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Forord

I regi av Statens Vegvesens etatsprogram mfjovennlig bytransport og forskningsprosjektet TEMPO har TOI hatt i

oppdrag 4 utvikle og teste ut indikatorer for miljgvennlig bytransport. Prosjektet skal velge ut indikatorer som
kan synliggjore sentrale utviklingstrekk og sammenhenger, basert pd lopende statistikk og rapporteringer.

Prosjektet har et tredelt formal: 4 kartlegge hva som faktisk skjer, 4 klargjore hva som er de vesentlige driv-
kreftene, og a vurdere hensiktsmessige indikatorer for tiltak som kan styre bytransporten i en mer miljovennlig
retning,

I prosjektet er det tidligere utarbeidet en kunnskapsstatus for aktuelle miljo- og transportindikatorer (Nen-
seth og Nielsen 2009), der det er foreslitt et indikatorsett basert pd en virknings-kjede — fra bakenforliggende
drivkrefter og sentrale transportfaktorer, over miljoforhold og samfunnsmessige konsekvenser, til vesentlige
indikatorer for plan og politikk for miljevennlig bytransport. I tillegg til litteratur- og dokumentstudier, sok i
databaser og tilgjengelig offentlig statistikk, er det gjennomfert seminarer og gruppediskusjoner i de storste
byene og i egne bysamlinger — der sentrale brukere av indikatorer for miljovennlig bytransport har medvirket.

Rapporten er skrevet i et prosjektsamarbeid mellom tre TOI-forskere: master i barekraftig utvikling May
Hald, som har skrevet kapittel 8, statsviter Petter Christiansen, som har skrevet kapittel 6 og 7, og sosiolog
Vibeke Nenseth, som har vart prosjektleder og skrevet resten. Sekretaer Trude Remming har tilrettelagt rappoz-
ten for elektronisk publisering.

Prosjektet vil rette en takk til seminardeltakerne for verdifulle innspill og kommentarer gjennom halvdags-
seminarer. Gjennom jevnlige moter i Vegdirektoratet for gjensidig erfaringsutveksling har oppdragsgiver, repre-
sentert ved Guro Berge, prosjektleder for SVVs etatsprogram om miljevennlig bytransport, deltatt i prosjektets
felles kunnskapsproduksjon. Prosjektet kan i si mate illustrere #ransfaglig forskning — basert pa felles prosjektut-
vikling mellom forskning og problemlosing, mellom forskningsfunn og praktisk-politisk anvendelse.

Oslo, desember 2012
Transportekonomisk institutt

L asse Fridstrom Marika Kolbenstvedt
instituttsjef avdelingsleder
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TA@Is indikatorsett for miljgvennlig bytransport viser drivkrefter bak
transportutviklingen, transportomfanget og transportmiddelfordelingen, miljg- og
klimaendringer og politisk innsats. Indikatorsettet er delt inn i fire hovedtemaer
og omfatter mer enn 40 enkeltindikatorer som er basert pa tilgjengelige og jevnlig
oppdaterte data for norske bykommuner — fra SSBs statistikkbank og KOSTRA-
system og T@Is reisevaneundersgkelser. En aktiv bruk av indikatorer og bedre
kunnskap om drivkreftene som ser ut til & pavirke byenes mobilitetsmanstre og
transportutslipp, bidrar til 4 sette miljgvennlig bytransport i sgkelyset og gir et
bredt bilde av det politiske handlingsrommet. Indikatorer kan pa denne maten
varsle og vise hvilke utviklingstrekk det er viktig a sette inn virkemidler mot.
Indikatorsettet vil kunne utvikles og suppleres ytterligere etter hvert som data blir
mer robuste og lettere tilgjengelige. Fortsatt mangler for eksempel gode data for
transportens lokalt fordelte klimagassutslipp og lokale miljgbelastninger. Stadig
bedre tall- og tidfesting av de transportpolitiske miljgmalene gker betydningen av
indikatorer som sammenligner byer og viser avstand til malet.

