Bystruktur og trafikkreduksjon
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Bystruktur og arealbruk pavirker hvilke transportmidler vi bruker, hvor langt vi reiser og hvor
ofte vi reiser. En tett bystruktur kan redusere transportomfanget, spesielt i stgrre byer, men
det trengs supplerende tiltak og tiltak pa mindre steder for & na klimamal og nullvekstmal for
bilbruk. Tiltaket ser pa hvordan fortetting, lokalisering av arbeidsplasser, service/tjenester,
tilgang til bil/parkering og kollektivtrafikk samt individuelle faktorer virker inn pa reisevaner
og transportomfang i omrader med ulik stgrrelse/tetthet. Analysene viser at
nettverkstilgjengelighet for kollektivtrafikken er viktig - bade i forbindelse med og som



erstatning for endringer i bystruktur.

1 Problem og formal

| henhold til Parisavtalen skal Norge innen 2030 redusere sitt samlede klimagassutslipp med
40% i forhold til 1990. For ikke-kvotepliktig sektor er malet en reduksjon pa 40% fra 2005 -
2030. | klimaplanen for 2021- 2030 er malet er malet 45% reduksjon (KLD 2020 og 2021).

Mal for transportsektoren

Transportsektoren sto i 2019 for 14,3 mill tonn CO, ekv eller 60% av Norges ikke-kvotepliktige
utslipp. Uten en halvering av utslippene fra transportsektoren er det ikke mulig & na 45%-
malet (KLD 2021). Halveringsmalet er satt i forhold til 2005, da utslippet var pa 15,4 mill tonn
og vegtrafikken sto for 8,5 mill tonn CO,ekv. | tillegg medfarer vegtrafikken store lokale
miljgproblemer.

Klimakur 2030 (Miljgdirektoratet 2020) vurderte 60 tiltak som kan halvere utslippene fra ikke
kvote-pliktig sektor, gitt en betydelig innsats fra staten, kommuner, privatpersoner og
naeringsliv og et mangfold av virkemidler. Situasjonen ble beskrevet slik:

«Fram til i dag har befolkningsvekst i kombinasjon med gkonomisk vekst og reduserte
bilavgifter gitt skende transportetterspgrsel, bade for person- og godstransport.
Nordmenn eier flere biler, kjgrer mer og kjeper flere produkter som skal transporteres.
Fram mot 2030 forventes fortsatt gkning i kjorte kilometer, men fallende
klimagassutslipp. Reduksjonen skyldes i all hovedsak innfasing av elektriske og hybride
personbiler.»

Klimameldingen (KLD 2021) foreslar falgende transportrelaterte virkemidler for a na 2030-
malene:

1. Samordnet areal- og transportplanlegging som reduser det totale transportbehovet og
tilrettelegger for mer kollektivtransport, sykling og gange

2. Mer klimavennlige drivstoff i fossile kjgretgy bl a ved omsetningskrav for biodrivstoff

3. Fase inn flere kjgretgy med lav/nullutslipp via kjgps- og bruksfordeler.

4. Bygge ut ladeinfrastruktur som langt fra er godt nok utbygget.

Det farste sporet tilsvarer det reviderte Nullvekstmalet som regjeringen falger opp i NTP
(2022 - 2031), dvs at: «/ byomradene skal klimagassutslipp, ke, luftforurensning og stay
reduseres gjennom effektiv arealbruk og ved at veksten i persontransporten tas med
kollektivtransport, sykkel og gange».

Dette er viktige utgangspunkter for endret aktivitet. Strategien ma settes sammen av flere
tiltak og forutsetter betydelige offentlige investeringer bl.a. gjennom byvekstavtaler inngatt i
de stgrste byomradene. Samtidig bor halvparten av befolkningen i Norge pa mindre steder.
Deres reisevaner pavirker ogsa miljg og klimagassutslipp og ma handteres.
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Flere studier, bade i Norge (Engebretsen og Christiansen 2011; Naess 2012; Christiansen m.
fl. 2016; Tenngy m.fl. 2017a og b; Engebretsen m.fl. 2018; Grue m, fl. 2020; Lunke 2020;
Lunke og Engebretsen 2021) og internasjonalt (f.eks. Frank & Pivo 1994; Cervero &
Kockelman 1997; Newman & Kenworthy 1989 og 1999; Ewing m. fl. 2017; Handy 2020) har
vist at strukturelle kjennetegn har betydning - men ikke alene. Tilgang til arbeidsplasser,
service/tjenester og kollektivtilbud der en bor, tilrettelegging for gaing og sykling samt
personlige kjennetegn pavirker ogsa folks reisevaner.

Manglende kunnskap om hva som pavirker folks transportvalg kan medfare at feil strategier
velges. Regjeringen peker i klimameldingen (KLD 2021) pa at:

«Utvikling av metoder for mer presis tallfesting av hvordan endringer i arealbruk og
transportsystem pavirker omfanget av biltrafikk og utvikling av arealbruken i
byomradene, vil gjore det lettere for kommunene a drive en baerekraftig areal- og
transportplanlegging.»

Hensikten med dette tiltaket er a bidra til bedre kunnskap om:

e Hva bystrukturen isolert sett betyr for transportomfang og transportmiddelbruk
» Hva andre faktorer betyr, og saerlig de som kommunene kan legge til rette for og
pavirke.

Tiltaket bygger pa i hovedsak pa Lunke (2020) og Lunke, Engebretsen (2021) som begge gir
mer detaljert informasjon om datagrunnlag og analyser samt gode oversikter over og
referanser til tidligere forskning.

