pa potensialet for a knytte deler av Bogafjell sammen med
Ganddal, en avstand som er passe for sykkel. Radmannen vil ogsa understreke naerheten til flotte
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rekreasjonsomrader i umiddelbar naerhet, som kan nas uten bruk av andre reisemidler. Dette er ogsa
en faktor ndr man ser pa alle reiser.

En grunnlagsrapport om kollektivtilbudet i Sandnes viser at Bogafjell og Figgjo ikke har en optimal
tilrettelegging for kollektiv (Nilsen 2016). Frekvensen er lav, og rutene stopper i sentrum fremfor a ga
gjennom. Radmannen mener kollektivtilbudet til disse bydelene bgr forbedres dersom man gnsker 3
endre reisemiddelfordelingen. Ogsa her trengs det ytterligere analyse og bearbeiding av
grunnlagsrapporten pa kollektiv.

Rurale deler av Sandnes Kommune

| Sandnes kommune er det betydelige arealer for landbruk, natur- og friomrader (LNF) og om lag 2/3
av arealet i kommunen er LNF-omrader. Det er spredt bebyggelse i store deler av jordbruksomradene
som ligger i bydelene Sviland, Hgle, Riska, Malmheim og Soma. Bygdene Hgle og Malmheim har en
relativt tett struktur med de viktigste malpunktene som skole, barnehage, forretning og kirke
konsentrert pa et avgrenset omrade.

I de rurale delene av Sandnes er det ikke et stort nok befolkningsgrunnlag til 3 sette inn tilbud om
kollektivtransport med hgy frekvens. Rural kollektivtransport bgr differensieres tydelig fra urban
kollektivtransport, men samtidig bli koblet inn i det stgrre bildet (Nielsen 2016). Dagens busstilbud
er svaert begrenset, og for a gke attraktiviteten pa rutene som gar, bgr disse veere egne ruter som
farst og fremst skal betjene de rurale delene av Sandnes. Reisetiden vil reduseres dersom bussen
ikke trenger a stoppe pa alle holdeplassene nar en naermer seg sentrum, og det vil dermed bli en mer
akseptabel reisetid med kollektivtransport fra utkantene i kommunen.

Det er opparbeidet sykkelvei fra bydelene til sentrum.

Radmannen mener at internt i lokalsentrene og bygdene bgr vaere potensiale for a fa flere til & ga
og sykle. Det er korte avstander, og det er pa det korte avstandene at analysene viser at
potensialet for endret reisemiddelfordeling er stgrst.

Radmannen vil imidlertid peke pa muligheten som ligger i bruken av minibusser som kjgre i faste
ruter og rutetabeller samt bestillingsruter som kan supplere det klassiske kollektivtilbudet pa noen
strekninger. Minibusser er billigere a drifte (bade na det gjelder kjgretgy og sjafgr). Bestillingsruter er
et tilbud til omrader hvor man ikke har kundegrunnlag for faste ruter. Pa Nord-Jeeren er dette et
tilbud fra Kolumbus hvor en kan bestille en maxitaxi/minibuss til ordinaer bussbillett (Kolumbus
2016). Bestillingsruter gker fleksibiliteten for de reisende, og kan bidra til at en kan komme seg fram
pa annen mate enn ved a bruke bil.

Bruk av personbil vil likevel for de fleste som bor her, vaere den viktigste transportmaten pa lengre,
lokale reiser. Viktig naeringstransport skjer ogsa i tilknytning til landbruket. Veinettet i disse
omradene er ofte nedprioritert, og radmannen vil papeke at det er i disse omradene en bgr legge
til rette for bilkjgring. Det vil viktig a prioritere utbygging og vedlikehold av veier, slik at
befolkningen i de rurale omradene far tilrettelagt for sitt transport- og mobilitetsbehov.
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Forsand og Hole

Data fra Kompas viser at Hgle er et lite tettsted med en befolkning pa 1200 personer. Bygda er
kompakt og med et stort ruralt omland, viktige fergeruter over Hggsfjord og inn i Lysefjorden og har
butikk, skole, barnehage, kirke.

Dagens busstilbud er begrenset og orientert mot arbeidspendlere og skoleungdom. Reisene med
ferge viser til at kollektivtransport er svaert viktig for stedet, og har mulighet til a styrke sin posisjon i
forbindelse med utvikling av turistnaeringen. Lauvik er stedet hvor man har flere ferge forbindelser:

e En stamfergeforbindelse over Hggsfjord til Oanes for Forsand, Preikestolen og
Jgrpeland/Ryfylke.

e En rutebat inn til Lysebotnen.

e Enstor ferge inn til Lysebotnen hovedsakelig for turister i sommersesongen

Forsand og Sandnes blir nye Sandnes kommune i januar 2020. Forbindelsen over Hggsfjorden er
avgjgrende for internkommunikasjon i den nye kommunen. Det er planer for privat fergedrift, og
flere rederier har vist interesse for & betjene strekningen. Det er fylkeskommunen som gir konsesjon
til en operatgr. Det er ikke mulig & nekte konsesjon for privat fergedrift, det vil veere i strid med E@S-
reglene.

Rv13 fra Oanes og inn i Ryfylke har status som nasjonal turistveg (www.nasjonalturistveg.no).
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Figur 13: Nasjonal turistveg Ryfylke (utsnitt)

Nasjonal turistveg i Ryfylke stopper pa Oanes kai, men er vist med fergeforbindelse videre til
Sandnes. Opplevelsen for turistene som skal til Kjerag og Preikestolen suppleres ved en fergetur i
disse omgivelsene.

Mange turister kommer til regionen uten bil, og forventer at det er fungerende kollektivtransport.
Radmannen mener det er naturlig a sgke a forlenge den nasjonale turistvegen slik at den starter ved
startpunktet til rv13 i Sandnes.

Radmannen vurderer at det vil vaere avgjgrende a opprettholde forbindelsen over Hggsfjorden for a
ivareta interne reiser i nye Sandnes. Dette er ogsa viktig for turismen, som er et satsingsomrade for
nye Sandnes.

Bedre integrasjon av kollektivtransport her er et viktig tema. Den minste innsatsen bgr veere at

bussene ankomst/avgang pa Lauvik bgr treffer fergene og spesielt alle ferger som betjener
Lysefjorden aret rundt og i sommersesongen. | tillegg kan det veere mange fordeler ved a etablere en
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hyppigere frekvens mellom Sandnes og Lauvik sammen med fergetakting og et samsvarende tilbud
pa Forsand siden av fjorden.

Pa grunn av bruddet i veitrasé over fjorden kan det vaere at kollektivtransporten konkurrerer mot
bilbruk her. En annen mulighet i den forbindelse kan vaere et innfartsparkeringsanlegg pa Oanes hvor
bestemte ferge avganger treffer buss til Sandnes.

@st-vest forbindelsen

Sandnes kommune er som beskrevet innledningsvis en stor kommune som ligger sentralt i regionen.
Byen er lokalisert i kommunens sgr-vestre del mens det gstover er forbindelser til LNF-omrader, nye
utbyggingsomrader og mot Forsand.

Sandnes sentrum har over lengre tid hatt utfordringer med gjennomgangstrafikken i sentrum. Dette
er beskrevet under kapittelet om Sandnes sentrum. | forbindelse med utredningen av omradeplan
for Ruten, er det gjort analyser som viser hvordan trafikkflyten endres som fglge av stenging av
Elvegata og Strandgata (Sandnes kommune 2016c, figur 11). Det er likevel behov for a klarlegge dette
mer, og ikke minst i forhold til trafikkstremmen fra gstre deler av Sandnes som i dag gar gjennom
Sandnes. Det er ogsa viktig a vurdere hvorvidt det blir mer gjennomgangstrafikk i sentrum ved gkte
reiseandeler til og fra Forsand og Ryfylke. Mulig park and ride vil bli utredet og vurdert som en del av
omradeplan for Hana lokalsenter.

I sak 125/16 i Utvalg for byutvikling, om stadfesting av planprogram for bussveien mellom Kvadrat til
ruten anbefales Stavangerveien som bussveitrase. Det er i den samme veien som en eventuell
Gandsfjord bru er planlagt koblet til. Denne planlagte Gandsfjord bru er en bru som er tilpasset
personbiltrafikk, men det skal samtidig legges til rette for en hovedruteforbindelse for sykkel og
kollektiv. | sak 125/16 papekes det at Stavangerveien ma bygges om dersom Gandsfjord bru skal
kobles pa her.

Sandnes gst

Disse vurderingene bygger ikke pa omradevurderingene slik de fremkommer i vedlegg
omrddevurderinger i LTM. Radmannen vil i dette avsnittet drgfte utbyggingen i Sandnes gst i en
transportmessig sammenheng. En vil ikke her ga inn i diskusjon om andre plantema som bokvalitet
eller jordvern.

Sandnes @st er vedtatt i regionalplan for Jeeren (2013) og fulgt opp i kommuneplan for Sandnes
(2015) som et utbyggingsomrade for hgyverdig kollektiv, bolig, naering og tre lokalsentre
(Regionalplan for Jaeren 2013-2040, Kommuneplan for Sandnes 2015-2030). Utbyggingen er planlagt
i 3 etapper, hvor fgrste etappe er utvikling av Vatnekrossen lokalsenter. Bussveilinje A til
Vatnekrossen skal vaere pa plass fra 2023, og det er lagt vekt pa hgyverdig kollektivtilbud til beboerne
her. Etappe 2 og 3 skal ifglge rekkefglgebestemmelser i kommuneplan for Sandnes igangsettes etter
2032, eller nar 80 prosent av utbyggingen i etappe 1 Vatnekrossen er giennomfgrt. Det er lagt til
grunn et rekkefglgekrav om at hgyverdig kollektivtransport skal veere etablert fgr utbygging. | tillegg
er det forutsatt at omradene bygges ut med utgangspunkt i lokalsenter.

