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Næring

Malvik kommune hadde behov for et bedre
kunnskapsgrunnlagfor å kunne gjøre beslutninger om
sentrumsutviklingog lokalisering av ny næring i kommunen.
Transportøkonomisk institutt (TØI) definerte og analyserte fire
forskjellige framtidsbilder: Status Quo, Utvikling av tettstedene
til å bli mer like, Hommelvik som levende sentrum i Malvik og
Sveberg som sentrum i Malvik. For hvert framtidsbilde
vurderte vi bilavhengighet, klimagassutslipp, tilgjengelighet
med og uten bil til ulike funksjoner, attraktivitet for nye
framtidige innbyggere og for nye bedrifter, samt bedring av
folkehelsen. Videre vurderte vi kostnader for kommunen og
samfunnet, samt om utviklingen er i tråd med nasjonale og
regionale føringer. I sammenligningenav de fire
framtidsbildene kom Hommelvik som levende sentrum i
Malvik best ut.

Malvik municipality near Trondheim needed a better knowledge
base for making decisions about centre development and
location of jobs, retail and services. The Institute of Transport
Economics (TØI) defined four different future scenarios. For each
scenario, we analysed car dependency and greenhouse gas
emissions, changes in accessibility – with and without a car – to
various activities, attractiveness for new future residents and
businesses, and public health improvement. We assessed the
costs to the municipality and to society at large, as well as
whether the development would be in accordance with national
and regional policies. We concluded that the development as
outlined in the scenario Hommelvik as the lively city centre of
Malvik gave the highest fulfilment of the criteria defined.
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Forord

Gjennom arbeidetmed revideringav kommuneplanenfant Malvikkommuneat det var behov for et bedre
kunnskapsgrunnlagfor beslutningerom sentrumsutviklingog lokaliseringav næringsvirksomhet.Det ble ned-
felt i kommuneplanenat det skalgjennomføresen handels- og lokaliseringsanalysefor de tre tettstedenei
kommunen med definertesentrumsområder: Hommelvik,Svebergog Vikhammer.Denne analysener nå utført
av Transportøkonomiskinstitutt (TØI) og presentert i denne rapporten.

Ifølgebestillingenskulledet utarbeidesframtidsbildersom representerteforskjelligestrategierfor lokalise-
ringav ny handelog næringog for overordnet senterstrukturi kommunen.Det skullegjennomføresanalyser
for å viseeffekterog konsekvenserhvis utviklingen skisserti de forskjelligeframtidsbildeneble virkeliggjort.
Slikeanalyserskullegjøresfor ulikekriterier.

Framtidsbilder, slikvi bruker betegnelsenher, er forenkledeog stiliserteskisserav tenkte framtidigesituasjo-
ner som er strategiskforskjelligefra hverandremed tanke på vesentligeog beslutningsrelevantevariable.Dette
må ikkeforvekslesmed en plan elleret planutkast.

I rapporten belyseskonsekvenserav de ulikeframtidsbildenefor tilgjengelighettil ulikeaktiviteterog tilbud,
attraktivitetfor framtidigeinnbyggereog bedrifter,transportbehov,bilbrukog klimagassutslipp,folkehelseog
kostnaderfor kommunen og samfunnet,samt om det er plasstil den skisserteutviklingenog hvorvidtutvik-
lingeni framtidsbildeneer i tråd med nasjonaleog regionaleføringerog planer.

Arbeidetpå TØI er gjennomførtav forskerPetter Christiansen,forskerLivaVågane,seniorforskerJan
Usterud Hanssen og forskningslederAud Tennøy,med sistnevntesom prosjektleder.Professor ArvidStrand
har kvalitetssikretarbeidet.Nils Gaute Vollhar lagetkartenei kapittel2. KjerstiVisneshar bidratt med sekre-
tærhjelpog lagetillustrasjonertil kapittel5. Kontaktperson i Malvikkommunehar værtSynneRudsarsom er
teamkoordinatorfor plan,byggesakog landbruk i Malvikkommune. Vi takker for godt samarbeid!

Oslo, juni 2012
Transportøkonomiskinstitutt

LasseFridstrøm FrodeLongva
instituttsjef avdelingsleder
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Malvikkommunehaddebehovforetbedrekunnskapsgrunnlagforå kunnegjørebeslutningerom
sentrumsutviklingoglokaliseringavnynæringi kommunen.Transportøkonomiskinstitutt(TØI)
definerteoganalysertefireforskjelligeframtidsbilder:Status Quo,Utviklingavtettstedenetilå bli
merlike,Hommelviksomlevendesentrumi MalvikogSvebergsomsentrumi Malvik.Forhvert
framtidsbildevurdertevi tilgjengelighetmedogutenbiltil forskjelligefunksjoner,attraktivitetfornye
framtidigeinnbyggereogfornyebedrifter,bilavhengighetogklimagassutslippfratransportsamt
bedringavfolkehelsen.Videreerdetvurdertkostnaderforkommunenogsamfunnetsamtom
utviklingeneri trådmednasjonaleogregionaleføringerellerommankan forventeinnsigelser.I
sammenligningenavdefireframtidsbildenekomHommelviksomlevendesentrumi Malvikbestut.

Behov for kunnskapsgrunnlag

Gjennom arbeidet med revideringav kommuneplanenfant Malvikkommune at de
hadde behov for et bedre kunnskapsgrunnlag for beslutningerom sentrumsutvikling
og lokaliseringav næringsvirksomhet.Det ble nedfelt i kommuneplanenat det skulle
gjennomføresen handels- og lokaliseringsanalysefor de tre tettstedene i kommunen
med definerte sentrumsområder: Hommelvik,Sveberg og Vikhammer.Denne
analysener nå utført av Transportøkonomisk institutt (TØI) og presentert i denne
rapporten.

Fire framtidsbilder

En vesentligog utfordrende del av oppdraget har vært å utarbeide
beslutningsrelevanteframtidsbilder.Framtidsbildene skulleutarbeidesslikat de
representererforskjelligestrategierfor utviklingavsentrenei de tre tettstedene og for
lokaliseringavhandelognæring, med hovedfokus på de elementenesom kommunen selv
kan styregjennom kommuneplanerog reguleringsplaner.

Framtidsbilder,slikvi bruker betegnelsenher, er forenkledeog stiliserte skisserav
tenkte framtidigesituasjonersom er strategiskforskjelligefra hverandre med tanke
på vesentligeog beslutningsrelevantevariable.

I dette tilfelleter det de følgendevariablenesom variereri framtidsbildene:

• lokaliseringav arbeidsplass- og besøksintensivebedrifter (A-bedrifter)
• lokaliseringav mer spesialisert handel og service
• lokaliseringav kommunalevirksomheterog fellesfunksjonerfor hele

kommunen.
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De ble utvikletfire framtidsbilder:

• StatusQuo, hvor tettstedene beholder og forsterker de funksjoneneog den
funksjonsdelingende har i dag

• Utviklingavtettstedenetil å blimerlike, hvor de tre sentrene videreutviklesslikat
de blir mer likehverandre i innhold og funksjon

• Hommelviksomlevendesentrumi Malvik, hvor ny utviklingstyres mot
Hommelvikog Hommelvikrustes opp som kommunens sentrum

• Svebergsomsentrumi Malvik, hvor ny utviklingstyresmot det eksisterende
sentrumsområdet på Svebergog et nytt sentrumsområdelangsmotorvegen

For å kunne fokuserepå den strategiskediskusjonenom sentrumsutviklingog
lokaliseringav ny næringog lignende, definerte vi en rekke forutsetningersom er like
i alleframtidsbildene.Dette gjaldtblant annet antalletnye boligerog lokaliseringav
disse i analyseperioden,lokaliseringav nye arealkrevendehandelsbedrifterog annen
type arealekstensivnæring,tilgangpå boligrettetserviceog at en planlagtny veg
mellomHommelvikog Svebergblir realisert.

Ved utviklingav framtidsbildenetok vi utgangspunkti dagenssituasjonslikden er
beskrevet i kapittel to, viktigeelementeri gjeldendekommuneplan,diskusjoner med
oppdragsiverog innspillfra et møte med Formannskapet.

Relevante kriterier

Vi diskutertehva som er viktigeog relevanteaspekterog målsettingersom
variasjonenei framtidsbildenehar innvirkningpå. Vi definerte kriteriersom
representererdissemålsettingene,og kom fram til et sett av kriteriertil bruk i
analyseneav framtidsbildene. Dette ble gjort i kapittel fire.

Vi startet med å sette opp en listeover målsettingerog kriteriersom synesrelevantei
en analysesom denne. Listenble utarbeidet på bakgrunn av oppdragsbeskrivelsen,
målformuleringeri kommuneplanenog vår fagkunnskappå feltet, og i samråd med
oppdragsgiver.Vi beskrevkort den rådende kunnskapenpå disse feltene,og
diskutertemålsettingenei lysav dette. Vi kom fram til mer konkrete kriteriersom
kunne brukes i analysene.Dette innebar også å skissererammer for å analysere
framtidsbildeneseffekt på dissekriteriene.

Hovedkriterienesom er benyttet i analysener:

• Tilgjengelighettil ulikefunksjonerog aktiviteterfor bosatte i hvert tettsted og
i Malviktotalt

• Attraktivitetfor framtidigeinnbyggere,i det enkeltetettsted og i kommunen
• Attraktivitetfor forskjelligetyper bedrifter for å lokalisereseg i kommunen
• Transportbehov, bilbruk,klimagassutslipp
• Folkehelse
• Kostnader for samfunnet og kommunen
• Om det er plass for framtidigutviklingav boliger,arbeidsplasser,handel, etc.

i tettstedene, fortettingspotensial
• Om utviklingener i henhold til nasjonaleog regionaleretningslinjer,planer

og føringer
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Analyser av fire framtidsbilder

Hvert av de fire framtidsbildeneble analysertmot allekriteriene.Funnene i analysen
av hvert framtidsbildekan kort oppsummeres som følger.

I StatusQuoopprettholder de tre tettstedene de rolleneog funksjonenede har i dag.
Alletettstedene har nødvendigboligrettet service.Vikhammerer en drabantby til
Trondheim, Sveberghar vokst til et større boligområdesom liggernær kjøpesenteret,
og Hommelvikopprettholder dagensstatus som et litt søvnigsentrum. Trondheim
sentrum er i realitetenMalvikssentrum. Dagligegjøremålkan til en vissgrad utføres
til fots ellermed sykkel.Mangebosatte i Vikhammerog Hommelvikkan bruke
kollektivtransportpå arbeidsreiserog lengrehandlereise,mens bosatte i Svebergi
hovedsakmå bruke bil.

I Utviklingavtettstedenetilå blimerlikeutviklesde tre tettstedene som tre grender med
noen arbeidsplasser,noe handel og noe offentligservice.Alletettstedene har
nødvendigboligrettet service.Innbyggernefinner det meste av det de trenger til
vanligi sin grend, og drar til Trondheim, StjørdalellerSvebergom de trenger noe
spesielt.Flestepartenav innbyggernejobber i Trondheim. Trondheim sentrum er
Malvikssentrum. Dagligegjøremålkan utføres til fots ellermed sykkel.Mange
bosatte i Vikhammer og Hommelvikkan bruke kollektivtransportpå arbeidsreiserog
lengrehandlereise,mens bosatte i Svebergi hovedsakmå bruke bil.

I Hommelviksomsentrumi Malviker Hommelviken småbymed et levendeog
samlendesentrum med mange arbeidsplasser,en del handel og det meste av det
offentligetjenestetilbudet.Fellesfunksjonerfor hele kommunen er lokaliserther.
Svebergog Vikhammerer boligområdermed boligrettetserviceog handel,men
særligde bosatte på Svebergsokner til Hommelviksom sitt sentrum. De som bor i
og ved Hommelvikgår og syklertil og fra arbeidsplasser,handel og servicei
Hommelvik,eller til tog og buss for å nå Trondheim ellerhandlesenteretpå Sveberg.

I Svebergsomsentrumi Malviker Vikhammer,Svebergog Hommelviki hovedsak
boligområder,selv om en del kommunalevirksomheterliggeri Hommelvik.
Arbeidsplasseri A-, B- og C-virksomheterer lokalisertadskiltfra boligområdenepå
næringsarealerpå sørsiden av motorvegen. Kommunen er i allhovedsakbilbasert,
folk kjører til og fra arbeid,handel og besøk til hverandre. Innkjøp gjørespå
handlesenteretpå Svebergeller i Trondheim. Trondheim sentrum er også Malviks
sentrum.

Sammenligning og vurdering av framtidsbildene

På bakgrunn av beskrivelsenav dagenssituasjon,diskusjoneneom relevantekriterier
og analyseneav hvert framtidsbilde,kunne vi nå sammenlignede ulike
framtidsbildene. Vi fant at framtidsbildetHommelviksomsentrumi Malviki størst grad
vilbidra til positivutvikling med tanke på de definertekriteriene,mens Svebergsom
sentrumi Malviki minst grad gjør det.

Hommelviksentrum liggeri gang- og sykkelavstandfra en stor og økende andel av
kommunens befolkning,har best kollektivtilgjengelighettil andre tettsteder i
kommunen, og god kollektivtilgjengelighettil nabokommunene. Tilbud om
næringsarealerfor A-bedrifter med slikbeliggenhetvil bidra til å styrkeMalvik
kommunes attraktivitetfor lokaliseringav arealintensivebedrifter og detaljhandel.
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Gjennom styring av ny nærings- og handelsutviklingmot Hommelvikkan
Hommelviksentrum utvikestil et trivelig,livligog samlendesentrum for Malvik.
Dette kan styrkesom kommunen også ruster opp sentrumsområdene.Dette kan øke
kommunens attraktivitetfor nye framtidige innbyggere.

Nytt sentrumsområde på Svebergliggerpå sørsidenav E6, uten boligeri gang- og
sykkelavstand.Eksisterendesentrum på Sveberg(kjøpesenteret)liggeri gang- og
sykkelavstandtil det minste av de tre boområdene i kommunen. Det er ikke
kollektivtilgjengelighettil andre deler av kommunen i dagenssituasjon,og det er
dårligkollektivtilgjengelighettil nabokommunene. Dette er sværtbilbaserte
lokaliseringer,og derfor lite attraktivefor arealintensivebedrifter og for ny
detaljhandel.

Verken det eksisterendeelleret mulignytt sentrum på Sveberghar kvalitetersom kan
bidra til på gjøre dem til samlendesentrum i Malvik.Beliggenhetener ett hinder.
Etableringenvil resulterei utflytendesentrumsområder,og samlokaliseringmed
arealkrevende og sterkt trafikkgenererendebedrifter, vil forhindre at noen av
områdene kan bli ‘sentrum’i Malvik. Utviklingenskisserti framtidsbildeter i
konfliktmed nasjonaleog regionaleretningslinjer,planer og føringer for
arealutviklingfordi det øker bilavhengigheten,er sterkt bilbasertog vilbidra til økt
biltrafikk.Et planforslagi tråd med dette framtidsbildet vil derfor sannsynligvisbli
møtt med innsigelser.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Malvikhar nyliggjennomført en revideringav kommuneplanen.Kommuneplanens
samfunnsdelble vedtatt 30. august 2010og arealdelen20. juni 2011.

Målsetningenei kommuneplanengir føringer for en konsentrert og fortettet
arealbrukbåde i boligområderog tettstedene, og på næringsområder.I
kommuneplanenstadfestesdet at Malvikkommune per i dag har tre tettsteder med
sine funksjoner;Hommelvik,Sveberg og Vikhammer.Gjennom arbeidet med
kommuneplanenså kommunen behov for å få mer kunnskap om hvordan
tettstedene og sentrumsområdenebest kan utfyllehverandre.Dette gjeldersærlig
sentrumsutviklingog lokaliseringav næringsvirksomhet.Takten i boligbyggingenog
lokaliseringav nye boligerer gitt, og diskuteresikke i analysen.Kunnskapen
kommunen kan hente ut fra denne analysenskal leggestil grunn for framtidig
planarbeidi kommunen.

Tettstedene er på arealplankartetdefinert med sentrumsformål:

Hommelvik:
Kompakt bolig- og tettsted som
har utvikletseg over tid, med
kommuneadministrasjon.Krav
om revideringav gjeldende
plan;utarbeidelseav
områderegulering.

Sveberg:
Et relativtnytt handels- og
tjenestesteduten boligeri
sentrumsområdet.

Vikhammer:
Bolig- og tettsted som har
utvikletseg over tid med stor
andel av skoler.Krav om felles
planleggingav området, det skal
utarbeidesen områderegulering.

Figur1: Viktigeelementeri kommuneplanenforMalvik.

Viktige stikkord for analysener derfor tettstedsutvikling,tiltretteleggingfor handels-
og tjenestetilbudog rett virksomhetpå rett plass.Langsiktigeprinsipperdefinert i
kommuneplanen ligger til grunn for analysen.

Planperiodenfor kommuneplanener 2011-2021, og denne tidshorisonten er også
brukt som grunnlagfor framtidsbildenei denne analysen.
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1.2 Faglig tilnærming

Vi har i hovedsakvalgten planfagligtilnærmingtil oppgaven.Vi har tatt
utgangspunkti vår kompetanse innen overordnet areal- og transportplanlegging,
lokaliseringog handelsutvikling.

Malvikkommune ønsker å avklarehvilkefunksjonerog aktivitetersom kan og bør
lokaliserestil hvert av de tre tettstedene, slikat disse tettstedene utfyllerhverandre på
best muligmåte.

Kommunen ønsker at sentrene skal tilbymulighetfor dagligvarehandel og service
nær boligen,fungere som gode møteplasseri nærmiljøet,og utvikleseg slikat de øker
kommunens attraktivitetfor bosetting og næringsvirksomhet.Ifølge
kommuneplanensarealdeler det også ønskeligå reduserebilavhengigheten.For å
oppnå dissekvalitetenekrevesdet en bevisst styringav arealutviklingog lokalisering
av nye og eksisterendeaktiviteteri kommunen gjennom kommuneplanarbeidetog
etterfølgendereguleringsplaner. Det er viktigat det bygges viderepå eksisterende
gode kvaliteter.

Livligesentra og godt tilbud er et gode for eksisterendeinnbyggereog et trekkplaster
for nye (Florida2008).I diskusjonerom sentrumsutviklingi mindre tettsteder er
hovedutfordringenofte å skape nok konsentrasjonav mennesker og aktivitetertil å
opprettholde nødvendigeservicetilbudog ’liv’i sentrum. Én strategisom kan bidra
til å oppnå dette er å konsentrere ny utbyggingav boliger,arealintensivnæring,
kommunaletilbud, handel og servicei og i tilknytningtil eksisterendetettsteder (se
f.eks.Tennøy m.fl. 2009for en grundigereredegjørelse).Dette kan også muliggjøre
utviklingav de fysiskebyrommene til å bli mer attraktiveog interessantemøteplasser.

I kommuner med flere tettsteder, som i Malvik,må man avveiehvorvidt man ønsker
å konsentrere funksjoner for å oppnå ett sterkt, ’livlig’og attraktivtsentrum ellerom
man vil fordele aktiviteterpå tettstedene for å oppnå et best muligtilbud i hvert
enkelt tettsted. Oppgaven i dette prosjektet er i hovedsakå fremskaffeet
kunnskapsgrunnlagfor å kunne gjøre slikeavveininger.

Transport og tilgjengeligheter viktige aspekter i denne diskusjonen.Aktiviteterog
tilbud som skalbenyttesav allekommunens innbyggerebør etableres der de er lett
tilgjengelige også for personer som ikkekjører bil. Organiseringav arealstrukturenpå
måter som reduserer behovet for bilkjøring,veger og parkeringsplasservil ofte også
bidra til å redusere kostnader og driftsutgifterfor kommunen, reisetidfor
innbyggerne,klimagassutslippog lokalemiljøbelastninger.

Hovedfokus i vårt arbeid har vært å diskuterehvordan de tre tettstedene i Malvik, og
Malvikkommune som helhet, kan styrkesgjennom utviklingav eksisterende
kvaliteteri sentrumsområdene, styringav framtidigehandels- og
næringslokaliseringerog muligemindre endringer i eksisterendetransportsystem.
Viktigeavklaringeri analysener gjort i samråd med oppdragsgiver.

1.3 Metode og gjennomføring

Analysener i hovedsakgjennomført som en planfagligdiskusjonbasert på kunnskap
om dagenssituasjon,viktigemålsettingeri Malvik,alternativemuligeframtiderog
fagkunnskapom sentrumsutviklingog lokaliseringav funksjoner,samt fagkunnskap
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om hvilkeeffekter dette kan ha for de mest relevante målsettingene.Dette er
illustrerti figur 2.

Figur2: Oppgaverogarbeidsprosessvedgjennomføringavoppdraget.

Metodiskhar vi benyttet det som kan betegnes en (i hovedsak)kvalitativ
flermålsanalyse.I kapittel to har vi beskrevetdagenssituasjoni tettstedene og spesielt
i sentrene i Malvik,inkludertplanlagtutvikling.

Basertpå denne beskrivelsen,og i samråd med planavdelingeni kommunen og med
Formannskapet,har vi utarbeidet fire framtidsbilderi kapittel3. Disse skissererfire
ulikehypotetiskemuligheterfor senterutviklingog lokaliseringav nye arealintensive
arbeidsplasser,mer spesialisertdetaljhandel,serviceog andre aktiviteter,offentlig
serviceog fellesfunksjonerfor hele kommunen.

I kapittel fire definerte vi en listemed kriteriersom framtidsbildeneskulleanalyseres
mot, basert på beskrivelsenei konkurransegrunnlaget,målsettingeri kommuneplanen
og i samråd med planavdelingeni kommunen. Vi ga en kort og oppsummerende
framstillingav rådende kunnskap om temaer relevantefor vurderingav kriterieneog
hva slagskonsekvenserde ulikeframtidsbildenehar for disse.

I kapittelfem analysertevi først hvert enkelt framtidsbildemot hvert av kriteriene,og
beskrevpositiveog negativeeffekter og konsekvenserav hvert framtidsbilde,før vi i
kapittelseks gjorde en sammenlignendeanalyseav de fire framtidsbildenemot hvert
hovedkriterium.

1.4 Framtidsbilder

Det kan værenyttigå definerehva vi leggeri betegnelsen’framtidsbilder’.Slikvi
bruker det her, er framtidsbilderforenkledeog stiliserteskisserav tenkte framtider
som er strategiskforskjelligefra hverandre med tanke på vesentligeog
beslutningsrelevantevariable.I dette tilfelletgjelderdet sentrumsutviklingog
lokaliseringav arbeidsplass- og besøksintensivebedrifter (A-bedrifter) og mer
spesialisert handel og service,kommunalevirksomheterog fellesfunksjonerfor hele
kommunen.

Hensikten med å bruke framtidsbilderer å få fram tydeligeforskjellermellomulike
muligeframtidigeutviklingstrekkmed tanke på effekter og konsekvenserpå viktige
målsettingerellerkriterierfor kommunen. Det kan gi tydeligerebilder av hvilke
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konsekvenserstrategiskevalghar, og bidra til å forenkle de fagligeog politiske
diskusjoneneom viktigetemaer i kommunen.

Framtidsbilderer en metode som brukes som bakgrunn/grunnlag for diskusjonerom
framtidigutviklingog effekterav denne, hvor bare noen elementer varierer.

Denne metoden er dermed forskjelligfra framskrivinger.I framskrivingersøker man
å beskriveviktigerammebetingelsermest muligrealistisk,for så å predikereeller
framskrivehvordan utviklingenblir. I vårt tilfellekunne vi for eksempelsøkt å
framskrivehvor mange arbeidsplasseri A-bedrifter man kan forvente i Malviki år
2021.Det har vi ikkegjort.

Framtidsbilderer også forskjelligefra en kommuneplanprosessmed
konsekvensutredning.I kommuneplanenskalman beskriveforventet ellerønsket
utviklingfor en rekke forskjelligeelementer,og utrede hvorvidt dette er realistiskog
hvilkekonsekvenserdet kan ha for samfunn, miljøog økonomi. En slikplanprosess
med konsekvensutredningvilkreve mer helhetligbeskrivelseav framtiden som er
mer altomfattende.Når vi bruker framtidsbilderlar vi bare få elementervariere,og vi
utreder færre konsekvenser.

I dette arbeidet utarbeider vi ikkeen plan, og vi fremmer ikkealternativertil
kommunedelplanen.I stedet er dette en analyseav hvordan forskjelligestrategierfor
lokaliseringav handel,A-bedrifter, mv. påvirkerutvalgtemålsettinger,som
tilgjengelighet, attraktivitetog redusert bilavhengighet.
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2 Kartlegging av dagens situasjon i
Malvik

Vi beskriverførst dagens situasjoni Malvik.Beskrivelsendanner grunnlagfor å
definere framtidsbildeneog for å analyserekonsekvenserav de ulike
utviklingsretningene.

2.1 Malvik kommune

2.1.1 Befolkning og befolkningsfremskriving

Malviker Sør-Trøndelagstredje største kommune, etter Trondheim og Melhus.
Trondheim med 176 000 innbyggereer klart størst i regionen,mens Melhusog
Malviker et stykkebak med henholdsvis15 300 og 12 700 innbyggere(SSB2011).
Mellom1998og 2011 har kommunene hatt relativtjevn vekst.Om vi forutsetter
middelsnasjonalvekst innebærerdet omtrent 4000flere innbyggereenn i dag i 2030.

Figur3: FolketallsutviklingforOrkdal,Melhus,KlæbuogMalvikkommune.(Kilde:SSB befolkning).

2.1.2 Tettstedene i Malvik

Det er definert tre tettsteder i kommunen. Vikhammerer størst med ca 6 000
innbyggere,deretter følger Hommelvikmed ca 3 000 og Svebergmed ca 1 000 (SSB
2011).

I analysenehar vi delt inn kommunens tettsteder etter grunnkretsene,som vist i figur
4.
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Figur4: Oversiktoverdengeografiskeinndelingen1.

Vikhammerer lokalisertlengstvest på grensen til Trondheim, ved sjøen. Hommelvik
er lokalisertomkring en vik, lengreøst, mens Svebergliggerlitt lengre inn i landet og
litt høyere.

Det er ca 12 km fra Hommelviktil Vikhammer,ca 6 km fra Hommelviktil Sveberg,
og ca 8 km langsE6 fra Vikhammertil Sveberg.

Avstanden til Trondheim sentrum er ca 15 kilometerfra Vikhammer,23 kilometer
fra Hommelvikog 19 km fra Sveberg.Det er ca 10 kilometerfra Hommelviktil
Stjørdal,13 fra Svebergtil Stjørdalog 23 fra Vikhammertil Stjørdal.

Tettheten i tettstedene varierer. Vikhammerhar høyest tetthet, spesielti områdene
nærmestkommunegrenseni vest. Svebergog Hommelvikhar laveretetthet til tross
for enkeltesteder med tettere boligbygging,som vist i figur 5.

1 For å se hvor de bosatte i Malvikhar sin arbeidsplass,har vi brukt sysselsettingsdatafra SSB.Vi
begrenseross til dem som er registrertmed arbeidstidpå minst 30 timer pr uke, og ser dermed bort
fra deltidsarbeidendeog andre som ikke reiser til arbeid hver dag. Fordi vi tar hensyn til hvor i
kommunen man bor, dekker tallenebare dem som er fordelt med arbeidsplassog bosted på
grunnkrets.
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Figur5: Bosettingsstrukturogtettheti Malvikkommune2 .

2.1.3 Bosted og arbeidsplass for yrkesaktive i Malvik

Figur 6 viserandelen av de yrkesaktivei Malvikkommune som arbeider i
henholdsvisTrondheim og i egen kommune. De som er bosatt nær Trondheims
kommunegrensependler i større grad til Trondheim. Sveberghar også en høy andel
av yrkesaktivesom reiservestover i retning Trondheim. Andelen som pendler til
Trondheim er avtagendemed lengeravstand. Omtrent 28 prosent av de bosatte i
Hommelvikarbeider i egen kommune, mens andelen er jevnt avtagendefor
tettstedene lengervest.

2 Tetthetskartet framkommer med at en gaussiskklokkemed standardavvik150 m blir lagtover hvert
boligpunkt.For hver rute på 50x50meter tar man deretter summen av alleklokkenesverdi som er
relevantefor den ruten. Flaten som framkommer blir fargelagti kartet og flaten representerer som
sådan ikke antallboligerdirekte,men den gir en god indikasjonpå boligenestetthet relativttil
hverandre.
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Figur6: Andelavsysselsattei grunnkretsensomarbeideri henholdsvisTrondheimogMalvik.Yrkesaktive
medminst30 timersarbeidsukesistekvartal2010.Prosent.

Vi kan se mer detaljertpå arbeidspendlingen.Tabell1 viser fordelingenav
arbeidsreiserinnen og mellomtettstedene i Malvikkommune, samt hvilkeandre
kommuner arbeidstakerereiser til.

Omtrent halvpartenav de yrkesaktivemed minst 30 timers arbeidsukebor i
Vikhammer,og mellom7 og 20 prosent er bosatt i henholdsvisSvebergog
Hommelvik.Med andre ord fremstår Vikhammersom det dominerende senter målt i
antallarbeidstakere.Omtrent 22 prosent av arbeidstakerneer bosatt i spredtbygde
områder utenfor de tre tettstedene. Dette er en refleksav forskjelleni antall
innbyggerei hvert tettsted.

Kommunen bærer genereltpreg av å væreen satellittellerforstad til Trondheim.
Majoritetenav de yrkesaktivereiser til Trondheim. Den interne pendlingenmellom
tettstedene har ikkestort omfang. Vi finner at omtrent én av fem både bor og
arbeider i kommunen3. Vikhammerhar flest personer som jobber i kommunen og i
eget tettsted. I Sveberger det få bosatte og flertalletarbeider i Trondheim.

3 Dette utgjør 983 personer. Av dissebor og arbeider 357 personer i samme tettsted.



Senterstrukturoglokaliseringavhandelognæringi Malvik

Copyright © Transportøkonomisk institutt, 2012 9
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Åndsverkloven av 1961

Tabell1: Bosattei Malvikkommuneetterbostedogarbeidssted.Yrkesaktivemedminst30 timers
arbeidsukesistekvartal2010. (Kilde:SSBsregisterbasertesysselsettingsstatistikk).

Bosted

Vikhammer Sveberg Hommelvik Malvik ellers Malvik i alt

Vikhammer 212 9 % 10 3 % 43 4 % 69 6 % 334 7 %

Sveberg 64 3 % 35 10 % 114 11 % 108 10 % 321 7 %

Hommelvik 40 2 % 13 4 % 110 11 % 33 3 % 196 4 %

Malvik ellers 73 3 % 15 4 % 20 2 % 24 2 % 132 3 %

Trondheim 1 668 70 % 232 64 % 487 49 % 582 54 % 2 969 62 %

Stjørdal 48 2 % 6 2 % 34 3 % 92 9 % 180 4 %

Oslo 100 4 % 33 9 % 121 12 % 100 9 % 354 7 %

Andre steder 172 7 % 19 5 % 74 7 % 73 7 % 338 7 %

Totalt 2 377 100 % 363 100 % 1 003 100 % 1 081 100 % 4 824 100 %

2.2 Handel, service og næringsstruktur i tettstedene

2.2.1 Barnehager og skoler

Vikhammertettsted er størst målt i antallbosatte. Dette er også tettstedet med flest
barnehagerog skoler.Over halvpartenav kommunalebarnehager(6 av 9) og
flertalletav skolene(5 av 8) er lokaliserti Vikhammer.Vikhammerer det eneste
tettstedet med videregående skole.Sjuav totalt elleveprivate barnehageri
kommunen er lokaliserti Vikhammertettsted.

Sveberghar to barnehager,mens Hommelvikhar tre. Beggetettstedene har én
barneskoleog Hommelvikhar i tilleggen ungdomsskole.Alletettstedene dekker
dermed basisbehovetfor skoler og barnehager.Skoleeleverpå Svebergfår lengre
reiseveinår de begynnerpå ungdomsskolen.Når elevenebegynnerpå videregående,
må allereise til Vikhammerellertil Trondheim.

Figur7: Barnehager ogskoleri Malvikkommune.(Kilde:SSB bedrifts- ogansattedata).
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2.2.2 Service og administrasjon

Mens flertalletav skoleneer lokaliserti Vikhammertettsted, er Hommelviksenter
for serviceog administrasjon.De fleste av kommunens service- og
administrasjonsbygger lokaliserti Hommelvik,sliksom kommunens servicekontor,
NAV-kontor, helsetjenesteog barne- og familietjenesteog Kirkekontoret. I
kommunedelplanenfor Hommelviksentrum fremgårdet blant annet at det skal
arbeidesfor å opprettholde handels- og administrasjonssentereti Hommelvik.
Servicetilbudi Vikhammerinkludererblant annet helsevernfor psykisk
utviklingshemmede,mens Malviksykehjemer lokaliserti Hommelvik.Kartene er
basert på data fra SSBsbedrifts- og ansattedata.

Figur 8 illustrerer lokaliseringenav de kommunaleservicetilbudene.Ikke alle
tilbudeneer inkludert4. Det fremkommer likeveltydeligat Hommelviker senter for
kommunaletilbud og tjenester.

Figur8: Servicetilbudi Malvikkommune.(Kilde:SSB bedrifts- ogansattedata).

