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Forord

Konseptvalgutredningen (KVU) for Tromsg
omfatter mulige strategier for a handtere
transportetterspgrselen fram mot 2030. Kon-
septvalgutredningen er utarbeidet etter en
bestilling fra Samferdselsdepartementet il
Statens vegvesen, og skal danne grunnlag for
regjeringens beslutning om videre planlegging.

| regi av Samferdselsdepartementet og Finans-
departementet skal konseptvalgutredningen
kvalitetssikres av eksterne konsulenter (KS1).
Konseptvalgutredningen skal bygges opp i hen-
hold til krav fra Finansdepartementet (ramme-
avtalen) i fire dokumenter; behovsanalyse, mal
og strategidokument, overordnet kravdoku-
ment og alternativsanalyse.

Kapittelinndelingen i denne konseptvalgutred-
ningen bygger opp om disse fire dokumentene
pa fglgende mate:

Behovsanalyse
1. Innledning
2. Situasjonsbeskrivelse
3. Behovsvurdering — tiltaksutlgsende
behov
Madl og strategidokument
4, Mal - samfunnsmal, effektmal
Overordnet kravdokument
5. Krav — absolutte krav, sammenlignings-
kriterier
Alternativsanalyse
6. Aktuelle tiltak
7. Beskrivelse av konsepter
8. Maloppnaelse og kravoppnaelse
9. Samfunnsgkonomisk analyse
10. Andre virkninger
11. Dregfting og anbefaling
12. Medvirkning og informasjon
13. Kilder og referanser

Konseptvalgutredningen er utarbeidet av Stat-
ens vegvesen, Region nord, med "Vegvalg
Troms@” som prosjektnavn. Arbeidet er utfgrt i
samarbeid med Tromsg kommune, Troms
fylkeskommune og Kystverket.

Prosjektgruppa har bestatt av Carl Henrik
Bjgrseth (Tromsg kommune), @ystein Olav
Miland (Troms fylkeskommune), Pal Jgran
Digernes (Statens vegvesen), Hans Richardsen
(Statens vegvesen) og Rigmor Tonstad (Statens
vegvesen, prosjektleder).

Styringsgruppa har veert ledet av regionvegsjef
Tobjgrn Naimak og bestatt av byutviklingssjef
Erik @wre (Tromsg kommune), samferdselssjef
Bjgrn Kavli (Troms fylkeskommune) og plan- og
kystforvaltningssjef Arve Andersen (Kystverk-
et).

Tromsg, oktober 2010

Torbjgrn Naimak
Statens vegvesen, Region nord
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Sammendrag

Konseptvalgutredningen (KVU) for Tromsg er
utfgrt av Statens vegvesen, Region nord, pa
oppdrag fra Samferdselsdepartementet (kap.
1).

Tromsg opplever en stor befolkningsvekst og
et voksende transportbehov (kap. 2). | fglge
Statistisk sentralbyra vil befolkningen gke med
ca 14000 de neste 20 arene. Med dagens
reisemgnster vil dette tilsvare 25 % flere dag-
lige reiser i Tromsg i 2030.

Alle har et behov for transport, enten det er til
jobb, skole, barnehage, trening eller levering
av varer og tjenester. Ulike trafikantgrupper
har ulike behov, men en fellesnevner er at det
skal veere enkelt, trygt og helst sa raskt som
mulig & forflytte seg mellom malpunktene.
Behovsanalysen (kap. 3) omhandler ulike be-
hov for tiltak i transportsystemet, herunder
kapasitetsgkning, bedre framkommelighet for
buss, tilrettelegging for gaende og syklende,
bedre trafikksikkerhet og reduksjon av stgv og
stay.

Biltrafikken er i dag gkende og stiller krav til
bedre kapasitet i vegnettet, samtidig som
miljgulempene knyttet til transport gker.
Nasjonale fgringer, regionale og lokale politis-
ke vedtak peker i retning av a redusere veksten
i personbiltrafikken, til fordel for mer miljg-
vennlige transportformer. Dette kommer ogsa
til uttrykk i konseptvalgutredningens malsett-
ing og krav til mulig I@sning (kap 4 og 5).

Et godt kollektivtiloud er en ngkkelfaktor for a
kunne redusere veksten i personbiltrafikken.
Det er i dag mange som velger a reise med
buss, og det er bare Oslo som har flere
kollektivreiser pr innbygger enn Tromsg.
Urbanet Analyse AS har utredet muligheten for
a gke antall kollektivreiser i Tromsg, og konklu-
derer med at potensialet er til stede, forutsatt
at de riktige virkemidlene tas i bruk. En av
grunnene til at kollektivtrafikken kommer dar-
ligere ut enn biltrafikken er tidsfaktoren. | dag
tar det mer enn dobbelt sa lang tid & kjgre
kollektivt som a ta buss i Tromsg. For a styrke
konkurransekraften ma tiltak iverksettes pa

flere plan, herunder fysiske infrastrukturtiltak
for a gke framkommeligheten, effektive kjgre-
traseer med korte stopp og et tilpasset rute-
tilbud.

Erfaringer viser at det ikke er nok 3 legge til
rette for bruk av alternative transportformer.
Skal det lykkes a gke andelen miljgvennlige
reiser, vil det ogsa vaere ngdvendig & innfgre
restriksjoner som virker reduserende pa
bruken av personbil. Tromsg kommune og
Troms fylkeskommune har fattet prinsipp-
vedtak om innfgring av kgprising i Tromsg som
trafikkregulerende virkemiddel og kilde til
egenfinansiering (kap 6).

Det er mange som gar og sykler i Tromsg, og
andelen syklister er gkende. Effektene av til-
rettelegging for syklister og gaende er vanske-
lig @ male, men det er grunn til 3 tro at gkt
tilrettelegging for disse trafikantgruppene ogsa
vil gke andelen som gar eller sykler. Seerlig vil
det veere behov for a bedre forholdene for
transportsyklister ved a etablere sammenheng-
ende sykkelvegnett.

| oppdraget for konseptvalgutredningen stilles
det krav om utredning av flere ulike strategier/
konsepter for & na de fastsatte malene. Ved
utformingen av konseptene er det sgkt a fa
fram ulike retninger for framtidig utvikling, og
a synliggjgre mulighetsrommet for valg av stra-
tegi. Med bakgrunn i ulike forslag til tiltak om-
fatter utredningen fglgende tre konsepter; Bil-
basert utvikling (bilkonseptet), kollektivbasert
utvikling (kollektivkonseptet) og kombinasjons-
konseptet (kap. 7).

Felles for alle konseptene er tiltak for bedre
trafikksikkerhet, etablering av tiltak for gaende
og syklende, oppgradering av gatemiljget i sen-
trum og utbedring av de mest belastede
delene av vegnettet.

Bilkonseptet tar i tillegg hgyde for vekst i bil-
trafikken og @ker kapasiteten i hovedveg-
nettet. Konseptet inneholder flere omfattende
vegprosjekter og forutsettes bompengefinans-
iert. Kollektivkonseptet inneholder tiltak for a
styrke bussen i konkurranse med privatbilen.
Konseptet omfatter utvikling av et hgystandard
kollektivtilbud (metro-/superbuss). Sammen
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med kgprising og parkeringsrestriksjoner.
Kombinasjonskonseptet er, som navnet sier, en
kombinasjon av de to fgrste konseptene. Kon-
septet tar utgangspunkt i kollektivkonseptet,
men omfatter ogsa et st@rre vegprosjekt.

Kollektivkonseptet og kombinasjonskonseptet
gir stgrst oppnaelse av de mal og krav som er
fastsatt i konseptvalgutredningen (kap 8).
Modellberegningene viser at begge konsept-
ene vil kunne oppna en reisemiddelfordeling
pa 50 % miljgvennlige transportformer. Dette
innebaerer at halvparten av alle daglige reiser i
Tromsg vil foregad med buss, sykkel eller til fots.
Begge konseptene ivaretar ogsa tilrettelegging
for gdende og syklende, og gir god mal-
oppnaelse mht reduksjon av ulykker og CO,-
utslipp. Kombinasjonskonseptet kommer i
tillegg best ut av de to nar det gjelder fram-
kommelighet for tyngre kjgretgy, reduksjon av

o

barrierevirkning og mulighet for a legge til

rette for hgystandard kollektivigsninger

mellom Breivika og Langnes.

De samfunnsgkonomiske analysene (kap. 9)
viser at kollektivkonseptet kommer best ut i de
prissatte samfunnsgkonomiske beregningene.
Kombinasjonskonseptet er ogsad samfunnsgko-
nomisk lgnnsomt. Bilkonseptet derimot er ikke
samfunnsgkonomisk Ignnsomt.

Kombinasjonskonseptet er i trad med nasjon-
ale fgringer, regionale og lokale vedtak, og
viderefgrer intensjonene i transportplanen for
Tromsg. Konseptet gir god maloppnaelse og er
samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Konseptvalg-
utredningen anbefaler pa denne bakgrunn at
kombinasjonskonseptet bgr legges til grunn for
videre planlegging av transportsystemet i
Tromsg (kap 11).
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1 Innledning

Fremtidens transportsystem ma tilfredsstille
samfunnets krav til framkommelighet, effekt-
ivitet, tilgjengelighet, trafikksikkerhet og miljg.
Innbyggerne skal til barnehage, skole, butikk,
jobb eller fritidsaktiviteter og naeringslivet skal
levere varer og tjenester til en stadig gkende
befolkning.

1.1 Bakgrunn

Tromsg kommune har i Transportplanen for
Tromsg' vedtatt en klimastrategi for framtidig
utvikling av transportsystemet. Klimastrategi-
en legger vekt pa a redusere veksten i bil-
trafikken og styrke satsingen pa gang, sykkel,
kollektivtrafikk, trafikksikkerhet og miljg.

Tromsg kommunestyre og Troms fylkesting
fattet i 2009 prinsippvedtak om a innfgre
vegprising som miljgrettet virkemiddel og kilde
til egenfinansiering fra 1. januar 2013, og som
avlgsning av dagens drivstoffavgift. Vedtaket er
basert pa at transportplanen skal legges til

grunn for bruken av inntektene fra vegprising.

Transportsystemet i stgrre byomrader og fin-
ansiering i form av vegpakker, omfattes av
ekstern kvalitetssikring (KS1).

1.2 Mandat

Statens prosjektmodell stiller krav om utar-
beidelse av behovsanalyse, overordnet strate-
gidokument, overordnet kravdokument og
alternativsanalyse som beslutningsgrunnlag for
Regjeringens valg av hvilket konsept som even-
tuelt skal viderefgres i forprosjektfasen. | sam-
ferdselssektoren brukes konseptvalgutredning
(KVU) som en samlebetegnelse for disse doku-
mentene. | regi av Samferdselsdepartementet
og Finansdepartementet skal konseptvalg-
utredningen kvalitetssikres av eksterne konsu-
lenter (KS1).

! Transportplan for Tromsg kommune 2008-2019,
vedtatt i kommunestyret 30. januar 2008.

Samferdselsdepartementet ga i brev til Veg-
direktoratet av 07.11.08” Statens vegvesen i
oppdrag a utarbeide en konseptvalgutredning
for Transportplan Tromsg.

| bestillingsbrevet heter det bl.a. at Samferd-
selsdepartementet ser det som viktig at Stat-
ens vegvesen legger opp arbeidet med en KVU
slik at bergrte lokale og regionale myndigheter
involveres pa en hensiktsmessig mate. Kon-
septvalgutredningen skal utformes i trad med
de krav som stilles gjennom rammeavtalen for
ordningen med ekstern kvalitetssikring (KS1).
Spesielt bes det om at KVUen sikres transpa-
rens og konsistens mht behovsvurderinger,
mal, krav og alternativvurderinger.

Samferdselsdepartementet ber videre om at
det i konseptvalgutredningen gis en vurdering
av bade areal- og transportspgrsmal, herunder
langsiktig transportmiddelfordeling, restriktive
tiltak overfor trafikken, framtidige investerings-
behov, jordvernhensyn og forhold knyttet til
klimagassutslipp.

Vegdirektoratet har med bakgrunn i Finans-
departementets krav til dokumentasjon for
giennomfgring av KS1, utarbeidet retningslinjer
for utarbeidelse av konseptvalgutredninger i
Statens vegvesen.

Dokument Konseptvalgutredning

(FIN) Kap Tekst

Behovs- 1 Innledning

analyse 2 Situasjonsbeskrivelse
3 Behovsvurdering

Overordnet 4 Mal

mal og Samfunnsmal og effektmal

strategi

Overordnet 5 Krav

krav

Alternativs- Aktuelle tiltak

analyse Konsepter

6

7

8 Mal- og kravoppnaelse

9 Samfunnsgkonomisk analyse
10  Andre virkninger

11  Drgfting og anbefaling

12 Medvirkning og informasjon
13  Kilder og referanser

? Sveis 2003002964-132
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1.3 Tromsgpakke 1 og 2

Tromsg kommune, Statens vegvesen og Troms
fylkeskommune lanserte i 1986 en transport-
plan (Tromsgpakke 1) for Tromsg. Transport-
planen skisserte et program for vegutbygging
som var betydelig stgrre enn det man kunne
paregne i bevilgninger over statsbudsjettet. |
transportplanen ble det derfor innarbeidet et
forslag om a kreve inn en lokal drivstoffavgift
til delvis finansiering av prosjektene?.

Vegloven hjemlet ikke innkreving av lokal driv-
stoffavgift for delfinansiering av vegbygging.
Det ble arbeidet fram en ny bestemmelse i
Veglovens § 27a og Samferdselsdepartementet
fastsatte i juni 1990 forskrift om innkreving av
finansieringsbidrag til bygging av offentlig veg i
Tromsg kommune. Ordningen med drivstoff-
avgift pa 50 gre pr liter skulle vare til 2001,
men ble senere forlenget til 2003. Fglgende
satsingsomrader var definert i Tromsgpakke 1:
Breivikatunnelen, Tromsgysundtunnelen, Sen-
trumstangenten, gang- og sykkelveger, fortau,
tiltak for miljg og kollektivtrafikk.

Ved slutten av innkrevingsperioden tok Tromsg
kommune initiativ til 8 forlenge ordningen. |
tillegg til vegtiltak var det ogsa gnske om en
sterkere satsing pa utbygging av gang- og
sykkelveger, tiltak for kollektivtrafikk, miljg og
trafikksikkerhet. Det ble lagt opp til at
Tromsgpakke 2 skulle vare i atte ar. Etter be-
handlingen i Stortinget i juni 2004* ble ordning-
en vedtatt for fire ar.

Tromsg kommune tok i 2004 initiativ til 3 ut-
vide Tromsgpakke 2 for a sikre et finansierings-
grunnlag for de prioriterte prosjektene i pakk-
en. Utvidet Tromsgpakke 2 ble etter behand-
lingen i Stortinget® utvidet til juli 2012. Driv-
stoffavgiften tar i dag inn ca 21 mill. kr. pr ar.

* Evaluering av lokal drivstoffavgift i Tromsg 1990-
2003, NORUT Samfunnsforskning AS, 10/2003

* St.prp. nr. 62 (2003-2004)

> 22.2.2007 i samsvar med St.prp. nr 33 (2006-2007)
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2 Situasjon

| dette kapitlet omtales dagens Tromsg. Be-
folkning, neeringsliv, arealbruk og samferdsel,
samt framtidige utfordringer knyttet til by-
vekst, transport og miljg.

2.1 Planomradet

Nord-Norge utgjgr mer enn en tredjedel (35 %)
av fastlands-Norge. Imidlertid bor kun 10 % av
landets befolkning i landsdelen. Folketallet i
Nord-Norge er ca 465 000 innbyggere. Lands-
delen preges av lange avstander med spredt
bosetting.

Tromsg er den stgrste byen i Nord-Norge og
har 67 300° innbyggere. Med tilstrgmmingen
av studenter bor det ca 75000 mennesker i
kommunen store deler av aret.

Tromsg ligger i Troms fylke og er Norges tredje
stgrste bykommune etter areal (ca. 2 500 km?).

Figur 1 viser Tromsg kommune og byomrddet
(stiplet strek)

| likhet med resten av landet har ogsa Tromsg
kommune opplevd en gkende grad av sentrali-
sering de senere ar, og det er i byomradet at

® Januar 2010 (SSB)

utfordringene i transportsystemet er stgrst. Pa
grunnlag av Kommuneplanen for Tromsg’,
Transportplanen for Tromsg® og behovsana-
lysen (kap. 3) avgrenses planomradet til & om-
fatte byomradet i Tromsg kommune.

Byomradet omfatter Tromsgya og de tettbyg-
de delene av Kvalgya og fastlandet. Nesten 90
% av kommunens innbyggere bor i byomradet
og 60 % av disse bor pa Tromsgya (figur 2).

Kvaloysletta A Bréivika

Storelva .+ /| o ‘Kroken

{f Langnew '
(Hakoya Sentrum UElER Rl
/ . i Tromsdalen

' Hungeren

Figur 2: Byomrddet i Tromsg omfatter Tromsgya og
de tettbygde delene av Kvalgya og fastlandet.

2.2 Befolkning, naeringsliv
og arealbruk

2.2.1 En kommune i vekst

Innbyggertallet i Tromsg@ er bortimot fordoblet i
lgpet av de siste 40 dr. Nedenfor falger noen
sentrale trekk ved befolkningsutviklingen®.

Befolkningstall fra Statistisk sentralbyra viser at
det var 67 300 innybygger i kommunen pr. 1.
januar 2010. Den arlige befolkningsveksten i
Tromsg varierer mye (figur 3). De siste offisielle
befolkningstallene ga en vekst pa 1,9 %.

Tromsg har en ung befolkning og fgdselstall-
ene har vart jevnt hgye. Fgdselsoverskuddet

7 Kommuneplan for Tromsg kommune 2007-2018

® Transportplan for Tromsg kommune 2008-2019
*Tall, prognoser og figurer fra Kommuneplan-
melding 2009 — Analyser av befolkningsutvikling og
boligbygging, Tromsg kommune
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utgjer en stor andel av kommunens totale
folketilvekst og har i gjennomsnitt utgjort vel
68 % av den samlede tilveksten de siste ti
arene.

70000 - 3,50
e = Folkemengde 1. januar
60000 - | = Ariig befolkningsendring | % 200
2}
50000 25 2,50
21 ‘
40000 + r' l 130
8 f | Ed
30000 i i =
T I L.
20000 il [ [ f .00
10000 1 050
o MUY, { + 0,00
] L
St @ éhg§£§9 ééﬂgﬁkg?gf @¢§P$Fr§? é{§§

Figur 3 @kning i folkemengde (stolper) og variasjon
i arlig befolkningsendring i % (kurve) (kilde:
kommuneplanmelding 2009)

Som mange andre kommuner vil ogsa Tromsg
mgte utfordringer med en voksende andel
eldre i befolkningen, men langt fra i samme
grad som mange andre kommuner. | Tromsg
var det i 2008 7,5 personer i yrkesaktiv alder pr
yrkespassiv, mens prognosene sa lagt viser at
det i 2018 forventes & veere 5,7. Til sammen-
ligning gar Fredrikstad kommune mot en andel
pa 3,8 (yrkesaktiv pr yrkespassiv) i 2018.
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Figur 4 Framskrevet folkemengde (pr 1/1-2018)
etter region og alder (alternativ MMMM) (bld =
Fredrikstad, gré = Tromsg Stortorget (kilde:
Kommuneplanmelding 2009)

| perioden 2000-2008 har det i gjennomsnitt
flyttet ca 8000 personer innad i kommunen
hvert ar. Det er de unge voksne som flytter
mest og det er byomradet som vokser pa
bekostning av de mer spredt bebygde delene
av kommunen.

Tromsg kommune har hgy bade inn- og utflytt-
ing. De ni siste arene har innenlands nettoinn-
flytting vaert stgrst fra landsdelen, mens flytte-
tapet er stgrst til Oslo og Akershus. De siste
arene har innflyttingen fra utlandet utgjort den
stgrste delen. Det er i 2008 registrert 4300
personer bosatt i Tromsg med bakgrunn fra
139 ulike land. Nettoinnflyttingen til Tromsg
forsterker den aldersfordelingen, ved at det er
unge voksne som gir stgrst innflyttingsover-
skudd (figur 5).

| henhold til Statistisk sentralbyras befolknings-
prognoser vil innbyggertallet i Tromsg gke med
ca 14 000 frem mot 2030.
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Figur 5 Nettoinnflytting i Tromsg kommune (gul =
innenlands, burgunder = utenlands, svart= i alt)
(kilde: kommuneplanmelding 2009)

2.2.2 Kunnskaps-, service- og
kompetanse

Universitetet | Tromsg (UiT) ble etablert i 1968
og har veert av stor betydning for byens vekst
og utvikling. Sammen med Universitetssyke-
huset i Nord-Norge (UNN) er disse institusjon-
ene i dag sveert sentrale.

Sysselsetting*°

Det var til sammen ca 36500 sysselsatte i
kommunen i 2007. Tromsg kommune er i hov-
edsak sin egen arbeidsmarkedsregion og
Tromsg har flere som pendler inn enn ut av
kommunen. Tall fra 2007 viser en nettoinn-
pendling pa vel 2300 sysselsatte.

Fra kommuneplanmelding 2009, Tromsg
kommune
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Omkring 85 % av de sysselsatte var i 2005
sysselsatt i de tjenesteytende nzeringene.
Helse- og sosialtjenester utgjgr den stgrste
sektoren malt i antall sysselsatte (25 %), der-
nest varehandel/hotell- og restaurantvirksom-
het (18 %) og undervisning (13 %).

Offentlige arbeidsplasser utgjgr nesten halv-
parten av alle arbeidsplassene i kommunen.
Innen privat sektor er det foruten varehandel
og hotell-/restaurantvirksomhet, forretnings-
messig tjenesteyting og transport som er de
stgrste naeringene. Deretter kommer bygg- og
anleggsvirksomhet og industri, mens primaer-
naeringene sysselsetter bare vel 2 % av de
yrkesaktive i kommunen.

Utdanning og forskning

Fiskeriaktiviteter og maritim virksomhet star
fortsatt sentralt i Tromsg. Selv om store deler
av fiskeindustrien er lagt ned, er fiskeriene
fortsatt viktige. De fiskeritilknyttede aktivitet-
ene er blitt mer preget av utdanning og forsk-
ning knyttet til tradisjonell fiskerinzering og
oppdrett™. Tromsg er nasjonalt senter for
torskeoppdrett og har landets eneste fiskeri-
hggskole.

Universitetssykehuset i Nord-Norge (UNN) er
landsdelens helsefaglige senter og nasjonalt
ledende innenfor utvalgte fagomrader. UNN er
ogsa lokalsykehus for Troms og deler av Nord-
land (omfatter ca. 200 000 innbyggere). Uni-
versitetssykehuset er byens stgrste arbeids-
plass med ca. 5000 ansatte.

Hggskolen i Tromsg fusjonerte i 2009 med uni-
versitetet. Universitetet i Tromsg (UiT) er verd-
ens nordligste og den stgrste forsknings- og
utdanningsinstitusjonen pa Nordkalotten. Uni-
versitetet i Tromsg er bade et universitet med
tradisjonelle universitets- og profesjonsut-
danninger, og en forskningsinstitusjon med et
bredt spekter av fagomrader. Universitetet har
ca 2500 ansatte og til sammen ca 9000 stud-
enter som er tilknyttet UiT*%

1 Kommuneplanen 2007-2018, Tromsg kommune.
2 www.uit.no

Figur 6 "Labyrinten" ved Universitetet i Tromsg (foto
Ola Rge/Universitetet i Tromsg)

Universitetet og sykehuset, som begge er loka-
lisert i Breivika, utgjor den stgrste arbeidsplass-
en i byen utenom sentrum. Av andre sentrale
institusjoner innenfor utdanning og forskning
finner vi Nordnorsk vitensenter, som er et
populaervitenskapelig leerings- og opplevelses-
senter. Vitensenteret ble etablert i 2002 og er
lokalisert til universitetscampus i Breivika.
Norsk Polarinstitutt er en sentral institusjon for
forskning, miljgovervaking og kartlegging i
polaromradene, og ble flyttet til Tromsg fra
Oslo i 1998.

Kultur og reiseliv

Tromsg har et attraktivt kulturliv med flere
institusjoner innenfor kunst og kultur samt et
titalls arlige festivaler knyttet til bl.a. film,
litteratur og musikk.

| de siste arene har utviklingen i reiselivsnaer-
ingen i Tromsgregionen veaert svakere enn i
store deler av landsdelen for gvrig. Samtidig gir
destinasjonsselskapene og nzeringen selv ut-
trykk for at regionen har et betydelig vekst-
potensial som reisemal. Natur- og kultur-
baserte opplevelsestilbud vil vaere de viktigste
drivkreftene for & utnytte dette potensialet.

Antall cruisefartgyer er redusert fra 101 i 2008
til 90 i 2009, men antall passasjerer har gkt. |
2009 var ogsa fgrste gang et cruiseskip gjestet
Tromsg vinterstid®. Tromsg er ogsd aktuell
som snuhavn for cruiseturister, noe som inne-
baerer at cruiseskipene bytter passasjerer og
mannskap i byen.

13 Kommuneplanen 2007-2018, Tromsg kommune
Y Arsrapport 2009, Tromsg havn.
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Figur 7 Cruiseskip pd veg inn til Tromsg (foto Mark
Ledingham/ Tromsg kommune)

2.2.3 Konsentrert byutvikling

Tromsg framstdr i dag med en hovedstruktur,
bestdende av Sentrum (handel, kontor, kultur,
passasjerhavn), Breivika, (containerhavn, stykk-
gods, sykehus, utdanning) og Langnes (handel,
lufthavn)(figur 8).

'j Septru
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/ ]

Figur 8 Sentrum, Langnes og Breivika utgjgr
hovedstrukturen i Tromsg

Neeringsbygg i Tromsg er lokalisert langs hele
Tromsgysundet, med hovedtyngden i sentrum
og Breivika. P3 vestsiden av Tromsgya er naer-
ingsarealene i hovedsak lokalisert fra Langnes
handelspark og se¢r til Asgard (figur 9).
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Figur 9 Oversikt bruksareal naering (inkl UNN og
UiT) (kilde: Tromsg kommune, 2009)

Det pagar reguleringsplanarbeid for Ringvegen
naringspark (nord for Langnes), og nytt indu-
stri- og naeringsomrade pa Leirbakken (Ram-
fjord) er under opparbeidelse.

Utvikling av havneomradene

| dag har Tromsg havn to havneomrader pa
Tromsgya, - passasjerhavn i sentrum og stykk-
gods-/containerhavn i Breivika. Over 100 be-
drifter er lokalisert i havneomradene med
forretningsomrader innen transport, engros-
handel, stykkgodstrafikk, spedisjon og service.

Ny reguleringsplan for Breivika havneavsnitt
inneholder utvidelse av havneomradet med til
sammen 35 000 m?. Reguleringsplan for Prost-
neset (sentrum) er under utarbeidelse og ny
passasjerterminal inngar i planarbeidet. Et
tredje havneomrade er under planlegging nord
pa fastlandet. Fgrste byggetrinn av Tgnsnes
havne- og industriomrade omfatter ca 85 daa
landareal (jf. kap. 6.8).

Sentrum og avlastningssentrene

| tillegg til sentrum finnes de stgrste handels-
omradene pa Langnes, langs Stakkevollvegen
og i Tromsdalen (figur 10).
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Fylkesdelplanen for kjgpesenter i Troms® be-
skriver Tromsg som landsdels- og regionsenter,
og som handelssenter for nabokommunene.
Funksjonen som regionsenter skal ivaretas
bade gjennom handel i sentrum og i avlast-
ningssentre. Sentrum er kommunens viktigste
handelssted, men fylkesdelplanen definerer to
avlastningssentra for Tromsg, henholdsvis pa
Langnes og i Tromsdalen.

_3 Stakké}gllveqen

Sentrum A
A i. "o #+ Tegnforklaring
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‘.‘ (&. Troms:' @ 1001 ston
.. : dal en ()} scas-10om0
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Figur 10 Bruksareal handel (m’) (kilde: Tromsg
kommune, 2009)

Sentrene pa Langnes og i Tromsdalen skal
fungere som "avlastning” for sentrum. Sen-
trum vurderes som for lite, der ogsa bevar-
ingsverdig bygningsmiljg setter begrensninger i
utbyggingsmuligheter. Kommuneplanen for
Tromsg (2007 -2018) sier at avlastningssent-
rene fortrinnsvis skal ha ”store handelskon-
septer, ogsa kalt big box eller hypermarked”.
Tromsg kommune har hatt gkt handelsetabler-
ing i avlastningssentrene de siste 10 arene.
Store areal og god tilgjengelighet for personbil
har fert til en dreining i handelsmgnsteret.
Omsetningstallene for detaljhandel i 2004 og
2008 viser en gkning for alle handelssentrene,
med stgrst gkning pa Langnes og langs
Stakkevollvegen.

¥ Fylkesdelplan for kjspesenter i Troms, Troms
fylkeskommune 2003
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Det foreligger omfattende planer for utvidelse
av handelsomradet pa Langnes. Utbyggingen
vil doble dagens handelsareal og utgjgre til
sammen 140.000 m”. Dersom planene realiser-
es vil det totale handelsarealet med dette bli
stgrre enn det samlede arealet for butikkene i
sentrum. Tromsg kommune har startet arbeid-
et med en omradeplan for Langnes, der ogsa
kjgpesentrene inngar.

WVERJFRTA TSI nar plarene of for o i aplanens far o

Blir like stort som Tromse sentrum

rrmeenns Fits AUR arideiter a4

- N& md sentrum vakne, mener bednfisieder

Figur 11 Utbyggingsplanene til Coop Nord pG
Langnes (Faksimile fra Nordlys.no)

Tilgang til dagligvarehandel

En oversikt over dagligvarehandel viser at
kommunen i noen omrader av byen er godt
dekket med dagligvarebutikker, mens det i
mange boligomrader ikke er gangavstand til
naermeste dagligvarebutikk (gangavstand maks
500m) (figur 12).
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@ Dapligearehandel

Figur 12 Tilgjengelighet til dagligvarehandel i

Tromsg med buffer 500 meter (kilde Tromsg
kommune, 2009)

Tall fra Statistisk sentralbyrd™ over andel av

befolkningen i de ti st@rste kommunene som

' Byer og miljg, SSB 2007
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har gangavstand til dagligvarebutikk, viser at
Tromsg ligger lavest sammen med Fredrikstad.
| Tromsg (og Fredrikstad) har kun 47 % av
befolkningen mindre enn 500m til dagligvare-
butikk. Til sammenligning har 70 % av innbygg-
erne i Stavanger, 65 % av innbyggerne i
Drammen og 57 % av innbyggerne i Bzaerum
gangavstand til dagligvarebutikk. Tromsg er
den kommunen (sammen med Baerum) som
har hatt stgrst reduksjon i andelen som har
gangavstand til naerbutikk. Andelen er redusert
fra 52 % til 47 % i perioden 2003-2007.

Sentralisering og konsentrert bebyggelse

Ved den siste folke- og boligtellingen i 2001 var
det registrert i underkant av 27.000 boliger i
Tromsg kommune, der vel halvparten var fritt-
liggende eneboliger. Boligtyper som bygges har
endret seg noe. Antall nye eneboliger er rela-
tivt stabilt, men det bygges noe faerre hus i
kjede og lavblokker. Den stgrste gkningen er
for boenheter i blokk, som er mer enn for-
doblet fra 2000 til 2008. Endringene i boligtype
er med pa 3 gi byen et nytt visuelt preg (figur
13).

Figur 13 Urban bebyggelse pd Tomasjordnes. ( Foto:
Torben Marthinus/Tromsg kommune)

Andelen ny boligbygging med blokkbebyggelse
var i 2008 pa hele 74 %, mens det for hele peri-
oden 2000-2008 utgjorde i gjennomsnitt 60 %.
Tilsvarende var byggingen av frittliggende ene-
boliger 10 % i 2008 og for perioden 2000-2008
naer 18 % Y.

v Kommuneplanmelding 2009, Tromsg kommune
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Nesten all ny boligbygging i Tromsg kommune
skjer i byomradet (96, 6 %). De siste 14 arene
er det Tromsgya sgr som har hatt den stgrste
andelen av den totale boligbyggingen (ca 37,8
%) etterfulgt av sentrale deler av fastlandet
(28,4 %) (figur 14).

Sentrale deler ¥ Distriktene 3,4 %

av Kvalgya, 9,6 -
% 4 /\'.'\. \
/ Tro;'nsesya
sor, 37,8 %

Sentrale |
deler av fast-
landet 28,4"%

Tromsgya

nord, 20,8 %

Figur 14 Fordeling av boligbygging siste 14 dr. (fra
Kommuneplanmeldingen 2009)

Av hensyn til kapasitetsproblemer knyttet til
Sandnessundbrua ble Tromsp kommune og
Statens vegvesen i 2006 enige om et tak for
antall nye boliger som kan bygges innenfor den
bynaere sonen pa Kvalgya. Denne boligkvoten
er pa 1300 nye boliger. Tromsg kommune har
innarbeidet disse restriksjonene i kommune-
planens arealdel. | distriktene utenfor den
bynaere sonen behandles saker om fradeling og
boligbygging uten disse restriksjonene.

For a kunne si noe om hvor miljgvennlig en by
er, vil arealbruken og hvor konsentrert eller
tett en by er, ha stor betydning. Tettstedsareal
pr innbygger er pa bakgrunn av dette en indi-
kator som er med pa @ male hvor miljgvennlig
byene er'®. | Tromsg hadde innbyggerne innen-
for tettstedet 435 m’ tettstedsareal pr inn-
bygger (2006). Til sammenligning hadde Oslo
250 m” og Fredrikstad 660 m” Tromsg er
rangert som nr 10 etter tettstedsareal, sett i
forhold til alle tettsteder i Norge.

'® Byer og miljg, SSB 2007/26
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Marka og fjeera

Tromsg kommune har gode naturgitte forut-
setninger for friluftsliv og naturopplevelser og
kommunens innbyggere har god tilgang til
natur og rekreasjonsareal.

| fplge Statistisk sentralbyra™ har 91 % av be-
folkningen Tromsg tilgang til naerturterreng (<
200 daa) naermere enn 500 meter fra bosted,
mens gjennomsnittet for de 10 stgrste kommu-
nene er 62 %. Andelen bosatte med trygg ad-
gang til leke- og rekreasjonsarealer (5-200
daa), naermere enn 200 meter fra bosted, er 84
% i Tromsg og 70 % i de gvrige kommunene.