2 Beskrivelse av tiltaket

Analyser av 57 000 personers daglige reiser

For & fa fram kunnskap om hva arealbruk og tetthet betyr for folks reisevaner, brukes data
fra den Nasjonale reisevaneundersgkelsen (RVU) for arene 2016-2018. Et representativt
utvalg pa 57 000 personer over 12 ar ble intervjuet om reiser foretatt dagen far intervjuet.
Videre ble tilgang pa transportressurser og sosiogkonomiske og demografiske kjennetegn
registrert. Mer om RVU, se Grue m. fl. 2021.

Ved a se reisevanedata sammen med arealdata fra SSB far en frem betydningen av
fortetting. Tettstedskategoriene er definert av Lunke (2020) basert pa antall innbyggere i
intervjupersonens grunnkrets. Jo stgrre sted, jo stgrre andel bor i en grunnkrets med en
befolkningstetthet pa over

3 000 personer per km?, se tabell 1. En tredjedel av befolkningen bor pa steder med slik
tetthet.

Tabell 1: Norges befolkning og RVU-respondenter fordelt pa tettstedskategorier etter
starrelse og andel i grunnkrets med ulik befolkningstetthet (BT = antall personer per km®).
Kilder: Lunke 2020 og SSB 2018.



Befolknin Giennomshitt Andel Andel
Antall 9 Andel spurte ) med BT med BT

Type sted innbyggere 2018\ folkn% iRyy Pefolknings- “ 3450 <1000
(SSB) tetthet (BT) 2 2
pers/km” pers/km
Spredtbygde  _ 555 967 669 13 4384 27 1 96
strok
Sma
200-10000 1250000 28 14 182 553 2 80
tettsteder
Mindre 10 000-30
tettsted 000 664 652 14 8 500 1687 10 38
Mellomstore
tettsteder 30 000- 521 319 9 5817 2 045
28 22
Store 1 000 000
891 512 17 9 455 3587
tettsteder
Oslo >1000000 1000467 19 9707 8 288 72 5

tettsted *)

*) Omfatter Oslo kommune, deler av Lier, Asker, Baerum, Nittedal, Lillestrgm, Raelingen,
Larenskog og Nordre Follo

For a se pa konkurranseforholdet mellom bil og kollektivtransport, er det gnskelig a se pa
hvordan enkeltreiser henger sammen, og hvordan tilgjengelighet og reiseformal pa en
enkeltreise pavirker hele reisekjeden. Det hjelper for eksempel lite & ha god kollektivtilgang
pa jobbreisen, dersom man pa vei til jobb ma levere barn i en barnehage som kun er
tilgjengelig med bil (Grue m.fl. 2020). Lunke og Engebretsen (2021) laget derfor laget et eget
datasett for bosatte i Oslo og Viken fylke som omfatter 52 000 reiser og 25 900 reisekjeder,
se kapittel 6.

Bade storrelse og tetthet pavirker transportatferden

Hovedmgnstret i Norge er at de fleste daglige reisene gjgres med bil og at andelen blir stgrre
jo mindre stedet er og jo mindre tett befolkningen bor. Andelen daglige kollektivreiser eller
reiser til fots gker bade med stedets stgrrelse og tetthet, se figur 2.
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Figur 1: Den klassiske
framstillingen av sammen-heng mellom &rlig transportrelatert energibruk per capita og tetthet (person per acre).

Kilde: Newman og Kenworthy 1989.
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Figur 2:
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Transportmiddelfordeling pa daglige enkeltreiser <100 km som starter i hiemmet etter stedstype sverst og
befolkningstetthet (personer/ km’ i grunnkretsen) ved bostedet nederst. Norge. Antall reiser. (N=48 800). Prosent.
Kilde: Lunke 2020.

Sammenhengen mellom stgrrelse og tetthet er sterkest i de store byene, se figur 3. Ogsa i de
mellomstore og mindre byene/tettstedene er det en viss sammenheng. Kollektivbruk viser en
motsatt tendens. | Oslo tettsted dobles kollektivandelen fra de minst tette til de mest
befolkningstette grunnkretsene. @kningen er klart mindre i andre byer og tettsteder. Andelen
gaturer er stgrst i de tetteste omradene med flere enn 3 000 bosatte/km?®. Sykkelandelen
varierer mindre, og er ikke vist i figur 3. Forskjellene viser at gkt tetthet alene ikke
ngdvendigvis fgrer til mer miljgvennlige reiser, og at andre kjennetegn ved byer og tettsteder
trolig har vel sa mye a si.
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Figur 3: Andel turer med bil, til fots og kollektivt etter tettstedstype og befolkningstetthet (pers. pr. km?) i Norge.
Reiser under 100 km som starter i hiemmet. Prosent. RVU 2016 - 2018. Kilde: Lunke 2020.

Hvor tett ma det veaere?

