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Rapport - Vurdering av klimaeffekt for mobilitets- og infrastrukturtiltak i Halden

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Halden har mal om & redusere klimagassutslippet i kommunen med 60 % innen 2030.
Transport star for nesten halvparten av klimagassutslippene i Halden. En reduksjon i
utslippet fra transportsektoren er derfor avgjerende for & na vedtatt utslippsmal. Halden
ma svare for utslipp fra reiser som starter og/eller ender innenfor kommunegrensen.

Gjennomgangstrafikk pa E6 er utenfor kommunens ansvarsomrade.

For a redusere utslipp er det nadvendig a vurdere bade restriktive tiltak og andre
incentiver som kan bidra til 8 endre reisevaner. Noen tiltak kan gjennomfares innenfor

kommunens virkemiddelapparat, mens andre krever ekstern bistand og finansering.

En rekke tiltak kan bidra til redusert biltrafikk, bade restriksjoner pa bilbruk og parkering,
forbedring i kollektivtilbud og tilrettelegging for gange og sykkel, samt malrettet
arealplanlegging. Noen tiltak vil ha rask effekt, men kan samtidig vaere mindre stabile.

h\

Andre, som for eksempel arealplanlegging gir mer varig effekt, men virker kun pa lang sikt.

Felles for alle disse tiltakene er at de har som mal & bedre konkurransesituasjonen for

miljgvennlig transport der alternativene til bil har sterst potensial.

Fer Halden kommune iverksetter tiltak er det nedvendig a vurdere effekt,
gjennomferbarhet og kostnad. Trafikale og sosiale konsekvenser bar ogsa vurderes for

implementering.

| dette oppdraget har vi analysert ulike tiltak som kan bidra til at Halden kommune nar
vedtatt utslippsreduksjon. Vi har vurdert bade restriktive tiltak og andre incentiver som kan
bidra til & endre reisevaner. Utredningen har tatt utgangspunkt i tiltak beskrevet i
gjeldende kommunale planer og tidligere utredninger i kommunens regi, supplert med
nye tiltak som ikke inngar i disse. Vi har beregnet effekt og kostnad for de tiltakene hvor
det har veert mulig, og brukt faglig skjenn for & vurdere de tiltakene som ikke kan

beregnes. Vi har ogsa sett pa trafikale og sosiale konsekvenser der det har veert relevant.
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1.2 Kommunedelplan for klima og energi 2019-2030

1.2.1 Generelt om planen

Mal: | henhold til kommunedelplan for klima og energi 2019-2030 skal
klimagassutslippene i Halden i 2030 veere redusert med minst 60 % i forhold til 2016.

Innen 2050 skal all energibruk i Halden veere fossilfri eller avfallsbasert.

Tiltak og rapportering: For at klima- og energiplanen skal veere robust over tid,
inneholder den ikke en liste over tiltak som skal gjennomfares. Istedenfor vil potensielle
tiltak bli presentert i arlige klimabudsijett, i form av et handlingsprogram innlemmet i
gkonomiplan og arsbudsjett. Klimabudsjettet gir oversikt over tiltak, kostnad, tidsfrister og
ansvarsfordeling, og hvilken betydning tiltaket vil ha for klimagassutslippene i kommunen.
Til sammen ma tiltakene i klimabudsjettene de neste 10 arene veere nok til 3 oppfylle
malet om 60 prosent utslippsreduksjon i Halden innen 2030, og netto null utslipp i 2050.

1.2.2 Transport
Mal:

e Innen 2030 skal all personbilbruk veere utslippsfri og alle starre kjoretoy skal
benytte fossilfritt drivstoff. Anleggsmaskiner og mindre maskiner skal veere fossilfrie
safremt teknologien er tilgjengelig.

e Andelen som sykler, gar eller reiser kollektivt skal akes vesentlig fram mot 2030.
Malet er at dette skal gjelde alle typer reiser.

e Innen 2030 skal det veere tilstrekkelig tilgang pa fornybare drivstoff i Halden
kommune, slik som hydrogen og biogass. Det skal til enhver tid vaere minst en

offentlig tilgjengelig ladestasjon for hver tiende ladbare bil.

Mobilitets- og drivstoffhierarkiet i Figur 1-1. skal veere styrende for valg som tas for &
oppfylle malsettingene i klimaplanen, og ber benyttes i alle virkemidler som Halden
kommune innfarer, som f.eks. anskaffelser, parkeringspolitikk og bomringer. Sammen med
statlige insentiver er dette de sterkeste virkemidlene for omlegging av kjsretayparken.
Hierarkiet innebaerer en tydelig prioritering av baerekraftige biodrivstoff med god

klimanytte, som for eksempel biogass, over andre typer biodrivstoff.
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Begrense behovet for mobilitet

Gange og sykkel

Kollektivtrafikk og taxi, fortrinnsvis fossilfri

Bildeling, fortrinnsvis fossilfri

El- og hydrogenkjeretay

Figur 1-1. Transporthierarkiet Halden kommune legger til grunn for & oppfylle malsettingene i klima- og
energiplanen, basert pa Miljgdirektoratet (2018). Fossilfri viser her ferst og fremst til el, biogass og hydrogen, og
i andre rekke til avfallsbaserte og ev. andre typer baerekraftssertifiserte palmeoljefrie drivstoff. Kilde
kommunedelplan for klima og energi 2019-2030.

Strategier:

Halden kommune ma gjere det enklere for innbyggere og neaeringsliv & velge
miljgvennlig transport slik som gange, sykkel, kollektivtransport og fossilfrie
kjgretay. Kommunen ma jobbe for at kollektivtilbudet forbedres.

Halden kommune skal jobbe for & redusere biltrafikken i sentrum samtidig som det
gjeres mer attraktivt a ferdes til fots eller pa sykkel.

Fremtidig utbygging skal planlegges med tanke pa at fremtidens
transportlasninger skal kunne ivaretas. Spesielt skal gange og sykkel prioriteres i
planleggingen, og avstand fra sentrum/tettsted ma veie tungt nar kommunen gir
tillatelse til fremtidig utbygging.

Kommunen skal tilrettelegge for infrastruktur for fossilfrie kjaretay, slik som
ladepunkter og fyllestasjoner. Deleordningen for utslippsfrie kjeretay skal utvikles
videre slik at den blir et reelt alternativ for innbyggere i boligomrader utenfor
sentrum.

Stille krav til utslippsfri transport av varer og tjenester som kommunen kjgper.
Kommunen skal tilrettelegge for effektiv og fossilfri naerings- og varetransport.

Kommunens fossile kjgretay skal gradvis byttes ut med fossilfrie.

Rapport - Vurdering av klimaeffekt for mobilitets- og infrastrukturtiltak i Halden 6
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Klimabudsjett 2020: Klimabudsjett for Halden 2020 er vedlegg til klima- og
energiplanen 2019-2030. Klimabudsjettet er et viktig styringsverktay for kommunen. |
budsjettet er det kvantifisert hvor mye klimagassutslipp som kuttes gjennom foreslatte
tiltak og kostnaden for & gjennomfgre disse. Klimabudsjettet synliggjer ogsa skonomiske

ressurser som tilordnes hvert tiltak.
Innen mobilitet er det nevnt tre tiltak:

e M1: Ladepunkter i boligomrader

e M2: Utfasing av fossile kjgretay som disponeres av kommunen. Per 2019 er ca. 25
% av kjereteyparken kommunen disponerer elektrisk.

¢ M3: Gange og sykkel. Utbedre og etablere grenne korridorer som alternativ til bil.
Per 2019 er det laget plan for & utbedre stiene i Schultzedalen med potensielt 6000
brukere.

Tabell 1. Tiltak med anslatt utslippsreduksjon for Halden. Kilde: Kommunedelplan for klima og energi 2019-
2030, vedlegg 1 (utsnitt).

. Tiltak/tiltakspakke Kostnader i MNOK Reduserte utslipp i tonn CO2 e
2019 2020 2021 2022 2023 2020 2023 2030 Ansvarlig
Mobiliter st Ladepunkt | boligomrider - 1 0.5 0,5 Law effekt Kommunalteknikk
M.2 | \nfasing av fossile kjoretay = - o = o 53 53 53 Innkjep
M.3 Gange of sykkel 0,15 - - - - 4932 4932 4932 Flan og Mijo
M.4 |Tilrettelegging for sykling og gange - 1,5 = - = Kommunalteknikk

| budsjettet er det i tillegg presisert at kommunen ma undersgke muligheter for a redusere
utslipp fra veitrafikk, som er den sterste utslippskilden i Halden. Som mulige tiltak

kommunen kan benytte nevnes:

e pavirke regionale myndigheter for bedre og billigere kollektivtrafikk
e sgrge for bedre og flere sykkel- og gangstier
e parkeringsrestriksjoner

e utslippsfrie soner i sentrum

Rapport - Vurdering av klimaeffekt for mobilitets- og infrastrukturtiltak i Halden 7
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1.3 Klimagassutslipp i Halden

Fra 2016 til 2019 har det veert en nedgang pa é % for samlet utslipp i Halden (kilde
Miljedirektoratet), se Figur 1-2.. For veitrafikk samlet har det vaert en nedgang pa 8 % fra
2016 til 2019, 10 % for personbiltrafikk. Veitrafikkens andel 1 pa 47 % i 2016 og sank til 45
% i 2019. Se Figur 1-3.. Fordeling pa ulike kjeretaygrupper er vist i Figur 1-4..

Reduksjon i utslippene fra veitrafikk kan tilskrives at flere busser benytter biogass og at
flere person- og varebiler har blitt elektriske. | tillegg er det en gkning i andelen

biodrivstoff i bensin og diesel.

Sektorfordelte utslipp per ar - Halden

120000 B Annen mobil forbrenning

100000 . . m Avfall og avlep
EEEgE forsyn

80000 Energiforsyning

.
60000 - - - - - . . - Industri, olje og gass
— -

40000 m Jordbruk

20000 48845 47787 47061 46488 44468 41152 42567 40737 Oppvarming
m Sjofart

’ Veitrafikk

2009 2011 2013 2015 2016 2017 2018 2019
Figur 1-2. Utvikling i klimagassutslipp i Halden fordelt pa sektorer, tonn per ar. Kilde Miljgdirektoratet.

Sektorfordelte utslipp per ar - Halden (andel)

100 %
70% . . . . . . . . B Annen mobil forbrenning

80 %
m Avfall og avlgp

70 %
60 % . . . Energiforsyning
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g;o Veitrafikk
(e}
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Figur 1-3. Utvikling i klimagassutslipp i Halden for ulike sektorer, prosentvis fordeling. Kilde Miljedirektoratet.
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Utslipp fra veitrafikk - Halden
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Figur 1-4. Utvikling i klimagassutslipp fra transportsektoren i Halden, tonn per ar. Kilde Miljgdirektoratet.

1.4 Metode - modellberegninger og forutsetninger

Det er i hovedsak tre strategier for a redusere klimagassutslippet fra transport:

e gke andelen utslippsfrie kjoretay
e legge til rette for andre mater a reise pa

e redusere reiscomfanget

Innenfor de tre strategiene vil det vaere mange tiltak som kan gjennomfares, og som i ulik
grad vil bidra til maloppnaelse. For & kunne vurdere maloppnaelse ma en forst fa oversikt
over dagens klimagassutslipp fra transport i Halden, og deretter forventet utvikling frem
mot 2030 uten tiltak. Klimagassutslippet vil vaere en funksjon det samlede trafikkarbeidet’
som gjennomfares i Halden i lgpet av et ar og utslippsfaktorer for de ulike kjeretay som

benyttes.

" Trafikkarbeid=antall kjgrte km per ar (lengde pa veiene multiplisert med antall kjgretay)

Rapport - Vurdering av klimaeffekt for mobilitets- og infrastrukturtiltak i Halden 9
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Beregning av trafikkarbeid og klimagassutslipp i Halden er gjort med basis i Regional
Transportmodell (RTM)?, hvor vi har benyttet omrademodell for Jstfold (DOM Jstfold).
RTM beregner reisevei, reiselengde og transportmiddelbruk for alle reiser som foretas
mellom grunnkretser innenfor et naermere definert analyseomrade. Modellen tar hensyn til
dagens kjgreteypark i Halden (fordeling pa bensin, diesel, hybrid og elbiler) og forventet
utvikling, for bade personbiler, buss og tunge kjoretay (godstransport). Beregningene er
basert pa lokale reisevaner. P4 den maten kan vi beregne det totale trafikkarbeidet som
gjennomferes i Halden i lepet av et ar. | gjeldende modell er det mulig & gjere
beregninger for perioden 2020 til 2030.

Usikkerhet i metode gar farst og fremst pa anslag pa innfasing av elbil samt noe
undervurdering effekten av kollektivtiltak i RTM. Vi har benyttet elbilandel for Ostfold, som
kan ligge noe hgyere enn snittet for Halden som fglge av lokale forhold. Usikkerhet med
hensyn til elbilandel vurderes a veere stgrre enn undervurdering effekten av kollektivtiltak i
RTM.

Endring i forutsetninger for a reise kan legges inn i modellen og vil pavirke reisesomfang,
reisevei og transportmiddelbruk. Dette kan bade veere tiltak som gjer det mer attraktivt &
ga, sykle eller reise med kollektivtransport og restriktive tiltak rettet mot bruk av bil, som
parkeringsrestriksjoner, hastighetsreduksjoner, redusert fremkommelighet, bompenger og

lignende.

Utslippsfaktorer er hentet fra Miljgdirektoratets NERVE-modell for Halden, og beregnes
separat for lette biler og tyngre kjoretay (godstransport) og kollektivtransport (buss).

Lette biler bestar av:
e bensin-, diesel-, hybrid-, og elbiler i form av personbiler og lettere varebiler

Modellberegningene er basert pa fordeling kjgretoy i Halden i dag. | tillegg inngar andel
biodrivstoff i bensin og diesel. | beregningene er det benyttet den spesifikke fordelingen

som gjelder for Halden.

For gods- og kollektivtransport benyttes andel biodrivstoff i diesel. | 2030 er det antatt at
all kollektivtransport i Halden er utslippsfri (biogass og/eller elektrisk).

2 RTM driftes av Statens vegvesen

Rapport - Vurdering av klimaeffekt for mobilitets- og infrastrukturtiltak i Halden 10
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1.5 Dagens trafikksituasjon i Halden

IAY

Rv. 204 Svinesundsveien og E6 er veistrekningene med starst trafikkvolum i Halden. Dette

skyldes blant annet betydelig biltrafikk til/fra arbeidsplasser ved Remmen (Hayskolen i

Dstfold), Isebakke, Svinesundsparken og sentrum, pendling t/f Sarpsborg, Fredrikstad og

Moss/Rade, samt handlereiser til Sverige. Se Figur 1-5.

Trafikkarbeidet internt i Halden bestar i stor grad av korte reiser. Neermere 40 % av reisene

som starter og slutter i Halden er under 5 km, mens drayt 75 % er under 10 km. Se Figur

1-6.

En hgy andel av reisene ut av Halden har Sarpsborg og Fredrikstad som malpunkt. Dette

er reiser med reiselengde rundt 25-35 km. Se Figur 1-7. Kun den delen av reisen som

foregar innenfor kommunegrensen regnes med i utslippet for Halden. Modellen som er

benyttet beregner bare trafikk pa norske veier, noe som forklarer den relativt lave andelen

for reiser til Sverige sammenlignet med reiser til Sarpsborg og Fredrikstad.
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Figur 1-5. Dagens trafikksituasjon i Halden
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Figur 1-6. Fordeling av reiser per reiselengde for reiser som bade starter og ender i Halden (reiser internt i
kommunen). Fritidsreiser her er alle reiser som ikke er arbeidsreiser. Arbeidsreiser utgjer drayt 30 % av alle

reiser.
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Figur 1-7. Fordeling av reiser per reiselengde for alle reiser som starter eller ender i Halden. Kun den delen av
reisen som foregar innenfor kommunegrensen regnes med i utslippet for Halden. Fritidsreiser her er alle reiser
som ikke er arbeidsreiser, inkl. lange feriereiser. Samlet sett utgjor arbeidsreiser dreyt 30 % av alle reiser.

Arbeidsreiser gjennomfares relativt regelmessig, foretas stort sett innenfor et avgrenset

tidsrom og mange gar til noen fa definerte malpunkt (arbeidsplasskonsentrasjoner).

@vrige reiser gjennomfares gjennom hele dagen, men ikke ngdvendigvis regelmessig og

gar i alle retninger. Dette gjor det enklere a iverksette malrettede tiltak mot arbeidsreiser

enn gvrige reiser.
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Lette biler star for over 80 % av utslippet fra transport i Halden i dag. Godstrafikk utgjer
dreyt 14 % av utslippet og kollektiv (buss) kun 4 %. Se Figur 1-8.

14%

82%

::ILette -Kollektiv I:I Gods

Figur 1-8. COz-utslipp fra trafikk i Halden i dag, fordelt pa kjoreteygrupper.
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1.6 Fremtidig trafikksituasjon i Halden

For 2030 viser RTM stgrst trafikkvekst pa de veiene som allerede har mest trafikk i dag, det
vil si rv. 204 Svinesundsveien/Marcus Thranes gate og E6. Se Figur 1-9.