2.2.3 Handelstilbud

Handelstilbudeti Hommelviker konsentrert og lokaliserti sentrum. Dette skillerseg
fra Vikhammertettsted, som har mer spredning i tilbudet.Et kjøpesenter er lokalisert
i Svebergmed over 30 butikker.Dette er illustrerti figur 95.

4 Service- og administrasjonstilbudeter definert etter hovedsakelignæringsgruppenehelsetjenester,
offentligadministrasjon,pleie- og omsorgstjenesterog annen tjenesteyting.

5 Enkelte bedrifter mangleri registeret.Dessuten har eksempelviskjøpesenteretpå Svebergover 30
butikker,men disseer registrertpå samme adresse.Videremanglerdet koordinater for å stedfeste
enkelte bedrifter.Likevelvildataene gi et overblikkover variasjonerknyttet til handelstilbudeti de tre
tettstedene.
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Videreer det et begrenset tilbud av detaljhandelog personligtjenesteytingi
Hommelvikog Vikhammer.Tilbudet er relativtgodt med tanke på dagligvarer,men
det er få butikker.Tettstedene har frisører og noe serveringsvirksomhet.Detaljhandel
er begrenset til jernvare,et apotek i Vikhammerog blomsterbutikker.

På denne bakgrunn er det muligå trekke opp noen hovedskiller.Vikhammerog
Hommelvikhar et handelstilbudsom trolig kan dekke innbyggernesbehov knyttet til
dagligvarer,men det er naturligat innbyggernemå reiseut av eget tettsted for å
foreta innkjøp av utvalgsvarer.Alternativenefor å gjøre innkjøp av utvalgsvarerer
Trondheim, Stjørdalog til dels Sveberg.Svebergtettsted har på den andre siden et
handelstilbudsom overstigertettstedets eget behov.

Figur9: Handelstilbudi Malvikkommune.(Kilde:SSB bedrifts- ogansattedata). På Sveberg
representerer én stjerne allede 30 butikkene i kjøpesenteret.

2.2.4 Næringsstruktur

Malvikkommune leggeropp til at næringsstrukturenskal lokaliseresi samsvarmed
ABC-prinsippet.Dette dreier seg om å lokaliserenæringeretter hvor arbeidsplass-
ellerbesøksintensivede er (hvor mange ansatte og/eller besøkende det er per
kvadratmeter), i hvilkengrad bedriften er avhengigav god tilgangtil det overordnede
vegnettet, og i hvilkengrad de forårsakerstøy, forurensing,mv. Målsetningener at
lokaliseringenskalgi mindre bilbruk,bedre tilgjengelighetog bedre by- og
tettstedsmiljø.

Arbeidskraftintensivenæringersom skalnås av mange,skal lokaliseresi sentrale
områder. Dette er A-områder som forutsettes å være lett tilgjengeliguten bruk av bil.
Virksomheteri sentrum har vanligvisbedre forutsetninger for å kunne nås til fots,
med sykkelellermed kollektivtransport. Flere er bosatt i relativkort avstand til
målpunktene,og det er lettere å tilbyet bedre kollektivtilbudnår bosetting og næring
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er lokalisertsentralt.Eksempler på A-virksomheteri Malviker skoler,klesbutikker,
kommuneadministrasjonog NAV.

Næringersom i stor grad krever god tilgjengelighetmed bil for gods og besøkende,
og som skalnås av relativtfå mennesker kan lokaliseresi C-områder. C-områder vil
vanligvisfinnes i utkanten av by- og tettstedsområder og bør ha god tilgjengelighettil
hovedvegnettet.Virksomhetenekrever ofte stort arealog har relativtfå ansatte.
Eksempler på C-bedrifter kan værelagerog logistikk,bilopphugging,industri som
forårsakerlukt, støy og lokalforurensing. Handelsvirksomhetregnes som
besøksintensivog forutsettes ikke lagt til C-områder.

B-bedrifter er mellomtypenbedrifter, som trenger tilgjengelighetbåde med bil og
kollektivtrafikk,og som er middelsarealintensive.Dette kan dreise seg om
handelsbedrifterfor arealkrevende varer (som hagesentre),veterinærkontorog
håndverksbedrifter.

Figur 10 viser sentraletrekk ved næringsstruktureni Malvik.66 prosent av bedriftene
har fem ellerfærreansatte. 21 prosent av bedriftene har mellom6 og 20 ansatte,
mens 13 prosent har flere enn 21 ansatte. Viderejobber flertalleti A-bedrifter, mens
det er omtrent likemange som jobber i næringsom kan karakteriseressom B og C-
bedrifter. Vi har ikkegjort inngåendestudier av hvordan næringslivetoppfatter
situasjoneni Malvik,men næringsselskapetpeker på at de ikkehar et blomstrende og
robust næringsliv.

Figur10: Størrelsepåbedrifteri Malvikogansattefordeltpåtypebedrifter.(Kilde:Malvikkommune).

Det er omtrent likemange arbeidsplasseri de tre tettstedene, 985 i Hommelvik,838
på Svebergog 1039 i VikhammerifølgeMalvikkommune. Næringsstrukturen
variererimidlertid.Figur 11 viseransatte fordelt på type bedrifter etter tettsted. Det
framgårat Hommelvikog Vikhammerkarakteriseresav flest A- og B-bedrifter6.
Hommelvikhar en høyere andel ansatte i A-bedrifter,mens Vikhammerhar en noe
høyere andel ansatte i B-bedrifter.De ansatte i A-bedrifter i Vikhammerer i
hovedsakansatt i de mange skolenei tettstedet.

Svebergskillerseg ut. Over halvpartenav de ansatte i Svebergarbeider i C-bedrifter.
Dette er i tråd med kommunens arealplan.Det er tilrettelagtfor store næringsarealeri
Sveberg,og det er, ut fra kommunens strategifor arealutvikling,planlagtat næringer
som krever god tilgjengelighettil bil for gods og besøkende skal lokaliserestil
Sveberg.Blant annet er det lansert en strategii den interkommunalearealplanenfor

6 Bedrifteneer her klassifisertut fra om de er A-, B. ellerC-bedrifter, ikke ut fra om de liggeri A-, B-
ellerC-lokaliteter.
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Trondheimsregionenat et stort regionaltnæringsområdefor spesieltarealkrevende
bedrifter kan lokaliseresder.

Figur11: Ansattefordeltpåtypebedrifterettertettsted.(Kilde:Malvikkommune).ForHommelvikerN
= 985, forSvebergerN = 838 ogforVikhammererN = 1039.
I figur12 er bedriftene i kommunen kategorisertsom A-, B, og C-bedrifter. A1 er
arealintensivnæring/virksomheter som skalnås av mange i hele kommunen, som er
fellesfor hele kommunen og som bør kunne nås av flest muliguten bil. A2 er
arealintensiveboligrettedevirksomheter,som bør liggei/ved boligområder
(dagligvarebutikk,skoler,barnehage).C-bedrifter er virksomhetersom krever mye
plass,og som ofte medfører mye biltrafikk,støy og lokalforurensing.De kan og bør
liggeutenfor tette befolkningskonsentrasjonerog sentrumsområder.B-bedrifter er de
som liggermellomA- og C-bedrifter. Inndelingener gjort av oss, basert på
næringsklassifiseringenfra SSB.Vi har ikkehatt mulighettil å undersøke hver enkelt
virksomhet.Det innebærerat inndelingenkan ha enkelte feilklassifiseringer.

Figur 12 illustrerer at A1-virksomheterhovedsakeliger konsentrert i Hommelvikog
Vikhammer.Flest B-bedrifter er lokaliserti tilknytningtil de største
boligkonsentrasjonenepå Vikhammer.C-bedrifter er tilsynelatendelokaliserti både
sentraleog usentralestrøk, men Sveberg har konsentrasjonav slikevirksomheteri
tilknytningtil E6.
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Figur12: Virksomheteri MalvikkommuneetterABC-prinsippet.

2.3 Transporttilbud

E6 forbinder Malvikmed Trondheim og Stjørdal.Det er en bomstasjon på grensen
mellom Malvikog Trondheim. Det er relativtgod kollektivtilgjengelighettil
Trondheim og Stjørdalfra Vikhammerog Hommelvik,og mindre god
kollektivtilgjengelighetfra Sveberg.

Kollektivtilgjengelighetenmellomtettstedene i kommunen varierer.Mellom
Hommelvikog Vikhammerer den god, mens det ikkefinnes kollektivtilbudmellom
Svebergog HommelvikellermellomSvebergog Vikhammer.Avstandenemellomde
tre tettstedene er såpass langat man neppe kan forvente at mange kan og vilsykle
ellergå.

Figur 13 viser i grove trekk kollektivtilbudetsom forbinder tettstedene i Malvikmed
Stjørdalog Trondheim. Innbyggernei Malvikkan hovedsakeligvelgemellomtre
ulikekollektivlinjer.Den oransje linjenvisertogtilbudet som i hovedsak følger
kystlinja.Toget stopper i Hommelvikog på Vikhammer.Toget kan benyttes i retning
Stjørdalog Trondheim. Det er 18 dagligeavganger(mellom0530og 2330)i retning
Stjørdal,mens det er 21 avgangertil Trondheim7. Med andre ord er det omtrent en
avgangi timen i retning Trondheim. Fra Vikhammertil Trondheim bruker toget 21
minutter, mens det tar 29 minutter fra Hommelvik.Det er naturligå anta at toget
først og fremst benyttesav de bosatte i disse to sentraene.

LokalbussenlangsMalvikvegen/fylkesveg950 har omtrent samme rutetrasé som
toget, men har flere holdeplasser.Bussengår gjennom sentrum av tettstedene
Vikhammerog Hommelvik.MellomHommelvikog Trondheim er det 55 avganger

7 Figur 13 visergjennomsnitt for antallavgangerdaglig.Tilbudet er noe bedre i retning Trondheim
enn i retning Stjørdal.
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mellom0600og 2330og mellom Hommelvikog Stjørdaler det 33 avganger.Bussen
bruker 35 - 45 minutter fra Hommelvik inn til Trondheim sentrum og 26 minutter
fra Vikhammer.

Busslinjenog toget gir til sammen en frekvenspå ca fire avgangeri timen fra
Hommelvikog Vikhammertil nabokommunene, og mellomVikhammerog
Hommelvik.

TIMEkspressen går langsE6. Den kjører ikke innom HommelvikellerVikhammer,
men stopper på Sveberg.Den har 21 avgangermellom0600og 2330,ellerca én
avgangi timen.

Figur13: Kollektivtilbudeti Malvikkommune,talleneviserantallavgangeri hverretning.

Dette innebærerat det er relativtgode kollektivforbindelsermellom Hommelvikog
Vikhammer,og fra disse tettstedene til Trondheim og Stjørdal.Tilbudet er bedre i
retning Trondheim, noe som er naturligmed tanke på avstand og antall personer
som arbeider i Trondheim kommune. Sveberghar kollektivforbindelsetil
nabokommunene, men en avgangi timen kan ikkebetegnessom god
kollektivtilgjengelighet.

Malvikkommune, til og med Hommelvik,er en del av kollektiv- og takstområdet
Stor-Trondheim.

2.4 Reiser i Malvik

For å undersøke hvordan reisemønstereti Malvikser ut, har vi hentet data fra den
nasjonalereisevaneundersøkelsen2009 (Våganemfl. 2011).Det er foretatt 362
intervjumed bosatte i Malvikkommune. Disse personene har foretatt til sammen
1107reiser.Intervjuene er fordelt over hele året. Antall intervjuerer noe lavt og gir
derfor ikkenødvendigvisen full og representativoversiktover reisemønstereti
kommunen. Det er heller ikkehensiktsmessigå foreta en finere inndeling enn hva
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som er gjort i denne rapporten. Videreer det store forskjelleri antall reisermellom
tettstedene. I Sveberger det kun registrert94 reiserog dette er lavt for å beskrive
tettstedet. Det må derfor tas hensyn til at tallenekan ha høy feilmargin8.

44 prosent av reisenesom går til, fra eller innen Malvikkommune er foretatt av
personer som er bosatt på Vikhammer9. 76 prosent av reiseneer foretatt av personer
bosatt i kommunen, mens 13 prosent av reiseneer gjennomført av personer bosatt i
Trondheim og 3 prosent fra Stjørdal.

Tabell2 visernoen av hovedtrekkenei reisemønstrenei kommunen. Andelenreiser
mellomMalvikkommune og Trondheim kommune er høy, særligfor Vikhammerog
Svebergområdet.Dette gjenspeilerpendlingsmønsteretsom er vist tidligere.
Hommelvikhar en lavereandel og det kan ha sammenhengmed at Hommelvikhar
færreyrkesaktivesom pendler til Trondheim kommune.

Vikhammerhar høyest andel reiser som foretas internt i tettstedet. 36 prosent av
reisenestarter og ender i Vikhammer tettsted, mens andelen er henholdsvis25 og 8
prosent for Hommelvikog Sveberg. Viderekan tabell2 illustrere
’selvstendighetsgraden’til tettstedene. I Vikhammerer det klart flere reiser som
foregår internt i tettstedet sammenlignetmed Hommelvikog Sveberg.

Tabell2: Reisersomstarter/enderi Malviketterhvordeender/starter.Internereisermarkertmedgrått.
Flertalletavreisenemarkertmedfetskrift.Prosent.

Vikhammer Hommelvik Sveberg Malvik ellers

Vikhammer 36 11 4 22

Hommelvik 4 25 5 10

Sveberg 1 2 8 6

Malvik ellers 12 14 23 13

Stjørdal 3 16 9 7

Trondheim 39 20 44 30

Andre steder 5 12 7 12

100 100 100 100

Antall reiser (N) 639 245 94 299

Tabell3 viserreiseformåletfor reiser som starter ellerender i tettstedene i Malvik.
Handle- og servicereiserhar større omfang enn arbeidsreiseruansett hvor reisen går
til, fra eller innen kommunen. Fritidsreisenehar også betydeligomfang. Det er
relativt små forskjellermellomtettstedene, og fordelingengjenspeilerstort sett det
nasjonalemønsteret (Våganeet al. 2011).

8 RVU omfatter allereiser som ble foretatt dagen før intervjuet.Denne undersøkelsentar
utgangspunkti dagligereiser under 10 mil.

9 Reisergjennom tettstedet (gjennomgangstrafikk),og som ikke innebærerstopp i Malvik,er ikke
inkludert i denne oversikten.
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Tabell3: Formålforreiserforetatttil/fra/i Malvikkommuneetterhvorreisenstarter/ender.Prosent.

Vikhammer Hommelvik Sveberg Malvik ellers Malvik i alt

Arbeid 18 17 21 16 18

Skole 6 4 7 - 5

Tjeneste 2 3 4 2 2

Handle/service 24 26 27 19 25

Følge/omsorg 12 14 12 11 12

Fritid 18 22 17 27 19

Besøk 15 12 11 16 14

Annet 5 3 1 8 4

100 100 100 100 100

Antall reiser (N) 639 245 94 299 938

Transportmiddelfordelingenetter formål er også av interesse.Vi ser i tabell4 at
bilførerandelener høyest på arbeids-, følge- og omsorgsreiser.Handlereiserhar
laverebilandelog høyest andel til fots. Det kan ha sammenhengmed at avstanden til
handel og serviceer kortere sammenlignetmed avstanden til arbeid. Kollektivreisene
er mest brukt på arbeidsreiserog er mindre grad benyttet for andre formål.

Tabell4: Transportmiddelforreiseretterformål.Reiserforetatttil/fra/i Malvikkommune.Prosent.

Arbeidsreiser
Handle- og

servicereiser
Følge- og

omsorgsreiser
Fritids- og

besøksreiser

Til fots 2 12 9 24

Sykkel 2 1 - 1

MC/moped - 1 - 1

Bilfører 76 71 82 46

Bilpassasjer 9 13 8 24

Kollektivt 11 3 1 4

100 100 100 100

Antall reiser (N) 213 268 145 343

Data fra reisevaneundersøkelsen(RVU)viserogså forskjellenei transportmiddelvalg
mellomtettstedene, som vi ser i tabell5. Mens 18 prosent av allereiser som starter
og/eller ender i Vikhammergjøres til fots, utgjør slikereiserkun 8 prosent av reisene
som starter og/eller ender i Svebergområdet.I Hommelvikutgjør reiser til fots 13
prosent. En slikfordelingkan ses i sammenhengmed tabelleneovenfor. Vikhammer
kjennetegnesav å ha flere interne reiser.Dermed er reiseavstandenogså gjerne
kortere, og dette kan fremme reiser til fots og sykkel.Sykkelandelener imidlertidkun
1 prosent.

Det er også forskjellerknyttet til kollektivreiserog reisermed bil. I Svebergforetas
62 prosent av reisenesom bilfører.Bilførerandelener laverefor reiser som foretas i
VikhammerellerHommelvik,men det er små forskjeller.Her foretas 58 prosent av
reisenesom bilfører.Kollektivandelenfor kommunen er på 6 prosent og det er små
forskjellermellomtettstedene.
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Tabell5: Transportmiddelforreiserforetatttil/fra/i Malvikkommuneetterhvorreisenstarterellerender.
Prosent.

Vikhammer Hommelvik Sveberg Malvik ellers Malvik i alt

Til fots 18 13 8 9 16

Sykkel 1 1 2 - 1

MC/moped 1 3 2 2 1

Bilfører 58 58 62 71 58

Bilpassasjer 15 21 19 16 17

Kollektivt 7 5 7 2 6

100 100 100 100 100

Antall reiser (N) 639 245 94 299 938

Reisevanedataenegjør det muligå trekke ut noen hovedmønster for kommunen som
helhet og for tettstedene spesifikt.Det er spesieltVikhammersom skillerseg ut fra
de andre tettstedene. Vikhammerhar flest reiser som foretas internt, samtidigsom
kollektiv- og gangandeleneer høyest.Videreviser reisevanedataeneat en betydelig
del av reiseneforetas til Trondheim og illustrererdermed kommunens tette kobling
til regionhovedstaden.

2.5 Oppsummering for hvert tettsted

Vi kan nå oppsummere hva som kjennetegnerde tre tettstedene i tabell6.

Tabell6: Oppsummeringavrelevantekjennetegnveddetretettstedene.

Vikhammer Sveberg Hommelvik

Antall innbyggere 5989 992 3057

Heltids sysselsatte 2 377 363 1003

Antall barnehager 11 2 3

Antall skoler 5 1 2

Bilførerandel på reiser til og fra 58 % 62 % 58 %

Bedriftstyper 69 % A-bedrifter 52 % C-bedrifter 80 % A-bedrifter

Andel pendling til Trondheim 70 % 64 % 49 %

Andel som bor og jobber i
samme tettsted

9 % 10 % 11 %

Antall boliger i eksisterende
planer

200 800-900 800

2.5.1 Vikhammer

Vikhammerhar flest innbyggereog er dermed det største tettstedet. De flesteskolene
er også lokalisertder. Vikhammerkjennetegnesvidereav en høy andel pendlingtil
Trondheim. Vikhammerhar den høyestekollektivandelenav de tre tettstedene.

Kollektivtilbudettil Trondheim er relativtbra, men det er nok ofte raskereå bruke
bil. Handelstilbudetdekkerbehovet for dagligvarerog det finnes apotek,
jernvarehandel,blomsterhandel,kiosk og frisører i tettstedet. Det er flest A-
klassifisertevirksomheteri området.



Senterstrukturoglokaliseringavhandelognæringi Malvik

Copyright © Transportøkonomisk institutt, 2012 19
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Åndsverkloven av 1961

2.5.2 Hommelvik

Hommelvikhar færre innbyggereenn Vikhammer.Mestepartenav serviceog
administrasjonstilbudeti Malvikkommune er lokaliserti Hommelvik,sliksom
kommuneadministrasjonen,NAV-kontor og sykehjemmet.Det er en målsetningat
tettstedet fortsatt skalværeet senter for sliketjenester.Mangesom bor i Hommelvik
pendler til Trondheim, men andelen er lavereenn i Vikhammer.Omtrent én av tre
jobber i Malvikkommune.

En stor andel av bedriftene i Hommelvikkan karakteriseressom B- og C-bedrifter,
selv om A-bedrifter er det dominerende. Handelstilbudog kollektivtilbudettilsvarer
det som er beskrevet for Vikhammer.

2.5.3 Sveberg

Svebergskillerseg klart fra de andre tettstedene. Det har færrest innbyggere.
Tettstedet har ikkekollektivtilgjengelighettil de andre tettstedene, og er kun
forbundet med ekspressbussmed lav frekvens til Trondheim og Stjørdal.Bilandelen
er høyere i dette tettstedet enn i de to andre. Kommunen leggeropp til stor vekst i
antallboligerframover.

Også næringssammensettingenavvikerfra de to andre tettstedene. I Svebergkan
flertalletav bedriftene karakteriseressom C-bedrifter. Sveberghar et kjøpesenter
med ca 30 handelsbedrifter.De har derfor et godt handelstilbudog det er naturligat
de tiltrekkerseg en stor andel av handlereisenei kommunen. Vi har ikke tilgangtil
omsetningstall,og kan dermed ikkedokumentere dette.

2.6 Planlagt utvikling

Vi kan også ta et blikkframover for å se hva slagsutviklingkommunen leggeropp til
når det gjelderboligog næring.Det er lagtopp til utbyggingav 800-900 boligerpå
Sveberg,200 i Vikhammerog 800 i Hommelvikområdet.Dessuten er det lagt til rette
for spredt boligutviklingi områder utenfor tettstedene. Dette illustrererat
kommunen leggeropp til at befolkningsvekstenvilhovedsakeligrettes mot Sveberg
og Hommelvikområdet,mens Vikhammervil få noe mindre vekst.Om vi leggertil
grunn at alledisseboligenerealiseres,og vi regner tre personer per ny bolig, tilsvarer
dette en befolkningsvekstpå ca 5 – 6 000 personer. Dette er 1000-2000flere enn det
antalletsom Befolkningsvekstsom trend antyder (4000).

Videreplanleggesdet en ny veg mellomHommelvik og Sveberg.Dette vilogså
inkludereen gang- og sykkelveg.

I Trondheimsregionenarbeidesdet med å finne lokaliseringtil arealkrevende
næringer.Det er aktuelt med et nytt stort næringsområdepå Svebergmed tomter på
over 100 mål. Dette gjelderområdet sør for E6.
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Figur14: Kommuneplanensarealdel,Malvik,datert20. juni2011.
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3 Diskusjon og definisjon av
framtidsbilder

En vesentligog utfordrende del av oppdraget har vært å utarbeide
beslutningsrelevanteframtidsbilder.Framtidsbildeneskulleutarbeidesslikat de
representererforskjelligestrategierfor utviklingavsentrenei de tre tettstedene i Malvik
og for lokaliseringavhandelognæring, med hovedfokus på de elementenesom
kommunen selvkan styregjennom kommuneplaner og reguleringsplaner.

Som beskrevet i kapittel1.4, er framtidsbilderforenkledeog stiliserteskisserav
tenkte framtider som er strategiskforskjelligefra hverandre med tanke på vesentlige
og beslutningsrelevantevariable.Framtidsbilderer dermed ikke framskrivingereller
planforslag.

Antallvariablesom variereri framtidsbildenebør være lavestmulig,slikat
forskjellenemellomframtidsbildeneer tydeligeog fokusertepå de
beslutningsrelevantevariablene.Samtidigvet vi at det er mange elementer som kan
utvikleseg og utviklesforskjelligi det gitte tidsperspektivet(2021).Dette gjelder
elementer som kommunen selv avgjør(som antallog lokaliseringav nye boliger),
elementer som kommunen kan påvirke(som kollektivtilbud,utviklingi
nabokommunene, dobbeltspor på jernbanen, utbyggingav hovedveger)og elementer
som kommunen ikkekan påvirkei vesentliggrad (utviklingav VærnesLufthavn,
flytrafikk,nasjonalenergipolitikk).

Ved utviklingav framtidsbildenehar vi tatt utgangspunkti dagenssituasjon slikden
er beskrevet i kapittel2, viktigeelementeri gjeldendekommuneplan som beskrevet i
kapittel1.5,diskusjonermed administrasjonen(virksomhetfor arealog
samfunnsplanlegging)og innspillfra møte med Formannskapet.

3.1 Felles for alle fram tidsbildene

For å kunne fokuserepå den strategiskediskusjonenom sentrumsutviklingog
lokaliseringav ny næring,handel og andre virksomheter,har vi definert en rekke
forutsetningersom er likei alleframtidsbildene.Disse kan kort oppsummeres som
følger:

• Allede tre tettstedene (Vikhammer,Hommelvik,Sveberg)har minst likegod
dekningav boligrettethandel og service- barnehager,barneskole,
dagligvarebutikk,mv. - som i dag

• Plasskrevendebedrifter med stort transportbehov lokalisereshovedsakeligi
eksisterendeog nye næringsområderpå Sveberg(B- og C-bedrifter)

• Handelsbedrifterfor plasskrevendevarer (definert som bil og
motorkjøretøyer,landbruksmaskiner/anleggsmaskiner,trelast og byggevarer,
planteskoler/hagesentreog fritidsbåter),lokaliseres i hovedsak i definert(e)
sentrumsområde(r)på Sveberg
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• Nye boligerlokaliseresi henhold til gjeldendekommuneplan,og boligersom
er planlagtog under utviklingbyggessom planlagt(blant annet ca 800 - 900
boligerpå Sveberg,800 i Hommelvikområdetog 200 på Vikhammer)

• Befolkningsvekstsom trend (tilsvarer4000nye innbyggerefrem til 2030)
• VegenmellomSvebergog Hommelviketableressom planlagt
• Motorveg,jernbane og flyplasskan få økt tilbud/kapasitet, og slikemulige

endringeromtales i analyseneav hvert framtidsbildeog i den overordnede
analyseni de tilfellerdet er relevant

3.2 Fire framtidsbilder

I framtidsbildenehar vi, basert på vurderingenediskutertover, valgtå kun la
følgendeelementervariere:

• Lokaliseringav nye etableringerav mer spesialiserthandel, serviceog
aktiviteterman ikkebenytter daglig(som klesbutikk,frisør, treningssenter,
vinmonopol, større friluftsområder,tannlege,lege,mv.)

• Lokaliseringav nye arbeidsplass- og besøksintensivebedrifter, virksomheter
og aktiviteter(A-virksomhetersom har mange ansatte og/eller besøkende per
kvadratmeter,sliksom skoler,kontorbedrifter, treningssentre,frisør, mv.)

• Lokaliseringav nye offentligevirksomheterog fellesfunksjonerfor hele
kommunen (som kulturhus,bibliotek,sykehjem, mv.)

Disse typene av virksomheterbør, ifølgefagkunnskapen,lokaliseressentralt og i
kollektivknutepunktom de skalværelett tilgjengeligefor hele befolkningen,og om
man ønsker å bidra til lavbilavhengighet,mindre bilbruk og reduserte
klimagassutslipp på grunn av persontransport. Dette er også virksomhetersom er
sentrale i diskusjonerom sentrumsutviklingog revitaliseringav sentrum, og dermed i
diskusjonerom kommuners attraktivitetfor eksisterendeog nye innbyggereog for
forskjelligetyper bedrifter.Dette gjør vi nærmere rede for i kapittel fire.

Vi stipulererikkehvormyeny handel og næringav forskjelligslagsom vil etableresi
Malvik,det villekreve en annen type analyseenn vi gjør her (framskrivinger).I
analyseneav effekter og konsekvenserav hvert framtidsbildediskuterervi i stedet
hva slagskonsekvenserstrategiskforskjelligemåter å utviklesentrene og å lokalisere
handel og næringkan ha, og hvordan det kan påvirkehvor attraktivMalviker som
lokalitetfor framtidigeinnbyggere og bedrifter. Med dette som utgangspunkthar vi
skissertfire framtidsbilder.

3.2.1 Framtidsbilde 1:
Status Quo – tre sentre med forskjellige funksjoner

Hovedideen er at de tre sentrene i hovedsakbeholder og forsterker funksjoneneog
funksjonsdelingende har i dag.

I dagenssituasjonhar tettstedene ulikefunksjoner.Litt forenklet er Hommelvik
administrasjons- og servicesentereti kommunen, med høyest andel ansatte i A-
virksomheter. Vikhammerhar størst befolkning, flest ansatte, en høy andel ansatte i
A-virksomheteri form av flest skolerog barnehager, mens Sveberghar mange C-
bedrifter og et kjøpesentermed ca 30 butikker.
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I dette framtidsbildetvidereutviklestettstedene slikat de i hovedsakbeholder og
forsterker disse funksjonene.Vikhammervidereutviklessom boligbydelmed
hovedsakeligboligrettethandel og service. Mangeav arbeidsplassenei A-
virksomhetenei Vikhammerer i skolerog barnehager,som det ikkevilbli mange
flere av her. Svebergvidereutvikles som handelssenterog område for B- og C-
bedrifter. Hommelvikvidereutviklessom administrasjonssentermed noe handel og
som hovedsete for A-bedrifter.

Ny detaljhandel, samt B- og C-virksomheterlokaliseresi hovedsakpå Sveberg,mens
nye arealintensivebedrifter, serviceog virksomhetersamt nye offentlige
fellesfunksjonerfor hele kommunen lokaliseresi Hommelvik.I Vikhammerlegges
det ikke til rette for etableringav vesentligmer spesialisertdetaljhandeleller
arealintensivebedrifter (kontorarbeidsplasser,mv.).

3.2.2 Framtidsbilde 2:
Utvikling av tettstedene til å bli mer like

Hovedideener at allede tre sentrene videreutviklesslikat de blir mer likehverandre i
innhold og funksjon.

I dagenssituasjonhar tettstedene ulike funksjoner, som beskrevetover. Tanken i
dette framtidsbildeter at innbyggernei tettstedet skalha et tilbud som skal redusere
behovet for å reise til de andre tettstedene. Ny detaljhandel,areal- og besøksintensive
virksomheter,arbeidsplasserog fellesfunksjonerfor kommunen fordeles for å skape
en likbalansemellomtettstedene.

Dette framtidsbildetinnebærerat ny detaljhandeli hovedsak lokaliserespå
Vikhammerog i Hommelvik, arealintensivevirksomheterpå Svebergog Vikhammer
og fellesfunksjonerfor kommunen på Vikhammerog Sveberg.

3.2.3 Framtidsbilde 3:
Hommelvik som levende sentrum i Malvik

Hovedideen er å utvikleHommelviktil et levendesentrum og det naturlige
samlingspunktetfor hele kommunen.

Ny detaljhandel,areal- og besøksintensivebedrifter og virksomheter,offentlige
fellesfunksjonerog tilbud det kun finnes ett av, styres i hovedsakmot lokaliseringi
Hommelvik.Sentrum rustes opp som et bysentrum,med opprusting av offentlige
gater og plasser,oppryddingi gatebildet,tilretteleggingfor uteserveringer,
(strand)promenade,kulturhus,etc.

Dette krever oppryddingog fortetting i dagenssentrumsområde.Det vil også kreve
restriksjonermot slikutviklingi Sveberg.På lengresikt (etter 2021), kan det vurderes
om slikutviklingskal lokaliserestil Svebergdersom kommunen vokser slikat
Hommelvikikkekan romme alleslikefunksjoner.
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3.2.4 Framtidsbilde 4:
Sveberg som sentrum i Malvik

Hovedideen er å leggetil et nytt sentrumsområde på Sveberglangssørsiden av E6
fram til Stavhotell, og å flyttesentrum og tyngdepunkteti kommunen til dette nye
sentrumsområdet og til dagenssentrumsområde på Sveberg10.

I dette framtidsbildeter Hommelvik fortsatt administrasjonssenter med de viktigste
kommunalevirksomhetene, som kommuneadministrasjonen.Dette er avklarti
samråd med oppdragsgiverog er i tråd med kommuneplanen.

Ny detaljhandel,nye areal- og besøksintensivebedrifter og virksomheter,samt mange
av de nye fellesfunksjonenefor hele kommunen (A-virksomheter)styresi hovedsak
mot lokaliseringi de to sentrumsområdenepå Sveberg,hovedsakeligi det nye
sentrumsområdet hvor det er mest plass. I det nye sentrumsområdet på Sveberg
lokaliseresogså B- og C-bedrifter. Dette er i henhold til kommunestyrets
sluttbehandlingav kommuneplanensarealdel20. juni 2011,hvor det ble vedtatt at
”Kommunengåri dialogmedfylkesmannenommuligetableringavbedrifteri kategoriA i tilleggtil
B- ogC-bedrifteri området”.

3.2.5 Oppsummering – framtidsbilder

Variasjonenei de fire framtidsbildenekan nå oppsummeres som i tabell7.

Tabell7: Variasjonenei defireframtidsbildeneoppsummert.Hvornyeaktiviteteravulikeslaghovedsakelig
lokaliseresi framtidsbildene.