Sandnes @st etappe 2 og 3 ligger om lag 5 km utenfor Vatnekrossen mot Sviland og strekker seg
videre gstover. Det er lagt inn som en forutsetning i kommuneplanen for Sandnes at hgyverdig
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kollektivtilbud, bussveien, skal viderefgres inn og gjennom Sandnes @st. Transport internti de to
lokalsentrene i Sandnes @st er i stor grad planlagt for gdende og syklende.

Det vil vaere viktig a se forbindelsen @st-vest i relasjon til utbyggingen av Sandnes @st, bade med
hensyn til gkt trafikk og hvordan en kollektivforbindelse kan gjennomfgres. LTM lgfter fram sykkel
som et satsingsomrade, og det er ogsa flere som har pekt pa behovet for 3 legge til rette for sykling
mellom de @stre og vestre delene av Sandnes.

Radmannen vil peke pa at hgyverdig kollektivtrase til Sandnes gst ma vaere en forutsetning dersom
kommunen skal kunne ivareta sine forpliktelser til & bidra til maloppnaelse av nullvekst i
personbiltrafikken.

Det er avsatt 50 millioner kroner i bypakke Nord-Jaeren for utredning av transportlgsninger.
Radmannen vil peke pa behov for ny utredning av forbindelsene mellom gst og vest i Sandnes, og
mener at de 50 millionene som er avsatt ma benyttes for G se med helt nye gyne pa @st-vest
forbindelsen i tillegg til utredning av transportlgsninger for utbyggingsomradet Sandnes gst.
Radmannen forventer at utredningen av transportlgsninger for gst-vest forbindelsen blir igangsatt,
slik at en kan ha bedre grunnlag for a vurdere Igsninger i forbindelse med rullering av neste nasjonale
transportplan om 4 ar. Utredningen ma da ta hgyde for ny kommunestruktur, nye
utbyggingsomrader og Gandsfjord bru, samtidig som en bygger opp om et mest mulig bilfritt Sandnes
sentrum og malene om nullvekst i personbiltrafikken.
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PARKERING

Parkering som virkemiddel

For a pavirke folks reisevaner, kan en rekke ulike virkemidler benyttes. Et godt kollektivtilbud, og god
tilrettelegging for gaing og sykling er avgjgrende for a gi innbyggerne et reelt alternativ til bilen. Flere
studier har dessuten papekt sammenhengen mellom tilgang til (gratis) parkering og valg av
reisemiddel (Engebretsen 2006, Christiansen 2012). En bilreise starter og slutter alltid med parkering.
Regulering av parkering trekkes derfor frem som et sentralt virkemiddel for a fa folk til & endre
reisevaner.

| RVU 2013/2014 er det spurt om tilgang til egen parkeringsplass pa eller ved egen bolig. (Hjorthol
2014). For Nord-Jaeren har 87 prosent av de spurte egen parkeringsplass i naerheten av boligen.
Videre oppgir 74 prosent at de har gratis parkeringsplass hos arbeidsgiver. 9 prosent har
avgiftsbelagt parkering hos arbeidsgiver. 9 prosent har ikke parkering hos arbeidsgiver, men har
andre muligheter pa vei/P-hus eller lignende. Kun 2 prosent oppgir at de ikke har
parkeringsmuligheter ved arbeid. Analysen viser ogsa en sterk sammenheng mellom tilgang til
parkering og transportmiddelvalg pa reisen. Av de som parkerer gratis hos arbeidsgiver, er det 64
prosent som reiser til jobb som bilfgrer. Dette gjelder samlet, og det er grunn til 3 anta at tallet er
hpyere pa Nord-Jaeren, i alle fall ikke lavere, hvis vi ser pa reisemiddelfordelingen i regionen.

Urbanet analyse har gjennomfgrt en verdsettingsundersgkelse om parkering i de ti stgrste
byomradene i Norge. En kort oppsummering av funnene er:

- Letetid etter p-lass og gangtid fra p-plass er langt mer belastende enn reisetid.

- @kt p-avgift har stgrst avvisningseffekt pa arbeidsreiser.

- Isentrum og pa handlesenter oppleves 5 min gkt gangtid verre enn 10 kr gkt avgift
- Parkeringstiltak kan gi stor overgang til kollektivtransport, spesielt pa arbeidsreiser

For sentrumshandelens del, trekkes det ofte frem at parkeringstilgjengelighet er avgjgrende for a
opprettholde handelen. En studie utfgrt av T@I viser at selv om bilister ofte handler for mest per
handletur i sentrum i gjennomsnitt, vil andre trafikanter ofte handle hyppigere, og dermed legge
igjen mer penger per maned eller ar (Tenngy 2015). Et av funnene i rapporten viser at
parkeringsrestriksjoner og andre trafikkreduserende tiltak ikke ser ut til 3 pavirke handelsaktiviteten i
stgrre byer.

Sandnes kommune har regulert parkeringen gjennom progressiv prising av offentlige
parkeringsplasser. Taksten for fgrste timen er ikke hgy, men gker for hver time man star. Dette for at
f. eks handelsreiser ikke skal belastes sa mye, siden de ofte er tidsbegrensede. Sandnes bgr holde
fast pa denne praktiseringen.

Boligsoneparkering

Ikke alle, szerlig ikke i sentrumsnaere omrader, har tilgang til parkering pa egen eiendom. Sandnes har
i motsetning til de fleste andre stgrre bykommuner ikke boligsoneparkering. Vegtrafikklovgivningen
gir kommunene mulighet til & regulere bruk av parkeringsplasser pa gater og veier innenfor et
naermere angitt omrade. Nar mange kommuner har valgt a benytte boligsoneparkering, innebzerer
det at beboere i omradet unntas fra naermere angitte restriksjoner. Det er vanlig at beboerne ma
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betale for en parkeringstillatelse. Dette kan ogsa ses som en parkeringsavgift for bruk av offentlige
parkeringsplasser. Kommunens sentralforbund har beskrevet boligsoneparkering pa fglgende mate
(KS 2017)

Formal
e Bedre bomiljg
e Hindre fremmedparkering — begrense bilbruk til omradet
e Sikre parkering for bosatte

Effekter
e Bedre mulighet for a finne parkering ved retur til boligen
e Redusere letekjgring
e Bedre parkerings- og boforhold for bosatte

e Redusert beboerparkering pa gaten — der beboere har alternativer

Supplerende tiltak

Nar en ordning med boligsoneparkering er innfgrt, ma kommunen fglge opp situasjonen i tilliggende
omrader. Etterspgrselen etter parkering kan bli forskjgvet til andre, naerliggende omrader.

Innenfor en boligsone kan det fortsatt reserveres plasser for spesielle formal. Det kan gjelde for
eksempel HC, bildeling, El- og Hy-drevne biler. Slike plasser kan ikke benyttes med vanlig beboerkort.

Hvor er tiltaket egnet?

Boligsoneparkering brukes i dag primeert i byomrader, men kan innfgres alle steder man gnsker a
begrense trafikk skapt av andre enn de som har direkte tilhgrighet til et omrade — eksempelvis
boligomrader neaer arbeidsplasskonsentrasjoner, videregaende skoler og idrettsanlegg.

Radmannen mener at boligsoneparkering kan veere et riktig grep i omradene rundt Sandnes sentrum.
Om Sandnes bgr innfgre boligsoneparkering bgr avklares ved rulleringen av kommuneplanen.
Dersom man gnsker a innfgre dette, vil det kreve arbeid, medvirkning og forankring hos innbyggere
og politisk for a fa ordningen pa plass.
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PRINSIPPER FOR DE ULIKE REISEMIDLENE

Kartlegging, analyser og vurderinger viser at det er behov for prinsipper for & handtere de ulike
reisemidlene pa en prinsipiell mate. Dette er ngdvendig for a sikre felles kunnskap og handtering av
hvordan en legger best mulig til rette for brukere av alle reisemidler pa tvers av ulike fagmiljger.
Prinsippene skal derfor vaere generelle, og bgr legges til grunn i samarbeid med regionale
myndigheter og i kommuneplan, kommunedelplan for sentrum - og reguleringsplanarbeid.

Prinsippene utgjgr en viktig del av strategien for kommunens arbeid med ny kommuneplan, for
handlingsplaner knyttet til enkelte reisemidler og i detaljreguleringsarbeid. Prinisppene vil ogsa gi
feringer for konkrete tiltak og prosjekter og sgrge for at de ulike reisemidlene supplerer hverandre
og bidrar til helhetlige, sammenhengende reisekjeder.

Prinisppene er utformet pa et overordnet niva, og bar legges til grunn nar en skal planlegge pa et
mer detaljert niva. Prinsippene skal bidra til oppnaelse nullvekstmalet, og skal bidra til at reiser kan
veere bade effektive og smarte, samtidig som de gir gode opplevelser, bidrar til god helse og folkeliv i
sentrum og lokalsentre.