Som mange andre byomrader med konsentrert
byvekst har utbyggingspresset mot den by-
naere gronnstrukturen til tider veert stort. For a
sikre de store sammenhengende grgntomrad-
ene har kommunen i kommuneplanen fastsatt
byggegrense (markagrense) mot friluftsomrad-
et pa toppen av Tromsgya, pa fastlandet og
Kvalgya.

Figur 15 Fjelltur (foto: Gaute Bruvik/Tromsg
kommune)

** Byer og miljg, SSB 2007/26
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2.3 Samferdsel

Tromsg er den stgrste byen i Nord-Norge og et
viktig knutepunkt i landsdelen med havn, fly-
plass, universitet og regionsykehus. Samtidig er
Tromsg en by i vekst med gkende antall daglige
reiser til/fra daglige gj@gremdl lokalt i byen.

2.3.1 Regional persontransport

Flytransporten spiller en avgjgrende rolle i
Nord-Norge pa grunn av lange avstander. Pa de
lange reisene til/fra Oslo er flyet eneradende.
Pa visse strekninger er det noe lokal battrafikk,
ellers er personbilen viktig til tross for lange
kjpredistanser®.

Tromse &
o

i f
S \
@ Lasfad/Narvik (Evenes) |
i Ofotbanen

arvik—.

Figur 16 Kartutsnitt over Troms og Finnmark (fra
NTP 2010-19)

Avstanden mellom Tromsg og Alta er ca 310
km (reisetid med bil ca 5,5 timer og 35 min.
med fly) og mellom Tromsg og Harstad 296 km
(reisetid med bil ca 4,5 timer og 2,5 timer med
hurtigbat).

Tromsg lufthavn, Langnes, ligger ca 5 km fra
Tromsg sentrum og er landets 5. stgrste luft-
havn. Tromsg lufthavn er stamlufthavn og er
et sentralt knutepunkt i kommunikasjonen
mellom Troms og resten av Norge og utlandet.
Lufthavnen er ogsa knutepunkt for flytrafikken
til Finnmark og Svalbard. Neermere 1,6 million-
er passasjerer og ca 2 200 tonn frakt gar gjenn-
om Tromsg lufthavn hvert ar*.

Fiskeri- og kystdepartementet har, i forbindel-
se med den nye havne- og farvannsloven, ved-
tatt at Tromsg havn skal veere en av fem

Fra Korridorutredningen, mai 2007 (NTP 2010-19)
*! Tall fra Avinor (www.avinor.no)
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havner med saerskilt rolle som ”utpekt havn”
(havne- og farvannslovens § 46). Dette inne-
bzerer at havna skal ha en szerlig funksjon i det
overordende transportnettet mht 3 utvikle
effektiv og sikker sjgtransport av personer og

gods.

Figur 17 @stsiden av Tromsgya med Prostneset
havneterminal i forkant (Breivika havn i bak-
grunnen)( foto: Tromsg havns darsrapport for 2009)

Prostneset har en sentral beliggenhet i sen-
trum av byen og bade hurtigruta og hurtig-
batene legger til kai her (figur 17). Hurtigruta
har daglige anlgp til Tromsg, og er en av de
viktigste av- og pastigningshavnene (med
unntak av ”start og stopp”- havnene Bergen og
Kirkenes). | Tromsg steg det i 2006 pa 37 000
passasjerer (84 000 passasjerer i Bergen) og 47
000 valgte a avslutte reisen i Tromsg (75 000
passasjerer i Kirkenes).

Fra Prostneset gar det ogsa daglige avganger
med hurtigbat til Harstad og Skjervgy. Tall fra
Tromsg havn viser i underkant av vel 1900 an-
lgp med hurtigbat i 2008. Passasjertall for
hurtigbatrutene® i Tromsg viser til sammen ca
272 000 passasjerer i 2009%.

22 statistisk sentralbyra 2008

2 Hurtigbatruter mellom Tromsg og Harstad,
Skjervgy og Lysnes.

** Tall fra Troms fylkeskommune
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Terminalen for distriktsrutene ligger like ved
hurtigbatkaia, og det er kort avstand til holde-
plassene for bybussene. Terminalomradet er i
dag darlig tilrettelagt (figur 18), og ny hurtig-
batterminal med venterom og forbedret knute-
punkt for buss og hurtighat skal etableres.
Konsekvensutredning for reguleringsplan for
Prostneset og kollektivterminal er i gang og
ventes ferdig i 2011.

Figur 18 Hurtigbdtkaia pd Prostneset (sentrum)
(foto: Tromsg havn)

2.3.2 Gods- og varetransport

Godstransporten foregar pa veg og sjg. Tromsg
er terminalknutepunkt for store deler av gods-
og matvaretransportene i Troms og Finnmark.
De to matvaregrossistene Asko og Coop har
sine lagre for Nord-Norge i Tromsg.

Den tyngste godsstrgmmen i korridoren gar
mellom Narvik og Tromsg (E6/E8). Det store
transportvolumet mellom Narvik og Tromsg
har sammenheng med at ARE-toget® over
Narvik bringer gods som skal videre til bl.a.
Tromsg-omradet. ARE-togene gar fra Oslo til
Narvik gjennom Sverige via Kongsvingerbanen
og kommer inn i Norge pa Ofotbanen. Varene
omlastes i Tromsg og distribueres i naeromrad-
et og videre til Finnmark og Sgr-Troms/ Vester-
alen/Lofoten. Andre viktige transportveger inn
mot Troms er over E8 ved Kilpisjarvi og E10
over Bjgrnefjell (figur 19).

> ARE — Artic Railway Express
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Figur 19 Grenseoverganger til Sverige (E10) og
Finland (E8)

omlastes og gar med bat til Harstad og Tromsg. 2
Sjgtransport av stykkgods star for en relativt o 0 130
stor andel av de totale godsstremmene, med 3
opp mot 50 % markedsandel pa strekningene Litand
Tromsg — Finnmark og Oslo — Tromsg®°. | den erstad 20

Sar-Troms, Marvik

korridorinterne sjgtransporten spiller hurtig- rordre Mordiand
ruta og kystgodstrafikken en viktig rolle.

Hovedaktgrene i samlastmarkedet i Norge Til Tromse

(Linjegods/ Schenker, Nor-Cargo/ Posten, Toll- m—— fra

post Globe og DHL) er samlet i Tromsg?’. Flere Tromse

av aktgrene er lokalisert i tilknytning til Tromsg

havn. Mesteparten av godset til Tollpost Figur 20 Skjematisk oversikt over nzeringstran-
kommer med bat fra Bodg, mens Bring og sporter til/fra Tromsg (fra Transportplanen, Tromsg
Schenker frakter mesteparten av sitt gods med kommune, basert pad kartlegging 2004/2005,
ARE-toget til Narvik og videre med bil til Statens vegvesen)

Tromsg. Til sammen kjgrer ca 500 kjgretgy
daglig til/ fra havneomradet®.

andel gar direkte til kontinentet med bil via

Det finnes pr i dag ingen fullstendig oversikt
over antall godskjgretgy pa vegnettet i Tromsg,
men figur 20 gir et inntrykk av antallet tran-

Tellinger (2009) ved vegvesenets kontrollsta-

sjon pa innfartsvegen til Tromsg (E8) viser at

Nar det gjelder godstransport fra Tromsg,
bestar denne i hovedsak av fiskeriprodukter fra all trafikk (123 kjgretgy/dag).
ulike havner og ilandfgringsanlegg bade i
Tromsg og distriktene rundt. Videre distribu-
sjon skjer bade via vegnettet, skip og lufthavn.
Hovedtyngden av eksporten av fersk laks synes
i dag @ ga med bil fram til Narvik, der den
omlastes til tog for videre transport til Oslo
(Alnabru) og med bil videre til kontinentet. En

2 Korridorutredningen, NTP 2010-2019 » Fylkesvegplan for Troms 2010-2019, Troms
7 Stykkgodsterminaler i Norge, T@l 2005 fylkeskommune
%8 Tall fra Tromsg havn * Fra Transportplanen for Tromsg kommune
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andelen kjgretgy over 16 meter utgjgr 1,3 % av
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2.3.3 Veg- og trafikkutvikling i
byomradet

Riksvegnettet gar i dag fram til Tromsg luft-
havn. E8 kommer sgrfra gjennom Tromsdalen
tii Tomasjord og videre via Tromsgysund-
tunnelen til Breivika pd Tromsgya. Fra Breivika
gar rv. 862 til Tromsg lufthavn, Langnes (figur
21).

)

/j \'\‘_‘ / 7
)/ )\ Rv 862 |../

RY \

Figur 21 Hovedvegnettet i Tromsg

Hovedvegnettet ble utbygd i vesentlig grad pa
1990-tallet (Tromsgpakke 1). Breivikatunnelen
(fra Breivika til sentrum) sto ferdig i 1992, den
undersjpiske tunnelen mellom Tromsgya og
fastlandet (Tromsgysundtunnelen) i 1994 og i
1999 var Sentrumstangenten etablert for 3
avlaste Tromsg sentrum (figur 22). Parkerings-
anlegget i fjell er tilgjengelig fra sentrums-
tangenten og har apning mot byen flere steder.

Breivikatunnelen

Sandnessundbrua 1992

1974
Tromseysund-

//‘/ tunnelen 1994

Langnestunnelen .__;“-_" : o
198812007 TIE A i
f %5 ot— Tromsebrua

Q P
Sentrums-/_.': i 1960
tangenten \ / / P-anlegg i

A o ggi
1999 fiell 1987

/
|
I

Figur 22 Oversikt over st@rre vegutbygginger i
byomradet.
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Langnestunnelen ble opprinnelig bygd som pri-
vat veg i 1987 og var finansiert med bom-
penger. Den ble opprustet i 2007 og inngar na
som en del av fylkesvegnettet i Tromsg. Lang-
nestunnelen har i dag en trafikkmengde pa ca
12 000 kjgretgy i dggnet og er utbedret pa
dispensasjon fra vegnormalene.

Sandnessundbrua, som sto ferdig i 1974, var
lenge ikke tilrettelagt for gadende og syklende. |
2005 ble det etablert ny gang- og sykkelbane
adskilt fra vegbanen. Tromsgbrua har adskilt
fortau for gaende og syklende. Tromsgbrua ble
fredet av riksantikvaren i 2008.

Biltrafikken star for den stgrste andelen av
transportarbeidet i Tromsg og gker jevnt. Et
snitt av seks tellepunkter viser at biltrafikken
har gkt med ca 5 % i perioden 2005 til 2009°".
Trafikken gjennom dggnet over Sandnessund-
brua har gkt med gjennomsnittlig 1,3 % pr ar i
samme periode.

De hgyeste trafikktallene finner vi mellom
rundkjgringene i Breivika (E8) med gjennom-
snittlig 24 000 kjgretgy i dggnet (ADT). Der-
etter fglger Tromsgbrua (fv. 862) og rv. 862
mellom Giaeverbukta og flyplassen med ca
19 000 kjgretgy i dpgnet (figur 23).

Det er utarbeidet en egen situasjonsbeskriv-
else over viktige vegkryss langs hovedvegene i
Tromsg*’. Hovedvekten er lagt pa avviklings-
problemer og de viktigste kryssene er kapasi-
tetsberegnet. De mest omfattende avviklings-
problemene finner vi ved rundkjgringen ved
UNN (Universitetssykehuset i Breivika) og
rundkjgringene ved Langnes. Her blir ogsa koll-
ektivtrafikken stdaende i de samme kgene.

Stor trafikk pa hovedvegene gjgr det spesielt
vanskelig for trafikk til/fra sekundaervegene,
noe som gjgr mange kryss utrygge og trafikk-
farlige. Trafikkgkningen over ar gjgr at flere av
de eksisterende krysstypene/-utformingene
ikke lenger er tilfredsstillende (figur 24).

31 Tellepunkter: Sandnessundbrua, Tromsgbrua,
Tromsgysundtunnelen, Sentrumstangenten,
Hungeren (E8) og Tverrforbindelsen

32 Situasjonsbeskrivelse av vegkryss, Statens
vegvesen 2010a
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Figur 23 Oversikt over trafikkmengde i byomrddet (Grsdggntrafikk (ADT) - fra NVDB)
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Figur 24 Oversikt over sentrale vegkryss — r@dt viser vegkryss med avviklingsproblemer
og/eller /trafikkfarlig (kilde Statens vegvesen 2010a)
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2.3.4 Kollektivtilbudet

Tromsg har en bystruktur som er godt egnet
for kollektivbetjening. Topografien gjgr at store
deler av byen ligger i relativt smale striper
mellom fjere og fjell, noe som gir korte gang-
avstander fra boligomrader og arbeidsplasser
til kollektivnettet.

@ Terminal
@ Tilrettelagt overgang

Figur 25 Grov oversikt over busstilbudet i byomradet
i morgentimene (oversikt fra Tromsg kommune)

Busstilbudet bestar av 12 byruter, tre ekspress-
busser samt fem lavtrafikkruter. Byrutene er i
hovedsak lagt opp som pendelruter som termi-
nerer utenom sentrum (figur 25). Tromseg har i
dag flere vegtraseer som er prioritert for koll-
ektivtransport, enten i form av rene bussbaner,
eller prioritert for buss ved hjelp av gjennom-
kjgringsforbud for annen trafikk. Bussene blir i
dag stdende i kg sammen med gvrig trafikk i de
viktige knutepunktene Sentrum, Breivika og
Langnes (jf. kap. 2.3.3).

Flybussen i Tromsg kjgrer to traseer til/fra fly-
plassen — én via Langnestunnelen til sentrum
og én via Erling Kjeldsens veg til UiT og UNN. |
tillegg gar to av rutebussene til/fra Kvalgya
innom flyplassen. Bussterminalen i Gizever-
bukta er det stgrste knutepunktet for buss-
trafikken utenom sentrum. Ca halvparten av
byrutene og de fleste distriktsrutene stopper
pa terminalen, og det er ca 1200 reisende fra
Gizverbukta daglig®>.

33 Planer for kollektivtiltak i Giaeverbukta med tilhgr-
ende rundkjgring og vegnett, Rambgll Norge AS og
Barlindhaug Consult, 2008

18

Terminalen pa UNN har en god standard og pa
Kvalgysletta er terminalen nylig ombygd. |
Gizeverbukta er det imidlertid behov for om-
bygging av terminalen. | sentrum er terminalen
utflytende med holdeplasser spredt utover et
stgrre omrade og i Tromsdalen er det i dag
ingen spesiell tilrettelegging for overgang.

Det er god holdeplassdekning (figur 26), men
standarden er til dels lav. | snitt har befolkning-
en i Tromsg ca fire minutter gangtid hjemme-
fra til det kollektivstoppestedet de vanligvis
benytter®®. Det ble gjennomfgrt forspk med
sanntidsinformasjon®> pa begynnelsen av
2000-tallet, men systemet er i dag ikke i bruk.

Slefteiva

Kvalﬂyslettaé
|

.91’ 4o
\¥oh

Tegnforklaring:
[ 1200 meter til og fra holdeplassene

Holdeplass 005 1 3 3 4

| — L]
Figur 26 Rekkevidde 200 meter med gange til/fra
holdeplass, viser at det er god holdeplassdekning i
Tromsg (kilde Statens vegvesen 2010b)

Pa begynnelsen av 2000-tallet var det et opp-
sving i antall kollektivreiser i Tromsg®*. Fra
2001 til 2006 hadde byrutene en passasjer-
vekst pa ca 9 %, og i 2006 ble det registrert 7
millioner kollektivreiser i Tromsg. Fra 2006 har
det imidlertid veert en svak nedgang (1 %). |
2009 ble det foretatt 6,9 millioner reiser med
byrutene, en liten gkning for aret fgr (1 %).

** Tall fra reisevaneundersgkelsen, Sintef 2009a
35 ° . . .

Overvakning av bussenes posisjon med oppdatert
informasjon pa holdeplass eller via mobiltelefon
* Framtidens kollektivtransport i Tromsg, Urbanet
Analyse, 2010.
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2001 2002 2003 2004 2005 2006 2008 2009

Figur 27 Trafikkutvikling 2001-2009 (indeks, der
2001=1). Kilde Troms fylkeskommune. 2007 er ikke
inkludert grunnet usikkerhet i tallgrunnlaget

Troms fylkeskommune opererer med ett felles
reisekort for buss i fylket (Tromskortet). Dette
skal etter hvert ogsa kunne brukes pa hurtigbat
og ferge.

2.3.5 Gang- og sykkeltilbudet

Det er etablert gang- og sykkelveger i tilknyt-
ning til bebyggelsen langs de mest trafikkerte
hovedvegene pa Kvalgya, Tromsgya og fast-
landet. Infrastrukturen for gdende og syklende
er imidlertid flere steder fortsatt usammen-
hengende, av varierende standard og preget av
mangelfull drift og vedlikehold, szerlig vinters-
tid. Tromsg kommune har lavest antall km med
gang- og sykkelveg pr 1000 innbyggere,
sammenlignet med de 10 stgrste kommunene i
landet®’ .

Syklende er henvist til samme areal som gaen-
de eller @vrig vegbane. Det er heller ikke
merkede eller tilrettelagte sykkelvegruter for
de som velger a sykle til/fra sentrum eller de
stgrre arbeidsplassene. Tellinger viser at
antallet som syklet over Tromsgbrua gkte med
over 20 % fra 2007-2009%, | vinterhalvaret er
sykkelandelen i Tromsg pa kun 1 %, men den
gker til 8 % om sommeren®.

*” Byer og miljg, SSB 2007/26

% Tall fra Statens vegvesens tellepunkt pa
Tromsgbrua

39 Sykkelvaneundersgkelse i Tromsg, Sintef 2009b
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Tromsp kommune har et godt utbygd tursti-
nett i friluftsomradet pa toppen av Tromsgya.
Turstiene brukes ogsa av svaert mange gaende
og syklende som transportdre om sommeren,
da det er god tilgang til disse fra de fleste
bydelene. Om vinteren prepareres skilgyper i
traseen, noe som fortsatt muliggjgr ferdsel til
fots, og opprettholder store deler av trafikken
ogsa vinterstid. Ferdselen skaper i perioder
konflikter mellom skilgpere og forgjengere
(figur 28).

Den store
skileypedebatten

Herer gaende og hunder hjemme i

skileypa? Si din mening! W2 28

Figur 28 ”Skilgypedebatt" i media (fra iTromso.no)

2.3.6 Trafikksikkerhet

Det har veert en gkning i antall trafikkulykker i
Tromsg i perioden 1999-2008. Antall ulykker
har gkt med 11-12 % fra fgrste femarsperiode
(363 ulykker) til siste femarsperiode (405
ulykker). Antall skadde/ drepte har gkt med 7-
8 % i samme periode. (figur 29).

Flest ulykker skjer om hgsten, i september og
oktober. Nar det gjelder trafikantgrupper er
det stgrst gkning i antall skadde syklister. En
gkning i antall skadde syklister fra 30 til 48
personer fra fgrste til siste femarsperiode,
utgjgr en gkning pa hele 60 %.

Ved a8 sammenligne Tromsg med andre stgrre
bykommuner ser vi at helserisikoen for a bli
utsatt for trafikkulykker, ikke er stgrre enn i
andre kommuner. Oversikt over antall drepte/
hardt skadde pr 1000 innbyggere i perioden
2006 — 2009, var 0,3 i Stavanger og Tromsg,
mens det i Sandnes og Kristiansand var 0,5. Til-
svarende var tallene for antall skadde pr 1000
innbyggere i samme periode 5,0 i Stavanger,
5,7 i Tromsg, 6,2 i Sandnes og 6,1 i Kristian-
sand®.

“° Tall fra Statens vegvesen.
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2.3.7 Reisevaner'.

Vi bruker i dag lengre tid pr dag pa a reise, og
vi reiser mer og lenger. Denne endringen skyld-
es i f@rste rekke gkt bilbruk, som har sammen-
heng med biltilgangen i befolkningen, og som
har hatt en sterk gkning siden 80- og 90-tallet.

Statens vegvesen utfgrte i 2009, i samarbeid
med Troms Fylkeskommune, en egen reise-
vaneundersgkelse for Tromsg kommune. Det
ble til sammen gjennomfgrt ca 2000 intervju
(tilsvarende 3 % av befolkningen over 13 ar).
Intervjuene omfattet reiser pa ukedager (man-
dag - fredag). For a sikre representasjon av stu-
denter uten fast adresse i Tromsg, ble student-
utvalget utvidet ved direkte kontakt pa studie-
sted. Siden reisevaneundersgkelsen ble gjenn-
omfgrt pa vinteren (mars/april), ble det ogsa
giennomfgrt en oppfelgende undersgkelse
hgsten 2009 for & fange opp sykkelbruken®.

* Reisevaneundersgkelse 2009 for Tromsg og
Harstad (Sintef 2009a) og Sykkelvaneundersgkelse i
Tromsg hgsten 2009 (Sintef 2009b)

2 Sykkelvaneundersgkelsen for Tromsg, Sintef
2009b
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Figur 29 Trafikkulykker 2004-2008 (kilde NVDB)

\\o.\ Tegnforklaring
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@ Alvorlig skadd
@ Drept

Reisevaneundersgkelsen viser at 87 % av den
voksne befolkningen har fgrerkort, mot 81 % i
2005. Fra 2003 til 2009 har antallet biler pr inn-
bygger i Tromsg gkt med 8 %. Tromsg er likevel
byen med nest lavest biltiigang av de seks
stgrste norske byene, bare Oslo har lavere
biltilgang™®.

Reisevaneundersgkelsen viser at Tromsgs be-
folkning i snitt foretar 3,95 reiser pr. dag, mens
landsgjennomsnittet ligger pa 3,6 reiser.
Gjennomsnittlig reisetid pr tur er 16 minutter.

Ca 13 % av reisene pa virkedagene foregar med
buss, 26 % til fots eller med sykkel og 60 %
med bil (som fgrer eller passasjer) (figur 30). |
sommerhalvaret gker sykkelandelen fra 1 % til
8 %. Det er serlig elever og studenter som
bruker sykkelen i vintersesongen. Andelen
syklister er imidlertid gkende (jf. kap.2.3.5).
Hver attende reise i Tromsg er en bussreise.
Nar det gjelder arbeids- og skolereiser velger 1
av 4 a ta buss.

* Framtidens kollektivtransport i Tromsg, Urbanet
Analyse, 2010



KVU for Tromsg

Situasjonsbeskrivelse

Bat ferge  Taxi
02% / 08% Annet

08%

:l)r
0,3 %
Til fots
24.4 %

Buss
125%

Bilpassasjer
10,7 %

Sykkel
1,0 %

Bilfarer
492%

Figur 30 Fordeling pa ulike reisemater (kilde
reisevaneundersgkelse 2009)

Halvparten av alle arbeids- og skolereiser fore-
gar med bil (fgrer eller passasjer). Det store
flertall av alle av disse (70 %) hadde ingen
2rend underveis mellom hjem og oppmgte-
sted. De to vanligste gjgremalene er daglig-
vareinnkjgp (13 %) og henting/bringing av barn
i barnehage/skole (10 %). 75 % har gratis park-
ering ved arbeids-/skolestedet og ytterligere
14 % disponerer parkeringsplass mot betaling.

18 % oppgir at de bruker kollektivtransport
daglig. Totalt bruker 42 % kollektivtransport av
og til (dvs. minst en gang i maneden). Andelen
"av og til”-brukere er hgyere i Tromsg enn for
eksempel i Bergen og Stavanger, og langt hgy-
ere enn i Drammen og Sarpsborg/Fredrikstad™

2.3.8 Luftforurensning og stay

Det er to malepunkter for luftforurensning i
Tromsg, i Hansjordnesbukta og pa Erling Kjeld-
sens veg (Tverrforbindelsen). Med bakgrunn i
forurensningsforskriften har Tromsg for mange
dager med hgy svevestgvkonsentrasjon i lufta.
Problemet er sannsynligvis ikke bare knyttet til
disse to punktene, men til store deler av
vegnettet i Tromsg. Det er iverksatt tiltak i
form av feiing med spesialfeiebil, som tar opp
svevestgvet fra vegbanen.

Vinteren 2007/2008 ble innfgring av piggdekk-
avgift vurdert i Tromsg kommune. Kommune-
styret valgte i stedet & satse pa holdningskam-
panjer for a gke piggfriandelen.

* Urbanet Analyse 2010
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Faerre kjorer piggfritt
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Bare én av ti tromsabilister bruker piggfrie
vinterdekk.

Figur 31 Andelen som kjgrer piggfritt gikk ned fra
2009 til 2010). (Faksimile fra iTromso.no, 17.3.2010)

En spgrreundersgkelse i oktober 2009 om
dekkvalg®, viste at piggfriandelen hadde gkt til
17 % fra 14 % aret for. Tellinger utfgrt av Stat-
ens vegvesen i februar 2010 viser imidlertid en
nedgang i antall kjgretgy med piggfrie dekk.
Tellingene viste at kun 11,4 % av bilene i
Tromsg kjgrte pa piggfrie dekk. Dette gjor
Tromsg til den byen med lavest piggfriandel av
de stgrste byene i landet.

Det er utarbeidet stgykart for Tromsg basert
pa retningslinjene i T-1442%. Antallet boliger
hvor bergningene viser at kravene til innendgrs
stgy overskrides, er begrenset. Likevel tyder
kartet pa at stgy er, eller oppleves, som pro-
blematisk i flere boligomrader i byen.*’

Gul sone: Ly, = 55-65 dB J
Rod sone: Ly, over 8548 [

g

Stoyen e visl 4 m aver y.
terreng, ved trafikkprognose 5,
3| for 2018,

Figur 32 Utsnitt av stgysonekart for nordre del av
sentrum (fra transportplanen).

** Norfakta Markedsanalyse pa oppdrag fra Statens
vegvesen.

i Retningslinje for behandling av stgy i
arealplanleggingen

“ Fra Transportplanen for Tromsg 2008-2019
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3 Behovsvurdering

| et byomrdde vil det alltid veere mange ulike
interesser og behov knyttet til transportsystem-
et. Interessene vil ogsa sprike i ulike retninger,
fra behov for effektivitet og gkt kapasitet til
mindre stgy og trygg adkomst til daglige gjore-
mal.

3.1 Innledning

Behovsanalysen setter sgkelys pd interessent-
ene og de ulike behovene knyttet til endring og
utvikling av transportsystemet.

| trad med retningslinjene for KVU-arbeidet®
er behovene delt i fglgende kategorier:

e Nasjonale interesser (normative behov)

e Etterspgrselsbaserte / trafikale behov

e Interessegruppers behov

e Regionale/lokale myndigheters behov

3.2 Nasjonale interesser

Dette delkapitlet omhandler nasjonale mdl og
faringer (normative behov) for den framtidige
transportutviklingen i landets byer/tettsteder
og hva som er saerskilt uttrykt for den nordlige
landsdelen og Tromsg som viktig knutepunkt.

Nasjonal Transportplan 2010-2019 (NTP) *°
Gjennom Nasjonal transportplan har Stortinget
vedtatt fglgende overordnede mal for tran-
sportsektoren: ”A tilby et effektivt, tilgjengelig,
sikkert og miljgvennlig transportsystem som
dekker samfunnets behov for transport og
fremmer regional utvikling” (NTP 2010-
2019:47). | dette ligger betydningen av tran-
sport for & kunne fa fram varer og tjenester
samt sikre godt kvalifisert arbeidskraft i stgrre
regioner. Det er viktig & bedre tilgjengeligheten
til transportsystemene, begrense miljgskade-
lige virkninger av transport og samtidig gke
trafikksikkerheten.

*® Konseptvalgutredninger i Statens vegvesen,
Vegdirektoratet 2009, rev juni 2010
* Stortingsmelding nr 16, 2008-2009
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Hovedutfordringen er a balansere malet om
gkt mobilitet mot andre hensyn. NTP 2010-19
inneholder fglgende fire hovedmal:

1. Bedre framkommelighet og reduserte av-
standskostnader for a styrke konkurranse-
kraften i neeringslivet for & bidra til 3 opp-
rettholde hovedtrekkene i bosettingsmgn-
steret

2. Transportpolitikken skal bygges pa en
visjon om at det ikke skal forekomme
ulykker med drepte eller hardt skadde i
transportsektoren.

3. Transportsektoren skal bidra til & begrense
klimagassutslipp, redusere virkninger av
transport, samt bidra til & oppfylle nasjon-
ale mal og Norges internasjonale forplikt-
elser pa miljpomradet.

4. Transportsystemet skal veere universelt ut-
formet.

NTP 2010-2019 inneholder ogsa egne strategi-
er for bl.a. kollektiv, sykkel og godstransport.
Sentrale elementer fra strategiene:

o Kollektiv: Legge til rette for og prioritere
kollektivtrafikk pa veg i samrad med lokale
myndigheter og fastsette mal for fram-
kommelighet for kollektivtransport i de 13
byomradene som samarbeider i Framtid-
ens byer®.

e Sykkel: Sykkelandelen skal gkes fra dagens
4-5 % til 8 % i planperioden. Det er videre
et mal at byer og tettsteder etablerer
sammenhengende hovednett for sykkel-
trafikken. Det er et mal at 80 % av barn og
unge skal ga eller sykle til og fra skolen.

e Godtransport: Et av hovedelementene er
tiltak for overfgring av transport fra veg til
bane og sjp og tilrettelegging for inter-
modale/ kombinerte transporter.

Nar det gjelder regjeringens transportpolitikk
for byomradene fremheves bl.a. disse sats-
ningsomradene i NTP 2010 — 2019:

e Styrke satsingen pa stamnettet for veg i
byene for a gke framkommeligheten og re-
dusere rushtidsforsinkelsene for naerings-
livets transporter og kollektivtransporten.

e Bedre miljget i byene gjennom a gjgre det
mer attraktivt & bruke miljgvennlige tran-

*° Tromsg er en av de 13 byene
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sportformer og ved a stimulere til bruk av
tiltak som begrenser personbilbruken.

e Styrke det systematiske arbeidet for a
redusere klimagassutslippene og miljgpro-
blemene i samarbeid med 13 byer gjenn-
om prosjektet Framtidens byer.

e Bidra til utvikling av kollektivknutepunkter
og til universell utforming av kollektiv-
transporten.

e Vaere padriver for tilrettelegging av en mer
helhetlig virkemiddelbruk i byomradene.

| Tromsg er det i NTP 2010-19 prioritert midler
til omlegging av E8 langs Ramfjorden, viktige
farledstiltak inn mot Troms havn og inve-
steringstiltak til utbedringer av Tromsg luft-
havn, Langnes. Tromsg mottok i 2009 3,4 mill.
kroner gjennom belgnningsordningen for
kollektivtrafikk.

Nordomradene

Regjeringen har utpekt nordomradene som et
strategisk viktig satsingsomrade, og @nsker 3
styrke infrastrukturen i nord slik at Norge fram-
star som robust og konkurransedyktig i den
internasjonale utviklingen av nordomradene
(NTP 2010-19). | NTP (2010-19: 259) uttrykkes
felgende: "Det er behov for en omfattende
oppgradering av infrastrukturen i denne delen
av landet for & bedre framkommeligheten for
folk og styrke neeringslivets vekstkraft”.
Regjeringen legger videre vekt pa at det skjer
en betydelig verdiskapning i den nordlige
landsdelen. Fiskeri og havbruk, reiseliv og
petroleumsutviklingen er de viktigste naerings-
omradene der det forventes vekst i verdiskap-
ningen i arene framover.

| forbindelse med NTP 2014 — 2023 skal det ut-
arbeides en egen delutredning for nordomrad-
ene. Transportetatene og Avinor har fatt i
oppdrag a utrede transportbehovet i Nord-
Norge for de viktigste naeringene pa langs sikt,
i lys av samhandel mellom Sverige, Finland og
Russland, samt synliggjgre en strategisk utvik-
ling av transportnettet i landsdelen.
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3.3 Etterspgrselsbaserte

behov

Dette kapitlet omhandler trafikale behov knytt-
et til transportsystemet, herunder kapasitet, til-
gjengelighet, framkommelighet og sikkerhet.
Vegtrafikkens negative konsekvenser pa omgiv-
elsene og behov for tilpasning til framtidige
klimaendringer inngdr ogsa.

3.3.1 Behov for gkt kapasitet

| henhold til Statistisk sentralbyras prognoser
vil folketallet gke med 14 000 innbyggere i
perioden fram mot 2030. Dersom bystrukturen
holdes omtrent uendret og reisemgnsteret
forblir som i dag, vil befolkningsveksten tilsi at
antallet bilreiser pr dag vil gke med ca
27 000°".

For a beregne kapasitet i vegnettet brukes
begrepet belastningsgrad. Belastningsgraden
uttrykker forholdet mellom trafikkvolum og
beregnet kapasitet, og illustrerer graden av
kapasitetsutnyttelse i vegkryss. Ved belast-
ningsgrad lik 1,0 er teoretisk sett all kapasitet
utnyttet. Sammenhengen mellom belastnings-
grad og forsinkelse for bilistene er tilnsermet
eksponentiell, slik at forsinkelsen gker raskere
jo hgyere belastningsgraden er (figur 33).

Forsinkelse

Belastningsgrad

Figur 33 Sammenheng mellom forsinkelse og
belastningsgrad (kilde Statens vegvesen 2010a)

Kapasitetsberegninger utfgrt av Statens veg-
vesen> viser at belastningsgraden® er stor i

>* Framtidens kollektivtransport i Tromsg, Urbanet
Analyse, 2010

> Situasjonsbeskrivelse av vegkryss, Statens
vegvesen, 2010a
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flere av kryssene i Tromsg i de mest belastede
timene om morgen og ettermiddagen. | dag er
det k@dannelser i ettermiddagsrushet i Gisever-
bukta (belastningsgrad 0,89) og i sentrum (sen-
trumstangenten x Strandvegen). Kapasitets-
grensen er nadd i krysset ved UNN (belastn-
ingsgrad 1,1). Beregningene viser ogsa at kg-
dannelser vil oppsta i rundkjgringen ved
Workinn og krysset Tverrforbindelsen/Stakke-
vollvegen ved en trafikkgkning pa 1-6 %. Til
sammenligning gkte biltrafikken med ca 5 % i
perioden 2005-2009.