Status Quo Mer like Utvikle Hommelvik
som sentrum

Nytt sentrumsområde
på Sveberg

Handel og
service

På Sveberg På Vikhammer
og i

Hommelvik

I Hommelvik I det eksisterende og
det nye

sentrumsområdet på
Sveberg

Arealintensive
arbeidsplasser

I Hommelvik På Vikhammer
og på Sveberg

I Hommelvik I det eksisterende og
det nye

sentrumsområdet på
Sveberg

Offentlig service
og aktiviteter
det kun finnes
en av

I Hommelvik På Vikhammer
og på Sveberg

I Hommelvik I det eksisterende og
det nye

sentrumsområdet på
Sveberg, samt i

Hommelvik

10 Nærmere beskrivelseav disse områdene, nytt og eksisterendesentrumsområdet,med referanser til
områder i arealdelen,finnes i kapittel5.5.
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4 Kriterier og kunnskapsgrunnlag

For å kunne analysereeffekter og konsekvenserav framtidsbildene,må vi diskutere
hva som er viktigetemaer og målsettingersom variasjonenei framtidsbildenehar
innvirkningpå. Vi må også definerekriteriersom representerer dissemålsettingene,
og komme fram til et sett av kriteriersom skalbrukes i analyseneav hvert
framtidsbilde.

4.1 Målsettinger og kriterier som er vurdert

Vi starter med å sette opp en listeover målsettingerog kriteriersom synes relevantei
en analysesom denne. Listener utarbeidet på bakgrunn av oppdragsbeskrivelsen,
målformuleringeri kommuneplanen og vår fagkunnskappå feltet, og i samråd med
oppdragsgiver.

De mest relevantetemaene ble i første omgang definert til å være:

• Bokvalitetog levekårfor innbyggernei det enkelte tettstedet og i Malvik
• Tilgjengelighettil nødvendigservice,etc. for innbyggernei det enkelte

tettstedet og i Malvik
• Attraktivitetfor framtidigeinnbyggere,i det enkeltetettsted og i kommunen
• Attraktivitetfor forskjelligetyper bedrifter til å lokalisereseg i kommunen
• Transportbehov, bilbruk,klimagassutslipp
• Folkehelse
• Kostnader for samfunnet og kommunen
• Om det er plass for framtidigutviklingav boliger,arbeidsplasser,handel, etc.

i tettstedene, fortettingspotensial
• Om utviklingener i henhold til overordnede retningslinjer,planer og føringer

Denne listen ble også presentert i møte med Formannskapet, som ikkehadde noe å
tilføye.

4.2 Vurdering og definisjon av målsettinger og kriterier

I de viderediskusjoneneavklarervi hvorvidt utviklingeni de enkelte framtidsbildene
er i tråd med føringer i nasjonaleog regionaleføringerog planer. Om de er det, anser
vi det som mer realistskat de kan gjennomføres.Relevantemålsettinger
operasjonaliserestil kriterier,som vi senere benytter i analysene.Vi søker å definere
kriterieneså klart og utfyllendesom mulig.

I denne diskusjonenhar vi trukket inn rådende kunnskap på de gjeldendefagfeltene.
Dette kunnskapsgrunnlagetbrukes senere i analyseneav hvert framtidsbilde.
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4.2.1 Bokvalitet og levekår

Hva som anseessom god bokvalitetvil variere.Det vil avhengeav individuelle
ønsker og behov, av livsfase,mv. (Asker kommune 2012,Guttu 2008,Guttu m.fl.
2004).Denne analysenskal ikkevurdere lokaliseringav nye boliger,utforming av
boligområderellerhvilketyper boligersom skalbygges.Forhold som knyttes direkte
til boligkvaliteter dermed ikkerelevant i denne analysen.

Bokvalitetdreier seg også om trafikkbelastningog trafikksikkerheti boligområdene,
men dette variererikkevesentligi de fire framtidsbildene.Det samme gjelderlokal
luftforurensing,støy, etc. i boligområdene.

Bokvalitetog levekårdreier seg derfor i vår analysehovedsakligom tilgjengelighettil
nødvendighandel og service,skoler, friluftsområder,mv. Dette dekkes i neste punkt.
Vi definererderfor ikkeegne kriterierfor å belysebokvalitetog levekåri vår analyse.

4.2.2 Tilgjengelighet til skoler, barnehager, handel, service,
arbeidsplasser, fritidsaktiviteter, friluftsområder, mv.

Tilgjengelighetentil de mange slagstilbud og aktiviteterinnbyggernebenytter vil ha
stor innflytelsepå hvordan innbyggernekan innrette dagliglivetsitt, hvor mye tid og
krefter det koster å gjennomføre forskjelligeaktiviteter.Dette har innflytelsepå deres
sosialelivog deres opplevde tilbud av kultur, fritidsaktiviteter,handel, tjenester,
service,mv. Det påvirkerogså hvorvidt tettstedssentrenekan fungere som gode
sentra og møteplasser,både for det lokalenærmiljøetog for kommunen som helhet.

Tilgjengelighetentil sliketilbud og aktiviteteravhengerførst og fremst av hvor disse
er lokalisertog hvor lett det er å komme seg fra forskjelligedeler av kommunen til de
forskjelligeaktivitetene.Med unntak for bostedsrelaterteaktiviteter,vil
samlokaliseringav mange aktiviteterog typer aktivitetermedføre at innbyggernekan
utføre flere ærenderpå en reise,og at mange menneskervil kunne møtes i noen
sentralepunkter. Dette bidrar også til effektiviteti hverdagenog sentre som fungerer
som møtesteder, mv.

I analysenhar vi delt de forskjelligetilbudene og aktivitetenei fire grupper:

• bostedsrelaterteog/eller dagligeaktiviteterog tilbud (barnehager, skoler,
dagligvarer,annen dagligservice,dagligfriluftsliv,idrettsplasser,områder for
lek og aktivitet)– som vi ikkeanalyserer

• nye arealintensivearbeidsplasser(kontorarbeidsplasser,offentligekontorer,
mv.)

• nyetableringerav mer spesialisert handel, serviceog aktiviteterman ikke
benytter daglig(som klesbutikk,frisør, treningssenter,vinmonopol, større
friluftsområder,tannlege,lege,mv.)

• nye offentligetilbud og fellesfunksjonerfor hele kommunen (sliksom
kommuneadministrasjonen,mange offentligekontorer, bibliotek,mv.)

God tilgjengelighettil bostedsrelaterteog/ellerdagligeaktiviteterbetingerat sliketilbud er
lokaliserti faktiskgangavstandtil boligen.Det er forutsatt et minimumsnivåfor
tilgjengelighettil bostedsrelaterteog/eller dagligeaktiviteteri alleframtidsbildene.
Tilbudet i de forskjelligetettstedene, og for kommunen som helhet, vil værenoe
forskjelligi de fire framtidsbildene.Vi velgerlikevelikkeå analyseretilgjengeligheten
til slikefunksjoner spesieltfor hvert framtidsbilde,men inkluderervariasjoneri slike
tilbud i diskusjonenom utviklingav attraktivitetfor nye, framtidigeinnbyggere.
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Tilgjengelighetentil nye,arealintensivearbeidsplasservilvarierei de fire framtidsbildene.
Vi vet at en stor andel av de yrkesaktiveinnbyggernei Malvikarbeider i
nabokommunene Trondheim og Stjørdal.Dersom flere arbeidsplasseretableresi
Malvikvil flere kunne velgeå arbeide i egen kommune.

Hvorvidt dissearbeidsplasseneblir mer tilgjengeligeenn arbeidsplassenei Trondheim
og Stjørdalavhengerimidlertidav hvor de lokaliseres.De vilværemer tilgjengeligejo
nærmereeksisterendetettsteder de ligger,fordi mange da vilha gang- og
sykkeltilgjengelighettil områdene (gode gang- og sykkelanlegger også nødvendig).
De vilogså væremer tilgjengeligejo bedre kollektivtilgjengelighetde har. God
biltilgjengelighetog god parkeringsdekningbidrar også til forbedret tilgjengelighet
(men dette er i konfliktmed andre målsettinger,som vi kommer tilbaketil).

Framtidsbildeneleggeropp til ulik lokaliseringav slikearbeidsplasser.
Tilgjengelighetentil nye arbeidsplasseri A-bedrifter i Malvikvildermed varierei de
ulikeframtidsbildene.I analysenevil tilgjengelighetenbli analysertfor hvert enkelt
tettsted og for kommunen som helhet, for hvert av de fire framtidsbildene.

Det er lagt til grunn at det leggesut nye arealerfor B- og C-bedrifter på sørsiden av
E6 i alleframtidsbildene.Dette bidrar i seg selv til å gjøre kommunen mer attraktiv
for slikebedrifter.

Tilgjengelighetentil merspesialiserthandel, serviceog aktivitetervil varierei de fire
framtidsbildene.Også her avhenger tilgjengelighetenav lokaliseringog av
tilgjengelighetmed forskjelligetransportmidler,som beskrevetover.
Tilgjengelighetenvilbli analysertfor hvert enkelt tettsted og for kommunen som
helhet, for hvert av de fire framtidsbildene.

Tilgjengelighetenetil nyeoffentligevirksomheter,ogtil tilbudsomdet barefinnesettavi
kommunen vilogså varierei de fire framtidsbildene,fordi disseer foreslått lokalisert
noe forskjellig.Også her avhengertilgjengelighetenav lokaliseringog av
tilgjengelighetmed forskjelligetransportmidler,som beskrevetover. Igjen vil
tilgjengelighetenbli analysertfor hvert enkelt tettsted og for kommunen som helhet,
for hvert av de fire framtidsbildene.

4.2.3 Kommunens attraktivitet for framtidige innbyggere

4.2.3.1 Mange faktorer spiller inn
Mangefaktorer er avgjørendefor hvorvidt et område elleren by er ’attraktiv’,og man
kan forvente at forskjelligemennesker finner forskjelligeslagsbyer og tettsteder
attraktive.Både den overordnede og den mer detaljerteareal- og transportutviklingen
i en by kan ha stor innvirkningpå hvorvidt den oppleves som attraktivog et trivelig
sted å bo, jobbe og være,og om byen kan tiltrekkeseg nye innbyggere.

Vi har ikkedata som sier noe om bakgrunnen for at folk flytterfra eller til Malvik.
Faktorene kan væremange.Høye boligpriseri Trondheim, ønske om tilgangtil
grøntområder, større hus/leilighet, samt tid og kostnader knyttet til pendlingkan
værenoen aktuellefaktorer.Når vi ikkevet hvorfor en flytter til Malvikblir det også
vanskeligå vurdere kommunens attraktivitetfor framtidigeinnbyggere.Det kan
videre tenkes at det er forskjelleri motivene for personer som eksempelvisflytter til
Hommelvikog Vikhammer.

I forbindelsemed regionplanarbeideti Stockholmsregionen ble det på 1980-tallet
skrevet flere utredninger om betydningenav det å satse på tilretteleggingfor
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kunnskapsbaserteog kreativevirksomheter(Andersson1985 og Andersson og
Strömquist1988).Sliketanker er 20 år senere blitt enda sterkeremarkedsført og da
ikkeminst av kanadierenRichardFlorida (2002,2008).Hans tanker er basert på at
framtidenssamfunn vilbli stadigmer urbant og at byenes suksesskan målesav hvor
stor den kreativedelen av de bosatte er. De kreativekan værebåde kunstnere,
forskereog vitenskapsfolk.Selvom han ofte refererer til storbyer kan det innebære
en god utviklingogså for mindre steder å trekke til seg kreativeinnbyggere.Florida
beskriverviderehvordan folk i ulikefaser i livetog med ulikbakgrunn og
prioriteringerkan velgehvor de bør bosette seg.

Han mener at et tett utbygget bysamfunngir mulighettil å begrense bilhold og
bilbruk,men samtidiggir mulighetfor å redusere den tiden som brukes til transport
og spasere til kafeen,butikkenog skolen.Det kan sammenfattesi en tanke om at
livetbør levesmer lokalt.

Florida (2008)diskutererhva ’the creativeclass’ tar stillingtil når de velger hvor de
vil leve.Den kreativeklasse,slikFlorida beskriverden, består i hovedsakav de høyt
utdannede og relativtmobile arbeidstakernesom arbeider innen kunnskapsbaserte
yrker.Florida anser dissesom en drivkraft i moderne økonomisk utviklingi byer11,
og mener det er avgjørendefor byområdersøkonomiske utviklingat de framstår som
attraktivefor denne ’klassen’.Flere av faktorene han drar fram handler om fysisk
utviklingog er dermed relevantei dette arbeidet.

Florida fokusererblant annet på jobbmuligheterog boligkvaliteter,inkludert
mulighetenefor å bo nær arbeidsstedet. Transportmuligheteneer viktige,inkludert
kvalitetenpå transportsystemeneog mulighetenefor å gå og sykle.Han trekker også
fram faktorer som estetikk, at stedet har autensitetog sjel,hvordan det scorer på ’the
fun factor’ (kunst, kultur, musikk,teater, kaféliv, etc.) og han peker på stedets
energinivå.De siste faktorene handler i stor grad om de offentligemøtestedene,
spesieltstedets bysentrum.

Et viktigelement for kommunens attraktivitetfor framtidigeinnbyggereer tilbudet
av boliger(typerbolig,beliggenhet,pris, mv.).Framtidigboligtilbuder forutsatt likt i
de fire framtidsbildene,og inkluderesderfor ikke i analysene.Det samme gjelder
skoletilbud,barnehager,mv.

Malvikliggeri pendlingsavstandtil både Trondheim og Stjørdalog i nærheten av
VærnesLufthavn.Kommunen er dermed et alternativtbosted for dem som jobber i
nabokommunene, og for dem som ukependlermed fly til andre steder. En stor andel
av dem som bor i kommunen, spesieltde som bor på Vikhammer,pendler til
Trondheim i dagenssituasjon.

4.2.3.2 Momenter inkludert i analysen
Et annet viktigelement i kommunens attraktivitetfor nye innbyggereer
tilgjengelighetenmed bil og kvalitetenpå kollektivtilbudettil Stjørdalog Trondheim.
Dette har stor effekt på tidsbruk på arbeidsreiser,men også for faktiskog opplevd
tilgangtil mange slagsaktiviteter.Dette gjelderikkeminst slikeaktiviteteri
Trondheim, som teaterbesøk,sosialtsamværmed kollegaeretter jobb, og tilbud av
videregåendeskoleog høyereutdanning. Den kollektivetilgjengelighetenpåvirkes
også av boligeneslokaliseringi Malvik (hvor langt det er å gå til holdeplassen).Ingen

11 På tross av at de utgjør maksimaltca ¼ av arbeidsstyrken.
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av disseelementenevariereri de fire framtidsbildene.Framtidiglokaliseringog
tettstedsutviklingkan imidlertidkreve endringer i kollektivtilbudet,som kan ha effekt
på kollektivtilgjengelighetentil nabokommunene. Dette vil omtales i analyseneder
det er aktuelt.

Tilbudet av arbeidsplasseri kommunen påvirkerogså kommunens attraktivitetfor
framtidigeinnbyggere.Dette avhenger,som diskutert over, av lokaliseringav og
tilgjengelighettil dissearbeidsplassene,og av hva slagsarbeidsplasserdet er snakk
om.

Kommunens attraktivitetavhengerogså av tilbudetavhandel, service,
fritidsaktiviteter,kulturtilbud,barneaktiviteter,ungdomsaktiviteter,eldreaktiviteter,
voksenaktiviteter,friluftsområder, møteplasser,etc. Det opplevdetilbudetav slike
aktiviteterpåvirkesav tilgjengelighetentil slikeaktiviteterfor forskjellige
befolkningsgrupper.Dette avhenger igjenav lokaliseringog samlokaliseringav
aktivitetene,hvor lett tilgjengeligede er for forskjelligebefolkningsgrupper,og i siste
(og viktigste)instans bruken av disse.Summen av alt dette definererhvorvidt
kommunen tilbyrdet nødvendigeaktivitetstilbud,samt gode, interessanteog levende
møtesteder og gode sentra hvor man også kan føre og oppleve et ’offentligliv’
(Floridas’fun factor’).Dette variereri framtidsbildene,og vilbli inkluderti analysene.

Dette påvirkerhvorvidt de tre sentrene oppleves som samlingspunktog gode
møteplasserfor innbyggernei tettstedene.

Det faktiske, opplevde og brukte tilbudet i kommunen vilogså bidra til å definere
hvorvidt Malviker et selvstendigsted, en liten by elleren bygdmed egne og
selvstendigekvaliteterog med en egen identitet, ellerom kommunen er en forstad til
og avlastningsområde for Trondheim. Dette avhengerikkeminst av hvorvidt
kommunen har et eget definert sentrum som kommunens innbyggereoppfatter som
sentrum i Malvikog deres fellesmøteplass,og om dette er et sentrum de ønsker å
bruke, som de er stolte av og som representerer Malvikfor dem.

Livligesentra og godt tilbud er et gode for eksisterendeinnbyggereog et trekkplaster
for nye (Florida2008).I diskusjonerom sentrumsutviklingi mindre tettsteder er
hovedutfordringenofte å skape nok konsentrasjonav mennesker og aktivitetertil å
opprettholde nødvendigeservicetilbudog liv i sentrum. Dette har vært en anbefalt
strategifor god sentrumsutviklingi litteraturen i flere tiår, blant annet i Jacobs(1961)
TheDeathandLifeofGreatAmericanCitiesog Gehls (1971)Livetmellomhusene. Dette
finner vi også i Miljøverndepartementetsskrifter,som Handel,tilgjengelighetogbymiljø–
faktaoginnspilltilensentrumspolitikk(1997),OppsummeringaverfaringerfraMiljøbyprosjektet
Rådogeksempler.Sentrumsutvikling(2000)og Planleggingavby- ogtettstedsstruktur.
Oppfølgingavkjøpesenterstoppeni regionaleplaner(2001).

Én strategisom kan bidra til å oppnå dette er å konsentrere ny utbyggingav boliger,
arealintensivnæring,kommunale tilbud,handel og servicei og i tilknytningtil
eksisterendetettsteder (se f.eks.Tennøy m.fl. 2009og Tennøy 2012afor en
grundigereredegjørelse).Dette kan også muliggjøre utviklingav de fysiske
byrommene til mer attraktiveog interessante møteplasser.Når kommunen og private
investorer går sammen om å ruste opp og forbedre avgrensedeområder i en
kommune, kan man oppnå store forbedringer.

I kommuner med flere tettsteder, som i Malvik,må man avveiehvorvidt man ønsker
å konsentrere funksjoner for å oppnå ett sterkt, livligog attraktivt sentrum ellerom
man vil fordele aktiviteterpå tettstedene for å oppnå et best muligtilbud i hvert
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enkelt tettsted. Dette variereri framtidsbildene,og det er gjort analyserav effektene
av dissevariasjonenei hvert framtidsbilde.

4.2.4 Kommunens attraktivitet for forskjellige typer bedrifter

Flere slagsbetingelserhar innflytelsepå om en kommune er attraktivsom
lokaliseringsstedfor bedrifter (se Foss, Juvkamog Onsager 2006 for en grundig
diskusjon).Mangeav disseer i liten grad knyttet til areal- og transportutvikling,men
dreier seg mer om næringsstruktur,mv. Én betingelseskillerseg ut, nemligat
mennesker har lyst til å bo i kommunen, og at de velgerå flyttedit. Attraktivitetfor
nye innbyggereble diskutert i forrigepunkt, og dette tas opp igjenpå slutten av dette
kapittelet.

4.2.4.1 Ulike virksomheters preferanser
Vestfold fylkeskommune(2011)har utarbeidet et fagnotat om næringsutviklingog
næringsarealer.Her peker de på tre faktorer som har innflytelsepå hvor bedrifter
ønsker å lokalisereseg,og som kan påvirkesgjennom overordnet arealutvikling.
Dette dreier seg om konkurransedyktigenæringsarealerfor forskjelligeslagsnæringer,
et effektivt transportsystemfor gods og folk, og at området blir attraktivt å bo i.

En by vilofte bestå av distinkt forskjelligesteder. Man kan gå ut fra at bedrifter vil ha
ulikepreferansermed tanke på lokalisering.Noen bedrifter kan tenke seg lokaliserti
sentrum, mens andre ønsker seg mye arealutenfor tette bystrukturer. For noen
bedrifter er det viktigå væretilgjengeligfra et stort omland, fordi de trenger god
tilgangtil potensiellearbeidstakeremed høyt spesialisertkompetanse. Av samme
grunn velgerbedrifter med samme kompetansekravofte å samlokalisereseg, slikat
kommunen ellerregionenblir mer interessantfor arbeidstakeremed den
kompetansen dissebedriftene har behov for. I analyseav dagenssitasjon,fant en i
Vestfoldat det er stor samvariasjonmellomhøye arbeidsplasskonsentrasjonerog god
regionalkollektivdekning.
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Figur15: Samvariasjonmellomregionalkollektivdekningogarbeidsplasskonsentrasjoneri Vestfold
(faksimilefraVestfoldfylkeskommune2011).
I rapporten definerer Vestfold fylkeskommunefire typer næringer,og redegjør for
deres behov og preferansermed tanke på lokalisering,tomter og omgivelser.

Husholdningsrettedenæringer(såkalteA-bedrifter som handel, service,tjenester,mv.)
søker seg mot de sterke befolkningskonsentrasjonene.De ønsker og trenger god
tilgjengelighetmed alletransportmidler.Slikenæringerer opptatt av områders image
og attraksjon,samt samlokaliseringmed andre lignendebedrifter.Dette inkluderer
også estetiskekvaliteter,oversiktlighetog enkel framkommelighet.Slikenæringer
søker gjernemot sentrumsområderog bydelssentra,men også mot næringsområder
med sentral beliggenhetog god tilgjengelighet– også med andre transportmidlerenn
bil. Vestfold fylkeskommune(2011:12)konkluderermed at arealbehovenefor slik
næring”førstogfremstmådekkesgjennomtransformasjonogfortettinginnenforallerede
eksisterendeutbyggingsområder”.

Arealintensivebedriftsrettedenæringer, i hovedsak kontorbedrifter (A-bedrifter),vil også
søke mot sterke befolkningskonsentrasjonerog god tilgjengelighetmed alle
transportmidler,spesieltkollektivtransport(for å trekke på det regionale
arbeidsmarkedet).De ”søkerurbanitetsfordelervedsinlokalisering,ikke minstforå fremstå
somattraktivearbeidsplasser”(Vestfoldfylkeskommune2011:12).De er opptatt av
imageog områdets attraksjon.Estiske kvaliteter,framkommelighetog oversiktlighet
vurdereshøyt. Slikebedrifter ”vilhapreferanserforlokaliseringi sentrumsområderogsentrale
næringsområdermedmangedriftsfordeler”(ibid).

Her kan vi leggetil at undervisningsinstitusjoner(som også er A-bedrifter)på mange
måter lignerpå slikebedrifter,men er enda mer avhengigav god
kollektivtilgjengelighet,slikat studenter (som ofte ikkehar ellerønsker å ha bil eller
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sertifikat)har god tilgjengelighet.De vilgjerneogså væreknyttet til et aktivt sentrum,
noe som bidrar til undervisningsinstitusjonensattraktivitet.Mangekommuner ønsker
også slikeinstitusjonerlagt til sentrum i kommunen slikat studentene kan bidra til
aktivitetog livog til at studenter vil bosette seg i sentrum.

Arealkrevendebedriftsrettedenæringer, knyttet blant annet til logistikk,lager,industri,mv.
(i hovedsakC-bedrifter),har behov for god tilgangtil overordnet vegnett og til lite
restriksjonerpå støy, lokaltrafikkbelastning,lokalforurensing,mv. De vildermed
søke lokaliseringlitt bort fra tette befolkningskonsentrasjoner,handel og
kontorarbeidsplasser,men likevelønske lokaliseringsentralt i regionen.De er ofte
avhengigav store tomter og lite begrensningerpå bruken av tomtene. Vestfold
fylkeskommune(2011:14)konkluderermed at arealbehovfor slikenæringeri større
grad må dekkesgjennom å ta i bruk nye utbyggingsarealer,”særligdersomdisseer
forventetå frigjørearealeri mersentrumsnærestrøk”.Dette er også argumentasjoneni Sør-
Trøndelagsinterkommunalearealplan(IKAP) for å tillateomreguleringfra LNF-
område til næringsområdepå nye Sveberg.

Bedriftsrettedenæringer– denstoremellomgruppenhar Vestfold Fylkeskommunekalt den
sistegruppen av næringerde diskuterer(i hovedsakB-bedrifter).Dette er bedrifter
som liggermellomkontorarbeidsplasseneog de arealkrevendeindustri- og
logistikkbedriftene.Det konkluderesmed at slikebedrifter vil etterspørre arealersom
har høy kollektivtilgjengelighet,men også god tilgangtil vegnettet.De vil ligge
sentralt,men ikkei sentrum.

4.2.4.2 Tilrettelegging for handel
Størrelsenpå kundegrunnlagetsom detaljhandelog tjenesteytendefunksjonerer
avhengigav for å kunne drive lønnsomt, varierermellom forskjelligetyper av
tjenester og varekategorier.Funksjonenesforskjelligedekningsområdergir grunnlag
for at det utvikleset hierarkiav sentre (Christaller1933/1966, Vanberg2001). De
største sentrene dekker både høyt spesialisertefunksjonerog funksjonermed lavere
krav til befolkningsgrunnlag,mens de minste sentrene vanligvisbare inneholder
funksjoner som ikkehar behov for et stort befolkningsgrunnlag.

For å oppnå størst muligkundegrunnlagog størst muligheterfor at høyere ordens
funksjoner skalkunne overlevei et sentrum, er det ofte nødvendigå konsentrere
arbeidsplasser,handel, kulturaktiviteter,offentligvirksomhet,fritidsaktiviteterog
andre aktiviteteri og ved sentrum, og å lokalisereboligeri eller i direkte tilknytningtil
senteret.

Analysergjort i forbindelsemed planleggingav kjøpesentreblant annet i Oslo (Space
Group m.fl.2010)og i Trondheim (AsplanViak2004)viste at etableringav store
kjøpesentre svekkersentrum og lokalsentraselv i de største byene.Vi har ikkefunnet
systematiskeundersøkelserav hva som faktiskhar skjedd i sliketilfeller.I en
undersøkelseom erfaringmed handelsanalyseri de ti største byene i Norge forklarte
planleggerneat styrkingog videreutviklingav sentrum og lokalsentreer blant de
viktigstemålsettingenefor styringav handelsutvikling(Tennøy m.fl. 2010).I
intervjuenetrakk flere av planleggernefram problemer knyttet til å sikreat disse
målsettingeneivaretas. Fleremente at sentrum og lokalsentrasvekkesog utarmes,og
de så at utviklingav store kjøpesentre som tar kunder fra store omland er en viktig
faktor i denne utviklingen.

I Malviker det etablert et kjøpesenterpå Svebergmed ca 30 butikker.Vi har ikke
data som sier noe om markedsandelenfor kjøpesenteretog har derfor ikkegrunnlag
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for å vurdere om kjøpesenteretbidrar til at det blir vanskeligereå utvikle
handelstilbudeti Hommelvikog Vikhammer.Det er likevelrimeligå tro at dette er
tilfelle blant annet fordi handelstilbudettilsierat de vil tiltrekkeseg handlereiserfra et
større omland enn fra Svebergalene.En indikasjonpå dette er at en blomsterbutikk
og en optiker flyttet fra Hommelviktil Svebergetter etableringenav kjøpesenteret.

De fire framtidsbildenerepresenterer forskjelligestrategierfor lokaliseringav ny mer
spesialiserthandel og service,og framtidighandel, service,etc. leggestil henholdsvis
ett, to og tre tettsteder. I vurderingeneav hvilkeeffekter dette har på hvorvidt
kommunen blir mer attraktivfor etableringav ny handel, service,etc. og om
nyetableringerkan overleve,har vi tatt som utgangspunktat det vil væreet begrenset
marked for spesialiserthandel og servicei Malvik,ikkeminst på grunn av nærheten
til Trondheim, og at markedet vil vokse noe på grunn av den forventede
befolkningsveksten.Vi har også lagt til grunn at jo mer konsentrert slikspesialisert
handel, serviceog andre tilbud er i kommunen, jo større deler av markedet kan de ta
fra Trondheim. Videreat jo mer konsentrert og samlokalisertslikhandel, service,mv.
er med arbeidsplasser,offentligserviceog boliger,desto større er kundegrunnlaget
og konkurransekraftenmot Trondheim.

4.2.4.3 Hvilken utvikling kommunen ønsker
Et viktigspørsmål er hva slagsnæringsstrukturog lokaliseringav forskjelligetyper
næringsom bidrar til en konkurransedyktigby, kommune og region, og som
kommunen ønsker å leggetil rette for. Likeledeshvordan byen og omkringliggende
kommuner i fellesskapkan bidra til å gjøreområdet attraktivt for mange bedrifter og
for bedrifter de ønsker lokaliserti området (se Foss, Juvkamog Onsager 2006).

Dette er sentralespørsmål i analysenom lokaliseringog overordnet senterstruktur i
Malvik.De viktigstespørsmålenefor Malvik er hva slagsutviklingsom gjør
kommunen mest attraktivfor flest mulignye arbeidsplasser,og for uliketyper
arbeidsplasser/næringer/bedrifterog for handelsetableringer.I tilleggkommer
problemstillingenesom IKAP søker å bidra til å løse – hva slags utviklingi Malvik
som Trondheimsregionener mest tjent med.

I forrigepunkt så vi at senterutviklingog lokaliseringav aktiviteterpåvirkerhvor
attraktivkommunen er for framtidigeinnbyggere.Tilgangpå og tilgjengelighettil
lokalearbeidsplasservar ett av elementenesom øker attraktivitetenfor nye
innbyggere.Foss, Juvkamog Onsager (2006)påpekte at dette også gjelderden andre
vegen;mange innbyggereog vekst i innbyggertallgjør kommunen mer attraktivfor
lokaliseringav nye arbeidsplasser.Attraktivitetenfor nye innbyggerepåvirkerogså
kommunens attraktivitetfor lokaliseringav nye arbeidspasser.Som vi har sett,
påvirkerutviklingav overordnet senterstruktur og tilbud for lokaliseringav ny handel
og arbeidsplasserogså kommunens attraktivitet for lokaliseringav nye arbeidsplasser.
Disse gjensidigesammenhengeneer vanskeligeå definere som klarekriterier.Vi vil
likevelforsøke å diskuteredette i analyseneav hvert framtidsbilde,og ikkeminst i
den overordnede og sammenlignendeanalysen.
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Figur16: Sammenhengermellomsenterutviklingoglokaliseringavhandelogarbeidsplasser,attraktivitetfor
nyeinnbyggereogfornyebedrifter.

4.2.4.4 Kriterier
For å kunne gjøreanalyserav hvert framtidsbilde,må dissesammenhengene
operasjonaliserestil enklerekriterier.Vi spør, for hvert framtidsbilde,i hvilkengrad
den definerte utviklingenvilbidra til å tilbyde forskjelligetypene næringer/bedrifter
de lokaliseringene,omgivelseneog tomtene man kan forvente at de vil etterspørre,
hvilketyper bedrifter hver av de definerte utviklingenevilværemest attraktivefor,
og om de foreslåtteutviklingsretningenegir gode betingelserfor etableringav mer
spesialiserthandel, serviceog andre tilbud i kommunen.

4.2.5 Arealutvikling, bilavhengighet, transportmengder og
klimagassutslipp

I kommuneplanener det definert målsettingerom at Malvikskalværeen pådriverfor
helhetligog framtidsrettet samfunnsplanlegging. I mål nummer en i
kommuneplanenssamfunnsdeler det presisertat dette skalgjøresblant annet
gjennom å konsentrere bebyggelsessoneneog leggetil rette for at det er muligå nå
arbeidsplasserog private/offentlige servicetjenesteruten bruk av bil (Malvik
kommune 2010).I mål nummer åtte slåsdet fast at kommunen skalbidra til å
redusere utslipp fra motorisert transport.

Hvorvidt de ulikeframtidsbildenebidrar til større ellermindre bilavhengighetog til
økning ellerreduksjonav biltrafikkmengderog klimagassutslipper dermed et viktig
tema i analysenav framtidsbildene.Dette har også effekt på de fleste av de øvrige
punktene i analysen.Vi vier derfor noe ekstra plass til en beskrivelseav
kunnskapsgrunnlagetpå dette feltet. Denne er likevelkort og forenklet.Se for
eksempelTennøy et al. 2009ellerTennøy 2012for en noe grundigere
sammenfatning.

Senterutvikling
lokaliseringav
handel og
og annen
næring

Attraktivitetfor
nye innbyggere,
vekst i
innbyggertall

Attraktivitetfor
nye
arbeidsplasser,
vekst i antall
arbeidsplasser



Senterstrukturoglokaliseringavhandelognæringi Malvik

Copyright © Transportøkonomisk institutt, 2012 35
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Åndsverkloven av 1961

4.2.5.1 Samordnet areal - og transportplanlegging
Den rådende litteratureninnen samordnet areal- og transportplanleggingser utvikling
av transportsystemene,arealstrukturen,reiseatferdenog biltrafikkmengdenesom
gjensidigavhengigav hverandre (Owens 1995,Banister2005,Næss 2006,Tennøy
2012).Endringer i én av dissevariablenevilmedføre endringer i de øvrigevariablene.
Det anbefalesgjerneat det følgende knippet av strategierfølgesog iverksettesfor å
bidra til å nå målsettingeneom redusert biltrafikkog klimagassutslipp12:

- trafikkreduserendearealutvikling(sentral fortetting heller enn spredning,
biluavhengiglokaliseringav nye utbygginger)

- å styrke alternativetransportmidlerskonkurransekraft(gangtrafikk,
sykkeltrafikk,kollektivtrafikk)

- å redusere biltrafikkensattraktivitet(fysiskeog økonomiskerestriksjonermot
biltrafikken)

Når arealstruktureneller transportsystemeneendres gjennom areal- og
transportplanleggingog implementeringav planene,påvirkerde hverandre gjensidig,
og de påvirkerreiseatferdog trafikkmengder.Det anbefalesgjerneat man
koordinerer iverksettingav tiltak for å oppnå god effekt og for å redusere negative
konsekvenser.