Et indikatorsystem for miljgvennlig bytransport

| regi av Statens Vegvesens etatsprogram " miljavennlig bytransport” og
forskningsprosiektet TEMPO har T@I hatt oppdraget med & utvikle og teste ut
indikatorer for miljgvennlig bytransport. Progjektet har tidligere utarbeidet en
kunnskapsstatus og fores|att et indikatorsett basert palett tilgjengelige og jevnlig
oppdaterte transport- og miljgdata for norske byer (se T@I rapport 1029/2009). |
denne rapporten gar vi empirisk til verks og ser neamere pa hvordan det foresl atte
indikatorsettet kan anvendes. Vi bruker data frade 21 sterste norske
bykommunene. Ulike indikatorer er diskutert pa seminarer i de sterste byene og
gjennom enkelte bysamlinger. Disse diskusjonene har vaat viktige for
sammensetningen av indikatorene og for utprevingen av indikatorenes relevans og
anvendelighet i en praktisk-politisk sammenheng.

Indikatorsettet viser hvordan byene fordeler seg nér det gjelder samfunnsmessige
utviklingstrekk eller drivkrefter av betydning for bytransporten — hvordan
transportens miljgkonsekvenser varierer og hvordan byene skarer paulike
policyindikatorer som viser innsatsen for & pavirke bytransporten i en
miljgvennlig retning.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Indikatorer som kan vise hva som skjer, hva som gjgres og om det
nytter

Utviklingen av miljgindikatorer i forskning og forvaltning har som siktemal a
utvikle kriterier —indikatorer — som bade kan male tilstand og politisk innsats og
eventuell framgang. | trad med dette ser nyere indikatorsystem miljgproblematikk
i sammenheng med samfunnsskapte arsaker og samfunnets respons (som i
livssyklusanalyser (LCA —life cycle analysis) og DPSIR-modellen —'Drivers-
Pressure-State-lmpact-Respons , jf. figur 1.S. Det er ogsa utviklet en rekke krav
til velfungerende miljgindikatorer. De mablant annet vaae:

e Politikkrelevante — det vil si besta av variable eller faktorer som politikk
faktisk kan pavirke, og som samtidig setter sgkelyset pa vesentlige politiske
utfordringer

e gode verktay for lokal bruk og samtidig

e sammenlignbare for nasional og internasjonal bruk, historisk over tid og pa
tvers av land, byer og regioner

e enkle og forstaelige — vaare begrenset i antall; de ma vaare transparente (dik at
man kan etterpreve hvordan de er utviklet og beregnet); og ikke minst ma de
kunne kommunisere og formidle sentrale sammenhenger bade innenfor en
politisk og en allmenn offentlighet

e Dbasert padata som er robuste, malbare og tilgjengelige, som samlesinn
jevnlig og systematisk, og er mest mulig heldekkende eller representative

o vitenskapelig holdbare, ved at de oppfyller forskningsmessige metodekrav om
gyldighet og pdlitelighet (validitet og reliabilitet)

Miljgindikatorer kan med andre ord sies & ha en krevende tredelt funksjon: de skal

kunne tilfredsstille vitenskapelige kriterier, fylle sin kommunikative rolle og

samtidig oppfylle sin politiske styringsfunksjon.

Sammensatte indikatorer for miljgvennlig bytransport pa norsk

Mens politiske standarder, teknologi og naaringsutvikling etter hvert har medfert
reduserte klimagassutslipp samlet sett, er det ennd ikke utslippskutt fra transport.
For aredusere miljz- og klimabeslastninger fra bytransporten, er det avgjarende a
rette sakelyset mot de samfunnsmessige drivkreftene bak denne
transportutviklingen. Enkle indikatoranalyser kan synliggjere og formidle sentrale
sammenhenger mellom transport og fysiske, gkonomiske, politiske og sosiale
endringer. De retter oppmerksomheten mot de transportrel aterte miljz- og
klimaproblemenes opphav — og er framfor alt et kommunikativt politisk
virkemiddel, som tilbyr sd vel fakta som oppmerksomhet. De gir et oppdatert
kunnskapsunderlag for politikk og planlegging som blant annet kan ha en politisk
ansvarliggjerende og agendasettende funksjon ved & sette problemer under
debatt”. En sentral rolle for indikatorer er derfor ' benchmarking’ — a bidratil en
kursendrende kappestrid som kan skape det politiske presset som skal til for afa
fram politisk handling og iverksette |@gsninger.