Tunnelsystemet som ble etablert gjennom
Tromsgpakke 1, var tenkt som avlastning/
betjening av Tromsg sentrum. Tunnelsystemet
betjener ogsa gjennomgangstrafikk pa tvers av
Tromsegya (jf figur 22). Det er i dag tendenser
til ke utlgst av rundkjgringen Sentrums-
tangenten x Langnestunnelen, med tilbake-
blokkering til Breivikatunnelen.

| dag er kapasitetsgrensen for Tromsgbrua
nadd (19 000 ADT). Rundkjgringene i Giaever-
bukta og Breivika har allerede i dag hgy belast-
ning med forholdsvis store forsinkelser. Uten
tiltak vil disse rundkjgringene ha vesentlig av-
viklingsproblemer med sveert store forsinkelser
i &r 2014 (figur 34). Seerlig ille vil det vaere for
kollektivtrafikken i Giseverbukta. | tillegg er det
langs de mest trafikkerte hovedvegene mange
vegkryss, hovedsakelig T-kryss, med utfordren-
de avviklingsforhold og som samtidig er lite
gunstige trafikksikkerhetsmessig.

Ogsa i sentrum er det i dag utfordringer med
store belastninger med vesentlige forsinkelser.
Dette er spesielt uheldig for kollektivtrafikken.

>3 Belastningsgrad over 0,85 gir begynnende
kgdannelser (kilde: Situasjonsbeskrivelse av
vegkryss, Statens vegvesen, 2010a)

>* Kapasitet pg vegstrekninger, Statens vegvesen
2010c

Slettelva Hamna

Stakkevollan

Kvalgysletta

Breivika Kroken

Tromsdalen

Tegnforklaring:
— Lokalt kollektivwegnett
s ADT > 18.000 kjt.;‘d'ﬂgn (2-felts veg)

ADT 12.000 -18.00’0 kjt./dagn (2-felts veq)
‘1 Vegkryss med kapasitetsproblemer

Figur 34 Deler av vegnettet som vil fG stor trafikk-
belastning i ar 2014 (kilde SVV 2010c)

Kommuneplanen legger opp til en konsentrert
byvekst, og Tromsg kommune har forelgpig
god tilgang pa areal til boligformal innenfor
byomradet. Kommuneplanmeldingen (2009)
viser et forslag til fordeling av boligbygging i
perioden 2009-2022, og inneholder et bolig-
potensial for kommunen pa til sammen ca
7700 boliger.

' Distriktene 2,1 %

Tromsgya
s@r, 26,7 %

Sentrale deler
av Kvalgya,
108%
Sentrale

deler a\ll fast-
landet 2_§,3 %

ord, 32,1 %

Figur 35 Anslatt framtidig boligbygging 2009-2022
(kilde kommuneplanemelding2009)

Forslaget til boligspredning, slik det ble prgvd
ut i prognosekjgringen i forbindelse med utar-
beidelse av kommuneplanmeldingen, gir flest
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boliger pa Tromsgya nord (figur 35). Sammen
med utvidelsene av Tromsg lufthavn, handels-
parken pa Langnes og Breivika havn vil dette
gke belastningen pa kryssene i Gieeverbukta og
i Breivika ytterligere.

Uten tiltak vil store deler av vegnettet fa kapa-
sitetsproblemer fram mot 2030.

| omrader med ADT mellom 12 000 og 18 000
vil det oppstd problemer med forsinkelser i
flere av vegkryssene. Sandnessundbrua vil fa
trafikk over 18 000 ADT og vil n& kapasitets-
grensen i perioden mellom 2014 og 2030.

Figur 36 K@ i morgentimene pd Kvalgysletta (foto:
Torild Heimdal)

Utfordringer mht kapasitet er stgrst i omrad-

ene

e E8 Breivika,

e Rv. 862 Giaeverbukta/Langnes

e Rv. 862 Tromsgbrua

e Fv. 862 Sandnessundbrua.

e Kryssene langs E8 pa fastlandet (vanskelig-
heter for trafikk fra sideveger @ komme ut
pa riksvegen (T-kryss).
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3.3.2 Behov for bedre
framkommelighet

Behov for @ forbedre framkommeligheten for
individuell persontransport, kollektivtransport,
sykkeltransport, gange, godstransport, behov
for bedre forutsigbarhet i transportsystemet,
tidsbesparelser o.l.

Tromsg har en saerskilt utfordring med a opp-
rettholde framkommeligheten vinterstid. Dette
kan gi seg utslag i vanskelige kjgreforhold, saer-
lig for st@rre kjgretgy, i omrader med krevende
stigningsforhold. Tromsg har lang vinter og til
dels store sngmengder som kommer i konsen-
trerte sngfall. Dette gjgr det i perioder ut-
fordrende & opprettholde god standard pa veg-
er og gater (figur 37). Effektiv vinterdrift for a
sikre god framkommelighet for alle trafikant-
grupper er ressurskrevende.

Figur 37 Store sngmengder stiller krav til effektiv
vinterdrift (foto Tromsg kommune)

For naeringslivet i landsdelen er bl.a. fiskeindu-
strien viktig, herunder behovet for rask og eff-
ektiv transport mellom marked og leverandgr.
Tendensen gar i retning av gkt andel med
ferskvarer. Dette stiller hgye krav til tran-
sporten i form av hurtighet og sikkerhet™, og
behov for effektiv transport fra/ til viktige
knutepunkt.

Stigningsforholdene pa Erling Kjeldsens veg,
skaper i perioder vinterstid framkommelighets-
problemer for stgrre kjgretgy. Dette hindrer
ogsa annen trafikk (figur 38).

> Korridorutredningen (NTP 2010-2019)
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Figur 38 Stgrre kjgretgy har i perioder problemer
med G ta seq fram over Erling Kjeldsens veg
(Tverrforbindelsen) (foto: Daniel Andersen/

Nordlys.no)

Sandnessundbrua er den eneste forbindelsen
fra Kvalgya mot E8, og ulykker eller oppstuving
av trafikk pa brua vil kunne blokkere for
utrykningskjgretgy.

Kollektivtrafikken gar i hovedsak pa parallell
kommunal veg, sentralt plassert i boligomrad-
ene. Pa strekningen inn mot Sandnessundbrua,
og pa strekningen Storelva — Eidkjosen
benytter kollektivtransporten fv. 862. Bussene
rammes i dag av de samme framkommelig-
hetsproblemene som biltrafikken inn mot
Sandnessundbrua. Det foreligger regulerings-
plan for nytt kollektivfelt fram til den nye
terminalen.

For kollektivtrafikken innebaerer mangel pa
egne kollektivtraseer/ kollektivprioritering i
enkelte omrader at kollektivtrafikken hindres i
a komme fram i morgen/ettermiddagsrushet
(figur 39). | reisevaneundersgkelsen for Tromsg
ble det spurt om arsak til at kollektivtransport
ikke ble benyttet til arbeidsreiser. De vanligste
svarene var at kollektivtilbudet er tungvint,
bussen gar for sjelden og tar for lang tid.

Figur 39 Bussen stdr i k@ i Gieeverbukta (foto:
Rambgll Norge AS/Barlindhaug Consult)

Dagens sykkeltiloud preges av mangel pa
sammenhengende strukturer, uklare grenser
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mellom ulike trafikantgrupper og mangelfullt
vedlikehold. Det er behov for et sammenheng-
ende hovednett for syklister som gjgr det
mulig & sykle friksjonsfritt over lengre strek-
ninger. Dette underbygges av undersgkelser>®
som viser at 75 % er lite tilfreds med de lokale
sykkelvegene. Det finnes i dag ikke egne
sykkelfelt i Tromsg@, og transportsyklistene er
henvist til kigreveg og/ eller kombinerte gang/
sykkelveger. Syklistene etterlyser et helhetlig
sykkeltiloud®” og at de ma bli mer synlige og
bedre ivaretatt som trafikantgruppe.

Figur 40 Manglende tilrettelegging for syklister
(foto: Terje Berntsen /Syklistenes landsforbund)

Hver fjerde reise foregar i dag til fots. Det er
0gsa behov for a etablere et sammenhengende
gangvegnett, der ogsa viktige snarveger som
korter inn avstandene inngar.

Behovet for bedre framkommelighet er i

hovedsak knyttet til

e Infrastrukturtiltak for gaende/syklende

e Infrastrukturtiltak for kollektiv (kjgre-
traseer, prioritering av kollektiv) i og
mellom de sentrale knutepunktene;
Sentrum, Langnes og Breivika (Erling
Kjeldsens veg, og Stakkevollvegen)

e Erling Kjeldsens veg (stgrre kjgretgy)

e Vinterdrift

*® Tromsg living — for en mer attraktiv Tromsg-
region, Norinnova/NORUT 2009

>’ syklistenes landsforbund, konferanse i Tromsg
juni 2009
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3.3.3 Behov for bedre tilgjengelighet

Behov for G bedre tilgjengeligheten for gods-
transport, varedistribusjon, kollektivtransport,
personbiler, syklister, fotgjengere og beveg-
elseshemmede.

Lange avstander og kystnaer bosetting gjgr fly-
og sjptransport seerlig viktig i den nordlige
landsdelen. Dette innebzerer et behov for god
tilgang til viktige knutepunkt, slik som Tromsg
havn og Tromsg lufthavn.

Utvidelse av havnearealet i Breivika forutsetter
behov for omlegging av vegsystemet inn til
havneomradet. Sikkerhet og krav til inngjerdet
areal vanskeliggjgr i dag intern trafikk i om-
radet og uheldig sammenblanding av funksjon-
er og trafikantgrupper. Det er utarbeidet ny
reguleringsplan for & sikre tilfredsstillende ad-
komst til havna som godsknutepunkt og for
videre utvikling av det havnerelaterte naerings-
og industriomradet. Klassifisering av nytt veg-
nett er ikke avklart.

Fylkesveg 53 fram til planlagt havne- og indu-
striomrade pa T@gnsnes har darlig baereevne og
mangler gang- og sykkelveg.

Nar det gjelder varedistribusjon internt i byen
er forholdene mange steder ikke godt nok
tilrettelagt. Smale gater og darlige varemottak
skaper vanskelige arbeidsforhold for sjafgrene
(figur 41).

I

Figur 41 Varemottaket pg Amfi Veita er for lavt for
vanlige godsbiler (Statens vegvesens hdndbok 250
/foto: Luks)

Busstrafikken har i dag relativt god frekvens
(figur 25), men bussene opererer i liten grad
med faste frekvenser (stive ruter) pa avgang-
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ene. Dette gjor kollektivtilbudet mindre til-
gjengelig for mer sporadiske brukere. | tillegg
er terminalen i sentrum spredt over et stgrre
omrade, noe som gjgr det vanskeligere 3
lokalisere de ulike bussenes holdeplasser (figur
42).

Holdeplasser
for bussene
i sentrum

Figur 42 Holdeplasser for bussene i sentrum m/
Trafikktriangelen (r@d ring) (Kilde: Cominor)

Informasjonskontoret for kollektivtrafikk, Tra-
fikktriangelen, er lokalisert til Prostneset, og
har kun begrenset apningstid. Utover dette
finnes det ikke noen samlet oversikt over rute-
tilbudet (med unntak av busselskapets og
fylkeskommunens nettsider). Det pagar et om-
fattende planarbeid pa Langnes, og mulig re-
lokalisering av bussterminalen i Giseverbukta
inngar i dette arbeidet.

Forholdene om vinteren gjgr det til en ekstra
utfordring & opprettholde tilgjengeligheten til
tilbudet for kollektivreisende (figur 43).

..‘A‘h— .
Figur 43 Det er en utfordring & opprettholde et godt
tilbud til kollektivreisende ogsa vinterstid (foto:
Statens vegvesen)

Tromsg kommune har vaert pilotkommune for
universell utforming i perioden 2006-08. Ved
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hjelp av BRA-ordningen>® er det i Igpet av pro-
sjektperioden oppgradert flere holdeplasser.
Evalueringsrapporten®® for prosjektperioden
konkluderer med at det er behov for betydelig
oppgradering av gatenett og tilrettelegging av
holdeplasser.

Figur 44 Ved oppgradering av kollektivterminalen
pd Kvalgysletta ble universell utforming vektlagt
(foto: Torild Heimdal)

Behov for bedre tilgjengelighet er i hovedsak

knyttet til

o Adkomst til Tromsg havn (Breivika og
T@nsnes)

e Infrastrukturtiltak kollektiv, terminal i
Sentrum, bussholdeplasser, universell ut-
forming)

o Driftstiltak kollektiv (informasjon, rutetil-
bud, frekvens, universell utforming)

e Infrastrukturtiltak gang/sykkel (sammen-
hengende vegnett iht. vedtatt plan,
universell utforming)

>8 Statlig stgtteordning til kommunale og
fylkeskommunale tiltak for bedre tilgjengelighet.
(BRA — Bedre infrastruktur, Rullende materiell, Aktiv
logistikk)

> Tromse — pilotkommune for universell utforming,
Evalueringsrapport 2006-2008, Tromsg kommune
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3.3.4 Behov for bedre trafikksikkerhet

| byer og tettsteder er det andre utfordringer
enn pd vegnettet for gvrig. En vesentlig stgrre
andel av ulykkene skjer i kryss og andelen fot-
gjengerulykker er ogsG mye hgyere. Alvorlig-
hetsgraden av ulykkene er totalt sett lavere
innenfor tettbygd strgk enn ute pd landevegen.

Det er et behov for bedre separering av ulike
trafikantgrupper for @ bedre trafikksikkerhet-
en. Dette tas ogsa opp av transportnzeringen,
som oppfatter trafikksituasjonen i byomradet
som uoversiktlig.®°

Behov for a gke trafikksikkerheten er knyttet til
farlige fotgjengerkryssinger, manglende fortau,
darlig vegbelysning, utbedring av siktforhold,
fierning av pakjgrselsfarlige objekter som
stolper og skilt, kryssutbedringer®® etc.

Figur 45 Krysningspunkt pd fv. 53.

Strandvegen (figur 46) er under oppgradering
fra veg til gate. Det pagar en tett uvikling av
bolig med innslag av nezering langs hele
strekningen. Omradet langs nordre del av
strekningen vil i praksis bli en byutvidelse
sgrover. Det mangler i dag sammenhengende
Igsning for gaende og syklister pa strekningen.
Fullfgring av gatetverrsnitt er et viktig tiltak
med tanke pd framkommelighet og trafikk-
sikkerhet for flere trafikantgrupper.

% Mgte med naringslivet 06.03.09.
6t Situasjonsbeskrivelse av vegkryss, Statens
vegvesen, 2010a



KVU for Tromsg

Behovsvurdering

Figur 46: Tromsg sentrum med byutviklings-
omradene Strandvegen og Stakkevollvegen

| omradet ved Langnes handelspark oppleves
kryssing av vegene som utrygt og vanskelig i
trafikkbelastede perioder. Dette forsterkes av
varierende brgytestandard i vintersesongen.
Det er utarbeidet en plan for handelsparken
med strukturelle prinsipper for internt veg-
nett®. Utbygging av nye veglenker, kryss og
fortau er knyttet opp til bergrte utbyggings-
prosjekter.

En stor andel av trafikkulykkene skjer i Tromsg
sentrum (figur 29). Et attraktivt sentrum forut-
setter at det ogsa er trygt & ferdes for gdende
og syklende.

Behov for bedre trafikksikkerhet er i hovedsak

knyttet til

e Gaende og syklende; sammenhengende
gangvegsystem og sykkelnett, krysnings-
punkter, vegbelysning.

e Tromsg sentrum

e T-kryss pa Erling Kjeldsens veg

e T-kryss pa fastlandet (E8/rv. 53)

6 Langnes handelspark - omrddeplan trafikk,
Barlindhaug Consult, 2008
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3.3.5 Negative virkninger pa omgiv-
elsene

Omfatter behov knyttet til reduksjon av stgy og
lokal luftforurensning, reduksjon av barriere-
virkninger, bedring av naermiljg, tilgjengelighet
og bevaring av friluftsomrader, kulturmiljg o.l.

Konsentrasjonene av svevestgv ligger i period-
er over anbefalt niva iht. gjeldende retnings-
linjer. Luftforurensning er f@grst og fremst
dokumentert som et problem knyttet til sveve-
stgv, pga en hgy andel piggdekkbrukere og
lokale klimatiske forhold. Undersgkelser® i regi
av Norsk institutt for luftforskning (NILU) viste
at kombinasjonen av mye strging med
sand/grus og hgy piggdekkandel ga stgrre
svevestgvkonsentrasjoner pa vinterdager med
t@grre og bare veger enn forventet ut fra trafikk-
mengden. Svevestgvkonsentrasjonene var lave
nar vegene var sng- og eller isdekte.

Tromsg verst pa svevestov
. Ry R

Tromsg er landets versting nar det gjelder svevestgv fra piggdekk. Na rykker
kommunelegen ut med en advarsel.

FREDRIK NORUM
fredrikinorum@nrk.no

Figur 47 Faksimile fra nrk.no.

Utfgrte beregninger viser at over 3000 person-
er i Tromsp utsettes for vegtrafikkstgy med
stgynivaer over 55 dBA utenfor boligen sin. ®
De mest trafikkerte vegstrekningene skaper
bade visuelle og fysiske barrierer. Dette kan
veere bade mellom bydeler og mellom bolig-
omrader og grgntomrader/fjera. | tilknytning
til transportplanarbeidet ble det utarbeidet en
oversikt over hvor vegnettet skaper de stgrste
barrierene i Tromsg (figur 48). Oversikten tar
utgangspunkt i trafikkmengder og vurderinger
knyttet til tilliggende omraders attraktivitet
som frilufts-, bolig- eller sentrumsomrade.

6 Januar-april 2000 (fra Miljgstatus i Troms)
* Fra miljgstatus i Troms
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Barrierevirkning

Harter viser hvor man har den storste
bamersvirkningen fra vegnatiel i Tromsaa

|
J

Kyaloysletta .-
- /
Tverrforbirdelzen Kraken
- pa .
Langneshakken Tomasjordnes
Kirkegardsvegen—" &
' ) EQ — Sveeristor barrere
y tydelig barri
Strandvegen Betydelig barriere
f Mulig fremitidig
storfbetydelig
barriera

Figur 48 Barrierevirkning (fra Transportplanen for
Tromsg)

Bydelene Mortensnes/ Workinnmarka og Borg-
tun/ Stakkevollan deles i to av Erling Kjeldsens
veg (Tverrforbindelsen), men bindes sammen
av overganger for kollektiv og/eller gang/sykkel
og planskilt kryss til UiT. Vegen utgjgr like fullt
en barriere i forhold til aktivitet langs toppen
av hgydedraget.

Friluftsomradet pa toppen av Tromsgya utgjgr
"ryggraden” i grgnnstrukturen pa gya. Her er
et godt utbygd Igypenettnett med tursti pa
sommeren og preparerte skilgyper vinterstid.
Den langsgaende turstien fra sgr til nord pa
Tromsgya blir imidlertid brutt av kryssende
kjgreveger flere steder (Holtvegen, Langnes-

bakken, Tverrforbindelsen). Over Erling
Kjeldsens veg benytter skillgpere/turgaere
busstraseen.

Vegnettet i store deler av byomradet ligger
langs sjgen, og vanskeliggjgr flere steder til-
gang til fjaera fra boligomradene pa oversiden
av vegen. P3 begge siden av Tromsgysundet
(mellom Tromsg@ya og fastlandet) er store deler
av naturlig fjeereomrader utfylt og/ eller
nedbygd. Her er det kun enkelte mindre
omrader med naturlig strandsone igjen.

Trafikkmengden gjennom Tromsdalen utgjgr
en barriere og et trafikksikkerhets- og miljgpro-
blem for innbyggerne langs riksvegen. Det er
samtidig et gnske at flest mulig benytter E8
som adkomst til Tromsgya for a redusere tra-
fikkbelastningen i sentrum. Omradene langs
riksvegen er utsatt for stgv og stgy, og area-
lene langs sjgen ved bruhodet framstar som
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lite attraktive. Det er behov for bedre tilrette-
legging for gaende og syklende, herunder flere
krysningspunkt til arealene pa nedsiden av
riksvegen (nezering, idrettsanlegg, graviund,
bathavn og sjg). P& Kvalgysletta utgjger ogsa
fylkesvegen en barriere mellom bebyggelsen
pa oversiden og en attraktiv strandsone pa
nedsiden.

Byggingen av tunnelsystemet i Tromsgpakke 1
og 2 (kap. 2.3.3) avlastet Tromsg sentrum, og
det har veert en forutsetning at gatenettet i
sentrum skal utformes i samsvar med den nye
funksjonen.

| dag framstar imidlertid store deler av gate-
nettet i Tromsg som nedslitt og lite helhetlig
utformet, herunder utflytende kjgrefelt for bil,
utdaterte krysslgsninger, manglende og ned-
slitte fortau, mangelfull ivaretakelse av gaende
og syklende. Nordre del av sentrum er belastet
med mye gjennomgangstrafikk og beregninger
viser at det vil bli kapasitetsproblemer pa
Tromsgbrua fram mot 2014%,

Figur 49 Nedslitt gatemiljg nord i sentrum (kilde:
Transportplanen)

Bymiljget, i form av de fysiske forholdene i
byens gater, plasser og andre offentlige rom,
framstar som lite attraktivt. Samtidig er
bymiljget en sveert viktig faktor nar det gjelder
folks opplevelse av byen og inngar som et
viktig element i en kompakt byutvikling.

® Kapasitet pd vegstrekninger, Statens vegvesen
2010c
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Behov for tiltak for 3 redusere negative kon-

sekvenser av vegtrafikken er knyttet til

- Svevestgv: Overskridelse av grenseverdi-
ene langs hovedvegnettet og sentrum

- St@y: Sentrum, Hungeren — Tromsdalselva,
Erling Kjeldsens veg (Tverrforbindelsen)

- Barrierer: E8 Hungeren - Tromsdalselva, fv.
53 Tomasjordnes - Kroken, fv. 862 Tverr-
forbindelsen, fv. 59 Tromsgya, fv. 862 pa
Kvalgya og Langnesbakken, Kirkegardsveg-
en og Strandvegen pa Tromsgya.

3.3.6 Tilpasning ved klimaendringer

Den generelle vannstanden forventes a gke ut-
over i arhundret. Direktoratet for samfunns-
sikkerhet og beredskap har beregnet en hav-
nivastigning i Tromsg pa 10-32 cm i 2050 og
43-98 cm i 2100°.

Flere hundre boliger er i Ippet av de siste arene
bygd helt ved sjgkanten i Tromsg. De stgrste
omradene er Strandkanten pa Sgr-Tromsgya,
Hansjordnesbukta og Tollbodstranden i sent-
rum og Tomasjordnes pa fastlandet. Framtidig
byutvikling og utforming av vegnettet ma ogsa
ha fokus pa mulige klimaendringer og havniva-
stigning. En simulering av mulig gkning av hav-
nivaet ved stormflo i 2050, viser at tunnel-
innslaget pa Tomasjord vil std under vann
(figur 50).

Figur 50 Simulering av mulig gkning av havnivdet
ved stormflo i 2050 viser at tunnelinnslaget pa
Tomasjord vil sta under vann (illustrasjon Tromsg
kommune, byutvikling)

66 Havnivdstigning. Estimater av framtidig
havnivdstigning i norske kystkommuner, DSB 2009
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3.4 Interessegruppers behov

Interessentene er inndelt i primaere og sekundaere interessenter og angitt i fgrste kolonne. De ulike
behovene omtales i andre kolonne.

INTERESSENTER
Primaere:

Reisende til/fra
arbeid/skole

Nzeringsliv/vareeiere

Tromsg kommune

Sekundaere:

Transportnzeringen inkl.

kollektivselskapene

Tromsg havn KF

Reiselivsnaeringene

Naboer til
transportsystemet

BEHOV

Sammensatt gruppe av alle typer trafikanter. Behov for god framkomme-
lighet for bil (Kvalgysletta, Langnes, Breivika, Sentrum, Tromsdalen). Lett
tilgjengelig, fleksibelt og effektivt kollektivtilbud. Sammenhengende og
trygt sykkelnett for transportsyklister. Sammenhengende og trygt
gangvegnett.

Tromsg er sentral i regjeringens nordomradesatsing. Kunnskaps-
neeringen er en av de viktigste naeringene i Tromsg og byen ma framsta
som attraktiv og konkurransedyktig for a tiltrekke seg ngdvendig
kompetanse. Behov for sikker og effektiv transport av varer og tjenester
til/fra viktige knutepunkt (E8 og rv. 862) og internt i byen (kommunalt
vegnett). For flytransport er det viktig med god tilknytning til vegnettet,
da denne delen av transportmarkedet i seerlig grad etterspgr rask
framfgringstid.

Tromsg kommune har ambisigse mal for byen, bade som stgrste by i
Nord-Norge og som en av Framtidens byer mht klimavennlig byutvikling.
Heye mal mht reduksjon i klimagassutslipp fra transport og tilrette-
legging for kollektiv, sykkel og gange. Har sammen med fylkeskommunen
fattet prinsippvedtak om innfgring av vegprising som ledd i en mer miljg-
vennlig utvikling av byen.

God framkommelighet langs hovedvegnettet (E8/rv 862), behov for god
framkommelighet i sentrum for varelevering, behov for hvileplasser i
tilknytning til sentrum, god terminalstruktur og framkommelighet for
kollektivtrafikken, separering av trafikantgrupper (trafikksikkerhet).

God framkommelighet til alle havneavsnitt — Prostneset, Breivika og
T@nsnes. Behov for avklaring av adkomst til Breivika havn fra E8 (vedtatt
reguleringsplan), utbedring/omlegging av fv. 53 til Tensnes havne- og
industriomrade

God framkommelighet og effektiv transport mellom reisemal, eks.
Breivika — sentrum (cruisepassasjerer), lett tilgjengelig og godt utbygd
kollektivsystem, attraktivt sentrum

Dagens trafikk og vegnett skaper ulemper miljgulemper i form av stgv,
stgy og barrierevirkninger, eks. sentrum, Erling Kjeldsens veg, Langnes-
bakken, Tromsdalen. Behov for redusert trafikkbelastning og avbgtende
tiltak.
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Sekundeere forts. Behov

Fritidsreisende Behov for a komme seg lettvint og sikkert til/fra fritidsaktiviteter og
helgeutfart. Innebzerer god framkommelighet i alle deler av
transportsystemet samt godt kollektivtilbud og sammenhengende
gang/sykkelvegnett.

Tromsg fylkeskommune  Behov for a ta vare pa og utvikle Tromsg som knutepunkt i regionen og
sikre god framkommelighet til/fra fylket for gvrig (land/sjg). Ambisigse
mal mht utvikling av kollektivtilbudet og har ssmmen med Tromsg
kommune fattet prinsippvedtak om vegprising som ledd i en mer
miljgvennlig utvikling av byen.

Kystverket Tromsg havn er en av fem havner med nasjonal oppmerksomhet som
"utpekt havn”. Behov for a sikre god framkommelighet og tilgjengelighet
til havheomradene.

Fylkesmannen i Troms Ivareta lover og krav iht. arealplanlegging, miljg, samfunnssikkerhet og
beredskap.
Avinor God framkommelighet pa hovedvegnettet (E8/rv 862 til Langnes).

Forlengelse av rullebane og utvidelse av sikkerhetsomrader (rv. 862)

Statens vegvesen Ivareta mal i NTP om god framkommelighet, trafikksikkerhet,
tilgjengelighet og reduksjon i klimagassutslipp. Sikre god og sikker
hovedveg (E8) inn mot Tromsg og videre til Breivika havn og Tromsg
lufthavn, Langnes (rv. 862). Bidra til 8 na Tromsg kommunes klimamal.

Beboere utenfor God framkommelighet og tilgjengelighet til avlastningssentra og
byomradet sentrum, innfartsparkering (Kvalgya og Tromsdalen), godt kollektivtilbud
Beredskaps- og God framkommelighet i alle deler av vegnettet til enhver tid.

utrykningsetatene
Nabokommuner og God framkommelighet langs hovedvegnettet (E8/rv 862) inn til Tromsg,
regionrad til havneomrader og lufthavn. Attraktiv og lett tilgjengelig for

arbeidskraft som gnsker a bo i nabokommuner (BAS)

Utdanningsinstitusjoner = Tromsg ma veere lett tilgjengelig og attraktiv a bo i for 3 tiltrekke
ngdvendig kompetanse og studenter.

Miljgorganisasjoner Redusere transportbehovet, mer miljgvennlig transport, redusere stgy,
stgv, barrierer, ta vare pa natur- og rekreasjonsarealer

Polarporten AS @nsker & fremme bygging av Tindtunnelen, - tunnel mellom Tromsdalen/
Tomasjord og Ramfjorden
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3.5 Regionale og lokale
myndigheter

Nedenfor faolger en kort gjennomgang av sent-
rale regionale og lokale planer og vedtak knyttet
til arealutvikling og framtidig transportsystem.

Kommunedelplan for sentrum 2007-2018
(Sentrumsplanen)

Sentrumsplanen skal bygge opp under sentrum
som byens viktigste knutepunkt og som hoved-
arena for handel, service, tjenesteyting og kul-
tur. Planen inneholder bl.a. fglgende malsett-
inger:

e Tromsg sentrum skal veere et levende sted
der folk bor og mgtes og skal utvikles med
vekt pa gkt tilgjengelighet der trivsel og ut-
foldelse pa barns premisser blir ivaretatt
Planen skal sikre det kulturhistoriske miljget
i sentrum.

Planen skal bidra til at sentrum er miljg-
vennlig, funksjonell og tilgjengelig for alle
brukergrupper.

Sentrum er sentral i en strategi om kompakt
byvekst og miljgvennlig bystruktur. Det er
korte avstander til sentrum og god
tilgjengelighet via det overordna vegnettet.
Dette styrker utviklingen av sentrum som
byens viktigste knutepunkt

Kommuneplan for Tromsg kommune 2007-
2018

Kommuneplanen fastslar at byen skal bygges
"innenfra og ut”, og legger opp til en konsen-
trert byutvikling og en restriktiv arealbruk i de
bynzre sonene for & unnga byspredning.

Kommuneplanen har formulert fglgende strate-
giske malsettinger for utviklingen av transport-
systemet:

e Arbeide aktivt for at flyplassen, havne-
strukturen og hovedinnfartsarene bygges ut
og forbedres som effektive virkemidler for a
fremme byens og regionens utvikling.

Bedre forholdene for gdende og syklende
Arbeide for a styrke kollektivtransporten.
Bedre trafikksikkerheten slik at den negative
utviklingen i ulykkestallene snur.

34

Forvalte transportsystemet i Tromsg sin
kapasitetsreserve, og unnga at det oppstar
kger som er til hinder for viktige samfunns-
messige funksjoner.

Kommuneplanen legger ogsa opp til at Tromsg
skal befeste sin posisjon som det ledende kunn-
skaps- og kompetansesenteret for nordomrad-
ene. | dette perspektivet ligger behovet for 3
tiltrekke kompetanse til Tromsgomradet.

Det foreligger en forstudie®” som ser narmere
pa livskvalitet i Tromsgregionen®. Her pekes det
pa kvaliteter som kort reiseavstand mellom
hjem og arbeidssted og mangler i forhold til
veger, kollektivtilbud og sykkelveger.

Klima- og energiplan 2008-2018

Klima- og energiplanen trekker opp langsiktige
linjer for Tromsg kommunes miljgstrategi.
Klima- og energiplanen inneholder bl.a. fglgende
mal:
e Klimagassutslippene i Tromsg skal reduseres
med 50 % i 2020 i forhold til 1990-niva®.
Kollektivandelen skal gkes til 50 % innen
2018.

Kollektivtransport skal gis forrang pa veg-
nettet i Tromsg.

Det skal legges begrensninger pa privat-
bilismen samtidig som samfunnet skal gjgres
mindre avhengig av denne.

Kommunestyret vil at Tromsg skal ligge i for-
kant av de gjeldende nasjonale klimamal.

Transportplan for Tromsg 2008-2019
Transportplanen ble utarbeidet av Tromsg
kommune i samarbeid med Troms fylkes-
kommune og Statens vegvesen.

Ved behandling av transportplanen vedtok
kommunestyret at Klimastrategien skal ligge til
grunn for videre arbeid med transportsystemet i
Tromsg. Klimastrategien legger vekt pa a
redusere veksten i biltrafikken, gjennom en

sterkere satsing pa gang, sykkel og kollektiv-

 Tromsg living — for en mer attraktiv Tromsg-region,
Norinnova og NORUT 2009

%8 Tromsgregionen bestar av kommunene Karlsgy,
Balsfjord og Tromsg.

® Malet er ikke fordelt pa sektor
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trafikk, trafikksikkerhetstiltak og miljg. Det
ligger ogsa veginvesteringer inne i klimastrategi-
en, med tanke pa trafikkflyt og reduserte CO,-
utslipp.

| forbindelse med behandlingen av transport-
planen vedtok kommunestyret ogsa at gvre
trasé ved fv. 53 skulle utredes samt ny forbind-
else mellom Tromsgya og Kvalgya. | tillegg ble
det bedt om at ny radikal plan for kollektivtran-
sporten skulle legges fram for kommunestyret.

Fylkesvegplan for Troms 2010-2019 (FVP)
Fylkestinget har vedtatt a legge de fire hoved-
malene i NTP 2019-19( jf. kap 3.2) til grunn for
Fylkesvegplanen (sak 18/09).

Nar det gjelder utfordringene i fylkets byer og
tettsteder heter det i fylkesvegplanen at “hen-
synet til miljget tilsier en bedre reisemiddel-
fordeling enn i dag, der ogsa kollektiv og
gang/sykkel tar en del av trafikkveksten. Dette
innebzerer at framkommeligheten for buss ma
fa foran privatbil og at det ma legges bedre til
rette for gdende og transportsyklister” (FVP
2010-2019:24).

Fylkesvegplanen legger opp til at kollektivandel-
en i Tromsg gkes til 20 % i planperioden. Troms
fylkeskommune g@nsker ogsa a bidra til a
oppfylle malene i Nasjonal sykkelstrategi og
oppretter et 10-arig program for utbygging av
gang- og sykkelveg pa fylkesvegnettet.

Prinsippvedtak om vegprising

Ved behandlingen av transportplanen vedtok
kommunestyret at det skulle legges fram en sak
om egenfinansiering med tanke pa gjennom-
fering av framtidig transportnett i kommunen.
Tromsg kommunestyre fattet i juni 2009 prin-
sippvedtak om innfgring av vegprising som
miljgrettet virkemiddel og kilde til egenfinansi-
ering i Tromsg fra 1. januar 2013, og som
avlgsning av dagens drivstoffavgift.

Transportplanen ble lagt til grunn for vedtaket
og inneholdt fglgende prioritering av tiltak:

A. Sammenhengende nett for gaende og
syklende, samt kollektivtransport (drift og
investeringstiltak).

B. Trafikksikkerhets- og miljgtiltak

C. Veg.
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Vedtakets punkt 4 forutsetter at min. 25 % av
inntektene skal ga til tiltak pa kommunal veg. (jf.
vegtrafikklovens § 7a).