Prinsippene for sykkel, gange og kollektiv er satt opp i 3 innsatsomrader:

1. Fysisk tilrettelegging, drift og vedlikehold
2. Reisemiddelet som en del av byliv og byrom
3. Reisemiddelet som del av turisme, friluftsliv og livskvalitet

Prinsippene er basert pa kunnskap fra faglitteratur, drgftinger internt i kommunen og med eksterne
fagmiljg, samt medvirkning fra interesseorganisasjoner. Retningslinjene er utarbeidet av radmannen
og uttrykker radsmannens oppfatning av hva som skal til for 8 na malene.

PRINSIPPER FOR SYKKEL

I Miljgplanens kap.4.3 Sykkelbyen Sandnes er det formulert mal, strategier og tiltak for 3 gke
sykkelbruken i Sandnes. Blant annet heter det her at kommunen skal utarbeide en «Plan for sykling i
Sandnes». LTM gir prinsipper pa et overordnet strategisk niva, og vil derfor vaere Sandnes kommune
sin strategi for sykkel. Det er i utarbeidelsen lagt vekt pa at hverdagssyklisten skal fa bedre forhold,
og at prinsippene bygger opp om sykling som daglig aktivitet.

Tiltak og konkrete prosjekter foreslas utarbeidet i egen handlingsplan. Fglgende prinsipper for sykkel
bar legges til grunn i det videre arbeidet:

Fysisk tilrettelegging, drift og vedlikehold

e Sykkelinfrastrukturen skal besta av fire niva: Sykkelstamveg, hovednett for sykkel, lokalnett
og grgnne ruter

e 80 prosent av befolkningen skal komme til et hovednett for sykkel i Ippet av 200 meter i 2035

e Sykkelinfrastrukturen skal vaere sammenhengende, lesbar og uten for mange systemskifter

e Pa hovednettet for sykkel skal syklende separeres fra gaende og kjgrende

e Sykling pa fortau skal fases ut

e Sentrum og bydeler med hgyest potensial for maloppnaelse skal prioriteres fgrst for
utbygging og ombygging av fysisk infrastruktur
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Hovednettet skal bygge opp om Sykkelstamvegen og sikrer god og effektiv tilkobling for
syklende

Sykkel skal prioriteres gjennom smarte og synlige tiltak

Det skal veere mer konsekvent og tydelig prioritering av syklister i kryss

Sykkel skal prioriteres gjennom gode reguleringsplanprosesser og god planberedskap for
sykkelinfrastruktur

Teknologi som gir sykkelprioritet og informasjon om sykling, skal vaere en del av planlegging
og tilrettelegging for sykkel

Sykkelinfrastrukturen skal ha forbedret vedlikehold

Hovednettet skal inspiseres arlig

Sykling som en del av byliv og byrom

Tilrettelegging for sykkel skal bygge opp om syklistenes behov for trygghet, komfort,
sikkerhet og fremkommelighet

Sykkelveinettet skal bli mer tilgjengelig for alle

Syklende prioriteres fremfor personbiltransport i sentrum og lokalsentre

Sykkel gis prioritet i eksisterende gatenett i tette bymiljger, og gjennom bygging av egen
infrastruktur

Sykkel gis prioritet fra 0 —3 km

Ved anleggsarbeid skal sykkel gis alternative rutevalg gjennom skilting og oppmerking
Sykkel og kollektivtransport skal samordnes

Sandnes kommune skal jobbe for gkt mulighet for sykkel pa kollektivtransport
Ordningen med bysykler skal videreutvikles og utvides

Sykling som del av turisme, friluftsliv og livskvalitet

Lokalnettet for sykkel skal fange opp lokale transporttilbud for alle syklister og tilfredsstille
transport-, nytte- og tursyklisten

Lokalnettet skal gi gode overganger mellom hovednettet for sykkel og mot viktige frilufts- og
rekreasjonsomrader

Fokus pa strekninger der mange barn og unge ferdes

PRINSIPPER FOR GAING

A ga er den aller vanligste formen for transport, men kanskje den minst omtalte og gjerne noe
undervurdert? | denne forbindelse omfatter det a ga ogsa bruk av rullestol eller andre
ganghjelpemidler. Universell utforming er derfor en ngkkel-kvalitet for a skape gode og trygge
forhold for gdende. Radmannen ser at gange som fremkomstmiddel er et spennende og
underkommunisert tema, og legger i prinsippene opp til 3 heve status og prioriteringer for gadende i
trafikkbildet.

Fysisk tilrettelegging, drift og vedlikehold

Det skal etableres sammenhengende reisekjeder mellom boligomrader og sentrum/sentra,
og gange skal veere en del av alle reisekjedene

Gaende skal kunne ta seg frem i et finmasket nett av gangforbindelser

Gaende bgr separeres fysisk fra andre trafikantgrupper ved store trafikkmengder, hgye
hastigheter og ved barns reiseveier
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e Skoleveien ma ivareta sikkerhet for barn ved at fartsniva, trafikkmengde, veiens utforming,
siktforhold, krysslgsninger, inn- og utkjgringer utformes med hovedvekt pa trygghet.

e Det skal veere lett 3 orientere seg i omgivelsene

e Belysning skal etableres for 3 ivareta trafikksikkerhet og trygghet for kriminalitet og vold

e Gangarealet skal ha jevnt og slett underlag med tydelig avgrensning mot sidearealet

e Vintervedlikehold ma standardiseres pa definerte gangforbindelser

e Snarveier kan ivaretas ved utbygging uten krav om universell utforming

Gaing som en del av byliv og byrom

e Gaende prioriteres fremfor bil i sentrum og lokalsentre, til kollektivholdeplasser og viktige
malpunkter som skoler og barnehager.

e Gaende skal prioriteres pa gateniva, underganger og gangbroer skal unngas.

e Fotgjengersonene som omfatter torg og gagater i sentrum skal vaere tydelig definert og
avgrenset og ha universell utforming

e  Bystruktur skal utformes pa en porgs mate som fremmer gaing i gatenettet og gir logiske og
trygge forbindelser

e Det skal legges vekt pa opplevelseskvaliteter langs gangaksene, muligheter for hvile og
sosiale mgteplasser

Gaing som del av turisme, friluftsliv og livskvalitet

e Friomrader og grgnne lunger med naturkvaliteter skal veere innen rekkevidde innen 500
meter fra boligomrader
e Egne turtraseer for gdende skal vaere tilgjengelige i alle bydeler

PRINSIPPER FOR KOLLEKTIVTRANSPORT

Vellykket utvikling av kollektivtransporten i Sandnes er avgjgrende for a gke andelen som benytter
seg av tilbudet. For a oppna nullvekstmalet vil det kreve mer enn at en hgy prosent av beboerne i nye
utviklingsomrader reiser kollektivt. Man ma vinne folk i dagens bebygde omrdder over fra bil til andre
reisemidler. Pa grunn av avstandene i regionen blir kollektivtransport det mest realistiske alternativet
til bil pa mange reiser. Det er derfor avgjgrende a skape et mer attraktivt kollektivtransportsystem
enn man har i dagi Sandnes.

Radmannen har derfor hentet inn vurderinger og anbefalinger fra to anerkjente fagkonsulenter: Axel
Kuehn og Gustav Nielsen, for & underbygge anbefalingene for kollektivtransporten i Sandnes.
Rapportene star i sin helhet for konsulentens regning. Radmannen har benyttet seg av de faglige
vurderingene som er gjort, og innarbeidet dette i LTM. | tillegg bygges det pa kjente prinsipper fra
Samferdelsedepartementets veileder: 79 rad og vink om kollektivtransport (Nielsen og Lange 2015).

LTM vil pa dette grunnlag derfor gi rad om utvikling av kollektivtransporten i Sandnes i det et
mulighetsvindu apner seg ved etablering av ny bussvei. Regionen er avhengig av at Sandnes bidrar til
a na nullvekstmalet, og Sandnes er avhengig av regionale myndigheter for a gi sitt bidrag pa best
mulig mate. Retningslinjene er derfor utviklet med tanke pa a gke kollektivbruken i hele kommunen.

Hovedsakelig gjelder dette:

e A skape hgyere frekvens pa kollektivtilbudet i byen.
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e Alevere et passende og forutsigbart kollektivtilbud til mer rurale deler av kommunen.
e A skape et kollektivtransport nettverk hvor alle buss linjer, tog, bat og andre transportmidler
(inkludert bil) effektivt spiller sammen.

De fgrste to punktene er gjennomfgrbare med relativt enkle tiltak. Det siste punktet ovenfor krever
nye strategier og god planlegging og hvor LTM bgr vaere et viktig verktgy for a utvikle prinsippene.

Det er ikke mulig for kollektivtransport a dekke alle befolkningens reisebehov gjennom direkte linjer.
Hvis man sgrger for dette blir tilbudet komplisert og frekvensen pa mange linjer veldig lav.
Kollektivtransport fungerer gjennom a samle reiser og det betyr at man bare kan betjene alle
reisemal pa en forsvarlig mate ved bruk av et nettverk. Her ma man ha sterkt fokus pa tilkobling og
bruk av byttepunkter, samt godt tilrettelagte ruter for gaing og sykling, sykkelparkering og
innfartsparkering.

Fysisk tilrettelegging, drift og vedlikehold

Et nettverk og et attraktivt kollektivtransportsystem bygges opp etter prinsippene som fglger og som
er blitt tilpasset Sandnes sin kontekst.

Rollene for jernbane, bat og buss etableres tydelig slik at man skaper et nettverk med et hierarki som
blir ssammenhengende og hvor de ulike kvaliteter for de ulike reisemidler utfyller hverandre.