Endring i ADT 20182030/
20 y TR 20 yn\

| Endring i ADT (2018-2030)
s Ingen endring
—— <500
=—:501=1000
== 1001 - 3000
- > 3000

=F (E2: < A0S 12 S SRR R

Figur 1-9. Frem mot 2030 forventes det storst trafikkvekst pa rv. 204 Svinesundsveien/Marcus Thranes gate og

Eé.
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Rapport - Vurdering av klimaeffekt for mobilitets- og infrastrukturtiltak i Halden

2 Innledende vurdering av mulige tiltak

2.1 Tiltak i kommunale planer og utredninger

Halden kommune har en rekke planer med tiltak rettet mot mobilitet, og som ogsa kan
pavirke klimagassutslippet fra transport. Disse oppsummeres i det falgende.

2.1.1 Kommuneplanens arealdel (haringsforslag)

Kommuneplanen inneholder flere tiltak om mobilitet, blant annet tilrettelegging for gang-
/sykkelveg pa forskjellige steder i Halden og omegn, avlastningsveier, tunell pa Vaterland,
Intercity, kollektivknutepunkt pa Halden stasjon og nordsiden av Tista, farled og
heyhastighetsjernbane. Disse tiltakene er kun beskrevet pa overordnet, konseptuelt niva.
Mange av tiltakene er omfattende og medfarer store inngrep. Det er behov for mer

detaljert planlegging for & kunne si noe om konsekvenser og kostnadsniva.

2.1.2 Trafikksikkerhetsplan, vedtatt 2018

Inneholder mange tiltak for gange, med en rekke gater med behov for fortau eller
utvidelse av fortau, lyssetting ved fotgjengerfelt, opphayet gangfelt, ny overgang over
jernbanebru i Tistedal og gang-/sykkelveier. | tillegg inneholder planen tiltak for
forbedring av kryss, som bedre sikt og omgjering av rundkjeringer og midtdeler, senkede
fartsgrenser, endret bussrute for skolebarn, tilrettelegging av venteareal til buss og
trafikkay. Disse tiltakene har hovedfokus pa skt trafikksikkerhet. Mange av tiltakene er sma

og relativt enkle & gjennomfgare.

2.1.3 Hovednett for sykkeltrafikk i Halden, vedtatt 2017

Inneholder en plan for hovedveinettet for sykkel, og spesifiserer 20 strekninger og en

gang-/sykkelbro. Forslaget til hovedsykkelveinettet kan ses i Figur 2-1.
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Figur 2-1. Forslag til hovedsykkelveinett i Halden (Kilde Hovednett for sykkeltrafikk i Halden).

2.1.4 Sentrumsplan for Halden, vedtatt 2017

Sentrumsplanen inneholder mobilitetstiltak knyttet til hovedveisystem, sykkeltrafikk i

sentrum, myke trafikanter, parkering og kollektivtrafikk
Tiltakene knyttet til bil i hovedveisystemet gar i hovedsak ut pa:

bygge en omkjeringstunnel
sentrumsparkering legges i kjellere
etablere kollektivknutepunkt ved jernbanestasjonen

utbedring av diverse kryss

Det tas opp et behov for en gatebruksplan, hvor en ber vurdere etablering av manglende
koblinger mellom utvalgte veier, stengning av gater, enveiskjaring, opprydding i kryss,
samt 30 km/t-soner i boliggater i sentrum.

For sykkel, peker planen pa spesielt utfordrende kryssinger. Videre stottes tiltakene i Plan
for hovedveinett for sykkeltrafikk, samt etablering av sykkelfelt pa en annen strekning som
ikke inngar i den planen. Flere sykkelparkeringsplasser og el-lademuligheter for sykkel er

0gsa nevnt.

For myke trafikanter peker planen pa uoversiktlige kryssinger og at noen ber flyttes.

Angaende parkering vises det til ulike omrader hvor det kan etableres parkeringsplasser.
Planen har ogsa en forutsetning om at parkeringsplasser som fjernes/nedbygges bar
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erstattes med tilsvarende antall et annet sted. Andre momenter er fleksible lasninger for
torget som ivaretar parkering og annen aktivitet, frikjgpsordning for parkeringsplasser og
sterre og flere parkeringsplasser med el-lademuligheter.

For kollektivtrafikk nevnes kollektivterminal mellom jernbanestasjonen og Jernbanegata,
samt flytting av én holdeplass.

2.1.5 Kommunedelplan for klima og energi, vedtatt 2019

Kommunedelplan for klima og energi inneholder tiltak som skal gjere det enklere for
innbyggere og naeringsliv a velge miljgvennlige transportformer som gange, sykkel og
kollektiv, samt fossilfrie kjeretay. Samtidig skal kommunen jobbe for a fa et bedre
kollektivtilbud, redusere biltrafikken i sentrum og gjere det mer attraktivt a ferdes til fots.
Utbygging skal planlegges slik at fremtidens transportlgsninger ivaretas, herunder &
tilrettelegge for ladestasjoner og annen infrastruktur for fossilfrie kjeretay. Avstand fra
sentrum/tettsted skal veie tungt ved etablering av nye utbyggingsomrader. Kommunen
gnsker ogsa a utvikle dagens deleordning for elbiler. Det skal tilrettelegges for effektiv og
fossilfri naerings- og varetransport. Kommunens kjgretey skal gradvis byttes ut med
fossilfrie alternativer, og det skal stilles krav om utslippsfri transport ved kommunale
innkjgp av varer og tjenester. Planen inneholder en rekke overordnede strategier, som til
sammen skal redusere utslipp fra transport, men fa virkemidler.

2.1.6 Smart city-prosjekter knyttet til mobilitet i kommunen

Smart City-prosjektet i Halden inkluderer elbilutlansordning for ansatte og innbyggere i
Halden kommune, adaptiv gatebelysning, smart avfallshandtering, smart parkering og
sanntids veidata. Dette er prosjekter som indirekte pavirker trafikkarbeidet, ved a gi
insentiv til & bruke fossilfrie biler, redusere renovasjonstransport og letekjering for

parkering, og gi mer effektiv trafikkavvikling.

2.1.7 Hovedplan vann og avlgp

Hovedplan vann og avlgp inneholder ikke tiltak som direkte pavirker transportutslipp, men
hvor det planlegges arbeid i vann og avlgp (VA)-plan, vedtatt i HTEK sak 42/2021, mate
10.3.202. Dersom det uansett skal graves i gater i tilknytning til VA har det stor innvirkning
pa framdrift og skonomi i eventuelle tiltak i de samme gatene, og pavirker pa denne
maten suksess og gjennomfaring av transporttiltak. Samtidig kan ulempene pa

befolkningen ved apning av gater og potensiell omkjaring reduseres ved koordinering.
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2.1.8 Budsjett 2021/Okonomiplan 2021-2024

Budsjett og skonomiplan inneholder blant annet et klimabudsjett, hvor det trekkes frem
tiltak som ladestasjon for elbil, landstrem i Halden havn, oppgradering av anlegg for
gaende og syklende, smart city elbildeling, smart city elsykkeldeling, trafikksikkerhetstiltak
og kommunedelplan og utbedring av turstier og grentdrag i sentrum.

2.1.9 Utforsking av tiltak og virkemidler for a oppna 60 % reduksjon i
klimagassutslipp innen 2030

Denne utredningen omfatter en rekke tiltak innen mobilitet utfert av Rambegll i 2020. Det
pekes pa utbygging av ladeinfrastruktur, prioritert/gratis parkering for nullutslippsbiler og
bompenger/ rushtidsavgifter pa hovedarer som er differensiert for el- og

hydrogenkjoretey for & vri personbilparken mot elbil.

For & redusere personbiltransport nevnes parkeringsrestriksjoner, bilfrie gater, enveiskjorte

gater, utvidet deleordning for elbiler og elsykler, promotering av samkjgring, utbedret
sykkelnett og snarveger, pavirkning pa viktige akterer angaende sykling, prioritert
vintervedlikehold pa sykkelfelt og bedre sykkelparkering.

For a motivere til hayere andel fossilfri varetransport trekkes det frem etablering av flere

energistasjoner med fornybart drivstoff, krav om biogass for kommunens varebiler for &
oke ettersparsel.

Som tiltak rettet mot andre tunge kjgretey nevnes det a styrke eksisterende

energistasjoner med fornybart drivstoff og fossilfri logistikk av gods og varer inkludert

transport til industrien.

| forbindelse med kollektivtransport trekkes det frem at Ostfold kollektivtrafikk ma bruke

fossilfritt og at skolebusser og minibusser legges om til fornybart drivstoff.

For anleggs- og landbruksmaskiner vil det vaere behov for omlegging til fossilfrie

anleggsmaskiner i bygg- og anleggsnaeringen, i havneomradet og i industrien, samt
fossilfrie landbruksmaskiner.

For sjgfart trekkes det frem utvidelse av landstream i kommunale havner, vurdering av
Nexans & utvide sitt landstreamanlegg, ladeinfrastruktur for hybride skip i Halden havn, at
industriaktarer stiller krav til skipene og at det sikres stremforsyning til
landstremanleggene.

Rapporten inneholder tiltak som bidrar til & redusere transportrelaterte utslipp, men pa et
overordnet niva. Noen av tiltakene er knyttet til transportmidlene, mens andre er relatert til
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transportmiddelfordeling og transportmengde. Virkemidler for & oppna ensket effekt er
ikke beskrevet.

2.2 Geografisk plassering av de kommunale tiltakene

Tiltakene som er knyttet til en spesifikk lokasjon, er plottet pa et kart, se Figur 2-2. Det er
sammenheng mellom kompleksiteten og nivaet pa tiltakene og hvilke som kan plottes pa
et kart. Mange av de generelle og overordnede tiltak er ikke stedspesifikke og kan dermed
ikke vises pa kart. Hovedtyngden av tiltakene vist i kartet er gang- og sykkeltiltak. Dette er
tiltak som i stor grad er spesifisert pa geografisk niva og sma tiltak som er enkle &
implementere. Tiltakene er i stor grad lokalisert i og rundt Halden sentrum, uavhengig av
hvilken trafikantgruppe de er rettet mot. Det ses samtidig at flere av gangtiltakene ligger
plassert spredt rundt omkring i kommunen, mens sykkeltiltakene er mer konsentrert til
sentrum.
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Infrastrukturtiltak i Halden

Kartet viser infrastrukturtiltak i Halden, kategorisert etter tiltaksgruppe. Bak kategoriene stdr det antall tiltak i denne tiltaksgruppen.

Det ses at konsentrasjonen av tiltak er storst i sentrum, og langs sentrale veglenker i vegnettet rundt sentrum. I tillegg er det noen tiltak rundt
Berg, Sponvika og sgr for sentrum. Biltiltakene er mest konsentrert til sentrum, mens gangtiltakene er mer spredt. Sykkeltiltakene har hgyest
konsentrasjon i sentrum, men er ogsd pd sentrale veglenker. Det ses at det er stor grad av overlapp mellom plasseringen for gang- og

sykkeltiltak.

Tiltaksgruppe
@® Bil(19)
@® Gange (35)
Kollektiv (5)
® Sykkel (32)

A 0 1  2kilometer
|z i

Esti, HERE; Esri, HERE, Garmin, INCREMENT P, USGS

Figur 2-2. Infrastrukturtiltak i planer og utredninger i Halden.

Rapport - Vurdering av klimaeffekt for mobilitets- og infrastrukturtiltak i Halden

20

h\



Ve T\Y

Figur 2-3 viser utsnitt av Halden sentrum/ast. Nar det ses pa tiltakene i sentrum i
sammenheng med reisetid til fots, ses det at en del av tiltakene ligger som klynger, og det
kan veere en viss effekt av & utbedre disse samlet. Mange andre tiltak ligger isolert og
mindre sentralt, og vil ikke ha noen seerlig klimaeffekt, verken hver for seg eller samlet.
Disse tiltakene er i forste rekke rettet mot trafikksikkerhet.

Det ses videre at de fleste biltiltakene er lokalisert i sentrum, innenfor 6 minutters
gangavstand. Dette er for det meste parkeringstiltak, som handler om flere
parkeringsplasser. Flere parkeringsplasser i sentrum bidrar ikke til &8 bedre
konkurranseforholdet mellom andre transportmidler og bil, og vil gi negativ klimaeffekt.

Videre ses det at kollektivtiltakene ligger innenfor 12 minutters gangavstand fra
sentrumskjernen. Disse kan bidra til & gke attraktiviteten for kollektivtransport til/fra

sentrum, dersom de bidrar til et bedre tilbud.

Mobilitetskartleggingen for Halden fra varen 20213 viste hvor kompakt Halden sentrum er,

hvor det meste av tilbud og malpunkt er i gangavstand.

Infrastrukturtiltak i Halden sentrum/gst og reisetid til fots
®

Tiltaksgruppe
@ si @ [ )
@ Gange
® Kollektiv (1)
@ Ssykkel e
Gangtid til sentrum o ®
I 0-6 minutter ® ®
| 6-12 minutter [ ]
12-24 minutter
24-36 minutter
36+60 minutter ®

u — = —EsiHEREEsri, HERE,
. Garmin, INCREMENT
P, USGS

N
A 0 250 500 meter
L —— Esri, HERE; Esri, HERE, Garmin, INCREMENT P, USGS

Figur 2-3. Infrastrukturtiltak i planer og utredninger i Halden sentrum/est og reisetid til fots.

3 Se https://arcqg.is/GeDK]
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2.3 Andre tiltak som kan vurderes

| falgende avsnitt blir ulike tiltak knyttet til mobilitet og som kan bidra til & redusere
klimagassutslippet fra transport beskrevet pa prinsipielt niva. Denne gjennomgangen,
samt tiltak i kommunale planer og utredninger ligger til grunn for oppsett av tiltakspakker
det er beregnet klimaeffekt for i neste fase.

2.3.1 Gange

For at transportutslippene skal reduseres, har Halden kommune mal om at biltrafikken i
sentrum skal reduseres, samtidig som det blir mer attraktivt a ferdes til fots og sykkel. Tiltak
som er mulige, i tillegg til tiltakene nevnt i planene og utredningene, er for eksempel
gagater. Gagater tillater bare kjoring til varelevering i bestemte perioder pa degnet. For &
prioritere gaende, kan ogsa tiltak som gatetun benyttes. Pa gatetun skiltes det om
begrenset adgang for motorisert trafikk, at det ikke er anledning til & parkere, kjsring skal
forega i gangfart og at bilen ma vike for myke trafikanter. Gagater og gatetun er aktuelt i
sentrale strgk med butikker og serveringssteder, og vil bare vaere relevant i deler av
sentrum i Halden, og ogsa for videre utvikling av sentrum. For & sikre effektive gangnett,
kan etablering av snarveier veere et tiltak. For a gi tilgjengelighet til alle, ma snarveiene
tilrettelegges for universell utforming. En kommunal gastrategi kan benyttes for & sette

premisser for hvordan kommunen kan jobbe med tilrettelegging for gdende”.

2.3.2 Sykling

Det er planlagt egen sykkelinfrastruktur i flere gater i Halden. Adskilte arealer gker
sikkerheten og tryggheten til syklister, men krever ogsa mye plass. Forskning har vist at
tilrettelegging av veiareal for sykling kan bidra til & gke andelen som sykler. Viktige faktorer
a ta hensyn til omfatter blant annet sykkelveibredde, direkte ruter, separerte lgsninger,
tydelig skilting, godt veidekke og jevning drift og vedlikehold®.

| gater hvor det ikke er plass til eller mulighet for egen infrastruktur, kan delesymbol
benyttes for & bedre trafikksikkerheten for sykling i blandet trafikk. Fartsgrensen ma vaere
40km/t eller lavere og ADT under 4000kjt/degn, strekningen ma innga i en sykkelrute og

vaere under 500 meter. Tiltaket er ment for & binde sammen sykkelruter hvor det mangler

4 Kilde: «Fysiske anlegg for gdenden», Tiltakskatalogen

5Bicycle infrastructure: can good design encourage cycling? A. Hull & C. O'Holleran. Urban, Planning and
Transport Research, 2:1, 369-406: https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/21650020.2014.955210
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sykkelinfrastruktur. Bilistene blir informert om at veien er en del av en sykkelrute og
oppmerkingen kan hjelpe syklistene a legge seg mer strategisk i veibanen, ved at det er
plassert minst 1 meter fra fortauskanten eller 1,5 meter fra parkerte biler. @kt trygghet
blant syklistene og sykling i veibanen kan bidra til & redusere fortaussykling, som gjer
fotgjengere utrygge. Et eksempel pa delesymbol kan ses i Figur 2-4. Delesymbol kan veere
aktuelt pa sekundaere sykkelruter i Halden, som forbinder boligomrader/destinasjoner til

hovedsykkelveinettet.

Figur 2-4. Eksempel pa delesymbol i Lillehammer. Foto: Roar Skotvoll (Kilde: Tiltakskatalogen)

2.3.3 Kollektivtransport

Dstfold kollektivtrafikk har identifisert noen flaskehalser pa hovedveinettet mellom
sentrum og Isebakke®. Kollektivfelt og/eller lysprioritering for & bedre fremkommeligheten
for buss kan vurderes.