Lunke og Engebretsen (2021) har sett pa hvor tett det ma bli for at bilreiser skal utgjgre
mindre enn halvparten av daglige reiser. De deler intervjupersonenes bosteder i ti deler
(desiler), der hvert desil representerer ti prosent av utvalget, fra de mest spredtbygde (desil
1) til de mest tettbygde (desil 10), og finner at fra det syvende desilet ligger bilandelen (fgrer
0g passasjer) under 50%. Det vil si at bil utgjer under halvparten av reisene i de 40% mest
tettbygde grunnkretsene i Viken og Oslo. Tettheten i disse omradene er pa minst 3 200
personer per km’. Farst i det niende desilet - de 20% tetteste grunnkretsene - oppnar man en
hayere kollektivandel enn bilandel. Se figur 4.
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Andel av alle reiser (i hvert desil)

Figur 4: Andel reiser med ulike
transportmidler etter befolkningstetthet ved bosted (personer. pr. km?) i Oslo og Viken. Reiser under 100 km som
starter i hjiemmet. Prosent. Utvalget er delt inn i desiler, der hvert desil representerer ti prosent av utvalget, fra de
mest spredtbygde (desil 1) til de mest tettbygde (desil 10). Signifikant for p<0,001 (kjikvadrat). Kilde: Lunke og
Engebretsen 2021.

Tilgjengelighet til ulike fasiliteter er forskjellig i de ulike
tetthetskategoriene

Lokalisering av ulike funksjoner er sentralt for reisemgnstre. Med kort vei til arbeidsplasser,
forretninger, service, skoler m.v.er det faerre som bruker bil og flere som sykler, gar eller
reiser kollektivt (Gundersen og Hjorthol 2015; Christiansen m.fl., 2016; Lunke 2020; Lunke og
Engebretsen 2021).

A ha en dagligvareforretning i neerheten av bostedet eller ved reisens endepunkt pavirker om
folk velger bil eller ikke. Av de i Oslo og Viken som har en dagligvarebutikk <1 km fra
hjemmet, bruker 39% bil mot 53% blant de som har lengre vei, mens kollektivandelen synker
fra 21 til 13%. Tilsvarende tall for tilgang pa dagligvarebutikk ved reisens ende er 42 mot
50% for bilbruk og 8 mot 18 for kollektivandelen. (Lunke og Engebretsen 2021).

Tilgjengelighet til barnehager varierer. | Oslo har over 80% en barnehage naermere enn 500
m fra bostedet. Dette gjelder bare 30% av boende i spredtbygd e strgk. Men fglge- og
omsorgs-reiser foretas uansett for det meste med bil. | Oslo er 67% og i spredtbygde strgk
89% av slike reiser bilbaserte (Lunke 2020).

Arbeidsplasstettheten malt i antall arbeidsplasser (sysselsatte) innenfor 500 og 1000 meter
fra folks bosted, er betydelig hgyere i Oslo tettsted enn pa sma tettsteder og spredtbygde
strgk. Skillet mellom de mindre, mellomstore og store byene er mindre. God tilgang pa
arbeidsplasser i rimelig naerhet gker sannsynligheten for at folk gar, sykler eller reiser
kollektivt til arbeid. | Oslo tettsted kjagrer 25% bil til arbeidet, mens 92% i spredtbygde strgk
gjer det, se figur 5. Konsentrasjonen rundt arbeidsplassen er ogsa viktig,
parkeringsmuligheter ved jobben, samt arbeidsplassens avstand til sentrum. Folk med lang
arbeidsreise til Oslo sentrum, reiser vanligvis kollektivt, se kapittel 6.
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Figur 5:
Transportmiddelfordeling pa daglige arbeidsreiser i Norge under 100 km som starter i hjemmet. Etter type tettsted
respondenten bor pa (N=13764). Prosent. RVU 2016 - 2018. Kilde Lunke: 2020.

Tilgang til bil og parkering varierer ogsa

Det er en tydelig forskjell pa bilhold mellom ulike tettsteder, se figur 6. | tett befolkede
omrader er bilholdet lavere enn i mer spredtbygde omrader. | Oslo tettsted har 40 % av
husholdningene ikke bil mens andelen er 22 % i de gvrige store byene i Norge. | tettsteder og
byer med faerre enn 100 000 innbyggere eier fra 8 -18% ikke bil. Tilgang pa parkering ved
bolig og arbeidsplass har sveert mye a si for hvorvidt man velger bil pa daglige reiser
(Engebretsen og Christiansen 2011; Hjorthol m. fl. 2014; Christiansen m. fl. 2015, 2016 og
2017). Christiansen m. fl. (2016) beregnet at en person som ikke har parkering ved bolig
kjgrer 1,9 km kortere per dag sammenliknet med personer som har det. De aller fleste har
tilgang pa p-plass ved boligen, ogsa i Oslo tettsted der 90% har det (Lunke 2020).
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Figur 6: Antall biler i
husholdningen, etter bostedsstarrelse. Prosent. RVU 2016- 18. Kilde: Lunke 2020.

3 Supplerende tiltak

Fortetting angis som en viktig aktivitetsstrategi i Klimaplanen (2021-2030), men har ikke nok
transportmessig effekt alene. Sammenhengen mellom tetthet og bilavhengighet er
komplisert. Tetthet star bare for en del av variasjonene i reiste km. Engebretsen, Christiansen
(2011) og (Ewin 2017) har vist at regional tilknytning er vel sa viktig som tetthet. Avstand til
sentrum har ogsa betydning (Engebretsen m.fl. 2018). Fortetting ma derfor kombineres med
andre tiltak for a redusere bruk av bil. Pa overordnet niva er byvekstavtaler viktig. Pa
detaljniva trengs regulering av biltrafikk og tilrettelegging for kollektivtrafikk, sykkel og
gange. Slike tiltak kan iverksettes raskere enn endring av bystruktur og er derfor av
betydning for & na klimamal til 2030.