Fylkestinget i Troms sluttet seg til kommunes
prinsippvedtak om vegprising i Tromsg i desem-
ber 2009. Det vises for gvrig til pagaende arbeid
om vegprising.

3.6 Tiltaksutlgsende behov

Kapasitetsreserven i vegnettet minker og det
oppstar kgdannelser enkelte steder i rushtida.
Dette rammer ogsa kollektivtransporten. For
nzringslivet er behovet for rask, effektiv og
forutsigbar transport til viktige knutepunkter
sentralt.

Tromsg kommune og Troms fylkeskommune har
i stor grad nedfelt nasjonale malsettinger i sine
regionale og lokale planer. Sentralt her star
behovet knyttet konsentrert byutvikling og mer
miljgvennlige transportlgsninger.

| trad med retningslinjene for KVU-arbeidet
deles behovene inn i tiltaksutlgsende behov og
andre viktige behov

Tiltaksutlgsende behov:

1. Behov for a redusere lokale negative miljg-

konsekvenser knyttet til transport.
Transportsystemet ma handtere et stort antall
brukere og mange korte reiser, samtidig som
vegtrafikken ikke ma redusere kvaliteten av a bo
i byen. Dette tilsier et gkt fokus pa bymiljget i
Tromsg, herunder behov for oppgradering av
gatemiljg og reduksjon av stgv og stgy. Vinter-
sesongen i Tromsgp er lang og andelen som
kjgrer piggfritt er lav. Nivaet av svevestgv over-
skrider i perioder anbefalt nivd og stgykart-
legging viser boliger utsatt for stgy hgyere enn
gnskelig i forhold til nasjonale grenseverdier.
Store deler av vegnettet gar langs sjgen og
skaper barrierer til sjg og fjere, og tversgaende
veger pa Tromsgya deler opp viktige frilufts-
omrader og lgypenett.



KVU for Tromsg

Behovsvurdering

2. Behov for a bedre tilbudet for gdende,
syklende og kollektivreisende.

Behovet kommer fra flere av interessentene og
framkommer ogsa i flere undersgkelser og ana-
lyser av dagens situasjon’®. En bedring av
tilbudet vil vaere en forutsetning for & na statlige
myndigheters malsettinger og en oppfglging av
regionale/ lokale planer og vedtak.

3. Behov for a dekke framtidig transportetter-
spgrsel som fglge av befolkningsgkning.
Statistisk sentralbyras prognoser anslar at
befolkningen i Tromsg vil gke med ca 14 000
innbyggere fram mot 2030. Dersom dagens
transportmiddelfordeling legges til grunn og
reiseaktiviteten holder seg stabil, vil antall bil-
reiser gke med ca 27 000 og antall kollektiv-

reiser med ca 6 000"".

Andre viktige behov:

4. Behov for 3 bedre framkommeligheten for
vare- og godstransport i deler av vegnettet.
Tromsg havn er i den nye havne- og far-
vannsloven en av landets fem saerskilte “utpekte
havner”’?. Dette innebaerer at havna skal ha en
seerlig funksjon i det overordnede transport-
nettet mht a utvikle effektiv og sikker sjgtran-
sport av personer og gods. Tromsg havn har
behov for a bedre adkomsten til havneomradet i
Breivika og trafikken til/fra havna vil gke.

For stgrre kjgretgy knytter det seg et behov for
bedre framkommelighet over rv. 862 Erling
Kjeldsens veg, der stigningsforholdene redu-
serer framkommeligheten vinterstid. Nytt indu-
stri- og havneomrade er under planlegging pa
T@nsnes og vil etter hvert medfgre behov for ut-
bedring av fv. 53.

"% Eks. reisevaneundersgkelsene (Sintef 2009),
kollektivutredningen (Urbanet Analyse 2010), Tromsg
living (Norinnova/NORUT 2009)

* Framtidens kollektivtransport i Tromsg, Urbanet
Analyse, 2010.

2 Havne- og farvannslovens § 46
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5. Behov for gkt trafikksikkerhet, spesielt for
gaende og syklende.

Det har vaert en gkning i antall trafikkulykker i
Tromsg i perioden 1999-2008, ogsd blant
skadde/drepte. Det er stgrst gkning i antall
skadde syklister, en gkning pa hele 60 % fra
fgrste til siste femarsperiode. Det er et mal a snu
denne trenden bade i kommunale og fylkes-
kommunale planer.

6. Behov for et transportsystem som bygger
opp under gnsket byutvikling.
Tromsg kommune har gjennom kommune-
planen vedtatt 3 legge opp til konsentrert
byutvikling og bygge byen ”innenfra og ut”.
Transportsystemet ma bygge opp under gnsket
arealutvikling og legge til rette for gode
transportlgsninger bl.a. mellom bolig og skole
/arbeid.
7. Behov for & ta vare pa og videreutvikle
parker og friluftsomrader.
Parker og torg er sentrale elementer i byens
offentlige rom og inngar som en naturlig del av
utviklingen av et godt bymiljg. Tiltang til natur-
og friluftsomrader et av byens fortrinn og ma
ivaretas.

8. Behov for 3 ivareta Tromsg som knute-
punkt i landsdelen.

Tromsg er et viktig knutepunkt i landsdelen med
havn, flyplass, utdanningsinstitusjoner og
regionsykehus. Tromsg har et stort omland og
framtidige transportlgsninger ma sikre god
framkommelighet og tilgjengelighet til viktige
regionale funksjoner ogsa i framtida (sentrum,
Langnes, Breivika og T@nsnes).

9. Behov for a redusere CO2-utslipp knyttet til
transport

Det er et nasjonalt mal 3 redusere klimagass-

utslipp fra transportsektoren, og staten har

gjennom prosjektet “Framtidens byer” inngatt et

samarbeid med de 13 stgrste kommunene.

Tromsg er en av "Framtidens byer”.
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4 Mal

Samfunnsmadlet er selve formdlet med prosjektet
og skal legge grunnlaget for en gnsket utvikling i
Troms@. Effektmdlene skal stgtte opp under

samfunnsmdlet og angi virkningene for brukerne
ved at resultatene oppnds

| dette kapittelet settes mal for utviklingen av
framtidig transportsystem. Hvilke transport-
I@sninger gnsker vii Tromsg i 20307?

Situasjonsbeskrivelsen forteller om en by der
dagens transportsystem ikke lenger vil strekke
til som fglge av befolkningsvekst og vekst i bil-
trafikken. Dette til tross for en omfattende
kapasitetsgkning i vegnettet pa 90-tallet. De
negative sidene ved trafikkveksten er i ferd med
a tre tydeligere fram i form av nedslitt gatemiljg
og stpv- og stgyproblematikk. Situasjons-
beskrivelsen forteller ogsd om en by med korte
avstander til mange malpunkt og gode
muligheter for alternative transportmidler.

Behovsanalysen synliggjgr behovet for tiltak for
ulike trafikantgrupper og i ulike deler av plan-
omradet. Med dagens reisemgnster vil
forventet befolkningsvekst gi 25 % flere reiser i
Tromsg i 2030, herav 27000 flere daglige
bilreiser i Tromsg.

Nasjonale fgringer og regionale/lokale vedtak
peker i samme retning. Tromsg skal ogsa i fram-
tida veere en god by a bo og ferdes i. Dette inne-
bzerer at vi ma sgke a Igse transportbehovet pa
en mer miljgvennlig mate, noe som igjen krever
omfattende planlegging og gjennomfgring av
tiltak.

Pa bakgrunn av dette fastsettes mal for kon-
septvalgutredningen:

Samfunnsmal
Framtidig transportsystem skal i 2030 hand-
tere transportetterspgrselen pa en mer miljg-
vennlig mate

Samfunnsmalets ambisjoner uttrykkes gjennom
effektmalene, som viser hvilke effekter bruker-
ne i transportsystemet skal fa. Som brukere

regnes her de som ferdes og oppholder seg i
transportsystemet og de som er brukere av
transportsystemets omgivelser.

Effektmal
1. Halvparten av alle reiser skal i 2030
foregd med miljgvennlige transport-
former:
0 20 % kollektiv
0 30 % gang/sykkel

2.  Mulighet for sikker sykling pa sammen-
hengende sykkelvegnett i hastighet opp-
til 25-30 km/t.

3. Reisetid for kollektiv skal reduseres med
20 % pa viktige ruter (Sentrum, Breivika
og Gieverbukta)

4. Gjennomsnittlig kjgretid for gods- og
varetransport mellom viktige logistikk-
knutepunkter pa hovedvegnettet (E8 og
rv. 862) skal vaere minst like god som i
dag

Kommentarer til effektmalene:

1. Krav om andel syklende/gdende/kollektiv-
brukere er strengt tatt ikke et effektmal, ut
fra definisjonen at effektmal er for bruker-
en. Vi har likevel valgt dette som effektmal
da det er mulig & beregne (malbart).
Effekten for brukeren ligger i grunnlaget for
a oppna reisemiddelfordelingen, eks. bedre
kollektivsystem og gang-/sykkeltilbud.

2. Effektmal 2 er vanskelig @ male ved til-
gjengelig modellverktgy. Et sammenheng-
ende og trafikksikkert sykkelvegnett legges
til grunn for & oppna malet.

3. Reisetiden med kollektivtransport ma redu-
seres for a styrke kollektivtransportens kon-
kurranseevne. Forbindelsen mellom sentrale
knutepunkt er prioritert (der bussen kan
konkurrere med bil)
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5 Overordna krav

Kravene er formulert ut fra resultatet av behovs-
analysen og mdadlformuleringer. Kravene er i
denne sammenhengen ikke absolutte, men a be-
trakte som sammenligningskriterier for G under-
bygge konseptenes grad av mdloppndaelse.

5.1 Krav avledet av mal

Krav som bidrar til oppfyllelse av mal og tiltaks-
utlgsende behov. Effektmalene avledet av sam-
funnsmalet inngar her (jf. kap. 4).

5.2 Krav avledet av behov

| tillegg til effektmalene er fem krav utformet p3
bakgrunn av behovsanalysen. Kravene vil gi
grunnlag for 8 sammenligne konseptene.

Krav

1 Antall drepte og hardt skadde skal redu-
seres med 10 % i forhold til giennomsnitt
for 2004-2008.
(NTP 2010-19 har som mal a redusere
antall drepte og hardt skadde med minst
en tredel innen 2020. | NTP inngar et
bredt spekter av tiltak innenfor flere
innsatsomrader. Kravet i KVUen er derfor
redusert i forhold til NTP).

Transportsystemet skal legge til rette for
fortsatt konsentrert byutvikling. Kollektiv-
tilbud/gang- og sykkelvegnett skal vaere
godt utbygd i tilknytning til stgrre bolig-
omrader

Utvikling av transportnettet skal ikke fgre
til gkte barrierer eller redusere byens
parker og grgntomrader

Tilgjengelighet for personreiser til/fra
regionale funksjoner (eks. flyplass passa-
sjerhavn, UNN, UiT) som i dag

Utslipp knyttet til transport skal reduseres
i forhold til dagens niva.
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5.3 Andre krav

Alle tiltak skal gjennomfgres i henhold til enhver
tid gjeldende lover og forskrifter.

Tekniske og funksjonelle krav

Vegnormalene gir fgringer for valg av vegstand-
ard ut fra vegens funksjon, trafikkmengde og
omgivelser. Til grunn for vegnormalene ligger
malet om trafikksikkerhet.

Ved utbygging av transportsystemet i Tromsg vil
det fgrst og fremst vaere krav knyttet til tunnel-
ene som vil vaere kostnadsdrivende. lht. Statens
vegvesens handbok om vegtunneler (HB 021)
danner trafikkmengde og tunnellengde utgangs-
punkt for valg av tunneltype. Valg av Igsning ma
ivaretas pa et mer detaljert planniva. Der
tunnelene ligger i grenseland mht krav basert pa
handboka, vil dette gi store kostnadsmessige
utslag. For a gi et mest mulig riktig bilde pa et
overordnet niva, tas flere alternativer med (jf.
kap. 6.6).

Prinsippene om universell utforming skal legges
til grunn i alle tiltak som gjennomfgres.

@konomiske og tidsmessige krav.
Drivstoffavgiften tar i dag inn ca 21 millioner
kroner hvert ar. Utredning i forbindelse med
behandlingen av prinsipp om vegprising (2009),
viser at inntektspotensialet ved bomring eller
kegprising er vurdert til 3 vaere 125 — 160 million-
er kroner i aret.

Tromsg kommune og Troms fylkeskommune har
i vegprisingssaken vedtatt at sammenhengende
nett for gadende og syklende, samt kollektiv-
transport, skal prioriteres fgrst. Deretter trafikk-
sikkerhets- og miljgtiltak og til slutt vegprosjekt-
ene.

Miljpmessige og estetiske krav

Tromsdalen kirke (Ishavskatedralen), Tromsg-
brua og Tromsdalstinden skaper til sammen et
av de mest karakteristiske og gjenkjennbare
motivene fra Tromsg.

Tromsgbrua ble i 2002 foreslatt vernet i Nasjon-
al verneplan for veger, bruer og vegrelaterte
kulturminner. Tromsgbrua ble fredet av Riks-
antikvaren i 2008 (figur 51).
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Figur 51 Tromsgbrua og Ishavskatedralen (foto: Jens
Rytter, Riksantikvaren)

Ishavskatedralen er iht. Riksantikvaren” et av
etterkrigstidens mest karakteristiske og kjente
byggverk i Nord-Norge. Kirken er listefgrt
("administrativt kirkelig vern”) med begrunnelse
saerpreget konstruksjon og form.

Omradet rundt Tromsgbrua ble utpekt som NB-
omrade’ pa& grunn av den kulturhistoriske
verdien som ligger i Tromsgbrua og Ishavs-
katedralen (figur 52).

Figur 52 viser Riksantikvarens markering av NB-
omraddet i tilknytning til Tromsgbrua og
Ishavskatedralen.

73 . .
www.riksantikvaren.no

7 NB - registeret en database utarbeidet av
Riksantikvaren som peker ut omrader av nasjonal
kulturminneinteresse i de ulike byene i Norge
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6 Aktuelle tiltak

| arbeidet med konseptutviklingen vurderes til-
tak og Igsningsprinsipper som vil bidra til og nd
fastsatte mdl og krav. Disse vil danne basis
(byggeklosser) for utforming av konseptene i
kap. 7.

Det finnes et bredt spekter av Igsningsmulighet-
er pa ulike niva. Fra virkemidler og tiltak for &
redusere transportetterspgrselen, til stgrre ut-
bygginger og investeringer.

Tiltakene kan omfatte store deler av plan-
omradet (eks vegprising, kollektivsatsing og
parkeringsrestriksjoner) eller veere mulig lgsning
pa et behov lokalisert til et geografisk omrade.
Tiltakene kan kombineres pa ulike mater, som
igjen vil gi ulike effekter pa transportsystemet.

Nedenfor fglger en gjennomgang av fglgende
aktuelle virkemidler og tiltak:

Tilrettelegging for sykkel og gange
Trafikksikkerhet

Kollektivsatsning

Vegprising
Parkeringsrestriksjoner
Vegutbygging

Sentrum

NousrwDNE

For & kunne vurdere virkningene av tiltakene
benyttes trafikkberegningsmodeller som synlig-
gjgr tiltakenes effekter pa trafikk- og reise-
mgnster (jf. kap 8.1).

6.1 Bedre tilrettelegging
sykkel og gange

En tredjedel av alle bilturer i Norge er under 3
km. Deler av denne transporten kan erstattes
med sykkel og/eller gange, men da ma forhold-
ene ligge til rette for det. Regelmessig fysisk
aktivitet har en betydelig helsegevinst i form av
redusert sykdom og gkt livskvalitet”. Sykkel og
gange kombinerer pa en god mate behovet for
transport og behovet for fysisk aktivitet.

Korte avstander gjgr at mange reisemal i Tromsg
ligger innen rekkevidde for syklende og gaende,
og hver fjerde reise er i dag til fots (RVU 2009).
Beregninger i areal- og transportmodellen’® vis-
er at det bor ca 7000 i en gangavstand pa 15
minutter fra sentrum. Ca 19 000 bor en gangav-
stand pa 30 minutter, og dette tilsvarer ca 30 %
av alle innbyggerne i byomradet (figur 53).

Slettelva Hamna

Stakkevollan
Kvaloysletta
Kroken

Breivika
Langnes

Sentrum Tromsdalen

Bjerkaker

Tegnforklaring:

Rekkevidde med gange
(minutter)
Bl 5
30
45
60
75
Figur 53 Rekkevidde fra sentrum for gdende i Igpet av
15, 30, 45, 60 og 75 minutter (kilde: ATP-modellen,
Statens vegvesen 2010b)

004508 13 27 3B
O <

7> positive helseeffekter av fysisk aktivitet,
Helsedirektoratet 06/2008

’® Resultater fra ATP-modellen, Statens vegvesen,
2010b
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Tromsg kommune har vedtatt en kommunedel-
plan for gdende og syklende i byomradet (1998).
Til tross for etablering av flere gang- og sykkel-
veger de senere arene, er tilbudet for gdende og
syklende fortsatt mangelfullt (kap. 2.3.5) og be-
hovet for bedre tilrettelegging er stort (kap.
3.3).

Sykkelandelen over aret er forelgpig lav, men
andelen syklister gker. Beregninger i ATP-mo-
dellen viser at ca 35000 bor i sykkelavstand pa
20 minutter fra sentrum, noe som tilsvarer nest-
en 60 % av innbyggerne i byomradet (figur 54).

Movik
Finnvik

Slettelva Hamna

Stakkevollan

5,

Kvaloysletta Kroken

Eidkjosen

Tegnforklaring:

Kaldslett
Rekkevidde med sykkel
(minutter)
= 10
20
- 20 Berg
" o 1 2 4 53 8
50 S ee—— L

Figur 54: Rekkevidde med sykkel i Igpet av 10 — 50
minutter fra sentrum (kilde: ATP-modellen, Statens
vegvesen 2010b)

Syklende framstar i stgrre grad enn fgr som en
egen trafikantgruppe med andre behov, og har
lite til felles med trafikantgruppa gaende. Dette
innebzerer at tilrettelegging i stgrre grad begr
inneholde atskilte Igsninger for gaende og sykl-
ende. Kommuneplan for Tromsg (2007-2018)
inneholder plan for eget sykkelnett (jf figur 55).

\TI"? / / Vi

fedf '

j
\
{"f-,\ - »"f:f
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/

Figur 55 Utsnitt aver sammenhengende sykkelvegnett
iht. kommuneplan for Tromsg 2007-2018. (Fargene
henspeiler pa ulike ruter/traseer i planen).

Et hovedsykkelnett vil besta av flere tiltak som
sikrer syklistene god framkommelighet mellom
de ytre byomradene og sentrum (figur 56), og
mellom viktige malomrader for @vrig. Hoved-
sykkelnettet bgr ha en forgreining til lokale nett
av gang- og sykkelveger, turveger og lavtrafikk-
erte veger.

Sammenhengende
sykkelnett: Fysiske
hovedlasninger

g

-~

-t

4 e Sykkelicll | gate
£ Separat gang/sykkehveg
Blandet trafikk
Ikke: avklart

Figur 56: Fysiske hovedlgsninger for sammenheng-
ende sykkelnett (fra Transportplanen for Tromsg)

Det bgr vurderes hvorvidt grgntdraget pa topp-
en av Tromsgya i stgrre grad vil kunne innga i et
sammenhengende gang- /og eller sykkelvegnett
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uten at dette gdelegger verdien av friluftsom-
radet.

Tiltakene for a legge bedre til rette for syklende
og gaende bestdr av etablering av sammen-
hengende gang- og sykkelvegnett, utbedring av
krysningspunkter, sykkelparkering og flere
mindre tiltak for & bedre framkommelighet og
trafikksikkerhet for gaende og syklende.
Tiltakene er hentet fra "Kommunedelplan for
gaende og syklende”, ”“Kommuneplan for
Tromsg 2007-2018” og grunnlagsmaterialet (il
Transportplan for Tromsg 2008-2019. Kost-
nadsoverslaget er basert pa erfaringstall.

Tilrettelegging for gaende og syklende omfatter
tiltak i allerede utbygde omrader. Tilgrensende
arealbruk vil flere steder begrense mulighetene
for valg av standardlgsning, og ma tilpasses i
hvert enkelt tilfelle. Dette krever detaljplanlegg-
ing og er en kompliserende og svaert kostnads-
krevende faktor.

Sykkel og gange

Kostnad

Investeringstiltak”” Beskrivelse (mill)
Sammenhengende Fortau 430
gang- og sykkel- Gang- og
vegnett. sykkelveg

Sykkelfelt
Tilstrebe atskilte Sykkel-
Igsinger tilpasset parkering
begge trafikant- Skilting
gruppene. Oppmerking

Tabell 1 viser oversikt over ulike gang- og sykkeltiltak

Forventede effekter av gang- og sykkeltiltak
Effekter av rene tilretteleggingstiltak for gaende
og syklende framkommer ikke av transportmo-
dellen. Det er likevel grunn til 8 anta at andelen
gaende og syklende vil gke som fglge av gkt
tilrettelegging.

"7 Tiltaksoversikt inngar i Beregningsresultater KVU
Tromsg, Statens vegvesen 2010d

6.2 Trafikksikkerhet

Det er stor trafikk pa flere av hovedvegene.
Dette gjor det vanskelig for trafikk til/ fra
sekundzervegene, og mange kryss er trafikk-
farlige og oppleves som utrygge’®.  Antall
ulykker i byomradet er gkende, og gkningen
blant syklister er stgrst. Tiltak for a gke
sikkerheten kan vaere & skille ulike
trafikantgrupper og sikre krysningspunkter for
gaende og syklende.

Forslag til tiltak tar utgangspunkt i grunnlags-
materiale fra Transportplanen, trafikksikkerhets-
inspeksjoner og rapporten ”Situasjonsbeskriv-
else for vegkryss” (SVV 2010a).

Trafikksikkerhet
Kostnad

Investerings- Beskrivelse (mill)
tiltak”
Tiltak for a Utbedring/ om- 190
ke bygging av kryss
trafikksikker- = Rekkverk
heten Oppmerking

Skilting

Siktforhold

Lys

Tabell 2 viser oversikt over ulike tiltak

Forventede effekter av trafikksikkerhetstiltak
Effekter av tilretteleggingstiltak for a gke trafikk-
sikkerheten framkommer ikke av transportmod-
ellen. Det er likevel grunn til & anta at antall
ulykker reduseres som fglge av tiltakene.

78 Situasjonsbeskrivelse av vegkryss, SVV 2010a
7 Mer detaljert tiltaksoversikt framgar i Beregnings-
resultater KVU Tromsg, Statens vegvesen 2010d
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6.3 Kollektivsatsing

Reiseaktiviteten i Tromsg er hgyere enn i landet
for gvrig?®, og mange av reisene er med buss.
Det er bare i Oslo at det foretas flere kollektiv-
reiser pr innbygger enn i Tromsg (figur 57).

Kollektivreiser perinnbygger 2006

Oslo 313

Tromsg 118
Trondheim 111
Bergen

Kristiansand 0

Stavanger

85

0 50 100 150 200 250 300 350

Figur 57 Antall kollektivreiser pr innbygger pr dr,
beregnet ut fra passasjerstatistikk og befolkningstall i
byene (Urbanet 2010)

Kollektivtrafikken vil ofte ha problemer i kon-
kurranse med bilen. Dette gjelder seerlig for den
totale reisetiden fra dgr til dgr, der busstran-
sporten fort kommer darlig ut i forhold til bilen,
og dermed framstar som et mindre attraktivt
alternativ. Det tar i dag 2,4 ganger sa lang tid a
reise med kollektivtransport som med bil i
Tromsg®!( figur 58).

Oslo og omegn
Bergen og omegn
Trondheim og omegn
Stavanger og omegn

Tromsg

Kristiansand og omegn

0,0

0,5

1,0 15 2,0 2,5

Figur 58 Forholdet mellom reisetid for bil og reisetid
for buss. (Gjennomsnittshastigheten (km/t) for en
bilreise/gjennomsnittshastigheten for en kollektiv-
reise. Total reisetid, inkludert gangtid til/fra tran-

sportmidlet og ev. byttetid), Urbanet 2010

% Sintef 2009a
& Urbanet Analyse 2010
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Dette framkommer ogsa ved beregninger i ATP-
modellen, som viser hvor lang tid det tar a reise
med buss fra sentrum til de ulike bydelene (figur
59).

Slette Ivnl

Kvaleys letta

Tegnforklaring:
Rekkevidde med buss
{minutter)
5
Il
B 45

60

Figur 59 Reisetid pa 15, 30, 45 og 60 minutter fra
sentrum med buss (inkludert gange til/fra holdeplass,
ventetid og bussreisen). (ATP-modellen, SVV 2010b)

Potensialet for gkt bruk av kollektivtransport

| dag er andelen som reiser kollektivt i Tromsg
pa 12,5 %, og det bade et regionalt og lokalt mal
at denne skal gkes (kap. 3.5). Pa oppdrag fra
Statens vegvesen, har Urbanet Analyse AS belyst
status for kollektivtransporten i Tromsg og ana-
lysert hvilke virkemidler som er mest effektive
for a gke andelen kollektivreiser. Anbefalte stra-
tegier fra Urbanet Analyse er lagt til grunn for
forslag til framtidig kollektivsatsing.

Kollektivutredningen for Tromsg®* konkluderer
med at Tromsg har et godt utgangspunkt for a
gke bruken av kollektivtransport. Det foretas
mange kollektivreiser pr innbygger og det er
relativt mange som benytter kollektivtilbudet av
og til. Tidligere analyser har vist at potensialet
for vekst er stgrst i byer som i utgangspunktet
har mange "av og til"—brukere. Det er i tillegg en
hgyere andel i Tromsg enn i andre byer som
reiser “frivillig” (selv om de har biltilgang), noe

8 Framtidens kollektivtransport i Tromsg, Urbanet
Analyse, 2010
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som er en indikasjon pa at tilbudet oppleves a
veere relevant for flere enn de ”“tvungne” trafi-
kantene.

Reisevaneundersgkelsen viser at 13 % av de
som reiser daglig og 41 % av de som reiser 1-2
ganger i uka ikke har busskort. Dette til tross for
at det er betydelige rabatter & hente, ogsa for
de som ikke reiser daglig. Siden det er en
relativt hgy andel av trafikantene som betaler
overpris i Tromsg, er det grunn til & tro at
rabattmulighetene er for uoversiktlige, eller at
markedsfgringen er for darlig.

Flertallet av dagens busstrafikanter er noksa for-
ngyd, eller ganske forngyd med tilbudet. Dette
er ikke et tilstrekkelig grunnlag for a opprett-
holde passasjertallet pa dagens niva. Ved en
stagnering i kollektivtransporten (dvs. a opprett-
holde rutetilbud, vognpark etc. pa dagens niva)
vil de ti stgrste byomradene kunne oppleve en
arlig nedgang i antall kollektivpassasjerer pa 0,5
- 1,6 % ®. Dette tyder pa at markedspotensialet
for flere kollektivreiser er til stede i Tromsg,
men at det er ngdvendig a videreutvikle tilbudet
kontinuerlig for a ta ut dette potensialet.

Prinsipp for utvikling av kollektivtilbudet

Nar det gjelder kollektivtransportsystem, vurd-
erer Urbanet Analyse at det er buss som vil
utgjgre fremtidens kollektivtransport i Tromsg i
overskuelig framtid. | Tromsg er trafikkstromm-
ene for sma til at det er hensiktsmessig a satse
pa bane. For a kunne utnytte banesystemets
hgye kjgrefart ma det i tillegg vaere en viss
avstand mellom holdeplassene. Avstandene i
Tromsg er for sma til at det vil veere mulig a
bygge ut et banesystem med hgy kjgrefart.

Superbuss (Bus Rapid Transit) omfatter et sam-
let system av hgykvalitetslgsninger som lgfter
den aktuelle delen av bussnettet til et hgyere ni-
va, sett fra et brukersynspunkt. Begrepet om-
fatter ikke utelukkende kjgretgyet, men ogsa
kjgrevegen, holdeplasser, kjgrehastighet, punkt-
lighet, frekvens, komfort, informasjon, markeds-
fgring etc.

 Norheim og Renolen (1997) i Urbanet Analyse,
2010

Superbusskonsept krever hgyt prioriterte buss-
veger, helst separate traseer. Det skal vaere
sammenheng mellom bystruktur og busstraseer
og busstraseene skal veere av god standard. Der
bussene blir eller kan bli forsinket av mye
biltrafikk, skal det etableres prioriterte |gsninger
for busstrafikken. Det skal ogsa veere effektive
knutepunkter bade med tanke pa bussenes
kigremgnster og overgang mellom bussene

Tiltak for a bedre kollektivtilbudet

For a bedre kollektivtilbudet og @ke antallet
kollektivreiser, forutsettes tiltak i form av utbed-
ring av infrastruktur og forbedring av rutetil-
budet.

Forbedring av framkommelighet har som hensikt
a gi kollektivtrafikk prioritet i trafikkbildet, slik at
reisetiden kan reduseres. Tiltakene bestar i
ferste rekke av trafikktekniske tiltak for a gi
kollektivtrafikken prioritet i ulike trafikk-
situasjoner. Tiltakene kan veere i form av bade
fysiske infrastrukturtiltak (kollektivfelt, kryss-
utbedringer, holdeplasser etc) og trafikkregu-
lerende tiltak (lysregulering, skilting etc).

Med tanke pa a utvikle kollektivsystemet i
Tromsg i retning av superbusskonseptet, vil det
veere naturlig a sette fokus pa dagens tre
knutepunkter, Sentrum, Langnes og Breivika
(figur 60). Det er gkt arealbruk og vekst i alle
disse tre omradene. Erling Kjeldsens veg er den
kritiske lenken mellom Langnes og Breivika, pga
hgy trafikkmengde og framkommelighetspro-
blemer.

Erling Kjeldsens veg: Fremtidig
busshane? Vanskelig med priori-
teringstiltak ut i fra dagens situasjon

Langnesomradet: Behov for
mest mulig separate
Igsninger. Omraderegulering
pagar

UIT — UNN (-Stakkevollan):

Tromse lufthavn: Eksisterende bussbane av

Masterplan tar

til dels hay standard
heyde for bedre ’j/ 7

bussbetjening, men
ma detaljeres videre

Breivika/ Sykehusvegen:
Kollektivfelt eller mulig separat

Igsning?
Langnes - Sentrum: 9

Behov for bedre
definert forbindelse?

Stakkevollvegen: Hovedgate i
transformasjonsomrade.

| Buss i veg. Varierende
(| standard. Begrenset
| trafikk.

-1 Bussprioritering gjennom
kollektivfelt og signalregulering
(vedtatt KDP)

Kvalayvegen/Fagereng:

| Tromse sentrum: Eksisterende

prioritert lesning. Forbedringspotensial

)(
Strandvegen syd: Buss i gate.

Lav standard. Mindre trafikk / Strandvegen nord: Separat bussbane
sydover. Uavklart. vurderes i omraderegulering

Figur 60 Oversikt over aktuelle tiltak for G styrke
kollektivtilbudet (kilde: Tromsg kommune)
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Forslag til tiltak er basert pa oversikt over behov
for oppgradering og utvikling i trad med krav til
hgystandard kollektivigsninger. For a fa optimal
effekt ma tiltakene ”“skreddersys” til lokale be-
hov. Dette innebzerer planlegging og tilpasning
pa et mer detaljert niva enn.

Kollektiv
Tiltak Beskrivelse Kostnads
overslag
Frekvens- 50 % frekvensgkning pa *
gkning alle sentrale ruter
Til/fra sentrum — UNN/
UiT — Langnes. Til/fra
Kvalgya og Tromsdalen
Takst- 20 % takstreduksjon
reduksjon
Rutetids- 20 % pa sentrale ruter
forbedring (Holdeplassanering
Billetteringssystem)
Infra- Sikre og bedre fram- 110
struktur kommelighet for
kollektivtransport og
kollektivreisende
Metrobuss/superbuss 420
Busstraseer,
sykkelparkering,
innfartsparkering,
terminaler, holde-
plasser
Sum 530

*) Produksjonsgkning inngar ikke i kostnadstallene, men
beregnes i trafikantnyttemodulen i transportmodellen.
Produksjonsgkning anslds til 20 mill/ar og ytterligere 18
mill/Gr ved utvikling av metro-/superbuss (kilde: Troms
fvlkeskommune)

Tabell 3 viser oversikt over ulike kollektivtiltak

Beregninger i transportmodellen viser at gkt
kollektivsatsing gir reduksjon i biltrafikken (figur
61), og en gkning av antall kollektivreisende
(figur 62). Antall kollektivreisende gar opp pa
flere ruter, men det er ogsa nedgang pa enkelte
ruter. Dette skyldes en overfgring av passasjerer
til ruter som har fatt forbedret frekvens og
reisetid.

En detaljert giennomgang og vurdering av rute-
strukturen vil vaere en forutsetning for a fa full
virkning av kollektivsatsingen.

I _. ..

Figur 61 Biltrafikken gdr ned ved offensiv kollektiv-

satsing. (gr@nn farge viser hvilke veglenker som far

nedgang i trafikken) (Differanseplot biltrafikk 2014,
Statens vegvesen 2010d)

Figur 62 Flere reiser kollektivt ved offensiv kollektiv-

satsing (svart farge). Nedgangen i enkelte ruter (rad
farge) skyldes overgang til “bedre” ruter. (Differanse-

plot kollektivtrafikk 2014, Statens vegvesen 2010d)

Beregnede effekter av kollektivsatsing

= Reduksjon av biltrafikk pa alle veglenker

=  @kning av antall kollektivreisende (tilbudet
ma “skreddersys” for a fa full effekt)

= Flere velger a ta buss:
Antall kollektivreisende gker med 33 %
Antall bilfgrere reduseres med 2 %
Antall fotgjengere reduseres med 4 %
Antall syklister reduseres med 7 %
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6.4 Parkeringsrestriksjoner

Avgifter eller restriksjoner pa bruken av parker-
ingsplasser er et viktig virkemiddel for & redu-
sere personbilbruken.

All offentlig parkeringsareal i sentrum er i dag
avgiftsbelagt, og det er soner for boligparkering
og neaeringsparkering. Ved universitetssykehuset
er parkeringsarealene avgiftsbelagt og pa uni-
versitetsomradet gjelder ordning med parker-
ingskort for studenter og ansatte. Avlastnings-
sentrene pa Langnes og Tromsdalen er uten
parkeringsavgift.