| progektetsregi er det utviklet spesifikke transport- og miljgindikatorer for
norske byer, innenfor ett og samme rammeverk — en modifert DPSIR-modell. En
forenklet modell for dette arbeidet er illustrert i figur S.1. Vi har sgkt afafram
relevante indikatorer i ale hovedbolkenei kjeden —fra samfunnsmessige
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drivkrefter bak sentrale transportfaktorer, som pavirker selve miljg- og
klimatilstanden, som igjen gir sasmfunnsmessige konsekvenser for befolkning og
byliv, og der hver av bolkene, og spesielt de bakenforliggende drivkreftene, ma
styres av planlegging og politiske tiltak.

samfunnsmessige

/ DRIVKREFTER
/// / PKONOMI, DEMOGRAFI, y
4 / BYSTRUKTUR, SOSIAL OG TEKNISK A

INFRASTRUKTUR

\
\ 1\

/ PLAN OG POLITIKK
TRANSPORT FYSISKE, BKONOMISKE, REGULATIVE,

REISEVANER: OMFANG, INSTITUSIONELLE, KOMMUNIKATIVE TILTAK
TRANSPORTMIDDELFORDELING, for & PAVIRKE BILBRUK, KOLLEKTIVTRANSPORT,

TRANSPORTTILBUD OG - GANGE OG SYKKEL, BYSTRUKTUR

INFRASTRUKTUR, TILGJENGELIGHET
A\ \ )/ /

/ sosiale og gkonomiske

KLIMA OG MILI@
klima- og miljgendringer:
utslipp og inngrep fra transport
KONSENTRASIONER, NIVAER:
KLIMAGASS- 0G
LOKALE LUFTUTSLIPP, AREALINNGREP

o /

KONSEKVENSER
NARINGSLIV, BYLIV, HANDEL,
M@TEPLASSER, TILGIENGELIGHET,
VELFERD, HELSE, SIKKERHET OG
TRYGGHET

Figur S.1: En modell for sammenhenger mellom bytransport og miljg og klima.
Hovedtemaer for indikatorutvikling

Utfordringer knyttet til indikatorsett for bytransport og
miljg

Man har i dag ikke like gode data om alle elementer i modellen. Det fins for
eksempel bedre data om transporttilbud og -ettersparsel og omfanget av
transportens milja- og klimaeffekter enn om hvilke gkonomiske og
velferdsmessige virkninger miljgbelastningene har for byen og befolkningen,
naaringsliv og gkonomi. Kildene til sasmfunnsmessige konsekvenser er gierne
komplekse og derfor vanskelig & avgjere spesifisert. Slike data fas som regel fra
grundigere case-studier, ikke fralgpende statistikk, og blir daikke heldekkende
for ale byer eller regioner. Indikatorer for slike virkninger, for eksempel andel
stayutsatte, kan imidlertid utledes og modellberegnes fra casestudier, og kan ofte
brytes ned pa kommune- og bydelsniva.

Sentrale datakilder er KOSTRA (kommune-stat-rapporteringsystem) og andre lett
nedlastbare fra Statistikkbanken i Statistisk sentralbyra, som eksempelvis
modellberegnete utslippsdata, arealstatistikk og kjareteyregister. For transport-
omfang og transportmiddelfordeling er T@Is nasjonal e rei sevaneundersegkel ser
(RVU) datakilden. Det er stort sett kommunestarrel se som avgjer hvilke og hvor
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mange byer som kan inngai dette indikatorsettet, siden RVU er en nasjonal
utvalgsundersakel se.