Kantstopp for buss istedenfor busslommer, slik at biler ma vente bak bussen pa
holdeplass, er et annet tiltak som kan benyttes for & gke fremkommeligheten og redusere
kjgretiden buss. Kantstopp kan benyttes i tofelts gater med hastighet under 50 km/t og
ADT under 10 000. | bygater og tettbygde strgk er kantstopp anbefalt som normallgsning.
Se Figur 2-5.

¢ Se https://arcqg.is/GeDK]
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Figur 2-5. Prinsipplesning for kantstopp. Kilde Kollektivhandboka, Statens vegvesen

2.3.4 BIl

Biltiltak som ikke er tatt opp i de kommunale planene er blant annet sambruksfelt.
Sambruksfelt er opprinnelig definert som et kjerefelt forbeholdt kjsretayer med et visst
antall passasjerer. | dag er det ogsa hjemmel til & la nullutslippsbiler benytte sambruksfelt.
Sambruksfelt har i hovedsak veert et tiltak for & gke kapasiteten for persontransport. For at
tiltaket skal veere effektivt ma det vaere pa radielle veier inn mot bysentrum med stor
arbeidsplasskonsentrasjon, med store trafikkforsinkelser i korridoren og tilstrekkelig
tidsbesparing, med lang nok lengde’. Det er usikkert om trafikkmengdene og
forsinkelsene er store nok i Halden til at dette gir synlig effekt pa trafikkavviklingen.

Et annet mer overordnet bilreduserende tiltak er helhetlig gateplanlegging, eller

trafikksanering. Helhetlig gateplanlegging innebaerer samordnet bruk av trafikktiltak som
separering og differensiering for & bedre lokalmiljget innenfor et omrade, slik at man
samler gjennomgangstrafikk pa et overordnet vegnett. For at tiltaket skal ha effekt, ma det
tilrettelegges for a ta imot gkt trafikk der den blir ledet®. Effekten er i forste rekke a
redusere lokale ulemper fra trafikk og legge til rette for bedre boomrader og bymiljs, samt
trafikksikkerhet. | Halden sentrum det er aktuelt & se pa veinettet og vurdere muligheter for
trafikksanering. Flere av virkemidler for helhetlig gateplanlegging er nevnt i planene, som

enveiskjoring og lavere fartsgrenser. Andre virkemidler er giennomkjgringsforbud,

blindgater, parkeringsregulering, fartsreduserende tiltak, i tillegg til tiltak som effektiviserer

og prioriterer trafikkavviklingen pa hovedveinettet, som signalregulering av kryss og

signalregulering av gangfelt. De andre tiltakene som er nevnt for gange, sykkel, kollektivt

og bil er ogsa naturlige tiltak som inngar i en overordnet trafikksaneringsplan.

7 Kilde: «Sambruksfelt», Tiltakskatalogen

8 Kilde: «Trafikksaneringw, Tiltakskatalogen
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Lavutslippssoner er ogsa et tiltak som kan bidra til & redusere biltrafikkutslipp, som kan

vaere aktuelt i Halden sentrum for a stimulere til bruk av andre transportmidler til sentrum?.
Nar det gjelder alle biltiltakene, er det viktig at de implementeres med grundig kunnskap
om trafikale konsekvenser og antatt effekt. Lavutslippssoner ma kombineres med tiltak
som bedrer forholdene for de andre reisemiddelene, slik at det totale trafikkarbeidet

faktisk reduseres, og ikke bare omfordeles, for at det skal ha klimaeffekt.

Tiltak som gjer det dyrere eller mindre tilgjengelig & parkere kan ogsa redusere bilbruk,
ved at det blir et mindre attraktivt tilbud. Aktuelle tiltak her er & redusere
parkeringskapasiteten, gke parkeringskostnaden og begrense parkeringsmuligheter i ny

utbygging'®. Halden har en parkeringstetthet pa ca. 100-500 offentlige parkeringsplasser
tilgjengelig innenfor en radius pa 100 meter'" i sentrum, sa det er et stort potensial for a
redusere parkeringstilbudet uten a begrense tilgjengelighet til senturm. | likhet med de
andre nevnte tiltakene, ma dette gjeres i kombinasjon med andre positive tiltak, sa en ikke

bare ender opp med okt letekjering som konsekvens.

2.3.5 Nezeringstransport og tungtransport

A utarbeide en logistikkplan er et overordnet tiltak for & sarge for reduserte utslipp. En slik
plan har som formal & forplikte ulike aktarer og se pa logistikken i sentrum av Halden pa
en helhetlig mate. Andre mulige tiltak for bedre logistikk er gkte drivstoffavgifter, innfering
av null/lavutslippssoner og tilrettelegging for etablering av omlastingssentre. For
elektrifisering av tungtransport, er investeringsstatte og skte kjgpsavgiftene for kjsretay
med forbrenningsmotor og/eller de bruksavhengige avgiftene mulige tiltak (ber gjeres pa

statlig niva)'™.
2.4 Overordnet vurdering av klimaeffektpotensialet ved tiltakene

Noen av tiltakene i planene og utredningene til kommunen gar igjen. Dette gjelder tiltak
som tuneller og jernbanestasjonen som et knutepunkt, med likheten at de er omfattende
tiltak. Samtidig er mindre tiltak, som fortau, nevnt i flere av planene. Generelt ses det ogsa

at flere av tiltakene som ligger inne i planene knyttet til bil, er tiltak som vil lede til mer

? Kilde: «Trafikksanering», Tiltakskatalogen
10 Kilde: «Veileder - Tiltak for & redusere bilbruk», Miligdirektoratet

" Se https://arcq.is/GeDK]

12 Kilde: «Klimakur 2030: Tiltak og virkemidler mot 2030» (2020), Miljgdirektoratet
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biltrafikk. Det gar ogsa igjen at mange av de konkrete tiltakene er sma, og ikke satt i

sammenheng.

Som beskrevet, ber tiltak gjennomfares pa en helhetlig mate for at de skal fa gnsket effekt,
eller effekt i det hele tatt. De individuelle tiltakene pa gang- og sykkel vil for eksempel ikke
fa effekt isolert sett, men ma ses i sammenheng, da en samlet satsning hvor ulike tiltak
kombineres gir best effekt’. Tiltakene i de enkelte planene bgr derfor settes i kontekst og
ses i hverandre. Kartene som viser hvor tiltakene befinner seg, er derfor et verktay for a se
tiltak pa tvers av planene i sammenheng, og for eksempel forbedre sykkeltilbudet over
lengre strekninger eller gjere det mer trafikksikkert og attraktivt & ferdes i et helt omrade.
Ved & kombinere dette med biltiltak som fokuserer pa sentrumsgatene, samtidig som
totaltrafikken tas i mente, kan tiltakene ha klimaeffekt. Farst ndr man ser ulike tiltak i
sammenheng, far man synergieffekter. Tiltakene i planene og utredningene, samt andre
tiltak er derfor satt sammen til tiltakspakker knyttet til ulike trafikantgrupper, som benyttes i
beregningen av klimaeffekt. Disse tiltakspakkene for ulike trafikantgrupper ma ogsa ses i
sammenheng for & gi @nsket effekt. En overgang fra bilbruk til gange, sykkel og kollektiv,
forsterkes for eksempel av restriksjoner pa bilbruk™, siden nullvekst i personbiltransport

krever flere, samvirkende virkemidler.

Figur 2-6 viser utslippsreduksjonspotensial ved tiltak i veitransport, hentet fra Klimakur
2030: Tiltak og virkemidler mot 2030. Det kan ses at det er stor variasjon i potensialet, og
at starst reduksjonspotensial er a finne i drivstoffet til trafikken, med avansert biodrivstoff,
og at 100 % av nye personbiler er elektriske i 2025. Det ses ogsa at tungtransport er viktig
for klimagassreduksjon, i form av forbedret logistikk og skt effektivisering av lastebiler, at
50 % av dem gar pa el eller hydrogen i 2030, og at alle nye bybusser er elektriske i 2025.
Dette forteller at aktgrbildet for betydelige utslippskutt er sammensatt. Samtidig peker det
pa viktigheten av kommunens rolle for a sgrge for helhetlig planlegging. Nullvekstmalet

for personbiltransporten har ogsa relativt stort utslippsreduksjonspotensial.

13 Kilde: «Fysiske anlegg for gaenden, Tiltakskatalogen

4 Kilde: «Fysiske anlegg for gdende», Tiltakskatalogen
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Veitransport

@kt bruk av avansert flytende biodrivstoff | veitransport
100 % av nye personbiler er elektriske | 2025
Forbedret logistikk og gkt effektivisering av lastebiler
50 % av nye lastebiler er &- eller hydrogenkjgretay | 2030
100 % awv nye bybusser er elektriske | 2025
MNullvekstmal for personbiltransporten
100 % av nye lette varebiler er elektriske | 2025
Owerfaring av gods fra veil til sj@ og bane
10% av nye trekkwogner gar pa biogass | 2030
Forbedret hogistikk for varebiltransport
100 % aw nye tyngre varebiler er elektriske | 2030
5% av nye langdistansebusser er el- eller hydrogenkjgretey | 2030

45 % av nysalg av MC og moped er elektriske | 2030

0.5 1o 1.5 20 15 30
Utslippsreduksjonspotensial 202 1-2030 (mill. tonn COy-akv.)

Figur 2-6. Utslippsreduksjonspotensial ved tiltak i veitransport, hentet fra Klimakur 2030 (Miljadirektoratet,
2020).
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3 Tiltakspakker

3.1 Innledning

Basert pa en innledende overordnet vurdering av forventet klimaeffekt av foreliggende
tiltak har vi satt i sammen fire tiltakspakker som er analysert neermere:

e Utbedring av sykkelveitilbudet
e Forbedring av lokalt kollektivtilbud
e Parkeringsrestriksjoner

e Bomring
| tillegg har vi sett pa kombinasjoner av de fire tiltakspakkene.

Tiltakspakkene er satt opp med utgangspunkt i tidligere planer og utredninger for Halden,
supplert med nye tiltak.

| tillegg til det som inngar i de fire tiltakspakkene vil det vaere mange andre tiltak som kan
vurderes, men hvor det ikke er mulig & beregne effekt basert pa kjente, omforente
parametere (det vil si at det mangler erfaringstall pa sammenheng mellom tiltak og effekt).
Vi har gjort en skjgnnsmessig vurdering av effekten av de tiltakene som ikke kan beregnes,
se kapittel 4.2. | dette kapitlet omtales ogsa tiltak fra gjeldende planer som ikke forventes a

gi nevneverdig effekt for & redusere klimagassutslippet fra transport i Halden.
3.2 Utbedring av sykkelveitilbudet

| kommuneplanens samfunnsdel 2010-2022 for Halden star det at «utbygging av
gang/sykkelveier er prioritert og samordning med malene for nasjonal sykkelstrategi gjores
i lopet av planperioden.» Nasjonal sykkelstrategi er del av nasjonal transportplan. Forslag
til nasjonal transportplan 2022-2033 har langsiktig mal om en sykkelandel pa 20 prosent i
byomradene og 8 prosent pa landsbasis®. Dette er en viderefgring av mal for sykkel i

tidligere nasjonale transportplaner.

Sammenhengende sykkelvegnett med hgy standard og gode lgsninger i kryss sker
sikkerhet, trygghetsfelelse og fremkommelighet for syklister, og kan gjere det mer

15 Meld. St. 20 (2020-2021) - regjeringen.no
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attraktivt & benytte sykkel som alternativ til bil pa daglige reiser og rekreasjon. Mer bruk av
sykkel pa bekostning av bil vil veere positivt for energiforbruk, klimagassutslipp, stey og
lokal forurensning, samt arealforbruk i form av redusert behov for bilparkering.

70 % av de som bor og jobber i Halden har under 5 km til jobb (utgjer i underkant av 7000
personer), en avstand som er godt egnet for a sykle. | Halden er gjennomsnittlig CO»-
utslipp per kilometer for personbil 140 gram.' Overfgring av en arbeidsreise pa 5 km fra
bil til sykkel gir dermed en arlig besparelse pa drayt 300 kg CO,. Overfering av alle
arbeidsreiser i Halden under 5 km fra bil til sykkel eller gange gir en teoretisk arlig
besparelse pa 500-1000 tonn CO; (utgjer 2-5 % av arlig utslipp fra transport i Halden).

Det er samtidig en betydelig helsegevinst av gkt sykling. Den samfunnsgkonomiske nytten
av et ssmmenhengende gang- og sykkelvegnett i norske byer er beregnet til a veere 4-5
ganger starre enn kostnadene, og har dermed vesentlig hayere lannsomhet enn de fleste

veiprosjekter."”” Den samfunnsgkonomiske nytten er saerlig knyttet til helsegevinsten.

Plan for hovednett for Halden viser tre hovedruter som binder sammen lokale bo- og

arbeidsplassomrader i kommunen'. Se Figur 2-1.

Viforeslar & etablere et annet hovedrutenett for sykkel enn det som er vist i gjeldende
sykkelplan for Halden. Vart prinsippforslag er vist i Figur 3-1. Forslaget tar utgangspunkt i
de omrader og strekninger som har sterst potensial for sykling, slik det kom frem i
arbeidet med mobilitetskartlegging for Halden, og hvor det er et reelt
konkurranseforhold mellom sykkel og bil. Vart forslag favner i starre grad reiser i retning
sentrum, som er omradet med flest malpunkt for befolkningen i Halden. Dette er et
prinsippforslag som viser mulige korridorer for prioritering av sykkel. Mer detaljert

planlegging vil vise om det eventuelt er andre, parallelle veier som heller bar benyttes.

Siden veibreddene i Halden er relativt smale, innebaerer vart forslag i farste rekke sykling i
blandet trafikk i kombinasjon med trafikkreduserende tiltak som enveisregulering,
hastighetsbegrensning (skilting og fartsdumper) og oppmerking. En mulig lgsning er

oppmerking av sykkelfelt mot kjgreretning i enveisregulerte gater. Dette er szerlig egnet i

16 Kilde: Utslipp av klimagasser i Norges kommuner og fylker - Miljgdirektoratet (miljodirektoratet.no)

7 Kilde Tiltakskatalogen: Sammenhengende sykkelvegnett - Tiltakskatalog for transport og milj

'8 Vedtatt 18.05.2017.

19 Se https://arcq.is/GeDKj
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boliggater med lav trafikk. Se Figur 3-2. | tillegg ma det sees spesielt pa lgsninger for
kryssing av rv. 204 Svinesundsveien/Radsveien/Marcus Thranes gate og fv. 220.

Basert pa erfaringstall fra Oslo er det mulig & ansla felgende lgpemeterpriser®:

e Motstrems sykkelfelti 1,8 m bredde, kun red asfalt = 1250 kr pr laspemeter

e Oppgradering av typisk boliggate med sykkeltilrettelegging (reasfaltering
kigrebane, radt sykkelfelt 1,8 m bredde, resetting av kantstein, asfaltering av ett
fortau og fartshumper) = 5500 kr per lapemeter.

e Utbedring av kryss med trafikksikre lasninger kommer i tillegg

Prinsippforslag for hovedrutenett for sykkel omfatter tilrettelegging av dreyt 21 km vei.
Etablering av prinsippforslaget vil anslagsvis koste mellom 34 og 125 millioner, avhengig

av ambisjonsniva og tiltaksbehov.

| forste omgang anbefaler vi at kommunen utarbeider en ny plan for hovednett for sykkel i
Halden. Sykkelveinettet i Halden ber i starre grad rettes inn mot sentrumsrettede reiser
innenfor den delen av kommunen hvor sykkel kan vaere konkurransedyktig mot bil, det vil

si innenfor 2-3 km fra bykjernen.

20 Faktiske lepemeterpriser vil variere avhengig av dagens standard og behov for oppgradering, samt
kommunens rammeavtaler for asfaltarbeid
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Figur 3-1. Forslag til hovedprinsipp for sykkeltilrettelegging i Halden.
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Figur 3-2. Eksempel pa enveisregulert boliggate og sykkelfelt mot kjereretning for bil. Lasningen er saerlig
egnet i boliggater med lav trafikk. Fjerning av gateparkering gir ogsa bedre vilkar for utrykningskjeretoy. Kilde:
Google streetview (averst). Foto Asplan Viak (nederst).
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3.3 Forbedring av lokalt kollektivtilbud

Et baerekraftig kollektivtilbud ma bade tilfredsstille de reisendes behov med hensyn til
reisemal, frekvens, standard og takst, og utformes og driftes i henhold til en gkonomisk
ramme. For en by av Haldens starrelse er det begrenset hvilke reiser kollektivtilbudet kan
betjene. Svaert god biltilgjengelighet og hay parkeringsdekning gir vanskelig
konkurranseforhold for kollektivtransport. | tillegg er kundegrunnlaget lavt, slik at de
gkonomiske rammebetingelsene er ugunstige. Rutetilbudet bar derfor rettes inn mot noen
fa traseer, som kan fange de starste reisestrammene i kommunen med en egnet frekvens.
Som utgangspunkt vil dette i hovedsak veere arbeids- og skolereiser, som foregar innenfor

en begrenset tidsperiode og til noe fa, definerte malpunkt.