Eksempel pa de ulike kvaliteter er:

Tabell 3: Kvaliteter ved ulike reisemidler (kollektiv)

Positive Negative

Tog | Hastighet, Komfort. Palitelighet. Mindre tilgjengelig. Betjener ikke
Kapasitet. Reisende kan jobbe nar viktige omrader slik som Kvadrat,
de reiser. | noe tilfelle kan ta sykkel | Forus, UiS, Flyplass.

med passasjerer.

Buss | Fleksibilitet (man kan lett justere . Mindre komfort. Lav hastighet.
tilbud med nye linjer etter behov). | Utfordret iht kapasitet nar
Tilgjengelighet. Billig & drifte for reisestrgmmer blir stgrre.

mindre reisestrgmmer.
Bat Kan tilby effektiv direkte kobling Sakte. Vanskelig a levere et hgy
hvor geografien betyr at landbasert | frekvens tilbud.

midler vil ha lengere reisetider.
Komfort. Palitelighet. Kapasitet.
Reisende kan jobbe na de reiser. |
noe tilfelle kan ta sykkel med
passasjerer.

Der hvor skinnebaserte Igsninger er lett tilgjengelig og treffer viktige reisemal, ivaretar de best
behovet til folk som har veert bilister. Togtilbudet, samt reisemal som ikke er betjent direkte med tog,
kan gjgres mer tilgjengelig ved effektiv integrasjon og korrespondanse med andre reisemidler.

Tilkobling og integrasjon pavirker all planlegging for de ulike reisemidlene:
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e Buss bgr mate til/fra Jaerbanen.

e De stgrste reisestrammene (hvor volumet av reisende er stgrst) bgr kunne gjennomfgres med
hayfrekvens tog eller busslinjer direkte eller med maksimalt én overgang. Det gjelder for
reiser til de viktigste regionale mdlepunktene, for eks. fra bydeler til: bysentre, sykehus,
universitet, Forus.

e Man sgrger for at fleste mulig busslinjer fungerer som helpendelinjer som begynner i en bydel
(hvor de far reguleringstid for G hente inn eventuell forsinkelse o.l.), betjener Ruten og
fortsetter til en annen bydel. Dermed far man stgrre evne til G skape nyttig
giennomgangstrafikk og gjgr arealbruken pd Ruten mer effektiv. Helst skal ingen busslinje
inklusive bussveien ha Ruten som endepunkt, men alle linjer skal betjene Ruten.

e Man skiller mellom rurale busslinjer og bybusslinjer og dermed optimal frekvens for begge.

e All justering av tidstabellene for buss, bat og tog skal koordineres. Dette skal gjelde for
justering av frekvens pd dagstid, ulike dager, og nar man ellers har behov for justering.

e Man bgr sgrge for at det maksimale antall bybusslinjer far minst 15 minutters frekvens.

e Overgang mellom linjer/reisemidler skal vanligvis skje gjennom god frekvens pa linjene og
ikke giennom forsgk for takting. Det gjelder ogsa for tog. Med 15 minutters frekvens pd
Jeerbanen er det ikke ngdvendig for ngyaktig takting og at alle busser kan dermed bruke et
tidsvindu mellom togene pd byttepunkt.

e Takting (hvor ulike reisemidler skal treffes pa et bestemt tidspunkt) blir bare brukt i
situasjoner med lavere frekvens for eks: | rurale omrdder hvor man har reisemidler med
relativ lav frekvens (for eksempel at buss treffer ferge) og generelt i perioder med lavt tilbud:
sent pd kvelden og tidlig pd sgndag.

e Der mer enn én busslinje kjgrer i den samme korridor (delvis eller over lengere strekninger)
skal rutetabellene brukes for G gke frekvensen i slike strekninger.

e Man tilpasser tilbud for trafikkgrunnlag. For eks: man bruker optimale kjgretgy ut fra
trafikkgrunnlaget og unngdr d kjgre standard buss der trafikkgrunnlaget er lavt, men hvor det
likevel ma opprettholdes et tilbud. | rural kontekst kan det bety forskjellen mellom et tilbud pd
kveld/helg eller ingen tilbud. Og/eller man kan fa et tilbud med dobbel frekvens med mindre
busser enn standard busser. | noe tilfelle kan «bestillingsruter» vaere en praktisk Igsning for
omrdder med svakt trafikkgrunnlag.

Et godt nettverk fungerer giennom elementer som virker sammen: tilbud (frekvens og
kjgretgykomfort osv.) og infrastruktur. Et attraktivt kollektivtiloud og kundenes nytte er mer
avhengig av tilbudet (hovedsakelig frekvens) enn pa infrastrukturen.

| tillegg til det fysiske nettverk av kollektivtransport ruter er det flere andre viktige aspekter av et
nettverk. Blant disse er:

e Sterk markedsfaring.

e Formidling av nettverk som en helhet med felles profil.

e Billettering som er samordnet og inneholder et portefglje av attraktiv produkter tilpasset til
ulike kundenes behov for eks: turister, deltids ansatte som ikke kan benytte billetter som
gjelder for én uke eller mdned.

e Samlet reiseinformasjon.

e A gi andre fordeler til kollektivtransport brukere, for eks: gratis bysykkel, avdrag fra billetter
pd konserter osv.
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Kollektivtransport som en del av byliv og byrom
| et fysisk kollektivtransportnettverk er byttepunkter et viktig element og ma planlegges i henhold til:

e lokalisering

e Funksjon (overgang mellom buss linjer, og/eller mellom buss og tog, og/eller mellom bil
og buss og tog, og/eller sykkel og buss og tog)

e  Brukervennlighet

e Integrasjon i byrom.

Pa grunn av ulike funksjoner for byttepunktene er det nyttig a plassere disse i et enkelt hierarki:

e Ruten er definitiv kommunens og kanskje regionen viktigst byttepunkt. At det ogsa er
sentralt i bybildet farer til betydelig mer gevinst bade for kollektivtransport og byen.
Dessuten kan Ruten bli en mye bedre og mer effektiv byttepunkt.

e Gjeldende kommuneplan har identifisert behov for andre byttepunkter: Ganddal og
Kvadrat.

e [TM-arbeidet har identifisert behov for flere nyttig byttepunkter som kan forsterke
tilkobling og nettverket. Blant disse er Bogdfjell senter allerede identifisert. Det kan bli
andre nyttig byttepunkter.

Ideelt bgr byttepunkter veere lokalisert hvor andre ting skjer, for eksempel i et lokal senter med
handel- og tjeneste tilbud slik at byttepunkt ogsa kan fungere som en destinasjon og at reisende kan
bruke «mgtet» med byttepunktet til andre nyttige formal. Dette kan bidra sterkt til et mindre
bilavhengig livstil.

Fysisk tilrettelegging av byttepunker med enkel overgang mellom reisemidler/ruter er viktig, samt et
klart forvaltningsansvar og god drift og vedlikehold.

Byttepunkter anses som enn viktig tema som skal tas videre i arbeid med ny byutredning og i
byvekstavtalen.

Kollektivtransport som del av reiseliv, friluftsliv og livskvalitet

| dag er det et ganske sterkt skille mellom folk som er lojale kollektivtransportbrukere og de som
sjelden bruker kollektivtransport og spesielt sjelden bruker buss. For a fa flere til a bli
kollektivtransportbrukere er det ngdvendig a ramme inn kollektivtransport i et bredere kontekst enn
bare «a frakte folk» til og fra arbeid.

Derfor bgr kollektivtransport og tilbudet:

e Gimuligheter for a reise kollektivt til naturopplevelser og friluftsomrader f.eks i helger og
ferier

e Vare en opplevelse og en del av turisme og friluftsliv hvor reisen er en del av opplevelsen.

e Bidra til livskvalitet for eks: slik at barn og unge blir mer selvstendig og mindre avhengig av a
bli kjgrte til/fra aktiviteter

e Kobles sammen med viktige begivenheter som Blink-festivalen og gi et samlet transport- og
oppleveselstilbud
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PRINSIPPER FOR PERSONBILTRANSPORT OG PARKERING
Fysisk tilrettelegging, drift og vedlikehold

Personbilen er et viktig transportmiddel og vil veere det ogsa i framtiden. Det vil derfor veere behov
for a legge til rette for muligheten for a bruke bil som transportmiddel ogsa i fremtiden. | LTM
anbefaler en at tilrettelegging for personbilen ma til tilpasses omradet en er i og pa hvilken vei en
kjgrer. | boligomrader ma bilistene tilpasse seg forholdene med lav hastighet og kjgre hensynsfullt
slik at de myke trafikanter ivaretas. Boliggatene er gater med lite trafikk, nedsatt hastighet (ofte 30-
sone eller med 40 km/t). Dette vegnettet er ofte kommunalt. For 8 komme videre blir vegene mer
tilpasset biltransport med bredere tverrsnitt og hgyere hastighet. Dette er ofte fylkes- eller riksveier
som binder sammen bydeler og regionale malpunkt.

En bgr vurdere om en skal ruste opp og prioritere hgyere veikvalitet for personbil i de omradene som
ligger i de ytre delene av kommunen. Det samme gjelder for turomrader og hyttefelt.

Statens vegvesen har egne handbgker for utforming av vei (Handbok 100 veg og gateutforming,
vegnorm for Sgr-Rogaland), og radmannen forutsetter at disse handbgkene fortsatt fglges bade ved
utbygging av nye veier, utbedring og vedlikehold av eksisterende veinett.

Videre er det foretatt en gjennomgang av bestemmelsene for parkering i utkast til ny kommuneplan,
samt ved revidering av sentrumsplanen.