Datakvalitet er en hovedutfordring for indikatorrapportering. Det gar bade pa
mangelfull in-put ved totalregistreringer (for eksempel gjennom kommunenes
levering til KOSTRA) eller for smautvalg til afafram robuste, signifikante
sammenhenger (eksempelvisfor bruk av RVU, for kommuner med utvalg under
en viss sterrelse). Det er ogsainnvendinger knyttet til dagens modellberegnete
trafikkutslippsdata pa kommunalt niva (for klimagasser, nitrogenoksyder og
partikler), som er avledet fra blant annet trafikktellinger, sasmmensetning av
kjaretayparken og andre utslippsfaktorer. Tallene fram til 2010 er publisert, mens
nye beregningsmater for kommunefordelingen gjer at det ikke gis ut utslippstall
pakommunalt nivai 2012.

| tréd med V egdirektoratets pagaende arbeid med videreutvikling av lett
tilgjengelige og anvendelige transport- og trafikkdata (fra V egdatabanken via
NorTraf-systemet) er det grunn til & anta at overvakningen gjennom integrerte
transport- og miljgindikatorer vil bli betydelig forbedret framover, blant annet
fordi usikkerheten knyttet til de modellberegnete utslippsdataene kan reduseres.

Et aspekt ved kvaliteten gar pa dataenes maleniva. Ikke ale miljgindikatorer kan
bygge pa veletablerte data pa kontinuerlige skalaer som gir kvantitative uttrykk —
som antall, andel, mengde, lengde og tyngde. Flere sentrale faktorer dreier seg om
utpreget kvalitative fenomen, i form av eksempelvis avgjarende politiske inngrep
og institugonelle ordninger av varierende kvalitet, og som enten fins— eller ikke.
Indikatorer pa effektiviteten av planlegging og politiske tiltak — sakalte respons-
indikatorer — har derfor vist seg vanskelig ainnarbeidei et kvantitativt basert
indikatorsett. For eksempel gir ikke omfanget av offentlige transportinvesteringer
eller drift en sd god pekepinn pa status for miljgpolitiske transporttiltak, siden det
ikke er innsatsen eller det som gjeres, men snarere resultatet, som bar males for
vurderingen av om den politiske innsatsen faktisk nytter.

Eksempelvis kan lokale klima- og energiplaner og samordnet areal- og transport-
planlegging vaare hgyst utslagsgivende for miljavennlig bytransport. Men om
slike planer fins, eller ikke, gir liten mening & rapportere innenfor et indikator-
system. ' Eksistensen’ av en plan eller en samordningsprosess rapporteres bare pa
nominalniva (ja/nei). Effektiviteten av planstrategier er vanskelig a male — fordi
null-alternativet (hvordan det hadde gatt uten planen) naturlig nok er vanskelig a
pavise.

Basert pa dagens datatilgang har T@I foresl att et indikatorsett for miljgvennlig
bytransport som bestar av vel 40 enkeltindikatorer, forelgpig inndelt i fire
hovedbolker — drivkrefter, transport, milj@ og politikk, setabell S.1. T@I har ogsa
utviklet et tilsvarende sett for godstransport. Dette er rapportert i T@I-rapport
1072/2010.
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Tabell S.1: Indikatorsett for transport og miljg (drivere, transport, miljg, politikk) for
norske byer