For a vurdere effekten av et bedre kollektivtilbud har vi modellert en rutestruktur med
enklere linjer og hayere frekvens, med utgangspunkt i forslag til hovedrutenett for Halden
utarbeidet av Asplan Viak pa oppdrag for @stfold kollektivtrafikk i 2017. Se Figur 3-3. Dette
rutetilbudet vil ha mer effektive traseer og gi kortere reisetid for de som reiser pa

strekningen.
Effektberegningen er basert pa tre hovedruter med to avganger i timen:

e Gronn rute: Hayskolen-Parken-Jernbanestasjonen
e Rad rute: Brekkergd-Sentrum-Jernbanestasjonen

e Bla rute: Isebakke-Sentrum-Jernbanestasjonen-Tistedal?'

| tillegg beholdes de to ringrutene 30 og 31 som i dag, med én avgang i timen.

21 Den bla ruten i forslag til hovedrutenett fra 2017 er forlenget til Isebakke
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Figur 3-3. Forslag til hovedrutenett for buss i Halden lagt til grunn i modellberegningene. Forslaget bestar av tre
hovedruter (bla, grann og red), med to avganger i timen. | tillegg inngér rute 30 og 31 som i dag i
modellberegningen, begge med én avgang i timen (disse er ikke vist i kartet).

3.4 Parkeringsrestriksjoner

Begrenset tilgang til parkering er et effektivt virkemiddel for a redusere biltrafikk. Effekten
er stgrst i byomrader, hvor mange malpunkt er samlet innenfor et avgrenset omrade og

hvor det som regel er god tilgjengelighet ogsa uten bruk av bil.

Regulering av antall parkeringsplasser har starst effekt. Lengre avstand til
parkeringsplassene, avgifter, tidsbegrensning og regler for bruken av plassene reduserer
ogsa sannsynligheten for a bruke bil. Tiltakene fungerer best nar kommunen har en samlet

parkeringspolitikk hvor de ser regulering av nye og eksisterende plasser i sammenheng.?

Ved fjerning av gateparkering kan veiarealet benyttes til & forbedre tilbudet til gdende og
syklende. Fjerning av overflateparkering gjer det mulig & benytte arealet til andre formal,

22 Kilde: Tiltakskatalogen: www.tiltak.no
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som bebyggelse, park eller friomrade. Det er samtidig viktig & sikre parkering for grupper
med spesielle behov, herunder varelevering.

Mobilitetskartleggingen for Halden viste svaert god parkeringsdekning i sentrum, bade for
bespkende og arbeidstakere?. Potensialet for & benytte parkering som virkemiddel for &
begrense bilbruk avhenger av i hvor stor grad kommunen er villig til & redusere
parkeringsdekningen i sentrum.

Vi har vurdert effekten av to mulige tiltak for & begrense parkeringstiloudet i Halden
sentrum. Tiltakene innfgres i sonene Sentrum nord og Sentrum ser, se Figur 3-4:

Parkering lav:

e Dobling av dagens takster

e Samme andel gratis parkering som i dag (85 % arbeidsreiser, 20 % andre reiser)®*
Parkering hay:

e Tredobling av dagens takster
e Lavere andel gratis parkering (20 % arbeidsreiser, 0 % andre reiser)

“Halden Ost
¥ :

>

"
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Figur 3-4. Soneinndeling for beregning av klimaeffekt av & redusere parkeringsdekningen i Halden

23 Se https://arcg.is/GeDK]

24 Den forenklede reisevaneundersgkelsen fra 2021 viste at 85 % av arbeidstakere parkerte gratis pa jobb,
eventuelt pa plasser betalt av arbeidsgiver. 20 % parkerte ogsa gratis for andre reiseformal.
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3.5 Bomring

Bruk av bomring for & gjere det dyrere a kjgre bil er et kraftfullt og samfunnsgkonomisk
effektivt virkemiddel for & regulere trafikkmengde og sammensetning av trafikk. Hvis det
blir dyrere a kjore fossilbil vil trafikantene tilpasse seg enten ved & avsta fra a reise
(redusere reiseomfanget), velge andre reisemal eller endre transportmiddel.
Tidsdifferensierte bomtakster i ulike byomrader har gitt en reduksjon i trafikkmengde og
lokale utslipp pa 10-20%.% Avbatende tiltak kan benyttes for & begrense negative
fordelingseffekter. Det er viktig a supplere dette tiltaket med et godt kollektivtilbud.

Vi har modellert effekten av to typer bomsnitt, se Figur 3-5:

e Indre ring/sentrumskjernen (bom pa alle veier inn mot sentrumskjernen)

e Ytre ring/kommunegrensen (bom pa alle innfartsveier til Halden)
Vi har beregnet to scenarioer:

e Scenario 1: 30 kr. per passering (bade indre og ytre ring)
e Scenario 2: 60 kr. per passering (kun ytre ring)

Det er benyttet timesregel, slik at ingen betaler i begge bommer ved eventuell

gjennomkjering.

25 Kilde: Tiltakskatalogen. Vegprising - Tiltakskatalog for transport og milj@

Rapport - Vurdering av klimaeffekt for mobilitets- og infrastrukturtiltak i Halden

h\

36


https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-1-styring-bilbruk/b-1-1/#3_supplerende_tiltak

i T\Y

Figur 3-5. Plassering av bomsnitt for indre og ytre ring
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3.6 Tiltakspakker

Tabell 2 viser hva som inngar i de ulike tiltakspakkene som er vurdert i analysene. Tabellen

viser hvilke transportmidler som inngar i hver pakke, samt hvilke konkrete tiltak som er

inkludert.

Tabell 2. Tiltakspakker i analysene.

h\

Tiltak for....
Tiltakspakker Bil Kollektiv Sykkel Gange
Sykkelnett Ingen Ingen Etablering av nytt sykkelnettverk Ingen
Kollektivnett Ingen Etablering av tre nye linjer Ingen Ingen
Parkering lav Dobling av dagens parkeringsavgifter Ingen Ingen Ingen
parkering hoy Tredob'ling' av dagens parkeringsavgifte'r
Reduksjon i antall som kan parkere gratis Ingen Ingen Ingen
. Etablering av Indre + Ytre ring
Indre Ring . . .
30 kr / passering begge veier + timesregel Ingen Ingen Ingen
Uten Indre Ring Etéblering Ytre.ring .
60 kr / passering begge veier +timesregel Ingen Ingen Ingen
Etablering Ytre ring
60 kr / passering begge veier +timesregel
Tredobling av dagens parkeringsavgifter
Samlet pakke Reduksjon i antall som kan parkere gratis Ingen Etablering av nytt sykkelnettverk Ingen
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4 Klimaeffekt og andre effekter

4.1 Modellberegninger

| dette delkapitlet gjennomgar vi effekter av de ulike pakkene som er vurdert. Vi starter
med en gjennomgang av konkurranseflatene mellom de ulike transportmidlene i Halden

kommune fgr og etter at pakkene er gjennomfart. Dette vil trolig gi en bedre forstaelse av

h\

effektene vi har beregnet. Videre gjennomgar vi endringer i trafikkarbeid og utslipp. Til sist

illustrerer vi hvilke tiltak som er mest virkningsfulle for a redusere utslippene.

| kapitlet benyttes begrepet «generaliserte reisekostnader». Generaliserte reisekostnader
(GK) er et uttrykk for belastningen® ved a foreta en reise. Teorien bak trafikanters GK
forutsetter at trafikanter vil reise pa raskest og mest mulig komfortable mate for a reise til
arbeid, skole, handel, fritidsaktiviteter osv. Trafikantene vil sake & minimere belastningen
ved reisen og dermed velge den reiseformen med lavest mulig kostnad innenfor de
reisemulighetene den enkelte har til radighet. For & kunne sammenligne ulike
transportmidler, regner man om denne belastningen til en kroneverdi som et uttrykk for

verdsettingen de reisende har av tiden.

Belastningen knyttet til hvert enkelt transportmiddel vil besta av forskjellige deler. For
kollektivtrafikanter vil ombordtid, ventetid, byttetid og takst innga i GK. For bilister, vil
kjeretid, parkerings- og bompengekostnader samt kostnader for kjop og bruk?’. Kort
fortalt setter man en «pris» pa reisetiden my, i tillegg til faktiske utgifter (som billett,

bensinkostnad, etc.).

4.1.1 Konkurranseflateri 2030

Figur 4-1 viser beregnede generaliserte reisekostnader for interne reiser i Halden i trend
2030. Figuren representerer kostnaden ved de ulike transportmidlene for en typisk
reiserelasjon hvor det benyttes bil i dag?®. Siden tiltakene er ment & overfare reiser fra bil,

er dette en hensiktsmessig sammenligning.

26 Med «belastning» mener vi her hvor stor ulempe reisen medferer. De fleste gnsker f.eks. sa effektive reiser
som mulig, gjerne gjennom lav reisetid. Jo hayere reisetid, jo hayere vil «belastningen» vaere.

27 Kostnader for kjzp og bruk av bil inkluderes gjerne som en sats per kilometer.

28 Den gjennomsnittlige reiselengden for bilister er i dag 3.7 kilometer.
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Figur 4-1 Generaliserte reisekostnader for ulike transportmidler i trend 2030. Interne reiser i Halden. Kilde:
RTM/UA-modellen.

Hovedbildet er at bilen er det mest attraktive transportmidlet for gjennomsnittstrafikanten i
Halden, med en generalisert reisekostnad pa 34 kr for en bilreise. Dette er 70 % lavere enn
tilsvarende kostnader for en kollektivreise, samt 40 % og 60 % lavere enn kostnaden for
henholdsvis sykkel og gange.

| Halden er det mange korte reiser, noe som gjer at bilen konkurrerer veldig godt mot
spesielt kollektivtrafikken. Vi ser for eksempel at den gjennomsnittlige takstkostnaden (et
vektet gjennomsnitt av enkeltbillett og manedskort) pa 30 kroner er omtrent like stor som
hele kostnaden ved a kjgre bil pa 34 kroner. Videre er ventetidskostnaden for
kollektivreiser en stor andel av den samlede belastningen, noe som skyldes lav frekvens pa
rutetilbudet. Rute 30 og 31 har begge kun én avgang i timen, som er sveert lavt hvis en skal
konkurrere med bil. | tillegg tar det relativt lang tid a reise med buss da rutene ikke gar

raskeste vei mot sentrum.

Sykkel og gange har relativt hay generalisert reisekostnad sammenlignet med bil. Dette

skyldes i hovedsak at selv om reisene er korte, er det vesentlig raskere a benytte bil.

Videre er det svaert lave parkeringskostnader for bil, og det er heller ingen andre
restriksjoner eller hindringer som begrenser bilbruk (ke, bompenger, omkjeringer og
lignende). Dette gir samlet sett en veldig gunstig situasjon for bilen sett opp mot de gvrige
transportmidlene.

Samlet sett er derfor bilen betydelig mer attraktiv for gjennomsnittstrafikanten i Halden
enn de gvrige transportmidlene.
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4.1.2 Konkurranseflater etter tiltak

Figur 4-2 viser generaliserte reisekostnader for de ulike transportmidlene fer og etter
gjennomferte tiltak. | denne figuren vises parkeringstiltakene for bil, forbedret sykkel- og
kollektivnett, mens tiltakene med bompenger vises senere. Se Tabell 2 for en oversikt over
de ulike tiltakene.
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Figur 4-2 Generaliserte reisekostnader for ulike transportmidler i trend 2030 og etter gjennomferte tiltak
(Interne reiser i Halden). Kilde: RTM/UA-modellen.

Kollektivtiltakene (etablering av nye ruter) gir en reduksjon i generalisert reisekostnad for
kollektivreiser pa ca. 9 %, som er en relativt god forbedring. Det er viktig & huske at figuren
representerer kostnaden ved a velge kollektiv fremfor bil pa en typisk bilreise.

Den laveste gkningen i parkeringsavgift («Parkering lav») gir en gkning i belastningen for
bilreiser pa ca. 30 %. | denne pakken har vi doblet parkeringsavgiftene fra dagens niva. |
Halden er det imidlertid en betydelig andel av bilistene som har gratis tilgang pa
parkering. Vi har anslatt andelen til 85 % pa arbeidsreiser og ca. 20 % pa gvrige reiser,
basert pa en reisevaneundersakelse i Halden fra 2021%°. | pakken med den den hgyeste
gkningen i parkeringsavgift («Parkering hay»), har vi redusert andelen med gratis
parkering pa arbeidsreiser til 20 % og lagt til grunn at ingen kan parkere gratis pa evrige

reiser. | tillegg har vi lagt inn en tredobling av parkeringsavgiftene.

Vart forslag til nytt sykkelveinett gir en forbedring i tilbudet. Belastningen per reise
reduseres totalt med 16 %. Effekten viser at tiltaket er bra for sykkeltilgjengeligheten i

29 Se https://arcqg.is/GeDK]
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Halden. Det gir blant annet en betydelig gkning i andelen av sykkelreiser som foregar pa
tilrettelagt infrastruktur (tid i sykkelfelt).

Det er ikke lagt inn noen gangtiltak, slik at de absolutte kostnadene her er uendret. Hvis
man innferer restriktive biltiltak, vil imidlertid den relative kostnaden mellom gange og bil
endres, som er det essensielle i valg av transportmiddel.

Figur 4-3 viser konkurranseforholdet mellom bil og kollektiv for og etter innfering av
bompenger. | figurene ovenfor, inkluderte vi kun reisene internt i Halden, mens Figur 4-3
ogsa inneholder reisene inn og ut av kommunen, for & fange opp effekten av bompenger

pa kommunegrensen.

Indre ring gir en gkning av bilkostnadene med 15 % mens pakken uten Indre Ring gir en
gkning pa 11 %. Samlet sett gir altsa innfgring av bompenger mellom 11 - 15 % hoyere
kostnad per bilreise. Videre gir den samlede pakken®® en gkning pa omkring 54 %, som
skyldes en vesentlig skning i parkeringsavgiftene, hvilket er relativt likt tilfellet med de
interne reisene i Halden. Sammenlignet med kollektivtransporten, gir bil fortsatt lavest
belastning, selv etter innfering av den samlede pakken (se kapittel 4.1.7) med sveert hgye
parkeringsavgifter. Dagens kollektivtilboud ut av Halden er ikke spesielt godt, noe som
reflekteres i den haye ventetidskostanden pa ca. 63 kroner. Bare ventetid og takst alene
(132 kr) er 50 % hayere enn kostnaden for a benytte bil i trend 2030.

3030 Her inngar en Ytre Ring med 60 kr/passering (hver vei), etablering av nye sykkelfelt og tredobling av
parkeringskostnader med betydelig reduksjon i andel som ma betal for & parkere. Se for gvrig tabell 3.1.
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Figur 4-3 Generaliserte reisekostnader for ulike transportmidler i trend 2030 og etter gjennomforte tiltak. Reiser
til/fra og internt i Halden. Kilde: RTM/UA-modellen.

4.1.3 Utslippsfaktorer

| dette avsnittet gar vi gjennom de estimerte utslippsfaktorene som er benyttet i analysen.
Vi starter med en gjennomgang av forventet utvikling i bilparken som har betydning for

utslippene. Figur 4-4 viser ulike kjoreteygruppers andel av bilparken i hvert scenario.
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Figur 4-4 Ulike kjoretaygruppers andel bilparken i de ulike scenariene.
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1 2018 utgjer elbilene 3 % av kjeretoyparken og hybridbilene 5 %. Gitt prognosen som er
benyttet i RTM, vil andelen elbiler stige til 40 % i 2030, mens hybridbilene vil utgjere 25 %.
Utviklingen bygger pa anslag gjennomfart av Transportskonomisk Institutt (Fridstrem,
2019). Prognosen gjelder et gjennomsnitt for hele Ostfold fylke og kan variere ned pa

kommuneniva.

Det er antatt 50 % rabatt for elbiler i bomringen(e). | de to pakkene hvor bompenger
innfares, er det i tillegg beregnet en effekt pa bilparken. Ved gkt bomavgift, vil trolig noen
velge a bytte ut fossilbilen med en nullutslippsbil. Basert pa en tidligere analyse
gjennomfert av Asplan Viak (Betanzo m.fl., 2019), har vi lagt pa denne effekten i scenariene

«Bom Lav» og «Bom Hay».

Figur 4-5 viser forventet utvikling i utslippsfaktorer basert pa prognosene for bilparken
frem mot 2030. Utslippene for lette biler er forventet a falle med ca. 41 % per kilometer i
trendscenariet (2030). Faktoren reduseres ytterligere med 1-2 prosentpoeng under de

forskjellige bompakkene vi har vurdert®'.
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Figur 4-5 Utvikling i gjennomsnittlig utslippsfaktor (g CO2-ekvivalenter/km) for de ulike kjoreteygruppene i
beregningen. Utslippsfaktorene representerer ikke totale utslipp, men utslipp per kilometer. For & finne totalt
utslipp, ma man samtidig se pa trafikkarbeid for hver kjeretaygruppe.

