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NORSK Sammendrag 
 

Sosial bærekraft og mobilitet 
Mobilitet, i denne sammenhengen, er definert som bevegelse eller forflytning av både varer, 
tjenester og mennesker. Denne bevegelsen, eller forflytningen, fanges gjerne opp av registre-
ringer av gods- og varestrømmer, befolkningens reiser i form av reisevaneundersøkelser og 
bruken av ulike tjenester. Bruken av mobilitetsbegrepet er å se dette i en sammenheng. Det vil 
si at det er mobilitetsystemet i et samfunn vi vurderer som bærekraftig. 

Et bærekraftig mobilitetsystem handler om at dagens forflytning av varer, tjenester og 
mennesker skal kunne gjennomføres uten å ødelegge fremtidige generasjoners muligheter til å 
dekke sine behov. Et sosialt bærekraftig mobilitetsystem betyr at mobilitetsløsningene er 
tilpasset alle. Det vil si at vi må ha tilpassede løsninger som er akseptable både for de som 
jobber med, bruker og er i nærheten av løsninger knyttet til forflytning av varer, tjenester og 
mennesker. Med andre ord, så er målet at både menneskene i mobilitetsystemet, menneskene 
som bruker mobilitetsystemet, og menneskene rundt systemet, skal ha mulighet til å leve gode 
liv. Her er det menneskene som bruker mobilitetsystemet vi er opptatt av. 

For at mobilitetsystemet skal være sosialt bærekraftig for befolkningen som skal bruke dette, 
må det være en viss sammenheng mellom omgivelsesfaktorene (arealbruk og transport-
tilbudet) og mobilitetsevnen (transportmidler, tid, penger og helse) i befolkningen. Det er 
dette som skaper mulighet for mobilitet i et samfunn. Summen av dette kan vi kalle mobilitets-
kapital. Prosjektene som oppsummeres i denne rapporten studerer dette på ulike måter. 

Det gode liv og mobilitet  
Den sosiale dimensjonen av bærekraft handler om å sikre alle et rettferdig grunnlag for et godt 
liv, men hva dette innebærer kan forstås på ulike måter. Psykologiske tilnærminger legger enten 
vekt på lykke og nytelse (hedonistisk) eller på mening, selvrealisering og relasjoner (eudaimo-
nistisk). I økonomi forstås velferd ofte som tilfredsstillelse av preferanser, målt gjennom 
inntekt, forbruk eller mobilitet, men denne tilnærmingen kritiseres for å overse at mer ikke 
alltid betyr bedre livskvalitet. Den nordiske velferdsforskningen har lagt større vekt på ressurser 
og levekår, som helse, utdanning, arbeid og sosiale relasjoner, mens behovstilnærmingen 
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definerer velferd gjennom å ha (materielle ressurser), å elske (sosiale relasjoner) og å være 
(selvrealisering). 

En nyere retning er ser velferd som friheten til å leve det livet man ønsker, der muligheten til å 
bruke ressurser varierer mellom individer og kontekster. I et mobilitetsperspektiv betyr dette at 
mennesker har ulike behov og forutsetninger, og at et sosialt bærekraftig transportsystem må 
ta hensyn til både ressurser, rammebetingelser og individuelle preferanser. 

Bystruktur og arealbruk 
Bystruktur og arealbruk har mye å si for hvordan vi foretar våre daglige reiser i Norge. Hvilke 
transportmidler vi bruker, hvor langt vi reiser og hvor ofte vi foretar reiser varierer i ulike 
geografiske områder. Samtidig er ikke sammenhengen mellom bystruktur og reisevaner den 
samme overalt i Norge. Funnene i denne rapporten viser at en tett bystruktur, der mange 
mennesker bor i samme område, har en sterkere effekt på transportmiddelbruk i store byer 
enn i mindre byer og tettsteder. Kort sagt finner vi at effekten av tetthet (og bystruktur) på 
transportmiddelvalg er sterkere på større enn mindre steder, noe som kan tyde på at fortetting 
som virkemiddel kan ha mindre effekt på mindre steder. Analysene i rapporten viser også at det 
er en rekke ulike faktorer som påvirker befolkningens transportvaner: Tilgang på arbeidsplasser 
i nærområdet, kollektivtilbudet, og hvorvidt man gjennomfører ulike gjøremål (handle- og 
følgereiser) i løpet av en dag. 