Indikator Enhet KILDE
g Befolkningsvekst, siste ti ar % SSB/befolkning
= |Andel hgytutdannete i kommunen % " Jutdanninng
;"g Personinntekt lann gjennomsnitt Kr KOSTRA
‘ElAndel tienesteytende naeringer % "Ingering
o % Kommunal gkonomi (brutto inntekter) kricap ''KOSTRA
% S |Andel meldte byggetiltak/innbygger % '
o - Andel innbyggere/tettstedsareal % 'lareal
= |Andel sentrumsomrade/tettstedsareal % ‘
% Forholdet ansatte+bosatte i sentrumsomrader % '
S |Andel av befolkningen 20 - 66 &r som pendler ut avkommunen % 'Isysselsetting
@ Reisetid il sentrum med bil minutter 'KOSTRA
Biltetthet biler/cap ISSB/Kjaretay
Andel av reiser til fots 6 RVU
Andel av reiser pa sykkel % '
Andel av reiser med kollektivtransport % '
Andel av reiser med bil (bilfgrer + bilpassasjer) % ‘
=  [Forholdet nyttebiler/personbiler % ISSB/Kjaretay
§ Andel biler med alternativt drivstoff % 'kjgretay
&  |Andel pendlere/sysselsatte (i regionen) % 'Isysselsetting
™ |antall km som bilfarer km RVU
Antall minutter som bilfarer minutter '
Mobilitet antall reiser/dag [
Andel av befolkningen med full tilgang til bil % '
Bilbruk/-avhengighet (daglig reisetid med bil/total daglig reisetid) % '
Daglig "gjennomsnitt"-fart (bilfarer-km /bilfgrer-minutter km/minutter ‘
Transportinfrastruktur/ tettstedsareal % SSB/areal
Leke- og rekreasjonsarealltettstedsareal % ''KOSTRA
2|Gang- og sykkelveier, turstier km km '
% NOX fra vei kg "futslipp
s § NOx/innbygger kg/cap "futslipp
=| [PM10 (partikler) fra vei kg "futslipp
PM(partikler) 10 /innbygger kg/cap "Jutslipp
CO2-utslipp fra vei tonn "futslipp
& [CO2utslipp fra vei/innbygger kg/cap "futslipp
2 Mengde CO2-utslipp (fra mobile kilder), endring fra 1991 tonn "lutslipp
0% endring CO2-utslipp (fra mobile kilder) fra 1991 % "futslipp
Gang- og sykkelsti per innbygger km/cap ''KOSTRA
Gang- og sykkelsti (kommunalt ansvar) - lengde km ‘
Andel kommunale veier med fartsgrense <40km % ‘
g Innfartsparkeringsplasser plasser/cap '
£ |Andel av befolkningen med godt kollektivtilbud % RVU
Netto kommunale driftsutgifter til samferdsel Kr SSB/KOSTRA

Brutto investeringsutg, samferdsel, i prosent av tot. brutto
inv.utgifter

%
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Noen eksempler pd sammenhenger indikatorsettet kan fa fram

Poenget med sammenstilte transport- og miljgindikatorer er farst og fremst afa
fram sammenhenger — hvordan utviklingstrekk pa ett omrade henger sammen med
utviklingstrekk pa et annet. Vare bivariate indikatorsammenhenger, med empiri fra
de 21 sterste bykommunene, viser eksempelvis at veksten i transportens
klimagassutslipp er omvendt proporsjonal med bade folketilvekst og inntektsvekst,
urbani seringsgrad, tjenesteyting og utdanningsniva. Pavisning av slike enkle
sammenhenger illustrerer hvordan indikatorer kan stimulere til debatt om
utviklingen og om egnete virkemidler. Er det slik at attraktive byer — som tiltrekker
seg savel innbyggere som utbyggere — er best ogsa nar det gjelder & begrense
utslippsvekst? Hvilke forhold er det som ligger bak eller som medvirker til dette?
Og hvilketiltak framstar som viktige for a holde pa den gunstige utviklingen, og
hvilke tiltak ma settesi verk i byer der vi ikke finner en slik sammenheng?