31 Utslippsfaktorene vises her for 2018. Modellen er estimert for 2018-tall og deretter er utslippene skalert
tilbake til 2016-tall ved hjelp av den lokale utslippsstatistikken fra Miljgdirektoratet. Utslipp fra lette biler
justeres opp med 6 %. Se vedlegg for detaljer.
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Utslippsfaktorene for tunge biler er uendret, da ingen tiltak er lagt inn her. Vi har heller
ikke lagt inn noen antagelser om gkt innblanding av biodrivstoff, slik at tallene trolig er
relativt konservative. Utslippsfaktorene viser utslipp per kjerte kilometer og ikke samlet
utslipp fra hver enkelt kjgretaygruppe. Samlet utslipp avhenger av antall kilometer kjort for
hver kjgretaygruppe. Selv om utslippsfaktorene for gods er haye i seg selv, utgjer
utslippet fra gods kun 14 % av det samlede utslippet fra transportsektoren (se Figur 1-8).
Siden gods utgjer en mindre andel av utslippene, har vi valgt a fokusere analysen pa
personbiltrafikk, som utgjer 82 % av det samlede utslippet fra transport.

Utslippsfaktorene for kollektivtransport er forventet a falle til null, da alle ordinaere
rutebusser i Halden skal vaere elektriske fra sommeren 2022. Faktoren er ikke justert for
eventuelle ikke-elektrifiserte ekspressbusser som kjarer gjennom Halden, men dette utgjer
trolig en sveert liten andel av det totale utslippet. Siden kollektivtrafikken kun utgjer 4 % av
de totale utslippene, samt at den forventes a vaere utslippsfri i 2030, har vi ikke fokusert pa

den.

4.1.4 Utslipp og trafikkarbeid

| dette avsnittet gjennomgar vi utviklingen i utslipp og trafikkarbeid for de ulike pakkene
som er beregnet. Trafikkarbeidet som legges til grunn for beregningene er definert som
det totale antall kilometer kjart innenfor kommunegrensen til Halden. Det totale utslippet
er antall kjorte kilometer multiplisert med utslipp per kilometer. Falgelig vil den relative
endringen i trafikkarbeid versus den relative endringen i utslipp per kilometer avgjere den

samlede enderingen i utslipp. Se Tabell 2 for en oversikt over de ulike tiltakene.

Figur 4-6 viser forventet utvikling i trafikkarbeid for 2030 (trendscenariet) og de ulike
tiltakspakkene. Totalt trafikkarbeid er forventet & vokse med 18 % frem mot 2030, som
tilsvarer en vekst pa ca. 1,5 % per ar. Lette biler vokser med ca. 17 %, tunge med ca. 30 %,

mens kollektiv er uendret®.

32 Trafikkarbeidet i 2016 er beregnet ved a skalere ned estimert trafikkarbeid i 2018 med tall fra
Miljadirektoratets utslippsstatistikk for Halden. Se vedlegg for detaljer.
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Figur 4-6 Trafikkarbeid for ulike kjoreteygrupper i de ulike pakkene og scenariene (ref. kapittel 0).

De enkelte pakkene er forventet a gi ulik effekt pa det samlede trafikkarbeidet. De positive
tiltakene (gkning i kollektivtilbud og bedre sykkelvegnett) har liten effekt, mens de
restriktive tiltakene for bil, som gkt parkeringsavgift og bompenger har hayere effekt.
Arsakene til starrelsen pa effektene vil kommenteres senere i rapporten. Her fokuserer vi

forst og fremst pa resultatene i seg selv.

Pakken med gkning i parkeringsavgifter fra dagens niva uten a fjerne plasser (Parkering
Lav) gir en reduksjon pa ca. 0.4 %, mens pakken med vesentlige hayere avgifter og
redusert andel gratis parkering gir en reduksjon pa 4 %. Falgelig gir ikke
parkeringstiltakene en veldig stor effekt pa trafikkarbeidet.

Bompengetiltakene gir vesentlig hayere effekt enn de @vrige, med mellom 9 og 11 %
reduksjon i samlet trafikkarbeid. | avsnitt 4.1.2 ble det samtidig vist at de sterkeste
parkeringstiltakene medfarer en vesentlig hgyere belastning for bilistene sammenlignet
med bompenger. Resultatene ma forstas ut fra hvilke reiser som pavirkes og spesielt
lengden pa reisene som faller fra. | avsnitt 4.1.5 vil vi ga naermere inn pa dette.

En samlet pakke med de hgyeste parkeringsavgiftene og bomring pa kommunegrensen

(uten indre ring) gir ca. 14 % reduksjon i trafikkarbeidet sammenlignet med trend 2030.

Figur 4-7 viser utslipp for lette biler i de ulike pakkene og scenariene som er beregnet.
Frem til 2030 er det forventet en reduksjon i utslippene fra lette biler pa 36 %. Dette viser
altsa at selv om trafikkarbeidet gker, reduseres de totale utslippene- Dette skyldes at
utslippene per kjorte kilometer (utslippsfaktorene) reduseres. Fglgelig er det starste
bidraget til reduksjon i utslipp en konsekvens av nasjonal politikk som fgrer til gkt andel
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elbiler, som igjen gir reduserte utslipp. Denne effekten tas for gitt i analysene av de ulike

tiltakspakkene som er gjennomfart.

Effekten av de ulike tiltakspakkene falger i stor grad effekten pa trafikkarbeidet. Det er kun
de restriktive biltiltakene som har en merkbar effekt pa utslippet, og effekten av
bompenger er hayest. Videre har vi lagt til effekten av at gkte bompenger gir en gkning i
elbilandelen i pakkene merket med «+ Elbileffekt», som bidrar med 1-2 prosentpoeng
ekstra reduksjon i utslippene. Denne gkningen i elbilandel kommer i tillegg til gkningen
man forventer frem til 2030. @kningen frem mot 2030 kommer som en falge av nasjonale
tiltak, «+elbileffekt» kommer som en falge av skte bompenger lokalt.

Den samlede pakken gir en reduksjon pa 47 % sammenlignet med 2016.
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Figur 4-7 Utslipp for lette biler i de ulike pakkene og scenariene

4.1.5 Tolkning av effektene

| dette avsnittet gjennomgar vi arsakene til de ulike effektene som tiltakene har. Vi forsgker
a forklare hvorfor effekten av de positive tiltakene er lav og hvorfor de restriktive - og da

spesielt bompenger - gir hayest effekt.
Det er to hovedforklaringer pa de effektene vi ser:

e De gode konkurranseflatene for bilreiser

e Lengde pa reisene som bergres

De gode konkurranseflatene for bilreiser kontra de gvrige transportmidlene (se Figur
4-1) gjer at positive tiltak far begrenset effekt. Selv om man innferer et godt sykkel-
og/eller kollektivtiltak, vil bilen fortsatt veere det foretrukne alternativet for mange
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reisende. For eksempel gir kollektivpakken en reduksjon i belastningen med a velge
kollektiv pa ? %. Den generaliserte reisekostnaden for kollektiv gar fra 112 til 102 kroner
og er folgelig fortsatt 200 % hayere enn kostnaden med a kjare bil. For sykkel gar
kostnaden ned fra 59 til 49 kr, noe som utgjer en forbedring pa 16 %. Samtidig er
kostnaden for sykkel fortsatt 44 % hgyere enn bilkostnaden.

Figur 4-8 viser en illustrasjon av konkurranseforholdet mellom bil og kollektiv. Dersom
konkurranseforholdet er under en, vil kollektiv foretrekkes fremfor bilen av de fleste (derav
grenn farge). Dersom konkurranseforholdet er over to, vil de feerreste foretrekke kollektiv
(derav red farge). Mellom en og to, vil det vaere et visst konkurranseforhold mellom bil og
kollektiv.

Konkurransefortrinn for kollektiv

0 1 2 3 4 5
Tm
e

Reelt konkurranseforhold mellom kollektiv og bil

Figur 4-8 lllustrasjon av konkurranseforhold mellom bil og kollektiv.

Ved valg av transportmiddel er det den relative kostnaden (konkurranseforholdet) mellom
transportmidlene som er avgjgrende for valg av transportmiddel. For & oppna en viss grad
av konkurranse mellom transportmidlene, bar konkurranseforholdet vaere under 2 (Figur
4-8). Det vil si at dersom et transportmiddel er mer enn dobbelt s& dyrt (i generaliserte
kostnader) som et annet, vil sveert fa velge det dersom de har alternativer. Siden
kollektivtransport fortsatt er 200 % dyrere (konkurranseindeks pa 3) og sykkel 40 % dyrere
(konkurranseindeks pa 1.44), gir tiltakene sma effekter.

Folgelig er en viktig arsak til de lave effektene at bilen er et veldig gunstig alternativ kontra
de ovrige transportmidlene og ikke det at tiltakene i seg selv er darlige. Bilen er gunstigere
fordi de generaliserte reisekostnadene for bil fortsatt er lavere enn de ovrige
transportmidlene etter at tiltakene er gjennomfert (se Figur 4-2).

Lengden pa reisene som bergres forklarer ogsa i stor grad forskjellene i effekter mellom
de ulike tiltakene. Dersom et tiltak farst og fremst pavirker korte reiser, vil det i mindre grad
bidra til en reduksjon i det samlede trafikkarbeidet. Dette gjor igjen at bidraget til
utslippsreduksjon blir lavt, forutsatt at alt annet er likt.
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Figur 4-9 viser gjennomsnittlig kjsrelengde pa de reiserelasjonene hvor det blir faerre
bilreiser som falge av tiltakene. Ved etablering av en ytre bomring, erstattes vesentlig
lengre reiser enn ved bruk av gkte parkeringsavgifter eller etablering av flere kollektivruter.
Dette er noe av forklaringen til at bompengetiltakene er langt mer effektive enn de gvrige;
de treffer der hvor mye av utslippene genereres.
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relasjoner med redusert antall

Ytre ring Parkering (lav) Kollektiv

Figur 4-9 Gjennomsnittlig kjerelengde pa de reiserelasjonene hvor det blir ferre bilreiser som en folge av
tiltakene

Den samlede effekten vil ogsa avhenge av hvor mye trafikken gker pa evrige
reiserelasjoner fordi tiltakene blant annet pavirker valg av reisemal. For a illustrere dette,
har vi delt inn Halden i 8 storsoner og en ekstern sone for reiser inn og ut av kommunen,
se Figur 4-10. Figur 4-11, Figur 4-12 og Figur 4-13 viser etterspgrselseffekten for bilreiser i
rush (06:00-09:00 & 15:00-18:00) for henholdsvis pakken med forbedret kollektivtilbud,
dobling av dagens parkeringsavgifter og etablering av en ytre bomring. Vi gjennomgar na
hvordan effekten av den enkelte tiltakspakke pavirker de ulike reiserelasjonene og
vurderer samtidig om relasjoner med en stor eller liten del av trafikkarbeidet (=
utslippene) pavirkes.
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Figur 4-10 Inndeling av Halden i storsoner til bruk i analysen.

4.1.5.1 Forbedret lokalt kollektivtilbud

Figur 4-11 viser endring i antall bilreiser som en falge av forbedret kollektivtilbud og
sammenstiller dette med andelen av trafikkarbeidet som utferes etter sonerelasjon. Fra
hvert startsted for reisene | Halden (vist som kolonner), viser den gverste tabellen endring i
antall bilreiser til hvert malpunkt (vist som rader). Et negativt tall betyr at antall bilreiser gar
ned, f.eks. blir det 2 % feerre bilreiser mellom Isebakke og Tistedal. Den nederste tabellen
viser hvor stor andel av trafikkarbeidet i Halden kommune som utfgres pa hver
reiserelasjon (for eksempel foregar 6.8 % av trafikkarbeidet fra «Ekstern sone» til «Sentrum
Nord»). Nedgang i de reiserelasjonene med hgyest andel av det samlede trafikkarbeidet i
Halden vil gi hayest effekt. Tilsvarende vil det bli liten effekt selv med en stor nedgang for
de reiserelasjonene med lavest andel.

For det farste, ser vi at ettersparselseffekten er relativt lav, noe som er rimelig siden
konkurranseflatene for kollektiv mot bil er klart i faver av bil (kollektiv oppfattes som mye
mer belastende). Tiltaket gir isolert sett en liten effekt.
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REISER Sentrum Morc Halden Vest  Halden @ist  Sentrum Ser  Tistedal Festningen & | Isebakke Sponvika Ekstern sone
Sentrum Nord 0% 1% 0% 0% 1% 1% 1% 0% 0%
— Halden Vest -1% 0% 0% 1% 1% 1% 1% 0% 0%
EI'IdI'II'Igl Halden @st 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
bilreiser Sentrum Sgr 0% 1% 0% 0% 1% -1% -1% -1% 0%
Tistedal 1% EL3 0% 1% A% A% A% 1% 1%
Festningen & Harekas -1% -1% 0% -1% -1% -1% -1% -1% 0%
Isebakke 1% 1% 0% % 2w % 0% 0% 0%
Sponvika -1% -1% 0% 1% 1% 1% 0% 0% 0%
Ekstern sone 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% |
TRANSPORTARBEID |Sentrum Nard HaldenVest Halden @st Sentrum Sgr Tistedal Festningen & Harekas Isebakke Sporvika Ekstern scnel
Sentrum Nord 0.5% 17% 0.7% 04%  1.0% 09% 08% 0.6%
Halden Vest 17% 17% 1.0% 0.8%  1.2% 12% 1.0% 07%
Halden @st 0.8% 11% 0.2% 04%  0.4% 0.4% 05% 0.3%
Andel Sentrum Sgr 0.4% 08% 04% | 0d% | 04% 0.4% 03%  0.2%
trafikkarbeid Tistedal 1.0% 13% 0.4% 04% | 0.2% 0.4% 05% | 0.2%
Festningen & Harekas 1.0% 12% 0.4% 04% 0.4% 04% 0.5% 0.2%
Isebakke 0.7% 05% 0.4% 03%  04% 04% L 00%  02%
Sponvika 0.6 % 0.7% 0.3% 02%  0.2% 02% 02% 0.1%
Ekstern sone 6.8% | 7% | 28% 29%  24% 26% 35%  2.4%

Figur 4-11 Endring i antall bilreiser (rush) mot 2030 og andel av trafikkarbeidet som utferes pa hver enkelt
reiserelasjon. TILTAK = Forbedret kollektivnett. Rad farge i den tabellen betyr en reduksjon i antall bilreiser,
mens grenn indikerer en okning. Kilde: RTM

For det andre, ser vi at en relativt stor andel av det samlede trafikkarbeidet gjeres til og fra
sonene «Halden Vest» og «Sentrum Nord» til «<Ekstern sone». Dette indikerer at mye av
trafikkarbeidet i Halden skapes av reiser som gar inn og ut av kommunen, og som er
lengre enn gjennomsnittet. Forbedring av kollektivnettet lokalt i Halden har nesten ingen
effekt pa disse lengre reisene (effekten er ned mot 0 %). Dette virker rimelig, da
kollektivrutene vi har vurdert som tiltak er lokale i Halden. Dette innebaerer at vi ikke har
sett pa eventuelle endringer i det regionale kollektivtilbudet. Man kan dermed ikke
forvente en betydelig effekt pa de lengre reisene ut av kommunen. Videre ser vi at de
reiserelasjonene som faktisk har en viss effekt (som Tistedal-Isebakke) ogsa har en lav
andel av det totale trafikkarbeidet. Falgelig vil kollektivpakken farst og fremst pavirke de
kortere, lokale reisene. Dette gir igjen mindre effekt pa det totale trafikkarbeidet
sammenlignet med tiltak som treffer de lengre reisene.

En viktig arsak til at kollektivpakken har liten effekt er dermed at:

1. Bilen er fortsatt det foretrukne alternativet for mange
2. Tiltaket erstatter forst og fremst kortere bilreiser

Vi har ikke gjort en tilsvarende analyse for sykkel, men siden sykkeltiltakene ogsa er lokale i

Halden, samt at dette er relativt korte reiser, vil den samme forklaringen kunne anfgres.
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4.1.5.2 Dobling av dagens parkeringsavgifter (Parkering Lav)

Figur 4-12 viser en tilsvarende tabell for pakken hvor dagens parkeringsavgifter dobles. |
dette tilfellet gir tiltaket en relativt sterk effekt pa reisene til de to bergrte sonene
(sentrumssonene), mens det for gvrige soner gir en gkning i reiseaktivitet. Dette skyldes
bade (i) at ikke alle dropper bilen, men heller kjerer til et annet sted for & utfaere sine
aerender og (ii) at redusert trafikk til sentrum ogsa reduserer kostnaden ved a kjore

gjennom sentrum (det blir mindre ke for gjennomgangstrafikk da feerre kjerer til sentrum).