Klar sammenheng mellom bostedsstgrrelse og tilgang til
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kollektivtrafikk

| en studie av tretten norske byomrader fant Lunke og Fearnleys (2019) at kollektivtransport
konkurrerer godt mot bil i sentrale byomrader og rundt jernbanebaserte knutepunkter. RVU-
analysene viser 0gsa at jo st@rre tettsted man bor i, desto bedre tilgang har man til kollektiv-
trafikk. | Oslo har 90% og i andre stgrre byer 79% av befolkningen sveert god/god tilgang. Pa
sma tettsteder har 27% sa god kollektivtilgang, og i spredtbygde strek kun 12%, se figur 7.
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Figur 7: Tilgang pa
kollektivtransport, etter starrelse pa bosted (prosent) i Norge. Prosent. RVU 2016- 2018. Kilde: Lunke 2020.

Relativ reisetid har betydning

Selv om man bor i neerheten av en holdeplass med hgy frekvens, er det ikke ngdvendigvis
slik at man enkelt kan reise kollektivt. Kollektivtilgang avhenger ogsa av hvor tilbudet gar i
forhold til reisemal. | RVU blir yrkesaktive, uavhengig av hvordan de reiste i gar, spurt om
hvor lang tid de ville brukt til jobb med bil og kollektivtransport. Utfra dette kan en beregne
relativ reisetid til arbeid. Figur 8 viser at kollektivtransport konkurrerer bedre mot bil i de
starste tettstedene. | spredtbygde strgk ville over 60% og i Oslo ca 40% ha mer enn 20
minutter kortere reisetid med bil enn med kollektivtransport.
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Figur 8: Reisetid til jobb med
bil i forhold til kollektivtransport, etter sterrelse pa bosted (prosent) Norge. Prosent. RVU 2016- 2018. Kilde: Lunke
2020.

Tilgang pa parkering ved arbeidsplass har ogsa betydning

Bade tilgangen pa parkeringsplass pa arbeid og tidsbruken pa kollektivtransport vs bil
pavirker valget av transportmiddel pa arbeidsreiser Christiansen og Engebretsen (2011).
Blant de som jobber pa mindre steder har over 90% tilgang pa parkering ved arbeidsplassen
mens andelen er pa rundt 80% i mellomstore og store byer og Oslo tettsted (Lunke 2020).
Figur 9 viser at den sannsynlige andelen kollektivreiser av motoriserte arbeidsreiser er over
70% for dem som ikke har gratis parkeringsplass pa arbeid og i underkant av 40% for dem
som har gratis parkeringsplass, hvis det tar like lang tid a reise kollektivt som a kjare bil.
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Nettverkstilgjengelighet teller mer enn lokal tilgjengelighet

En studie, fra Oslo- og Akershusomradet (Engebretsen 2020), sammenligner ulike faktorers
pavirk-ning pa bilbruk. Bade Nettverkstilgjengelighet (hvor effektivt transporttilbudet frakter
mennesker fra A til B) og Lokal tilgjengelighet (tilgangen til tjenester i folks naeromrade malt
som tetthet av bosatte, arbeidsplasser og tjenester) har en effekt pa bilbruk. Lokal tetthet er
ofte vanskelig & endre pa kort tid siden det meste av arealbruken allerede er fastlagt.
Nettverkstilgjengelighet derimot, kan lettere endres, f. eks. ved a etablere en ny og
hayfrekvent bussrute til et omrade som mangler dette.

4 Hvor er tiltaket egnet

R planlegge utbyggingsstruktur, tetthet, avstander mellom viktige funksjoner og tilrettelegge
for alternativer til biloruk er viktig i alle kommuner. Fokus pa bystruktur og fortetting har
saerlig effekt i starre byer. For mindre steder vil trolig tiltak rettet mot a redusere kjgretgyers
utslipp veere mer effektivt.

5 Bruk av tiltaket

Norske byer vokser og vil framover ta 75% av befolkningsveksten i Norge (KLD 2021).
Framskrivinger i forbindelse med neste NTP viser at vegtrafikken kan komme til & ke med
12-16% i de fire stgrste byomradene dersom det ikke settes inn tiltak. Byvekstavtaler kan
bidra til at veksten ikke blir bilbasert og at klimagassutslipp, kg, stay og luftforurensning
reduseres. Avtalene kan sgrge for: «En arealbruk som bygger opp under utvikling av et
effektivt og attraktivt kollektivtilbud og som gjer det enklere og sykle og ga.»
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Den statlige statten og kommunale midler i byer som har inngatt byvekstavtaler har
muliggjort store investeringer i gang- og sykkelveger og kollektivtransport. Dette har gitt
gode resultater. Fra 2017 - 2019 er biltrafikken redusert i Oslo kommune og tidligere
Akershus, Bergen og Nord-Jaeren. | Trondheim har det vaert en svak vekst. RVU data viser at
andelen som reiser kollektivt med buss eller bybane har gkt kraftig fra 2017; 16% i Bergen,
8% i Trondheim og 26% pa Nord-Jaeren. (KLD 2021)