Urbanisering reduserer utslippsveksten — og bilbruken

Eksempelvis viser figur S.2 hvordan endringenei byenes klimagassutslipp fravel
over tid henger sammen med byenes gjennomsnittlige inntektsutvikling. Verdien pa
aksene er ikke absolutte tall, men viser byenes plassering i forhold til de andre 20
byene i byutvalget vi bruker her. De byene som har sterst prosentvis vekst i
veitransportens klimagassutslipp har stort sett ogsa darligst inntektsutvikling, mens
byer med best inntektsutvikling har lavest vekst i veitransportens klimagassutslipp.
Figur S.3 viser sasmmenhengen mellom en sentral transportfaktor i byene som daglig
bilbruk eller bilavhengighet malt som andel av daglig reisetid som bilfarer og
utdanningsniva. Utdanning er en sentral demografisk forklaringsfaktor nar det
gjelder hvor folk bosetter seg. Urbaniseringsgrad, malt som andel sentrumssoner av
tettstedsarealet, henger ogsa sammen med gjennomsnittlig kjerelengde med bil. Ikke
uventet er ogsa sammenhengene mellom daglig tid brukt som bilfarer og byenes
kollektivtilbud og kollektivandelen sterke. At det er hayest bilavhengighet i byer der
det er lavest gjennomsnittsinntekt bryter den gjengse oppfatningen om at hayere
inntektsniva uvegerlig henger sammen med mer bilbruk. Noe pussigere er kanskje at
et hgyt utdanningsnivai byen er en av de indikatorene som i sterkest grad henger
sammen med lav bilavhengighet. Utdanning er igjen en faktor som henger naat
sammen med urbanisering og sentralisering. Det betyr at det ikke bare er
urbanisering i form av fysisk tette strukturer som er avgjarende for mer
miljavennlige mobilitetsmanstre, men ogsa sosiale, skonomiske og kulturelle
faktorer — som kan illustreres med indikatorer for andel tjenesteytende naaringer,
inntektsforhold og utdanningsniva.

Urbanisering med det som for mange byer regnes som en gunstig byutvikling med
god inntektsutvikling, hgyt utdanningsniva og attraktivt arbeidsmarked. Vare
indikatorsammenhenger viser samtidig at dett er faktorer som samvarierer med en
positiv miljautvikling i norske byer. Riktignok vil befolkningsvekst i seg selv
bidratil mer trafikk og gkt miljgbelastning i absolutt forstand. Det er her
utslippsmengdene er starst og terskelverdier for lokal luftkvalitet oftest blir
overskredet. Samtidig gjar urbaniseringen at karbonfotavtrykket og

miljagbel astningen hver enkelt av oss bidrar til, blir redusert. Sa selv om stadig
flere bidrar til — og bergres av — bytransportens miljgkonsekvenser, er det likevel
nettopp i byene potensialet for en kursendring mot en mer miljgvennlig mobilitet
er starst. Det innebager ogsa at et viktig baarekraftkriterium som frakobling

VI
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mellom velferds- og inntektsutvikling og miljgbel astning vil kunne vaeare mulig
med tanke pa norsk byutvikling

® Stavanger
©Trondheim
®sandnes
Opasker®  Beerum
©0slo
|
0 OTgnsberg
(&)
% Dral
mmen O aryi
= o S:;_riir\élfjkor d OKristiansand
X
)= OTromse
(&) o
>°.‘ O skien Porsgrunn
O ©Arendal
o ® Alesund
< Sarpsborg
© Fredrikstad
OBergen
®Bodg
Skedsmo Y=295+0.502*X (r=0.423)
Alnntekt% [

Figur S.2: Lavest vekst i klimagassutslipp fra vei i byer med hgyere gjennomsnittlig inntektsvekst
(1991-2009). 21 norske byers relative fordeling. (Grgnn skala: lavest utslippsvekst, hgyest
inntektsvekst)
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Figur S.3: Lavest bilbruk i byer med hgyere gjennomsnittlig utdanningsnivd. Relativ plassering
av 21 norske byer. 2009 ( Grgnn skala: lavest bilbruk, hgyest utdanningsnivd)
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Indikatorer som styringssignaler —i praktisk bruk