REISER Sentrum Nord Halden Vest  Halden @st  Sentrum Sgr Tistedal F i & |sehakk Sponvika Ekstern sone
Sentrum Nord 3% 5% | 1B% 4% 4% 3% 3% 4%
P Halden Vst -6% 4% 4% 7% 4% 4% 2% 4% 2%
Errdrl.ng ! Halden @st 7% 4% 5% -1 % 4% 5% 2% 5% 2%
bilreiser Sentrum Spr 4% 7% 4% 6% 53 3% 4% 5%
Tistedal -6% 4% 5% -1 % 4% 5% 2% 4% 2%
Festningen & Harekas|  -B% 5% 5% 5% 5% 6% | 2% 5% 3%
Isebakke 5% 2% 2% 6% 2% 2% 2% 3% 1%
Sponvika -6% 4% 4% 7% 4% 4% 2% 3% 1%
Ekstem sone -6% 2% 2% 7% 2% 2% 1% 1% 0%

TRANSPORTARBEID |Sentrum Mord Halden Vest Halden@st Sentrum Sgr Tistedal Festningen & Harekas Spornvika Ek_nzrnsure|
Sertrum Nord 053% 17% 07% 04%  10% 09% 08% 06% | 70%

Halden Vest 17% 17% 10% 08%  12% 12% 10% 07% i
Halden @st 08% 11% 02% 04%  04% 04% 05% | 03%  27%
Andel Sertrum Sgr 0.4% 0.8% 04% | 01% | 04% 0.4% 03% 02% 30%
trafikkarbeid Tistedal 10% 13% 04% 04% | 02% 04% 05%  02%  23%
Festningen & Harekas 10% 12% 04% 04%  04% 04% 05%  02%  25%
Isebakke 07% 09% 04% 03%  04% 04% [o0% o02%  34%
Sponvika 0.6% 07% 03% 02%  02% 02% 02% 01%  23%

Ekstern sone 68% 7a% 8% 29%  24% 26% 5%  24% D00%

Figur 4-12 Endring i antall bilreiser (rush) mot 2030 og andel av trafikkarbeidet som utferes pa hver enkelt
reiserelasjon. TILTAK = Dobling av dagens parkeringsavgifter ("Parkering Lav"). Grenn farge i tabellen tilsier en
okning i reiser, mens red indikerer en reduksjon. Kilde: RTM

Til sist, ser vi ogsa at reduksjonen i antall reiser er hgyest internt i sentrum og mindre pa de
lange reisene ut av kommunen. Fglgelig treffer tiltaket i starst grad de korte lokale reisene,
i mindre grad de lengre.

Nettoeffekten av at ikke alle slutter a kjore (men velger andre reisemal) samt at det farst og
fremst er det korteste turene som erstattes, gjer at parkeringspakkene gir noe effekt, men

mindre enn bompengetiltakene.

4.1.5.3 Etablering av Ytre Bomring (Uten Indre Ring)

Figur 4-13 viser endring i antall bilreiser i rush, sammenlignet med trendscenariet ved
etablering av en ytre bomring. Dette tiltaket er langt mer malrettet mot de lange reisene
som gar inn og ut av Halden sammenlignet med de lokale, og reduksjon i antall bilreiser er
her langt hayere enn for parkeringsalternativet eller kollektiv/sykkel.

Rapport - Vurdering av klimaeffekt for mobilitets- og infrastrukturtiltak i Halden 52



Ve T\Y

Fra Figur 4-3 ser vi at gkningen i den generaliserte reisekostnaden for bilistene er lavere
ved etablering av den ytre ringen sammenlignet med tilfellet der man har bade en indre
og en ytre ring. Samtidig gir tiltaket med en ytre ring starre effekt. Dette skyldes at tiltaket
treffer malrettet pa de lange reisene inn og ut av Halden, som er reiser som genererer en

starre del av trafikkarbeidet.

REISER Sentrum Nor Halden Vest Halden @st  Sentrum Ser Tistedal Festningen & Ise bakke Sponvika  Eksternsong
Sentrum Nord 4% 5% 5% 5% 5% 5%
EI'IdI'iI'Ig i Halden Vest 5% 5% 5% 5% 5% 5%
b.l . Halden @st 4% 4% 4% 4% 5% 5%
LS Sentrum Ser 4% 5% 5% 4% 5% 4%
Tistedal 4% 4% 5% 4% 3% 4%
Festningen & Hareks| 4% 4% 5% 4% 4% 3%
Isebakke 8% 7% | 9w | 7% 7%
Sponvika -1% 0% 2% 0% 2% 2%
Ekstern sone -18% -17% -16%
TRANSPORTARBEID [Sentrum Nard Halden Vest Halden @st Sentrum Sgr Tistedal Festningen & Harekas Isebakke Sponvika Eksternsone
Sentrum Nord 0.5% 1.7% 0.7% 0.4% 1.0% 0.9 % 0.8% 0.6%
Halden Vest 1.7% 1.7% 1.0% 0.8% 1.2% 1.2% 1.0% 0.7%
Halden @st 0.8% 1L1% 0.2% 0.4% 0.4% 04% 0.5% 0.3%
Andel Sentrum Sar 0.4% 0.8% 04% | 04% | 04% 04% 03%  0.2%
trafikkarbeid Tistedal 1.0% 13% 0.4% 04% 0.2% 04% 0.5% 0.2%
Festningen & Harekas 1.0% 1.2% 0.4% 04% 0.4% 04% 0.5% 0.2%
Isebakke 0.7% 0.9% 0.4% 03%  04% 04% L 00%  02%
Spanvika 0.6% 0.7 % 03% 02% 0.2% 02% 0.2% 0.1%
[Eksternsone [ eme  GE% N 28% 29%  24% 26% 35%  24%

Figur 4-13 Endring i antall bilreiser (rush) mot 2030 og andel av trafikkarbeidet som utfares pa hver enkelt
reiserelasjon. TILTAK = Etablering av bomring (Kun ytre ring). Grenn farge i tabellen tilsier en ekning i reiser,
mens red indikerer en reduksjon. Kilde: RTM

4.1.5.4 Kort om reisene inn og ut av Halden

Som vist i de foregdende avsnittene star reisene inn og ut av Halden for en vesentlig del av
trafikkarbeidet. Dette gjelder spesielt for sonene «Halden Vest» og «Sentrum Nord». |
beregningene er det ikke vurdert kollektivtiltak som krysser kommunegrensen. Det kan
vaere aktuelt & vurdere forbedring i det regionale kollektivtilbudet i et videre arbeid, siden
dette da vil vaere relativt malrettet med tanke pa hvor utslippene genereres. Tiltaket ble
ikke vurdert da fokus |a pa de lokale tiltakene i Halden, men utredningen viser at man

kanskje ma se pa tvers av kommunegrensene i enkelte tilfeller.

Vi har undersgkt to forhold naermere ved reisene inn og ut av Halden for & vurdere

eventuelle utfordringer og muligheter ved et bedre kollektivtilbud ut av kommunen:

e Hvor gar reisene: Jo mer spredt malpunktene for reisene er, jo vanskeligere vil det
veere a etablere et konkurransedyktig kollektivtilbud
e Andelen arbeidsreiser: Jo flere arbeidsreiser jo enklere vil det vaere a etablere et

kollektivtilboud som kan trekke til seg flere reisende
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Figur 4-14 viser reisestrammene fra sonene «Halden Vest» og «Sentrum Nord» ut av

h\

kommunen. En stor andel av disse reisene gar til Sarpsborg og noen fa gar videre til Moss

og Fredrikstad. Internt i Sarpsborg spres reisene til forskjellige malpunkt. Falgelig vil et

kollektivtilbud farst og fremst veere aktuelt pa strekningen Halden-Sarpsborg. Det kan i et

videre arbeid veere interessant a vurdere tiltak som innfartsparkering, samt forbedringer i
kollektiv- eller togtilbud pa denne strekningen. Videre ma det vurderes hvor i Sarpsborg

reisene har sine malpunkt.

Videre utgjer arbeidsreisene ca. 33 % av alle reiser inn/ut av Halden. Dette er pa linje med

andelen generelt, og tilsier dermed at man kan fange opp mot 1/3 av reisene ved a

etablere ruter som har et godt tilbud i rush.

Horten

[ ,tTﬁnsberg

Fredrikstad

Feerder

Hvaler

Figur 4-14 Reisestremmer fra sonene "Halden Vest" og "Sentrum Nord" ut av Halden kommune
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4.1.5.5 Forbedret regionalt kollektivtilbud

Vi har sett pa effekten av & bedre det regionale kollektivtilbudet til Sarpsborg og
Fredrikstad, ved & etablere en ny rute mellom Bredlgs i Halden og Kalnes i Sarpsborg og
doble frekvensen pa rute 630 mellom Halden og Moss via Fredrikstad sentrum.

Ny rute mellom Bradlas og Kalnes gar via BRA-veien i Halden, E6, rv 22 og fv 118 gjennom
Sarpsborg sentrum, og deretter E6 til Kalnes sykehus. Se Figur 4-15. Ruten har fire
avganger i timen i rush, og bruker 42-45 minutter pa turen. Dette er sannsynligvis for hay
frekvens med tanke pa markedsgrunnlag og driftskostnader, men gir en teoretisk
indikasjon pa effekten av tiltaket. Vi har beregnet effekt med og uten bomring pa

kommunegrensen.

Esri, HERE; Esri. HERE, Garmin, INCREMENT P, USGS.

Figur 4-15. Trasé for mulig ny rute mellom Bredles og Kalnes, via Sarpsborg sentrum.
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Modellberegningen viser at effekten pa antall bilreiser er sterst i rush og den nye ruten

bidrar til & redusere bilbruken til Sarpsborg. Vi ser en viss overgang fra bil til kollektiv for

reiser i rush, mens effekten er mindre i lavtrafikk. | lavtrafikk er det en starre andel

bilpassasjerreiser enn i rush, noe som skyldes sammensetning av reiseformal. Jkning i

kollektivandelen utenom rush skydels i farste rekke overgang fra bilpassasjerer. Dette

pavirker ikke trafikkarbeidet, og dermed heller ikke klimagassutslippet. Rushtidsreiser er i

storre grad arbeidsreiser hvor man kjerer mer alene. Se Figur 4-16 og Figur 4-17.
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Figur 4-16. Transportmiddelandel for reiser til Sarpsborg i rush
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Figur 4-17. Transportmiddelandel for reiser til Sarpsborg utenom rush

Forbedret regionalt kollektivtilbud til Sarpsborg, Fredrikstad og Moss gir en gkning i antall
kollektivreiser, men gir i mindre grad en overfaring av bilreiser da antall reiser totalt til
Sarpsborg eker. Kun forbedring av regionalt kollektivtilbud gir liten endring i antall reiser i
seg selv. Antall bilreiser til Sarpsborg reduseres med knapt 1 %, mens antall kollektivreiser
gker med drayt 70 %. Se Figur 4-18.

Farst ved innfering av bomring pa kommunegrensen vil antall bilreiser reduseres. Vi ser da
at en del reiser gar over til kollektivtrafikk, men samtidig at flesteparten slutter a reise ut av
kommunen til blant annet Sarpsborg. Disse reiser enten til andre steder eller avstar fra a
reise. Antall bilreiser til Sarpsborg reduseres da med nesten 30 %, mens antall
kollektivreiser dobles.
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Figur 4-18. Effekt pa antall reiser av forbedret regionalt kollektivtilbud og bompenger, med reiser til Sarpsborg
som eksempel

Vi ser at utbedring av det regionale kollektivtilbudet i seg selv gir liten effekt pa det totale
utslippet. Dette skyldes blant annet at effekten i lavtrafikk er liten. Mange av de nye
bussreisene foretas av bilpassasjerer i lavtrafikk, og gir dermed ingen endring i antall
bilreiser. Et bedre regionalt busstilbud uten bompenger gir ikke overfaring av bilreiser,

bare flere bussreiser.

Bomring pa kommunegrensen er fortsatt det mest effektive tiltaket for & redusere
klimagassutslippet. Et forbedret busstiloud kan vaere en erstatning for bilreisene som far
gkte bompenger, men gir ingen overfering av betydning i seg selv.

Forbedret kollektivtilbud i kombinasjon med bompenger gir sterst klimaeffekt, og
analysen viser at bompenger er det mest treffsikre tiltaket for a redusere trafikkarbeidet da
det pavirker selve bilfarerreisen. Se Figur 4-19.
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Figur 4-19. Endring i trafikkarbeid og klimagassutslipp ved innfering av forbedret regionalt kollektivtilbud alene
og i kombinasjon med bomring pa kommunegrensen.

4.1.6 Om nullutslipp i 2030

Halden kommune har et mal om nullutslipp fra all persontrafikk innen 2030. Hvorvidt man
oppnar malet vil avhenge av nasjonal poltikk som pavirker hvilken andel elbil utgjer av
bilparken, og lokale tiltak. Analysen har vist at de lokale tiltakene i seg selv ikke er nok til a

oppna nullutslipp, heller ikke sammen med forventet utvikling i elbilparken.

Oppnaelse av nullutslipp i Halden innen 2030 vil vaere sveert krevende. Det tar lang tid &
bytte ut bilparken og man ma i praksis forutsette at alle bilturer gjennomfares med elbil
dersom en skal ha nullutslipp. For & oppna nullutslipp i 2030 ma Halden kommune i
realiteten forby all bruk av fossilbiler innen 2030, da den forventede utskiftingen av

bilparken ikke gar raskt nok. Dette vil vaere et sveert inngripende tiltak.

4.1.7 Samlet vurdering

Resultatene fra transportanalysen har vist at de ulike tiltakspakkene har ulik effekt pa
klimagassutslippet. Dette skyldes en rekke faktorer, men farst og fremst er det
konkurranseflatene mot bil samt reiselengde pa strekningene tiltakene bergrer som
forklarer mye av forskjellene.

Litt forenklet, kan man si at bompenger (riktig plassert) gir sterst effekt, mens positive tiltak
gir mindre effekt. En Ytre Ring vil veere et treffsikkert virkemiddel for & pavirke de lange

reisene. De positive tiltakene har en viss effekt for a gjere det mer attraktivt a sykle og reise
kollektivt, men ikke i tilstrekkelig grad til & forbedre konkurranseflaten mot bil for a gi noen
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vesentlig endring i reisemgansteret. | tillegg erstatter de positive tiltakene forst og fremst

korte bilreiser, som utgjer en mindre andel av utslippene enn de lengre.

Tabell 3 viser en sammenstilling av analysene som er gjennomfert. Vi har oppsummert
langs tre mal:

e Endring i bilkostnad (hvor stor belastning for bilistene tiltakene medfarer)
o Effekt pa utslipp
e Kostnad ved tiltaket

Resultatene viser at de positive tiltakene ikke gir noen forverring for bilistene, men gir
allikevel en forbedring for det transportmidlet som bergres. Samtidig gir disse tiltakene
minimal effekt pa utslippene og har en vesentlig kostnad. Kollektivtiltakene er estimert til &
koste 21 millioner per ar. Etablering av prinsippforslag for hovedrutenett for sykkel vil
anslagsvis koste mellom 34 og 125 millioner, avhengig av ambisjonsniva og tiltaksbehov.
Prinsippforslaget omfatter tilrettelegging av drayt 21 km.

Parkeringstiltakene vil trolig ha relativt lav kostnad; det er fgrst og fremst en gkning av
takster i dagens soner som er lagt inn. | tabellen har vi kun inkludert effekten av & doble
dagens parkeringsavgifter, da pakken «Parkering Hay» representerer en veldig stor gkning
i bilistenes kostnad. Tiltaket gir en forverring for bilistene®?, samtidig som at klimaeffekten

er relativt liten.

Bompengetiltakene gir en moderat gkning i gjennomsnittstrafikantens kostnader, men
ogsa et betydelig bidrag til & redusere utslippene. | sa mate, er etablering av en Ytre Ring
det mest effektive tiltaket, hvor man oppnar den sterste reduksjonen i utslipp for den
minste gkningen i belastning for gjennomsnittsbilisten. | tillegg er det rimelig a forvente at

etablerings- og driftskostnadene er lave og kan hentes inn gjennom innkrevingen.

Tabell 3. Sammenstilling av resultater i analysen.

Tiltak Endring i bilkostnad (mot trend) Utslipp (mot trend) Kostnad [mill.]
Kollektiv 0% -0.3% | 21 (pr. &r)

Sykkel 0% -0.2% | Mellom 34-125 mill. (investering)
Parkering (lav) _ 6% -0.5% | Lav

Bompenger med Indre Ring _ -9.4 %- Lav

Bompenger bare Ytre Ring _ -13_ Lav

33 Her er gkningen i kostnader malt for alle reiser, ogsa de inn og ut av Halden.
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4.2 Kvalitative vurderinger av andre tiltak

4.2.1 Gange

Gangtiltak kan danne effektive forbindelser mellom malpunkter som arbeidsplasser,
butikker/handel og kultur, og pa denne maten tilrettelegges der behovet til fotgjengerne
er starst. Dette inkluderer ogsa boligomrader og atkomst til bussholdeplasser. Det trengs
tilrettelegging langs og pa tvers av gater/veger og sammenhengende nett av
gangforbindelser for & sikre sikkerhet, trygghet og fremkommelighet.

Halden sentrum er kompakt. Nesten 50 % bor innen 2 km radius fra sentrum og nesten 40
% og 50 % av arbeidsplassene innenfor henholdsvis 1 og 2 km fra sentrum?®*. Tiltak i og
rundt sentrum i Halden vil derfor treffe mange Haldensere.