Personbiltransport og parkering som en del av byliv og byrom

LTM har et sterkt fokus pa a redusere bilandelen og gke andelen kollektiv, sykkel og gange. Spesielt i
sentrum og lokalsentre vil en legge vekt pa a redusere personbilene, fgrst og fremt for a utvikle disse
omradene pa premissene til myke trafikanter. Bilen tar stor plass i sentrumsomradet i dag, bade
veiareal og parkering. A begrense bilens plass i sentrumskjernen vil vaere positivt for byliv og
byutvikling. Bystyrevedtaket om ny omradeplanen for Ruten har bedt om at fglgende tema blir lagt
inn i revisjon av kommunedelplan for sentrum;

offentlige parkeringsplasser opprettholdes pa minst dagens niva.

Parkering pa sideveier opprettholdes som i dag.

Det skal utredes enveiskjgring med skrastilte parkeringsplasser i St. Olavs
gate/Storgata/Gjesdalveien/Torggata. e Langgata/Gagata viderefgres frem til
Gamlatorget/Torggata

Radmannen viser til inngatt byvekstavtale og forpliktelser i den, og vil komme tilbake med sin
oppfelging i KDP sentrum. Det vises for gvrig til eget avsnitt om parkering i dette dokumentet.
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OPPSUMMERING AV PRINSIPPER

Prinsippene kan oppsummeres i fglgende matrise:

adkomst og
parkering i naer
tilknytning til
sentrum/senteret

km/t) i
boliggater
Parkering i hht
nye normer i ny
KP/KDP sentrum

veistandard av
god kvalitet
langs hovedvei

Sentrum og Bolig- Landbruks- | Omkringliggende
lokalsentre omrader omrader kommuner
Fot- Prioriteres i soner Fortau langs Géaende bruker | Gode
. som dannet et samlevei lokal vei gangforbindelser til
glenger finmasket nettverk holdeplasser og
Egne gang- og Egne gang- og knutepunkt
sykkelveier til sykkelveier til
skole og skole og
lokalsenter lokalsenter
langs hovedvei
Syklist Far definert rute for | Egne gang- og Egne gang- og Sykkelstamvei med
syklister sykkelveier til sykkelveier til riktig lokaliserte
skole og skole og pakoblingspunkter
lokalsenter lokalsenter
langs hovedvei | Sykkelveilangs
hovedvei
Kollektiv- | Kollektivknutepunkt | Holdeplasser Holdeplasser Kollektivtilbudet er
reisende skal vaere tydelig etableres innen | etableres langs | planlagt som et
definert og bytte 500 meters hovedvei i naer nettverk der ulike
mellom reisemidler | avstand tilknytning til reisemidler
skal vaere bebygde korresponderer.
forutsigbart Kollektivtilbudet | omrader Knutepunkt og
skal byttepunkt er avklart,
optimaliseres Kollektivtilbudet | og helhetlige
m.h.t reisetid og | skal reisekjeder mellom
frekvens optimaliseres ulike reisemal er
m.h.t reisetid og | mulig a gjennomfgre
Gode frekvens innen rimelig tid
gangforbindelser
til holdeplasser
Bilfgrer Far definert egen Lav fart (30 Bilfgrer skal ha | Bilfgrer skal ha

veistandard av god
kvalitet langs
hovedvei
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ANBEFALINGER OG VIKTIGE MOBILITETSINDIKATORER

Fra nasjonalt niva var det definert et tydelig mal om at personbiltrafikken skal stabiliseres pa nivaet
fra 2012. | forbindelse med byutredningene er referansearet endret til 2016. LTM er utarbeidet fgr
dette, og maltallene er derfor beregnet ut fra 2012 niva.

Det reelle antall reiser med personbil skal ikke gkes. Dette malet kalles nullvekstmalet. |
byvekstavtalen skal det forhandles om gkonomiske midler til tiltak som fremmer bruk av
kollektivtransport, sykkel og gange og som reduserer bruk av personbil. Kommunen vil bli malt pa
utviklingen av reisevaner, og det vil vektlagt i hvilken grad en har oppnadd mal om nullvekst i
personbiltrafikken ved tildeling av midler. Malbare resultatmal og entydige indikatorer vil vaere
avgjerende. Det er utarbeidet statlige indikatorer for byvekstavtalene, og de mest sentrale er
innarbeidet i radmannens anbefalinger i dette notatet.

Endring i reisemiddelfordeling kan illustreres som i figur 2:

WEifgrer MW Bipassasjer Sykkel mTilfors mKolekt

mEBifgrer WBipas=sjer Sykkel mTilfors mKollekti

136 000 bilreiser

Figur 14: Mdlsetning for endring av reisemiddelfordeling, 2012 til 2030

Dette kakediagrammet viser hele kommunen samlet. 50 prosent bilfgrerandel for hele kommunen i
2030 er derfor et uttrykk for ulik prosentandel for bilfgrere i de ulike bydelene i kommunen. |
sentrale bydeler vil prosentandelen veaere mindre, mens den i de ytre bydelene vil vaere hgyere. Det
som er 68 prosent i 2012 er blitt 50 prosent i 2030, og reelt antall er fortsatt 136 000 bilreiser.
Kakediagrammet til hgyre er totalt stgrre enn den til venstre. Dette skal illustrere at det er flere
innbyggere, og dermed flere reiser, i kommunen 2030 enn i 2012.

Tabell 4: Anbefalinger og sentrale indikatorer knyttet til nullvekstmdlet

Anbefaling Datakilde Indikator Ansvar
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1 | Nullvekst i antall
personbilreiser fra
2012-2030

Reisevaneundersgkelser

Antall personbilreiser
malt mot 2012-niva

Sandnes
kommune
Rogaland
fylkeskommune
Vegdirektoratet

Bypakke-
samarbeidet
2 | Hgyere andel av Reisevaneundersgkelser | Befolkningskonsentrasjon | Sandnes
innbyggerne i Folkeregisteret Funksjonsblanding i kommune
kommunen har kort sentrum og lokalsentre
reisetid/avstand
mellom malpunkt
3 | Redusert andel biler | Reisevaneundersgkelser | Redusert andel biler med | Sandnes
med en person en person i fra 2016 kommune
Rogaland

fylkeskommune
Vegdirektoratet

4 | Forbedret Rogaland Rutetilbud Rogaland
kollektivtilbud i fylkeskommune Frekvens fylkeskommune
folkerike omrader Kolumbus Pastigende passasjerer Bypakke-

samarbeidet

5 | Parkeringspolitikk Bestemmelser for Bestemmelser for Rogaland
med differensiert parkering i KP og RPJ parkering i KP og RPJ fylkeskommune
parkeringsnorm Sandnes

kommune,
samfunnsplan

6 | Antall Bestemmelser for Bestemmelser for Rogaland
parkeringsplasser parkering i KP og RPJ parkering i KP og RPJ fylkeskommune
som tillates ved nye Sandnes
besgks- og kommune

arbeidsplassintensive
arbeidsplasser er
redusert

Statlig indikator
som
kommunene vil
bli palagt a
folge opp i
byvekstavtalen
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Sandnes er en kommune med stor utstrekning hvor sma og store tettsteder og boligomrader skal
knytte sammen pa en mate som gjgr at en kan reise pa kryss og tvers mellom ulike malpunkt. Dette
vil medfgre behov for & kombinere reisemidler som f. eks sykkel og tog, bytte mellom ulike
korresponderende bussruter, eller ga fra toget og dra videre med en buss ut i bydelen. Reiser som
blir avbrutt og medfgrer lang ventetid fgr en kan komme videre, bgr reduseres til et minimum.
Nettverket vil besta av alle reisemidler og skal kunne kombineres pa ulike mater. Det er ngdvendig
med tett samarbeid med regionale myndigheter for a bidra til et mer effektivt nettverk, og det er
derfor en forutsetning at samarbeidsfora blir opprettet.

Tabell 5: Anbefalinger og sentrale indikatorer knyttet til nettverkstenking

Anbefaling Datakilde Indikator Ansvar
Lokalisering, antall og standard | Knutepunkter og Definerte Sandnes
for knute- og byttepunkteri fht | byttepunkter er knutepunkter og kommune
fysisk infrastruktur skal definert i ny byttepunkter i v/Samfunnspla
defineres kommuneplan. kommuneplanen. n, plan og
bymiljg

Standard for kvaliteter som Kommunal Standard for
optimaliserer samspill og standard for kvaliteter er
byttevillighet skal utarbeides knutepunkter og utarbeidet

byttepunkter
Andel innbyggere med Gis analyse Befolkningskonsent | Sandnes
tilgjengelighet til holdeplass Folkeregisteret rasjoner rundt kommune

med hgyfrekvent kollektivtilbud
under 500 meter

holdeplassene
Antall personer
Tetthet?

Behov for ny rutestruktur med
helpendelruter, frekvens og

Samarbeidsmgter
med regionale,

Enighet om plan for
framdrift pa tvers

Samarbeidsfora

nettverk skal avklares statlige og av forvaltningsniva
kommunale
myndigheter
Manglende lenker for sykkel og | GIS-analyse Antall nye Sandnes
gange er etablert sammenhengende kommune
strekninger Bypakke-

samarbeidet
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Baerekraftig urban mobilitet har vaert en rettesnor i arbeidet med LTM. Mobilitet handler om
behovene innbyggerne har for lett tilgjengelig, trygg og sikker transport i hverdagen. Baerekraftig
urban mobilitet innebaerer a ta hensyn til miljget, utvikle effektiv transport og bidra til kvalitet og
attraktivitet i omgivelsene. Mobilitet er et uttrykk for hvordan og i hvilken grad den enkelte kan
bevege seg til og mellom ulike malpunkter. Det handler ikke utelukkende om transport fra A til B,
men ogsa om mulighetene det gir for gkt livskvalitet og gode opplevelser. Mobilitet handler med
andre ord om muligheten for a giennomfgre gjgremal som a komme pa arbeid, til skole, til
fritidsaktiviteter, mulighet for @ mgte familie og venner og for a oppleve det naermiljget du bor i.
Hverdagsreisene bgr dermed bidra utover en forflytning mellom to malpunkt.