6 Miljog- og klimavirkninger

A bygge tett i sentrale strgk og rundt kollektivknutepunkter er ett av flere grep for & bygge
baere-kraftige byer og tettsteder. Siden 2009 er det etablert flere arbeidsplasser utenfor
sentrum enn i sentrum av norske byer. Bosetningen har vaert mer spredt utenfor sentrum
enn arbeidsplassene, men har de siste ti arene i starre grad er blitt lokalisert i byenes
sentrumsomrader. Det er store forskjeller i konsentrasjon mellom bykommunene og de
forsterkes av ulike forutsetninger for a kunne reise kollektivt kontra med bil til arbeid eller
andre steder, (Christiansen m.fl. 2016). For de fleste er det raskere a reise med bil enn med
kollektivtransport. Tetthet, avstand til sentrum og parkeringsforhold pavirker i stor grad
sannsynligheten for a bruke bil. Spgrsmal kommunene ma stille i sin handtering av trafikkens
miljg- og klimavirkninger, blir derfor:

« Hvor tett ma man bygge for a oppna miljgvennlige reisevaner?
* | hvilken grad ivaretar ulike strategier de tre baerekraftdimensjonene?
« Kan malene nas raskere med andre virkemidler?

Lunke og Engebretsens (2021) gjennomgang av tidligere studier viser at jo hgyere tetthet, jo
mindre bilbruk og klimagassutslipp, og mer bruk av kollektivtransport, sykkel og gange pa
daglige reiser. Hgy tetthet i sentrale omrader kan redusere ugnsket byspredning og bidra til
a ivareta miljgdimen-sjonen i baerekraftbegrepet. Pa den annen side kan fortetting skape
problemer for andre miljgrelaterte aspekter som ivaretagelse av biologisk mangfold og en
blagrgnn struktur som er en ngdvendig ressurs for handtering av flom og overvann, se
Overordnet grgnnstrukturplanlegging og Naturbasert handtering av overvann. Hay tetthet
kan ogsa bidra til den gkonomiske dimensjonen, se kapittel 7.

Den tredje dimensjonen derimot - sosial baerekraft - blir ikke ngdvendigvis ivaretatt med
tetthet. A bo i tette omrader kan vaere forbundet med trengsel, darlig oppvekstmiljg, hyppig
fraflytting med lavere bostabilitet og store forskjeller mellom folk (Dempsey m. fl., 2012;
Schmidt 2015; Bonaiuto & Fornara 2017; Barlindhaug m.fl., 2019; Nordbakke 2018; Wessel
og Lunke 2020, Fortetting med kvalitet). Darlig sosial baerekraft gir gode grunner til 3
undersgke om man kan redusere bilbruk og transportrelaterte utslipp pa andre mater enn
ved a bygge tettere. | reisevaneforskningen har en tatt til orde for a fokusere pa
tilgjengelighet heller enn tetthet (Handy 2018, Engebretsen 2020; Lunke og Engebretsen
2021).

Antall daglige reiser gker, men lengden minsker med bostedets
storrelse

Antall reiser, lengde og valg av transportmiddel har avgjgrende betydning for miljg- og


https://ttk.test.dittweb.no/e-beskytte-eller-reparere-miljoeet/e1-stoey-og-vibrasjoner/overordnet-gronnstrukturplanlegging/
https://ttk.test.dittweb.no/e-beskytte-eller-reparere-miljoeet/e2-luft-og-vannforurensning/e-2-5/
https://ttk.test.dittweb.no/a-begrense-transportarbeidet/a-1-lokalisering/a-1-8/

klimavirkninger.

Bade strukturelle, nettverksrelaterte og individuelle faktorer har betydning for
transportomfanget.

Figur 10 viser at antallet daglige reiser gker med stedets stgrrelse, men at antallet reiser
med bil gar i motsatt retning. | spredtbygde strgk foretar folk i snitt 2 bilreiser hver dag, mot
1,25 i Oslo tettsted.
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Figur 10: Gjennomsnittlig antall reiser per dag per person bosatt etter type tettsted, totalt og fordelt pa
transportmidler i Norge. RVU 2016- 2018. Kilde: Lunke 2020.

Seerlig viktig med tanke pa miljg- og klimaeffekter er hvor langt folk reiser med ulike
transport-midler. Nullvekstmalet sier at antallet kilometer kjart med personbil ikke skal gke,
og at veksten framover skal tas med gange, sykkel og kollektivtransport. Figur 11 viser at
kollektivreiser i gjennomsnitt er lengre enn bilreiser, bortsett fra i Oslo tettsted. Samlet
reiselengde synker med gkt starrelse pa bostedet. Folk pa sma steder foretar feerre, men
lengre, reiser enn de som bor pa starre steder. | de stgrre byene er lengden pa
kollektivreisene i snitt 10 km og pa mindre steder 24 km.
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Figur 11: Gjennomsnittlig
reiselengde per reise etter transportmiddel og tettsted ved eget bosted (daglige reiser under 100 km som starter i
hjemmet) i Norge. Kilometer. Kilde: Lunke 2020.
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Generelt er bilbruk vanligere pa mindre steder. Spesielt blir reiser som ender i annet tettsted
ofte lenger enn reiser i eget tettsted (det tettsted en bor i). Lunke og Engebretsen (2021) har
undersgkt bil- og kollektivandelen pa alle reiser i Viken og Oslo etter reisenes retning.
Andelen reiser internt i eget tettsted gker med tettstedets stagrrelse, se figur 12. | de
mellomstore/store byene/tettstedene i Viken (Moss, Drammen, Fredrikstad/Sarpsborg) er fire
av fem reiser interne, 8% gar til Oslo, og de resterende 14% ender et annet sted. | Oslo er
andelen interne reiser 89%. | spredtbygde strak ender over halvparten av reisene utenfor det
tettstedet den reisende selv bor i.
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Figur 12: Reisenes retning,
etter hvilken tettstedstype de starter i. Reiser under 100 km, i Oslo og Viken som starter i hiemmet. Prosent.
Signifikant for p<0,001 (kjikvadrat-test). RVU. Saylen for spredtbygde strak angir om man har endt reisen i 1) et
spredtbygd strak, 2) Oslo, eller 3) et annet tettsted. (RVU 2016-2018). Kilde: Lunke og Engebretsen 2021.