Enkeltindikatorene i indikatorsettet bestar av lett tilgjengelige data, som byenei
stor utstrekning allerede bruker eller er godt kjent med. De fleste av
enkeltindikatorene er forholdsvis lette & fa oversikt over for den enkelte by,
kommune, fylke eller region. Selve sammensetningen og en jevnlig oppdatering
av dataene —til et integrert transport- og milj@indikatorsett — krever imidlertid en
samlet innsats og kapasitet. Det & se sammenhenger patvers av ulike
utviklingstrekk har ikke bare en anal ytisk, forskningsmessig interesse, men vil
ogsa vage hayst praktisk og politisk relevant. Det er grunn til &forvente at store
bykommuner og/eller det regionale nivaet (fylkesmann, fylkeskommune, Statens
vegvesens regioner) etter hvert selv vil kunne sette sammen og formidle
utviklingen ved hjelp av tilsvarende indikatorsett som kobler sentrale
utviklingstrekk patvers av sektor- og policyomrader.

Med utgangspunkt i sammenstilte bagrekraftindikatorer som dekker savel miljg-
som gkonomi- og velferdsfaktorer, vil et velutviklet indikatorsett for transport og
miljg kunne ivareta flere hensyn i samfunnsutviklingen. | aktuell transportpolitisk
sammenheng betyr det & se Nasiona transportplans (NTP) hovedmal i
sammenheng, ved a koble NTPs indikatorer for sa vel framkommelighet,
tilgjengelighet og transportmiddelfordeling med de utval gte miljgindikatorene for
ana malene om utslippsreduksjon og vern av miljgkvaliteter, sd som redusert
arealinngrep, biomangfold og kulturminnevern. Det afa et velutviklet
miljgovervakningssystem paplassi form av integrerte miljg- og
transportindikatorer vil i seg selv kunne vaare et uttrykk for en institusjonell
kapasitet for & handtere miljz- og klimautfordringene knyttet til transport.
Systematiske, jevnlige og representative (mest mulig heldekkende)
indikatorrapporteringer vil kunne supplere case-studier om transport og milj@ som
giennomferesi utvalgte byer, bydeler, pa enkelte veistrekninger, for enkelte
miljgproblemer (stay, luftforurensning, etc). Selv om grundigere case-studier er
negdvendige for agi dybdekunnskap om sentrale mekanismer og sasmmenhenger,
er mangel pa representative studier ogsa dpenbart et ressursproblem. Det betyr at
ogsai indikatorsammenheng er metodetriangulering basert bade pa kvalitative
case-studier og kvantitative representative data saarlig fordel aktig.

Indikatorsammenhengene vi har gjennomgatt, er basert pa enkle bivariate
korrelasjoner som gir en pekepinn pa hvilke faktorer det er viktig ata hensyn til
for satsingen pa mer miljavennlig bytransport framover. Med et bredit tilfang av
bakgrunnsvariable som ser ut til & pavirke byenes mobilitetsmgnstre og
transportutslipp er det mulig afa et bredere bilde av utviklingstrekk og politisk
handlingsrom. Det betyr ikke at alle sammenhenger er like viktige. Det er heller
ikke dik at alle bakenforliggende faktorer eller drivkrefter kan pavirkes. Men det
er viktig a vaae klar over de sentrale sammenhengene for en fortsatt satsing paa
avverge de negative og stimulere de positive drivkreftene for miljevennlig
bytransport.

VI
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The Institute of Transport Economics (1Q1) has developed an indicator set for urban transport and
environment illustrating the driving forces bebind the development in transport volumes and modal
split, the environmental and climate footprint, and the transport and environment policy performance.
The indicator set is based on available and regularly npdated data for Norwegian cities — from
Statistics Norway'’s web-site and TOI's regular national travel surveys. An active use of indicators
of the drivers behind the cities’ mobility patterns and transport emissions provides a broader picture
of the political action space. Indicators alert and reveal the key areas where policies and measures are
to be put in place. Transport data for calculated greenhouse gas emissions at city level and for local
emissions still need improvement to be more easily available. In the quantification of environmental
goals in transport policy, increasing emphasis is put onon the indicator relationships and distance-to-
target indicators.