Gangtiltakene bar tilrettelegges som sammenhengende nettverk. Det bar derfor startes
med et sammenhengende nettverk innenifra og ut, ved a gi et godt tilbud fra start, fremfor
spredte tiltak rundt omkring i kommunen. For & sikre trygge krysningspunkter, ber
gangfelt, nevnt i planene til kommunen, vurderes ut fra bilenes fartsniva (eventuelt vurdere

hastighetsreduksjon), trafikkmengde og antall kryssende myke trafikanter

Kommunens planer inneholder en rekke mindre tiltak for & forbedre forholdene for
gaende og syklende over hele kommunen. Dette er tiltak som etablering eller utvidelse av
fortau, forbedring av kryssinger i plan for gadende, over- og underganger pa tvers av

jernbanen samt utbedringer av kryss og holdeplasser for buss.

Modellberegningen for sykkelveipakken viste at klimagasseffekten for slike mindre,
positive tiltak er relativt lavt. Samtidig er dette tiltak som vil gjgre det mer attraktivt 8 ga og
sykle, som i seg selv er positivt, bade for folkehelse og bymilje. Utbedring av forholdene
for gdende og syklende kan ogsa brukes for a signalisere en prioritering av myke
trafikanter. Tilrettelegging for gange kan ogsa meduvirke til at flere bruker kollektivt fremfor
bil, som ogsa gir positiv helseeffekt, i form av gkt bevegelsesniva. Gaende bidrar ogsa til
skape en mer levende by med et bedre bymiljg, uten a forurense omgivelsene, og
fotgjengerne far daglig mosjon og frisk luft og flere opplevelser®. En effekt av gangtiltak
er ofte gkt trafikksikkerhet, som bidrar til samfunnsgkonomisk nytte i form av feerre ulykker,
og pa sikt kan endre reisevaner. Foreldre som er utrygge for barna i trafikken reduserer

34 Se https://arcqg.is/GeDK]

3 Kilde: «Fysiske anlegg for gdende», Tiltakskatalogen
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sannsynligheten for at de skal ga eller sykle med 71%?%. For a fa sterst effekt bar en
prioritere tiltak i og naert sentrum, og gjerne utbedringer som kan sees i sammenheng
over en lengre strekning. Tiltakene ma ogsa felges opp med tilstrekkelig drift og
vedlikehold av gangarealene, og universell utforming ivaretas, slik at flest mulig
mennesker kan benytte gangtilretteleggingen. Gangtiltakene er ofte enkle og billige a
iverksette og gjennomfaere, og har derfor ofte flere ganger starre samfunnsgkonomisk
nytte enn kostnad®’.

Ved utbedring av forholdene for gadende og syklende bgr en ogsa se pa hindringer som
begrenser fremkommeligheten for disse trafikantgruppene. Se Figur 4-20.

g

Figur 4-20. Eksempel pa hindring pa fortau som gir sveert darlig fremkommelighet for gaende, syklende og
trilling av barnevogn. Foto: Asplan Viak.

36 Kilde: «Fysiske anlegg for gaenden, Tiltakskatalogen

37 Kilde: «Fysiske anlegg for gaenden, Tiltakskatalogen
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Fjerning av overflateparkering, for eksempel pa Torget, vil ogsa virke positivt overfor
gaende. Torget bar benyttes til noe som gir mer byliv enn bilparkering. Dette vil kunne
komme hele byen til gode, bade naeringsdrivende (handel og servering) og besgkende.
Klimaeffekten vil veere begrenset, men signalverdien og muligheten for a legge til rette for
byliv hay. Nar byomrader skal omgjares, er medvirkning bade i planlegging og
gjennomfering viktig for at omradene skal brukes, interessekonflikter imgtekommes og

beboere/brukere fa eierforhold til dem?:.

Figur 4-21. Torget i Halden kan med fordel benyttes til noe mer bymessig enn bilparkering. Foto Asplan Viak.

Tabell 4 viser gangtiltakene i kommunens planer og utredninger og antatt klimaeffekt og
ovrige effekter av disse. Det ses at klimaeffekten av gangtiltakene vurderes a veere er lav,
som felge av at tiltakene er sma, ligger spredt og i stor grad utenfor sentrumsomradet. |
tillegg utgjer gangturer en liten av det totale transportomfanget i Halden, slik at det

samlede transportarbeidet ikke er sa stort.

38 Kilde: «Trafikksanering» Tiltakskatalogen
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Gangtiltakene bidrar i farste rekke til 8 bedre den generelle trafikksikkerheten i

kommunen. Det er ogsa en betydelig helseeffekt av at flere gar. Effekten er szerlig hay for

de som gar lite i dag.

Flere fotgjengere bidrar til en mer levende by og bedre lokalmiljg, og kan vaere

selvforsterkende og stimulere til flere gaende. Gangtiltak i sentrum kan gi bedre

kundegrunnlag for forretninger. Gangtiltak med restriksjoner for bilbruk kan redusere

vegstey og luftforurensning.

Gjennomfarbarheten vurderes i utgangspunktet a veere enkel, men vil avhenge av om det

trengs reguleringsplan (felger av dagens reguleringssituasjon og sterrelse pa tiltaket),

samt eventuelle behov for ekspropriering.

Kostnadsnivaet vurderes generelt som lavt, men vil igjen avhenge av eventuelle

eksproprieringsbehov.

Sterre klimaeffekt av gangtiltakene kommer eventuelt dersom noen av dem kan bidra til a

tilrettelegge for skt bruk av kollektivtransport i kombinasjon med andre byutviklingstiltak.

Trafikksikkerhet og folkehelse, samt bidrag til & skape en mer attraktiv og levende by, vil

veaere de viktigste effektene av & legge bedre til rette for gange i Halden.

Tabell 4. Gangtiltak i kommunens planer og utredninger.

Torpedalsvegen - Stadionveien

Tiltak Klimaeffekt | Andre effekter

Rv. 21: Endret utforming av sikkerhetssluse. Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Fra Busterudkleiva og Dyrendalsveien mot fotgjenger

feltet over Marcus Thranesgate

Klepperveien: Fortau ca. Tkm inn Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Gronliveien: Fortau fra BRA-veien til Busterudkleiva Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Bakkelundveien: Fortau fra Stenlivein til p-plass Hj.hallen Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Brodlgsveien: Fortau KIWI til Vestveien Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Serhalden: Fortau til Eskeviken Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Skrivergveien: Fortau fra Fv. 22 til Ystehede. Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Fosseveien: Fortau fra Tistedalsveien til Lindkerbakken Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Bastadlundveien: Utvide fortau Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Fv. 101: Fortau fra skolen til eksisterende gang/sykkelvei Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
fra Beokevangen.

v. 104: TS-tiltak ved Berg barnehage. Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Fv. 901: Midtdeler i fotgjengerfelt Asakveien ved Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Blokkveien

Fv. 921: Forbedre Vadkemarkkrysset. 50/50 deling med Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
SVV.

Fv. 921: Torpedalsveien: 30-sone forbi krysset Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
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Tiltak Klimaeffekt | Andre effekter
Fv. 921: Fortau Eklundveien til Spurveveien. Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Fv. 921/B.R.A.-veien: Fortau fra Hjortefaret mot Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Klipperveien. Opphayet gangfelt mellom busstopp og
utkjering droppsone.
Fv. 934: Sponvikaveien. Fortau fra Torget til Skansen. Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Fv. 21: Fortau fra Fosseveien til @bergveien. Lav Trafikksikkerhet, folkehelse
Fv. 21: Ny overgang ved Jernbanebrua Tistedal Lav Trafikksikkerhet, folkehelse

4.2.2 Sykkel

Plan for hovednett for Halden viser tre hovedruter som binder sammen lokale bo- og
arbeidsplassomrader i kommunen. Vi foreslar a etablere et alternativt hovedrutenett, med
fokus pa sentrumsrettede reiser. Sykkeltiltak som ikke inngar i hovedrutenettet, er vurdert

nedenfor (se
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Tabell 5). Klimaeffekten av de isolerte sykkeltiltakene i veinettet er lav. Effekten av disse
tiltakene er i starre grad rekreativ.

Det a tilrettelegge for sykkelparkering og el-lading for sykler, i tillegg til deleordning for

elsykler, har imidlertid hay symbolverdi, da det viser at kommunen prioriterer tiltak for &

sykle. Vintervedlikehold av sykkelveier har ogsa en viktig signaleffekt for a synliggjere og
muliggjere sykling som transportmiddel hele aret.
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Tabell 5. Sykkeltiltak i kommunens planer og utredninger som ikke inngar i hovedrutenettet.

h\

Tiltak Klimaeffekt Gjennomferbarhet | Konsekvenser | Andre effekter | Kostnad®®
annen trafikk
Fv 934: Gang/ Lav (begrenset | Middels Ingen Trafikksikkerhet, | 50 mill.
sykkelvei mellom | trafikkgrunnlag) folkehelse
Sponvika og
Tollstasjonen
Fv 9201 og 902: Lav (begrenset | Enkel Ingen Trafikksikkerhet, | 30 mill.
G/S-vei Asak trafikkgrunnlag) folkehelse
skole til
Asakasen
Fv. 901: Gang/ Lav (begrenset | Enkel Ingen Trafikksikkerhet, | 6 mill.
Sykkelvei trafikkgrunnlag) folkehelse
Ryfjeldveien til
Hoyasveien.
Fv. 932: Gang/ Lav (begrenset | Enkel Ingen Trafikksikkerhet, | 12 mill.
sykkelvei fra trafikkgrunnlag) folkehelse
Berg skole til
Sto-Nor
Fv. 22: Gange/ Lav (begrenset | Middels Ingen Trafikksikkerhet, | 35 mill.
sykkelvei mellom | trafikkgrunnlag) folkehelse
Kleppe (Qberg-
veien) og Idd
kirke
Flere plasser for Lav Enkel Ingen Opplevd Lav
sykkelparkering sikkerhet,
folkehelse

Lav Middels (krever Ingen Antatt lav Lav
El-ladeplass for overvaking, etterspgarsel
sykkel, div. sikkerhet mot
omrader tyveri)
Prioritert Lav Middels Sma Signaleffekt for | Lav
vintervedlikehold (prioritering helars sykling,
pa sykkelfelt rekkefolge) folkehelse
Utvide Lav Enkel Ingen Symboleffekt, Lav
deleordning for gir mulighet til &
elsykler prove for kjop

3% Kostnadsestimatene er beheftet med stor usikkerhet da det ikke foreligger prosjekteringsgrunnlag og vi ikke
kjenner grunnforhold og eventuelt andre kostnadsdrivende elementer. Anslagene er basert pa
Samledokumentasjon 2018 for utbyggingsprosjekter avsluttet 2018 samt utvikling lepemeterpriser, Statens
vegvesen (SVV rapport 252) og erfaringstall for sammenlignbare prosjekter i Asplan Viak.
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| likhet med for gangtiltakene, er ikke klimaeffekten den viktigste effekten fra
sykkeltiltakene i kommunen. Kombinert med andre tiltak for & redusere personbiltransport,
kan det ha en viss klimaeffekt. Sykkeltiltakene bidrar i ferste rekke til trafikksikkerhet og
folkehelse, samt signaleffekt for & motivere til mer sykling.

4.2.3 Kollektiv

Kollektivtiltakene i kommunens planer er presentert i Tabell 6. Det er stor variasjon i
langsiktigheten og gjennomferbarheten til tiltakene. Tilrettelegging ved busslommer, har i
hovedsak trafikksikkerhetseffekt. Arealplanleggingstiltakene som handler om & etablere
kollektivknutepunkt, kan pa sikt bidra til at utslippene reduseres, og kan derfor ha en viss
klimaeffekt over tid. Mer miljgvennlig drivstoff i bussene reduserer utslipp, men samtidig
utgjer busstrafikken en svaert liten andel av trafikkarbeidet i Halden, sa den totale
klimaeffekten er liten. Bedre kollektivtilbud generelt kan gke kollektivandelen hvis det
gjennomfares i kombinasjon med bilreduserende tiltak, og i sa fall ha noe effekt. Dette
avhenger imidlertid av drivstoffene til bussene, og tiltakene er pad denne maten relatert.

Tabell é. Kollektivtiltak i kommunens planer og utredninger.

Tiltak Klimaeffekt Gjennomferbarhet | Konsekvenser | Andre Kostnad*“®
annen trafikk effekter

Fv 934: Lav (begrenset Enkel Lav Trafikk- 50 0000

Tilrettelegge ved trafikkgrunnlag) sikkerhet pr. stk.

busslommer slik at
ventende ikke star
pa veiskulder.

Halden stasjon er Lav (krever Enkel Ingen Forventer Lav
kommunens bedre togtilbud okt
kollektivknutepunkt | ennidag fora etterspgorsel

fa starre effekt) ved ev. ytre

bomring

Avsette arealer Lav (krever Usikker, Usikker, Kan gi okt Usikker*
mellom jernbane- bedre togtilbud | avhengig av ny avhengig avny | kollektiv-
stasjonen og ennidagfora stasjonslgsning stasjons-lgsning | andel
Jernbanegata ifm. | fa starre effekt)

kollektivknutepunkt

40 Kostnadsestimatene er beheftet med stor usikkerhet da det ikke foreligger prosjekteringsgrunnlag og vi ikke
kienner grunnforhold og eventuelt andre kostnadsdrivende elementer. Anslagene er basert pa
Samledokumentasjon 2018 for utbyggingsprosjekter avsluttet 2018 samt utvikling lapemeterpriser, Statens
vegvesen (SVV rapport 252) og erfaringstall for sammenlignbare prosjekter i Asplan Viak
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Tiltak Klimaeffekt Gjennomferbarhet | Konsekvenser | Andre Kostnad*’
annen trafikk effekter

Bedre Lav (begrenset Usikker* Usikker* Trafikk- Usikker*

tilrettelegging for trafikkgrunnlag) sikkerhet (?)

kollektivknutepunkt

pa nordsiden av

Tista

Jobbe for bedre Lav (begrenset Enkel Ingen Mindre Middels

kollektivtilbud trafikkgrunnlag) trafikk (tilpasses
etter-
sparsel)

Fornybart drivstoff i | Middels (utgjer | Enkel Ingen Lav

skolebusser og en liten andel av

minibusser trafikkarbeidet)

Intercity - Middels Usikker Ingen Forventer Usikker

forutsetter at (kjenner ikke okt (antatt

eksisterende linje grunnforholdene) ettersparsel | hay)

felges inn til og ved ev. ytre

gjennom byen bomring

*Tiltakene er for upresist beskrevet til kommunens planer til at det er mulig & vurdere gjennomfarbarhet og

ansla kostnad

4.2.4 Biltiltak

Biltiltakene i kommunens planer bidrar i ulik retning med hensyn til malet om & redusere

klimagassutslippene fra transport. Tiltak som gir gk fremkommelighet for bil vil styrke

konkurranseforholdet for bil i Halden i forhold til @vrige transportmidler ytterligere, og

dermed bidra til gkt utslipp. Ut ifra et klimagassperspektiv kan det derfor ikke anbefales a

gjennomfare slike tiltak. Det samme gjelder andre tiltak som bedre fremkommelighet og

tilgjengelighet for bil pa bekostning av andre trafikantgrupper. Kun restriktive tiltak pa

bilbruk vil bidra til & redusere utslippene. Se Tabell 7.

Flere planer og vedtak i Halden er knyttet til avlastningsveier og tuneller for biltrafikk, blant
annet avlastingsvei forbi Berg og tunell fra Vaterland til Abels gate/Olav Vs gate/Risum

(dette er del av en starre pakke som ogsa omfatter tilrettelegging for sykkel og parkering).
Kommunen vurderer to ulike tunnellasninger i retning Risum; en lgsning fra byen helt opp

til Risum og et kortere alternativ. P& grunn av forskjellig tunnellengde og stigning, vil de to

41 Kostnadsestimatene er beheftet med stor usikkerhet da det ikke foreligger prosjekteringsgrunnlag og vi ikke
kienner grunnforhold og eventuelt andre kostnadsdrivende elementer. Anslagene er basert pa
Samledokumentasjon 2018 for utbyggingsprosjekter avsluttet 2018 samt utvikling lapemeterpriser, Statens
vegvesen (SVV rapport 252) og erfaringstall for sammenlignbare prosjekter i Asplan Viak
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alternativene komme i ulike klasser med hensyn til blant annet sikkerhet, noe som vil

innvirkning pa byggekostnaden.