Arbeidsreiser er som regel strukturerende pa andre reiser folk foretar. Mange daglige
gjeremal foretas pa vei til eller fra arbeid. Dersom man er avhengig av bil til jobb, blir bilen
ofte ogsa brukt til andre formal, som innkjgp- og omsorgsreiser (Lunke og Engebretsen
2021). I tillegg kommer at folk som har aerend underveis (barnehage, butikk osv) i stgrre grad
velger bil til jobben (Grue m. fl. 2020, Engebretsen 2020).

Figur 13 viser transportmate til endepunkter for arbeidsreiser. Pa alle steder unntatt Oslo, er
bilandelen pa rundt 90% nar man pendler ut av eget tettsted til en arbeidsplass utenfor Oslo.
Reisene som ender i Oslo har en langt hgyere kollektivandel, og illustrerer at tilgjengelighet
til kollektivtransport har betydning for valg av reisemate til arbeid.

Bilandel

120

96
100 91 =11 89

. 76
BO * 70

60
40 31 34
0
Sma tettsted Mindre byeritettstedear Mellomstlora/store byear Oslo

m Staner og ender | samme tettsted Ender | Oslo m Ender utenfor Oslo


https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2021/05/ttk-a14-0008-layer-8.jpg

Kollektivandel

38 97
30

30 24
20 15
8
10 5
' = .
5 A — — =
Sma Mindra bver/tettstader Mellomstore/store bye Oslo

Figur 13: Bilandel (gverst) og
kollektivandel (nederst) pa endepunkter for arbeidsreiser etter tettstedstype og retning. Reiser i Oslo og Viken under
100 km som starter i hjiemmet. Prosent. RVU (2016-2018) Signifikant for p<0,001 (kjikvadrat-test). Kilde: Lunke og
Engebretsen 2021.

Ulike faktorers relative betydning for valg av bil

For & undersgke om sammenhengen mellom befolkningstetthet og transportmiddelvalg er
like sterk i ulike tettsteder og hva som pavirker dette, gjennomfarte Lunke (2020) tre
logistiske regresjons-analyser. De viser hvordan ulike faktorer pavirker sannsynligheten
(oddsen) for a velge bil pa daglige reiser, nar man kontrollerer for andre faktorer. Modellene
bygger pa hverandre; flere variabler legges til modell 1 for & danne modell 2, og ytterligere
flere til modell 3, se Lunde (2020) for full oversikt over resultatene. Kort sagt fant han at:

e Modell 1 viser at av personlige og husholdningsrelaterte faktorer har yrkesaktivitet og
at en har barn starst effekt pa bilbruk. Alder gker ogsa oddsen for bilbruk, mens kjgnn
og utdanning virker motsatt. Disse faktorene far noe svakere effekt i modell 2 og 3, noe
som kan tyde pa at de er korrelert med variablene som introduseres i disse modellene.

» Modell 2 fokuserer tettstedsstarrelse ved bosted og reiselengde og kontroller for
personlige faktorer. Modellen viser at oddsen for bilreiser minker med bostedets
(tettstedets) starrelse.

« Modell 3 har med variabler for bystruktur bade ved reisens start og slutt og
transporttilbud ved boligen. Kontrollert for faktorene i modell 1 og 2 viser modell 3 at
tetthet og god tilgang til arbeidsplasser og et tilgjengelig kollektivtilbud reduserer
sannsynligheten for a velge bil.

Analysene tyder pa at tetthet og transporttilbud samvarierer med tettstedstype. Det er altsa
ikke bare tettheten som pavirker reisevaner, men ogsa hvilken kontekst og stedsstarrelse
man befinner seq i.

Reiselengden pavirker klimaeffekten

Hvor langt folk reiser er av seerlig betydning nar en skal vurdere klimaeffekter. Lunke (2020)
har gjennomfgrt en to-stegs regresjonsanalyse som viser hvilke faktorer som pavirker
sannsynligheten for gkte/reduserte reiselengder med ulike transportmidler:

Personlige faktorer spiller inn:
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» Kvinner kjgrer kortere med bil, kollektivtransport og sykkel enn menn, mens det er liten
forskjell mellom kjgnnene i antall og lengde pa gaturer.

« Lengden pa bilreiser gker med inntekt og yrkesaktivitet, men synker med gkt
utdanningsniva.

» Husholdninger med barn foretar kortere bil-, sykkel og fotturer.

Type bosted har stor betydning:

« Folk kjgrer mer og lengre med bil i spredtbygde strgk og sma tettsteder, sammenlignet
med Oslo. | mellomstore og store byer/tettsteder er antallet km kjgrt med bil lavere enn
i Oslo.

 Kollektivbruken er ganske lik i de ulike tettstedene. | starre byer foretar man mange, og
relativt korte kollektivreiser. Pa mindre steder er kollektivreisene lengre, pga pendling
til en stagrre by/tettsted med flere arbeidsplasser.

* Sykling er mer utbredt i Oslo enn i mellomstore byer og mindre tettsteder.