Tabell 6: Anbefalinger og sentrale indikatorer knyttet til mobilitet i et helse- og aktivitetsperspektiv

sentrum/lokalsentre
pa bakkeniva
reduseres

Oversikt fra Sandnes
parkering/Omradeplan
for Ruten

parkeringsplasser pa
bakkeniva enn i dag
Faerre kvm regulert
til parkering i revidert
KDP sentrum

Anbefaling Datakilde Indikator Ansvar

1 | Andel gaende gkes til | Kontinuerlige RVU-er % andel Rogaland
19 % i 2030 Antall fylkeskommune,
Andel syklende gkes Sandnes kommune
til 10% i 2030 Bypakke-
Faktisk antall som gar samarbeidet
og sykler

2 | Parkeringsareal i Gis-analyse Faerre Sandnes kommune

v/

Sandnes parkering
og

Samfunnsplan

3 | Areal regulert til
grenne forbindelser
og soner for gaende
og syklende gkes i
sentrum/lokalsentre

Gis-analyse,
gatebruksplan,
omradeplaner i
lokalsentre, KDP-
sentrum

Flere kvm grgnt er
regulert og definerte
soner for gaende er
vist i plankart

Samfunnsplan/Plan

4 | Fordeling av og
virkemiddelbruk for
parkeringsplasser i
sentrum og
desentraliserte
kjppesentra/
lokalsentre balansers

Oversikter over
parkeringsplasser i
sentrum, ved
kjgpesentre og
lokalsentre
Parkeringsbestemmelser
ny KP

Prosentvis endring i
antall
parkeringsplasser i
sentrum, kjgpesentre
og lokalsentre
Virkemiddelbruk pa
parkering i ulike
deler av kommunen

Samfunnsplan og
Plan i samarbeid
med Sandnes
parkering

5 | Samla trafikkmengde
for personbiler i
Sandnes sentrum
reduseres
Gjennomgangstrafikk
dokumenteres

Trafikktellinger i alle
innfartsarer
Pilotprosjekt smart-
teknologi

ADT
Trafikktall i definerte
gater i sentrum

Niva 1 tellepunkt:
SVV

Niva 2 tellepunkt:
Sandnes kommune

6 | Ny kunnskap om
luftkvaliteten i
Sandnes

Samarbeidsprosjekt med
Lyse AS, Norsk institutt

Entydige maltall for
NO2 og PM10 basert

pa

Sandnes
kommune, Lyse AS,
NILU
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(Nitrogendioksid,
NO2 og svevestgv,
PM10) og hvordan
kvaliteten er i forhold
til anbefalte
grenseverdier

for luftforskning (NILU)
om luftkvalitetsmalinger

forskningsresultater
fra
samarbeidsprosjektet

Andel innbyggere
som er utsatt for
trafikkstgy over
anbefalte
grenseverdier
reduseres i henhold
til nasjonale stgymal
innen 2020

Temakart risiko, stgykart

Andel innbyggere
utsatt for trafikkstgy
over anbefalte
grenseverdier

Sandnes kommune
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Statlige planretningslinjer for samordnet bolig, areal- og transportplanlegging (2014) sier at
utbyggingsmegnster og transportsystem bgr fremme utvikling av kompakte byer og tettsteder,
redusere transportbehovet og legge til rette for klima- og miljgvennlige transportformer. | henhold
til klimaforliket er det et mal at veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med

kollektivtransport, sykkel og gange.

Tabell 7 Anbefalinger og sentrale indikatorer for samordning av areal og transport

kollektivknutepunkt

Anbefaling Datakilde Indikator Ansvar
1 | @kt antall og andel Virksomhets- og | Antall og andel kontor Sandnes
arbeidsplasser i Sandnes foretaksregisteret | arbeidsplasser i sentrum kommune,
sentrum samfunnsplan
2 | Boligenes avstand til GlS-analyse Gjennomsnittlig avstand til | Statlig
avtaleomradets stgrre stgrre indikator som
sentra/kollektivknutepunkt sentra/kollektivknutepunkt | kommunene
i byomradet vil bli palagt a
folge opp i
byvekstavtalen
3 | Flere innbyggere med god | Folkeregisteret Befolkningstetthet i Sandnes
tilgjengelighet til lokale sentrum og lokalsentre kommune
tjenester og hgyverdig Rutetilbud og frekvens Rogaland
kollektivtilbud fylkes-
kommune
4 | Besgks- GIS-analyse Som ovenfor Statlig
/arbeidsplassintensive indikator som
arbeidsplassers avstand til kommunene
avtaleomradets stgrre vil bli palagt a
sentra/store folge opp i

byvekstavtalen
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KONKLUSJONER OG ANBEFALINGER

Forandring er avgjgrende for @ na mal om nullvekst i personbiltrafikken. Vel sa viktig er det likevel a
gi brukerne muligheter for a reise pa en fremtidsrettet mate nar de foretar sine hverdagsreiser -
uansett hvor de bor i kommunen. Bruk av personbil vil fortsatt sta for 50 prosent av alle reisene, men
ny teknologi vi gi muligheter for renere og mer miljgvennlig transport.

Transport og mobilitet i Sandnes bgr rette seg inn mot to hovedgrep:

1. Den bygde byen — LTM viser at man ma ha blikket rettet pa tiltak i eksisterende, utbygde
omrader i kommunene, spesielt i de folkerike delene av kommunen
2. Vekst, byutvikling og fremtidig utbyggingsmegnster — LTM viser hvordan ulike

utbyggingsmegnster kan ha direkte innflytelse pa transportmuligheter og reisevaner

En helhetlig virkemiddelpakke ma til for & lykkes med malene om nullvekst (Norheim 2015). Det er 4
innsatsomrader som radmannen mener til sammen kan utgjgre en helhetlig virkemiddelpakke for
Sandnes. Innsatsomradene er utarbeidet pa bakgrunn av kartlegging og funn, bruk av
forskningsmateriale, analyser og interne faglige vurderinger, samt tilbakemeldinger fra ekstern
kvalitetssikrer og regionale myndigheter.

Hovedgrepene og innsatsomradene bgr fglges opp i kommuneplanarbeid, bade i kommuneplanen og
kommunedelplan for Sandnes sentrum som de viktigste kommunale styringsverktgyene. | tillegg er
det en bgr strategier og anbefalinger fglges opp gjennom reguleringsplanarbeid og i handlingsplaner
for konkrete tiltak. Nar det gjelder kollektivsatsningene er det viktig at hovedgrepene og strategiene
formidles til regionale myndigheter har ansvar for kollektivtransporttilbud i Sandnes, noe som fglges
opp i pagaende samarbeidsmgter med Kolumbus.

Nedenfor presenteres radmannens 4 innsatsomrader med en kort beskrivelse av anbefalinger.

INNSATSOMRADE NR 1: FRA BILBRUK TIL KOLLEKTIV, SYKKEL OG GANGE

Reisevaneundersgkelsen og omradevurderinger for ulike bydeler i kommunen viser at det hgy
personbilandel i alle bydeler i Sandnes per i dag, bade i de sentrumsnzere bydelene og de som ligger i
kommunens rurale deler. Rddmannen vil anbefale a differensiere tiltakene for endret
reisemiddelfordeling i de ulike bydelene basert pa analyser av potensiale. Dette innebeerer at de
mest folkerike og sentrale bydelene med best potensiale for gkte andeler pa gange, sykkel og
kollektiv reduserer bilandelen betydelig mer enn de ytre bydelene som har en mer spredt
bebyggelse. Det vil vaere behov for a satse saerlig pa gkte sykkel, kollektiv og gangeandeler i sentrale
bydeler med korte reiseavstander og hgyverdig kollektivtransporttilbud. I tillegg bgr rurale omrader
fa et kollektivtilbud tilpasset eget behov, og gkt satsing pa gange og sykkel i bygder og lokalsentre.

Dette er tema som fglges opp som et kommunalt delansvar. Samtidig gis ogsa klare anbefalinger til

utvikling og forbedring pa det samlede kollektivtilbudet i kommunen, for eksempel forbedrede
koblingstilbud og anbefaling pa rutetilbud, som er et fylkeskommunalt ansvar.
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Revitalisering av sykkelbyen Sandnes

Radmannen foreslar en revitalisering av «sykkelbyen Sandnes» som del av en overordnet
sykkelstrategi. Organisering av «Sykkelbyen» med organisatorisk forankring og niva,
beslutningsmyndighet og ansvarsomrade skal gi fornyet tyngde og innsats. Det anbefales at
kommunen utarbeider en handlingsplan for sykkel med konkrete tiltak prosjekter og sykkelregnskap
som skal konkretisere de overordnete strategiene og malsetningene for sykkel i LMT. Satsing pa el
sykler skal innga i handlingsplanen.