4.2.5.2 Tetthet
Sammenhengenemellom arealutviklingog reiseatferd dreier seg i hovedsak om
nærhet og tilgjengelighet.Valgenesom må gjøresinnen fysiskplanlegginghandler om
hvorvidt det skal lagesog vedtas planer for bilbasertarealutvikling.Dette dreier seg
om hvorvidt man byggersentralt ellerperifert i en kommune, tett ellerspredt, i
kollektivknutepunkterellerikke,samt hvordan man lokalisererforskjelligetyper
funksjoner i strukturen og i forhold til hverandre.

Tettarealbrukgir gjennomsnittligkortere avstanderog reiselengdermellomforskjellige
funksjoner i by- eller tettstedstrukturen enn spredt arealbruk.Dette gjør det muligog
attraktivt for flere å gå ellersyklei tette byer.Tett arealbrukgir også mulighetfor et
bedre kollektivtilbud, ved at det er enklereog rimeligereå betjene flere godt med
kollektivtransporti et område der folk bor relativttett og der arbeidsplasser,
handleområderetc. liggeri klyngerenn i mer spredtbygdeog uorganisertebyer og
tettsteder.

En annen effekt av tett arealbrukog gjennomsnittligkorte reiselengderer at de
bilreisenesom foretas vil væregjennomsnittligkortere enn i en mer spredt
arealstruktur.Tett framfor spredt arealbrukvilofte også medføre dårligereforhold
for biltrafikken,sliksom forsinkelserpå grunn av kø og redusert tilgangpå eller
dyrereparkeringsplasser(i hvert fall i byer av en vissstørrelse).

Det er gjennomført en rekke studier for å finne ut om disse teoretiske
sammenhengeneogså finnes igjeni virkeligheten,og hvor sterkt de virkerog i ulike
sammenhenger(kontekster).Petter Næss har undersøkt sammenhengenemellom
tetthet og årligenergiforbruktil transport per person i en rekke nordiske byer,og
funnet klaretendenser (Næss 1997). Jo tettere bystruktureneer, jo lavereer det
gjennomsnittligeenergiforbrukettil transport og dermed klimagassutslippene.

12 Se for eksempelDowns 1962, Newman and Kenworthy 1989,Strømmen 2001,Owens 1986, Næss
1997,Cairnsm.fl. 1998,Banister2005,Næss 2006,Litman 2009,Hull 2011.
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Figur17: Sammenhengermellomtetthetogenergiforbruktil transporti nordiskebyer(Næss1997).

Man kan leggemerke til at energiforbrukettil transport pr person er dobbelt så høyt i
spredtbygdebyer som Veljeog Halden som i tettere byer som København og
Trondheim. Dette er i tråd med andre, lignendeundersøkelser,som Newman og
Kenworthys(1989)undersøkelseav slikesammenhengeri de største byene i verden.

4.2.5.3 Riktig lokalisering - ABC-prinsippet
Den interne lokaliseringenav boliger,arbeidsplasser,handel og andre aktiviteteri
byen har stor betydningfor hvor mye biltrafikkden nye utviklingengenererer.Den
påvirkerhvor langt folk reiser,og med hvilketransportmidler.

Ifølge ABC-tankegangenskalde funksjonenesom tiltrekkerseg flest mennesker
(ansatte,besøkende) lokaliseresmest muligsentralt, fordi man da har flest mennesker
i gang- og sykkelavstandog best kollektivtilbud.Dermed blir bilbehovet og bilbruken
på reiser til og fra disse funksjonene lavestmulig, og tilgjengelighetenmed andre
transportmidlergod. Arbeidsplassintensiveog besøksintensivearbeidsplassertrekker
mennesker til sentrum. Næring som medfører stor og tung biltrafikklokaliserestil
steder hvor trafikkener til minst sjenanse.Dette kan bidra til å styrkebyenes
attraktivitetfor innbyggerne.De viloppleve at det er lite biltrafikki by- og
boligområderog at det er livog røre i sentrum.

Tilgjengelighet til handel, serviceog arbeid er sentrale indikatorer for å måle
bymessighet.Engebretsen og Christiansen(2011)har studert hvordan slikefaktorer
påvirkerreisevaneri de større tettstedene og viserat områder med høyere
”bymessighet”har lavereandel reiser som bilfører.



Senterstrukturoglokaliseringavhandelognæringi Malvik

Copyright © Transportøkonomisk institutt, 2012 37
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Åndsverkloven av 1961

4.2.5.4 Lokalisering av arbei dsplasser
Hvorvidt nye arbeidsplasserbyggessom fortetting i biluavhengigelokalitetereller
spredt og bilavhengighar stor betydningfor hvordan folk reiser til og fra arbeid.Det
kan se ut til at det er helt sentral lokalisering,i sentrum, som gir lave bilandelerpå
arbeidsreiser.

Strømmen (2001)undersøkte slikesammenhengeri Trondheim. På reiser til og fra
arbeidsplasseri sentrum var bilandelen24 %, mens den var over 60 % på
arbeidsreisertil andre steder i byen.Kollektivandelenvariertefra 49 % i sentrum til 8
% i de mer perifere områdene.

Figur18: Reisemiddelfordelingpåarbeidsreiserblantansattei ulikeområderi Trondheim(Strømmen
2001:121).

Da en rekke bedrifter i 2000flyttet fra mer perifere adresser i Trondheim til Statens
Hus i sentrum (og med dårligparkeringstilgangog god kollektivtilgjengelighet,slik
det ofte er ved sentralt lokalisertearbeidsplasseri større byer)gikkbilandelenpå
arbeidsreiserned fra 63 % til 20 % (Meland2002).

Hartoft-Nielsen (2001)undersøkte slikesammenhengeri Århus, Odense, Ålborg,
Veljeog København. Han fant at gjennomsnittligreiselengdemed bil og
gjennomsnittligreiselengdegenereltvar større jo lengre fra sentrum arbeidsplassene
var lokalisert.Tendensen var den samme i allebyene,men den var sterkere i
København enn i de mindre byene.

4.2.5.5 Lokalisering av handel
Strømmen (2001)undersøkte også sammenhengermellomlokaliseringav handel og
transportmiddelvalgpå innkjøpsreiseri Trondheim, se figur19. Igjen ser vi markant
laverebilandelerpå reiser til og fra de mest sentraleområdene enn til de andre
områdene.
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Figur19: Reisemiddelfordelingpåinnkjøpsreiseri ulikeområdetyper(Strømmen2001).
Engebretsen, Strand og Hanssen (2010)studerte reisevanerpå reiser til kjøpesentre
basert på data fra den nasjonalereisevaneundersøkelsen. De fant også at jo lengrefra
sentrum et kjøpesenterer lokalisert,jo høyere er bilandelenpå reiser til senteret.
Deres analyserinkludertekun byer med mer enn 50.000innbyggere.

4.2.5.6 Kompakt tettstedsutvikling og riktig lokalisering gir lavere
bilavhengighet og mindre biltrafikkmengder

Kompakt byutviklingog ’riktiglokalisering’fører dermed til kortere reiseavstanderog
større muligheterfor å reise til fots, med sykkelellermed kollektivtrafikk.Dette gir
kortere turer og laverebilandel,og dermed mindre biltrafikk,enn om arealutviklingen
foregår som spredning og med ’feil’lokaliseringav funksjoner.Dette er illustrerti
figur20.

Figur20: Arealstrukturen(lokaliseringogtetthet)påvirkerreiseatferden gjennomfleremekanismer(Tennøy
etal.2009).

I en analyseav den nasjonalereisevaneundersøkelsenfant Vågane(2006)at 27 % av
gangturenevar kortere enn 500 meter, 45 % kortere enn 1 km, 66 % kortere enn 2
km og 77 % kortere enn 3 km. Den gjennomsnittligegangturenvar 1,7 km og varte i
22 minutter. 20 % av sykkelturenevar kortere enn 1 km, 47 % kortere enn 2 km og
67 % kortere enn 3 km. Den gjennomsnittligesykkelturenvar 3,2 km og varte i 16
minutter. Dette betyr at det i hovedsaker på relativtkorte turer at gangeog sykkeler
aktuelletransportmidler.For å oppnå høyere gang- og sykkelandeler,må man derfor
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sørge for en arealutviklingsom gir kortest muligavstand mellomforskjellige
funksjoner.

Om vi i stedet ser på transportmiddelfordelingenpå reiserav ulik lengde,finner vi at
gangebrukes av flest på reiser inntil ca. 1 km, som vist i figur21. På reiser lengreenn
dette er bilen det foretrukne transportmiddelet.Dette betyr at om arealstrukturen er
slikat reiselengdeneoverstiger1 km, er det stor sannsynlighetfor at bil er det
dominerende transportmiddelet.

Figur21: Prosentandelsomgår,syklerogkjørerbilpåreisermedulikereiselengder(helelandet,allereiser),
i prosent(Vågane2006).

4.2.5.7 Sammenhenger mellom utvikling av transportsystemer og
trafikkmengder

Selvom det er arealstrukturensom i størst grad bestemmer transportbehov,
bilavhengighetog biltrafikkmengderi en kommune, har også kvalitetenpå de
forskjelligetransportmidleneeffekt. Om vi går ut fra at reisevaneri stor grad er et
resultatav at mennesker søker å optimaliseresin nytte med tanke på for eksempel
komfort eller tidsbruk,er det logiskat kvalitetenpå de forskjellige
transportsystemeneeller transportmidlenevilha betydningfor hvor ofte man reiser,
hvor man reiserog med hvilketransportmidler.Endringer i kvalitetenpå de
forskjelligetransportmidlene,i absolutte og i relativetermer, vil dermed påvirke
reisevanerog biltrafikkmengder.

Om man ønsker en utviklingmot mindre biltrafikkved å få større andelerav
transportarbeidetover på andre transportmidler,må disse transportmidlenes
konkurranseevneforbedres relativttil personbilen.Dette kan gjøresved å forbedre
kvalitetenpå de alternativetransportmidlene,ved å redusere kvalitetenpå
biltransportsystemetellerved en kombinasjonav disse.

Relevantetiltakvilværebyggingellerforbedring av gang- og sykkelveger,fortauer,
mv., forbedring av kollektivtilbudet(flatedekning,frekvens,komfort, pris), reduksjon
i parkeringstilgang,innføringav parkeringsavgift,bompenger og å ikkebyggeut
vegkapasitetennår det blir kø (se Tennøy et al. 2009ellerTennøy 2012 for en
grundigeresammenfatningav dette, med nødvendigereferanser).

Forskjelligeslagsundersøkelserviserat kvalitetenpå kollektivtilbudethar effekt på
bruken av kollektivtrafikken(og, som vi vet, avhengermulighetenefor etableringav
et konkurransedyktigkollektivtilbudav tetthet og lokaliseringsmønstre).Nordbakke
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og Vågane(2007)fant at kvalitetenpå kollektivtilbudethar stor effekt på
kollektivandelerpå arbeidsreisen, som vist i tabell8.

Tabell8: Sammenhengermellomtilgangtilkollektivtilbudoghovedtransportmiddelpåarbeidsreisen13

(NordbakkeogVågane2007).

Bilbrukere (%) Kollektivbrukere (%)

Svært god 26 54

God 31 27

Middels god 18 9

Dårlig 9 5

Svært dårlig 5 3

Vet ikke/vil ikke svare 12 2

100 100
TØI rapport 877/2007
*Signifikant for p<0,001 (kjikvadrat-test)

4.2.5.8 Kriterier i analyser av framtidsbildene
I analyseneav de fire framtidsbildenehar vi vurdert hvorvidt lokaliseringav ny
handel og næring,så vel som den overordnede senterstrukturen,bidrar til økt eller
redusert bilavhengighet og biltrafikk.

Vi har analyserthvorvidt de skisserteutviklingsretningenebidrar til at innbyggernei
hvert av tettstedene kan gjennomførereiserknyttet til bostedsrelaterteaktiviteterog
tilbud til fots ellermed sykkel,hvorvidt de kan nå framtidige arbeidsplasseri
kommunen med kollektivtrafikk,sykkeleller til fots (vi har skiltmellomA-, B- og C-
bedrifter),og hvorvidt de kan nå mer spesialisertehandels- og servicetilbud,så vel
som aktiviteterog fellesfunksjonerfor hele kommunen, uten bruk av bil. Dette dreier
seg i stor grad om å avklarereellegang- og sykkelavstandermellomde tre tettstedene
og konsentrasjonerav handel,A- og B- bedrifter i hvert av framtidsbildene,samt om
kollektivtilbudetmellomboligområdeneog slikeaktiviteterkan være
konkurransedyktigmot privatbilen.Når avstandeneoverstigeren til tre km (avhengig
av omgivelsene)kan man ikkeforvente høye gang- og sykkelandeler.For at
kollektivtilbudetskalvære’godt’,har vi definert at det må tilbysminst fire avganger
per time over store deler av døgnet (ikkesen kveldog natt). Gangavstandenefra og
til holdeplasseri beggeender av reisen bør ikkeoverstige300 – 500 meter (avhengig
av omgivelser,mv.), se Tennøy et al. (2009)for begrunnelseog dokumentasjon.

Vi har også vurdert kollektivtilgjengelighetenfra andre deler av regionen til foreslåtte
nye arbeidsplass- og handelskonsentrasjoneri framtidsbildene(frekvensog avstand
fra holdeplasstil målpunkt).I fortsettelsen av dette har vi vurdert hvilkeendringerav
dagenskollektivtilbudsom er nødvendig for å styrkekollektivtilgjengelighetentil nye
handels- og næringsområder,og hvilkekonsekvenser(positiveog negative)slike
endringerkan ha for det totale kollektivtilbudeti kommunen.

13 Definisjonenesom er brukt av Nordbakke og Vågane(2007)er: Sværtgod: Minst 4 avgangerper
time og under 1 km til holdeplass,God: 2-3 avgangerper time og under 1 km til holdeplassellerminst 4
avgangerper time og 1 – 1,5 km til holdeplass,Middelsgod: 1 avgangper time og under 1 km til
holdeplasseller2- 3 avgangerper time og 1 – 1,5 km til holdeplass,Dårlig:Avgangerannenhver time
ellersjeldnereog under 1 km til holdeplasseller1 avgangper time og 1 – 1,5 km til holdeplass,Svært
dårlig:Ikke kollektivtilbudinnen 1,5 km elleravgangersjeldnereenn annenhver time og 1 – 1,5 km til
holdeplass,
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4.2.6 Folkehelse

I diskusjonerom areal- og transportutviklingdreier folkehelseaspektetseg ofte om to
temaer. Det ene gjelderforurensing,støy, trafikkfare,mv. Dette dreier seg om
negativpåvirkningav helsen.I Malviker støy og forurensingi boligområderikkeet
stort problem i dag. Utviklingenskisserti de fire framtidsbildenekan endre på dette i
noen grad, men dette vil ikkebli analysert.Det samme gjelderspørsmåletom
trafikksikkerhetog trafikkfare.

Det andre temaet gjelderdagligmosjon, og særligtilretteleggingfor å gå og å syklepå
dagliglivetsreiser.Dette vil i hovedsakværediskutert i punktet som gjelder
transportbehov, bilbruk og klimagassutslipp.Vi vil, for hvert framtidsbilde,
oppsummere i hvilkengrad utviklingensom skisseresvil bidra til å øke mulighetene
og sannsynlighetenfor at innbyggernevilgå og syklemer enn det som er tilfellei
dagenssituasjon.Dette inkludererogså gangeellersyklingtil og fra
kollektivholdeplasser.Dette vil bli diskutert for hvert framtidsbilde,for hvert av
tettstedene og for Malviksom helhet.

4.2.7 Kostnader for samfunnet og kommunen

For hvert av framtidsbildenehar vi vurdert hva slagsekstra kostnader den skisserte
utviklingenvilpåføre kommunen og samfunnet.Dette kan dreie seg om ekstra
investeringeri veg,vann, avløp og annen fysiskinfrastruktur,kostnader knyttet til å
etablere og drifte et konkurransedyktigkollektivtilbud,og annet. Vi har likeledes
vurdert om utviklingenskisserti framtidsbildenekan bidra til reduksjon i slike
kostnader.

Vi har ikke inkludertkostnader til infrastrukturog annet som må etableresi allede
fire framtidsbildene,sliksom vann, avløp og veg i de nye næringsområdenepå
Sveberg.

4.2.8 Om det er plass til den foreslåtte utviklingen

For hvert framtidsbildehar vi, i samråd med administrasjoneni kommunen, vurdert
om det er plass til den foreslåtteutviklingeni hvert av tettstedene. Vi har også
diskuterthva som eventueltmå til for at det skalbli plass til den definerte
utviklingen.Dette gjelderi hovedsak nedbygging av landbruksjord,samt fortetting og
transformasjonav arealermed lav utnytting i dagenssituasjon.

Diskusjonerom fortetting og tetthet kan væresværtengasjerteog høylytte.Dette
gjeldergjernehvorvidt det er ’ledigplass’til utviklingi eksisterende
sentrumsområder,og hvorvidt de nye byggene’passerinn’ i den eksisterende
strukturen. I en utredning for BuskerudbyenanbefalteTennøy m.fl. (2009:75-76) å
kartleggemuligebyggbarearealeretter gitte kriterier,inkludertå vurdere mulige
transformasjonsområder.Dette omfattet også å vurdere og å diskuterehvilke
endringerslikfortetting kan gi,hvilkekonflikterdette kan utløse og hvorvidt disse
kan håndteres på en god måte, samt hvilkenye mulighetersom skapes.

Kartleggingerhar vist at det er stort potensial for fortetting også i mellomstorebyer
og tettsteder. I en analyseav mulighetenefor å lokalisereall forventet vekst i
kollektivknutepunktenei Buskerudbyenfant Dalen og Knutsen (2010)at det er plass
til å etablerehovedtyngdenav forventet vekst fram mot 2050 i de fire største
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knutepunktene. Dette vilsannsynligvisogså væreresultatetom man undersøker
andre byer og tettsteder i Norge.

I Hamar-området ble det konstatert et langt større potensial for sentral fortetting, og
ikkeminst en langt større interessefor å gjennomføre sentralefortettingsprosjekter,
enn forventet da fortettingsstrategienble introdusert (Strandm.fl. 2009).Dette gjaldt
Hamar by, men også mindre steder som Brumunddal.

Figur22: Ogsåi Hommelviksentrumkan detværeromforfortettingogtransformasjon.Foto:Aud Tennøy.

4.2.9 Nasjonale og regionale føringer

Selvom kommunene i stor grad bestemmer arealutviklingeni egen kommune, finnes
det en rekkenasjonalebestemmelserog regionaleføringer som begrenserdenne
selvråderetten.Statligeog fylkeskommunaleetater, samt nabokommuner, kan
fremme innsigelseom kommunen vilvedta planer som er i strid med disse
bestemmelseneog føringene.Om det fremmes innsigelse,og partene ikkeblir enige
om en løsningetter forhandlinger,går saken til avgjørelsehos
Miljøverndepartementet(MD).Dersom MD tar innsigelsentil følge,kan kommunen
ikkeegengodkjenneplanen.

4.2.9.1 Nasjonale lover og retningslinjer
Nasjonaleføringer for samordnet areal- og transportplanlegginger gitt i rikspolitisk
bestemmelseav 20. august 1993(MD 93).Grunnlaget for planarbeideter Plan- og
bygningslovenfra 2008(PBL)(MD 2008).

Rikspolitiskbestemmelseom midlertidigetableringsstoppfor kjøpesentre utenfor
sentraledeler av byer og tettsteder (”Kjøpesenterstoppen”)ble vedtatt 8. januar1999
og ble nær ti år senere fulgt opp med en ny rikspolitiskbestemmelsefor kjøpesentre
(forskriftav 27. juni 2008).Bestemmelsenesier at kjøpesentrebare kan etablereseller
utvides i samsvar med godkjentefylkesplanerellerfylkesdelplanermed retningslinjer
for lokaliseringav varehandelog andre servicefunksjoner.

Ifølge PBL skalRegjeringenutarbeide nasjonaleforventninger til regionalog
kommunalplanlegginghvert fjerde år (§ 6-1). I KongeligResolusjonav 24.6.2011om
nasjonaleforventninger til kommunal og regionalplanleggingheter det at
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forventningeneer mer generelleenn retningslinjerog bestemmelser,men at de peker
på oppgaver og interessersom regjeringenmener det er viktig blir tatt opp ved
planleggingetter PBL (MD 2011).By- og tettstedsutviklinger blant de temaer som
nevnes spesieltog i figur 23 er det vist til tre punkter som framheves i den
sammenhengen.

Figur23: FaksimilefraNasjonaleføringerforregionalogkommunalplanlegging(MD 2011).

Disse nasjonaleforventningeneer ikkebestemmende,men sammenfatterprioriterte
hensyn som fylkeskommuneneog kommunene bør følge.Innen ett år etter
konstitueringskal regionalplanmyndighetutarbeideen regionalplanstrategi.Dette
skalskje i samarbeidmed statligeorganer, kommuner og andre organer som blir
berørt. Strategienskalblant annet angi hvilkeplaner som skalutarbeides.

For øvrig gis det føringer for planarbeideti en rekke nasjonalemålsettinger.Ikke
minst gjelderdet temaet klima- og energi.

4.2.9.2 Regionale planer
Fylkesdelplanen”Ny giv for Trondheimsregionen” ga føringer for transport og
utbyggingsmønsterfor perioden 2002-2011 (2030).Planen innholder føringer for
bærekraftigby- og tettstedsutvikling,heri også for lokaliseringav handel og service
som oppfølging av den nasjonalekjøpesenterstoppenfra 1999.

I sitt godkjenningsbrevhadde Miljøverndepartementetenkeltekommentarer,og
ønsket blant annet en presiseringav retningslinjenesbeskrivelseav avlastningssentre.
Nytt kjøpesenterpå Svebergble akseptert.Fylkestingetrevidertede regionale
retningslinjene den 27.02.2003.Da ble Svebergklassifisertsom ”senter med
interkommunalhandel”. Dette begrunnes trolig med beliggenheteni tilknytningtil
E6. Det innbærerat senteret forutsettes å ha et handelsomlandstørre enn egen
kommune.

Fylkesdelplanengir for øvrig klare retningslinjerfor lokaliseringav serviceog
arbeidsplasser. Planen anses fortsatt å gjelde,men revisjonsarbeider igangsatt.

Fellesfylkesplan2009-2012 leggergrunnlagetfor handlingsprogramog konkrete
tiltakinnenfor ulikeinnsatsområder. Ett viktigkriteriumer at det ønskes en balansert
utviklingi regionen.Planen inneholder en rekke føringer for uliketemaer. Blant
annet er det et mål at ”Trøndelagskalblir en nasjonalrollemodellfor et
konkurransedyktig,balansertog bærekraftig utbyggings- og bosettingsmønster”.

Regionalplanstrategifor Trøndelag2012-2015ble vedtatt av fylkestinger25.04.2012.
Det er i samsvarmed krav stilt i PBL. Strategienskalangi hvilkeregionaleplaner som
skalprioriteres.Stikkordfor det som tas opp er klima,energi,kommunikasjoner,
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regionerog lokalsamfunnsom er attraktivefor næringsutviklingog bosetting.Målene
som er angitt i fellesfylkesplanforutsettes videreført og skalgi grunnlagfor senere
samhandlingsprogrammer.

Planstrategieninneholder en del II som gjelderSør-Trøndelagspesielt.Det pekes på
at noen kommuner har betydeligstørre handelsnæringenn det som krevesfor å
betjene egne innbyggere.Malvikmed interkommunaltsenter på Sveberger ikkeblant
disse.

Viderevisesdet til at mange av tettstedene og sentrene i Trøndelaghar utvikletseg i
områder med sterke jordbruksinteresser.Det betyr at jordverninteresserog
framtidigetransportbehov (klimahensyn)ofte må avveiesmot hverandre

RegionalTransportplanMidt-Norge,RTB 2014-2023 (RTB)forberedes som et felles
innspilltil NTP fra de to Trøndelagsfylkeneog Møre og Romsdal.RTB ble
behandlet i Fylkestinget25.04.2012.I planen omtales temaet pendlingog
regionforstørring.Det pekes på at kortere reisetidpå Trønderbanen er et tiltak som
har betydningi den sammenhengen.For øvrig regner man med at bedret
transportsystemvilpåvirkependlingsomfanget.Planen er ikke tilstrekkeligkonkret til
at det gisdirekte føringer for Malvikkommune.

IKAP er en interkommunalarealplanutarbeidet i samarbeidmellom
fylkeskommunenog ti kommuner (Trondheimsregionen).Malvikkommune er en av
dissekommunene. Planen som ble vedtatt i juni 2010,fremhever at regionen skalha
nok næringsarealertil alletyper virksomhet– både små og store.

Ett av arealenesom er utpekt som et etableringsområdefor regionaleetableringer,er
’NyeSveberg’i Malvik.Det er prioritert som et langsiktig,stort næringsområdefor
hele regionen.Området er knyttet til E6 og anses å væreviktigfor lokaliseringav
transportavhengigevirksomheter(C-kategorien)etter ABC-prinsippet. Dette
prinsippet forutsetter at virksomhetermed mye besøk ellermange ansatte leggestil
eksisterendesenterområder i regionenog kommunesentrene. Sentrene forutsettes
fortettet ved at arbeidsplasser,handel, sosialtlivog kulturaktivitetersamles.I tillegg
skalallekommunene tilretteleggegode næringsarealerut fra egne behov og fortrinn.

Når samarbeideti Trondheimsregionenhar avklartlokaliseringav regionensnye
godsterminal/havn skal IKAP videreføresmed sikte på å beskriveytterligerestore
næringsareal.

4.2.9.3 Kommunale planer og målsettinger
Kommuneplanen byggerpå at ABC-prinsippet leggestil grunn ved lokaliseringav
næringsvirksomheter.Av flere grunner slåsdet fast i kommuneplanen at det er viktig
å konsentrere bebyggelsen.Fortetting (i sentrumsområdene)anses derfor å være
viktig.Samtidigønskes utviklingenknyttet til kollektivårene.Dette gir grunnlagfor å
begrense bilbruken.Sentrumsområdenei de tre tettstedene - de to opprinnelige
(Hommelvikog Vikhammer)og det nye (Sveberg)– forutsettes å utfyllehverandre.
Kommuneplanen tillaterbare kjøpesentre innenfor sentrumsområdene.

I kommuneplanenssamfunnsdelangisdet som mål at kommunen skalvære et
attraktivt sted for etableringav arbeidsplasser. Det heter videreat avstandenei
regionen er så korte at kommunen derved også er del av et regionaltarbeidsmarked.
Det siesogså at tilretteleggingfor nye næringsarealerskalgjøresi henhold til den
interkommunalearealplanen(IKAP)
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4.2.9.4 I tråd med nasjonale og regionale føringer?
Vi har vurdert hvert framtidsbildei lysav gjeldendelover, regelverkog overordnede
planer og praksis.Vi har vurdert om utviklingenskisserti framtidsbildenekan gi
grunnlagfor innsigelsefordi de ikkeer i samsvarmed nasjonaleog regionale
bestemmelser, ellerfordi det er manglendesamsvarmed gjeldende,overordnete
planer og føringer.

4.2.10 Andre viktige forhold

For hvert framtidsbildekan det væreviktigeforhold som påvirkermulighetenefor og
effektene av utviklingensom er skisserti framtidsbildene.Vi har i sliketilfeller
redegjort for dette. Vi har skisserthvilkeavbøtende tiltak som kan bidra til å redusere
negativeeffekter og hvilketiltak som kan bidra til å utløse positiveeffekter.

4.3 Kriter ier som benyttes i analysen

Basertpå diskusjonenover har vi definert kriterienesom er brukt i analyseneav de
fire framtidsbildene,og i den sammenlignendeog sammenfattendeanalysentil slutt.
Disse er oppsummert i tabell9.
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Tabell9: Kriteriersomerbrukti analysenavframtidsbildene.

Kriterier

Tilgjengelighet til handel, service etc. – for bosatte i hvert av tettstedene Vikhammer, Sveberg
og Hommelvik og for Malvik kommune som helhet

- Tilgjengelighettil nye arealintensivearbeidsplasser

- Tilgjengelighettil mer spesialiserthandel, serviceog aktiviteter

- Tilgjengelighettil offentligserviceog til fellesfunksjonerfor hele kommunen

Attraktivitet for nye framtidige innbyggere – i hvert av tettstedene og for Malvik som helhet

- Faktiskog opplevd tilgangtil arealintensivearbeidsplasseri Malvik

- Faktiskog opplevd tilgangtil ulikeaktiviteterog tilbud

- Om tettstedssentrenekan bli gode møteplasseri nærmiljøet

- Om man kan oppnå et livlig,interessantog identitetsskapendefelles’sentrumfor Malvik’

Attraktivitet for framtidige næringsetableringer

- Kollektivtilgjengelighettil Trondheim og Stjørdalfor nye, arealintensivearbeidsplasser

- Tilgjengelighetmed andre transportmidlerenn bil til handels- og næringsområder,fra tettstedene i
Malvik

- Om en slikutviklingvil øke kommunens attraktivitetfor etableringav handel og service

- Om en slikutviklingvil øke kommunens attraktivitetfor etableringav arealintensivebedrifter som
kontor- og undervisningsvirksomheter(A-bedrifter)

- Om en slikutviklingvil øke kommunens attraktivitetfor etableringav industri-, lager- og
logistikkbedrifter,mv. (C-bedrifter)

- Hvilke typer bedrifter en slikutviklingviløke kommunens attraktivitet mest for

Bilavhengighet, transportmengder og klimagassutslipp

- Tilgjengelighetmed kollektivtrafikk,sykkelog gangefra hver av boligkonsentrasjonenetil de viktigste
sentrene for handel og arbeidsplasser

- Kollektivtilgjengelighettil arbeidsplasskonsentrasjonerfra andre deler av regionen

- Om en slikutviklingbidrar til økt eller redusert bilavhengighetog biltrafikkmengderi Malvik

Folkehelse

- I hvilkengrad den foreslåtteutviklingenvilbidra til å øke innbyggernesbruk av gange og sykkelved
dagliglivetsreiser

Kostnader for samfunnet og kommunen (økning eller reduksjon)

- Kostnader knyttet til endring av kollektivtilbudet,mv.

- Annet

Om det er plass for den foreslåtte utviklingen (for hvert tettsted)

- Om det er plass til den foreslåtteutviklingen

- Hva som må til om det skalbli plasstil denne utviklingeni de tilfelleneder det i utgangspunktetikke
syneså værenok plass

Om utviklingen er i tråd med nasjonale og regionale føringer

- Om en slikutviklingkan gi innsigelsesgrunnpå grunn av nasjonaleføringer og bestemmelser

- Om en slikutviklingkan gi innsigelsesgrunnpå grunn av manglendesamsvarmed regionaleføringer
og bestemmelser

Andre viktige forhold, ekstra innsats, avbøtende tiltak

- Vurderes for hvert framtidsbilde
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5 Analyser av de enkelte
framtidsbildene

Etter å ha definert framtidsbildenei kapittel tre, og kriterienede skalvurderes mot i
kapittel fire,kan vi nå ved hjelp av fagkunnskapenom de uliketemaene som også ble
presentert i kapittelfire, gjennomføreanalyserfor å finne konsekvenseneav hvert
framtidsbilde.Dette er relativtgrove,kvalitativeog beskrivendeanalyser.De er
likevelpresisenok til å visehovedtrekkenei konsekvenserog effekter av uliketyper
utviklingfor de uliketemaene det er fokusert på. Analyseneav framtidsbildeneer
oppsummert i tabelleni vedlegg1.

5.1 Effekter av endringer som forutsettes i alle
framtidsbildene

I beskrivelsenav framtidsbildenesatte vi opp en listeover forutsetningersom gjelder
i alleframtidsbildene.Disse har effekter på utviklingen,men variererikkei de
forskjelligeframtidsbildene,og diskuteresdermed normalt ikke i analyseneav
framtidsbildene.

5.1.1 Boligbygging i de tre tettstedene

En viktigendring, som er inkludert i allede fire framtidsbildene,er at det er planlagt
at det skalbygges200 nye boligerpå Vikhammer,800 - 900 på Svebergog 800 i
Hommelvik.Om dette blir realisert,betyr det at det etablereset nytt tungt
boligområde på Sveberg,og at Hommelvikog Svebergtil sammen blir større enn
Vikhammer.Det innebæreren relativtstor befolkningsveksti kommunen, og større
muligheterfor etableringav ulikehandels- og servicetilbudi de uliketettstedene.

5.1.2 Arealkrevende næring

Vi har forutsatt at arealkrevendebedrifter med stort transportbehov (C-bedrifter) i
hovedsaklokaliseresi eksisterendeog nye næringsområderpå Sveberg.B-bedrifter
(handelog andre virksomheter)lokaliseresogså her, og i en vissgrad i det
eksisterende sentrumsområdet på Sveberg.De nye næringsområdenebidrar i seg selv
til å leggetil rette for at flere slikebedrifter kan lokalisereseg i Malvik.