Reisevaneundersgkelsen for Tromsg viser at de
fleste i Tromsg som har fgrerkort og tilgang til
bil, ogsa har tilgang til parkering ved arbeids-
eller skolestedet. 75 % har gratis parkering, men
en stgrre del av disse kan risikere og ikke fa
plass. Ytterligere 14 % kan benytte parkerings-
plass som disponeres av arbeidsgiver mot betal-
ing. De resterende (ca 10 %) ma benytte parker-
ing pa veg eller gate, eller har ingen tilgjengelig
parkeringsmulighet ved oppmgtestedet sitt.

Figur 63 Parkeringsindeks med
parkeringsrestriksjoner (kilde SVV 2010d)
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Parkeringsrestriksjoner er i transportmodellen
lagt inn som en indeks som representerer den
tilgjengeligheten/kostnaden for parkering i den
aktuelle sonen. Dette kan veere tilgang til par-
keringsplasser (antall/avstand) og/eller betal-
ingsavgift. Indeksen er fra 1 til 6, hvor 6 er den
indeksen som gir stgrst kostnad for parkering.
Det er lagt inn hgyere indeks, 5-6, for viktige
malpunkt som sentrum, Breivika (UNN/UIT) og
Langnes (figur 63).

Dersom det ikke legges opp til gkt parkerings-
tilbud, vil eksisterende tilbud bli redusert som
felge av trafikkveksten. Beregninger i transport-
modellen viser at parkeringsrestriksjoner redu-
serer biltrafikken (figur 64) og gker andelen som
gar, sykler eller reiser kollektivt.

Figur 64 viser at parkeringsrestriksjoner reduserer
trafikk (gr@nn farge) pa veglenker til og fra sentrum
(Differanseplot 2014, Statens vegvesen 2010d).

Forventede effekter av parkeringsrestriksjoner
= Biltrafikken reduseres pa veglenker til/fra
sentrum
= Flere velger a ta buss, ga eller sykle:
Antall bilfgrere reduseres med 5 %,
Antall kollektivreisende gker med 7 %
Antall fotgjengere gker med 9 %
Antall syklister gker med 16 %
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6.5 Kaprising

Innfgring av keprising i de stgrste byomradene
vil fa konsekvenser for mange grupper. En kg-
avgift vil gi gkte kostnader for bruk av bil i rush-
tiden, men samtidig vil den ogsa gi framkomme-
lighets- og miljggevinster. Kgprising kan pavirke
bilistenes adferd ved at de velger andre reise-
tidspunkter, andre reiseruter eller andre tran-
sportformer. Negative effekter i form av ugnsk-
ede fordelingsvirkinger kan langt pa veg kom-
penseres.

Tromsg kommune og Troms fylkeskommune har
fattet prinsippvedtak om innfgring av vegprising
som miljgrettet virkemiddel og som kilde til
egenfinansiering i Tromsg fra 1. januar 2013
(kap. 3.5). Tromsg kommune er i gang med 3 ut-
rede vegprisingssaken, og forelgpig forslag er
lagt til grunn i KVU-arbeidet. Forslaget inne-
barer til sammen atte innkrevingssnitt (jf figur
65). Etableringskostnadene er beregnet til 30
mill. kroner. Det er beregnet et inntektspoten-
siale pa 125-160 millioner kroner i aret ved
innfgring av kgprising.

Transportmodellen handterer ikke differensiert
takst over dggnet og det legges til grunn 20
kroner i gjennomsnittstakst pa alle innkrevings-
punktene. Modellen handterer heller ikke en
timesregel som gir fritak for mer enn én passer-
ing i lgpet av en time. Rundt halvparten av alle
kjgreturene i modellen passerer flere innkrev-
ingspunkt. Det er grunn til 4 anta at det i hoved-
sak er arbeidsreiser som gir flere passeringer, og
at dette til en viss grad vil gi en "kgprisings-
effekt” for arbeidsreiser.

Tromsa

=

= ‘ N

Figur 65 viser forslag til innkrevingspunkt (Kilde:
Tromsg kommune)

Innkrevmgspankt
med retning

8 Myter og fakta om kgprising, T@1/2009
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Beregninger i transportmodellen viser at biltra-
fikken reduseres ved innfgring av kgprising (figur
66).

e 3
ey . Fig

Figur 66 Vegprising gir reduksjon i biltrafikken (gr@nn
farge) (Differanseplot 2014, Statens vegvesen 2010d)

Undersgkelser utfgrt av Urbanet Analyse AS®
viser at kgavgift fgrst og fremst rammer bilister
som foretar rene arbeidsreiser i rushtiden, dvs.
arbeidsreiser som ikke er knyttet til en fglgereise
(eks. skole/barnehage). Iht. undersgkelsen fore-
tas denne typen reiser av menn, med middels
hgy inntekt, og utdanning pa hgyskole-/universi-
tetsniva. Barnefamilier foretar ikke flere reiser
med bil over bomsnittet i rushtiden enn hus-
stander uten barn, og bergres ikke mer enn
andre av kgprising. Resultatene fra undersgk-
elsen viser ogsd at lavinntektsgrupper kjgrer
mindre bil og mer kollektivt og dermed heller
ikke rammes hardere av gkte avgifter enn andre

grupper.

Beregnede virkninger av kgprising

- Ca 20 % trafikknedgang pa de mest sentrale
vegene

- Flere velger a ta buss, ga eller sykle:
Antall bilfgrere reduseres med 5 %,
Kollektivreisende gker med 5 %
Fotgjengere gker med 6 %
Syklister gker med 6 %

& Fordelingsvirkninger av k@prising, Urbanet Analyse
AS notat 13/2009
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6.6 utbygging av vegnettet

Kapittel 2 og 3 peker pa problemomrader i dag-
ens vegnett og framtidige utfordringer som
felge av befolknings- og trafikkvekst. De st@rste
utfordringene er knyttet til fglgende omrader:

1. E8 gjennom Tromsdalen
2. Rv. 862 Breivika — Langnes
3. Fv. 862 til Kvalgya

Konseptvalgutredningen er pa et overordnet
niva og de ulike tiltakene vurderes i stor grad
som lgsningsprinsipper. Trasévalg og utforming-
en av tiltakene vil eventuelt skje gjennom plan-
legging etter plan- og bygningsloven. Kostnads-
anslagene som ligger til grunn for de samfunns-
gkonomiske analysene (kap. 9), er basert pa
sammenlignbare kostnadstall fra andre prosjekt.

Tiltak Kostnad
2-feltsveg 80 000 Kr/m
Utvidelse 2-felt til 4-felt 90 000 Kr/m
Ny 4-feltsveg 120 000 Kr/m
Ett Igps tunnel (T 10,5) 120000  Kr/m
To Igps tunnel (2x9,5) 200 000 Kr/m
Bru 2-felt 420 000 Kr/m
Rundkjgring 30 mill/stk
Ombygging eksisterende 10 mill/stk
kryss

Planskilte kryss 100 mill/stk

Tabell 4 Enhetskostnader for aktuelle tiltak i
vegnettet basert pd erfaringstall

6.6.1 E8 gjennom Tromsdalen

Behovsanalysen viser at behov for tiltak langs E8
gjennom Tromsdalen og videre nordover mot
Kroken i fgrste omgang er knyttet til tiltak i form
av kryssutbedringer, tilrettelegging for gaende
og syklende og a redusere miljgulemper i form
av barrierer stgv og stgy.

Ett av tiltakene i Tromsdalen vil veere & utbedre
dagens veg, inkl. tiltak for & bedre trafikk-
sikkerheten, bedre tilrettelegging for gdende og
syklende, reduksjon av barrierer og miljgulemp-
er (figur 67). Dersom trafikkveksten fortsetter
kan det ogsa bli behov for kapasitetsgkning og
etablering av firefelts veg mellom Hungeren og

Tomasjord.
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Omrade med idrett, grant, |z
bathavn og kirkegard.
Stort utviklingspotensial.
En del av det "blagrenne”
.| langs Tromsdalselva

=
:\.'.‘. _‘..\‘
: 1\
Kirka/brua Noeueksponelt
NB- omrade mht
omrade iljzbelastnin
(Riks- P i
antikvaren) 8l Uryddlig vegsystem med

darlig tilrettelegging for
myke trafikanter. Barriere
og miligbelastning

Figur 67 behov for oppgradering av eksisterende veg
(kilde: Tromsg kommune, byutvikling)

Tomasjord
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m
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»\
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N Sorhotn

Figur 68 Oversikt over alternative tiltak

Tromsg kommune og Troms fylkeskommune har
bedt Statens vegvesen gjennom KVU-arbeidet
om a vurdere "prosjektet Tindtunnelen pa lik
linje med andre aktuelle prosjekter i Tromsg, og
pa en sammenlignbar mate”®. Tindtunnelen er
et prosjekt fra bomvegselskapet Polarporten AS,
som fremmer bygging av ny E8 mellom Ramfjord
og Tromsdalen gjennom Tromsdalstinden®’. Det
foreligger konsekvensutredning for prosjektet.

% Vedtak i Tromse kommunestyre 28.04.10 og Troms
fylkesting 15.06.10
¥ www.tindtunnelen.no
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Handbok 021 ”“Vegtunneler” stiller krav til
tunnelklasse ut fra forventet ADT og krav til
régmningsveg pa bakgrunn av tunnellengde.
Tunnelen gjennom Tromsdalstinden vil vaere i
grenseland bade mht tunnelklasse og krav til
régmningsveg. Pa bakgrunn av dette legges to
tunneltyper (ett og to Igp) inn i tiltaket. Valg av
tunnelklasse og sikkerhetskrav ma vurderes pa
et mer detaljert planniva.

E8 Tromsdalen

Tiltak Beskrivelse Kostnad
(mill)
1 Oppgradering  Utbedring 200
avdagensveg @ dagens veg inkl.
Hungeren - miljgtiltak
Tromsdalselva  G/s-veg, planfri
kryssing gaende
og syklende
Kryssutbedring
Trafikksikkerhet
2 Ny 4-felts veg Utvidelse av 520
Hungeren - dagens veg til
Tomasjord fire felt, inkl.
gang/sykkelveg
3  Tunnel Ett lgp 1330
Laukslett —
Tomasjord To lgp 2200
(tindtunnel)
inkl. veg

Tabell 5 viser ulike tiltak for E8 giennom Tromsdalen

Transportmodellen viser fglgende virkninger av

tiltakene for oppgradering av dagens veg og ny

fire-felts veg (tiltak 1 og 2):

= |ngen trafikale endringer

= Ingen endringer av reisemiddelfordelingen

=  Bedret trafikksikkerhet

= QOppgradering av dagens veg vil ogsa gi
redusert barrierevirkning og forbedret
lokalmiljg

Transportmodellen viser fglgende virkninger av

ny tindtunnel (figur 69):

= Tiltaket bygger opp under bruk av riksveg-
nettet og innkorting gir god nytte for gods-
trafikk.

= Redusert tungtrafikk gjennom Tromsdalen
og sentrum.
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= Tiltaket gir redusert trafikkmengde pa strek-
ningen E8 Laukslett — Hungeren.

= En nedklassifisering av vegstrekningen vil gi
et betydelig forbedret lokalmiljg og mulig-
heter for utbygging pa denne strekningen.

*  @kning av trafikk pd E8 mellom Hungeren og
Tomasjord (sgr for Tromsgysundtunnelen)

= God innkorting for distriktene (sgr for
Tromsg) og vil kunne gi naeringsutvikling her

= Ingen endring av reisemiddelfordelingen

Figur 69 Tunnel giennom Tromsdalstinden reduserer
trafikken pa strekningen Laukslett — Hungeren (grgnn
farge) og gker trafikken giennom Tromsgysund-
tunnelen og mellom Tomasjord og Hungeren (svart
farge) (differanseplot 2014, Statens vegvesen 2010d)

Forventede effekter — tiltak E8 Tromsdalen

=  Oppgradering/ny firefelts veg gir ingen
trafikale endringer

= Tindtunnelen gir innkorting og bygger opp
under hovedvegsystemet.

= Tindtunnelen gir redusert trafikkmengde sgr
for Hungeren og gkt trafikkmengde mellom
Hungeren og Tomasjord.

= Alle tiltakene bedrer trafikksikkerheten

= Ingen av tiltakene endrer reisemiddel-
fordelingen
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6.6.2 E8 Breivika — rv. 862 Langnes

Erling Kjeldsens veg mellom Breivika og Gizsever-
bukta har stor trafikk og utgjgr en miljgulempe
for bebyggelsen langs vegen mht stgy og barri-
erevirkning. Eksisterende kryss i Breivika og
Gizeverbukta naermer seg kapasitetsgrensen og
vil gi gkende forsinkelser i takt med trafikkvekst-
en. Dagens veg er bratt med opptil 10 % stigning
og gir i perioder vinterstid framkommelighets-
problemer, spesielt for tyngre kjgretgy (figur 70
og 71).

W Manglende b

kollektivprioritering,
problematisk kryss

amiers | og milje-
belastning for byens
viktigste

grantomrade

/3!

Manglende planskilte
ol krysninger for myke
L trafikantes

Figur 70: Bakgrunn for tiltak pd Erling Kjeldsens veg
(strekningen Giaeverbukta — toppen av gya)(Kilde:
Tromsg kommune, byutvikling)

Vegen som fysisk barriere i og
milighelastning for byens
viktigste grentomrader

i Problematiske | 4 5
~" gningsforhold 2
L\

nordiigste
botaniske h
o

urbanisering,
| sammenknytte
AY] Tromse sentrum
1 og UNN/UIT

Figur 71 Bakgrunn for tiltak pd Erling Kjeldsens veg
(strekningen toppen av gya - Breivika)(Kilde: Tromsg
kommune, byutvikling)

For a sgke a Igse utfordringene for Erling Kjeld-
sens veg vurderes tiltak i form av utvidelse av

dagens veg til fire felt og tunnel mellom Langnes
og Breivika.

Det er ikke gjort noen undersgkelser i forhold til
arealdisponering eller grunnforhold pa dette
utredningsnivaet, og lokalisering av tunnelinn-
slag er kun & betrakte som mulige alternativer
(figur 72). Det kan ogsa veere aktuelt a8 vurdere
kortere tunnellgsninger. Tunnellengde og alter-
native trasévalg vil eventuelt bli vurdert i senere
planlegging etter plan- og bygningsloven.

Med bakgrunn i omfattende utbyggingsplaner
pa Langnes og videre nordover pa Tromsgya vil
det ogsad veere aktuelt a vurdere en arm fra
tunnelen til Langnes handelsomrade. Forventet
ADT for en ny tverrforbindelse utlgser krav om
tolgps tunnel. En Igsning med to lgp og arm til

Langnes vil veere teknisk komplisert a realisere.

o
e Tromse

Figur 72 viser forslag til ny tunnel med arm: til
Langnes handelspark og firefeltsveg mellom Gizever-
bukta og Breivika

Breivika — Langnes

Tiltak Beskrivelse Kostnad
(mill)
1 Utvidelseav 4 -feltog 300
Erling midtdeler
Kjeldsens Ombygging av 250
veg til fire kryss
felt
2 Tunnel Ett lpp 360
mellom Tunnel
Langnes og To lgp 500
Breivika Ombygging av 250
kryss

Tabell 6 Forslag til tiltak pd E8 Breivika — rv. 862
Langnes
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Transportmodellen viser fglgende virkninger av

utvidelse av Erling Kjeldsens veg til fire felt (figur

73):

= Noe gkt bilbruk, men ingen vesentlig end-
ring av reisemiddelfordelingen.

= Noe avlastning i sentrum.

= Bedre framkommelighet for godstransport,
personbiler, samt eventuelle ekspressbusser
mellom Kvalgya/Langnes og Breivika.

» @kt barrierevirkning og miljpulemper langs
vegen.

=  Fortsatt stignings- og vinterproblematikk.

= Mer trafikk pa Erling Kjeldsens veg, nedgang
i sentrumstangenten og Breivikatunnelen,
men endringene er sma.

b g
&

Figur 73 Utvidelse av Erling Kjeldsens veq til fire felt
vil gi noe mer trafikk pa deler av vegen (svart farge).
Trafikknedgang i Breivikatunnelen (gr@nn farge),
men endringene er smd. (differanseplot 2014, SVV
2010d)

Transportmodellen viser fglgende virkninger av

ny tunnel giennom Tromsgya (figur 74):

= Trafikk vil overfgres fra Erling Kjeldsens veg
til ny “tverrforbindelse”. Det vil i hovedsak
veere trafikk som ikke skal til sentrum eller
sgrover pa fastlandet

= Noe gkt bilbruk, men ingen vesentlig end-
ring av reisemiddelfordelingen.

= Noe avlastning i sentrum.

= Bedre framkommelighet for godstransport,
personbiler, samt eventuelle ekspressbusser
mellom Kvalgya/Langnes og Breivika.
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Redusert belastning i krysset i Breivika.
Krysset i Giaeverbukta vil fa en annen trafikk-
fordeling mellom vegarmene, men samlet
belastning vil vaere nesten like stor. Behov
for tiltak/ombygging vil etter en tid veaere
som for dagens veg

God avlastning og miljgforbedring langs
Erling Kjeldsens veg.

Erling Kjeldsens veg kan gi rom for kollektiv-
og sykkeltrasé.

Figur 74 Ny tunnel mellom Breivika og Langnes vil
overfagre trafikken til tunnelen (svart farge) og
redusere trafikkmengden pad Erling Kjeldsens veg.
(grgnn farge) (differanseplot 2014, SVV 2010d)

Trafikken vil i 2030 overstige dagens trafikk
pa de fleste veglenker.

Forventede effekter — rv 862 Breivika — Langnes

Begge tiltakene vil gke bilbruken, men gir
liten endring av reisemiddelfordelingen
Begge tiltakene gir bedre framkommelighet
for godstrafikk, personbiler og ekspressbuss.
Firefeltsveg gker miljgulempene langs
strekningen

Ny tunnel gir god avlastning og miljgforbed-
ring langs Erling Kjeldsens veg, som vil kunne
gi rom for kollektiv- og sykkeltrasé.

Ny tunnel gir gkt mulighet for fordeling av
belastning mellom kryssene pa Langnes og i
Breivika
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6.6.3 Fv. 862 til Kvalgya

Dagens vegsystem forventes a fa gkende avvik-
lingsproblemer inn mot og pa Sandnessundbrua
og i Giseverbukta. | dag er det restriksjoner pa
utbygging pa Kvalgya for ikke & forverre trafikk-
avviklingen.

Begrensning pa
utbygging pga
kapasitet
Sandnessundbrua

= olighebyggelse i
S8l skraning ned mot veg,
=% eksponert for
miljobelastn

Beligomrade
under
opparbeidelse
" PR

Strandsone med stort |
- | utviklingspotensial mht

neerfriluftshiv og andre
aktiviteter

Vegen som barriere og miljebelastning.
| Fa tilrettelagte krysningspunkter |

Figur 75 viser bakgrunn for tiltak pd Kvalgysletta

Utvidelse av eksisterende bru vil vanskelig
kunne realiseres, og ny bru parallelt med den
gamle er foreslatt som tiltak for & styrke kapa-
siteten over sundet.

Pa Kvalgya legger flystgy restriksjoner pa areal-
bruken nordover langs Sandnessundet. Dersom
det legges opp til arealutvikling sgrover pa
Kvalgya i omradet Kaldfjord — Eidkjosen —
Hakgybotn, vil det vil pa sikt kunne bli aktuelt 3
vurdere en ny forbindelse lenger sgr pa Kvalgya.

En forbindelse til Tromsgya sgr pa Kvalgya,
alternativt via Hakgya, vil avlaste eksisterende
veg pa Kvalgysletta. Tiltaket tas med som alter-
nativ lgsning, dersom det pa sikt er gnskelig a
utvide byomradet lenger s@r pa Kvalgya.

Fv. 862 til Kvalgya

Tiltak Beskrivelse Kostnad
(mill)
1 Utvidefra2  Utvidelse av 160
til 4 felt pa vegen til
Langnes og firefelt
Kvalgya Ny bru 600
(parallelt med
dagens)
2 Ny Undersjgisk 1150 - 1400
forbindelse  tunnel
til Kvalgya

Tabell 7 forslag til tiltak fv. 862 til Kvalgya
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Transportmodellen gir fglgende virkninger av ny

bru over Sandnessundet (figur 76):

= @kt trafikkmengde, antall bilturer gker og
kollektivreiser avtar, men ingen store utslag
pa reisemiddelfordelingen

» @kt mulighet for utbygging pa Kvalgya.

*  @kning av miljgbelastningen pa Kvalgysletta

= Belastningen i Giseverbukta vil gke.

b

Figur 76 Beregnet trafikkﬂkhing (svdft farge) ved ny
bru over Sandnessundet (differanseplot 2014, Statens
vegvesen, 2010d)

Beregninger av tiltaket i transportmodellen gir

felgende virkninger av ny undersjgisk forbind-

else til Kvalgya:

= Tiltaket vil gi god avlastning pa Kvalgysletta
og Sandnessundbrua.

= Belastningen pa Tromsgya vil veere knyttet
til lokalisering av tunnelinnslag. Lokalisering
mot Giaeverbukta vil lede trafikk inn pa
hovedvegnettet utenom sentrum.

»  @ker potensialet for byutvikling i omradene
rundt Eidkjosen/Kaldfjord

Forventede effekter - ny forbindelse til Kvalgya

= |ngen av tiltakene gir store endringer av
reisemiddelfordelingen, men en liten gkning
av bilreiser pa bekostning av kollektiv.

= Ny bru gker kapasiteten i vegnettet og gir
rom for gkt utbygging. Barrierevirkningen og
miljgproblemene pa Kvalgysletta gker.

* Ny tunnel lenger sgr pa Kvalgya gir god
avlastning pa Sandnessundbrua og Kvalgy-
sletta. Muliggj@r i stgrre grad byutvikling
sgrover pa Kvalgya.
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6.7 Sentrum

Bygging av Breivikatunnelen og Sentrumstang-
enten pa 90-tallet avlastet vegnettet gjennom
sentrum. Gatenettet i sentrum skulle fornyes og
tilpasses ny funksjon som en del av Tromsg-
pakke 1, men pa grunn av omprioriteringer ble
ikke dette gjennomfgrt. Miljgbelastningen er
fortsatt stor ved bruhodene pa Tromsgya og i
Tromsdalen (figur 77).

Omradene ved
brohodene er

miljsbelastede
omrader

Figur 77 Omrddene ved brohodene er miljgbelastede
omrdder (ill: Tromsg kommune, byutvikling)

Sentrumsplanen legger opp til redusert trafikk
gjennom sentrum, tiltak for a bedre trafikk-
sikkerheten og redusere miljgbelastningen i vik-
tige byrom. Flere gater preges i dag av mangel

pa utvikling pa grunn av trafikkmengde®.

Det er i dag et stort behov for a utbedre gate-
nettet i sentrum i trdd med endrede funksjoner,
fornying av gatemiljg, og universell utforming.
Lyskryss med signalanlegg ma oppdateres og
tilpasses dagens trafikkmgnster. For a kunne
utvikle en miljgvennlig og beaerekraftig by, ma
ogsa Tromsg sentrum framsta som et levende,
trafikksikkert og attraktivt sentrum med rom for
handel og opphold skjermet for stgv og stgy.

8 Sentrumsplanen, kommunedelplan for Tromsg
sentrum, Tromsg kommune 2007
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Flere av byens gater og uterom ma oppgraderes
og gis en hgyere estetisk kvalitet
Yy
A

Figur 78 Skippergata (foto: Mark Ledingham/Tromsg
kommune)

Tromsg kommune har utarbeidet en oversikt
over behov for utbedring av gater og byrom
med et kostnadsanslag pa over 300 mill. kr. |
konseptene foreslas det lagt inn 100 mill. kr. til
miljgtiltak i sentrum i alle konseptene.

Figur 79 Uteservering i Sgrbyen (foto: Tromsg
kommune)
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6.8 Prosjekt som vil pavirke

transportsystemet

Det pdgdr et omfattende planarbeid parallelt
med konseptvalgutredningen. Flere av disse
utredningene gjelder lokalisering og arealbruk,
og vil ogsd fa betydning for utviklingen av tran-
sportsystemet. Prosjektene ma ivaretas i fram-
tidig areal- og transportplanlegging uavhengig
av konseptvalg. Nedenfor gis en kort omtale av
de meste sentrale prosjektene:

Prostneset havheomrade

Utviklingen av Prostneset bestar bl.a. av utbygg-
ing av terminalbygninger, kontorbygg, trafikk-
areal, uterom og forretningssenter. Reguler-
ingsplan er under utarbeidelse og transport-
behov knyttet til endring av aktiviteter pa Prost-
neset vil pavirke trafikkmgnsteret i Tromsg
sentrum.

Breivika havneomrade
Breivika havneavsnitt er dagens industrihavn i
Tromseg.

Universitets-
| sykehuset &

Figur 80: Utvikling av Breivika havneavsnitt (gra pil
markerer dagens adkomst og r@gde piler nye
adkomster iht. reguleringsplan)
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Reguleringsplan for internasjonal fiskerihavn og
containerhavn havn i Breivika® inneholder nye
veglgsninger (kryssutforming, omlegging av
hovedveg, internt vegsystem og egen samleveg
for boligomradene), gang- og sykkelveg,
etablering av buffersone og stgyskjerming for
tilgrensende etablert bebyggelse.

For at utviklingen av Breivika havn skal kunne
realiseres i henhold til vedtatte reguleringsplan,
vil det veere behov for to nye adkomster lenger
nord (figur 80). Eventuell framtidig omklassifi-
sering av vegnettet er ikke avklart.

Tonsnes havneomrade

Tromsg har som mal & vaere en attraktiv havn
for olje og gassaktivitetene i arktiske omrader.
Tromsg havn har ervervet tidligere Grgtsund
fort og omradet skal utvikles til industrihavn.
Det nye havneavsnittet skal veere et supplement
til Breivika Havn. Havneomradet skal i fgrste
rekke rette seg mot petroleumsaktiviteter i
nordomradene. Aktiviteten vil i hovedsak veere
knyttet til aktivitet til sjgs. Dersom aktiviteten
endres fra sjgbasert virksomhet til aktiviteter pa
land, vil dette fa konsekvenser for adkomsten til
havneomrade (fv. 53).

Det er utarbeidet konsekvensutredning og regu-
leringsplan for havne- og industriomrade pa
Tgnsnes (vedtatt i kommunestyret 2007). Plan-
arbeidet var nezert knyttet opp mot relokalisering
av Mack @lbryggeri A/S og Asko nord A/S. Det er
i ettertid avklart at ingen av disse lokaliseres til
T@nsnes.

Snuhavn

Tromsg er aktuell som snuhavn for cruiseturist-
er, noe som innebarer at cruiseskipene bytter
passasjerer og mannskap i byen. Turistene frak-
tes med buss fra/til Tromsg lufthavn ved
ankomst/ avreise. | dag legger cruisebatene til
land i industrihavna i Breivika. Det vurderes som
mer attraktivt 3 legge til kai i sentrum ved
Prostneset, jf. ogsa planene om nytt terminal-
bygg pa Prostneset. Det pagar et utrednings-
arbeid i regi av Avinor knyttet til Tromsg som
snuhavn.

8 plan L12-1479, vedtatt av kommunestyret 27.02.07
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Aktuelle tiltak

Omraderegulering Langnes
Omradereguleringsplanens formal er a legge til
rette for en helhetlig utvikling av Langnes hand-
els- og naringsomrade, mht arealbruk, fram-
tidig aktivitet og transportsystem. Planen skal
legge grunnlag for arealbruk for senere detalj-
reguleringsplaner og anbefale framtidige Igs-
ninger for veglenken Sentrum — Breivika — fly-
plassen®.

Figur 81 Planomradets lokalisering pG Tromsgya er
markert med gult (kilde: Tromsg kommune,
byutvikling)

Tromsg lufthavn

Avinor gnsker a forlenge rullebanen for a kunne
betjene stgrre fly enn i dag. Av hensyn til blant
annet fjernterreng og dybdeforhold utenfor

baneendene, er det kun mulig a forlenge
rullebanen sydover (Avinor 2009).

Kvalgyvegen gar i kulvert under sikkerhetsom-
radet sgr for rullebanen. Krav til sikkerhetsom-
radet tilsier et behov for forlengelse av kulvert-
en. Luftfartstilsynet har satt krav til at kulverten
innen 01.10.2013 skal vaere utbedret etter en
plan som er akseptert av Luftfartstilsynet

Nytt flerbruksanlegg

Ny arena for idrett, kultur og nzering er under
utredning. Templarheimen (pa toppen av @ya,
like sgr for Erling Kjeldsens veg), Langnes og
Tromsdalen (fyllingen nord for Tromsdalselva)
er foreslatt som mulige lokaliseringsalternativer
(figur 82).

%0 Forslag til planprogram, omradereguleringsplan for
Langnes — PLID 1728, Tromsg kommune 2009
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Figur 82 "Gullegget” er et av forslagene til nytt
flerbruksanlegg for Tromsg (kilde: iTromsg,
illustrasjon: Acona)

Mack-kvartalet

Macks @lbryggeri legger ned sin produksjon i
Tromsg og lokalene skal omdisponeres til andre
formal. Det foreligger ingen vedtatte planer,
men forelgpige forslag inneholder bl.a. etabler-
ing av kjgpesenter, hotell og kulturkvartal.

6.9 Konsept som er
forkastet

Ved oppstart av arbeidet med konseptvalg-
utviklingen var ”systemoptimalisering” et av
forslagene til konsept (jf. firetrinnsmetodikken).
Detaljeringsnivaet gjorde det vanskelig a videre-
fore dette konseptet pa et overordnet utred-
ningsniva.
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Konsepter

] Konsepter

I henhold til Finansdepartementets veiledning®
skal alternativsanalysen minimum inneholde et
nullalternativ og to andre alternative hovedkon-
septer. Kapitlet gir en kort beskrivelse av de
ulike konseptene, hvilke tiltak som inngdr samt
trafikale virkninger (jf. kap. 8.1).

| arbeidet med konseptutviklingen er det sgkt 3
fa fram ulike retninger og synliggjgre mulighets-
rommet for valg av framtidige transportlgsning-
er. | tillegg til 0-konseptet er tre andre konsept
utarbeidet; Bilbasert utvikling (bilkonseptet),
kollektivbasert utvikling (kollektivkonseptet) og
kombinasjonskonseptet. Det siste er, som navn-
et sier, en kombinasjon av de to andre konsept-
ene. Her utgjgr kollektivkonseptet hoveddelen,
men tiltak fra bilbasert utvikling inngar ogsa.

Hovedmalet i utredningen er & handtere fram-
tidig transportetterspgrsel pa en mer miljgvenn-
lig mate, og konkurranseflaten mellom kollektiv-
transport og personbil vil vaere sentral. Alle
konseptene inneholder tiltak for gaende og
syklende og trafikksikkerhetstiltak, men om-
fanget vil variere noe avhengig av @vrige tiltak.
Forskjellen mellom konseptene ligger i hovedsak
i grad av vegutbygging og kollektivsatsing.

Konsept
Tiltak Bil Kollektiv Kombina-
sjon
Gang/sykkel
Trafikk-
sikkerhet
Miljgtiltak
sentrum
Kollektiv Mindre Metro-/ Metro-/
tiltak Superbuss  Superbuss
Veg Utbedre  Utbedre Utbedre
Nye Nye
Trafikant- Bom- Kgprising Kgprising
betaling penger
Restriksjoner Kgprising Kgprising
Parkering  Parkering

Tabell 8 Oversikt over konsepter og tiltak

91Konsept‘va/gutredninger i Statens vegvesen, Statens
vegvesen 2009.

7.1 Konsept 0 — Dagens
situasjon

0-konseptet inneholder prosjekter som er pabe-
gynt eller har fatt bevilgning.

Det ligger inne prosjekter for a bedre trafikk-
sikkerheten og forholdene for gaende og syklen-
de. Det ligger ingen omfattende vegtiltak inne i
0-konseptet. Tromsgpakke 2 Igper til juli 2012.

Konsept 0 - Dagens situasjon

Tiltak Belgp (mill)
Veg Fv. 59 Breivika — 20
Nordgyavn.
Rv. 862 v/Workintunet
Fv. 862 Langnestunnelen — 3
Langnesbakken
E8 Tromsgysundtunnelen 50
(utbedring el. anlegg)
E8 Nordkjosbotn — Tromsg 4
(rekkverk)
Gang/ Tromsgpakke 2: 25
sykkel Kroken — Movika
Fv. 862 Kaldfjord 20
Trafikk- Fv. 53 Tromsgysund- 20
sikkerhet tunnelen — Kroken
Kollektiv Kollektivtrase Kvalgysletta
(Busstrase Strand vil innga i
utbyggingsprosjekt)
Tilskudd over 6
belgnningsordningen
Transport-  T/S inspeksjoner, sikring av 59
korridor 8A  gangfelt, miljg og service
(Bodg — Sammenhengende 6
Tromsg) sykkelvegnett (sykkelbyene)
Hvileplass tungtransport 15
Trafikant- Drivstoffavgiften utlgper juli
betaling 2012.

Tabell 9 Tiltak i Nasjonal Transportplan 2010-
2019/Fylkesvegplan 2010-2019

Organiseringen av kollektivsystemet i Troms
endres fra a vaere basert pa forhandlinger av
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bruttokontrakt til anbudssystem. Tromsg fylkes-
kommune overtar ansvar for inntekter, mark-
edsfgring og ruteplanlegging. | fglge Troms
fylkeskommune vil dette gi nye muligheter for
et mer helhetlig tilbud mellom regioner, mellom
by og distrikt og mellom ulike kollektivtransport-
former. En egen anbudspakke for Tromsg skal
settes i drift innen november 2011. Denne
inneholder opsjon pa gkt kapasitet for a
forbedre tilbudet, bla som en effekt av innfgring
av vegprising.

Transportmodell for Tromsg er benyttet for a

beregne trafikale endringer av de ulike konsept-

ene (kap. 8.1). For a sammenligne de ulike kon-

septene er fglgende forutsetninger lagt il

grunn:

= 2014 er beregnings- og sammenligningsar
(0-situasjon)

= Ny E8, pa strekningen Sgrbotn — Laukslett
(Ramfjord) er ferdigstilt med bompengeinn-
kreving 20 kr (ny og gammel veg).

= Dagens kollektivsystem

= Beregnet YDT** (yrkesdggntrafikk mandag —
fredag). Det er pa hverdager i tilknytning til
arbeidsdagens start/slutt at det oppstar kg-
dannelser. Det er derfor lagt yrkesdggntra-
fikk til grunn i modellberegningene (tabell
10).

= | beregningene for 2030 legges fglgende til
grunn:

= Befolkningsvekst iht. Statistisk sen-
tralbyras befolkningsprognoser
= Arealbruk iht. vedtatt kommune-
plan.