Handlingsplanen skal ivareta fglgende temaer:

e Sandnes kommune skal ferdigstille pagaende kartlegging av sykkelnettet og identifisere
manglende og overflgdige lenker og maskevidde i sykkelnettet. Arbeidet skal resultere i en
ny plan for hvordan hovednettet, lokalnettet og grgnne ruter skal vaere i 2035. Utforming av
kryss er en del av arbeidet med nytt sykkelveinett.

e Sandnes kommune skal definere og heve standarden pa sykkelinfrastrukturen

e Sandnes kommune skal lage en plan for sykkelparkering

e Sandnes kommune skal lage en plan for lademuligheter for el.sykkel

e Sandnes kommune skal evaluere og revidere prinsippene for oppmerking og skilting av
sykkelnettet og lage en prioritert plan for skilting og oppmerking av hovednett, lokalnett og
grgnne ruter

e Sandnes kommune skal utarbeide prioritert liste over strakstiltak som ikke trenger regulering

e Sandnes kommune skal utarbeide en prioritert liste over tiltak som trenger regulering

e Sandnes kommune skal i samarbeid med Statens vegvesen, Rogaland fylkeskommune og
kommunene pa Nord-Jaeren (Sola, Randaberg, Stavanger og Sandnes), utarbeide en felles
standard for drift og vedlikehold

e Sandnes kommune gjennomfgre regelmessig inspeksjon av hoved- og bydelsnettet for sykkel

Listen er ikke uttgmmende.

Videre er det foreslatt a gjennomfgre et pilotprosjekt for sykkelbyen der en bydel prgves ut som
«sykkellandsby».

Fglge opp utredningen av grgntstruktur og hovedforbindelser for gaende i bebygde omrader

Radmannen har hatt et forsterket fokus pa gange som transportmiddel og forbedring av forholdene
for gdende i eget prosjekt rettet mot hovedforbindelser for gdende i bebygde omrader. Det foreslas i
kommuneplanen a legge til rette for tydelige, sammenhengene ruter med bade opplevelser og
aktivitet giennom etablering av hovedakser. Dette er vist i temakart som del av nytt
kommuneplanforslag. Det vil videre bli foreslatt konkrete tiltak og prosjekter, som etter hvert vil
spkes finansiert via Bypakke Nord-Jaeren.

Et kollektivtilbud for hele befolkningen

Sandnes kommune har mange boligomrader sgr og @st for Gandsfjorden som Bogafjell, Ganddal sgr,
Sandve, Skarlia og Kleivane. Her er det over flere tiar gjennomfgrt tett utbygging der en kombinasjon
av ulike boligtyper huser store deler av kommunens- og regionens befolkning. Disse omradene har i
dag sveert hgy bilandel, og et busstilbud som ikke er tilfredsstillende. Sandnes har et ansvar for a
bidra til gkte kollektivandeler, og som fglge av ny bussvei er det na nye muligheter til a revidere
busstilbudet med sikte pa optimalisering ved ferdigstillelse av den nye bussveien i 2021 og 2023.
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Radmannen vil peke pa at det er ngdvendig med et fullverdig kollektivtilbud til innbyggerne i hele
kommunen, ogsa de som ikke har direkte tilknytning til bussveien. Det vil vaere ngdvendig a utvikle et
attraktivt kollektivtilbud til bydelene som ikke far direkte tilknytning til bussveien, i tillegg til
bussveien. Det vil ogsa vaere ngdvendig a knytte de ulike reisemidlene sammen i et nettverk der en
kan kombinere buss og bussvei eller buss og tog.

Dette fplges opp gjennom igangsatte samarbeidsmgter med Kolumbus hvor kollektivtilbudet drgftes.
Kommunens fysiske infrastruktur for kollektivtransport

Radmannen foreslar at kommunen gar gjennom egen infrastruktur som holdeplasser og
parkeringsmuligheter for sykkel knyttet til kollektivtrafikken, og oppgraderer disse. Dette for a
stimulere til & bruke kollektive reisemidler, kombinere reisemidler, og & gke antallet som bytter
mellom to reisemidler pa en og samme reise. Kvaliteten pa de fysiske omgivelsene pa holdeplasser
og byttepunkter er kommunens ansvar, og opplevelsen av trygghet er viktig for om en gnsker a
oppholde seg der mens en venter. Da er godt vedlikehold for ryddige og oversiktlige holdeplasser
sveert viktig.
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INNSATSOMRADE NR 2: RESTRIKTIVE TILTAK
Bompenger fglges opp som vedtatt i bypakke Nord-Jaeren.

Virkemidlene for parkering som kommunen har til radighet bgr gjennomgas og utvikles med sikte pa
maloppnaelse i bymiljgavtalen. R&dmannen vil signalisere at dette vil medfgre vurderinger knyttet til
reduksjon i parkering.

En utilsiktet virkning av de pkonomiske virkemidlene som gkte parkeringsavgifter og gkte bompriser
er at det er de som md bruke personbil som ma betale mest og dermed blir mest belastet. | de rurale
omradene vil en heller ikke ha samme valgmulighet til andre reisemidler, og tiltakene kan dermed sla
skjevt ut i de rurale versus de urbane omradene. Det vil veere viktig a erkjenne denne
problemstillingen og fremme tiltak som etablering av en passende frekvens pa busstilbud fra
Forsand/Hgle til/fra Sandnes og andre steder, egne rurale ruter, samt vurdere innfartsparkering pa
Vatne og Oanes, eventuelt andre steder.

@konomiske virkemidler som bompengetakster og skatteordninger ligger ikke til Sandnes kommune
alene & handtere, men heller til politiske initiativ og behandling pa regionalt og nasjonalt niva.

Redusert biltilgjengelighet til sentrum er et virkemiddel som vil ha stor betydning for a skape en
trivelig by og lette fremkommelighet for kollektivtrafikken. Omradeplanen for Ruten viser stengning
av sentrumsgater for giennomgangstrafikk, noe som vil og bedre fremkommelighet for kollektiv,
sykkel og gange. Radmannen stgtter dette tiltaket, ogsa fordi det reduserer opphoping av biler i disse
gatene, minsker barrierevirkning og stgy. Konflikter mellom myke trafikanter og bilene vil reduseres
ved at en viser en tydelig prioritering av myke trafikanter.

K@ kan ogsa oppfattes som et restriktivt tiltak. A ikke utvide veikapasiteten ettersom befolkningen
gker vil gjgre det vanskeligere a bruke privatbil pa sikt. For a bruke dette virkemiddelet, er det
imidlertid en forutsetning at det finnes andre alternative mater a transportere seg pa f.eks et
velutviklet kollektivtilbud.

INNSATSOMRADE NR 3: AREALUTVIKLING OG UTBYGGINGSM@NSTER - EN MER SAMORDNET AREAL
OG TRANSPORTPLANLEGGING

Lokalisering av arbeidsplasser i sentrum

Sandnes sentrum bgr prioriteres sterkt med tyngre arbeidsplasslokalisering ettersom dette er
kommunens mest kollektivtilgjengelige reisemal. Nzering lokalisert i Sandnes sentrum vil gke
potensialet for flere kollektivreiser til sentrum der knutepunktet Ruten gir gode muligheter for a gke
antall arbeidsreiser. | ny sentrumsplan bgr maltall for arbeidsplasser i Sandnes sentrum tallfestes og
fa en hgy prioritet. Havneparken, Norestraen, Vagen, Skeiane og Brueland utgjgr store arealer i
sentrum. | arbeid med omradeplanene her bgr det stilles krav om hgy arbeidsplassandel for 3
forhindre utvikling av rene boligprosjekter pa bekostning av arbeidsplasser.
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Utdype og konkretisere kommunens arealutvikling og utbyggingsmgnster

Byutviklingsstrategien i kommuneplanen legger opp til fortetting og transformasjon i bybandet Hana-
Forus, samt i Ganddal. Maltallet for gjeldende kommuneplan er at 50 prosent av alle nye boliger skal
komme her de neste arene. Et fortettet utbyggingsmegnster langs hovedkollektivaksen i det sentrale
byomradet gir «kort vei til alt» som betyr kortere reiser, naerhet til hgyfrekvent kollektivtiloud og
dermed gkt potensiale for flere pa kollektiv, sykkel og gange.

Alternativ-vurderingene i dette notatet har hatt fokus pa transport som tema, og viser da at
fortetting i de sentrale omradene, kombinert med redusert bilandel ma til for & lykkes med nullvekst
malet. Omradevurderingene viser ogsa at potensialet for endret reisemiddelfordeling er stgrst i
bydelene Trones og Sentrum, Lura, Ganddal, Hana og Stangeland (se vedlegg).

Radmannen anbefaler at virkemidlene konsentreres og settes inn med stgrst kraft og prioritering i
disse bydelene med sikte pa maloppnaelse. Videre er det anbefalt at en bgr vurdere mulighetene for
gkte fortettingsandeler og prioritert utbygging sentralt i Hommersak, Figgjo og pa Ganddal.

Mulighetsstudier og egne analyser er utfgrt for a vurdere en eventuell endring i utbyggingsmegnster.
Med utgangspunkt i Alternativ-vurderinger har en gnsket a se pa hvordan forholdet mellom en
fortettet arealutvikling og transport balanseres opp mot andre plantema. Faglige vurderinger av
fortettingspotensialet, hvor en evt kan fortette i bybandet, samt avklare mulighetene for god
bokvalitet og uteoppholdsarealer, friluftsliv og en balansert fordeling av sosiale levekar er
giennomfegrt. | forslag til ny kommuneplan legges dette fram til politisk behandling, og vurderingen
tilsier at kommunen bgr prioritere mer boligutbygging i byutviklingsaksen Hana-Forus.