5.1.3 Veg mellom Sveberg og Hommelvik

Vegen mellomSvebergog Hommelviker forutsatt etablert som planlagt.Det betyr at
avstanden mellomHommelviksentrum og sentrumsområdet på Svebergreduserestil
ca 2 – 3 km. Det gir bedre tilgjengelighetmellomtettstedene, i hvert fallmed bil. For
gående og syklendevil tilgjengelighetenogså bli bedre, men det vil fortsatt væreen
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stor høydeforskjellsom skalovervinnes.Det er planlagtalternativtrasé utenom
tunnelen for disse trafikantene.

5.1.4 Tilgjengelighet til boligrettet handel og service

De bosatte i de uliketettstedene har minst den samme tilgangentil dagligboligrettet
service,handel og aktiviteteri alleframtidsbildenesom de har i dagens situasjon.
Dette betyr at alletettstedene har barnehager,grunnskolerog dagligvarebutikk.
Vikhammerog Hommelvikhar også ungdomsskole.Boligbyggingenog
befolkningsvekstenvilgi grunnlagfor noe økt tilbud av boligrettet service,handel,
etc. Det vil også bli behov for mer skolekapasitetog flere barnehager,og vi
forutsetter at slikkapasitetbyggesut etter behov. Dette vurderes imidlertidikke i
framtidsbildene.

På grunn av boligstrukturenmed mye eneboligerog lav tetthet, og på grunn av
tettstedenes utforming og den valgtegatestrukturen,har en stor andel av de bosatte i
de tre tettstedene ikkereellgangavstandtil slikedagligefunksjoner i dagenssituasjon.
Mangebruker bil på reiser til og fra dagligserviceog aktiviteter.Dette så vi også i
beskrivelsenav dagenssituasjon(71 % av handle- og servicereiseneforetas som
bilfører,og 13 % som bilpassasjer).Det betyr at mange som ikkekan ellervil kjøre
bil, har dårligtilgjengelighettil dagligservice,handel og aktiviteter.Hvorvidt bosatte i
de nye boligenei de tre tettstedene får gangavstandtil daglighandel, serviceog
kollektivtransportavhengerav hvor de etableresi tettstedene. Dette tas det ikke
stilling til i analyseneav framtidsbildene.

Det forventes altså ingen vesentligendring i tilgangtil boligrettethandel, serviceog
aktiviteteri noen av de tre tettstedene. Sliketilbud vil fortsatt være tilgjengeligei alle
tettsteder, men likeveli bilavstand fra en stor andel av boligene.Dette gjelderfor alle
de fire framtidsbildene.

5.2 Status Quo – tre sentre med ulike funksjoner

5.2.1 Utviklingen i dette framtidsbildet

Hovedideen i det første framtidsbildeter at de tre sentrene i hovedsakbeholder og
videreutviklerde funksjoneneog den funksjonsdelingende har i dag når det gjelder
handelstilbudog lokaliseringav bedrifter,arbeidsplasserog offentligevirksomheter.
Dette kan dermed sees som nullalternativeti denne analysen.Det er likevelforskjellig
fra det som skisseresi kommuneplanen for Malvik.

I dagenssituasjonhar tettstedene ulikefunksjoner.Litt forenklet er Hommelvik
administrasjons- og servicesentereti kommunen, med høyest andel ansatte i A-
virksomheter. Vikhammerhar størst befolkning, flest ansatte, en høy andel ansatte i
A-virksomheterog mange av disse i skoler og barnehager.Sveberghar mange C-
bedrifter og et kjøpesentermed ca 30 butikker.

I dette framtidsbildetvidereutviklestettstedene slikat de i hovedsakbeholder og
forsterker disse funksjonene.Vikhammervidereutviklessom boligbydelmed
hovedsakeligboligrettethandel og service. Mangeav arbeidsplassenei A-
virksomhetenei Vikhammerer i skolerog barnehager,som det ikkevilbli mange
flere av her. Det leggesikketil rette for etableringav vesentligmer spesialisert
detaljhandelellerarealintensivebedrifter (kontorarbeidsplasser,mv.) her.
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Svebergvidereutviklessom handelssenterog område for B- og C-bedrifter. Ny
detaljhandel, samt nye B- og C-virksomheterlokaliseres i hovedsakpå Sveberg.

Hommelvikvidereutviklessom administrasjonssentermed noe handel og som
hovedsete for A-bedrifter. Nye arealintensivebedrifter, serviceog virksomheter
samt nye fellesfunksjonerfor hele kommunen lokaliseresi Hommelvik. For å få til
dette må utviklingenog fordelingenav funksjonermellom tettstedene styresgjennom
overordnede planer og reguleringsplaner.Dette kan også innebæreat ulikeaktiviteter
nektes lokaliseringi andre tettsteder og sentra enn det som er skisserther.

Figur24: I framtidsbildet’Status Quo’ lokaliseresnyutviklingslikat tettstedenei hovedsakopprettholder
defunksjonenedehari dag.Grønnsirkelrepresenterernyhandelogservice,blånyearealintensive
arbeidsplasserogrødtnyeoffentligetilbudogfellesfunksjonerforhelekommunen.Svartlinjerepresenterer
foreslåttnybussrute.

5.2.2 Tilgjengelighet til ulike tilbud og aktiviteter

Vi undersøker først endringer i tilgjengelighetentil uliketilbud og aktiviteterfor
bosatte i hvert av tettstedene Vikhammer,Svebergog Hommelvikog for Malviksom
helhet i en framtid som skisserti framtidsbildeStatus Quo.

5.2.2.1 Tilgjengelighet til nye arealintensive arbeidsplasser
I dette framtidsbildettilbysarealintensivearbeidsplasserlokaliseringi Hommelvik.
Ved en sliklokaliseringvilmange av dem som bor i Hommelvikfå gang- og
sykkelavstandtil de nye arbeidsplassene,og de som bor i Vikhammer ellernær
bussholdeplassenepå fylkesvegenmellomVikhammerog Hommelvikvil få relativt
god kollektivtilgjengelighet.Avstanden fra Vikhammertil Hommelviker ikkemye
kortere enn avstanden til Trondheim. De som bruker bil må betale bomavgiftpå
reiser til Trondheim, noe de slipperpå reiser til Hommelvik.De som bor på
Vikhammerfår dermed noe, men ikkevesentligbedre tilgjengelighettil slike
arbeidsplasser.De som bor på Svebergvil få bedre tilgjengelighettil slike
arbeidsplassermed bil, men dårligst tilgjengelighetuten bil.

Med ny veg mellomHommelvikog Svebergvil avstandenemellomde to sentrene
komme ned i 2 – 3 kilometer.Tall fra den nasjonalereisevaneundersøkelsenviserat
gangandelener på ca 30 % for reiserpå to kilometer,mens sykkelandelen er på ca 10
% (Vågane2006).Det er stor høydeforskjellmellomHommelvikog Sveberg,noe
som kan bidra til lavegang- og sykkelandeler.Dette betyr at en del av dem som bor
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på Svebergviloppleveå ha gang- og sykkelavstandtil nye arbeidsplasseri
Hommelvik.Hvorvidt gangeog syklingblir et attraktivtalternativavhengerblant
annet av utforming av ny veg og om det etableresinfrastruktur for gangeog sykling.

Det er ikkekollektivtilgjengelighetmellomSvebergog Hommelviki dagenssituasjon.
Dersom man ønsker å knytte Svebergsammen med de øvrigetettstedene ved hjelp
av kollektivtrafikk,kan man vurdere å opprette en bussrute som går i pendel mellom
de tre tettstedene. Dette er illustrerti figur 24.

Om frekvensenpå denne er høy nok (minstfire avgangerper time),kan den væreet
godt alternativfor en del av de bosatte i Malvik,og en relevantkonkurrent til bilen
for noen. Alternativtkan det vurdereså opprette en bussrute mellomHommelvikog
Sveberg,men dette innebærerbussbytte for dem som skal til og fra Vikhammer.
Beggeløsningenevilværekostbare, som vi kommer tilbaketil. På grunn av
boligstrukturen,mv. vilmange oppleve at den totale tidsbruken for gange til og fra
holdeplass,ventetid og bussreiseer for lang til at buss framstår som en reell
konkurrent til bilen.

Konklusjonen blir dermed at lokaliseringav nye A-arbeidsplasseri Hommelvikvil gi
bosatte i alletettstedene bedre tilgjengelighettil slikearbeidsplasser.Bedringener
minst for dem som bor på Vikhammerpå grunn av nærheten til Trondheim.
Størstepartenav innbyggernei Malvikvilogså få relativtgod tilgjengelighettil disse
arbeidsplassenemed andre transportmidlerenn bil. Unntaket er de som bor på
Svebergog de som bor spredt og langt fra kollektivlinjene.For Sveberg kan dette
avbøtes gjennom byggingog utformingen av ny veg og gjennom etableringav ny
busslinje.

5.2.2.2 Tilgjengelighet til mer spesialisert handel, service og
aktiviteter

Om det etableresmer spesialiserthandel, detaljhandel,serviceog aktiviteteri og i
umiddelbarnærhet til dagenssentrumsområde på Svebergvildet bety at de som bor
på Svebergfår god tilgjengelighettil disse tilbudene.Dette gjelderfå husstander i dag.
Antallbosatte i dette området vil øke myede kommende årene (800-900 boligerer
planlagtog/eller under bygging),men Svebergvil likevelforbli det minste av
boligområdenei kommunen. De flestebosatte på Svebergvilha under en kilometers
avstand til disse tilbudene,og dermed reellgang- og sykkelavstand.

Med ny veg mellomHommelvikog Svebergvil avstandenemellomde to sentrene
komme ned i to til tre kilometer.Bosatte i Hommelvikvil få omtrent samme
tilgjengelighettil handel i Svebergsom bosatte i Svebergfår til arbeidsplasseri
Hommelvik.Styringav lokaliseringav slikefunksjoner til Svebergkan bety at tilbudet
av spesialiserthandel, serviceog aktiviteteri Hommelvikover tid ytterligeresvekkes.
Da får de som bor i Hommelvik totalt sett dårligeretilgjengelighettil sliketilbud.

De fleste innbyggernei Malvikvilvære avhengigeav bil for å komme seg til ny
handel, service,etc. lokalisertpå Sveberg.Ekspressbussenesom stopper på Sveberg
går langsE6, og det bor få i reellgangavstandtil dissestoppestedene. Denne
busslinjener dermed ikkeet relevantalternativfor de allerflesteav de bosatte i
Malvikkommune. En bussrute som knytter de tre tettstedene sammen, som
beskrevetover, vil kunne gi kollektivtilgjengelighetfra Vikhammerog Hommelviktil
handelstilbudenepå Sveberg.Det er ikkemye lengretil enda bedre tilbud av handel
og servicei Trondheim sentrum enn til Svebergfor dem som bor på Vikhammer.
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Hommelvikog Sveberghar omtrent likelangavstand til Hell og til Stjørdalsentrum,
som også tilbyret bredt tilbud av slikevarer og tjenester.

Lokaliseringav ny handel og servicepå Svebergvildermed bedre tilgjengelighetentil
sliketilbud hovedsakeligfor dem som bor på Svebergog får gangavstandtil slik
handel.

5.2.2.3 Tilgjengelighet til offentlig service og fellesfunksjoner for
hele kommunen

Om fellesfunksjoner for hele kommunen, samt ny offentligservice,i hovedsak
lokaliseresi Hommelvik,vil tilgjengelighetenmed gangeog/eller sykkelværerelativt
god for mange av dem som bor i Hommelvikog for de som skalbo i de 8-900 nye
boligeneher. De som bor i gangavstandtil jernbanestasjonenpå Vikhammerellertil
holdeplassenetil busslinjenlangsfylkesvegenhar god kollektivtilgjengelighettil
Hommelvik.Det er 2 - 3 kilometersavstand mellomboligområdenepå Svebergog
Hommelviksentrum langsny veg,noe som betyr at det i realitetenikkeer gang- eller
sykkelavstandfor mange.For disseer det kun tilgjengelighettil Hommelvikmed bil.
Tilgjengelighetenfra Svebergtil Hommelvikkan forbedres om det opprettes
bussrute mellomsentrene, som nevnt over.

5.2.2.4 Tilgj engelighet til tettstedene og kommunen - oppsummert
I dette framtidsbildetvil tilgjengelighetentil kontorarbeidsplasserog andre
arealintensivearbeidsplasser,samt til fellesfunksjonerfor hele kommunen og til
offentligservice,væreuendret ellerbedres noe ved at nye virksomheterav denne
typen lokaliseresi Hommelvik.Her er tilgjengelighetgod både med og uten bil for de
fleste innbyggernei kommunen, unntaket er de som bor på Sveberg.
Tilgjengelighetentil handel og servicevil bli dårligerefor alle som ikkekjører bil etter
hvert som handels- og servicetilbudetkonsentreres i eksisterendesentrumsområdepå
Sveberg,men bedres for dem som bor på Svebergog for dem som bor i Hommelvik
og som kjører bil.

5.2.3 Kommunens attraktivitet for nye framtidige inn byggere

Etablering av flere arbeidsplasseri Malvikkommune kan bidra til å øke kommunens
attraktivitetfor framtidigeinnbyggere.Om arbeidsplassenelokaliseresi Hommelvik
blir de tilgjengeligefor de fleste i kommunen både med og uten bil. Faktiskog
opplevd tilgjengelighettil handel, service,etc. vil bedres hovedsakeligfor dem som
bor på Sveberg.

Tettstedenes rolle som møteplasser i nærmiljøetvil sannsynligvisbli uendret på
Svebergog Vikhammer.Hommelvikkan styrkessom møtested i nærmiljøetved at
det opprettes flere arbeidsplasser,offentligevirksomheterog fellesfunksjonerfor hele
kommunen her.

Lokaliseringav nye arbeidsplasser,samt offentligserviceog fellesfunksjonerfor hele
kommunen i Hommelvik,sammen med lokaliseringav mange nye boliger,kan også
bidra til å videreutvikleHommelviksentrum som et fellessentrum i Malvikpå en slik
måte at kommunens ’fun factor’blir styrket,som diskutert i kapittel fire.Dette kan
forsterkesom man også oppgraderer offentligegater,plasser,mv. til
sentrumskvalitet.Ved å fortsette å lokalisereny handel og servicepå Svebergvilnok
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dette likevelbidra til å svekkedenne utviklingen.I en kommune på Malviksstørrelse
kan man vanskeligoppnå nok konsentrasjonav mennesker og aktiviteter,og av livog
røre, om man skalha to likeverdigesentre (Hommelvikog Sveberg)

En utviklingsom skisserti dette framtidsbildet,og som i hovedsak lignerdagens
utvikling,men styrkerHommelviksom arbeidsplasslokaliseringog Svebergsom
handlested,kan dermed bidra til å øke kommunens attraktivitetfor nye innbyggerei
noen grad.

5.2.4 Kommunens attraktivitet for nye bedrifter

I dette framtidsbildeter nye arealintensivearbeidsplasserlokaliserti Hommelvik.Det
betyr at arbeidsplasseneer relativtlett tilgjengeligefor ansatte i bedriftene med bil fra
hovedvegsystemet.De er også tilgjengeligemed tog og med buss langsfylkesvegen,
fra Trondheim, Stjørdal,Vikhammerog andre steder langskollektivtraseen.
Kollektivfrekvensener ca fire avgangerper time i hver retning. Det er dårlig
kollektivtilgjengelighettil Sveberg,men dette kan bedres om det opprettes en
høyfrekventbussrute som forbinder de tre tettstedene i Malvik,som diskutert.

En sliklokaliseringbetyr at de nye kontorarbeidsplasseneer samlokalisertmed annen
handel og servicei sentrum av kommunen. De er ikkesamlokalisertemed sterkt
transportskapende,støyendeog forurensende C-bedrifter. Ifølge analysengjort av
Vestfold fylkeskommune(2011)som ble presentert i kapittel fire, er dette nettopp
den typen lokalisering’arealintensivebedriftsrettedenæringer’etterspør. Å tilbyslik
lokaliseringfor A-bedrifter kan dermed bidra til å styrkekommunens attraktivitetfor
A- bedrifter.

Om det blir lokalisertflere arbeidsplasseri Hommelvikvil det sannsynligvisbidra til å
styrkekundegrunnlagetog øke attraktivitetenfor lokaliseringav alletyper handel og
serviceher.

Kommunens attraktivitetfor arealkrevendebedrifter vil bli styrketom det leggesut
nye områder for slikebedrifter der de slipperå ta hensyn til boliger,arealintensive
bedrifter, mv. Konsentrasjon av A-bedrifter i egne områder, slikat man ikkeblander
A- og C-bedrifter,bidrar også til å øke attraktivitetenfor C-bedrifter. A- og C-
bedrifter har, ifølgeVestfold fylkeskommune(2011),kun ulemper av å være
samlokaliserte.

I dette framtidsbildetsamlokaliseresny handel med det tyngstehandlesentereti
Malvik,på Sveberg.Allhandel blir samletpå ett sted, og likeved motorvegen.Det er
likevelkun de som bor på Svebergsom har gang- og sykkelavstandhit.
Kollektivtilbudetkan bli bra om man etablererny bussrute,men få benytter
kollektivtrafikkpå rene handleturer(Engebretsen, Hanssen og Strand 2010).Det kan
derfor værevanskeligfor dette senteret å konkurrere mot Trondheim. Når folk setter
seg i bilen kan de likevelkjøre dit. Vi vurderer at lokaliseringav ny handel på Sveberg
ikkevilbidra til å gjøre Malvikmer attraktivfor lokaliseringav ny mer spesialisert
handel, serviceog andre tilbud.

I kapittelfire fant vi at attraktivitetenfor nye innbyggereer blant de viktigste
faktorene for å gjøre kommunen attraktivfor lokaliseringav ny næring(se figur16). I
den grad en utviklingsom definert i dette framtidsbildetbidrar til å øke attraktiviteten
for nye innbyggerei Malvikslikat flere flytterhit, kan det dermed også bidra til å øke
kommunens attraktivitetsom lokaliseringfor nye arbeidsplasser.
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5.2.5 Bilavhengighet, transportmengder og klimagassuts lipp

En utviklingsom skisserti framtidsbildeStatusQuo vil totalt sett ikkegi vesentlige
endringer i tilgjengelighetenmed forskjelligetransportmidlerfra
boligkonsentrasjonenei Hommelvik,Vikhammerog Svebergtil de viktigstesentrene
for handel og arbeidsplasser.

Den foreslåtteutviklingenkan bidra til korte turer og lavebilandelerpå handlereiser
skapt av dem som bor og arbeiderpå Sveberg.Blant bosatte i Hommelvikog i
Vikhammerkan reiselengdeneog bilandeleneøke dersom konsentrasjonav handel
og servicei Svebergfører til reduksjon i Hommelvikog på Vikhammer.

Nye A-arbeidsplasseri Hommelvikkan gi kortere arbeidsreiserfor bosatte i alledeler
av kommunen, og laverebilandelerfor bosatte i Hommelvikog til en vissgrad i
Vikhammer.Det kan bidra til kortere og færrebilturer.Flere arbeidsplasserog
bosatte i Hommelvikkan også stimuleretil bedre utvalgi handel og serviceher, slik
at de som bor i Hommelvikkan dra sjeldneretil Svebergfor å handle.

Bilandelenevilsannsynligvisforbli relativthøye på alletyper reiser,da distansene
mellomVikhammer,Hommelvikog Svebergviloppfattes som for langefor gange
og syklingav de fleste,og siden det ikkeer kollektivtilgjengelighetmellomSvebergog
de andre tettstedene. KollektivtilgjengelighetenemellomSvebergog de andre
tettstedene kan bedres ved at det opprettes en høyfrekventbussrute mellom
tettstedene. Gang- og sykkeltilgjengelighetenmellomHommelvikog Svebergvil
bedres ved at det etableresny veg mellomtettstedene. Det er likevelliten
sannsynlighetfor at gang- og sykkelandelenemellomdem blir vesentligda det er
vesentlighøydeforskjellmellomdem.

En utviklingsom skisserti dette framtidsbildetvildermed kunne bidra til å redusere
bilavhengigheten,transportmengdene og klimagassutslippenetil en vissgrad.

5.2.6 Folkehelse

Utviklingeni dette framtidsbildetkan bidra til en noe større gang-, sykkel- og
kollektivandelpå dagliglivetsreiser.Det kan ha noe positiveffekt på folkehelsen.

5.2.7 Kostnader for samfunnet og kommunen

Om ny handel og servicelokalisertpå Svebergskalværetilgjengeligfor bosatte i
andre deler av kommunen, og om arbeidsplasser,offentligserviceog tilbud som er
fellesfor hele kommunen er lokaliserti Hommelvik,skalvære tilgjengeligfor dem
som bor på Sveberg,må kollektivtilbudetmellomtettstedene i kommunen bedres.

I diskusjonenble det foreslått å etablere en pendelrute som forbinder de tre
tettstedene. Om den skalkunne konkurrere med biltrafikkenmå den ha minst fire
avgangeri timen i hver retning.Om den kun er tenkt å gi tilgjengelighettil området
for dem som ikkehar bil, kan frekvensenværeén til to avgangerper time ellerenda
mindre – det kommer an på hva slagstilgjengelighetman ønsker å tilby.

Som tommelfingerregelkan man si at det koster ca 800 - 1000kr/time å drive en
buss, inkludertsjåfør,buss, nedskrivingog drivstoff (dette talletkan varieremye,
avhengigav en rekkefaktorer).Om gjennomsnittshastighetener ca 30 km/t
inkludert stopp, vil bussen bruke i underkant av 36 minutter på de ca 18 kilometerne
fra Vikhammertil Sveberg.Det betyr at man må ha to busser for å kunne avvikleén
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avgangper time i hver retning. En busslinjemed slikfrekvensmellom06.00og 23.00
(17 timer) vil da kreve to busser og koste ca 30 000 kr per døgn, 900 000 kr per
måned og ca 11 millionerkroner per år. En frekvenspå fire avgangerper time vil
koste tre til fire gangerså mye,mellom90 000 og 120 000 kr per døgn, mellom2,7
og 3,6 millionerkroner per måned, og mellom32 og 43 millionerkroner per år.

Om man i stedet etablereren ny bussrute mellomHommelvikog Svebergvilbussen
bruke ca seks minutter på de tre kilometernemellomtettstedene og 12 minutter tur -
retur. En buss kan da gi en frekvenspå fire avgangerper time i hver retning mellom
Hommelvikog Sveberg.Basertpå de samme tallenesom er brukt i regnestykket
over, kommer vi da fram til en kostnad på 15 000 kr per døgn, 450 000 kr per måned
og 5,4 millionerkroner per år. Dette er imidlertidet dårligeretilbud for dem som skal
til og fra Vikhammer,og som må bytte buss i Hommelvik.

5.2.8 Om det er plass til den foreslåtte utviklingen

Det er plass til etableringav ny handel og servicei det eksisterendesentrumsområdet
på Sveberg,og til kontorarbeidsplasserog lignendei Hommelviki henhold til forslag
til kommunedelplanfor Hommelvikfra 2000og innenfor utbyggingsområdenei
forslagtil kommuneplanfra 2011.Noen kan finne at det blir trangt innenfor de
definerte næringsområdenei Hommelvikog i senterområdet på Sveberg,men vår
vurdering er at det er rom for fortetting og at det kan byggestettere enn i dag i begge
områdene. Det bør da væreplass til det omfanget av kontor- og handelsetableringer
man kan forvente seg i overskueligframtid.

5.2.9 Nasjonale og regionale føringer

Utviklingen som skisserti dette framtidsbildetvil sannsynligvisikkeværei strid med
overordnede planer og føringer for arealutvikling.Det er dermed lite sannsynligat
det fremmes innsigelsereller lignendemot en utviklingsom skisserther. Utviklingen
skissert i framtidsbildetkan dermed sieså værerealistiski dette perspektivet.

5.2.10 Andre viktige forhold

Ingen andre viktigeforhold er identifisert.

5.2.11 Oppsummert

I StatusQuoopprettholder de tre tettstedene de rolleneog funksjonenede har i dag.
Vikhammerer en drabantby til Trondheim, Sveberghar vokst til et større
boligområdesom liggernær kjøpesenteret,og Hommelvikopprettholder dagens
status som et litt søvnigsentrum. Trondheim sentrum er i realitetenMalvikssentrum.

5.3 Utvikling av tettstedene til å bli mer like

Hovedideen i dette framtidsbildeter at allede tre sentrene videreutviklesslikat de
blir mer likehverandre i innhold og funksjon.

I dagenssituasjonhar tettstedene ulike funksjoner, som beskrevetover. Tanken i
dette framtidsbildeter at innbyggernei tettstedet skalha et tilbud som skal redusere
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behovet for å reise til de andre tettstedene. Ny detaljhandel,areal- og besøksintensive
virksomheter,arbeidsplasserog fellesfunksjonerfor kommunen fordeles for å skape
en likbalansemellomtettstedene og slikat innbyggernei alletettstedene får mer lik
tilgjengelighettil allefunksjoner.

Ny detaljhandellokaliseresi hovedsakpå Vikhammerog i Hommelvik, arealintensive
virksomheterpå Svebergog Vikhammerog fellesfunksjonerfor kommunen på
Vikhammerog Sveberg.For å få til dette må utviklingenog fordelingenav
funksjonermellomtettstedene styresgjennom overordnede planer og
reguleringsplaner.Dette kan også innebæreat ulikeaktiviteternektes lokaliseringi
andre tettsteder og sentra enn det som skisseresher.

Figur25: I framtidsbildet’Utviklingav de tre sentrene til å bli mer like’ lokaliseresnyevirksomheter
slik at tettstedeneblirmerlikeoglikverdige.Grønnsirkelrepresenterernyhandelogservice,blånye
arealintensivearbeidsplasserogrødtnyeoffentligetilbudogfellesfunksjonerforhelekommunen.Svartstrek
angirforeslåttnybusslinje.

5.3.1 Tilgjengelighet til ulike tilbud og aktiviteter

Vi vurderer først hvilkeendringer en utviklingsom beskrevet i dette framtidsbildet
vil ha for tilgjengelighetentil uliketilbud og aktiviteterfor innbyggernei Malvik.
Denne vurderingenliggertil grunn for flere av de øvrige analysene.

5.3.1.1 Tilgjengelighet til nye arealintensive arbeidsplasser
I dette framtidsbildetblir flertalletav nye arealintensivearbeidsplasserlokalisertpå
Sveberg,og enkeltevirksomheterpå Vikhammer.Det vil gi bedre tilgjengelighettil
arealintensive arbeidsplasserfor personer bosatt i alletettstedene.

Bosatte i Svebergvilha gode muligheterfor å gå ellersykletil de nye arbeidsplassene
lokalisertpå Sveberg.Den nye vegenvilogså bidra til at flere bosatte i Hommelvik
får gang- og sykkelavstand til nye arbeidsplasserpå Sveberg.Man må forvente likevel
lavegang- og sykkelandeler,blant annet fordi Svebergliggerpå en høyde som
innebærertil dels bratt stigningfor personer som går ellersyklerfra Hommelvik.Når
reisenslengdeoverstigeren kilometer,viserden nasjonalereisevaneundersøkelsenat
bilandelenpasserer50 % (Vågane2006).

Bosatte i Hommelvikhar god kollektivforbindelsetil Vikhammer,og kan få
kollektivforbindelsetil Svebergom det opprettes ny bussrute, som diskutert i forrige
framtidsbilde.Bosatte i Hommelvikvil også ha kort avstand til arbeidsplasserpå
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Svebergmed bil, og kortere avstand til nye arbeidsplasseri Vikhammerenn til slike
arbeidsplasseri Trondheim.

5.3.1.2 Tilgjengelighet til mer spesialisert handel, service og
aktiviteter

I dagens situasjoner handels- og servicetilbudetskjevtfordelt mellomtettstedene.
Sveberghar den beste tilgangentil daglighandelstilbud,og sammenlignetmed de
andre tettstedene et langt bedre tilbud. Dette er fordi kjøpesentereter lokalisert i
dette tettstedet med over 30 butikker.Hommelvikhar den nest beste tilgangentil
handel. Handelstilbudeter hovedsakeligkonsentrert i sentrum. Vikhammerhar,
basert på kapittel2, den dårligstetilgangentil handel. I praksisinnebærerdette at
tettstedene med flest innbyggerehar dårligsthandletilbud.En lik fordelingav
handelstilbudinnebærerat handelen først bør styrkesi Vikhammerog deretter i
Hommelvik.

Det betyr at de som bor på Svebergfår uendret tilgjengelighettil slikhandel og
service, mens de som bor på Vikhammerog i Hommelvikfår bedret tilgjengelighettil
sliketilbud som etableresi deres tettsted.

I teorien kan det forventes at en utviklingsom i dette framtidsbildetvil gjøremer
spesialiserthandel, serviceog aktivitetermer tilgjengeligetil fots ellersykkelfor
bosatte i alletettstedene. Spørsmåleter likevelhvorvidt det er grunnlagfor
handelsnæringenå spre tilbudet mellomtre tettsteder. Forventet befolkningsvekster,
som vi så i kapittel2, på 4000nye innbyggerei løpet av 20 år (en vekst på totalt 27
%). Det er derfor lite trolig at en kan etablereet likegodt handelstilbudi Vikhammer
og Hommelviksom på Sveberg.Så lengekjøpesentereter lokaliserti Svebergvildet
værevanskeligå fremme et lokalthandelstilbud i de andre tettstedene.

5.3.1.3 Tilgjengelighet til offentlig service og fellesfunksjoner
Styrkeforholdeter annerledesnår det gjelderoffentligservice.Tilbudet er i dag
hovedsakeliglokaliserti Hommelvik.Det er her NAV-kontoret, kommunens
servicekontor,kommuneadministrasjonenog sykehjemmeter lokalisert.I praksis
innebærerdette at innbyggernei Vikhammerog Svebergmå dra til Hommelvikfor å
nå en del av de offentligevirksomhetene.Dette framtidsbildetinnebærerat nye
offentligevirksomheterog fellesfunksjonerfor hele kommunen lokaliserespå
Vikhammerog Sveberg.

En slikspredning av servicetilbudetvil bidra til at bosatte i Vikhammerog Sveberg
får kortere avstand til enkelte tilbud, mens bosatte i Hommelvikvillefå lengre
avstand til nye tilbud. Mulighetenefor å få gjennomført flere ærenderpå en reise
reduseresfor alle.Totalt sett kan tilgjengelighetenebli svekketfor innbyggernei
kommunen, fordi nye funksjoner som skalnås av allelokaliseresi sentra som er
mindre tilgjengeligeenn Hommelvik.

5.3.1.4 Tilgjengelighet til tettstedene og kommunen – oppsummert
I dette framtidsbildet lokaliseresnye virksomheteri kommunen slikat de tre
tettstedene blir mer likhverandre i innhold og funksjon.Det vil i teorien gi bedre
tilgjengelighettil ulikevirksomheterog tilbud i allesentrene. På den annen side kan
en slikutviklingbidra til at det ikkeblir marked nok for en del varer, serviceog
tjenester om aktivitetenespres mer likt på tre tettsteder, slikat slikevarer og tjenester
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ikke tilbysi kommunen. Da må man til Trondheim for å skaffedem, noe som betyr
redusert tilgjengelighet. En slikutviklingkan også redusere mulighetenfor å få
gjennomført mange ærend på ett sted.

5.3.2 Kommunens attraktivitet for framtidige nye innbyggere

Etableringav arealintensivearbeidsplasseri de to tettstedene med færrestslike
arbeidsplasserkan bidra til å gjøre disse tettstedene mer attraktivefor framtidige
innbyggere.Det samme gjelderlokaliseringav offentligog privat handel, serviceog
aktiviteteri de sentrene som har minst av dette i dag. Om en slikutviklingrealiseres,
vil den sannsynligvisbidra til å styrkehvert av de tre sentrene som lokalesentre og
gode møteplasseri nærmiljøet.Det kan styrkeattraktivitetentil hvert av tettstedene,
og til kommunen, for nye framtidigeinnbyggere.

På den annen side kan man risikereat en del tilbud ikke vil eksisterei Malvikom man
styrerutviklingeni en slikretning, fordi ingen av sentrene vilha stort nok
kundegrunnlag.Da kan det bety en svekkelseav Malviksattraktivitetfor fremtidige
innbyggere.

Likeledesvil ingen av sentrene kunne bli livlige sentrum og samlingsstedfor alle i
kommunen. Det kan bidra til å redusere potensialetfor at kommunen blir mer
attraktivfor framtidigeinnbyggere.

5.3.3 Kommunens attraktivitet for nye bedrifter

Det er et åpent spørsmål om arealintensivenæringervil finne at tomter på Sveberg
og på Vikhammerer attraktive.I følgekapittel4.2.4vil det blant annet avhengeav
om det er konkurransedyktigenæringsarealer,et effektivttransportsystemog om
området er attraktivt.

Tilgjengelighetentil Svebergmed bil er god på grunn av tilknytningentil E6. For C-
bedrifter er transportsystemetgodt, men det kan stillesspørsmålstegnom området
har et godt transportsystemfor A- og B-bedrifter.Pendlere fra andre kommuner kan
benytte ekspressbussensom går ca en gangi timen, dette kan ikkebetegnessom et
godt kollektivtilbud.Personer bosatt i kommunen har ikkeet kollektivtilbudtil
Sveberg.Svebergbærer også lite preg av å ha en sentrumsfunksjon,og
befolkningsstørrelsener lav.Det er vanskeligå se at dette området vil værespesielt
attraktivt for A-virksomheter.