Beregninger i transportmodellen viser:
= Omfattende trafikkgkning i alle veglenker
(figur 83).

= Qver 25000 flere daglige bilturer i 2030.
Dette er en gkning pa nesten 20 % i forhold
til dagens situasjon.

= (Ca. 1000 flere kollektivturer i 2030. Dette er
mindre enn 5 % gkning. Andelen gaende/
og syklende vil bli som i dag.

2 Tall for yrkesdggntrafikk (YDT) ligger ca 20 %
hgyere enn tall for arsdggntrafikk (ADT)

Konsepter
Beregninger DOM-Tromsg —
0-situasjonen
2014 2030**

Yrkesdggntrafikk Beregnet Beregnet

(YDT)* trafikk (YDT)  trafikk (YDT)
E8 — s@r for 8 500 10 000
Hungeren
E8 — Hungeren - 10 500 13 000
Tomasjord
E8 Tromsgysund- 12 000 15 500
tunnelen
Fv. 53 Tomasjord 10 000 14 500
Rv. 862 Erling 15 500 19 000
Kjeldsens veg
Tromsgbrua 23 000 26 000
Langnestunnelen 15 000 18 500
Sandnessundbrua 18 000 21 000
Reiser pr dag
Bilturer 137 500 163 000
Kollektivturer 26 500 27 500

*) Beregninger i modellen viser trafikkmengde pa
yrkesdager (mandag-fredag)

**) lagt til grunn befolkningsvekst iht. til SSB og
vedtatt kommuneplan.

Tabell 10 Beregnet trafikk i 2014 (0-situasjonen) og i
2030 uten tiltak

+ 3 000 /

+3 500

+2 500

+ 3000 +1500
Figur 83 Forventet gkning i biltrafikken (YDT) i 2030, i
forhold til dagens situasjon og i trdd med forventet
befolkningsvekst (SSB) og arealbruk iht. kommune-
planen. (Differanseplot Statens vegvesen 2010d)
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. Konsept 1 - Bilbasert utvikling
7.2 Konsept 1 — Bilbasert TT—
HHH Tiltak (jf. kap. 6) slag (mill kr)
UtVIkIIng Veg Oppgradering E8 200
Konseptet tar hgyde for vekst i biltrafikken og Hungeren —
sikrer god framkommelighet pa innfartsvegen Tromsdalselva
fram til Tromsg lufthavn (E8/rv. 862). Tunnel Breivika — 360 - 500
Langnes
Bilbasert utvikling er satt sammen av tiltak fra Ombygging/nye 250
foregdende kapittel og inneholder flere omfatt- kryss Qigeverbukta
ende vegprosjekter; Tunnel mellom Ramfjord og og Breivika
Tomasjord, oppgradering av E8 i Tromsdalen, Fv. 59 Breivika 400
tunnel gjiennom Tromsgya (ny tverrforbindelse), erelnnreEE —
. . adkomst Tromsg
ny adkomst til Tromsg@ havn, ombygging av kryss I
i I'3re|V|ka og Langnes, og ny bru over til Kvalgya ol e 760
(figur 84).
Tunnel Ramfjord — 1330 -2200
b@"'a Tomasjord
\d:é-‘i\“ &-\C’e (Tindtunnel) *
%e‘\ N ‘\Q‘ﬁm Kollektiv Oppgradering av 110
= + ‘\"*Q‘\ ¥ holdeplasser,
i framkommelig-
s % hetstiltak
.‘.‘ A Gang/ Sammenhengende 430
= . ‘%,_, sykkel gangvegnett og
‘..% sykkelvegnett
m '._‘9’ trafikk- Kryssutbedringer 100
~ sikkerhet  trafikksikkerhets-
'-, tiltak >
". ¥ Trafikant Bomstasjoner 30
N betaling
L Miljgtiltak  Oppgradering av 100
Figur 84: Stgrre vegprosjekt i konseptet bilbasert sentrumsgater
utvikling (SVV 2010d) Sum 4070 -5080

| tillegg til vegprosjektene inngar etablering av
et sammenhengende gang- og sykkelvegnett,
trafikksikkerhetstiltak, og oppgradering av gate-
miljget i sentrum.

Konseptvalgutredningen er pa et overordnet
nivd og inneholder ingen arealanalyser eller
grunnundersgkelser. Tiltakene foreligger i form
av prinsipielle lgsninger med kostnadsoverslag
basert pa erfaringstall fra andre vegprosjekt.

Det vises til kap. 6 for nsermere omtale av de
ulike tiltakene.
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1) Viser kostnadsspenn for tunnel (ett og to lgp)
Z)Noe mindre behov for tiltak pd Erling Kjeldsens veg og
Tromsdalen sgr for Hungeren pga ny tunneler.

Tabell 11 Oversikt over tiltak i bilkonseptet

Trafikantbetaling i form av bompenger legges til
grunn i bilkonseptet. Takstniva som for kgprising
(jf kap 6.5). Dersom bilkonseptet skal kunne rea-
liseres innen 2030, ma enten deler av tiltakene
finansieres ved hjelp av statlig/annen finansier-
ing eller innkrevingsperioden forlenges ut over
2030. Trafikkberegningene viser derfor bade
med og uten bompenger i 2030. (figur 86 og 87).
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Konsepter

Beregninger i transportmodellen viser:

= Konseptet bygger opp under hovedvegnett-
et og gir god avlastning pa flere vegstrekn-
inger (figur 85)

+ 13 500

il
Figur 85 Beregnet endring i biltrafikken (YDT) ved
gjennomfgring av bilkonseptet i 2014 (grgnn =
redusert trafikk, svart = gkt trafikk (differanseplot
Statens vegvesen 2010d)

= Bilkonseptet forutsetter bompengefinansi-
ering. Figur 86 viser trafikksituasjonen i
2030 med bompenger og figur 87 uten bom-
penger. Figurene viser at trafikken gker nar
innkrevingsperioden avsluttes.

= Antall bilturer pr dag vil gke med 15-20 %
fram mot 2030, avhengig av om perioden
for innkreving av bompenger er avsluttet.

= Antall kollektivreiser vil gke med 27-30 %,
avhengig av om perioden for innkreving av
bompenger er avsluttet.

= Andelen gdende/syklende vil gke med 4 - 6
%.

= Konseptet gir liten endring av reisemiddel-
fordelingen, men noe reduksjon av bilturer
mot gang/sykkel og kollektiv. Dette skyldes i
hovedsak bompengene, da vegprosjektene
isolert sett er personbilfremmende.
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+2 000 3 + 3000
/ 2N
+ 3 000
+ 14 500
+ 2 000
4
-1500
- 2000
+ 3 600

Figur 86 Beregnet endring i biltrafikken (YDT) i 2030
ved gjennomfgring av bilkonseptet, med bompenger.
(gragnn = redusert trafikk, svart = gkt trafikk)
(differanseplot Statens vegvesen 2010d)

+6 000
+5 500

+2 500
+17 000

+3 000

-2500

+1 500

+3 900

Figur 87 Beregnet endring i biltrafikken (YDT) i 2030
ved gjennomfgring av bilkonseptet, uten bompenger.
(gragnn = redusert trafikk, svart = gkt trafikk)
(differanseplot Statens vegvesen 2010d)

= Konseptet kan gjennomfgres med trinnvis

utbygging. Best trafikal utbyggingsrekke-
felge er ny forbindelse gjennom Tromsgya
(tverrforbindelse), deretter ny forbindelse til
Kvalgya og tunnel gjennom Tromsdalstind-
en.
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Konsepter

7.2 Konsept 2 — Kollektiv-
basert utvikling

En kollektivbasert utvikling av transportsystem-
et fokuserer pa muligheten for a dekke stgrst
mulig del av det motoriserte transportbehovet
ved bruk av kollektive transportmidler. Sentralt i
utformingen av konseptet er tiltak som vil styrke
kollektivtransportens konkurranseevne i forhold
til bruk av privatbil.

Konsept 2 - Kollektivbasert utvikling
Tiltak (jf. kap. 6) Kostnadsoverslag (mill kr)

Veg Oppgradering E8 Hung-
eren — Tromsdalselva 200
Fv. 59 Breivika 400
Nordgyavegen —
adkomst Tromsg havn
Ombygging/nye kryss 250
Gizeverbukta og
Breivika

Kollektiv' 50 % frekvensgkning p&

alle sentrale ruter

20 % rutetidsforbedring

pa sentrale ruter

20 % takstreduksjon
Infrastrukturtiltak for a 530
bedre framkommelig-

het for kollektiv og

kollektivreisende.

Metr0-/Superbuss

Gang/ Sammenhengende 430
sykkel gangvegnett og

sykkelvegnett
Trafikk- Kryssutbedringer 190
sikkerhet  trafikksikkerhetstiltak
Restrik- Parkeringsavgift/
sjoner Parkeringsrestriksjoner

Kgprising
Trafikant- | Betalingsstasjoner
betaling (Kgprising) 30
Miljg- Oppgradering av 100
tiltak sentrumsgater
Sum 2130

! ) Produksjonsgkning inngdr ikke i kostnadstallene, men
beregnes i trafikantnyttemodulen i transportmodellen.
Produksjonsgkning anslds til 20 mill/ar og ytterligere 18
mill/Gr ved utvikling av metro-/superbuss (kilde: Troms
fvlkeskommune)

Tabell 12 Oversikt over tiltak i kollektivkonseptet

Offensiv kollektivsatsing i kombinasjon med re-
striktive tiltak (kgprising og parkeringsrestrik-

sjoner) legges til grunn (jf kap. 6.3). Konseptet
inneholder ogsa utbedring av sentrale veg-
lenker, etablering av et sammenhengende gang-
og sykkelvegnett, trafikksikkerhetstiltak og opp-
gradering av gatemiljget i sentrum.

Beregninger i transportmodellen viser:
= Konseptet gir god avlastning pa de fleste
vegstrekningene (figur 88).

-4 000
- 3500
§ -3 000
\ ;. ) . r:
N
.. C ; ‘_
'k ) f‘
-3 500 Tk ) 18
e | f _ « 1 -1500
-1500

-5500
— 7
Figur 88 Beregnet endring i biltrafikken (YDT) i 2014

ved gjennomfgring av kollektivkonseptet
(differanseplot SVV 2010d)

Figur 89 Endring i kollektivtrafikken 2014 (Svart viser
okning og rad reduksjon) (differanseplot SVV 2010d)

= Antall kollektivreisende gar opp pa flere
ruter, men det er ogsa en nedgang pa enkel-
te ruter (figur 89). Dette skyldes en overfgr-
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ing av passasjerer fra ruter som ikke har fatt
forbedret frekvensen, til ruter som har fatt
forbedret frekvens og reisetid. Kollektiv-
tilbudet ma tilpasses boligutbyggingen/
arealutviklingen.

= Antall bilturer vil gad ned ved innfgring av
kollektivkonseptet, men vil gke i takt med
befolkningsveksten og veere pa omtrent
dagens niva i 2030.

Antall kollektivreiser gker med nesten 90 % i
perioden fram til 2030.

= Konseptet gir endring av reisemiddelfordel-
ing i retning av mer miljgvennlig transport-
former:
= Kollektivandelen gker med over 50 %
= Andelen gaende og syklende gker med
15%
= Bilfgrerandelen reduseres med 16 %

- 2000

- 1000

- 3000

/|

Figur 90 Beregnet endring i biltrafikken (YDT) i 2030
ved gjennomfaring av kollektivkonseptet.
(differanseplot Statens vegvesen 2010d)
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7.4 Konsept 3 -
Kombinasjonskonsept

Gjennom konseptene bilbasert utvikling og koll-
ektivbasert utvikling har vi sgkt & synliggjgre
mulighetsrommet mellom fortsatt utbygging av
vegnettet og offensiv satsing pa kollektivbaserte
transportlgsninger. Med bakgrunn i disse ytter-
punktene er et tredje konsept satt sammen.
Kombinasjonskonseptet tar utgangspunkt i
kollektivkonseptet, og inneholder ogsa tunnel
gjennom Tromsgya.

Konsept 3 - Kombinasjonskonsept

Tiltak Kostnadsoverslag
Veg E8 Hungeren — 200
Tromsdalselva
Fv. 59 Breivika — 400
Nordgyavegen,
adkomst Tromsg havn
Ombygging/nye kryss 250
Giaeverbukta og Breivika
Tunnel Breivika — 360-500
Langnes:L
Kollektiv® 50 % frekvensgkning pa
alle sentrale ruter
20 % rutetidsforbedring
pa sentrale ruter
20 % takstreduksjon
Infrastrukturtiltak for a 460
sikre og bedre fram-
kommelighet for kollektiv
og kollektivreisende
Metro-/Superbuss®
Gang/ Sammenhengende gang-
sykkel/ vegnett og sykkelvegnett 430
Trafikk- Kryssutbedringer/ 160
sikkerhet >  trafikksikkerhetstiltak
Restrik- Parkeringsavgift/
sjoner parkeringsrestriksjoner
Kgprising
Trafikant- | Betalingsstasjoner
betaling (kgprising) 30
Miljgtiltak  Sentrum 100
Sum 2390 - 2530

1) Kostnadsspenn tunnel (ett og to Igp)

2) Produksjonsgkning inngdr ikke i kostnadstallene, men

beregnes i trafikantnyttemodulen i transportmodellen.

Produksjonsgkning anslds til 20 mill/ar og ytterligere 18

mill/Gr ved utvikling av metro-/superbuss (kilde: Troms

fvlkeskommune)

®)Redusert tiltaksbehov (avlastet Erling Kjeldsens veg)
Tabell 13 viser oversikt over tiltak i

kombinasjonskonseptet
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Beregninger i transportmodellen viser
= Prosjektet gir god avlastning pa de fleste
vegstrekningene (figur 91).

-4.000 -11 000
" -2500
L E."... : i
+10500
-1500
- 4000 ) -1500
. -1500

,#_'

-6 000

Figur 91: Beregnet endring av biltrafikken (YDT) i
2014 ved innfgring av kombinasjonskonseptet (grgnn
viser reduksjon i trafikk og svart gkning)
(differanseplot SVV 2010d)

= Som for kollektivkonseptet gar antall kollek-
tivreisende opp pa flere ruter, men det er
0gsa nedgang pa enkelte ruter. Dette skyld-
es en overfgring av passasjerer fra ruter
som ikke har fatt forbedret frekvens og
reisetid (figur 92).

Figur 92 viser gkning (svart) og reduksjon (rad) pa
kollektivrutene i 2014 (differanseplot SVV 2010d)

= Beregningene gir lavere trafikk pa hoved-
vegsystemet i 2030, men trafikken vil over-
stige dagens nivd pa enkelte veglenker.
Dette skyldes i hovedsak at kollektivtilbudet
ikke er tilpasset enkelte av de nye utbygg-
ingsomradene, og endring av kjgremgnster
og malpunkt som fglge av vegprisingen
(figur 93).

-2 000

- 9500

+12 000

-2 000

Figur 93 Beregnet endring i biltrafikken (YDT) i 2030
ved gjennomfgring av kombinasjonskonseptet.
Endringer fra dagens situasjon (differanseplot Statens
vegvesen 2010d)

= Antall bilturer vil ga ned ved innfgring av
kollektivkonseptet, men vil gke i takt med
befolkningsveksten og veere pad omtrent
dagens niva i 2030.

= Antall kollektivreiser gker med nesten 90 % i
perioden fram til 2030.

= Konseptet gir endring av reisemiddelfordel-
ingen mot mer miljgvennlige transportmidl-
er:
= Kollektivandelen gker med 50 %
= Andelen gdende og syklende gker med
15 %
= Bilfgrerandelen reduseres med 16 %
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= Avlastet Erling Kjeldsens veg gir mulighet for
a sikre gode kollektiv og sykkelforbindelser,
bedre lokale miljgproblemer og bedre av-
viklingen i de belastede kryssene i Gizever-
bukta og Breivika (figur 94 og 95).

Mulig ny busshane
Langnes — Breivika

Erling Kjeldsens
ved i tunnel

i . I - .
g & A
ir 4
) i & \ .

Figur 94 viser eksempel pd avlastet Erling Kjeldsens
veg som ny bussbane mellom Breivika og Langnes.
Gjennom Langnes-omrddet finnes det to hoved-
alternativer. Avklaring vil bli gjort giennom omrdade-
regulering Langnes (Planprogram foreligger).
(illustrasjon: Tromsg kommune, byutvikling)

Strekning med behow for
kollektivprioritering

Eksisterende
bussbane UIT/UNM 8

Mulig ny busshane

's"‘l 5 (
\ Erling Kjeldsens
weq | tunnel

Figur 95: Eksempel pa avlastet Erling Kjeldsens veg
som ny bussbane mellom Breivika og Langnes.
Skissen viser Breivikaomrddet. (illustrasjon: Tromsg
kommune, byutvikling)
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8 Mal- og
kravoppnaelse

| dette kapitlet vurderes i hvilken grad de ulike
konseptene vil oppfylle mdlene og kravene som
er satt til et framtidig transportsystem i Tromsg

(if. kap. 4 og 5).

For @ vurdere virkninger av ulike tiltak er det
benyttet transportmodeller som synliggjgr virk-
ningene av tiltakene i transportsystemet.

8.1 Modeller og verktay

En trafikkberegningsmodell vil ut fra data om

befolkning, arbeidsplasser, bilhold etc. beregne

trafikkstrommene fordelt pa reisemiddel og

reisehensikt. En modell som beregner person-

transport er bygget opp av fglgende elementer:

- Turproduksjon (omfang)

- Turfordeling (hensikt)

- Reisemiddelvalg (bil, kollektiv etc.)

- Veg- og rutevalg (hvor), etter omregning til
kjgretpy

Turproduksjonen tar utgangspunkt i befolk-
nings- og arbeidsplassdata i modellomradet
(sonedata). Beregning av reiseomfang baseres
pa trafikktellinger og reisevaneundersgkelser.

Sonedata brukes i forbindelse med valg av pro-
duksjon av turer i en sone og valg av destinasjon
for reisen. Dataene foreligger pa grunnkretsniva
og inneholder tilgjengelig informasjon om be-
folkning, areal, antall sysselsatte bosatt i krets-
en, antall arbeidsplasser, antall ansatte i ulike
neeringsgrupper, antall hoteller, fritidshus og
hytter, elever i videregaende skole, hgyskole- og
universitetsstudenter, gjennomsnittlig brutto-
inntekt (17 ar eller eldre), biltilgang, sentralitet
samt en parkeringsindeks.

Arbeidsplassdata knyttes til informasjon om
antall arbeidsplasser i ulike naeringsgrupper
(eks. primaernaeringer, bygg og anlegg, vare-
handel, hotell og restaurant, undervisning, helse
og offentlig administrasjon)
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De ulike sonedataene er med pa a forklare son-
ens attraktivitet for ulike reisehensikter, herund-
er arbeidsreiser, tjenestereiser, skolereiser, ser-
vicereiser og besgks- og fritidsreiser. Med ulike
reisemiddel menes valg av mate & ta seg fram
pa, slik som bilfgrer, bilpassasjer, kollektiv,
sykkel, fotgjenger.

Basert pa den regionale transportmodellen
(RTM) for region nord” er det etablert en del-
omrademodell (DOM) som omfatter kommun-
ene Balsfjord, Storfjord, Kafjord, Lyngen, Karlsgy
og Tromsg.

Grunnlag for ssmmenligning av ulike tiltak og

konsept.

For & kunne beregne framtidige virkninger,

legges ulike tallverdier som beskriver dagens

situasjon (O-situasjonen) inn i modellen som

sammenligningsgrunnlag. Fglgende forutsetnin-

ger er lagt til grunn for O-situasjonen:

- 2014 er brukt som beregnings- og sammen-
ligningsar.

- Omlegging av E8 i Ramfjord (Sgrbotn — Lauk-
slett) er ferdigstilt. Bompengeinnkreving pa
20 kr er lagt inn (ny og gammel veg)

- Dagens kollektivsystem

- Beregnet YDT (yrkesdggntrafikk, mandag -
fredag)

Statistisk sentralbyras befolkningsprognose er
lagt til grunn for framtidig befolkningsvekst.
Befolkningsveksten er lagt til grunn for forventet
trafikkvekst og planlagte boligomrader er lagt
inn i transportmodellen i samsvar med kommu-
nale planer og vedtak.

| utgangspunktet ligger resultater fra den nasjo-
nale reisevaneundersgkelsen (NRVU 2005) som
grunnlag i transportmodellen. For a styrke data-
grunnlaget ble det gjennomfgrt en egen reise-
vaneundersgkelse (RVU) for Tromsg i 2009%* (jf.
kap. 2.3.7).

% Regional Transportmodell nord (RTM-nord), jf.
Utvikling av regionale modeller for persontransport i
Norge, Transportgkonomisk institutt 2005, rapport
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% Reisevaneundersgkelse for Tromsg@ og Harstad,
Sintef 2009a
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En sammenligning mellom beregnet reisemidd-
elfordeling i modellen og RVU 2009 viser fglg-
ende:

Beregnet 2014 RVU 2009
Bilfgrer 49,9 % 49,3 %
Bilpassasjer 9,6 % 10,6 %
Kollektiv 9,5% 12,5 %
Fotgjenger 25,8 % 24,5 %
Sykkel 5,8% 1,0 %

Tabell 14 Forholdet mellom beregnet
reisemiddelfordeling og reisevaneundersgkelsen fra
2009.

Forholdet mellom bilfgrer/bilpassasjer (ca 60 %)
og kollektiv/gang/sykkel (ca 40 %) er det samme
i modellen og RVUen.

- Bilfgrerandelen: samsvar mellom RVU og
modellen.

- Bilpassasjer: noe lavere i modellen enni
RVUen

- Kollektiv: lavere andel i modellen enn i
RVUen kan skyldes lavere gang/sykkel-
aktivitet enn for aret ellers (RVU utfgrt om
vinteren), samt underestimering av
kollektivreiser for studenter.

- Sykkel: oppfalgende undersgkelse for sykkel
ga en sykkelandel pa 8 % om hgsten. Ut fra
dette kan det antas at sykkelandelen i snitt
for aret er 4-5 % og dermed ogsa
kollektivandelen noe lavere (jf ovenfor)

- Fotgjenger: Samsvar med RVUen

Reisemiddelfordelingen i samsvar med tran-
sportmodellen legges til grunn ved sammen-
ligning av konsepter (figur 96).

58 %

25,8{'}5;_,:“\ 9,3%

9.5 %

9.6 %

o Bifsrer m Bilpassasjer O Kollektiv O Fotgjenger @ Sykkel |

Figur 96 Dagens reisemiddelfordeling (2014) i
henhold til transportmodellen (SVV 2010d)
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8.2 Maloppnaelse

Det er fastsatt fglgende samfunnsmal for kon-
septvalgutredningen (jf. kap. 4):

Samfunnsmal

Framtidig transportsystem skal i 2030 handtere
transportetterspgrselen pa en mer miljgvennlig
mate.

Samfunnsmalets ambisjoner er uttrykt gjennom
fire effektmal knyttet til reisemiddelfordeling og
framkommelighet for ulike trafikantgrupper.
Nedenfor vurderes de ulike konseptenes grad av
maloppnaelse basert pa beregninger i transport-
modellen®.

Effektmal 1

Halvparten av alle reiser skal forega med miljg-
vennlig transportmiddel, herunder 20 % kollek-
tiv og 30 % gang/sykkel

Konsept 0 — dagens situasjon
Det ligger ikke inne tiltak i konseptet som vil
endre dagens reisemiddelfordeling.

Konsept 1 — Bilbasert utvikling

Konseptet gir liten endring av reisemiddelfordel-
ingen i forhold til dagens situasjon, men viser
noe reduksjon av bilturer mot gang/ sykkel og
kollektiv. Dette skyldes trafikantbetaling, da veg-
prosjektene isolert sett er personbilfremmende.
Beregnet reisemiddelfordeling i 2030 viser til
sammen 58 % for bilfgrere og bilpassasjerer, og
42 % for kollektiv, sykkel og gange (henholdsvis
9,7 %, 6,0 % og 26,3 %).

Bilkonsept

6,0 %

26,3 %

9,7 %

10,2 %

‘l:l Bilfgrer @ Bilpassasjer O Kollektiv O Fotgjenger @ Sykkel ‘

Figur 97 Beregnet reisemiddelfordeling i bilkonseptet
(SvV 2010d)

% Statens vegvesen 2010d
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Konsept 2 — Kollektivbasert utvikling

Konseptet gir en endring av reisemiddelfordel-
ingen mot mer miljgvennlige transportmidler.
Beregningene viser at andelen bilfgrere og bil-
passasjerer til sammen vil utgjgre ca 49 %, og
kollektiv, sykkel og gange ca 51 % (henholdsvis
14,6 %, 6,9 % og 29,1 %). Dette viser at kon-
septet nar malet om at halvparten av alle reiser
skal forega med miljgvennlige transportmidler.

Kollektiv

6,9 %

29,1 % 41,49

14,6 % 8,0 %

‘D Bilferer @ Bilpassasjer O Kollektiv O Fotgjenger @ Sykkel ‘

Figur 98 Beregnet reisemiddelfordeling i kollektiv-
konseptet (SVV, 2010d)

Nar det gjelder kollektivandelen viser denne en
prosentvis gkning pa nesten 50 %. Sett i forhold
til kollektivandelen i reisevaneundersgkelsen vil
dette tilsvare en kollektivandel pa over 18 %.

Konsept 3 - Kombinasjonskonsept

Beregninger tilsvarende reisemiddelfordeling
som i kollektivkonseptet, og gir ogsa kombina-
sjonskonseptet sveert god maloppnaelse.

Kombinasjon

6,9 %

29,1 % 41,59

14,5 % 8,0 %

‘D Bilferer @ Bilpassasjer O Kollektiv O Fotgjenger @ Sykkel ‘

Figur 99 Reisemiddelfordeling i
kombinasjonskonseptet (SVV 2010d)

Bilkonseptet gir liten endring i reisemiddelfor-
deling. Kollektivkonseptet og kombinasjonskon-
septet gir sveert god maloppnaelse med en
reisemiddelfordeling pa ca 50 % miljgvennlige
transportformer
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Effektmal 2
Mulighet for sikker sykling pa sammenhengende
sykkelvegnett i hastighet opptil 25-30 km/t.

Konsept 0 — dagens situasjon
Gang/sykkeltiltakene som ligger inne i konseptet
er for begrenset til at det kan forventes noen
malbar effekt.

Konsept 1 — Bilbasert utvikling

Konseptet inneholder utbygging av sammen-
hengende gang- og sykkelvegnett, med separate
Igsninger for gaende og syklende der dette er
mulig. | tillegg gjennomfgres mindre utbedringer
for a ivareta trafikksikkerheten. Det er vanskelig
3 beregne hvorvidt tiltakene gir den gnskede
effekten mht hastighet, men det er grunn til 3
tro at tilretteleggingstiltakene vil gi god effekt
mht sykkelbruk.

En negativ faktor er at utbyggingen av vegnettet
kan gi okt barriereeffekt, og at @kningen i
biltrafikken ogsa gker stgy- og ste@vbelastningen
for gaende og syklende. Erling Kjeldsens veg vil
imidlertid bli avlastet, og muligheten for bedre
sykkelforbindelser i omradet gker.

Konsept 2 — Kollektivbasert utvikling

Konseptet inneholder utbygging av sammen-
hengende gang- og sykkelvegnett samt trafikk-
sikkerhetstiltak tilsvarende konsept 1. Konseptet
innebaerer reduksjon i biltrafikken, noe som og-
sa vil redusere barrierer og miljgbelastningen for
gaende og syklende mht stgv og stgyulemper.

Konsept 3 - Kombinasjonskonsept

Konseptet inneholder utbygging av sammen-
hengende gang- og sykkelvegnett, samt trafikk-
sikkerhetstiltak tilsvarende konsept 1 og 2.
Reduksjon i biltrafikken vil redusere barrierer og
miljgbelastningen for gaende og syklende mht
stgv og stgyulempe. En ny tunnelforbindelse
gjennom Tromsgya vil sikre gode gang- og
sykkelforbindelser pa avlastet veg.

Med unntak av 0-konseptet vil alle konseptene
gke muligheten for bruk av sykkel som tran-
sportmiddel. Redusert trafikkbelastning gir koll-
ektivkonseptet og kombinasjonskonseptet best
maloppnaelse.
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Effektmal 3

Reisetid for kollektiv skal reduseres med 20 %
pa viktige ruter (Sentrum, Breivika og Gisever-
bukta)

Konsept 0 — dagens situasjon

Tiltakene som ligger inne i konseptet er for be-
grenset til & gke kollektivtilbudet nevneverdig. |
tillegg vil belastningen pa vegnettet gke, noe
som ogsa vil ramme kollektivtrafikken. Totalt
sett vil kollektivtilbudet trolig bli redusert.

Konsept 1 — Bilbasert utvikling

Det ligger kun mindre kollektivtiltak inne i kon-
septet, men kapasitetsgkningen i vegnettet vil
ogsa komme kollektivtrafikken til gode.

Konsept 2 — Kollektivbasert utvikling
20 % rutetidsforbedring er lagt inn som en del
av kollektivsatsingen.

Modellberegningene viser at antall kollektivreis-
ende gker pa flere ruter, men det er ogsa ned-
gang pa enkelte ruter. Dette skyldes en over-
feéring av passasjerer fra ruter som ikke har fatt
forbedret frekvensen, til ruter som har fatt for-
bedret frekvens og reisetid. For a fa full virkning
av kollektivsatsingen tilbudet skreddersys gjenn-
om en detaljert gjennomgang og tilpassing av
rutestrukturen.

Konsept 3 - Kombinasjonskonsept

Som kollektivkonseptet. En ny tunnelforbindelse
giennom Tromsgya vil i tillegg gi god avlastning
av Erling Kjeldsens veg og gi rom for videre-
utvikling av kollektivtilbudet i omradet. Koll-
ektivtilbudet ma tilpasses boligutbygging/ areal-
utvikling.

Med unntak av 0-konseptet vil alle konseptene
bidra til a redusere reisetiden for kollektiv.
Stgrst maloppnaelse gir kollektivkonseptet og
kombinasjonskonseptet som inneholder rute-
tidsforbedring som del av den offensive
kollektivsatsingen.
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Effektmal 4

Gjennomsnittlig kjgretid for gods- og vare-
transport mellom viktige logistikknutepunkter
pa hovedvegnettet (E8 og rv. 862) skal vaere
minst like god som i dag.

Konsept 0 - Dagens situasjon

De delene av vegnettet som i dag naermer seg
kapasitetsgrensen vil fa gkte avviklingsproblem-
er. Dette vil kunne gi negativ utslag ogsa pa
godstransporten bade i Breivika og pa Langnes.
Situasjonen vil forverres i takt med trafikkvekst-
en.

Konsept 1 - Bilbasert utvikling

Konseptet gir god avlastning pa flere vegstrek-
ninger, og bygger opp under hovedvegsystemet.
Reisetid til/fra byen blir kortere pga tunnel
gjennom Tromsdalstinden. Framkommeligheten
for godstransport vinterstid gker ytterligere ved
ny tunnel mellom Breivika og Langnes, og ny
adkomst til Tromsg havn gker tilgjengeligheten
til havneomradet.

Konsept 2 - Kollektivbasert utvikling

Ny adkomst til Tromsg havn og ombygging av
kryss i Breivika og Langnes vil gke kapasiteten i
vegnettet. Kollektivtiltakene gir i tillegg god
avlastning pa de fleste vegstrekningene. Dette
vil ogsa sikre framkommelighet for godstrafikk.

Konsept 3 - Kombinasjonskonsept

Ny adkomst til Tromsg havn og ombygging av
kryss i Breivika og Langnes vil gke kapasiteten i
vegnettet. Framkommeligheten for godstran-
sport vinterstid vil gke ved ny tunnel mellom
Breivika og Langnes. Konseptet gir i tillegg god
avlastning pa de fleste vegstrekningene.

Med unntak av 0- konseptet vil alle konseptene
gi gkt framkommelighet i vegnettet, noe som
ogsa vil komme godstrafikken til gode. Bilkon-
septet og kombinasjonskonseptet vil gi best mal-
oppnaelse da ny tunnel giennom Tromsgya vil gi
bedre framkommelighet for tyngre kjgretgy
vinterstid.
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8.3 Kravoppnaelse

| tillegg til effektmalene er fem krav utformet pa
bakgrunn av behovsanalysen (kap 5). Nedenfor
gjennomgas konseptenes grad av kravoppna-
else.

Krav 1
Antall hardt skadde og drepte skal reduseres
med 10 % i forhold til gjennomsnitt for 2004-
2008.

Nasjonal transportplan (NTP) 2010-19 har som
malsetting & redusere antall drepte og hardt
skadde i vegtrafikken med minst en tredel innen
2020. | NTP inngar imidlertid et bredt spekter av
tiltak innenfor flere innsatsomrader. Kravene i
konseptvalgutredningen er derfor redusert i
forhold til NTP.

Modellberegningene vil i hovedsak vise effekt-
ene av tiltakene i vegnettet og konsekvensene
av gkning/reduksjon av biltrafikken. Det vil vaere
vanskelig @ fa fram effekter som fglge av til-
retteleggingstiltak direkte rettet mot gaende og
syklende samt mindre trafikksikkerhetstiltak.
Det er derfor grunn til & anta at effekten av
tiltakene vil veere langt stgrre mht a redusere
antall ulykker enn det beregningene viser.

Store deler av vegnettet har lave kjgrehastig-
heter, noe som gir mindre alvorlighetsgrad pa
ulykkene. Ulykker i byomradet omfatter imidler-
tid i stgrre grad gaende og syklende. Vi har
derfor ogsa valgt & ta med antall personulykker
(jf. kap 9.1.5).

Konsept Beregning/vurdering (2030)°°
Drepte/ Personskade-
hardt skadde ulykker
0-konseptet +6 % +9%
Bilbasert -3,8% -6,0 %
Kollektiv- -7,5% -9,6 %
basert
Kombina- -7,7% -99%
sjon

Tabell 15 Modellberegning av ulykker i 2030 i de ulike
konseptene

% Beregningsresultater KVU Tromsg, SVV 2010d
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Konsept 0 — Dagens situasjon

Dersom det ikke gjgres omfattende tiltak i
transportsystemet vil trafikkveksten medfgre en
vesentlig forverring av trafikksikkerheten. Antall
hardt skadde og drepte vil gke med 6 % og antall
personskadeulykker vil gke med 9 %.