En sterkere prioritering i byutviklingsaksen, samt innenfor lokalsentrene vil bidra til oppnaelse av
nullvekst i personbiltrafikken. Feltutbygging i ytterkant av bydelene har motsatt effekt.

INNSATSOMRADE NR 4: KUNNSKAP, MOTIVASION OG ENGASJEMENT

Det er flere fagmiljg i regionen som arbeider med kunnskap, motivasjon og engasjement mht
endrede reisevaner, bl.a. i regi av Bypakke Nord-Jaren og mobilitetsprosjektet til Rogaland
fylkeskommune. Motivasjonskampanjer, mobilitetsuka, Hjemjobbhjem-satsingen er alle eksempler
pa tiltak som retter seg mot a endre reiseatferd og motivere til miljgvennlige reisevalg. Sandnes
deltar i alle disse satsingene.

Radmannen mener likevel at det er behov for 3 undersgke og fremme motivasjon og positive
holdninger til aktive, helsefremmende reisemgnstre. Det finnes en del forskning om valg av ulike
reisemidler som er Igftet fram i kapittelet Konkurranseforhold mellom reisemidler. Radmannen
gnsker som en oppfglging av LTM a trekke dette temaet sterkere inn i bypakke-samarbeidet,
samtidig som kommunen selv vurdere egne tiltak.

Dette er na igangsatt i regi av mobilitetsprosjektet som inngar i Bypakken og er i tett samarbeid med
Kolumbus. Sandnes kommune deltar i dette arbeidet, og har forventinger om positive muligheter til
prosjekter i egen kommune.
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OPPSUMMERING OG AVSLUTNING

Visjonen: Sandnes — i forandring mot moderne, sunn mobilitet viser til et retningsvalg der Sandnes er
i forandring og retter blikket fremover. Det er gjennom dette arbeidet lagt vekt pa at der mennesker
ferdes, der skapes det folkeliv. Menneskevennlig by- og tettstedsutvikling henger sammen med reiser
og transport. Det er derfor ikke mulig a lage en transport- og mobilitetsplan uten & ha med folkeliv og
livskvalitet som sentrale aspekter.

Analysene viser med at bruken av personbil ma reduseres betydelig i Sandnes kommune for a na
malet om nullvekst i personbiltrafikken basert pa tallene fra 2012. Sterk vekst i befolkningen gjgr
dette kravet tgffere enn om en hadde lav befolkningsvekst. Antall personbilreiser i 2012 var 136 000
pr dag, se figur 14. Det er dette tallet som skal holdes stabilt. Sykling har i perioden 1998-2012 ikke
hatt prosentvis gkning, og kommunen har en svzert lav andel kollektivbrukere.

Det vil vaere viktig for den delen av befolkningen som ma bruke bil, at det tilrettelegges ogsa for
denne transportmaten. En bilfgrerandel pa 50 prosent tilsvarer mange bilreiser ogsa i fremtiden, og
dette ma fglges opp samtidig som bypakke-samarbeidet har fokus pa a endre reisevaner fra
personbiler til kollektiv, sykkel og gange. Bypakke-samarbeidet har lagt vekt pa at nullvekstmalet skal
males regionalt, og kommende byomradeutredninger vil vise ulike virkemiddelpakker for & na dette
malet.

Analysene viser at det ikke er realistisk & nd nullvekstmalet med fortetting i de sentrale byomradene
alene. Man ma redusere bilandelen i tillegg, noe som innebaerer bade opprustning av miljgvennlige
reisemidler og infrastruktur, restriktive tiltak og holdningsskapende arbeid.

Alternativsvurderingene viser at en kan oppna en del reduksjon i biltrafikken ved a kanalisere
befolkningsveksten til de sentrumsnaere bydelene med godt kollektivtilbud og mange av de daglige
reisene i naermiljpet. Gaing og sykling kan erstatte mange bilreiser innenfor en avstand pa 0-3 km.

Analysene har vist at 62 prosent av Sandnes kommune bor innenfor en radius pa 3 km fra Ruten,
mens det er 42 prosent arbeidsplasser lokalisert innenfor den samme sirkelen. RVU 2012 viser at
reiseavstanden for beboerne i disse bydelene har en stor andel korte reiser fra 0-3 km. Det er dette
omradet som utgjgr de «lavt hengende fruktene» og hvor potensialet for endring fra personbil til
gange og sykkel er best, samtidig som dette er folketette omrader som vil fa et godt utbygd
kollektivtilbud med bussveien og toget.

| omradevurderingene er det sett pa differensiering i ulike deler av kommunen. Det er vist at all
opprustning av transporttiloudene kommer i bydelene pa vestsiden av Gandsfjorden. Her kommer
bussvei og sykkelstamvei. Omradene Skarlia, Kleivane, Bogafjell, Sandved og Ganddal s@r er folkerike
og tett bebygde bydeler som ligger innenfor 5 km fra Sandnes sentrum, og som har veert lokalisert
her i flere tiar. Disse bydelene vil ikke fa samme nytte av prosjektene i bypakke Nord-Jeeren, og vil
veere avhengig av at man klarer a bygge ut kollektivtilbudet i et nettverk hvor bydelsbussene kobles
tett opp mot buss og tog og hvor man innfgrer pendelruter giennom sentrum og ut til viktige
malpunkter som f. eks Forus.

Det er derfor vurdert at bedre koblinger til bussveien fra bydeler som ikke far direkte tilgang til
bussveien, vil veere en viktig del av denne satsingen. Et mer utviklet kollektivtilbud som knytter
bydeler uten direkte adkomst til bussveien sammen med denne, forventes a ha stor betydning for
gkt kollektivandeler.
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Nullvekstmalet betyr at omstilling av reisevaner ikke bare ma skje i nye utviklingsomrader, men ogsa i
de etablerte omradene. Det betyr at fortetting i bestemte kollektivakser ikke er nok, man ma ogsa gi
etablerte steder et godt tilbud nar det gjelder gaing, sykling og kollektivtransport. | bygder og
lokalsentre, bgr en kunne vinne flere over fra personbil til gange og sykkel pa de korte turene i
naermiljget.

Sammenhengende ruter for syklister bgr utvikles videre, og tilbudet for gaende til sentrum,

lokalsentre, holdeplasser, skoler og barnehager bgr systematisk forbedres. Dette er et arbeid som
pagar blant annet i regi av bypakke-samarbeidet, men som bgr forsterkes i kommunen gjennom LTM.
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VEDLEGG 1: OMRADEVURDERINGER

Potensialet for gkt gding

Andelreiser  Bilforerandel  Gangandel i
Bydel Befolkning  under 1km <1km dag® Neerhet til [okalsenter
Trones 8250 16 29 22
Lura 8605 12 37 13
Stangeland 7560 10 49 15 Middels
Hana 8198 13 52 16 Middels
Ganddal 7318 10 El 11 Middels
Riska 7294 9 53 11 Middels
Sandve 6034 11 50 13 Lav
Austratt 8251 9 53 13 Lav
Bogafjell 7080 6 33%* 10 Middels

*Alle reiser  ** sma bakgrunnstall, usikkert

Potensialet for gkt sykling
Andel reiser1-3  Bilforerandal Sykkelandel i
Bydel km 1-3km dag Tilrettelagt sykkelinfrastruktur

Trones 8250 30 63 4
Lura 8605 31 74 7
Sandve 6034 28 62 7
Stangeland 7560 29 59 8
Hana 8198 27 57 3
Austratt 8251 2 66 5
Ganddal 7318 21 76 4
Riska 7294 15 60 3
Bogafjell 7080 16 68 2 Middels
Potensialet for pkt
kollektivtrafikk
Andel reiser over  Bilfgrarandal Kollektivandal
Bydel 3km >3km idag Neerhet til heyverdig kollektiv
Trones 8250 46 73 4
Lura 8605 49 ” 4
Sandve 6034 49 80 4 Middels
Stangeland 7580 50 73 3 Middels
Hana 8198 53 73 6
Austrart 8251 51 a1 4 Middels
Ganddal 7318 58 79 5
Riska 7294 64 74 7 Middels
Bogafjell 7080 59 77 6 Middels

***optimalisering av kollektivtilbudet

Middels
Middels

Middels
Middels
Dérlig

Dérlig

Naerhet til sykkelstamvei

Middels
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Middels/Dérlig

Middels/Darlig

Middels/Dérlig
Dérlig
Dirlig

Frekvens 2025

Middels
Middels

Middels

Middels

Topografi

Middels
Middels

Middels
Middels

Naerhet til hovedrute
2035

Middels/God

Middels/God

Uten ombytte 2025

Dérlig
Dirlig
Middels
Dirlig
Middels
Middels/Darlig
Dérlig

Neerhet til friluftsliv

Middels
Middels

Middels
Middels
Middels

Middels

Naarhet til
friluftsliv

Middels

Samlet vurdering

Middels

Middels
Middels

Middels

Dirlig Middels Middels

Mulig bedre kollektiv 2035***

Samlet vurdering

Middels

Middels
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Bydeler med stgrst potensial gange: Trones,
Lura, Ganddal

Bydeler med stgrst potensial sykkel: Trones, Lura, Stangeland, Sandve Hana,
Ganddal, Riska

Bydeler med st@rst potensial kollektiv: Trones, Lura, Hana,
Ganddal

| rekkefplge, bydelene etter bidrag for a na
nullvekstmalet

Trones
Lura
Ganddal
Hana
Stangeland
Sandve
Austratt
Riska
Bogafijell
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