Tabell 7. Biltiltak i kommunens planer og utredninger.

h\

Tiltak Klimaeffekt | Gjennomfer- | Trafikale Andre effekter | Kostnad*?
barhet konsekvenser
Forslag til Negativ Middels Bedre Qker 75 mill.
avlastningsvei fra (vil gi okt (dyrka mark fremkommeligh | konkurranse-
Berg skal lgses ifm. ) . . .
utbygging av utslipp) pa deler av et for bil. forholdet for bil
boligomrader nord strekningen) Trafikk- ift. andre
for Strupe. Avlgse awvikling. transportmidler
trafikken i BRA-
veien som i dag
kjgrer ut pa rv 204.
Tunnel fra Negativ Krevende Bedre Oker 250 mill.
Vaterland mot (vil gi okt fremkommelig- | konkurranse- (sveert hay
Risum som en utslipp) het for bil. forholdet for bil kkerh
forlengelse av Trafikk- ift. andre ustker .et).
strekningen awvikling. transportmidler. | Avhengig av
Snippen/Vaterland. Muliggjer a tunnellengde
For & avlaste trafikk legge til rette
i og rundt Elvegata for gang/sykkel
fra Risum/Idd
Bedre Negativ Middels Bedre QOker 5-6 mill. pr.
krysslasninger for (kan gi okt (anlegg pa fremkommeligh | konkurranse- rundkjaring
sidegater til Hakon . ) . .
Vils gate utslipp) hovedvei) et for bil. forholdet for bil
Trafikk- ift. andre
awvikling. transportmidler
Fv 934: Nedsatt Ingen Enkel I liten grad Trafikksikkerhet | Lav
hastighet fra
Sponvikveien til
Svalergdkilen
Bilfrie gater Middels Middels Redusert Dkt byliv, bedre | Lav
(krever god fremkommeligh | kundegrunnlag
planlegging) et for bil for handel og
service i
sentrum
Enveiskjorte gater Lav Middels Redusert Trafikksikkerhet, | Lav
(krever god fremkommeligh | mulighet for
planlegging) et for bil sykkelfelt,
lokalmilje

42 Kostnadsestimatene er beheftet med stor usikkerhet da det ikke foreligger prosjekteringsgrunnlag og vi ikke

kienner grunnforhold og eventuelt andre kostnadsdrivende elementer. Anslagene er basert pa

Samledokumentasjon 2018 for utbyggingsprosjekter avsluttet 2018 samt utvikling lapemeterpriser, Statens
vegvesen (SVV rapport 252) og erfaringstall for sammenlignbare prosjekter i Asplan Viak
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Tiltak Klimaeffekt | Gjennomfer- | Trafikale Andre effekter | Kostnad*®
barhet konsekvenser

Sterre og flere Middels Enkel Ingen Bor ikke brukes | Innhentes ved

parkeringsplasser til & oke & la private

med el- .

lademuligheter. parkerings- etablere og
kapasiteten drifte anlegg

Viderefgre og Middels Enkel Ingen Bor ikke brukes | Kan hentes

utvide til & oke innved ala

prioritert/gratis parkerings- private

parkering for kapasiteten etablere og

nullutslippsbiler drifte anlegg

Ny parkering i Lav Middels Avhengig av Bor ikke brukes | Kostnad

sentrum forutsettes lzsning for til & oke paferes til

lagti kjeller/ tkomst keri beb .

underetasje i atkoms par el.’lngs— eboere i nye

sentrumsomradet kapasiteten bygg
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fiell nar tunnel lzsning for fierne parkering | (avhengig av

anlegges pa .

. atkomst i sentrum storrelse

sydsiden

Frikjgpsordning Lav Enkel Ingen Redusere Lav
parkering

Smart parkering Lav Enkel Ingen Mindre Lav
letekjoring

Sanntids veidata Lav Usikker Ingen Ingen Usikker

Planlegge Middels Enkel [ liten grad Dkt byliv, gkt Lav

utbygging slik at (langsiktig) kundegrunnlag

framtidens for handel

transportlgsninger or Van .e °9

ivaretas. Avstand service

fra sentrum/ sentrum

tettsted ma veie

tungt

Utvikle Lav Enkel Ingen Ingen Lav

deleordninger
videre, til et reelt
alternativ i
boligomradene
utenfor sentrum

43 Kostnadsestimatene er beheftet med stor usikkerhet da det ikke foreligger prosjekteringsgrunnlag og vi ikke
kjienner grunnforhold og eventuelt andre kostnadsdrivende elementer. Anslagene er basert pa

Samledokumentasjon 2018 for utbyggingsprosjekter avsluttet 2018 samt utvikling lepemeterpriser, Statens
vegvesen (SVV rapport 252) og erfaringstall for sammenlignbare prosjekter i Asplan Viak
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4.2.5 Elbiltiltak

Elbiltiltakene i planen til kommunen er tiltak som vil virke positivt, men som det er
vanskelig & beregne den reelle klimaeffekten av. Elbilutlaning er et positivt tiltak som bade
kan benyttes til profilering av Halden som en by som er opptatt av a lgse
klimautfordringene og la innbyggerne teste elbil for de eventuelt gar til innkjop selv.
Tiltaket vil dermed kunne ha en langsiktig effekt.

Generelt kan det sies at det allerede er mer enn nok parkeringsareal i sentrum. Fremfor &
bygge flere plasser bar kommunen heller se pa hvilke plasser som kan fjernes og
prioritere parkering for elbiler pa de plassene som blir igjen. Beregning av klimaeffekten
av redusert parkering viste begrenset effekt, men feerre parkeringsplasser i sentrum vil

virke positivt for bade trafikkavvikling og bymilje.
Kommunen har ogsa flere krav til egen virksomhet, som gir en viktig symboleffekt:

o Stille krav til utslippsfri transport av varer og tjenester som kommunen kjgper.
e Kommunens fossile kjgretay skal gradvis byttes ut med fossilfrie.

e Tilrettelegge for effektiv og fossilfri naerings- og varetransport.

Igjen er det vanskelig & beregne den reelle effekten av disse tiltakene. Det mangler
oversikt over bruk og praksis i dag, og det foreligger ingen kjente parametere for hvordan
slike tiltak virker i praksis.

4.2.6 Andre mindre tiltak

Andre tiltak som kan vurderes er:

e Tilskudd til kjsp av elsykkel

e Parkeringsanlegg elsykkel (krever hayere sikkerhet mot tyveri)

e Samkjering og «minikollektivtilbud» for felles transport til skole, trening og andre
fritidsaktiviteter

e Lokalisering av barnehager, skole og inndeling av opptakssoner

Dette er alle tiltak som farst og fremst virker pa korte reiser. Modellberegningene viser
begrenset klimaeffekt for denne type tiltak og reiselengder, men samtidig er
symbolverdien hay.

Rapport - Vurdering av klimaeffekt for mobilitets- og infrastrukturtiltak i Halden 72

h\



Ve T\Y

5 Oppsummering

Halden kommune har mal om & redusere klimagassutslippet med 60 % innen 2030. 12030
skal all personbilbruk veere utslippsfri og alle sterre kjgretay benytte fossilfritt drivstoff.
Samtidig skal andelen som gar, sykler eller reiser kollektivt skal skes vesentlig.

Klimagassutslippet fra transport i Halden er summen av trafikkarbeidet (all transport som
foregar pa veinettet i kommunen i lgpet av ett ar, med unntak for gjennomfartstrafikk pa
E6) ganget med utslippsfaktorer for kjgretayparken. For & redusere klimagassutslippet ma
trafikkarbeidet og/eller utslippsfaktorene ga ned. Feerre og/eller kortere bilturer gir
mindre trafikkarbeid, mens nedgang i utslippsfaktorer kommer som falge av hayere andel

elbil, hybridbil og biodieselbruk for de bilturene som gjennomfares.

For a redusere klimagassutslippet fra transport og gke andelen som gar, sykler eller reiser
kollektivt, er det nedvendig med bade restriktive tiltak og incentiver som kan bidra til &

endre reisevanene i Halden.
Vi har beregnet klimaeffekten av fire tiltakspakker:

e utbedring av sykkelveitilbudet
e forbedring av lokalt kollektivtilbud
e parkeringsrestriksjoner (lav og hay)

e bomring (indre og ytre ring).

Tiltakspakkene er satt opp med utgangspunkt i tidligere planer og utredninger for Halden,
supplert med nye tiltak. Vi har ogsa gjort en skjgnnsmessig vurdering av andre, mindre

tiltak som kan vaere aktuelle.

De enkelte pakkene gir ulik effekt pa det samlede trafikkarbeidet. De positive tiltakene
(skning i kollektivtilbud og bedre sykkelveitilrettelegging) viser seg a ha liten effekt pa
klimagassutslippet, mens de restriktive tiltakene for bil, som gkt parkeringsavgift og
bompenger har hgyere effekt. Hovedarsaken til dette er sveert gode konkurransevilkar for
bil i forhold til @vrige transportmidler, samt at de positive tiltakene i farste rekke treffer

korte reiser, som utgjer en mindre andel av det samlede trafikkarbeidet i Halden.

1 2018 var det 3 % elbiler og 5 % hybridbiler i Halden. Andelen elbiler er forventet a ke til
40 % i 2030, og andelen hybridbiler til 25 % som felge av statlige incentiver og tiltak. Selv
om trafikkarbeidet i Halden gker frem mot 2030, vil enderingen i andelen fossilfrie biler gir
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en utslippsreduksjon pa 36 %. For & na malet om 100 % utslippsfrie kjsretay i 2030 ma
Halden iverksette egne tiltak i tillegg.

Modellberegningene viser at en bomring pa kommunegrensen (Ytre ring) vil veere det
mest treffsikre tiltaket for & redusere klimagassutslippet fra transport i Halden utover
forventet utvikling. Dette tiltaket vil ogsa gjere det mer attraktivt a reise til Halden sentrum
fremfor ut av kommunen, og kan dermed vaere positivt for sentrumshandelen. En ytre
bomring ber kombineres med et bedre regionalt kollektivtilbud, i farste rekke til
Sarpsborg.

En samlet pakke med bomring pd kommunegrensen i kombinasjon med heyere
parkeringsavgifter, faerre parkeringsplasser i sentrum og utbedring av sykkelveinettet, gir
ca. 14 % reduksjon i trafikkarbeid sammenlignet med trend 2030. Dette vil gi en
klimagassreduksjon pa 47 % sammenlignet med 2016, eller 11 prosentpoeng mer enn
reduksjonen som falge av endringen i kjgretayparken (som kommer uten tiltak fra

kommunen).

Selv om klimagasseffekten er lav, er det mange andre positive effekter ved a gjere det mer

attraktivt & ga og sykle, blant annet folkehelse, lokalklima og bymilje. For a fa sterst effekt,

ber tiltak i og naert sentrum, hvor flest mennesker bor, reiser og oppholder seg, prioriteres.

Andre, mindre tiltak med mer begrenset klimaeffekt kan ha en signalverdi for a vise at
Halden tar grep for & redusere klimagassutslipp, for eksempel:

e Viderefere elbilutldnsordning for ansatte og innbyggere i kommunen

e Prioritert parkering for nullutslippsbiler

e Infrastruktur for fossilfrie kjeretay, som ladestasjoner og fyllestasjoner

e Tilskudd til kjsp av elsykkel

e Samkjering og «minikollektivtilbud» for felles transport til jobb, skole, trening og
andre fritidsaktiviteter

En utslippsreduksjon pa 47 % fra transportsektoren vil veere et godt stykke pa veiiforhold
til malet om a redusere det samlede utslippet i Halden med 60 %, men langt unna malet
om en helt utslippsfri kjgretaypark. Det virker mer realistisk @ kunne oppna dette innen
2050. Vi anbefaler at kommunen justerer utslippskuttmalet for transportsektoren til 50 %
innen 2030, samme niva som nasjonale mal.** Det vil fortsatt vaere utfordrende a na et slikt

mal, men det vil samtidig vaere innen rekkevidde.

44 Meld. St. 13 (2020-2021) - regjeringen.no
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6 Vedlegqg - Forutsetninger

6.1 Tidsverdier

Tidsverdiene benyttet i analysen er i hovedsak hentet fra den nasjonale

tidsverdsettingsundersgkelsen gjennomfart av Transportekonomisk institutt. Vekter for

sykling pa ulike typer infrastruktur er hentet fra UA-rapport 51/2015 og er et uvektet

gjennomsnitt for de som sykler ofte og sjeldent. Tabell x viser en oversikt over de ulike

tidsverdsettingene som er benyttet.

Tabell x. Tidsverdsetting, vekter og enhetskostnader benyttet i analysen. 2018-kroner.

Tidsverdier kollektiv Verdi

Enhet

h\

Ombordtid med sitteplass

Ombordtid med staplass

Effektiv forsinkelse

Gangtid til ferste/fra siste holdeplass

Gangtid Bytte

Ventetid farste holdeplass (Halve tiden mellom avganger)
Ventetid ved bytte

75 Kr per time

1.0 Vekt relativ til ombordtid
1.0 Vekt relativ til ombordtid
1.0 Vekt relativ til ombordtid
1.8 Vekt relativ til ombordtid
2.0 Vekt relativ til ombordtid
1.2 Vekt relativ til ombordtid

Byttekostnad 13.3 Kr per bytte
Tidsverdier bil Verdi Enhet

Kjeretid 167 Kr per time

Km kostnad 2.2 Kr per kilometer
Kgkostnad 2.3 Vekt relativ til kjgretid
Tidsverdier sykkel Verdi Enhet

Sykkeltid 112 Kr per time

Vekt sykkelfelt
Vekt gang- og sykkelfelt
Vekt vegbane

1.8 Vekt relativtil sykling pa sykkelfelt
1.0 Vekt relativ til sykkfelt
3.2 Vekt relativ til sykkfelt

Tidsverdier gange Verdi

Enhet

Gangtid

121 Kr per time

6.2 Utslippsberegninger

Utslippsberegningene er basert pa RTM Dom Ostfold 2018 i basis-situasjonene.

Oppdragsgiver gnsket 2016 som referanse og estimerte utslipp i 2018 er dermed skalert

ned til 2016-verdier basert pa utslippsstatistikken fra Miljgdirektoratet for Halden
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kommune. | Figur 4-6 vises ogsa trafikkarbeidet for 2016 nedskalert ved & benytte den
samme statistikk-kilden mens det faktiske trafikkarbeidet i 2018 benyttes i beregningen,
som sa justeres ned til 2016-niva.

6.3 RTM

RTM-modellen DOM Ustfold er benyttet i analysen med vegnett fra 2018 og 2030 i trad
med NTP-referansen i versjon 4.2.2. Det ble gjennomfart overordnede kvalitetssikringer av

inndata og validering av modellen. Modellens beregningsar er 2018 og 2030.

6.3.1 Kvalitetssikring av inndata

Farst og fremst ble det gjort en kontroll av vegnett, herunder kompletthet og fartsgrenser.
Enkelte veglenker var manglende fra sentrum rundt Tista senter og disse ble supplert
modellen. Videre var enkelte fartsgrenser kodet feil i modellgrunnlaget og ble rettet opp,
bl.a. i Dyrendalsveien. Det ble ogsa gjennomfert en oppdatering av modellens

parkeringskostnader internt i Halden.

Videre ble det gjennomfert en vurdering av det kodede kollektivtilbudet med hensyn til
trase og frekvens for linje 30 og 31.

6.3.2 Validering

En kontroll mot tellepunkter pa vegnettet ble ogsa gjennomfart, hvorav flesteparten var
innenfor de kvalitetskravene satt av Tarset (2013). Samlet sett kan modellens treff
forbedres noe, men for de mer overordnede analysene som er gjennomfart i dette

prosjektet, er ngyaktigheten tilstrekkelig.

Videre ble det gjennomfart en overordnet vurdering av sammenfall for modellens
rammetall og registrerte reiser i RVU. | RTM-modellen er deler av trafikken representert
med faste matriser, som gjelder trafikk inn og ut av modellens bufferomrade. | modellens
kijerneomrade, beregnes det ettersparselseffekter av ulike tiltak, og det er dermed vanlig a

vurdere sammenfall pa reisemiddelfordeling, turproduksjon o.l. for dette omradet.

Figur x viser sammenfall mellom modellberegnet reisemiddelfordeling og anslag fra
RVU*. Modellens kjerneomrade dekker hele gamle Qstfold fylke og deler av gamle

45 Hentet fra numerika.no/rammetall
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Vestfold og Akershus fylker. Figuren viser et rimelig godt sammenfall mellom

modellberegnede og faktiske reisemiddelandeler.

80%
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40%
30%
20%
10%
0% - - . |

Bilfarer Bilpassasjer Kollektiv Gang Sykkel

Andel av reisene (%)

Andel -RTM  m Andel - Rammetall

Figur x. Rammetall fra RTM og RVU for kjerneomradet til DOM Ostfold.
6.4 Sykkelberegninger

For beregning av ettersparselseffekt for sykkel er det benyttet et program som beregner
rutevalg i vegnettet basert pa tidsbruk og belastning ved ulike deler av infrastrukturen.

Vegnettet er hentet fra RTM og supplert med relevante snarveier for sykkel hvor dette er
aktuelt. Beregningen kjeres bade for og etter at det nye sykkelvegnettet er etablert, som

gir anslag pa totaltid og fordeling pa ulike typer infrastruktur.

| beregning av etterspgrselseffekten, er det benyttet en reisetidselastisitet pa -0.5. For a
beregne effekten pa utslipp, er det antatt at kun interne reiser i Halden pavirkes. En viss
andel av de nye sykkelreisene antas a overferes fra bilreiser, basert pa
transportmiddelandel for bilreiser (eksklusiv sykkelreiser). De overferte bilreisene
multipliseres sa med gjennomsnittslengde for bilreiser internt i Halden estimert av RTM pa
3.7 kilometer som gir et anslag pa daglig reduksjon (ADT) i trafikkarbeid som en falge av
sykkeltiltakene.
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