Sosial bærekraft, tilgjengelighet og mobilitet på mindre steder 
Formålet med studien har vært å oppnå kunnskap om sammenhengen mellom sosial bære-
kraft, tilgjengelighet og mobilitet på mindre steder. Vi har benyttet data fra den nasjonale 
reisevaneundersøkelsen (RVU) og Viken og Oslo fylker som caseområde. Resultatene viser at 
befolkningen på mindre steder er utsatt for en dobbel sårbarhet i forbindelse med tilgjenge-
lighet og mobiltetssjanser. For det første er tilgjengeligheten til arbeidsmarkedet og andre 
tjenester lav, og muligheten for å reise uten bil er dårlig på mindre steder. For det andre er det 
en relativt høyere andel av befolkningen på mindre steder som har lav inntekt og faste arbeids-
tider. Dermed er det er en viss fare for at befolkningen på mindre steder opplever transport-
fattigdom, altså manglende muligheter for deltakelse i samfunnet på grunn av manglende 
tilgjengelighet og muligheter for mobilitet. 

Aksept for restriktive transportpolitiske tiltak 
Støtten i befolkningen for å begrense antall biler i sentrale områder, og anerkjennelsen av at 
bilen også kan være et problem, er mye større enn støtten for konkrete tiltak for å redusere 
bilbruk, slik som for eksempel å begrense parkeringsplasser. Utdanning og hvor sentralt man 
bor har en klar sammenheng med hvor positive folk er til restriktive transportpolitiske tiltak; og 
spesielt politisk orientering og holdninger til klima. Derimot finner vi ingen tydelig sammen-
heng knyttet til kjønn, inntekt, alder og foreldreansvar om vi kontrollerer for utdanning og hvor 
sentralt man bor. 

Fornebubanen 
Det er områder i Oslo vest og Bærum som først og fremst opplever en vekst i kollektivtilgjenge-
lighet som følge av Fornebubanen, altså hvor mange arbeidsplasser man kan nå fra et sted i 
løpet av en halvtimes reisetid med kollektivtransport. Visse nabolag ved sentrumsringen i 
T-banenettet, som Grønland/Tøyen, Sinsen og Nydalen, opplever også økt tilgjengelighet. Alle 
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inntektsgrupper i Oslo og Bærum opplever en vekst i kollektivtilgjengelighet som følge av 
Fornebubanen. De husholdningene med høyest inntekt opplever imidlertid en større vekst i 
tilgjengelighet enn andre. Samtidig opplever de med lavest inntekt litt høyere vekst enn de 
med middels inntekt. Alle boligprisgrupper (pris per kvadratmeter) opplever en vekst i kollek-
tivtilgjengelighet. Boligene med høyest kvadratmeterpris opplever en langt større økning enn 
boliger med lavere prisnivå. Dette gjelder spesielt i Bærum på grunn av den store utbyggingen 
av nye boliger på Fornebu. 

Ringeriksbanen 
Ringeriksregionen står foran betydelige endringer i samferdselsinfrastrukturen. Utbygging av 
Ringeriksbanen og firefelts motorvei på E16 mellom Hønefoss og Sandvika kan påvirke befolk-
ningens mulighet til å nå attraktive reisemål. I dag opplever de fleste i Ringeriksregionen at 
transportsystemet gir god tilgang til ulike aktiviteter og gir mulighet til å leve et tilfredsstillende 
liv. Dette gjelder spesielt de som bor i Hønefoss og langs hovedveiene. Lavinntektsgrupper, 
yngre og personer uten førerkort opplever at de har lavere tilgjengelighet enn andre. Den nye 
infrastrukturen vil gi bedre tilgjengeligheten med både kollektivtransport og bil i hele Ringeriks-
regionen. Kollektivtilbudet blir mer konkurransedyktig i Hønefoss, Sundvollen og områdene 
mot Sokna og Jevnaker, noe som kan få flere til å velge kollektivtransport framfor bil der. 
Likevel vil bil fortsatt være det foretrukne alternativet for de fleste. Dette kan gjøre enkelte 
grupper, som lavinntektsfamilier og de uten bil, mer sårbare, siden de fortsatt vil ha lavere 
tilgang til attraktive reisemål. 

Studie av sosial bærekraft i byutredningen – Vedlegg 1 
For å kunne analysere sosial bærekraft krever det at vi har noen enkle indikatorer for både 
mobilitetsevne og endringer av omgivelsesfaktorer (mobilitetskapital) som kan brukes på 
områdenivå. Å bruke indikatorer er alltid en utfordring og det er en reell fare for at vi mister 
noen detaljer og viktig informasjon, som gjør at vi ikke er i stand til å fange opp alle forhold 
som er og kan være viktige for sosial bærekraft. Metoden som foreslås er del av et utviklings-
arbeid og vil kunne utvikles videre med flere indikatorer og flere typer av analyser etter hvert. 

Den viktigste indikatoren for studie av endring i tilgjengelighet for ulike grupper av befolk-
ningen som følge av virkemiddelpakkene er trafikantnytte.  
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