Vikhammerhar flere innbyggere.I tillegger kollektivtilbudetbedre siden de har høy
frekvensmed tog og buss. Derimot har ikke tettstedet vesentligesentrumspreg,selv
om man finner blant annet Vikhammer-senteret og Rema her. Det vilheller ikkebli
et utpreget sentrumsområde i dette framtidsbildet,til tross for enkelte nye handels-
og servicefunksjoner.

Som diskutert i kapittel fire vil grunnlagetfor å styrkehandelstilbudeti Vikhammer
væreutfordrende. Veksten i kommunen styresgjennom boligbyggingentil
Hommelvikog Sveberg.Vikhammerliggerdessuten så nærme Trondheim som har
meget godt utvalgi mer spesialiserthande, serviceog andre tilbud. I tilleggjobber
mange på Vikhammeri Trondheim, slikat de kan gjøre slikhandel når de likeveler i
byen.

Dette framtidsbildetinnebærerat mer spesialiserthandel, serviceog andre tilbud
spres på tre forskjelligesteder. Som diskutert i kapittel4, og i følgeChristaller
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(1933/1966),vil det bety tre sentre med mindre kundegrunnlagenn om disse
tilbudenevar samlei ett senter, slikat man sannsynligvisikkekan tilbyde mest
spesialisertevarer, tjenester mv. i noen av de tre sentrene. Igjen er konkurransenmed
Trondheim en viktigfaktor.

Til gjengjeldmedfører dette framtidsbildetat handel, service,mv. er lokaliserti nær
tilknytningtil hver sine boligkonsentrasjonersom har gang- og sykkelavstandtil disse
tilbudene,og at mange kan velgeå bruke sin lokalespesialbutikk.

Vi vurderer at å spre tilbudet på tre forskjelligesteder, som i dette framtidsbildet,vil
bidra til å redusere hellerenn å styrkeMalviksattraktivitetfor lokaliseringav handel.
Vi har også sterk tvil om det faktisker muligå etablereog opprettholde mer
spesialiserthandel og servicei Vikhammer.

Oppsummert vil en utviklingsom skisserti dette framtidsbildetikkebidra til lå styrke
kommunens attraktivitetfor framtidigearealintensivebedrifter slikat dissevil ønske
å lokalisereseg her. Vi vurderer også at en slikstrategi hellervil svekkeenn styrke
kommunens attraktivitetfor lokaliseringav mer spesialiserthandel, serviceog andre
tilbud.

5.3.4 Bilavhengighet, transportmengder og klimagassutslipp

I kapittel2 har vi vist til reisevanedata(RVU)for kommunen. Her fremgårdet at det
er begrenset interaksjonmellomtettstedene. Det samme gjelderfor arbeidsmarkedet.
I dette framtidsbildevil denne situasjonenikkebli endret i stor grad. Det viktigste
målpunktet vil fortsatt væreTrondheim. Et formål med denne utviklingenvilogså
væreå skape grunnlagfor interne reiser i tettstedet. I følgeRVU har Vikhammerden
største andelen interne reiserpå 36 prosent. I Hommelviker 25 prosent interne,
mens Sveberghar den lavesteandelen på 8 prosent. En jevnerefordelingav handel
og servicekan bidra til å styrkegrunnlagetfor interne reiser.I dette perspektiveter
det hovedsakeligSvebergsom kan forvente klarøkning i interne reiser.Likevelskulle
vi ut fra et sliktperspektivforvente at Hommelvik,i dagenssituasjon,villeha det
beste grunnlagetfor reiser internt i tettstedet. Dette er fordi Hommelvikhar høyest
andel av personer som bor og jobber i tettstedet, de har det beste servicetilbudetog
enkelte butikker.RVU-dataene tyder likevelpå at dette ikkeer tilfelle.

I dette framtidsbildetvil altsåflere av innbyggernei de tre tettstedene ha bedre
tilgangtil arbeidsplasser,handel, service,aktiviteterog offentligetjenester i sitt
nærmiljø,og dermed kunne reisekortere og i mindre grad med bil for å få
gjennomført sine ærend. På den annen side kan en slikutviklingredusere
sannsynlighetenfor at det vil finnes tilbud av høyt spesialisertevarer og tjenester,og
for at kontorarbeidsplasservil lokalisereseg i kommunen. I så tilfellevil innbyggerne
i større grad måtte dra ut av kommunen for å nå slikefunksjoner.Det vil bidra til
lengreavstanderog økt biltrafikk.

Konklusjonen blir at den skisserteutviklingeni dette framtidsbildettil sammen ikke
vilbidra til å endre bilavhengighet,transportmengder og klimagassutslipp i den ene
ellerandre retningen.

5.3.5 Folkehelse

Dermed forventes det heller ikkeendringer i gang- og sykkelandelerpå dagligereiser,
og ingen effekter på folkehelse.
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5.3.6 Kostnader for samfunnet og kommunen

En kommune med tre tettsteder med ulikefunksjonerog servicetilbudkan bli
kostbar å drifte hvis man også skalsikrebosattes tilgangtil handels- og servicetilbud.
Det innebærerogså tilretteleggingfor et betydeligtransportbehov.

Om det opprettes ny bussrute vil det ha samme kostnader som skisserti forrige
framtidsbilde.De vil si 32 – 43 millionerkroner per år for ny pendellinjemed fire
avgangerper time mellomde tre tettstedene, eller5,4 millionerkroner per år for
pendellinjemed fire avgangerper time mellomHommelvikog Sveberg.Man kan
vurdere situasjonenslikat bosatte i Vikhammerikkekan forventes å dra til Svebergi
vesentliggrad, og derfor leggetil grunn at den korteste og rimeligstebussruten
etableresi dette framtidsbildet.

5.3.7 Om det er plass til den foreslåtte utviklingen

Det skalværenok arealeri de tre tettstedene til å romme en fremtidigutviklingsom
skisserti dette framtidsbildet.

5.3.8 Nasjonale og regionale føringer

Lokaliseringav arealintensivearbeidsplasserog sentre for detaljhandelpå Vikhammer
kan være i strid med fylkesdelplanNy Giv (Sør-Trøndelag Fylkeskommune2003).I
planen er kun Hommelvikog Svebergsentrum definert som sentre på nivå 2. I andre
sentre skaldet kun leggestil rette for betjeningav det lokale tettstedet. Det kan bli
diskusjonerom hvorvidt større kontorbyggog handlesentreer i tråd med
retningslinjenei planen. Dette kan også værei strid med Rikspolitiskebestemmelser
for kjøpesentre(Miljøverndepartementet2008)og med Rikspolitiskeretningslinjer
for samordnet areal- og transportplanlegging(Miljøverndepartementet1993)av
lignendegrunner.

5.3.9 Andre viktige forhold

Ingen.

5.3.10 Oppsummert

I Utviklingavtettstedenetilå blimerlikeutviklesde tre tettstedene som tre grender med
noen arbeidsplasser,noe handel og noe offentligservice.Innbyggernefinner det
meste av det de trenger til vanligi sin grend, og drar til Trondheim, Stjørdaleller
Svebergom de trenger noe spesielt.Flesteparten av innbyggernejobber i Trondheim.
Trondheim sentrum er Malvikssentrum.

5.4 Hommelvik som levende sentrum i Malvik

5.4.1 Utviklingen i dette framtidsbildet

Hovedideen er å utvikleHommelviktil et levendesentrum og det naturlige
samlingspunktetfor hele kommunen.
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Ny detaljhandel,areal- og besøksintensivebedrifter og virksomheterog, offentlige
virksomheterog fellesfunksjonerfor hele kommunen styres i hovedsakmot
lokaliseringi Hommelvik.Sentrum rustes opp som et bysentrum,med opprusting av
offentligegater og plasser,oppryddingav gatebildet,tilretteleggingfor utserveringer,
(strand)promenade,kulturhus,etc.

Dette krever oppryddingog fortetting i dagenssentrumsområde.Det vil også kreve
restriksjonermot slikutviklingi Sveberg.På lengresikt (etter 2021),kan det vurderes
om slikutviklingskal lokaliserestil Svebergdersom kommunen vokser slikat
Hommelvikikkekan romme alleslikefunksjoner.

Figur26: I framtidsbildet’Utviklingav Hommelviksom levendesentrum’ lokaliseresallny
utviklingi hovedsaki Hommelvik.Grønnsirkelrepresenterernyhandelogservice,blånyearealintensive
arbeidsplasserogrødtnyeoffentligetilbudogfellesfunksjonerforhelekommunen.Svartstrekangirforeslått
nybusslinje.

5.4.2 Tilgjengelighet til ulike tilbud og aktiviteter

Igjen vurderer vi først hvilkeendringer en utviklingsom beskrevet i dette
framtidsbildetvil skape for tilgjengelighetentil uliketilbud og aktiviteterfor
innbyggernei Malvik.Denne vurderingenliggertil grunn for flere av de øvrige
analysene.

5.4.2.1 Tilg jengelighet til nye arealintensive arbeidsplasser
I dette framtidsbildetlokaliseresnye arealintensivearbeidsplasseri Hommelvik,på
samme måte som i framtidsbildeStatusQuo.

Vi kan konkluderelikedansom i Status Quo, at lokaliseringav nye arealintensive
arbeidsplasseri Hommelvikvil gi bosatte i alletettstedene bedre tilgjengelighettil
slikearbeidsplasser.Bedringener minst for dem som bor på Vikhammer.
Størstepartenav innbyggernei Malvikvilogså få relativtgod tilgjengelighettil disse
arbeidsplassenemed andre transportmidlerenn bil. Unntaket er de som bor på
Svebergog de som bor spredt og langt fra kollektivlinjene.For Svebergkan dette
avbøtes gjennom byggingog utformingen av ny veg og gjennom etableringav ny
bussrute, som diskutert tidligere.
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5.4.2.2 Tilgjengelighet til mer spesialisert handel, service og
aktiviteter

Lokaliseringav mer spesialiserthandel, serviceog aktiviteteri Hommelviksentrum
vil gi den samme tilgjengelighetentil disseaktivitetenesom til arealintensive
arbeidsplasser, som beskrevet over.

Handel av sjeldenkjøpsvarerog spesialisertetjenester kan ikke tilbysmange steder i
kommunen. Mangetyper tilbud som krever et stort befolkningsunderlagkan man
heller ikke forvente å finne innenfor kommunens grense.Jo mer man konsentrerer
slikhandel, serviceog aktiviteter,jo større utvalgvil det gjernevære(Christaller
1933/1966). Det er alleredeetablert et kjøpesenterpå Svebergmed 30 butikker,noe
som betyr at en utvikingsom skisserther bidrar til å spre sjeldenkjøpsvarer mv. på to
sentre. Dette kan bidra til redusert tilbud og dermed redusert tilgjengelighettil slike
varer i kommunen totalt sett.

Sliketilbud kan finnes også andre steder i kommunen, men bør i hvert fall tilbysi
Hommelvikhvis kommunen ønsker å satse på å skape et levendeog innholdsrikt
kommunalt sentrum.

5.4.2.3 Tilgjengelighet til offentlig service og fellesfunksjoner for
hele kommunen

Lokaliseringav offentligserviceog fellesfunksjonerfor hele kommunen i
Hommelvikble også diskutert i framtidsbildeStatus Quo. Vi kan konkluderelikedan
som i denne diskusjonen.Offentlig serviceog fellesfunksjonerfor hele kommunen
(som kommuneadministrasjonog kulturhus)bør lokaliseresmest muligsentralt i
kommunen. Hommelviker den lokaliseringensom gir best tilgjengelighettotal sett
fra allede tre tettstedene, også for dem som ikkekjører bil. Ny offentligserviceog
fellesfunksjonerfor hele kommunen i Hommelvikvildermed gi bedre tilgjengelighet
til sliketilbud for allei kommunen.

5.4.2.4 Tilgjengelighet til tet tstedene og kommunen – oppsummert
I Hommelvikfinnes det i dag en rekkeviktigetilbud utover de kommunale
tjenestene,NAV, sykehjem,mv. Om nye virksomheteri kommunen lokaliseresher,
vil innbyggernekunne gjennomføremange ærenderpå en og samme reise.Dette vil
gi økt tilgjengelighet.

Hommelviker den lokaliseringenav aktiviteterog tilbud som gir best tilgjengelighet
fra hele kommunen. Økte tilbud her gir dermed økt tilgjengelighettil tilbudenefor
hele kommunen.

Det er likevelmuligat avstanderog transporttilbud gjør at er begrenset hvor mange
av kommunens innbyggeresom vilbenytte seg av tilbudene i Hommelvik.Ny
vegforbindelsetil Svebergog ny kollektivrutekan styrkegrunnlagetfor et levende
sentrum i Hommelvik.

5.4.3 Kommunens attraktivitet for framtidige nye innbyggere

Som diskutertover, vil lokaliseringav nye arbeidsplasserog virksomheteri
Hommelvikgi bedre tilgjengelighettil, og økt tilgangtil, sliketilbud for allei
kommunen. Det vil styrkekommunens attraktivitetfor framtidige,nye innbyggere.
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Styringav nye arbeidsplasser,handel, serviceog andre tilbud og virksomheteri
Malvikmot lokaliseringi Hommelvikkan gi den nødvendigekonsentrasjonenav
aktiviteter,livog menneskersom trengs for å skape et levendeog aktivt sentrum som
kan væremøteplassog identitetsmerkefor hele kommunen. Man kan oppnå en viss
grad av ’funfactor’,som Florida (2008)holder frem som viktigfor at en by skalvære
attraktivfor ’denkreativeklasse’.Dette øker kommunens og Hommelviks
attraktivitetfor nye innbyggere.

Dette kan forsterkesom Malvikvelgerå utvikleet sentrum, med definerte gater og
byvegger,sentrumskvalitetpå designav gater, torg og det offentligerom generelt,
ved å sette av plass til bylivi form av gågateeller torg/plass, og ved å skyve
parkeringsplasserut av selvesentrumskjernen.

Hvis parkeringstilbudenelokaliseresi sentrums randsone slikat siste lenke i
transportkjedenmå skje til fots, vil dette bidra ytterligeretil et triveligog livlig
sentrum. Bruken av sentrums tilbud er uansett avhengigav at folk bevegerseg til
fots.

5.4.4 Kommunens attraktivitet for nye bedrifter

I framtidsbildeStatusQuo var arealintensivearbeidsplasserogså lokaliserti
Hommelvik.I den analysenkonkludertevi med at tilretteleggingfor nye
arealintensivearbeidsplasseri Hommelviksentrum, med god tilgjengelighetmed
kollektivtransportog med bil fra resten av kommunen og fra nabokommunene kan
bidra til å styrkekommunens attraktivitetfor A- bedrifter.Dette blir forsterket av
samlokaliseringen med sentrumsfunksjonermv. hellerenn med B- og C-
virksomheter.Om det blir lokalisertflere arbeidsplasseri Hommelvikvil det
sannsynligvisbidra til å styrkekundegrunnlagetog øke attraktivitetenfor lokalisering
av alletyper handel og service.

Som argumentert i StatusQuo, vil kommunens attraktivitetfor plasskrevende
bedrifter blir styrketom det leggesut nye områder for slikebedrifter der de slipper å
ta hensyn til boliger,arealintensivebedrifter mv.

I dette framtidsbildetvil nye etableringer for mer spesialiserthandel, serviceog andre
tilbud styresmot Hommelviksentrum, sammen med nye arealintensive
arbeidsplasser,offentligserviceog fellesfunksjonerfor hele kommunen. Ideen er å
gjøreHommelviktil et livlig,triveligog samlendesentrum. Det kan bidra til at
innbyggernei Malvikser Hommelvikheller enn Trondheim som sitt sentrum, og gjør
større deler av sin handel her, slikat Malviksmarkedsandeleri sliktype handel,
serviceog tilbud øker på bekostning av Trondheims. Dette forsterkes om
kommunen også ruster opp sentrum og leggertil rette for bylivog sosialisering,som
diskutert i kapittelfire.På den annen side innebæreren slikstrategiat handelen
splittespå to sentre, Hommelvikog Sveberg.Det vilsvekkekundegrunnlagetfor
begge.SamtidigvilSvebergog Hommelvikrepresentere to uliketyper handlesteder,
som kan utfyllehverandre og tiltrekkeseg forskjelligetyper kunder.

Vår vurderinger at samlokaliseringav ny handel med andre nye virksomheteri
Hommelvikkan bidra til at Malvikøker sin markedsandeli dette markedetog at
Malviktotalt sett blir mer attraktivfor lokaliseringav mer spesialiserthandel, service
og andre tilbud.

I den grad en utviklingsom definert i dette framtidsbildetdermed bidrar til å øke
attraktivitetenfor nye innbyggerei Malvikslikat flere flytterhit, kan det bidra til å
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øke kommunens attraktivitetsom lokaliseringfor nye arbeidsplasser,samt styrke
kundegrunnlagetfor ny handel.

5.4.5 Bilavhengighet, transportmengder og klimagassutslipp

Hommelviker det tettstedet i Malviksom er lettest tilgjengeligfor bosatte i de to
andre tettstedene, og dette vil forsterkesmed etableringav ny veg og eventueltny
bussrute.

Det er et godt utgangspunktfor en miljøvennligutviklingder uliketilbud samles og
kan gjørestilgjengeligogså for dem som ikkekan ellerønsker å benytte bil.

En tredelt Malvikkommune representerer i seg selvet bilbasertutbyggingsmønster.
Ved å konsentrere videreutviklingtil Hommelviksentrum kan man lettere oppnå
god tilgjengelighetuten bil for mange i kommunen. En slikutviklingkan dermed
bidra til å redusere bilavhengighet,transportmengder og klimagassutslipp.

5.4.6 Folkehelse

Et triveligog levendesentrum er i seg selvet gode. Hvis det kan leggestil rette for at
sentrum er lett tilgjengeligfor Hommelviksbosatte - til fots ellerpå sykkel- vildette
bidra til mer aktiv transport og bedret folkehelse.

5.4.7 Kostnader for samfunnet og kommunen

Ved å samlesentraleadministrativeog servicerettedefunksjonerett sted
(Hommelvik)vil dissekunne operere mer rasjoneltog innbyggernevilvite hvor de
finnes.

Kostnaden synesi hovedsakå væreå tilretteleggefor et lokaltkollektivt
transporttilbud.Kostnadene vilværede samme som skisserti de to tidligere
beskrevneframtidsbildene. I dette framtidsbildetvil en løsningmed buss mellom
Hommelvikog Svebergværetilfredsstillende,da det vil væremindre behov for reiser
mellom Vikhammerog Sveberg.

5.4.8 Om det er plass til den foreslåtte utviklingen

Det syneså væreplass i Hommelvik til nye virksomhetersom ikkekrever stort areal
per arbeidsplass.

Selvom det skal tilretteleggesfor torg og møteplasseri Hommelviksentrum, finnes
det nok arealerfor bygningersom kan tilbylokalertil A-virksomheterher (handel,
kontorarbeidsplasser, service,offentligetjenester).Beggesider av jernbanelinjener
aktuelle,om man tilpasserseg behovet for kontakt med fjorden. Det må leggestil
rette for gode forbindelsermellomdagenssentrum og arealenenord for jernbanen.

5.4.9 Nasjonale og region ale føringer

Videreutviklingav Hommelviksom kommunens senter syneså værei samsvarmed
nasjonaleog regionaleforventningerog føringer.
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5.4.10 Andre viktige forhold

En forutsetning for å kunne utvikleHommelviktil et levendesentrumsområdefor
kommunen, er at ny utbyggingskjernær sentrum og at internt transportbehov ikke
øker vesentligi takt med økt bosetting.Det må derfor leggesopp til fortetting for å
begrenseavstandene.I Hommelviker det flere boligområdersom ligger1,5 til 2, 5
kilometerfra tettstedets sentrum (f.eks.Grønberg og Solbakken).Ny boligbygging
bør skjemer sentralt.

Tilgjengelighetentil strandsonen, jordvernet og bevaringsverdiermå ivaretas.

5.4.11 Oppsummert

I Hommelviksomsentrumi Malviker Hommelviken småbymed et livligog trivelig
sentrum med mange arbeidsplasser,en del handel og det mest av det offentlige
tjenestetilbudet.Fellesfunksjonerfor hele kommunen har sin naturligeplassher.
Svebergog Vikhammerer boligområdermed boligrettet serviceog handel,men
særligde bosatte på Svebergsokner til Hommelviksom sitt sentrum. De som bor i
og ved Hommelvikgår og syklertil og fra arbeidsplasser,handel og servicei
Hommelvik,eller til tog og buss til Trondheim ellerhandlesenteretpå Sveberg.

5.5 Sveberg som sentrum i Malvik

5.5.1 Utviklingen i dette framtidsbildet

Hovedideen er å leggetil et nytt sentrumsområde på Sveberglangssørsiden av E6
fram til Stavhotell, og å flyttesentrum og tyngdepunkteti kommunen til dette nye
sentrumsområdet og til dagenssentrumsområde på Sveberg, som beskrevet i
kapittel3.

I dette framtidsbildeter Hommelvik fortsatt administrasjonssenter med de viktigste
kommunalevirksomhetene, som kommuneadministrasjonen.Dette er avklari
samråd med oppdragsgiverog er i tråd med kommuneplanen.

Man kan se dette som at sentrumsområdet på Svebergutvidesslikat det også
inkludererdet nye sentrumsområdetpå sørsiden av E6, mellomSvebergkryssetog
Stavhotell (merket NF1 i arealplankartettil kommuneplanen).Dette vil imidlertid
væreto klart adskilteområder. De skillesav E6, Vassåsenog Kindsettjønna.
Forbindelsemellomområdene vilbestå av en veg forbi Vassåsensom det ikkeer
ellervil bli bebyggelseelleraktivitetlangs.Det vil værenesten en kilometerfra
rundkjøringeni sentrumsområdet på Svebergtil starten på det nye sentrumsområdet,
som i seg selv er ca 1,5 km langt.Man kan dermed vanskelighevde at det
eksisterendesentrumsområdet på Svebergog det nye sentrumsområdeutgjør ett
sentrumsområde.I det videre diskuterervi derfor ’dagenssentrumsområdepå
Sveberg’og ’detnye sentrumsområdet på Sveberg’og de to ’sentrumsområdenepå
Sveberg’.
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Figur27: Utsnittfrakommuneplanensomvierdagenssentrumsområde(merketS2 påkartet)ogdetsom
omtalessom‘detnyesentrumsområdetpåSveberg’(i hovedsakdetområdetsomermerketNF1 påkartet).

Ny detaljhandel,nye areal- og besøksintensivebedrifter og virksomheter,samt mange
av de nye fellesfunksjonenefor hele kommunen (A-virksomheter) styresi hovedsak
mot lokaliseringi de to sentrumsområdenepå Sveberg,hovedsakeligi det nye
sentrumsområdet hvor det er mest plass. I det nye sentrumsområdet på Sveberg
lokaliseresogså B- og C-bedrifter. Dette er i henhold til kommunestyrets
sluttbehandlingav kommuneplanensarealdel20. juni 2011,hvor det ble vedtatt at
”Kommunengåri dialogmedfylkesmannenommuligetableringavbedrifteri kategoriA i tilleggtil
B- ogC-bedrifteri området”.

Figur28: I framtidsbildet’Svebergsom sentrum i Malvik’ erallnyutviklingi hovedsaklokaliserti det
eksisterendeogi detnyesentrumsområdetpåSveberg.Grønnsirkelrepresenterernyhandelogservice,blånye
arealintensivearbeidsplasserogrødtnyeoffentligetilbudogfellesfunksjonerforhelekommunen.Svartstrek
angirforeslåttnybusslinje.

5.5.2 Tilgjengelighet til ulike tilbud og aktiviteter

Vi undersøker først endringer i tilgjengelighetentil uliketilbud og aktiviteterfor
bosatte i hvert av tettstedene Vikhammer,Svebergog Hommelvikog for Malviksom
helhet i en framtid som skisserti dette framtidsbildet.
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5.5.2.1 Tilgjengelighet til nye arealintensive arbeidsplasser
Som diskutert i framtidsbildetUtviklingavtettstedenetilå blimerlike, vil nye
arealintensivearbeidsplasseri det eksisterendesentrumsområdetpå Svebergfå god gang-
og sykkeltilgjengelighethovedsakeligfra boligområdenepå Sveberg.Det er ikke
kollektivtilgjengelighettil de øvrigetettstedene i kommunen til området i dagens
situasjon,men dette kan avbøtes med ny busslinje.Det er kollektivtilgjengelighetpå
en ca en avgangper time med ekspressbussenfor bosatte i nabokommunene.

Om nye arealintensivearbeidsplasser(kontorarbeidsplassermv.) lokaliseresi detnye
sentrumsområdetpåSveberg, næringsarealerpå sørsiden av motorvegen, vil
arbeidsplasseneværeadskiltfra alleboligområdenei kommunen. Det vil ikkevære
reellgangavstandtil størsteparten av dissearbeidsplassenefra noen av de tre
tettstedene i Malvik.En del kan velgeå sykle.Bosatte i den minste av de tre
boligkonsentrasjoneni kommunen (nå og i framtiden),på Sveberg,vil få kortest veg.
Avstandenevil likevelværeover en kilometerfor dem som bor nærmest til den
nærmestedelen av det nye sentrumsområdet (som har en ustrekningpå ca 1,5 km i
kommuneplankartet).Allemå krysseE6 for å komme til det nye sentrumsområdet.
Det betyr vanligvisomveger,lengreturer, mindre triveligeomgivelserog dermed lave
gang- og sykkelandeler.

Fra Vikhammerog Hommelvik er det ikkereellgang- ellersykkelavstandtil det nye
ellerdet eksisterendesentrumsområdet på Svebergfor de fleste.Noen kan likevel
velgeå gå og særligå sykle.Langsdagensveg vildet være9 – 10 kilometermellom
Vikhammerog det nye sentrumsområdet, og fra Hommelvik4 - 6 kilometer(langs
bratt, ny veg).Det nye sentrumsområdet på Sveberger i seg selvganskeutstrakt, noe
som kan bidra til at høye andelerav interne reiser i området også vil foregå med bil.
Området er, naturlignok, ikkebetjent av kollektivtrafikki dag. Området var i
utgangspunktetregulert til LNF-område, og dagens bruk tilsvarerdette. Man kan
dermed si at dette er en sværtbilbasert lokaliseringav arealintensivearbeidsplasser.

Man kan vurdere å opprette kollektivtilgjengelighettil de eksisterendetettstedene i
kommunen. Den beste tilgjengelighetenviloppnås med en bussrute som går i ring
mellomde tre tettstedene hvor folk bor og det nye sentrumsområdet (ca 30
kilometersrunde) i beggeretninger,som illustrerti figur 29. Da vilden 10 km lange
turen fra Svebergtil Vikhammervia det nye sentrumsområdet på Svebergog
motorvegen i hovedsakkun betjene det nye sentrumsområdet og Vikhammer.

Om frekvensenpå ny bussrute er høy nok (minst fire avgangerper time i hver
retning),kan den væreet alternativtil bil for en del av de bosatte i Malvik.På grunn
av boligstrukturenmv. vil det likevelværemange som viloppleve at den totale
tidsbruken for gangetil og fra holdeplass,ventetid og bussreiseer for lang til at buss
fremstår som et godt tilbud generelt,og som en reellkonkurrent til bilen.Det kan
forverres om arealstruktureni det nye sentrumsområdet på Svebergblir utflytende,
slikat det blir langegangavstanderfra holdeplasstil endepunkt for reisen.

Alternativtkan bussruten gå i pendel, som starter i det nye sentrumsområdet,går via
Sveberg,Hommelvikog Vikhammer,og tilbake(ca 20 kilometer).

Et tredje alternativkan væreå opprette en ny bussrute mellomHommelvik,dagens
sentrumsområde på Svebergog det nye sentrumsområdet på Sveberg.Denne ruten
vilværeomtrent dobbelt så langsom den tidligerebeskrevneruten mellom
Hommelvikog Sveberg,og dermed kreve to busser i stedet for en. En slikløsningvil
også innebærebytte av buss i Hommelvikfor dem som skal til ellerfra Vikhammer.
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Det kan opprettes kollektivtilgjengelighettil Trondheim, Stjørdalog andre deler av
regionenved å la ekspressbussene som i dag kjører langsE6 kjøre av motorvegen og
langsny veg i det nye sentrumsområdetpå Sveberg,før de kjører inn på E6 igjen.
Det er imidlertidikkesikkertat operatørene ser dette som hensiktsmessig,da det vil
medføre økt reisetidfor allepassasjerenepå ekspressbussene.Det er derfor ikke
sikkertat dette realistisk.Dette vil uansett kun gi et kollektivtilbudmed ca en avgang
per time.

Konklusjonen blir dermed at ingen av innbyggernei Malvikvilha god tilgjengelighet
uten bil til nye arbeidsplasserlokaliserti det nye sentrumsområdet ved Sveberg,mens
de som bor på Svebergvilha tilgjengelighettil slikearbeidsplasserlokaliserti dagens
sentrumsområdepå Sveberg.For beggesentrumsområdenekan dette kan avbøtes
noe gjennom etableringav ny(e)lokal(e)bussrute(r)og tilpassingav eksisterende
ekspressbussruter.

Reisertil nye arbeidsplasseri beggesentrumsområdenemå likevelforventes å foregå
hovedsakeligmed bil.For dem som har tilgangtil og kjører bil, vil tilgjengelighetentil
nye arbeidsplasserpå Svebergværegod. Det er likevelikkemye lengrekjørevegtil
arbeidsplasseri Trondheim sentrum enn til nye arbeidsplasseri det nye
sentrumsområdet på Svebergfor dem som bor på Vikhammer.‘Tilgjengelighetentil
arbeidsplasser’blir dermed ikkevesentligforbedret for dem.

5.5.2.2 Tilgjengelighet til mer spesialisert handel, service og
aktiviteter

Tilgjengelighetentil mer spesialiserthandel, serviceog aktiviteterlagt til det nye
sentrumsområdet på Svebergvilværelik som til arealintensive arbeidsplasseri dette
området. Det betyr at området er tilgjengeligfor dem som kan og vilkjøre bil,mens
det er vanskeligtilgjengeligmed andre transportmidlerenn bil. Dette kan avbøtes
noe om man oppretter og tilpasserbussruter, som beskrevet over. Man må forvente
at reiser til detaljhandel,serviceog andre aktiviteterlokaliserti det nye
sentrumsområdet på Svebergi allhovedsakvil foregå med bil. Disse forholdene
gjelderogså i allhovedsakfor slikevirksomheterlokaliserti det eksisterende
sentrumsområdet på Sveberg,med den forskjellenat de som bor på Svebergvilha
gang- og sykkelavstand.

5.5.2.3 Tilgjengelighet til offentlig service og tilbud det bare finnes
ett av i kommune

Om tilbud som det kun finnes ett av, samt offentligservice,i hovedsaker lokaliserti
Hommelvikvil tilgjengelighetenmed gangeog/eller sykkelvære relativtgod for
mange av dem som bor i Hommelvik,som beskrevet i framtidsbildeStatus Quo.

De som bor i gangavstandtil jernbanestasjonenpå Vikhammerellertil holdeplassene
til busslinjenlangsfylkesvegenhar god kollektivtilgjengelighettil Hommelvik.Det er
2 - 3 kilometersveg med bratt stigningmellomdet eksisterendesentrumsområdet på
Svebergog Hommelviksentrum (langsframtidigveg),noe som betyr at det ikkeer
gang- ellersykkelavstandfor de fleste.For disseer det kun tilgjengelighettil
Hommelvikmed bil. Tilgjengelighetenfra Svebergtil Hommelvikkan forbedres om
det opprettes ny bussrute, som beskrevet.

Om deler av fellesfunksjonerfor hele kommunen flyttestil det nye sentrumsområdet
på Sveberg,vil tilgjengelighetenbli dårligereenn i dagenssituasjon.De vilkun bli
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tilgjengeligemed bil fra alledeler av kommunen, og med buss bare dersom ny
bussrute blir etablert.

5.5.2.4 Tilgjengelighet til tettsteden e og kommunen - oppsummert
Tilgjengelighetentil nye arealintensivearbeidsplasser,til ny detaljhandelog til andre
virksomheter,tilbud og aktivitetersom lokaliseresi ellerflyttestil det nye
sentrumsområdet på Svebergvil i utgangpunktetkun væretilgjengeligemed bil. Det
er i realitetenikkegang- og sykkelavstandfra noen av de tre boligkonsentrasjonene
ellerde andre sentrene i kommunen. Tilgjengelighetenkan forbedres gjennom
etableringav ny høyfrekventbussrute. Disse forholdene gjelderogså i allhovedsak
for slikevirksomheterlokaliserti det eksisterendesentrumsområdet på Sveberg,med
den forskjellenat de som bor på Svebergvilha gang- og sykkelavstand.

Man kan vanskeligse for seg en annen lokaliseringav arealintensivearbeidsplasser,
detaljhandelog annen arealintensivvirksomhet (A-bedrifter) i kommunen som gir
dårligeretilgjengelighetmed andre transportmidlerenn bil enn lokaliseringeni det
nye sentrumsområdetpå Sveberg.Denne lokaliseringenvil sannsynligvisogså bidra
til at bilturene som gjennomføresav kommunens innbyggerei gjennomsnittligblir
lengre,i tilleggtil at de blir hyppigere.Lokaliseringi eksisterendesentrumsområdepå
Sveberggir nesten likedårligtilgjengelighet.