« Nar det gjelder gange er det tendenser til at man tilbakelegger kortere distanser i
spredtbygde strgk og i mellomstore byer/tettsteder.

Tetthet pa arbeidsplasser og tilgang barnehage

« Tetthet av arbeidsplasser og bosatte har liten effekt pa gangturer og kollektivreiser.

» Med gkt tetthet av sysselsatte blir bil- og gang- og kollektivreisene noe kortere, mens
det ikke er noen signifikant effekt pa sykkelreiser.

« Tilgang pa barnehage innenfor 500 meter bidrar ogsa til kortere gangturer.

Gjennomfart en reise pa undersgkelsesdagen

e De som har gjennomfgrt en arbeidsreise eller fglgereise, har signifikant hgyere bilbruk.
« R gjennomfgre en handlereise har ikke samme effekt pa bilbruk. Det ser altsa ut til at
arbeidsreiser og fglgereiser pavirker biloruk mer en handlereiser.

Valg av (og tilbakelagt distanse med) ulike transportmidler varierer altsa etter bade
personlige kjennetegn, bystarrelse og tetthet, og etter hvilke gjgremal man foretar.
Bystarrelse og tetthet har sterkest sammenheng med bil- og kollektivbruk, og noe mindre
med bruk av sykkel og gange. Nar det gjelder gjgremal er det szerlig arbeid- og falgereiser
som gker de daglige bilreisenes lengde.

Tett eller tilgjengelig?

Endring i nettverkstilgjengelighet er trolig det mest effektive virkemiddelet for a pavirke
transport-middelfordeling. Dette er tidligere vist for arbeidsreiser i Oslo og Akershus ved hjelp
av data fra RVU 2013/14 (Engebretsen 2020). En analyse av reisekjeder med data fra RVU
2026-2018 kommer til samme konklusjon. Reisekjedens hovedtransportmiddel er det som
brukes pa den lengste delen av reisen, mens tidsbruken er samlet tidsbruk for hele kjeden.
Se Lunke, Engebretsen (2021) for detaljer fra analysen. Faktorer som pavirker
sannsynligheten for & velge kollektivtransport som hovedtransportmiddel pa reisekjeder i
Oslo og Viken, kontrollert for andre faktorer, er:



* Personlige faktorer spilller inn. Kvinner har hgyere sannsynlighet enn menn, men
forskjellen er liten. Alder har betydelig effekt - sannsynligheten for kollektivreiser avtar
med gkende alder. Yrkesaktivitet og tilgang til arbeidsgiverbetalte bilordninger reduser
0gsa kollektivbruken.

« Tilgjengelighet med kollektivtransport ble malt med indikatorer for reisetid og frekvens
(samlet ventetid). En gkning i reisetiden reduserer kollektivtilbudets konkurransekraft i
forhold til bil kraftig. Hgy tilgjengelighet med kollektivtransport har mindre betydning
hvis reisebehovet til destinasjonene er lavt.

« Attrahering til destinasjoner er malt med henholdsvis antall arbeidsplasser (ansatte) i
varehandel og i alle naeringer. Attraheringsindikatorene har isolert sett stor effekt pa
kollektivsannsynligheten. @kende attrahering styrker markedet for kollektivreiser og
forklarer fra 25 - 30% av variasjonen i kollektivbruk. Neeringskonsentrasjon rundt
bostedet gker fleksibiliteten for gjennomfaring av dagliglivets gjgremal lokalt i
kombinasjon med bruk av kollektivtransport til eksterne destinasjoner. Sannsynligheten
for kollektivreise gker ogsa med gkende tettstedsstarrelse for destinasjonene.

Tilsvarende analyser av reisekjeder til andre reiseformal viser at tilgjengelighet, malt med
lokal tilgjengelighet (konsentrasjon av ulike malpunkter rundt bostedene) vs
nettverkstilgjengelighet (reisetid, rutefrekvens og parkeringsrestriksjoner), forklarer mye av
variasjonen i bruk av kollektivtransport pa reisekjedeniva (Lunke og Engebretsen 2021). Nar
reisetiden med kollektivtransport blir kortere sammenliknet med bil, gker kollektivandelen
vesentlig. Tilsvarende gjelder hvis antall avganger gkes (redusert ventetid). Dette indikerer
at endringer i nettverkstilgjengelighet vil vaere det mest effektive og mest realistiske
virkemiddelet for & pavirke transportmiddelfordelingen og dermed for & na klima- og
nullutslippsmal satt opp for 2030.

7 Andre virkninger

Fortetting med god tilgjengelighet til viktige reisemal kan gjgre hverdagen enklere. @kt bruk
av gange og sykling er viktig for folkehelsen og kan gjgre nsermiljget triveligere. Men
fortetting i omrader med knapphet pa arealer kan medfare at grenne arealer blir bygget ned.
Dette kan redusere neermiljgets kvaliteter, barn og unges oppvekstmiljg, muligheter for
helsefremmende uteaktivitet i naermiljget og biologisk mangfold (Milstein og Hofstad 2017;
Barrud 2018; Helsedirektoratet 2019; Fortetting med kvalitet; Overordnet
grennstrukturplanlegging).

| omrader med en ensidig sammensetning av boligmassen kan fortetting gi et bredere
boligtilbud. Pa den annen side kan hgyere bokostnader i fortettingsprosjekter forsterke
sosiale skjevheter i boligmarkedet (Schmidt 2014 og 2015; Sandkjeer Hansen m.fl. 2015; Moe
0og Martens 2021).