Konsept 1 — Bilbasert utvikling

Konseptet inneholder flere store vegprosjekt.
Disse er i utgangspunktet personbilfremmende,
men veksten i biltrafikken vil avta noe som fglge
av innfgring av bompenger. Konseptet inne-
holder ogsa omfattende tiltak for a legge til rette
for gaende og syklende og a ¢ke trafikk-
sikkerheten. Konseptet bidrar til & redusere
antall hardt skadde og drepte med 3,8 % og

antall personskadeulykker med 6 %.

Konsept 2 — Kollektivbasert utvikling
Kollektivkonseptet reduserer veksten i biltrafikk-
en til fordel for kollektivtransport. Som bilkon-
septet inneholder kollektivkonseptet ogsa om-
fattende tilretteleggings- og trafikksikkerhets-
tiltak. Konseptet bidrar til @ redusere antall
hardt skadde og drepte med 7,5 % og antall per-
sonskadeulykker med 9,6 %.

Konsept 3 - Kombinasjonskonsept
Kombinasjonskonseptet inneholder samme til-
tak som kollektivkonseptet. | tillegg bidrar ny
tunnel gjennom Tromsgya til a redusere
trafikkbelastningen og gke trafikksikkerheten pa
Erling Kjeldsens veg. Konseptet bidrar til a
redusere antall hardt skadde og drepte med 7,7
% og antall personskadeulykker med 9,9 %

Alle konseptene, unntatt 0-konseptet, vil redu-
sere antall drepte og antall personskadeulykker.
Modellberegningene viser at kombinasjonskon-
septet kommer nzermest kravet om 10 %
reduksjon.

Trafikkmodellen vil imidlertid ikke fange opp
effekten av gkt tilrettelegging for gaende og
syklende samt tiltak for a gke trafikksikkerheten.
Det er derfor grunn til 3 tro at konseptene vil
komme bedre ut enn beregningene viser.
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Krav 2

Transportsystemet skal legge til rette for fort-
satt konsentrert byutvikling. Kollektivtilbud/
gang-/ sykkelvegnett skal veere godt utbygd i til-
knytning til stgrre boligomrader

Kravet er vanskelig a beregne i transportmodell-
ene, men tiltakene som ligger inne i de ulike
konseptene vil gi en indikasjon pa hvorvidt kon-
septet vil bidra til 3 bygge opp under gnsket ut-
vikling.

0-konseptet - Dagens situasjon

Det inngdr ingen stgrre tiltak i konseptet. Det er
derfor grunn til & anta at dagens situasjon vil
forsterkes og framkommeligheten i vegsystemet
forringes for alle trafikantgrupper i tillegg til at
miljgbelastningen vil gke. Dette vil redusere by-
ens attraktivitet.

Konsept 1 — Bilbasert utvikling

Tiltak som ny tunnel gjennom Tromsdalstinden
og ny forbindelse til Kvalgya innebzerer kortere
avstand til attraktive omrader som i dag ligger
utenfor grensen for kommunens byomrade.
Konseptet inneholder tiltak som vil gke kapasi-
teten i vegnettet i byomradet og pa sikt vil dette
gke miljgbelastningen i flere bydeler. Det er
grunn til 3 anta at konseptet vil gke presset pa
de bynaere omradene.

Konsept 2 — Kollektivbasert utvikling

Konseptet inneholder offensiv satsing pa koll-
ektivtransport, gang/sykkel og tiltak for a redu-
sere biltrafikken. Dette vil redusere miljgbelast-
ningen i byomradet og gjgre det mulig & ferdes
til ulike gjgremal uten bruk av personbil. Det
forutsettes imidlertid at kollektivtilbudet til en-
hver tid tilpasses arealutviklingen. Det er grunn
til & tro at kollektivkonseptet vil bidra til en
fortsatt konsentrert byutvikling.

Konsept 3 — Kombinasjonskonsept
Samme som kollektivbasert utvikling

Kollektivkonseptet og kombinasjonskonseptet
inneholder tiltak som muliggjgr en samordning
av transport og arealutvikling og gir best grunn-
lag for fortsatt konsentrert byutvikling.
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Krav 3

Utvikling av transportnettet skal ikke fgre til
gkte barrierer eller redusere byens parker og
grentomrader

Ingen av konseptene legger opp til tiltak som vil
redusere parker eller grgntomrader, men attrak-
tiviteten og tilgangen til dem vil variere mellom
de ulike konseptene. Det vises for gvrig til kap.
9.2, ikke-prissatte konsekvenser.

0-konseptet - Dagens situasjon

Trafikken vil gke og forsterke vegens barriere-
virkning for adkomst til sjg og friluftsomrader.
@kt trafikkmengde vil ogsa gke belastningen i
form av stgv og stgy, og redusere omradenes
attraktivitet.

Konsept 1 — Bilbasert utvikling

Trafikkmengden vil gke i store deler av veg-
nettet og gke barrierevirkningen og miljgulemp-
er i form av stgv og stgy. Flere av tiltakene vil
imidlertid ogsa avlaste eksisterende vegsystem
og gke tilgjengeligheten til viktige sjg og frilufts-
omrader, eks. nye tunneler gjennom Tromsgya
og Tromsdalstinden. Dette forutsetter imidler-
tid at tunnelinnslagene lokaliseres til areal som
ikke har stor verdi som grgntomrade.

Konsept 2 — Kollektivbasert utvikling

Konseptet inneholder tiltak for a redusere tra-
fikkveksten og vil sammen med tilrettelegging
for gang og sykkel redusere barrierevirkninger.
Redusert trafikkmengde vil ogsa redusere
miljgulemper i form av stgv og stey og gke att-
raktiviteten til sjg- og friluftsomrader som ligger
neer veg.

Konsept 3 — Kombinasjonskonsept

Samme som kollektivbasert utvikling. Kombina-
sjonskonseptet inneholder i tillegg avlastning av
Erling Kjeldsens veg, som i dag utgjgr en stor
barriere gjennom friluftsomradet pa toppen av
@ya. Botanisk hage ligger i tilknytning til Erling
Kjeldsens veg og er i dag sveert stgyutsatt.

Kombinasjonskonseptet gir stgrst kravoppnael-
se, da det inneholder tiltak bade for a redusere
biltrafikken og for a redusere barrierevirkningen
pa tvers av Tromsgya ved a legge ny tverrfor-
bindelse i tunnel.
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Krav 4

Tilgjengelighet for personreiser til/fra regionale
funksjoner (eks. flyplass, passasjerhavn, UNN,
UiT) som i dag.

Dette kravet omfatter ogsa trafikanter utenfor
Tromsg kommune, og skal sikre at transporttil-
budet legges til rette for brukere av regionale
funksjoner. Tilreisende ankommer Tromsg med
fly, bat, buss eller privatbil.

Konsept 0 — dagens situasjon

Det inngdr ingen stgrre tiltak i konseptet. Det er
derfor grunn til & anta at dagens situasjon vil
forsterkes og framkommeligheten i vegsystemet
forringes for alle trafikantgrupper.

Konsept 1 — Bilbasert utvikling

Konseptet legger godt til rette for adkomst til
Tromsg via E8. Tunnel gjennom Tromsdalstind-
en gjgr at avstanden reduseres og trafikken
ledes inn i Tromsgysundtunnelen til Breivika
(UNN/UIT) og videre i ny tverrforbindelse til
Langnes (lufthavn). Det forutsettes imidlertid at
parkeringstilbudet tilpasses gkt bilbruk.

Konsept 2 — Kollektivbasert utvikling
Kollektivkonseptet vil opprettholde kapasiteten
i vegnettet. Vegprising og parkeringsrestriksjon-
er vil imidlertid kunne redusere tilgangen for
bilfgrere.

Konseptet inneholder et styrket kollektivtilbud,
herunder viktige regionale malpunkt. Innfarts-
parkering i tilknytning til kollektivknutepunkt
ligger ogsa inne i konseptet. Disse tiltakene vil gi
god tilgang til viktige regionale malpunkt, men
vil likevel kunne oppfattes som en forverring av
dagens tilbud for brukere utenfor Tromsg. Enkle
Igsninger og god informasjon vil vaere en
forutsetning.

Konsept 3 — Kombinasjonskonsept
Som kollektivbasert utvikling. Etablering av ny
tverrforbindelse pa Tromsgya vil ogsa styrke for-
bindelsen mellom Langnes og Breivika (lufthavn,
cruisehavn, universitet og sykehus).

Konsept 1 — bilbasert utvikling vil best kravopp-
naelse. Konseptet vil gi innkorting av innfarts-
vegen til Tromsg og pke kapasiteten i vegnettet.
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Krav 5
CO, -utslipp knyttet til transport skal ikke gke i
forhold til dagens niva.

Transportmodellen viser fglgende mengder i dag
(2014) (jf. kap 9.1.5):

110 000 tonn CO,-utslipp i aret

1,64 tonn CO, — utslipp pr. person i aret

Konsept 0 — dagens situasjon

Det inngar ingen tiltak i konseptet som vil
redusere CO,-utslipp. Transportmodellen viser
en gkning i CO,-utslipp pa 9 % i 2030 (til 119 500
tonn).

Konsept 1 — Bilbasert utvikling

Tiltakene i bilkonseptet vil i utgangspunktet
veaere bilfremmende, men modellberegningene
viser at innfgring av bompenger vil dempe tra-
fikkveksten. CO,-utslippene vil gke med 8 %
fram mot 2030 (til 118 600 tonn), men
befolkningsvekst kombinert med konsentrert by-
utvikling vil likevel fgre til at CO,-utslipp pr
person vil reduseres med 11 %.

Konsept 2 — Kollektivbasert utvikling

Konseptet reduserer veksten i biltrafikken og
modellberegningene viser en reduksjon i CO,-
utslipp pa 4 % (til 106 000 tonn). Reduksjon i
CO,-utslipp pr innbygger vil vaere 20 %.

Konsept 3 — Kombinasjonskonsept

Som kollektivbasert utvikling. Kombinasjonskon-
septet inneholder i tillegg tunnel gjennom
Tromsgya, som vil gi mindre CO,-utslipp.
Modellberegningene viser en reduksjon i CO,-
utslipp pa 5 % (til 105 000 tonn) og en reduksjon
i CO,-utslipp pr innbygger pa 21 %.

| kollektivkonseptet og kombinasjonskonseptet
reduseres CO2-utslippene i forhold til dagens
situasjon. Kombinasjonskonseptet gir stgrst
reduksjon.
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8.4 Oppsummering mal- og kravoppnaelse

Nedenfor oppsummeres konseptenes oppnaelse av mal og krav. Beregningene i transportmodellen
at kollektivkonseptet og kombinasjonskonseptet gir stgrst maloppnaelse (tabell 16).

Samfunnsmal: Framtidig transportsystem skal i 2030 handtere transportetterspgrselen pa en mer
miljgvennlig mate

Mal

50 % av alle reiser
skal forega med
miljgvennlig tran-
sportformer
Mulighet for sikker
sykling pa
sammenhengende
sykkelvegnett i
hastighet opp til
25-30 km/t
Reisetid for
kollektiv skal
reduseres med 20
% pa viktige ruter
Gjennomsnittlig
kjgretid for gods
og varetransport
pa E8 og rv. 862
som i dag.

Krav

Redusere antall
drepte og hardt
skadde med 10 %
Transportsystemet
skal legge til rette
for fortsatt
konsentrert
byutvikling

Ikke gkte barrierer
eller reduserte
grgntomrader

Tilgjengelighet for
personreiser til/fra
regionale
funksjoner
(flyplass, havn,
UNN, UiT)
Redusere CO,
utslipp i forhold til
dagens niva.

0-konseptet

Liten endring

Forverring i
forhold til
dagens
situasjon

@kt belastning
pa vegnettet
rammer ogsa

kollektiv
Forverring i
forhold til

dagens

situasjon

@kning
+6 %

Ko og
miljgulemper
vil gi gkt press

pa bynare

omrader
@kt biltrafikk
gker barriere-

virkningen

Kapasitets-
problemer vil
gi redusert
tilgjengelighet

CO,-utslipp
gker med 9 %

Bilbasert
utvikling
Liten endring

Sykkelvegnett
Trafikkgkning gir
gkt miljgbelastning

Ingen
kollektivtiltak, men
okt kapasitet i
vegnettet
Avlastning, inn-
korting og ny
tunnel gir god
framkommelighet
for gods

Reduksjon
-38%

Kapasitetsgkning
vil kunne bidra til
mer spredt utbygg-
ing, vanskeliggjar
godt kollektivtilbud
@kt biltrafikk gker
barrierevirkningen

Innkorting og
kapasitetsgkning i
vegnettet gir god

tilgjengelighet

CO,-utslipp gker
med 8 %

Kollektivbasert
utvikling
Bil 49,4 %
Gang/sykkel
kollektiv 50,6 %

Sykkelvegnett
Reduksjon i
biltrafikk gir

redusert
miljgbelastning

Inngar i
kollektivsatsning
(ma skreddersys)

Kollektivtiltakene
gir avlastning pa
vegnettet

Reduksjon
-7,5%

God sammenheng
areal/transport

Redusert
trafikkmengde
reduserer barrierer
G/s og TS tiltak
Gang/sykkel/
kollektiv
Vegprising/
P-restriksjoner
reduserer
biltilgang
CO,-utslipp
reduseres med 4 %

Kombinasjons-
konsept
bil 49,5 %
gang/sykkel/
kollektiv 50,5 %

Sykkelvegnett
Reduksjon i
biltrafikk gir

redusert
miljgbelastning

Inngar i
kollektivsatsning
(ma skreddersys)

Kollektivtiltakene
gir avlastning pa
vegnettet
Ny tunnel gjennom
Tromsgya

Reduksjon
-7,7%

God sammenheng
areal/transport

Redusert
trafikkmengde
reduserer barrierer
G/s og TS tiltak
Gang/sykkel/
kollektiv
Vegprising/
P-restriksjoner
reduserer
biltilgang
CO,-utslipp
reduseres med 5 %

Tabell 16 Konseptenes oppndelse av mdl og krav (lys gréd - ingen/ lav mdloppndelse, lys grann — noe
mdloppndelse og mgrk grgnn - god maloppndelse)
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9 Samfunns-
gkonomiske
analyser

En samfunnsgkonomisk analyse er en systema-
tisk vurdering av alle relevante fordeler og ulem-
per som et tiltak vil fare til for samfunnet. Vel-
ferden i samfunnet avhenger av bruk og forbruk
av alle samfunnets ressurser’”’ Den samfunns-
gkonomiske analysen bestdr av bdde prissatte
(kap. 9.1) og ikke-prissatte konsekvenser (kap.
9.2).

9.1 Prissatte konsekvenser

Et veganlegg medfgrer bade fordeler og ulemp-
er for utbygger, trafikanter og omgivelser®. De
prissatte konsekvensene vurderes samlet i en
nytte-kostnadsanalyse. Nytte-kostnadsanalyse
er en beregning av den nytte og de kostnader,
malt i kroner, som et tiltak gir opphav til. | nytte-
kostnadsanalysen defineres samfunnets velferd
som summen av individenes velferd.

De prissatte konsekvensene omhandler fglgen-
de aktgrer/tema:

e Trafikant- og transportbrukere:
Trafikant- og transportbrukernytte (eks.
distanseavhengige kjgrekostnader, tidsbruk,

helseeffekt gang-/sykkel)

Operatgrer:
Operatgrnytte (eks. kollektivselskap, bom-
pengeselskap, parkeringsselskap)

Det offentlige:
Budsjettvirkning (investering, drift- og ved-
likehold, skatteinntekter)

Samfunnet for gvrig
Trafikkulykker, stgy- og luftforurensning,
restverdi.

Prissatte konsekvenser er beregnet i dataverk-
tgyet EFFEKT (versjon 6.3).

% Konsekvensanalyser, Statens vegvesen, handbok
140

%8 Beregningsresultater KVU Tromsg, Statens
vegvesen 2010d
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Analyseperioden er pa 25 ar, og derfor inntreffer
nytte og kostnader av prosjektet pa forskjellige
tidspunkter. For & fa et samlet bilde av alle for-
deler og ulemper som prosjektet medfgrer,
summeres disse for de prissatte temaer. De kan
imidlertid ikke summeres direkte, fordi man i en
nytte-kostnadsanalyse tillegger konsekvenser
som inntreffer pa forskjellige tidspunkter for-
skjellig betydning. Det skyldes at man normalt
gnsker & oppna fordeler sa tidlig som mulig og
utsette ulempene sa lenge som mulig.

| de samfunnsgkonomiske beregningene er det
lagt til grunn at tiltakene i prosjektet skal apnes
for trafikk i 2014. og som dermed blir prosjekt-
ets sammenligningsar. Alle virkningene av tiltak-
ene beregnes over en 25 ars tidshorisont fra
2014, og neddiskonteres til sammenligningsaret.
Alle kostnader og gkonomiske st@rrelser oppgis
til 2010-prisniva.

Utgangspunkt for analysen er trafikkberegninger
fra trafikkmodell for Tromsg (DOM-Tromsg®),
med beregningsar 2014. Trafikantnytten bereg-
nes i trafikantnyttemodulen, som er en integrert
del av trafikkmodellen. Trafikantnytte omfatter
endringer i trafikantenes tidsforbruk, trafikk-
arbeid (kjgretgykostnader) og direkteutgifter
(eks bompenger). Beregnede effekter som fglge
av endret etterspgrsel etter ulike transport-
middel og reisemal inngar ogsa.

En annen modul i trafikkmodellen, kollektiv-
modulen, beregner billettkostnader for passa-
sjerene og drifts- og kapitalkostnader for kollek-
tivtilbudet som inngar i konseptene.

Trafikantnytte-
modul
L, Beregner endring i N EFFEKT

Transportmodell [ | trafikantnytte Beregner
Beregner @gvrige prissatte
transportmanster {»Kollektivmodul |4 | kensekvenser

Beregner inntekter | | | 99 S@MMen-

og kostnader for stiller resultat

kollektivselskap

Figur 100 Trafikantnytte- og kollektivmodulene er
knyttet til transportmodellen (kilde HB 140)

Endringer i ulykkeskostnader for vegtrafikken
beregnes pa grunnlag av trafikkfordeling fra tra-
fikkmodellen. Det samme gjelder kostnader for
vedlikehold og drift av vegnettet.

» jf. kap 8.1
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| metodikken er det nytte i forhold til budsjett-
erte, bevilgede investeringer som er lgnnsom-
hetskriteriet. For alle beregningene er kostnad-
ene lagt inn som 100 % offentlige investeringer.
Bompenger/vegprising vil fremkomme som en
nyttereduksjon for trafikantene, og som nytte
for operatgrene (bompengeselskap). De ulike
konseptene vil i hovedsak vaere brukerfinansiert
med bompenger/kgprising.

Det er ogsa gjort beregninger der bompengeinn-
tekter og kostnader er holdt utenfor for & fa
fram de samfunnsgkonomiske virkningene eks-
klusiv bompenger. Det vises for gvrig til hand-
bok 140 for mer informasjon om prissatte
konsekvenser.

9.1.1 Trafikantnytte

Trafikant- og transportbrukernytte omfatter
virkningene som tilfaller brukerne av transport-
systemet. Dette omfatter kollektivtrafikanter,
bilister, syklister, gdende og godstransportgrer.
Trafikantnytten vil veere knyttet til endringer i
kostnader, samt endringer i tid og helsevirk-
ninger. For alle konseptene medfgrer bompeng-
er/ vegprising en stor gkning av kostnader.

Trafikantnytten er beregnet i trafikantnyttemo-
dulen i DOM-Tromsg. Trafikantnytten er bereg-
net for hver reisehensikt og reisemiddel.

Beregningene viser at kombinasjonskonseptet
gir lavest gkning av kostnader for trafikantene,
etterfulgt av kollektivkonseptet. Bilkonseptet gir
stgrst gkning av kostnader for trafikantene
(tabell 17).

9.1.2 Operatarnytte

Operatgrnytten er splittet i hovedgrupper av
operatgrer. Alle kostnader beregnes og diskon-
teres til sammenligningsaret for hvert ar i analy-
seperioden, og summeres for alle ar i perioden.
Inntekter og kostnader for bompenge- og koll-
ektivselskap beregnes i transportmodellen
(driftskostnader for bompengeinnkrevingen be-
regnes i EFFEKT).

Bilkonseptet gir det stgrste operatgrover-
skuddet, da bompengeinntektene er stgrst for
dette alternativet. Overskuddet for kollektiv-
kostnadene er stgrst for kollektivkonseptet.
Nivdet pa keprisings-/bompengesatsen er ikke
vurdert ut fra finansiering av tiltakene/prosjekt-
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ene. Bompengeinntektene framkommer som
sveert hgye med de takstene som er brukt.

Ut fra beregningene vil den gkte kollektiv-
satsingen ”finansiere seg selv” ved gkte billett-
inntekter. Det ma papekes at dette er i forhold
til  samfunnspkonomiske beregninger. @kte
driftsutgifter og inntekter for kollektivselskap,
samt betydning for arlige driftsbudsjett ma ut-
redes i neste planfase.

Beregningene viser at bilkonseptet gir det
stgrste operatgroverskuddet, da bompengeinn-
tektene er stgrst for dette alternativet. Deretter
felger kombinasjonskonseptet og kollektivkon-
septet (tabell 18).

9.1.3 Nytte for samfunnet for gvrig

Ulykkeskostnader

Ulykkesstatistikk basert pa personskadeulykker
de siste fire arene i kombinasjon med forventet
ulykkesfrekvens for vegtypen brukes til 3 bereg-
ne ulykkesrisikoen pa dagens veg. Erfaringsdata
med nyere veger danner grunnlaget for a ansla
risikoen pa planlagt veg. Det er utarbeidet erfar-
ingsdata som viser hvilke kostnader trafikkulykk-
er pafgrer trafikanter og samfunn.

Stoy- og luftforurensing

Endrede kjgrelengder og trafikkhastighet endrer
ogsa produksjon av stgv og utslipp av gasser.
Dette omregnes til en kostnad/nytte for sam-
funnet.

Skattekostnader og restverdi
Budsjettkostnadene omfatter tiltakets innvirkn-
ing pa offentlige budsjetter. Budsjettkostnadene
innbefatter investeringskostnader, rentekost-
nader i byggeperioden og skattekostnader.
Skattekostnad er kostnaden ved a finansiere ett
tiltak over offentlige budsjetter og er satt til 20
% av investeringen over offentlige budsjetter.
Restverdi er nytten av tiltaket for de siste 15 ar-
ene av levetiden (40 ar) og inngar som ett posi-
tivt bidrag til netto nytte som diskonteres over
den fgrste 25 ars perioden.

Kollektivkonseptet gir stgrst nytte for samfunnet
for gvrig. | beregningene er det forutsatt 100 %
bevilgning over offentlige budsjetter. Skattekost-
naden vil reelt vaere lavere da hovedfinans-
ieringen sannsynligvis vil vaere brukerfinansiert
(tabell 19).
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Trafikantnytte pr reisehensikt (mill kr)

Reisemiddel Reisehensikt Bilkonsept

bil Tjenestereiser 385
Til/fra arbeid 1411
Fritidsreiser 3575
Godstransport -51

Kollektiv Tjenestereiser -1
Til/fra arbeid 1
Fritid -61

Syklende Tjenestereiser -1,2
Til/fra arbeid -25
Fritid -36

Gaende Tjenestereiser -3
Til/fra arbeid -36
Fritid -66

Sum 5093

Kollektivkonsept Kombinasjonskonsept

713 679
1556 1532
3964 3907

140 134,4

-111 -111
-747 -745
-2 060 -2 059
-0,8 -1
-37,8 -44
- 240 -247
-7 -9
-120 -136
- 469 -506
2580 2395

Tabell 17 Endring i trafikantnytte pr reisehensikt for de ulike konseptene. Positivt fortegn er en gkning av
kostnad, negativ fortegn reduksjon av kostnad (Kilde: SVV 2010d)

Operatgrnytte (mill kr)

Bilkonsept
Kostnader 221
Bompengeselskaper Inntekter -6 248
Sum -6 027
Kostnader -9
Kollektivselskaper Inntekter -113
Sum -122
Kostnader 212
S O Inntekter - 6361
Sum - 6149

Kollektivkonsept Kombinasjonskonsept

221 221
-5 562 -5 608
-5 341 -5 387
498 498
-895 -876
-397 -378
719 719
- 6457 -6484
-5738 -5765

Tabell 18 Endringer i operatgrnytte. Positivt fortegn viser gkning av kostnad, negativt fortegn reduksjon av
kostnad (Kilde: SVV 2010d)

Nytte for samfunnet for gvrig (mill kr)

Bilkonsept
Ulykker - 267
Stgy og luftforurensning -43
Restverdi -467/- 582*
Skatte og avgiftsinntekter 899/ 1107*
Sum 123/ 215*

*) kostnadsspenn i konseptet

Kollektivkonsept Kombinasjonskonsept

-613 - 628
-65 -68
-224 -290
488 617
-414 - 369

Tabell 19 Endringer for samfunnet for gvrig. Positivt fortegn gir gkning av kostnad, negativt fortegn reduksjon
av kostnad (Kilde: SVV 2010d)
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9.1.4 Kostnad for det offentlige

Budsjettkostnad for det offentlige er summen
av alle inn- og utbetalinger over offentlige
budsjetter. Disse vil besta av bevilgninger over
offentlige budsjetter, inklusive endrede drifts-
og vedlikeholdskostnader som tiltaket fgrer til,
og de skatteinntekter som tiltaket genererer.

Skatteinntekter er den overfgring som er
mellom privat og offentlig sektor som fglge av
avgifter pa drivstoff og bilhold. Anleggskost-
nadene vil avvike fra kostnadsoverslagene.
Dette skyldes at det i EFFEKT beregnes
rentekostnader i anleggstiden, samt fratrekk
for en gjennomsnittlig mva pa 6 %.

Kostnader for det offentlige (mill kr)

Bilkonsept
Investeringer 4182/5219 *
Drift og vedlikehold 38
Skatte og avgiftsinntekter 276
Sum 4496/ 5533

Beregningene viser at kollektivkonseptet gir
lavest gkning av utgifter for det offentlige.
Konseptet har de laveste investeringskost-
nadene og drifts- og vedlikeholdskostnadene
reduseres. Bilkonseptet gir stgrst gkning av
utgiftene (tabell 20).

9.1.5 Enhetsresultater

| tillegg til & beregne kostnader for endringer,
blir det ogsa beregnet enhetsverdier for de
ulike elementene. | tabell 21 og 22 er det vist
enhetsresultater for ulykkes- og miljgdata i
beregningsperioden (absolutte tall og prosent-
vise endringer). Negative verdier er reduksjon
av ulykker/utslipp. Tabell 23 viser utslipp pr
innbygger.

Kollektivkonsept Kombinasjonskonsept

1917 2541
-34 -17
544 562

2428 3 086

*) pga usikkerhet knyttet til tunnelkrav legges to alternative investeringskostnader til grunn

Tabell 20 Endringer for det offentlige Positivt fortegn gir gkning av kostnad, negativt fortegn reduksjon av
kostnad (Kilde: SVV 2010d)

Enhetsresultater, virkninger i perioden (2014-2038)

Bilkonsept
Ulykker
Drepte (pers) -4,9
Hardt skadde (pers) -10,0
Lettere skadde (pers) -189,9
Personskadeulykker (antall) -144,5
Miljpbelastinger
Global forurensning Co2 (tonn/ar) -7 500
Regional forurens. NOx (tonn/ar) -32
Drivstofforbruk (1000 liter) -76 768
Trafikkarbeid (1000 kjgretgykm) -555513

Absolutte tall

Kollektivkonsept Kombinasjonskonsept

-6,3 7,3

-22,6 -22,5
-310,8 -332,4
-231,4 -240,3

-12 000 -12 400
-46 -49

-122 229 -127 165
-1431226 -1 407 509

Tabell 21 Enhetsresultater av virkninger i perioden 2014-2030 (absolutte tall) Negative verdier er reduksjon av
ulykker/utslipp (kilde SVV 2010d)
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Enhetsresultater, virkninger i perioden (2014-2038)

Bilkonsept
Ulykker
Drepte (pers) -5,7%
Hardt skadde (pers) -3,3%
Hardt skadde og drepte (pers) -3,8%
Lettere skadde (pers) -6,3 %
Personskadeulykker (antall) -6,0 %
Miljgbelastinger
Global forurensning CO, (tonn/ar) -6,8 %
Regional forurens. NOx (tonn/ar) -6,9 %
Drivstofforbruk (1000 liter) -6,9 %
Trafikkarbeid (1000 kjgretgykm) -4,3 %

Kollektivkonsept

Prosentvise endringer

Kombinasjonskonsept

-73% -8,5%
-7,6 % -7,5%
-7,5% -7,7%
-10,4 % -11,1%
-9,6 % -9,9 %
-10,9 % -11,3 %
-9,9% -10,6 %
-11,0 % -11,4 %
-11,2 % -11,0 %

Tabell 22 Enhetsresultater av virkninger i perioden 2014-2030 (absolutte tall og prosentvise endringer) Negative
verdier er reduksjon av ulykker/utslipp (kilde SVV 2010d)

Utslipp pr innbygger

2014
Dagens Bil Kollektiv

Totalt CO, 110 1025 98
1000 tonn/ar
Tonn CO,/ 1,64 1,53 1,46
person ar
Utslipp pr innbygger endringer
Totalt CO, 110 -7% -11%
1000 tonn/ar
Tonn CO,/ 1,64 -7% -11%

person/ ar

Tabell 23 Utslipp pr innbygger for alle konseptene (kilde SVV 2010d)

9.1.6 Lennsomhetshetraktninger

Netto nytte

Netto nytte er et uttrykk for tiltakets beregn-
ede samfunnsmessige lgnnsomhet. Dette er
differansen mellom naverdi av nytten av til-
taket og alle kostnader ved gjennomfgring og
drift av tiltaket, i lgpet av den definerte ana-
lyseperioden.

Netto nytte pr budsjettkrone

Forholdet mellom netto nytte og kostnad over
offentlige budsjetter (budsjettkostnad). Dette
er et relativt mal som, noe forenklet, sier hva
samfunnet netto far igjen av hver krone som

2030
Kombi Dagens Bil Kollektiv.  Kombi
102,5 119,5 118,6 106 105
1,53 1,48 1,46 1,31 1,30
-7% 9% 8% -4 % -5%
-7% -10 % -11% -20% -21%
belastes det offentlige budsjettet for
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realisering av det beregnede tiltaket.

Fgrste ars forrentning

Fgrste ars forrentning gir et uttrykk for
"avkastningen” fgrste aret prosjektet er i drift.
Dette regnes ut som forholdet i % mellom
fgrste ars nytte og investeringskostnaden,
begge regnet som naverdi. | hovedsak kan de
prosjektene som gir darligere avkastning enn
kalkulasjonsrenta pa 4,5 % sies a veere
samfunnsgkonomisk ulgnnsomme.

Kollektivkonseptet gir det beste resultatet for
de prissatte samfunnsgkonomiske virkningene
(tabell 24).
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Nyttekomponenter

Bilkonsept ** Kollektivkonsept Kombinasjonskonsept
Netto nytte* -3562/-4619 +1133 + 652
NN pr Budsjettkrone -0,79 /- 0,85 + 0,46 +0,21
Fgrste ars forrentning 21%/1,7% 10,3 % 8,2 %

*) for netto nytte betyr negativ verdi stgrre offentlige kostnader en nytte for investeringen

**) kostnadsspenn i konseptet

Tabell 24 Nyttekomponenter (kilde: SVV 2010d)

9.1.7 Sammenstilling prissatte konse-
kvenser

En sammenstilling av de prissatte konse-
kvensene viser at kollektivkonseptet kommer
best ut mht til prissatte samfunnsgkonomiske
beregninger. Kombinasjonskonseptet er ogsa
Isnnsomt, mens bilkonseptet er samfunns-
gkonomisk ulgnnsomt (tabell 25).

Lgnnsomhetsbetraktninger med og uten
bompenger

For prosjekter eller konsepter med stor grad
av bompengefinansiering er det gnskelig & fa
frem hva samfunnet far igjen pr. investert
krone, uavhengig av finansieringskilde, dvs.
forholdet nettonytte/prosjektkostnad. Det er
gjort beregninger der de trafikale virkningene

Sammenstilling prissatte konsekvenser

Bilkonsept
Samfunnsnytte (mill) 112/210
Det offentlig (mill) 4396 /5533
Trafikantnytte (mill) 5093
Operatgrnytte (mill) - 6149
Netto nytte* (mill) -3562 /-4691
Nette nytte pr -0,79 /- 0,85

budsjettkrone

av konseptene er med (reiseruter, transport-
middelvalg, nyskapt/ awvist trafikk etc.), men
der bompengekostnadene for trafikantene og
inntektene til bompengeselskapet ikke er
med. Kostnadene for det offentlige og
virkninger for ulykker, miljg, kollektiv, gang-
/sykkel er uendret.

For trafikantnytten utgjer bompengene en
stor del av totalen. Dette virker rimelig da
noen av malene for konseptene er & dempe
personbiltrafikken og endre reisemiddelvalg til
mer miljgvennlig transport (tabell 26). Bereg-
ningene med eller uten bompenger for tra-
fikantnytte har liten betydning for innbyrdes
rangering av trafikantnytte.

Kollektivkonsept Kombinasjonskonsept
-414 - 369

2439 3086

2 580 2 395

-5738 -5764

1133 652

0,46 0,21

*) For netto nytte betyr negativ verdi stgrre offentlige kostnader enn nytte for investeringen

Tabell 25 Sammenstilling av prissatte konsekvenser for alle konseptene (kilde: SVV 2010d)

Transportmodellen beregner ikke nytten av et
sammenhengende gang- og sykkelvegenett.
Analyser av tilretteleggingstiltak for sykkeltra-
fikk i andre byer viser imidlertid stor sam-
funnsgkonomisk nytteverdi, opptil mer enn
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tre ganger kostnadene ved bygging av et
sammenhengende sykkelvegnett.'®

100 Gang- og sykkelvegnett i norske byer, T@I

557/2002
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Sammenstilling samfunnsgkonomiske beregninger med og uten bompengebidrag/kostnader

(O]
s )
> .0
= =
= g
2 G
5 &
2 Bilkonsept 108 4331
o <
g“é Kollektivkonsept 423 2322
8  Kombinasjonskonsept -382 2 925
& Bilkonsept 125 4508
c C
% &  Kollektivkonsept -397 2626
S
8 Kombinasjonskonsept -366 2 098

(]
c
o
=
(0] ()] S
e e * 2
3 3 g 3
= s >
g £ S T
&= (3 ]
© Qo [} =
- (@) =z 2
5093 -6 149 -3 383 -0,78
2 580 -5738 1259 0,54
2 395 -5764 827 0,28
-1 605 -122 -2 906 -0,64
-4 684 -397 2 852 1,1
-4 894 -378 2 540 0,82

*) for netto nytte betyr negativ verdi stgrre offentlige kostnader enn nytte for investeringen

Tabell 26 Nytte (kr/dag) med bompenger. Kostnad er bompenger (kilde: SVV 2010d)

9.2 lkke-prissatte
konsekvenser

Det er ikke alle ressurser i samfunnet som kan
verdsettes i gkonomiske st@rrelser. Statens veg-
vesen har utarbeidet metoder for analyser av
konsekvenser for sakalte ikke-prissatte tema*® i
veg- og transportprosjekter. Temaene omtales
som ikke-prissatte fordi konsekvensene av til-
takene ikke beregnes i kroner og @re, men
vurderes i henhold til en skala som spenner fra
meget stor positiv konsekvens til meget stor

negativ konsekvens.