Etableringav ny arealintensivvirksomhet i det nye sentrumsområdet vil dermed være
mer bilavhengigenn annen lokalisering.Flyttingav andre aktiviteter(privateog
kommunale,og ikkenødvendigvisoffentligstyrt) til dette området vil ha som
konsekvensat tilgjengelighettil slikeaktiviteterblir dårligere.Det samme gjelderi
hovedsak for det eksiterendesentrumsområdet på Sveberg.

5.5.3 Kommunens attraktivitet for nye framtidige innbyggere

Etableringav flere arbeidsplasseri Malvikkommune kan i seg selvbidra til å øke
kommunens attraktivitetfor framtidigeinnbyggere,spesieltom dissearbeidsplassene
er mer tilgjengeligeenn arbeidsplasseri Stjørdalog Trondheim.

Arbeidsplasserlokaliserti det nye sentrumsområdetpå Sveberger i hovedsak
tilgjengeligmed bil. Det er vesentligkortere for dem som bor på Svebergtil disse
arbeidsplasseneenn til Trondheim og Stjørdal.Forskjelleneer mindre for dem som
bor i Hommelvik,og særligfor dem som bor i Vikhammer.Nye arbeidsplasserpå
Svebergrepresentererdermed ’bedretilgangtil arbeidsplasser’hovedsakeligfor dem
som vurderer å bosette seg på Svebergeller i Hommelvik.Det er også i disse
områdene det er planlagtstørst boligbyggingog befolkningsvekst.

Lokaliseringav ny ellerflyttingav eksisterendedetaljhandel,serviceog andre
sentrumsfunksjoner til det nye sentrumsområdet vil gjøredisse funksjonenemindre
tilgjengeligeenn lokaliseringi Hommelvik,Vikhammereller i dagens
sentrumsområdepå Sveberg.Det vil også redusere faktiskog opplevd tilgjengelighet
til andre tilbud og aktiviteter.

En slikutvikling,der en større del av aktivitetenei kommunen lokaliseresandre
steder enn i de tre eksisterendetettstedene, vil sannsynligvisredusere tettstedenes
rolle som møteplasseri nærmiljøet.

Lokaliseringav nye arbeidsplasserog mer spesialisert handel, serviceog aktiviteteri
de to sentrumsområdenepå Svebergvil ikkebidra til å definereett av ellerbegge
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disseområdene som ’sentrum’i Malvikpå en slikmåte at kommunens ’funfactor’
blir styrket (som diskutert i kapittel fire).For det første spres aktivitetersom brukes
av mange menneskerpå flere sentre (Hommelvik,det eksisterendesentrumsområdet
og det nye sentrumsområdetpå Sveberg,samt Vikhammer),slikat man vanskeligkan
oppnå konsentrasjonerav mennesker og aktivitetersom skal til for å styrke‘the fun
factor’.For det andre er det nye sentrumsområdet på Svebergstort, og det skal
romme både A-, B- og C-bedrifter.Det betyr at det nye sentrumsområdet på Sveberg
sannsynligvisvilbli utflytende,med store parkeringsplasser,mye tungtrafikketc.
Dette er ikkekvalitetersom styrkermulighetenefor å utvikledette til et attraktivt
sentrum og treffsted i kommunen.

En strategisom skisserti dette framtidsbildetvil også bidra til å svekkeHommelvik
som sentrum og møtested, selvom man velgerå beholde de viktigstekommunale
virksomheteneher. Når ny aktivitetleggestil sentrumsområdenepå Svebergkan man
forvente at virksomhetersom i dag er lokaliserti Hommelvikogså trekkesmot disse
områdene. På noe sikt kan man finne det hensiktsmessigå flyttede kommunale
virksomhetenedit også, for å samle viktigeaktiviteteri kommunen, og slikat
innbyggerneslipperå dra til flere forskjellige’sentrum’for å få gjennomført sine
aktiviteterog ærender.

Man kan ikkeforvente både å kunne opprette og utviklenye sentrumsområderpå
Sveberg,og samtidigutvikleHommelviktil et levendesentrum og kommunens
treffsted. Svekkingav Hommelviksom sentrum kan bidra til å svekkeMalviks
innbyggerestilknytningtil Malvikog Malviksattraktivitetfor nye innbyggere.

En utviklingsom skisserti dette framtidsbildet,hvor sentrum og tyngdepunkt i
kommunen flyttesfra Hommelviktil de to sentrumsområdenepå Sveberg,i
kommunen, vil dermed sannsynligvisbidra til å redusere kommunens attraktivitetfor
nye innbyggere.

5.5.4 Kommunens attraktivitet for nye bedrifter

I dette framtidsbildeter nye arealintensivearbeidsplasserlokaliserti de to
sentrumsområdenepå Sveberg,hovedsakeligi det nye hvor det er mest plass.Det
betyr at arbeidsplasseneer lett tilgjengeligemed bil fra hovedvegsystemetog at
næringsbyggenevilværesynligefra E6. Lokaliseringi det nye ellerdet eksisterende
sentrumsområdet på Svebergkan gi god synlighetfra E6. Dette kan bidra til å øke
tomtenes attraktivitetfor en del type bedrifter,mens dette neppe vilha vesentlig
betydningfor mange A-bedrifter som ikkebedriver utadrettet virksomhet.Det vil i
hovedsakværebedrifter som kan hente kunder direkteblant de som kjører forbi på
E6 som vilverdsette dette høyt. I tilleggkommer selvsagtmulighetenfor
reklameeksponering.

Om dagensbussruter leggesom kan det væretilgjengelighetmed ekspressbussene
langE6 med frekvenspå ca én avgangper time i hver retning. Det betyr dårlig
kollektivtilgjengelighetfor potensiellearbeidstakerefra nabokommunene. Områdene
er ikke tilgjengeligemed andre transportmidlerenn bil for innbyggernei Malvik,med
de som bor i gangavstandpå Svebergsom unntak. Dette kan bedres om det
opprettes en høyfrekventbussrute som forbinder de tre tettstedene og det nye
sentrumsområdet på Sveberg,som diskutert.

En sliklokaliseringbetyr at de nye kontorarbeidsplasseneer samlokalisertmed annen
handel og service,samt med sterkt transportskapende,støyende,og arealkrevendeB-
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og C-bedrifter.Dette vil,slikvi beskrevi kapittel fire,bidra til å svekkekommunens
attraktivitetbåde for A- og C-bedrifter, da disse i hovedsakkun har ulemper av å
væresamlokaliserte.Det er i tilleggvanskeligå se for seg at det er attraktivt for større
kontorbedrifter å lokalisereseg i det nye sentrumsområdetpå Sveberg,med nesten
ingen bosatte i gang- og sykkelavstandog med dårligkollektivtilgjengelighettil
bosatte i Malvikog i regionen,og med få andre fordeler enn at området liggerved E6
mellomTrondheim og Stjørdal.

Kommunens attraktivitetfor plasskrevendebedrifter (C-bedrifter) vil bli styrket om
det leggesut nye områder for slikebedrifter der de slipperå ta hensyn til boliger,
arealintensivebedrifter mv. Dette sikresuansett ved at området kalt N4 i
kommuneplanensarealdelreserveresfor slikevirksomheter.Samlokalisering med A-
bedrifter i det nye sentrumsområdetpå Svebergvil svekkekommunens attraktivitet
som lokaliseringfor C-bedrifter.

Lokaliseringav ny mer spesialiserthandel, serviceog andre aktiviteteri det nye
sentrumsområdet på Sveberg,som skisserti dette framtidsbildet,betyr at handelen
lokaliseresi et tredje senter (i tilleggtil eksisterendeSvebergog Hommelvik),uten
kontakt med noen av boligkonsentrasjonenei kommunen, men i samlokalisering
med nye A-, B- og C-bedrifter i kommunen i et nytt og sannsynligvisbilpregetog
utflytendenæringsområde.Det er vanskeligå se for seg at en sliklokaliseringav mer
spesialiserthandel, serviceog andre tilbud kan bidra til å styrkeMalviksattraktivitet
som lokaliseringsstedfor sliketilbud.

Vi vurderer at forsøk på å styre ny handel etc. til en sliklokaliseringhellervil svekke
enn styrkeMalviksattraktivitetfor lokaliseringav mer spesialiserthandel, serviceog
andre tilbud. Slikeforsøk kan bidra til å svekkeHommelvikog Svebergsom
handlestederved at slikefunksjonerspres på tre sentre. Dette kan ytterligereredusere
Malviksattraktivitetfor slikeetableringer.

Vi konkluderteover at en utviklingsom i dette framtidsbildeti seg selv ikkebidrar til
å øke kommunens attraktivitetfor nye innbyggere.Dermed bidrar utviklingenheller
ikke til å øke attraktivitetenfor nye bedrifter ellerhandel vedat tilgangenpå
arbeidskraftøker.

5.5.5 Bilavhengighet, transportmengder og klimagassutslipp

En utviklingsom skisserti dette framtidsbildetvil gi dårligere tilgjengelighetmed
andre transportmidlerenn bil fra boligkonsentrasjonenei Hommelvik,Vikhammer
og Svebergtil handel, serviceog arbeidsplasser.

Det er vesentligkortere distanserfra boligområdenei Hommelvikog Svebergtil det
nye sentrumsområdet på Svebergenn til Trondheim og Stjørdal.Det kan bidra til
laveretransportmengder dersom bosatte i disse tettstedene velgerå arbeidepå
Svebergi stedet for i Trondheim ellerStjørdal.Med forbedringerav
kollektivtilgjengelighetentil det nye sentrumsområdet på Sveberg,som skissertover,
må man likevelforvente at langt de fleste som arbeider i det nye sentrumsområdet på
Svebergvil reise med bil.Man må også forvente de fleste bor andre steder enn i
nærområdene,og hellerkjører langt til Malvikenn kort til Trondheim ellerStjørdal
for å dra på jobb. Lokaliseringav A-bedrifter i dette området må derfor forventes å
væresterkt trafikkskapende.

Bilandelenevil sannsynligvisforbli høye, og øke, på alletyper reiser.Distansene fra
Vikhammer,Hommelvikog Sveberg,sammen med at det nye sentrumsområdetpå
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Svebergliggerisolert fra allebosettingeneog sentrene i kommunen, vil bidra til høye
bilandeler.Dette vil forsterkesav at handel, service,arbeidsplassermv. blir spredt på
tre forskjelligesentre (fireom man regner med Vikhammer),slikat man må dra til
flere steder med bilavstandmellomfor å få utført sine ærend. Bilandeleneog
biltrafikkmengdenekan reduseresnoe om kollektivtilgjengelighetenebedres ved at
det opprettes en høyfrekventpendel- ellersirkelrutemellomtettstedene og det nye
sentrumsområdet på Sveberg.

Gang- og sykkeltilgjengelighetenmellomHommelvikog de to sentrumsområdenepå
Svebergvilbedres ved at det etableresny veg mellomHommelvikog Sveberg.Det er
likevelliten sannsynlighetfor at gang- og sykkelandelenemellomdem blir vesentlig,
da det er vesentlighøydeforskjellog bratt stigningmellomde to tettstedene.

En utviklingsom skisserti dette framtidsbildetvildermed i sannsynligvisbidra til økt
bilavhengighetog bilbruk.

5.5.6 Folkehelse

Utviklingeni dette framtidsbildetvil bidra til at færre,hellerenn flere,begynnerå gå
ellersyklepå sine dagligereiser.Det vil dermed ha negativeffekt på folkehelsen.

5.5.7 Kostnader for samfunnet og kommunen

Om nye arbeidsplasser og ny handel og servicelokaliserti de to sentrumsområdene
på Svebergskalværetilgjengeligfor bosatte i andre deler av kommunen uten bil, må
kollektivtilbudetbedres. I diskusjonenover har det blitt foreslått å etablereen
pendel- ellersirkelrute som forbinder de tre tettstedene. Om den skalkunne
konkurrere med biltrafikkenmå den ha minst fire avgangeri timen i hver retning.
Om den kun er tenkt å gi tilgjengelighettil området for dem som ikkehar bil, kan
frekvensenværeén til to avgangerper time (ellerenda mindre – det kommer an på
hva slagstilgjengelighetman ønsker å tilby).

Som vi kom frem til i analysenav framtidsbildeStatusQuo, vil etableringav en
bussrute med frekvenspå fire avgangeri timen hver veg koste mellom32 og 43
millioner kroner per år. En bussrute som forbinder Hommelvik,det eksisterendeog
det nye sentrumsområdetpå Svebergvilkreve to busser,og koste dobbelt så mye
som en rute som forbinder Hommelvikog det eksisterendesentrumsområdet på
Sveberg,altså 10,8millioner kroner per år. Dette vil imidlertidikkeværeet
tilfredsstillendetilbud dersom man ønsker at pendlere fra Vikhammertil
arbeidsplassenepå Svebergskalbenytte buss, hovedsakeligfordi de må bytte buss i
Hommelvik.

Vi har ikke regnet ekstra kostnader til infrastrukturmv. for utbyggingdet nye
sentrumsområdet på Sveberg.Denne infrastrukturenmå på plassogså om området
regulerestil utbyggingsområdehovedsakeligfor C-bedrifter, og det påløper ikke
vesentligeekstra kostnader på grunn av at området defineressom sentrumsområde
hvor det også tillatesetabler A-bedrifter og detaljhandel.

Dersom man velgerå definereet avgrensesentrum og opparbeider utearealermed
sentrumskvalitetervil det påløpe ekstra kostnader til dette, på samme måte som om
man vilgjøre sliketiltakfor å styrkesentrum i Hommelvik.Vi regner altså ikkeøkte
infrastrukturkostnaderut over det som er definert som ‘fellesfor alle
framtidsbildene’i kapittel3.1.
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5.5.8 Om det er plass til den foreslåtte utviklingen

Om det tillateså etablereA- virksomheterog handel i området merket NF1 i
kommuneplankartet,vil det væreoverskudd på arealerfor slikeformål i kommunen i
overskueligframtid.

5.5.9 Nasjonale og regionale føring er

Utviklingensom skisserti dette framtidsbildeter i strid med en rekke overordnede
planer og føringer.Disse ble presentert og diskutert i kapittel4.2.9.Dette gjelder
blant annet Rikspolitiskeretningslinjerfor samordnet areal- og transportplanlegging
(Miljøverndepartementet1993),Rikspolitiskebestemmelserfor kjøpesentre
(Miljøverndepartementet2008),Fylkesdelplanen‘Nygiv for Trondheimsregionen’
som definerer sentrumsområdenei fylketog dermed hvor det kan etableresnye
sentre for detaljhandel,samt med intensjonene i den interkommunalearealplanen
IKAP (Trondheimsregionen2009).I tillegger en utviklingsom skisserti dette
framtidsbildeti strid med flere målsettingerdefinert i kommuneplan for Malvik.

Det er derfor svært sannsynligat det vil bli fremmet innsigelsemot planer i tråd med
dette framtidsbildet,fordi det inkludererå etablereet nytt sentrumsområdeuten
tilknytningtil de eksisterendetettstedene i kommunen, med svært få innbyggerei
reellgang- og sykkelavstand,og uten reellemulighetertil å bli betjent av
konkurransedyktigkollektivtransport.I tilleggvil etableringav et nytt sentrum i dette
området bidra til å svekkede eksisterendesentrene i kommunen, særlig
hovedsenteret i Hommelvik,på kort og ikkeminst på lengresikt.

5.5.10 Andre viktige forhold

Ingen.

5.5.11 Oppsummert

I Svebergsomsentrumi Malviker Vikhammer,Svebergog Hommelviki hovedsak
boligområder,selv om en del kommunalevirksomheterliggeri Hommelvik.
Arbeidsplasseri A-, B- og C-virksomheterer lokalisertadskilt fra boligområdenepå
næringsarealerpå sørsiden av motorvegen. Kommunen er i allhovedsakbilbasert,
folk kjører til og fra arbeid,handel og besøk til hverandre.Handlingengjørespå
handlesenteretpå Malvikelleri Trondheim. Trondheim sentrum er også Malviks
sentrum.
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6 Sammenlignende analyse og
vurderinger

På bakgrunn av beskrivelsenav dagenssituasjon(i kapittel to), beskrivelseneog
diskusjoneneom relevantekriterier(i kapittel tre og fire)og analyseneav hvert
framtidsbilde(i kapittelfem), kan vi nå sammenlignede ulikeframtidsbildene.

6.1 Sammenligning av fire framtidsbilder

Dagens situasjon,samt planlagtutviklingi IKAP og kommuneplanenfor
boligbyggingog for lokaliseringav nye virksomheterkategorisertsom type B og C,
leggersterke føringer for framtidigutviklingi Malvik.Det samme gjeldernasjonale
og regionaleretningslinjerog planer for arealutvikling. Kommunen har likevel
handlingsromnår det gjelderlokaliseringav framtidighandel, service,arealintensive
arbeidsplasser,mv. Hvordan dette gjøres,vil ha konsekvenserfor hvor tilgjengelig
forskjelligeaktiviteterog tilbud er for innbyggernei Malvik,hvor attraktiv
kommunen er for nye framtidigeinnbyggereog for forskjelligetyper bedrifter. Det
vil også ha konsekvenserfor bilavhengighet,bilbruk,folkehelseog kostnader.

I kapittelfem analysertevi dissekonsekvensenefor hvert av de fire framtidsbildene.I
dette kapitteletsammenlignervi dem. Analyseneer oppsummert i tabellerfor hvert
av hovedkriteriene.Sammenfatninger av disse tabellenebrukes i den avsluttende,
oppsummerende analysen.

6.1.1 Tilgjengelighet til ulike aktiviteter og tilbud

6.1.1.1 Nye boliger
Det er forutsatt en boligutviklingpå 200 nye boligerpå Vikhammer,800 - 900på
Svebergog 800 i Hommelviki overskueligframtid.Dette vilbety at det etablereset
nytt, tungt boligområdepå Sveberg,at Hommelvikvokser vesentlig,og at
Vikhammervokser noe. Svebergog Hommelvikvil til sammen bli vesentligstørre
enn Vikhammer.

Boligbyggingenog befolkningsvekstenvil i seg selvbidra til økt behov for offentlige
tilbud og servicei tettstedene. Dette gjelderblant annet skoler,barnehager,
helsetjenester,mv., som ikkeomfattes av denne analysen.Befolkningsvekstenvil
også gi grunnlagfor økt handels- og servicetilbud,flere kultur- og fritidsaktiviteterog
gi større lokaltarbeidsmarkedfor bedrifter i Malvik.

I kapittelfem fant vi at allede tre tettstedene tilbyrnødvendigboligrettetservice,
handel, mv. Vi fant også at mange innbyggerelikevelikkehar reellgang- og
sykkelavstandtil sliketilbud på grunn av boligstrukturen,veg- og gatestrukturenog
tettstedenes utforming. Mangevilogså ha langgangavstandtil kollektivholdeplasser.
Boligstrukturenmedfører dermed at mange som ikkekan ellervil kjøre bil har dårlig
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tilgangtil daglighandel, serviceog aktiviteter,samt til tilbud som krever
kollektivreiser.Vi så dette i beskrivelsenav dagenssituasjon.På handels- og
servicereiserforegår 84 % av reisene som sjåfør ellerpassasjeri bil,mens 75 % av alle
reiser foregår som bilsjåførellerpassasjer.Lavegang- og sykkelandelerkan ha
negativeeffekter for folkehelse,og for hvorvidt tettstedsentrene oppleves som gode
møteplasseri nærmiljøet.Lite gangeog syklingmedfører at mulighetenefor sosial
interaksjonreduseresnår innbyggernebenytter bilen på veg til og fra aktiviteter.

Et viktigspørsmål,som vi ikkehar diskutert i analysenemen som vilha
konsekvenserfor flere av kriterienei analysen,er dermed om de nye boligenei
tettstedene lokaliseressentralt og i gangavstandtil skole,handel,
kollektivholdeplasser,mv. ellerom de lokaliseresi utkanten av tettstedene. Sentral
lokaliseringvilkort sagt bidra til positiveeffekter på allekriterienesom er diskutert i
denne analysen,mens perifer lokalisering kan ha negativeffekt.

6.1.1.2 Tilgjengelighet i de fire framtidsbildene
I kapittel fem har vi diskuterthvorvidt tilgjengelighetentil arealintensive
arbeidsplasser,mer spesialiserthandel, serviceog andre aktiviteter,offentligservice
og fellesfunksjonerfor hele kommunen bedres ellerforverres i hvert av de fire
framtidsbildene.Vi har vurdert tilgjengelighetenmed og uten bil for hvert av de tre
tettstedene i kommunen.

Etablering av nye tilbud og aktiviteteri kommunen vil i seg selv gi bedre tilbud for
innbyggerne.Vikhammerliggernær Trondheim og alletilbudene der, og det er ikke
mye lengre fra Vikhammertil Trondheim enn til Hommelvikog Sveberg.Nye tilbud
som etableresi Hommelvikog Svebergvilderfor bidra mer til økt tilgjengelighetfor
bosatte i disse tettstedene enn for bosatte i Vikhammer.

Tilgjengelighetenmed bil er god til alleaktiviteteri alletettstedene i allede fire
framtidsbildene.Den nye vegen mellomHommelvikog Svebergviløke
tilgjengelighetenfor dem som kjører bil til tilbud i Hommelvik,for dem som bor i
Svebergog omvendt. Den største variasjonen mellomframtidsbildeneliggeri
tilgjengelighetentil uliketilbud utenbil. I dagenssituasjoner det god
kollektivforbindelsemellomVikhammerog Hommelvik,men ingen
kollektivforbindelsemellomSvebergog de to andre tettstedene. Avstandenemellom
de tre tettstedene er for store til at gangeellersyklinger et reelt alternativfor de
fleste, i tilleggkommer høydeforskjellene. Det betyr at tilbud på Svebergkun er
tilgjengeligemed bil fra de øvrigeto tettstedene, og at tilbudene i disse tettstedene
kun er tilgjengeligemed bil fra Sveberg.Tilbud i Vikhammerog Hommelviker
tilgjengeligetil fots og med sykkelfor en større lokalbefolkningenn tilbud på
Sveberg.Dette gjelderbåde for dagensbosettingsmønsterog når de planlagte
boligeneer bygget.

Det betyr også at de framtidsbildenesom leggermyeav den nye utviklingentil
Svebergområdenegir dårligeretilgjengelighetuten bil enn framtidsbildenesom legger
mer av utviklingentil Hommelvikog Vikhammer.

For å avhjelpedenne situasjonenhar vi sett på mulighetfor at det kan etableres
bussforbindelsemellomtettstedene for å bedre tilgjengelighetenmellomdem (inkl.
framtidsbildeSvebergsomsentrumi Malvik). Dette kan væreen pendel- ellersirkelrute
som forbinder allede tre eller fire sentrene. En rimeligereversjon kan væreen
bussrute som forbinder Hommelvikmed Svebergog eventueltnye Sveberg.Dette
ble ikkevurdert som et godt nok tilbud i de framtidsbildenehvor
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sentrumsområdet/sentrumsområdene på Svebergskalha funksjoner som det
forventes at innbyggerei hele kommunen skalbenytte.Da bør Vikhammervære
koblet til Sveberguten omstigningi Hommelvik.

I analysenekom vi frem til at tilgjengelighetentotalt sett vil bli best i framtidsbildet
Hommelviksomlevendesentrumi Malvik, etterfulgtav StatusQuoog Utviklingavtettstedene
tilå blimerlike. I Svebergsomsentrumi Malvikvilnye etableringerav handel, service,
arbeidsplasserog offentligevirksomheteri det nye sentrumsområdet på Svebergi
realitetenkun væretilgjengeligmed bil, og eventueltmed ny bussforbindelse.Det
samme gjelderfor virksomheteri eksisterendesentrumsområdepå Sveberg.Dette
forsterkesnår den planlagteboligbyggingener realisert.

I tabell10 har vi oppsummert dissevurderingene.I nederste linje har vi rangert de
ulikeframtidsbildenemed tanke på tilgjengelighetentil ulikefunksjoner totalt sett.
Hommelviksom sentrum er rangert til å gi best tilgjengelighet,og har derfor blitt
rangert 1, fulgt av StatusQuo som gir nest best tilgjengelighet og er rangert som 2 og
så videre.

Tabell10: Oppsummeringavanalyseneevframtidsbildenemedtankepåtilgjengelighettil ulikefunksjoner
ogaktiviteter.

Tilgjengelighet til ulike funksjoner og aktiviteter for bosatte i hvert av tettstedene og for
Malvik som helhet

Status Quo Mer like
tettsteder

Hommelvik
som sentrum

Sveberg som
sentrum

Tilgjengelighettil nye
arealintensive
arbeidsplasser

Bedret for
Hommelvik
og Sveberg

Bedret for
Svebergog noe
for Vikhammer

Bedret for alle,
særligfor

Hommelvik

Bedret for
Hommelvikog

Sveberg,men kun
med bil

Tilgjengelighettil
mer spesialisert
handel, serviceog
aktiviteter

Bedret for
Sveberg

Bedret for
Svebergog noe
for Hommelvik

Bedret for
Hommelvikog

Vikhammer

Dårligere,kun med
bil

Tilgjengelighettil
offentligserviceog
til fellesfunksjoner
for kommunen

I hovedsak
uendret

Noe bedret
tilgjengelighetfor
Vikhammerog

Sveberg

Bedret hvis det
kommer nye

tilbud

Uendret, dårligere
om de flyttestil det

nye
sentrumsområdet på

Sveberg

Rangering 2 3 (usikker) 1 4

6.1.2 Attraktivitet for nye framtidige innbyggere

I kapittel fire diskutertevi hva som kan påvirkekommunens attraktivitetfor nye,
framtidigeinnbyggere.Boligtilbud,boligpriser,naturskjønnhet og pendlingsavstander
ble trukket fram som viktigefaktorer.Vi diskuterteogså hvordan senterutviklingog
lokaliseringav nye arealintensivearbeidsplasser,handel, service,offentlige
virksomheterog fellesfunksjonerfor hele kommunen kan påvirkekommunens
attraktivitetfor nye framtidigeinnbyggere.Vi var spesieltopptatt av faktiskog
opplevd tilgangtil arbeidsplasserog forskjelligetilbud og aktiviteter,om
tettstedssentrene kan fungere som gode møteplasseri nærmiljøet,og om det kan
utvikleset livlig,triveligog samlendesentrum i kommunen.

De fire framtidsbildenekom ulikt ut i disseanalysene.I StatusQuofant vi naturlig
nok at endringenefra dagenssituasjonvilværesmå. Mulighetenefor
sentrumsutviklingi Hommelvikstyrkesav flere arbeidsplasserog flere boliger,men
svekkesav konkurransen med Sveberg.I Utviklingavtettstedenetil å blimerlikefant vi
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at tilgangentil arbeidsplasser,aktiviteterog tilbud kan bli bedret, og at
tettstedsentrene kan bli bedre møteplasseri nærmiljøet,dersom det faktisker muligå
realiseredette. Vi fant også at dette vil gi små muligheterfor utviklingav et livlig,
triveligog samlendesentrum fordi aktiviteterog mennesker blir spredt utover i stedet
for at de blir samlet.

Svebergsomsentrumi Malviker det framtidsbildetsom i minst grad bidrar til å gjøre
Malvikmer attraktivfor nye framtidigeinnbyggere. De nye arbeidsplassenelokalisert
i det nye sentrumsområdet på Malvik,samt handel, serviceog andre aktiviteter
lokaliserther, blir minst tilgjengeligebåde med og uten bil. Selvom området ligger
rett ved motorvegen,vil lokaliseringher gi de lengste kjøreavstandene.
Tilgjengelighetenmed kollektivtransport,gange og sykkeler og vilbli dårligereenn i
de andre framtidsbildene.Tettstedene vil svekkessom møtested når nye etableringer
i kommunen styresmot et område som ikkehar tilknytningtil noen av de tre
eksisterendetettstedene (Hommelvik,Svebergog Vikhammer).Mulighetenefor
utviklingav et livligog triveligsentrum svekkesfordi Hommelvikutarmes og fordi
det vanskeliglar seg gjøreå etablereet levendesentrum i det nye sentrumsområdet
på Svebergsom vilværeen blandingav A-, B- og C-bedrifter, med mye trafikk,
parkeringog støy og med langeinterne avstander mellommålpunktene.

Vi fant at UtviklingavHommelviksomsentrumi Malviker det framtidsbildetsom vil
bidra mest til å øke kommunens attraktivitetfor nye, framtidigeinnbyggere.
Lokaliseringav nye arbeidsplasser,handel, serviceog andre aktiviteterher gir best
tilgangtil sliketilbud totalt sett, og samlingenav aktiviteterbidrar i seg selv til å øke
faktiskog opplevd tilgang.De øvrigetettstedene vil ikkebli vesentligstyrketsom
møteplasseri nærmiljøet,men Hommelvikkan utviklestil å bli et livlig,triveligog
samlendesentrum for hele kommunen, spesieltfor eksisterendeog nye innbyggerei
Svebergog Hommelvik.Dette kan bidra til å definereHommelviksom en
selvstendigsmåbymed egen identitet,og markereMalviksom en selvstendig
kommune med sitt eget sentrum..

Disse analyseneog vurderingeneer oppsummert i tabell11. I siste linjeer
alternativenerangert med tanke på i hvilkengrad de bidrar til å øke attraktivitetenfor
nye innbyggere,på samme måte som i tabell10.
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Tabell11: Oppsummeringavanalyseneavframtidsbildenemedtankepåattraktivitetfornyeframtidige
innbyggere.

Attraktivitet for nye framtidige innbyggere

Status Quo Mer like
tettsteder

Hommelvik
som sentrum

Sveberg som
sentrum

Faktiskog opplevd tilgang
til arealintensive
arbeidsplasser

Bedret, spesielt
for Hommelvik
og Sveberg

Kan bli bedre
for Sveberg
og noe for
Vikhammer

Bedret for alle Bedret, med bil
fra Svebergog
Hommelvik

Faktiskog opplevd tilgang
til ulikeaktiviteterog tilbud

Uendret. Noe
bedret for dem
som bor på
Svebergog i
Hommelvik

Kan bli bedre
for alle,men
ikkesikkert

Bedret for alle,
samlokalisering

Dårligere,mer
spredt

Om tettstedssentrene kan
bli gode møteplasseri
nærmiljøet

Uendret, noe
bedret for
Hommelvik

Bedret Bedret for
Hommelvik,
uendret for
Svebergog
Vikhammer

Svekket

Om man kan oppnå et
livlig,interessantog
identitetsskapendefelles
’sentrumfor Malvik’

Usikkert,kan bli
noe bedret eller
noe svekket

Svekket Ja, best mulighet
for utviklingav
livligog attraktivt
sentrum

Vesentlig
svekket,
spesieltpå
lengresikt

Rangering 2 2 (usikker) 1 414

6.1.3 Attraktivitet for framtidige næringsetableringer

I framtidsbildeneer det kun lokaliseringav framtidigearealintensivevirksomheter
(A-bedrifter)og detaljhandelsom varierer.Hvor kommunen leggertil rette for
etableringav slikebedrifter påvirkerhvor attraktivkommunen er for lokaliseringav
slikebedrifter. I kapittel fire fant vi at A-virksomheterforetrekkeren lokaliseringsom
gir god tilgjengelighetfor potensiellearbeidstakerebåde med og uten bil,og
samlokaliseringmed andre A-virksomheteri sentrum ellerområder med
sentrumskvaliteter.Estetiske kvaliteter,framkommelighetog oversiktlighetvurderes
høyt. Samlokaliseringav A- og C-bedrifter utgjør en ulempe for alleparter.

Biltilgjengelighetentil nye arealintensivearbeidsplasserer god i alleframtidsbildene.
Tilgjengelighetmed andre transportmidlerenn bil, for innbyggerei Malvikog i
nabokommunene, variererimidlertid.Lokaliseringav arealintensivearbeidsplasseri
Hommelvikog Vikhammergir relativtgod kollektivtilgjengelighetmed ca fire
avganger per time fra nabokommunene og fra de største boligkonsentrasjonenei
kommunen (Vikhammerog Hommelvik),samt gang- og sykkelavstandfra store
boligkonsentrasjoneri eget tettsted. Lokaliseringav nye arealintensivearbeidsplasseri
eksisterendesentrumsområde på Sveberggir dårligkollektivtilgjengelighetmed ca en
avgangper time til nabokommunene og ingen ellerdårligkollektivtilgjengelighettil
de øvrigetettstedene i kommunen. Sliklokaliseringgir gang- og sykkelavstandkun
fra den minste boligkonsentrasjonen nå og i framtiden.Ved lokaliseringi det nye
sentrumsområdet på Svebergvil i realitetennesten ingen ha gang- og sykkelavstand,
og kollektivtilgjengelighetentil nabokommunene kan i beste fallværepå en avgangi
timen dersom ekspressbusstraseen leggesom.