Reduksjon av privat biltransport kan frigjgre vegkapasitet og gke effektiviteten i det
eksisterende transportsystemet. Dette kan redusere tid i bilkg og kostnader for naeringslivet.
Dette er f.eks. erfart som fglge av bruk av hjemmekontor under Korona (Hovi og Mjgsund
2021).
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8 Kostnader

Samfunnsgkonomiske kostnader og gevinster knyttet til endringer i bystruktur, og oppnaelse
av klima- eller nullvekstmal er vanskelig a8 beregne. Kostnader og innsparinger er sterkt
avhengig av lgsningene og virkemidlene som velges. Et eventuelt redusert behov for gkt
veikapasitet kan veere et argument for at totalkostnaden for nullvekstmalet er lav, samtidig
som utbygging av banelgsninger og sykkelveier i stort omfang vil medfare betydelige
investeringer.

Kostnader for skjevfordeling mellom grupper og tids- og helsekostnader eller gevinster er
0gsa vanskelig a kvantifisere.

9 Formelt ansvar

Planlegging for gnsket bystruktur kan forankres i ulike formelle og uformelle plantyper. De
formelle plantypene etter plan- og bygningsloven er kommunedelplan og
omradereguleringsplan, herunder planprogram med konsekvensutredning. Mange bruker i
tillegg egne uformelle plantyper som ikke er forankret i plan- og bygningsloven. Et eksempel
er Veiledende plan for offentlige rom (VPOR), som er tatt i bruk av flere kommuner (Sandkjaer
Hanssen og Skogheim 2019). I tillegg kan man lage formingsveiledere eller kvalitetsprogram,
som vedlegg til omradeplaner. Normalt er det tilstrekkelig med ett planniva mellom
kommuneplan og detaljregulering.

Fylkeskommunene og kommunene ma fglge de Statlige planretningslinjer (SPR) for
samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging (KMD 2018), og de Nasjonale forventninger
til regional og kommunal planlegging (KMD 2019). De sistnevnte skriver:

« «Legge- til rette for hpy arealutnyttelse i byomrader gjiennom fortetting og
transformasjon med kvalitet i omgivelsene, med vekt pa arkitektur, byrom,
kulturmiljeer, grannstruktur og andre miljgverdier.

» Vurdere lokalisering av boliger, service, handel og andre arbeidsplass- og
besgksintensive virksomheter i sammenheng med eksisterende eller framtidige
kollektivknutepunkt.

» Legge til rette for sykling og gange i byer og tettsteder, blant annet gjennom trygge
skoleveier, ved & planlegge for gange og sykling fra kollektivknutepunkt og ut til
friluftslivsomrader, og for transportlasninger for grupper som er mindre mobile.» (KMD
2019)

Byvekstavtalene er et viktig virkemiddel for @ na nullvekstmalet. De er en samarbeidsarena
for de mange private og offentlige aktgrer som har en rolle i planlegging og gjennomfgring av
ulike tiltak og virkemidler for en baerekraftig utvikling. Nordahl m. fl. (2019) gir en grundig
gjennomgang av utfordringer med kommunal miljgplanlegging og samordning mellom de
mange involverte aktgrer.
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10 Utfordringer og muligheter

Det er en klar ssammenheng mellom bystgrrelse, tetthet og befolkningens daglige reisevaner,
men den varierer mellom byomrader. | Oslo og andre store byer kan endring i arealstruktur
ha betydning, mens det vil veere mindre effektivt pa mindre steder. | tillegg er en rekke andre
faktorer viktige for folks reisevaner og transportmiddelbruk. Det er ikke bare bostedet som
har betydning, men 0gsa steder man besgker, som arbeidsplasser, butikker mv. Personlige
kjennetegn og behov har ogsa mye a si.

Data presentert i denne tiltaksbeskrivelsen viser at endring av bystruktur og fortetting ikke
ngdvendigvis vil ha en transportmessig effekt isolert sett. De ma kombineres med andre
tiltak for & fremme bruk av andre transportmidler enn bil. Lokal tetthet og arealbruk er
vanskelig @ endre pa kort tid siden det meste av bystrukturen er bygget. Selv om all
befolkningsvekst og all vekst i arbeidsplasser de neste ti arene skjer i fortettingsomrader, vil
dette gi liten nettoeffekt pa biloruken (Engebretsen 2020). Nettverkstilgjengelighet til
kollektivtransport derimot, kan endres pa kort sikt, for eksempel ved a etablere en ny og
hagyfrekvent bussrute til et omrade som mangler dette.

Det er ikke tettheten i seg selv som bidrar til en endring i reisevaner, men heller det
transport-tilbudet som tettheten bringer med seg. Med gkt tetthet og flere bosatte og ansatte
pa samme sted blir det et stgrre markedsgrunnlag for kollektivtilbudet, og det blir mer
attraktivt a utvide rutetilbudet. Nar vi vet at gkt tetthet kan bringe med seg negative
konsekvenser, kan det veere nyttig a se pa hvordan bedre kollektivtilgjengelighet kan oppnas
uten a fortette, eller ved a for-tette pa en annen mate enn man har gjort tidligere. Dersom
fokus vendes vekk fra fortetting og mot tilgjengeligheten i eksisterende omrader, kan vi
kanskje oppna oppsatte transportmal, samtidig som attraktive boomrader for alle grupper av
befolkningen sikres.
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