Ikke-prissatte konsekvenser omfatter temaene:
Landskapsbilde/bybilde

Nzermiljg og friluftsliv

Naturmiljg

Kulturmiljg

Naturressurser

Metoden for ikke-prissatte konsekvenser iht.
handboka er omfattende og krever forholdsvis

101 Konsekvensanalyser, handbok 140, Statens

vegvesen 2006.
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eksakt lokalisering av fysiske tiltak. Den er
mindre egnet til strategiske analyser og er derfor
ikke lagt til grunn for behandlingen av de ikke-
prissatte konsekvensene i utredningen. Mang-
lende metodikk pa konseptniva gjgr det derfor
vanskelig @ vurdere konsekvensene av de ikke-
prissatte konsekvensene.

Det er likevel forsgkt a gi en indikasjon pa
mulige konsekvenser av de ulike tiltakene.
Folgende forutsetninger legges til grunn for
omtalen:

Definisjon pa ikke-prissatte tema iht. HB 140
Skjsnnsmessige vurderinger av konseptene
pa bakgrunn av eksisterende kunnskap
knyttet til mulige bergrte omrader®

@kt potensial for ivaretakelse/utvikling av
ikke-prissatte konsekvenser gis positiv om-
tale. Dette vil imidlertid kreve oppfglging og
iverksettelse av tiltak utover konseptvalg-
utredningen.

%2 Grgnn Plakat, 1998/2000 (Tromsg kommune)

kommuneplanens arealdel 2007-2018, Naturbase
(Direktoratet for naturforvaltning) og Kulturminnesgk
(Riksantikvaren)
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9.2.1 Landskapsbilde/bybilde

Temaet landskapsbilde/bybilde omhandler de
visuelle kvalitetene i omgivelsene og hvordan
disse endres som fglge av et vegtiltak. Temaet
tar for seg bade hvordan tiltaket er tilpasset
landskapet og hvordan landskapet oppleves sett
fra vegen (reiseopplevelse).

0-konseptet inneholder ingen omfattende nye
tiltak. De gvrige konseptene omfatter infrastruk-
turtiltak for a sikre framkommelighet for kollek-
tiv og tilrettelegging for gaende og syklende.
Disse tiltakene vil i all hovedsak vaere ombygg-
ing/utvikling av eksisterende vegnett og vil trolig
pavirke landskapsbildet i liten grad. Tiltakene vil
imidlertid kunne bidra til en opprydding i eksist-
erende vegmiljg og en oppgradering av dagens
veganlegg, herunder gatemiljget i sentrum. En
slik standardheving kan pavirke bybildet i positiv
retning.

To av tiltakene innebaerer nye tunnellgsninger,
men forutsetter at eksisterende vegtrasé opp-
rettholdes som i dag. Endringene i landskaps-
bildet vil derfor bli sma, forutsatt at tunnel-
innslagene lokaliseres og utformes slik at de inn-
gar som en del av eksisterende veganlegg. Her
vil krysslgsninger i form av planskilte kryss veere
mer dominerende i bybildet enn plankryss.
Dersom avlastet vegnett pa fastlandet gis nye
funksjoner vil endringer i kjgrehastighet og til-
grensende arealbruk kunne endre reiseopplev-
elsen inn mot Tromsg.

Tromsgya er i dag knyttet til Kvalgya og fast-
landet med to karakteristiske bruer som utgjgr
landemerker for Tromsg. Dersom det bygges ny
bru over Sandnessundet parallelt med eksister-
ende bru, vil dette pavirke det overordnede
landskapsbildet. Dette ma tas hensyn til ved evt.
ny bru.

Alle konseptene inneholder tiltak i form av opp-
gradering og standardheving av vegmiljget, noe
som kan pavirke bybildet i positiv retning. Nye
tiltak i vegnettet bgr kunne utformes pa en slik
mate at de inngar i eksisterende veganlegg og
ikke endrer landskapsbildet i negativ retning.
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9.2.2 Neermiljg og friluftsliv.

Nzermiljg defineres som menneskers daglige
livsmiljg og friluftsliv som opphold og fysisk akti-
vitet i fritiden med sikte pa miljgforandring og
naturopplevelse. Begge disse definisjonene be-
skriver opphold og fysisk aktivitet i friluft knyttet
til bolig- og tettstedsnaere uteomrader, byrom,
parker og friluftsomrader. Indirekte har tema-
ene ogsa betydning for folks helse.'®

Veksten i biltrafikken vil forsterke eksisterende
barrierer og vil kunne redusere tilgjengeligheten
til sjg- og friluftsomrader. Tiltak som reduserer
biltrafikken vil redusere miljgbelastningen og
barrierevirkningen. Alle konseptene, med unn-
tak av 0-konseptet, inneholder etablering av et
sammenhengende gang-/ og sykkelvegnett i til-
legg til omfattende trafikksikkerhetstiltak. Til-
retteleggingen vil kunne gke tilgjengeligheten til
attraktive sjg- og friluftsomrader.

Tunnel gjennom Tromsdalstinden vil redusere
trafikken mellom Ramfjorden og Hungeren.
Dette vil kunne redusere barrierevirkningen av
dagens veg noe mht tilgjengelighet til fjeere og
sj@. Oppgradering av E8 mellom Hungeren og
Tomasjord vil ogsa kunne redusere barrierevirk-
ningen mot sj@ og friluftsomrader.

Trafikkberegningene viser at trafikkmengden vil
gke som fglge av ny bru over Sandnessundet.
Dette vil gke fylkesvegens barrierevirkning mht
sjetilknyttede friluftsaktiviteter pa Kvalgysletta.

Figur 101: Erling Kjeldsens veg (Tverrforbindelsen)
mellom Langnes og Breivika deler i dag grgntdraget
langs Tromsgyas hgydedrag i to (kartutsnitt fra
kommuneplanen).

Erling Kjeldsens veg mellom Gizverbukta og
Breivika deler i dag Tromsgya i to (figur 101). |
dag omfatter bydelen Mortensnes/Workinmarka

193 yandbok 140, Statens vegvesen
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bolig-, fritids- og handelsomrader pa begge sider
av riksvegen. Dette vanskeliggjgr utvikling av
naermiljget i bydelen. Grgntdraget pa Tromsgya
er i Grgnn Plakat'® omtalt som gyas stgrste og
viktigste grentomrade med meget stor verdi for
rekreasjon. En tunnellgsning gjennom Tromsgya
vil avlaste Erling Kjeldsens veg og gjgre det
mulig a gke tilgjengeligheten til friluftsomradet.
Oppgradering av gatemiljget i sentrum vil bidra
til & skape bedre narmiljg for innbyggerne i sen-
trum og mer attraktive byrom for besgkende.

Konseptene inneholder tiltak for a8 oppgradere
gatemiljget i sentrum, bedre trafikksikkerhet og
bedre tilbud for gaende og syklende. Tunnel-
prosjektene vil gke attraktiviteten og tilgjenge-
ligheten til frilufts- og sjpomradene der vegen i
dag skaper barrierevirkning og miljgulemper.

9.2.3 Naturmilje

Temaet omhandler naturtyper og forekomster
av arter som har betydning for dyr og planters
levegrunnlag. Temaet omfatter naturens egen-
verdi og ikke dens verdi og funksjon for menn-
esker. Opplevelsesaspektet knyttet til flora og
fauna inngar i temaet naermiljg og friluftsliv.

| omradene der trafikken reduseres vil dette
kunne ha positiv virkning for naturmiljget, ved
redusert barrierevirkning. Seerlig gjelder dette
toppen av hgydedraget pa Tromsgya, der Erling
Kjeldsens veg i dag deler grgntdraget i to. Det vil
veere mulig & etablere korridorer som ogsa vil
kunne bidra til & styrke grunnlaget for ivare-
takelse av det biologiske mangfoldet i omradet.
Ny bru over Sandnessundet vil kunne bergre
omrader med hgy botanisk og zoologisk
verdi.'®

Ny bru over til Kvalgya vil kunne bergre omrad-
er av hgy botanisk og zoologisk verdi. Ny tunnel
gjennom Tromsgya vil gi muligheter for a redu-
sere Erling Kjeldsens veg som barriere. Dette vil
0gsa kunne gi rom fa a ta bedre vare pa natur-
miljget i omradet.

1% Grgnn Plakat — registrering og verdisetting av

bynaere grgntomrdder i Tromsg. Tromsg kommune
1998/2000.
1% Grgnn Plakat for Tromsg
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9.2.4 Kulturmiljg

Kulturminner og -miljger er kilder til kunnskap
om fortidens samfunn og levevilkdr. Temaet
kulturmiljg tar utgangspunkt i den kulturhistor-
iske verdien av bergrte omrader, og vurdere om
tiltaket vil redusere eller styrke verdien av disse.

Riksantikvaren har markert omradet omkring
Ishavskatedralen som sakalt NB-omrade (jf. kap.
5.3). Tiltak som reduserer trafikkmengden over
Tromsgbrua og miljgbelastningen i tilknytning til
bruhodet vil kunne styrke verdien av dette.

Det finnes rester av teltboplasser'® ved Kjoselva
i Ramfjord. Dette er automatisk fredede kultur-
minner det ma tas hensyn til ved evt. lokaliser-
ing av tunnelinnslag i Ramfjorden.

Tiltak som bergrer omradet ved Ishavskate-
dralen og bruhodet i Tromsdalen vil ha betyd-
ning for verdien av dette omradet.

9.2.5 Naturressurser

Temaet omfatter ressurser fra jord, skog og
andre utmarksarealer, fiskebestander i sjp og
ferskvann, vilt, vannforekomster, berggrunn og
mineraler. Konseptene inneholder i hovedsak
tiltak i byomradet og vil ikke bergre ikke dyrka
jord eller andre naturressurser.

9.3 Samlet samfunns-
gkonomisk vurdering

Kollektivkonseptet og kombinasjonskonseptet er
begge samfunnsgkonomisk Ipnnsomme (jf. kap.
9.1.7), men kollektivkonseptet kommer best ut.
Bilkonseptet er ikke samfunnsgkonomisk Ignn-
somt.

Konseptene innvirker i liten grad pa de ikke-pris-
satte konsekvensene pa dette plannivaet. Hen-
synet til ikke-prissatte konsekvenser ma varetas
pa neste planniva.

106 Kulturminnesgk, Riksantikvaren.no
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10 Andre virkninger
10.1 Fordelingseffekter

Alle konseptene inneholder omfattende tiltak
og vil vanskelig kunne realiseres uten tilleggs-
finansiering utover statlige bevilgninger. | kon-
septet bilbasert utvikling er bompengefinansier-
ing lagt til grunn og i kollektivkonseptet og kom-
binasjonskonseptet inngar kgprising som trafikk-
regulerende virkemiddel og kilde til egenfinans-
iering.

Det formelle grunnlaget for innkreving av bom-
penger pa offentlig veg finnes i § 27 i vegloven
av 21. juni 1963. Bruken av bompenger ma veere
i samsvar med de rammer vegloven gir og de
feringer som Stortinget har gitt i forhold til bruk
av bompenger. Dette innebzerer at det vil vaere
visse begrensninger i forhold til hva bompenge-
inntektene kan brukes til.

Vegtrafikklovens § 7 apner for bruk av vegpris-
ing/ke@prising som trafikkregulerende virkemidd-
el. Samferdselsdepartementet utarbeider for-
skrifter for a regulere ordningen.

Tromsg kommune, i samarbeid med Tromsg
fylkeskommune og Statens vegvesen, utreder
k@prising i Tromsg. | dette arbeidet inngar bl.a.
bomplassering, takstniva og bruk av inntektene.
Et viktig tema er hvorvidt kgprising vil sla
uheldig ut for enkelte trafikantgrupper.

| reisevaneundersgkelsen for Tromsg oppgir det
store flertall (70 %) at de ikke hadde arend
underveis sist de dro mellom hjem og arbeids-
/skolested. Av de som hadde zrend pa veg
mellom hjem og arbeidsplass, oppgis dagligvare-
innkjgp og henting/bringing av barn som de
vanligste gjgremalene.

Pa landsbasis er det gjennomfgrt flere under-
sgkelser i forhold til temaet. Urbanet Analyse™”’
har pa oppdrag fra Statens vegvesen foretatt
enkle analyser av fordelingsvirkninger av kgpris-
ing. Formalet med analysene har veert 3 belyse

107 Fordelingsvirkninger av kgprising, Urbanet

Analyse, rapport 13/2009
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konsekvensene av kgprising for ulike trafikant-
grupper. Analysene er begrenset til de fire
stgrste byomradene og fordelingsvirkninger er
vurdert i forhold til kgprising, bompenger og
generell transport-/ bilskatt for bilister (som
referanse).

Et av spgrsmalene har veert om kegprising vil
ramme lavinntektsgrupper eller smabarnsforeld-
re spesielt hardt, og om andre finansierings-
former har mer gunstige fordelingsvirkninger.
Urbanet Analyse avkrefter i sin rapport oppfat-
ningen av at kgprising i stor grad rammer fami-
lier som er bundet av a fglge og hente barn til
skole og barnehage pa sine arbeidsreiser. Ana-
lysene tyder pa at kgavgifter fgrst og fremst
rammer bilister som foretar rene arbeidsreiser,
dvs. arbeidsreiser som ikke er knyttet til en
folgereise. Denne typen reiser foretas av menn,
med middels til hgy inntekt, og utdanning pa
hgyskole-/universitetsniva. Barnefamilier foretar
ikke flere reiser med bil over bomsnittet i
rushtiden enn husstander uten barn, og bergres
dermed ikke mer enn andre av kgprising.

Transportgkonomisk institutt'® har ogsd sett
naermere pa myter og fakta knyttet til kgprising
og tilbakeviser mange av mytene som er skapt.
Rapporten konkluderer med at k@prising har god
effekt der det er innfgrt. Kgene reduseres be-
traktelig, forurensningen fra biltrafikken gar ned
og det er et samfunnsgkonomisk Ignnsomt
tiltak. Tiltaket far gkt tilslutning nar det fgrst er
gijennomfgrt og det er mulig a utforme
ordningen slik at uheldige fordelingsvirkninger
reduseres.

Transportgkonomisk institutt anbefaler at inn-
foring av keprising i norske byer ledsages av et
program for innsamling og analyse av virkning-
ene, ikke minst med tanke pa a finne mater a
redusere uheldige virkninger.

Det vises for gvrig til det pagaende arbeidet om
utforming av kgprisordningen i Tromsg.

108 Myter og fakta om kaprising, T@I, rapport

1010/2009
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10.2 Fleksibilitet

Kollektivkonseptet og kombinasjonskonseptet
legger opp til gkte restriksjoner pa biltrafikken
for a fa flere til a reise kollektivt, sykle eller ga.
Det ma veere en forutsetning at dette tiloudet er
et reelt alternativ. Konseptene legger opp til
flere omfattende tiltak for a styrke tilbudet for
gaende, syklende og kollektivreisende. Dette
tilbudet bgr i stgrst mulig grad vaere pa plass for
tiltak i form av kgprising og parkeringsrestrik-
sjoner iverksettes. Alle tiltakene krever imidler-
tid finansiering og omfattende planlegging for
iverksetting.

10.3 Usikkerhetsvurdering

Det er flere usikkerhetsfaktorer knyttet til be-
regningene, herunder kostnader, transportmo-
dell og gjennomfgrbarhet.

10.3.1  Kostnader

Forslag til tiltak er utarbeidet pa et overordnet
nivd basert pa behov og foreliggende planer.
Det er ikke gjennomfgrt geologiske undersgk-
elser eller arealanalyser som grunnlag for kost-
nadsoverslagene. Ngyaktigheten pa kostnads-
tallene er mellom +40 % og +25 %. | bilkonsept-
et er to ulike investeringskostnader lagt til
grunn. Dette skyldes usikkerhet knyttet il
tunnelkrav og som ma avklares i neste planniva.

Slik som konseptene foreligger vil ikke kost-
nadene ha sa stor betydning for innbydes rang-
ering mht til nettonytte.

10.3.2  Transportmodell/

gjennomfarbarhet

Modellen gir relativt godt samsvar mot regi-
strerte trafikktall, kollektivreisende og reise-
middelfordeling. Det er imidlertid en generell
usikkerhet ved bruk av transportmodeller til
virkningsberegninger av tiltak og infrastruktur-
endringer. Det er en dggnmodell som beregner
trafikk over dggnet. Det er brukt yrkesdggn-
trafikk i beregningene for a gi bedre grunnlag
for kapasitets- og belastningsvurderinger.
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Modellen er kalibrert mot erfaringstall for
reisemiddelvalg og elastisitet fra dagens forhold.
Modellen vil ikke fange opp endringer i sam-
funnet eller teknologisk utvikling mht reiseaktivi-
tet og reisemiddelvalg over tid.

Transportmodellen gir heller ikke virkninger for

"kvalitative” tiltak for gaende, syklende og

kollektivreisende, slik som;

- Sammenhengende G/S-nett

- Vedlikeholdsstrategi (spesielt vintervedlike-
hold)

- Trygghetsfglelse

- Holdeplassutforming

- Busstandard

Bompenger/kgprising

Modeller har erfaringsmessig vist seg a veere
felsomme for bompenger. Ved ulike satser for
bompenger/vegprising for kollektivkonseptet gir
modellen stgrre utslag fra 0 til 20 kr enn ved
gkning fra 20 kr til 40 kr (tabell 27).

Parkeringsrestriksjoner

Som beskrevet i kapittel 6.1.4 reguleres parker-
ing med en indeks mellom 1-6 som representer-
er parkeringsmotstand i den aktuelle grunn-
kretsen. Virkemidler for & oppna de effektene
som modellen gir (antall parkeringsplasser,
takster og annen parkeringspolitikk), vil derfor
ikke kunne modelleres direkte. Parkerings-
restriksjoner betyr mye for 3 redusere biltra-
fikken og gke kollektiv, gang- og sykkelandelen
(tabell 28).

Kollektivtiltak

Kollektivtiltakene (kap. 6.3) er sammensatte.
Takst og frekvensgkning vil veere “greie” tiltak a
fa satt i verk og krever relativt liten planlegging
og investering, men det vil ha en kostnad for
kollektivselskapet.

Det er ikke gjort detaljert prosjektering av ngd-
vendige tiltak for a redusere kjgretiden med 20
% (jf. effektmal 3). Omfang av eventuell etabler-
ing av kollektivfelt, kryssombygginger er ikke
avklart. En omfattende satsing pa fremkomme-
lighet for buss vil veere en utfordring & fa til i
deler av vegnettet. Det vil derfor vaere usikker-
het knyttet til om de reelle virkningene vil sam-
svare med modellberegningene.
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Felsomhet for k@prising - kollektivkonsept

Trafikk
(kjoretpy/dggn)

Reiser pr/dag

Bilturer
Kollektivturer
Reisemiddelfordeling

Bilfgrer
Bilpassasjer
Kollektiv
Fotgjenger
Sykkel

Dagens

veg

137 700
26 700

49 %
10 %
10 %
26 %
6 %

Uten kgprising

11 800
10621

-8 %
-17 %
42 %
5%
9%

20 kr kg@prising

-18 900
12 300

-13 %
-19%
48 %
10 %
16 %

Tabell 27 Fglsomhet for kaprising i kollektivkonseptet

Virkninger av parkeringsrestriksjoner

Bilturer

Kollektivturer

Reisemiddelfordeling
Bilfgrer

Bilpassasjer
Kollektiv
Fotgjenger
Sykkel

Dagens 2014

137 700
26 700

49 %
10 %
10 %
26 %
6 %

Kollektivkonsept

40 kr kgprising

-22 900
13700

-15%
-20 %
55 %
13 %
17 %

Kollektivkonsept uten

parkeringsrestriksjoner

-18 900
12 300

-13%
-19%
48 %
10 %
16 %

-9 900
10200

-7%
-7 %
39 %
2%
0%

Tabell 28 Effekter av parkeringsrestriksjoner for kollektivkonseptet (SVV 2010d)
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11 Drafting og
anbefaling

11.1  Drefting

Tromsg opplever en kraftig befolkningsvekst og
tilhgrende transportbehov. Veksten i biltrafikk-
en stiller krav om bedre kapasitet i vegnettet og
miljgbelastningen gker. Med dagens reise-
menster vil forventet befolkningsvekst gi 25 %
flere reiser i Tromsg i 2030.

Nasjonale fgringer, regionale og lokale politiske
vedtak, peker alle i retning av & redusere
veksten i biltrafikken og gke bruken av mer
miljgvennlige transportformer. Kollektivutred-
ningen'® fra Urbanet Analyse AS konkluderer
med at Tromsg har et godt utgangspunkt for a
gke bruken av kollektivtransport, forutsatt en
kombinasjon av tilrettelegging og restriktive
tiltak.

Rapporten har gjennom tre ulike konsepter sgkt
a sette spkelys pa mulige lgsninger for utvikling
av transportsystemet i Tromsg. Alle konseptene
inneholder omfattende tiltak for a ivareta
trafikksikkerhet og legge til rette for gdende og
syklende. Ulikhetene mellom konseptene frem-
kommer gjennom varierende grad av vegut-
bygging og kollektivsatsing.

Trafikale virkninger av de ulike tiltakene er
beregnet ved hjelp av trafikkmodeller. Konsept-
ene er vurdert i henhold til samfunnsmal,
effektmal og krav, og det er gjennomfgrt sam-
funnsgkonomiske analyser av konseptene. Tran-
sportmodellen samsvarer relativt godt med
registrerte trafikktall, kollektivreisende og reise-
middelfordeling. Det er likevel en del usikkerhet
knyttet til bruk av transportmodeller til bereg-
ninger av virkninger av tiltak og infrastruktur-
endringer. Modellen beregner trafikk over
d@gnet og vil ikke fange opp timetrafikk. Den vil
heller ikke gi virkninger for "kvalitative” tiltak
for gaende, syklende eller kollektivreisende, eks.
sammenhengende gang- og sykkelvegnett.

199 £ramtidens kollektivtransport i Tromsg, Urbanet

Analyse AS 2010
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Transportmodellen legger til grunn en arealbruk
i trad med kommuneplanen. Dersom det apnes
for stgrre utbygging i omrader som ikke ligger
inne i planen vil dette endre den trafikale situa-
sjonen. | vurderingen av konseptenes malopp-
naelse kommer kombinasjonskonseptet best ut:

Mal — og kravoppnaelse

Mal 1. Kombinasjonskonseptet
2. Kollektivkonseptet
3. Bilkonseptet
4. 0-konseptet

Krav 1. Kombinasjonskonseptet
2. Kollektivkonseptet
3. Bilkonseptet
4. O0-konseptet

Beregnet reisemiddelfordeling viser at kollektiv-
konseptet og kombinasjonskonseptet gir 50 %
miljgvennlige reisemidler (kollektiv, sykkel og
gange) (figur 102).

100 %

T eEa
90 % -
80 % +— 26,69 P6,3 9 9.1 9.1 94—
(LR ) E— — m Sykkel
60 % +— EHIL QA0 14,6 % ha5094 | |OFotgjenger
50 % - - - O Kollektiv
40 % +—— - -7 B Bilpassasjer
30% +—| | | |oBilfarer
20 % - (7.5 REE 41,4 % 41,5 %
10 % +—f —
0%

0O-situasjon Bilkonsept Kollektiv Kombinasjon

Figur 102 Beregnet reisemiddelfordeling i 2030 (SVV
2010d)

Det er ikke gjennomfgrt arealanalyser eller
grunnundersgkelser for & vurdere tiltakenes
giennomfgrbarhet. Tiltakskostnadene i konsept-
ene baseres pa erfaringstall og grove kostnads-
overslag, og forutsetter omfattende planlegging
pa et langt mer detaljert niva. Beregninger av
konsekvenser i de samfunnsgkonomiske analys-
ene viser at kollektivkonseptet kommer best ut.

Samfunnsgkonomiske analyser

Prissatte 1. Kollektivkonseptet

2. Kombinasjonskonseptet

3. Bilkonseptet
Ikke- Konseptene innvirker i liten grad
prissatte pa de ikke-prissatte konsekvensene

pa dette plannivaet.
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11.2 Anbefaling av konsept

Kombinasjonskonseptet er i trad med nasjonale
feéringer, og felger opp flere regionale og lokale
vedtak. Konseptet gir god oppnaelse av mal og
krav fastsatt i konseptvalgutredningen, og er
samfunnsgkonomisk Ipnnsomt.

Pa dette grunnlag anbefales kombinasjons-
konseptet lagt til grunn for utvikling av framtidig
transportsystem i Tromsg.

Kombinasjonskonseptet forutsetter en kombi-
nasjon av offensiv satsing pa gang/sykkel og
kollektivtransport, sammen med restriktive
virkemidler i form av kgprising og parkerings-
restriksjoner. Kgprising er lagt til grunn som
kilde til egenfinansiering. Restriktive virkemidler
ma tas i bruk i omrader der kollektivtransporten
gnskes prioritert. Hensikten med restriksjoner
er ikke a gjgre det vanskeligere a bruke bil over-
alt, men 3 begrense bilbruken der det er gnske-
lig at andre transportformer skal ha prioritet.

Tunnel mellom Breivika og Giseverbukta vil gke
framkommeligheten for stgrre kjgretgy om
vinteren og redusere trafikkmengden gjennom
sentrum. | dag deler Erling Kjeldsens veg Troms-
@ya i to og utgjgr en barriere for ferdsel mellom
boligomrader og friluftsomrader. Ved a lede
hovedtyngden av trafikken gjennom tunnelen,
vil stgyulempene og barrierevirkningen reduser-
es betraktelig. Erling Kjeldsens veg vil ogsa
kunne veere et viktig element i en hgystandard
kollektivigsning, som egen busstrasé mellom
Breivika og Langnes.

Konseptet inneholder omfattende tilrettelegg-
ing for gdende og syklende. Tiltakene vil styrke
mulighetene for a utnytte de korte avstandene i
Tromsg og det er grunn til & forvente flere
daglige reiser til fots og med sykkel. Sammen
med kollektiv, vil sykkel og gange kunne
muliggjgre en utvikling der halvparten av alle
reiser kan forega uten bruk av personbil.

Kombinasjonskonseptet baseres pa et kollektiv-
tilbud med hgy standard (metrobuss/superbuss)
og virkningsberegningene viser at det er mulig &
oppna en kollektivandel pa ca 18 % Tromsg.
Dette tilsvarer imidlertid nesten en fordobling
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av dagens kollektivreiser, og vil kreve omfatten-
de tiltak tilpasset lokale forhold.

| trad med anbefalingene fra Urbanet Analyse'’,
bgr tre hovedprinsipper legges til grunn for
utviklingen av kollektivtransporten i Tromsg:
Raskt, enkelt og helhetlig (tabell 29).

Raskt Enkelt Helhetlig
Fram- Faste Samordne
kommelighet  avgangstider kollektiv/
bystruktur
Tilbuds- Knutepunkter Byvekst rundt
forbedring med overgang  knutepunkt
Holdeplass- Samordning av  Restriktive
struktur ruteri virkemidler der
kollektiv- kollektiv
gater/ prioriteres
holdeplasser
Oversiktlig Hele reise-
rutetilbud kjeden (degr til
dor)

Trafikantinfo

Tabell 29 Tiltak for offensiv kollektivsatsing i Tromsg

For a fa full uttelling for kollektivsatsingen, ma
det bl.a. gjennomfgres en detaljert gjennom-
gang og vurdering av rutestrukturen. Hoved-
utfordringen vil vaere a skape en tilstrekkelig god
kjoreveg og framkommelighet, samt & utvikle et
samlet linjenett der superbussens fordeler lar
seg utnytte godt. Gjennomfgring av hgystandard
kollektivigsninger krever god planlegging og stor
vilje og evne til & prioritere bussen framfor bil-
trafikken i byens trafikksystem. Kollektivtilbudet
ma omfatte hele reisekjeden, - fra trafikanten
gar ut av dgra og til bestemmelsesstedet er
nadd. Framtidig kollektivtilbud ma ses i
sammenheng med framtidig byvekst og bygge
opp under gnsket byutvikling.

En forutsetning for & gke andelen som reiser
miljgvennlige transportformer, er & kunne tilby
gode Igsninger som framstar som reelle alterna-
tiver til privatbilen, enten det er med sykkel, til
fots eller med buss.

10 Eramtidens kollektivtransport i Tromsg, Urbanet

Analyse AS 2010
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11.3 Oppfelgende
planlegging

Tiltakene som inngar i konseptet er basert pa
grove kostnadsoverslag og forutsetter videre
planlegging for a fa fram mulige Igsnings-
alternativer med tilhgrende konsekvensvurder-
inger og kostnader.

Fglgende planoppgaver bgr prioriteres:

Planoppgave

1. "Hgystandard kollektivtilbud”.
Omfatter bade infrastrukturtiltak og
rutetilbud og er en forutsetning for 3
kunne endre dagens reisemiddelfordel-
ing og oke kollektivandelen. Et godt
tilrettelagt kollektivtilbud vil ogsa veere
en forutsetning for innfgring av restrik-
sjoner pa bilbruken.

Satsing pa kollektivigsninger forutsetter
helhetlige lgsninger. For a konkurrere
med privatbil, ma i stgrre grad hele
reisekjeden legges til grunn (dgr til dgr).
Utforming av kollektivtilbudet ma vekt-
legge trafikantenes verdsetting av reise-
tidselementer, slik at framtidig kollektiv-
tilbud utformes i trad med tiltak som gir
st@rst etterspgrselsgevinst.

2.  Tunnel mellom Langnes og Breivika.
Dette tiltaket krever omfattende plan-
legging. Det er ikke gjennomfgrt noen
geologiske undersgkelser for a kartlegge
fiellkvalitet. Tunnelinnslag er i tillegg
lokalisert til arealer med stor trafikk-
belastning og intensiv arealbruk, noe
som krever detaljert planlegging for a
kunne tilstrebe gode helhetslgsninger.
Tiltak pa avlastet veg inngar ogsa i
planarbeidet, herunder Igsninger for 3
binde sammen dagens friluftsomrade og
boligomrader samt vurdere etablering
av egen kollektivtrase.

Planarbeidet bgr prioriteres for a av-
klare hvorvidt tiltaket er mulig a reali-
sere. Det vil ogsa veere viktig a fa avklart
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mulige krysslgsninger i Giseverbukta/
Langnes og i Breivika samt Igsninger for
gang/sykkel og kollektiv i omradet.

Sammenhengende gang- og sykkel-
tilbud

Innebaerer planlegging av et sammen-
hengende, trafikksikkert og attraktivt
vegnett for gaende og syklende. Det skal
legges vekt pa transportsyklister som
egen trafikantgruppe. Gang- og sykkel-
vegnettet skal ses i sammenheng med
kollektivtilbudet for a sikre et helhetlig
miljgvennlig transporttilbud.

E8 gjennom Tromsdalen.

Innebeerer tiltak for a oppgradere dag-
ens veg, utbedring av kryss, bedre tra-
fikksikkerheten, gke tilgjengeligheten til
sjg og friomrader og redusere miljg-
belastningen i omradet.

Ny forbindelse til Kvalgya.

Dersom trafikksituasjonen endres eller
Tromsg kommune legger opp til gkt
arealutvikling/boligbygging pa Kvalgya
mot slutten av planperioden, bgr plan-
legging av ny forbindelse til Kvalgya
vurderes.
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12 Medvirkning og
informasjon

Konseptvalgutredningen er en statlig utredning.
Med bakgrunn i samarbeidet med Troms Fylkes-
kommune og Tromsg kommune ved utarbeid-
else av Transportplanen for Tromsg, valgte Stat-
ens vegvesen a viderefgre dette i KVU-arbeidet.

Prosjektgruppa har gitt konseptvalgutredningen
prosjektnavnet ”“Vegvalg Tromsg”, og etablert
nettsted og e-postadresse med samme navn.

Verksted ble gjennomfert i forkant av utred-
ningsarbeidet. Verkstedet ble lagt opp som en
spkekonferanse og avholdt 20-22. oktober 2008.
Pa konferansen deltok representanter fra
neeringsliv, transportselskap, ungdomsrad, fri-
luftsrad, busselskap, politikere, fylkesmann samt
ulike etater i kommunen og fylkeskommunen.
Det vises til egen rapport fra verkstedet.

Figur 103: Prosjektgruppa inviterer til dialog og
arbeidsseminar (utsnitt fra bladet Tromsg).

| etterkant av verkstedet er det avholdt egne

mgter med sentrale aktgrer:

= Kystverket og Tromsg havn, 20.02.09

=  Polarporten AS, 05.03.09

= Neeringslivsaktgrer og transportselskap,
06.03.09 (NHO, Nzeringsforeningen i
Tromsgregionen, Norges lastebileier-
forbund, ulike transportselskaper)

=  Avinor, 07.05.09

Det pagar flere parallelle planprosesser i komm-
une og fylkeskommune og det er avholdt utvide-
de prosjektmgter med representanter for andre
planoppgaver for gjensidig informasjon, herund-
er revisjon av kommuneplanen og prosjektet
Framtidens byer.

Det er i tillegg orientert om det pagaende KVU-

arbeidet i fglgende eksterne mgter:

= Folkemgte i forbindelse med Tromsg
kommunes oppstart av revisjon av
kommuneplanen, 28.05.09

= Styringsgruppa for vegprisingssaken

= Stortingets transport- og kommunikasjons-
komité, 20.05.10

=  Fellesmgte mellom Miljg-, energi- og
transportkomiteen i Tromsg kommune og
Samferdselskomiteen i Troms fylke,
21.09.10

Statens vegvesen har deltatt pa mgter med Sam-
ferdselsdepartementet for a avklare samfunns-
mal og utforming av konsepter (20.11.09 og
11.05.10).

| forbindelse med konseptvalgutredningen var
Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og kyst-
departementet pa befaring i Tromsg 27.04.10.
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