14 Vi følger en praksisder vi – som her – hopper over nr. 3 når det er to nr.2.
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I alleframtidsbildenevil kollektivtilgjengelighetenmellomtettstedene i Malvikkunne
bedres om det etableresny bussrute. I de framtidsbildenehvor Svebergog det nye
sentrumsområdet på Svebergskalværeviktigesentra for hele kommunen, bør det
væreovergangsfrikollektivrutemellomde tre ellerfire tettstedene (StatusQuoog
Svebergsomsentrumi Malvik). I de øvrigeframtidsbildenekan man velgeå etablereenn
bussrute som kobler bosatte på Svebergtil resten av kommunen og til det øvrige
kollektivsystemet,men ikketil Vikhammer(Utviklingavtettstedenetil å blimerlikeog
Hommelviksomsentrumi Malvik). Dette vil bli langt rimeligereenn å etablereen full
pendel mellomalletettstedene.

Om det leggestil rette for at nye A-virksomheter skal lokaliseresi det nye
sentrumsområdet på Sveberg,vil de bli samlokalisertemed B- og C-bedrifter. Dette
svekkerkommunens attraktivitetfor både A- og C-bedrifter, som diskutert i kapittel
fire.Vår vurderinger at kun Hommelvikkan tilbylokaliseringav A-virksomhet i et
område med sentrumskvaliteter,men det kan diskuteresom man også kan anse at
eksisterendesentrumsområderpå Svebergog Vikhammerhar slikekvaliteter.Vår
vurderinger at de har noen slikefunksjoner (butikker),men at det ikkehar
byromskvaliteter,mv. som i et bysentrum.

Lokaliseringi det nye ellerdet eksisterendesentrumsområdet på Svebergkan gi god
synlighetfra E6. Dette kan bidra til å øke tomtenes attraktivitetfor en del type
bedrifter, mens dette neppe vilha vesentligbetydningfor mange A-bedrifter som
ikkebedriver utadrettet virksomhet.Det vil i hovedsakværebedrifter som kan hente
kunder direkte blant de som kjører forbi på E6 som vilverdsette dette høyt. I tillegg
kommer selvsagtmulighetenfor reklameeksponering.

Samletsett betyr dette at lokaliseringav arealintensivebedrifter,A-virksomheter,i
Hommelvikvil væreden lokaliseringensom øker kommunens attraktivitetfor slike
virksomhetermest. Attraktivitetenøker mer også hvis andre virksomheterog tilbud
lokaliseresi Hommelviksentrum, og etter hvert som befolkningeni tettstedet vokser.
Lokaliseringi det nye sentrumsområdetpå Svebergbidrar i minst grad til å øke
kommunens attraktivitetfor A-virksomheter.

Vår vurderinger dermed at det er framtidsbildeHommelviksomsentrumi Malviksom
gir størst attraktivitetfor arealintensivebedrifter, og deretter StatusQuoog Utviklingav
tettstedenetilå blimerlike. Svebergsomsentrumi Malvikser ut til å gi minst attraktivitetfor
slikevirksomheter.

På samme måte vilnye handels- og serviceetableringerha god biltilgjengeligheti alle
framtidsbildene,mens tilgjengelighetuten bil vil variere.Et viktigspørsmål i denne
diskusjonener hvor mange sentre handel og servicekan værespredt på før
kundegrunnlagenei de enkeltesentrene blir for små til at noen av dem kan inneholde
høyt spesialiserthandel og service,som diskutert i kapittel fire.Denne
problemstillingenforsterkes av nærheten til Trondheim og tilbudene der, og av at
mange som bor i Malvikjobber i Trondheim.

I framtidsbildeStatusQuosamleseksisterendeog nye handels- og servicebedrifteri
stor grad på Sveberg.Det kan bidra til å øke attraktivitetenfor lokaliseringav nye
handels- og servicebedrifterher. Samtidiggir ikkedenne lokaliseringen
samlokaliseringmed arealintensivearbeidsplasser,offentligserviceellerannet, og det
er dårligtilgjengelighetuten bil for alleinnbyggernei kommunen utenom dem som
bor i Sveberg.Svebergvilha minst befolkningav de tre tettstedene også i framtiden.

I framtidsbildeUtviklingavtettstedenetilå blimerlikelokaliseresny handel og service
hovedsakeligi Vikhammerog Hommelvik,for å oppnå en mest muliglik fordeling
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av handel og servicei de tre tettstedene. Handel lokaliserti Vikhammerog
Hommelvikvil ha et større lokaltkundegrunnlagenn Sveberg.Særligi Vikhammer,
med sin nærhet til Trondheim er det vanskeligå se for seg at høyt spesialiserthandel
og servicekan overleve. Det er en klarmulighetfor at spredning av handelen på tre
sentre vilmedføre at ingen av tettstedene hver for seg får stort nok kundegrunnlagtil
å betjene høyt spesialiserthandel og service.

Svebergsomsentrumi Malvikinnebærerogså spredning av mer spesialiserthandel på tre
sentre (Hommelvik,dagenssentrumsområde på Svebergog det nye
sentrumsområdet på Sveberg).På sikt kan handelstilbudeti Hommelviksvekkesslik
at man igjenfår to sentre. Dette betyr at ny handel lokaliseresmed dårlig
kollektivtilgjengelighetfra de øvrigetettstedene og med få eller ingen bosatt i reell
gang- og sykkelavstand.Det er vanskeligå se for seg at handels- og servicenæringen
finner sliklokaliseringsærligattraktiv,ellerat dette kan styrkeMalviksattraktivitet
for lokaliseringav detaljhandelog lignende,hellermotsatt.

Hommelviksomsentrumi Malvikser ut til å væredet framtidsbildetsom bidrar mest til
økt attraktivitetfor næringsetableringer.Dersom man konsentrerer nye framtidige
arbeidsplasseri sentrum, sammen med offentligservice,fellesfunksjonerfor hele
kommunen og ny handel,kan det, sammen med nye boligerog økt befolkning,bidra
til at det kan værekundegrunnlagnok for spesialiserthandel og service.Ulempen er
at man vil få to sentre for handel (Hommelvikog dagenssentrumsområde på
Sveberg),noe som kan bidra til å svekkebeggesentrene.

Lokaliseringav handel i det nye ellerdet eksisterendesentrumsområdetpå Sveberg
kan gi god synlighetfra E6, og trekke kunder blant dem som kjører forbi. Vi har ikke
funnet undersøkelsersom viserhvor stor effekt slik lokaliseringhar på omsetningeni
slikesentre. Det er imidlertidalleredeetablert et kjøpesenterpå Svebergsom tar ut
denne effekten.Mer av det samme vilneppe øke potensialet for handelsetableringer,
og dermed attraktivitetenfor nye handelsetableringer,i Malvik.

Totalt sett finner vi dermed at Hommelviksomsentrumi Malviker det framtidsbildet
som i størst grad bidrar til å styrkekommunens attraktivitetfor arealintensivnæring
og for detaljhandel.Deretter følger StatusQuo. Dette styrkesav at disse
framtidsbildeneogså ser ut til å væredem som i størst grad øker kommunens
attraktivitetfor framtidigeinnbyggere.Svebergsomsentrumi Malvikog Utviklingav
tettstedenetil å bli merlikeser hellerut til å bidra til svekkelseav attraktivitetenfor
handels- og næringslokaliseringi Malvik. Når det gjelderdet sist nevnte
framtidsbildet,er vi usikkerpå hvordan det vil slå ut. Analyseneog vurderingeneer
oppsummert i tabell12.
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Tabell12: Oppsummeringavanalyseneevframtidsbildenemedtankepåattraktivitetforframtidige
næringsetableringer.

Attraktivitet for framtidige næringsetableringer

Status Quo Mer like
tettsteder

Hommelvik
som sentrum

Sveberg som
sentrum

Kollektivtilgjengelighettil
Trondheim og Stjørdalfor
nye arealintensive
arbeidsplasser

Ca 4 avgangerper
time

Ca 1 avganger
per time for
Sveberg,ca 4
avgangerper
time for
Vikhammer

Ca 4 avganger
per time

Ca 1 avgangper time
hvis omleggingav
ekspressbusser

Tilgjengelighetenmed
andre transportmidlerenn
bil til handels- og nærings-
områder fra tettstedene i
Malvik

Kun med bil til
handel, utenom fra
Sveberg,god til
andre aktiviteter
utenom fra
Sveberg(kan
bedres med ny
bussrute)

Kan bli bedret
for alle,men
ikke sikkert

Bedret I realitetenkun
tilgjengelighetmed bil,
kan bedres hvis
etableringav ny
busslinje

Om en slikutviklingvil øke
kommunens attraktivitet
for etableringav handel og
service

Nei, ikkei
vesentliggard

Heller svekking Øke Redusere (dårlig
tilgjengelighet,
spredning,mangelpå
’miljø’)

Om en slikutviklingvil øke
kommunens attraktivitet
for etableringav areal-
intensivebedrifter som
kontor- og undervisnings-
virksomheter(A-bedrifter)

Ja,øke Sannsynligvis
ikke,heller
svekking

Øke Nei, for dårlig
kollektivtilgjengelighet,
samt samlokalisering
med B- og C-bedrifter
i stedet for sentrum

Om en slikutviklingvil øke
kommunens attraktivitet
for etableringav industri-,
lager- og logistikkbedrifter,
mv. (C-bedrifter)

Ja (lokalisering
uavhengigav A-
bedrifter)

Ja (lokalisering
uavhengigav
A-bedrifter)

Ja
(lokalisering
uavhengigav
A-bedrifter)

Ja, i N4, men ikkei
NF1, pga.
samlokaliseringmed
A-bedrifter

Hvilketyper bedrifter en
slikutviklingvil øke
kommunens attraktivitet
mest for

A-bedrifter og C-
bedrifter

Ingen
(usikkert)

A-bedrifter og
C-bedrifter

B- og C-bedrifter

Rangering 2 3 (usikker) 1 4

6.1.4 Bilavhengighet, transportmengder og klimagassutslipp

Dersom man skal lageet fullverdigklimaregnskapfor kommunen, er det flere
momenter som spillerinn. Dette gjelderavfallshåndtering,oljefyringog ikkeminst
bygningsstruktur.Eneboliger og småhus krever mer energi til oppvarming enn
flerfamiliehus,og større kontorbyggkrever mindre energi til oppvarming per
kvadratmeterenn små.

I denne analysenvurderer vi imidlertidkun klimagassutslippknyttet til
persontransport. Vi har vurdert hvorvidt utviklingersom skisserti framtidsbildene
bidrar til økt eller redusert bilavhengighet,transportmengder og klimagassutslippfra
transport i kommunen (gjennomgangstrafikkunntatt). Se kapittel4.2.5for den
teoretiskebakgrunnen for analyseneog vurderingene.

Vi finner at Hommelviksomsentrumi Malvikvilværedet framtidsbildetsom i størst
grad bidrar til å redusere bilavhengighet, transportmengder og klimagassutslippfra
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transport. Deretter følger StatusQuoog Utviklingavtettstedenetilå blimerlike. Vi er
usikrepå hvordan satsingpå en utviklingmot mer like tettsteder vil slå ut. Det
framtidsbildetsom vilgi størst bilavhengighet,transportmengder og klimagassutslipp
fra transport er Svebergsomsentrumi Malvik.Virksomheterlokaliserther vil bli alt
overveiende bilbaserte,og dette gjelderogså interne reiser i det nye
sentrumsområdet. I tilleggbidrar en slikutviklingtil at virksomheterog aktiviteteri
kommunen spres på flere sentre, noe som i seg selvøker bilbruken.Analyseneog
vurderingeneer oppsummert i tabell13.

Tabell13: Oppsummeringavanalyseneevframtidsbildenemedtankepåbilavhengighet,transportmengderog
klimagassutslipp.

Bilavhengighet, transportmengder og klimagassutslipp

Status Quo Mer like
tettsteder

Homm elvik
som sentrum

Sveberg som
sentrum

Tilgjengelighetmed
kollektivtrafikk,sykkelog
gangefra hver av
boligkonsentrasjonenetil de
viktigstesentrene for handel
og arbeidsplasser

Kun med
bil til
handel,
utenom fra
Sveberg,
god til
andre
aktiviteter
utenom fra
Sveberg,
kan bedres
med ny
bussrute

Kan bli
bedret for
alle,men
ikke
sikkert

Bedret Forverret, dårlig
tilgjengelighettil
nye Svebergsamt
spredningpå flere
sentre, kan avbøtes
noe med ny
bussrute

Kollektivtilgjengelighettil
arbeidsplasskonsentrasjoner
fra andre deler av regionen

Totalt sett
uendret, kan
forbedres
med ny
bussrute

Totalt sett
uendret/
usikker

Bedret/uendret
(slike
arbeidsplasserer
konsentrert i
Hommelviki
dagens situasjon)

Dårlig,kan avbøtes
noe hvis omlegging
av ekspressbuss

Om en slikutviklingbidrar til
økt eller redusert bilavhengig-
het og biltrafikkmengderi
Malvik

Noe
reduksjon

Små eller
ingen
effekter

Redusert Økt bilavhengighet
og økte
biltrafikkmengder

Rangering 2 2
(usikker)

1 4

6.1.5 Folkehelse

Vi har kun vurdert om utviklingsom skisserti de fire framtidsbildenevil bidra til mer
ellermindre gangeog syklingpå dagligereiser for innbyggernei Malvik.
Vurderingeneher sammenfallermed vurderingeneav om en utviklingsom i de fire
framtidsbildene gir mer ellermindre biltrafikkog bilavhengighet.Basertpå
resonnementene over, kommer vi fram til at Hommelviksomsentrumi Malviki størst
grad vil føre til økning av gangeog syklingpå dagligereiser,og dermed til bedring av
folkehelsen,fulgt av StatusQuo. Vi vurderer at Utviklingavtettstedenetil å blimerlike
sannsynligvisikkevilgi vesentligeendringer,mens Svebergsomsentrumi Malvikvilgi
mindre gangeog syklingog forverret folkehelse.Analyseneog vurderingeneer
oppsummert i tabell14.
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Tabell14: Oppsummeringavanalyseneevframtidsbildenemedtankepåfolkehelse.

Folkehelse

Status
Quo

Mer like
tettsteder

Hommelvik
som sentrum

Sveberg
som
sentrum

I hvilkengrad den foreslåtteutvikling-
en vilbidra til å øke innbyggernesbruk
av gangeog sykkelpå dagliglivets
reiser

Noe
økning

Små eller
ingen
effekter

Økning Reduksjon

Rangering 2 3 1 4

6.1.6 Kostnader for samfunnet og kommunen

I analysenav kostnader for samfunnet og kommunen har vi kun tatt med kostnader
som varierermellomde ulikeframtidsbildene.Det betyr at kostnader knyttet til
infrastruktur i de nye næringsområdenesør for E 6 ikkeer diskutert,det samme
gjelderkostnader knyttet til boligbyggingog tilhørendeetableringav skoler,
barnehager,mv.

Vi inkluderteto typer kostnader; til etableringav kollektivtransportsom binder
tettstedene i kommunen sammen og opprusting til sentrumsstandard.

I StatusQuoog Svebergsom sentrumi Malvikbør man vurdere en pendelrute som binder
allede tre ellerfire sentrene sammen.Bytte i Hommelvikkan givesentliglavere
kollektivandeler.En bussrute som går i pendel mellomde tre ellerfire
sentrumsområdenemed en frekvenspå fire avgangerper time, vil sannsynligviskoste
et sted mellom32 og 43 millionerkroner per år. I de øvrigeframtidsbildenekan en
bussrute som pendler mellomHommelvikog Sveberggi tilstrekkelig
kollektivtilgjengelighet.Vi har anslått at drift av en slikrute vil koste i overkant av 5
millionerkroner per år.

I framtidsbildetHommelviksomsentrumi Malvikhar vi understreket viktighetenav å
ruste opp offentligerom i sentrum til høyere standard for å øke mulighetenefor at
Hommelvikskalkunne væredet livlige,triveligeog samlendesentrum i Malvik.Dette
vilmedføre kostnader for kommunen. Vi har ikkegjort noen overslagover hva dette
vil koste. Analyseneog vurderingeneer oppsummert i tabell15.

Tabell15: Oppsummeringavanalyseneevframtidsbildenemedtankepåkostnaderforsamfunnetog
kommunen.

Kostnader for samfunnet og kommunen

Status Quo Mer like
tettsteder

Hommelvik som
sentrum

Sveberg som
sentrum

Kostnader knyttet
til endring av
kollektivtilbudet
mv.

32 - 43 millkr
per år for
bussrute
mellomde tre
tettstedene med
4 avgangerper
time

5, 4 millkr per
år for bussrute
med 4 avganger
per time mellom
Hommelvikog
Sveberg

5, 4 millkr per år for
bussrute med 4
avgangerper time
mellomHommelvikog
Sveberg

32 - 43 millkr
per år for
bussrute
mellomde tre
tettstedene med
4 avgangerper
time

Annet Opprusting av sentrum
til ’sentrumsstandard’

Rangering 3 1 2 3
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6.1.7 Om det er plass for den foreslåtte utviklingen

Vår vurderinger at det er plass for den foreslåtteutviklingeni allede fire
framtidsbildene.Ved etableringerav nye virksomheteri alleredeeksisterende
tettsteder og sentrumsområder kan det krevesfortetting og transformasjon.Alle
alternativeneer rangert likt.

6.1.8 Nasjonale og regionale føringer

I diskusjonene om nasjonaleog regionaleføringer har vi vurdert om utviklingen
skisserti framtidsbildeneer i strid med nasjonaleog regionaleretningslinjer,planer
og føringer.

Vi fant at framtidsbildeneStatusQuo, Utviklingavtettstedenetilå blimerlike og
Hommelviksomsentrumi Malviker i tråd med nasjonaleog regionaleføringer som
berører lokaliseringav ulikefunksjonerog senterutvikling.En utviklingsom skisserti
Svebergsomsentrumi Malvikvilvære i strid med Rikspolitiskeretningslinjerfor
samordnet areal- og transportplanlegging,Rikspolitiskebestemmelserom
kjøpesentre,FylkesdelplanenNy givog intensjonenei IKAP. Det er stor
sannsynlighetfor at planer for en slikutviklingblir møtt med innsigelser.Dette er
oppsummert i tabell16.

Tabell16: Oppsummeringavanalyseneevframtidsbildenemedtankepå

Nasjonale og regionale føringer

Status Quo Mer like
tettsteder

Hommelvik
som sentrum

Sveberg som
sentrum

Om en slikutviklingkan
gi innsigelsesgrunnpå
grunn av nasjonale
føringerog bestemmelser

Ikke sannsynlig Realistisk,neppe
innsigelsesgrunn

Realistisk,
neppe
innsigelses-
grunn

Svært
sannsynlig

Om en slikutviklingkan
gi innsigelsesgrunnpå
grunn av manglende
samsvarmed regionale
føringerog bestemmelser

Realistisk,neppe
innsigelsesgrunn

Realistisk,neppe
innsigelsesgrunn

Realistisk,
neppe
innsigelses-
grunn

Svært
sannsynlig

Rangering 1 1 1 4

6.1.9 Andre viktige forhold

Når det gjelderandre viktigeforhold, har vi kun merket oss at man ved utviklingav
Hommelviksentrum må sørge for at tilgjengelighetentil strandsonen, jordvernet og
bevaringsverdiermå ivaretas.Det kan hende at slikehensyn også vilgjøre seg
gjeldendefor utviklingi Vikhammer.Vi har ikkevurdert hensyn til LNF-områder15

mv. ved utbyggingpå Svebergog nye Sveberg.Vi antar at dette ble vurdert da disse
arealenenyligble lagt ut til slikeformål i kommuneplanen.

6.2 Oppsummering

I tabell17 har vi oppsummert konklusjonenei analysensom rangeringav
framtidsbildenefor hvert kriterium.Vi har ikkesummert ellerregnet gjennomsnitt

15 LNF står for Landbruk, Natur og Friluftsliv.
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for hvert alternativ,og vi kar ikkevektet de ulikekriterieneetter antatt viktighet.Slike
verdivurderingeranser vi at politikernemå gjøre.

Tabell17: Rangeringavframtidsbildeneforhvertkriterium.

Status Quo Mer like
tettsteder

Hommelvik
som sentrum

Sveberg som
sentrum

Tilgjengelighettil
ulikeaktiviteter
og funksjoner

2 3 (usikker) 1 4

Attraktivitetfor
framtidigenye
innbyggere

2 2 (usikker) 1 4

Attraktivitetfor
etableringav
arbeidsplasserog
handel

2 3 (usikker) 1 4

Transportbehov,
bilbruk,klima-
gassutslipp

2 2 (usikker) 1 4

Folkehelse 2 3 (usikker) 1 4

Kostnader for
samfunnet og
kommunen

3 1 2 3

Om det er plass 1 1 1 1

Nasjonaleog
regionaleføringer

1 1 1 4

I denne sammenligningenkommer Hommelviksomsentrumi Malvikbest ut. Det er
rangert som det beste framtidsbildetfor syvav de åtte kriteriene.Det er etterfulgtav
StatusQuo, som er rangert som best for to kriterier,nummer to for fem kriterierog
nummer tre for ett kriterium.Utviklingavtettstedenetilå blimerlikekommer tredje best
ut. Det er rangert som nummer en for tre kriterier,nummer to for to kriterierog
nummer tre for tre kriterier.Som markert i tabellener vi litt usikrepå hvordan en
utviklingsom skisserti dette framtidsbildetvilslå ut på noen av kriteriene
FramtidsbildetSvebergsomsentrumi Malvikkommer dårligstut i sammenligningen.Det
er rangert som best på ett kriterium,som nummer tre på ett kriterium og som
nummer fire av de fire framtidsbildenepå seks av kriteriene.

6.3 Vurdering

Vi har vurdert hva slagsutviklingi Malviksom gir best muligtilgjengelighetbåde
med og uten bil til forskjelligefunksjoner,økt attraktivitetfor nye framtidige
innbyggereog for nye bedrifter,minst muligbilavhengighet,transportmengder og
klimagassutslipp fra transport og mest bedring av folkehelsen.Videreat kostnadene
for kommunen og samfunnet minimeresog at det skalværemest muligrealistiskat
den foreslåtteutviklingenkan godkjennesav nasjonaleog regionalemyndigheter.
Gjennom analyseneog vurderingenei dette arbeidethar vi kommet fram til at en
senterutviklingog lokaliseringav nye virksomhetersom skisserti framtidsbildet
Hommelviksomsentrumi Malviki størst grad vilbidra til positiv utviklingmed tanke på
dissekriteriene.
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6.4 Hva vil Malvik være?

Etter å ha analysertde fire framtidsbildenehver for seg og sammenlignethvordan en
utviklingsom skisserti hvert av vil slå ut for de ulikekriteriene,har vi gjort en
oppsummeringav hva Malvikvilværei de ulikeframtidsbildene.

Igjen vilvi understreke at mye avhengerav hvordan de planlagteboligenelokaliseres
i tettstedene, noe som ikkehar vært en del av våre analyser.I alleframtidsbildeneblir
det vesentligbolig- og befolkningsveksti Hommelvikog på Svebergog noe bolig- og
befolkningsveksti Vikhammer.Det etableresB- og C-bedrifter i de nye
næringsområdenesør for E6. Det etableresny veg mellomHommelvikog Sveberg.
Vi har også lagt inn bedret kollektivtilgjengelighetmellomde tre ellerfire sentrene i
alleframtidsbildene.

I StatusQuoopprettholder de tre tettstedene de rolleneog funksjonenede har i dag.
Vikhammerer en drabantby til Trondheim, Sveberghar vokst til et større
boligområdesom liggernær kjøpesenteret,og Hommelvikopprettholder dagens
status som et litt søvnigsentrum. Trondheim sentrum er i realitetenMalvikssentrum.

I Utviklingavtettstedenetilå blimerlikeutviklesde tre tettstedene som tre grender med
noen arbeidsplasser,noe handel og noe offentligservice.Innbyggernefinner det
meste av det de trenger til vanligi sin grend, og drar til Trondheim, Stjørdaleller
Svebergom de trenger noe spesielt.Flesteparten av innbyggernejobber i Trondheim.
Trondheim sentrum er Malvikssentrum.

I Hommelviksomsentrumi Malviker Hommelviken småbymed et livligog trivelig
sentrum med mange arbeidsplasser,en del handel og det meste av det offentlige
tjenestetilbudet.Fellesfunksjonerfor hele kommunen har sin naturligeplassher.
Svebergog Vikhammerer boligområdermed boligrettetserviceog handel,men
særligde bosatte på Svebergsokner til Hommelviksom sitt sentrum. De som bor i
og ved Hommelvikgår og syklertil og fra arbeidsplasser,handel og servicei
Hommelvik,eller til tog og buss til Trondheim eller til handlesenteretpå Sveberg.

I Svebergsomsentrumi Malviker Vikhammer,Svebergog Hommelviki hovedsak
boligområder,selvom en del kommunalevirksomheterliggeri Hommelvik.
Arbeidsplasseri A-, B- og C-virksomheterer lokalisertadskiltfra boligområdenepå
næringsarealerpå sørsiden av motorvegen. Kommunen er i allhovedsakbilbasert,
folk kjører til og fra arbeid, handel og besøk. Handlingengjørespå handlesenteretpå
Svebergelleri Trondheim. Trondheim sentrum er også Malvikssentrum.
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Vedlegg 1 Samletabel l
Kriterier StatusQuo Merlike Hommelviksom

levendesentrum
Svebergsomsentrum

Tilgjengelighettil ulikefunksjonerogaktiviteterfor bosattei hvertavtettstedeneog for Malviksomhelhet
Tilgjengelighettilnye
arealintensivearbeidsplasser

Bedretfor
Hommelvikog
Sveberg

Bedretfor
Svebergognoe
forVikhammer

Bedretforalle,særlig
forHommelvik

BedretforHommelvikog
Sveberg,menkunmedbil

Tilgjengelighettilmer
spesialiserthandel,serviceog
aktiviteter

BedretforSveberg Bedretfor
Svebergognoe
forHommelvik

BedretforHommelvik
ogVikhammer

Dårligere,kunmedbil

Tilgjengelighettiloffentlig
serviceogtil fellesfunksjonerfor
kommunen

I hovedsakuendret Noebedret
tilgjengelighet
forVikhammer
ogSveberg

Bedrethvisdet
kommernyetilbud

Uendret,dårligereomde
flyttestildetnye
sentrumsområdetpå
Sveberg

Attraktivitetfornyeframtidigeinnbyggere
- Faktiskogopplevdtilgangtil
arealintensivearbeidsplasser

Bedret,spesieltfor
Hommelvikog
Sveberg

Kanblibedre
forSvebergog
noefor
Vikhammer

Bedretforalle Bedret,medbilfra
SvebergogHommelvik

- Faktiskogopplevdtilgangtil
ulikeaktiviteterogtilbud

Uendret.Noe
bedretfordem
somborpå
Svebergogi
Hommelvik

Kanblibedre
foralle,men
ikkesikkert

Bedretforalle,
samlokalisering

Dårligere,merspredt

- Omtettstedssentrenekanbli
godemøteplasseri nærmiljøet

Uendret,noe
bedretfor
Hommelvik

Bedret Bedretfor
Hommelvik,uendret
forSvebergog
Vikhammer

Svekket

- Ommankanoppnåetlivlig,
interessantog
identitetsskapendefelles
’sentrumforMalvik’

Usikkert,kanbli
noebedreteller
noesvekket

Svekket Ja,bestmulighetfor
utviklingavlivligog
attraktivtsentrum

Vesentligsvekket,spesielt
pålengresikt

Attraktivitetfor framtidigenæringsetableringer
- Kollektivtilgjengelighettil
TrondheimogStjørdalfornye
arealintensivearbeidsplasser

Cafireavganger
pertime

1avgangper
timefor
Sveberg,4
avgangpertime
forVikhammer

Fireavgangerper
time

1avgangpertimehvis
omleggingav
ekspressbusser

- Tilgjengelighetenmedandre
transportmidlerennbiltil
handels- ognæringsområderfra
tettstedenei Malvik

Kunmedbiltil
handel,utenomfra
Sveberg,godtil
andreaktiviteter
utenomfra
Sveberg(kan
bedresmedny
bussrute)

Kanblibedret
foralle,men
ikkesikkert

Bedret I realitetenkun
tilgjengelighetmedbil,kan
bedreshvisetableringav
nybusslinje

- Omenslikutviklingviløke
kommunensattraktivitetfor
etableringavhandelogservice

Nei,ikkei vesentlig
gard

Hellersvekking Øke Redusere(tilgjengelighet,
spredning,mangelpå
’miljø’)

- Omenslikutviklingviløke
kommunensattraktivitetfor
etableringavarealintensive
bedriftersomkontor- og
undervisningsvirksomheter(A-
bedrifter)

Ja,bedret Sannsynligvis
ikke,heller
svekking

Øke Nei,fordårlig
kollektivtilgjengelighet,
samtsamlokaliseringmed
BogC-bedrifteri stedetfor
sentrum

- Omenslikutviklingviløke
kommunensattraktivitetfor
etableringavindustri-, lager- og
logistikkbedriftermv.(C-
bedrifter)

Ja(lokalisering
uavhengigavA-
bedrifter)

Ja(lokalisering
uavhengigavA-
bedrifter)

Ja(lokalisering
uavhengigavA-
bedrifter)

Ja,i N4,menikkei NF1,
pga.samlokaliseringmed
A-bedrifter
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Kriterier StatusQuo Merlike Hommelviksom
levendesentrum

Svebergsomsentrum

- Hvilketyperbedrifterenslik
utviklingviløkekommunens
attraktivitetmestfor

A-bedrifterogC-
bedrifter

Ingen(usikkert) A-bedrifterogC-
bedrifter

B- ogC-bedrifter

Bilavhengighet,transportmengderogklimagassutslipp
- Tilgjengelighetmed
kollektivtrafikk,sykkeloggange
frahverav
boligkonsentrasjonenetilde
viktigstesentreneforhandelog
arbeidsplasser

Kunmedbiltil
handel,utenomfra
Sveberg,godtil
andreaktiviteter
utenomfra
Sveberg(kan
bedresmedny
bussrute)

Kanblibedret
foralle,men
ikkesikkert

Bedret Forverret,dårlig
tilgjengelighettil nye
Svebergsamtspredning
påfleresentre,kan
avbøtesnoemedny
bussrute

- Kollektivtilgjengelighettil
arbeidsplasskonsentrasjonerfra
andredeleravregionen

Totaltsettuendret,
kanforbedresmed
nybussrute

Totaltsett
uendret/usikker

Bedret/uendret(slike
arbeidsplasserer
konsentrerti
Hommelviki dagens
situasjon)

Dårlig,kanavbøtesnoe
hvisomleggingav
ekspressbuss

- Omenslikutviklingbidrartil
øktellerredusertbilavhengighet
ogbiltrafikkmengderi Malvik

Noereduksjon Småelleringen
effekter

Redusert Øktbilavhengighetog
biltrafikkmengder

Folkehelse
- I hvilkengraddenforeslåtte
utviklingenvilbidratilåøke
innbyggernesbrukavgangeog
sykkelpådagliglivetsreiser

Noeøkning Småelleringen
effekter

Økning Reduksjon

Kostnaderfor samfunnetogkommunen(økningellerreduksjon)
- Kostnaderknyttettilendringav
kollektivtilbudetmv.

32- 43millkrper
årforbussrute
mellomdetre
tettstedenemed4
avgangerpertime

5,4millkrper
årforbussrute
med4avganger
pertimemellom
Hommelvikog
Sveberg

5,4millkrperårfor
bussrutemed4
avgangerpertime
mellomHommelvikog
Sveberg

32- 43millkrperårfor
bussrutemellomdetre
tettstedenemed4
avgangerpertime

- Annet Kostnadertil
opprustingav
sentrumtil
’sentrumsstandard’

Omdeterplassfordenforeslåtteutviklingen(forhverttettsted)
Omdeterplasstildenforeslåtte
utviklingen

Ja Ja Ja Ja

- Hvasommåtilomdetskalbli
plasstildenneutviklingeni de
tilfellenederdeti
utgangspunktetikkesyneså
værenokplass

- - Fortetting,utnytte
parkeringsplasser,
åpnefornoe
utbyggingnordfor
jernbanen

Nasjonaleog regionaleføringer
- Omenslikutviklingkangi
innsigelsesgrunnpågrunnav
nasjonaleføringerog
bestemmelser

Realistisk,neppe
innsigelsesgrunn

Kanværei strid
med
overordnede
føringer

Realistisk,neppe
innsigelsesgrunn

Ja,sværtsannsynlig

- Omenslikutviklingkangi
innsigelsesgrunnpågrunnav
manglendesamsvarmed
regionaleføringerog
bestemmelser

Realistisk,neppe
innsigelsesgrunn

Kanværei strid
med
overordnede
føringer

Realistisk,neppe
innsigelsesgrunn

Ja,sværtsannsynlig

Andreviktigeforhold,ekstrainnsats,avbøtendetiltak
- Vurderesforhvertframtidsbilde Tilgjengelighettil

strandsonen.jordvern
ogbevaringmå
ivaretas
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vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljø med rundt 70 høyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel med 10 nummer i året og
driver også forskningsformidling gjennom TØI-rapporter, artikler
i vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
TØI-rapportene er gratis tilgjengelige på instituttets hjemmeside
www.toi.no.

Besøks - og postadresse:
Transportøkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo www.toi.no

TØI er partner i CIENS Forskningssenter for miljø og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken nær Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med særlig vekt på EUs rammeprogrammer.

TØI dekker alle transportmidler og temaområder innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljø, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspørsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, næringslivets transporter og generell
transportøkonomi.

Transportøkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt på å opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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