An indicator system for environmentally friendly urban transport

Being in charge of the Norwegian Public Roads Administration programme on
Sustainable urban transport, and of the research project TEMPQO? (transport and
environment — policies and measures), Tl has developed detailed transport and
environment indicators for Norwegian cities. An earlier report has documented
the state of the art for urban transport and environment indicator development,
suggesting an indicator set based on easily available and regularly updated
transport and environment indicators for Norwegian cities (see T@I report
1029/2009). In the present report, we match the suggested indicator set with
empirical datafrom Norway’'s 21 largest cities. The indicators have been
discussed at seminars and workshops among the cities. These discussions have
been important for the development and selection of the indicators' relevance and
applicability in apractical political context.

The indicators demonstrate how the socia driving forces behind the main
transport factors that affect the environment and climate conditions vary between
the cities, which in turn are influenced by the transport and environment policies
and measuresin the cities.

Indicators for status, performance, progress and efficiency

The work on environmental indicators aims to develop criteria describing the
environmental footprint, the policies to meet the situation, and whether the
policies are actually working, i.e. if they are relevant and efficient. Along these

1 |n collaboration between T@I and CICERO, www.tranportmiljo.no
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lines recent indicator systems are integrative in seeing environmental changesin
relation with societal causes and policy response (e.g. asin LCA —lifecycle
analysis, and in the DPSIR model — ' Drivers-Pressure-State-lmpact-Response’).
Gradually, a number of requirements for well functioning environmental
indicators that could work in apolitical context were established. As astarting
point, such indicators must be:

e Policy relevant, i.e. composed of variables or factors that policy can actually
influence, and that also puts the spotlight on the important policy challenges

e Appropriate toolsfor the local utilization, and at the same time

e Comparablein terms of national and international use, historically over time
and across countries, cities and regions

e Smple and straightforward, i. e. limited in number, transparent (to verify how
they are developed and calculated); they must certainly be able to communicate
and convey key relationships, within both the political sphere and general
public

e Based on robust, measureable and accessible data, collected on aregular and
systematic basis and as comprehensive or representative as possible

e Compatible with scientific demands for reliability and validity

Environmental indicators thus have a tripartite function in satisfying scientific
criteria, a set of communication needs, and a policy governing function.

Integrated indicators for urban sustainable transport in Norway

Whereas policy standards, technology and business devel opment have provided
reduced greenhouse gas emissionsin total, the transport emissions have not yet
been cut. To reduce the environmenta and climate burden of urban transport,
targeting the societal driving forces behind the transport development is crucial.
Indicator analyses reveal and communicate significant relationships between
transport and the physical, economic, political and social changes. These shed
light on the sources of the transport generated environmental and climate
problems. Indicators are thus above al a communicative policy measure,
providing both facts and garners attention. An indicator system can draw attention
to the origins of transport related environmental and climate challenges — these
challenges are created by society and must be understood, communicated and
managed, both professionally and politically, in order to bring about necessary
changes. Indicators provide an updated knowledge base for policy and planning
yet may also have apolitical liability and agenda setting feature — in that they help
bring issues to the table. Thus as central role for the indicatorsis ‘ benchmarking’
— contributing in a policy changing context to shape the political pressure for the
required policy implementation and actions.

In this project, TAI has developed detailed transport and environment indictors for
Norwegian cities. Thiswork isillustrated in the simplified model below, where
indicators were applied in each of the main blocks in the causal chain, see figure
S.1. The model seeks to capture the socia driving forces behind the main
transport factors that affect the environment and climate conditions, which in turn
creates social consequences for the population, and for urban life. The blocks and
particularly the underlying driving forces are controlled or influenced by planning
and policy measures. The purpose of the compiled transport and environment
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indicators isto reveal how development featuresin one areaare related to
devel opments in another.

societal driving forces

transport behaviour and
infrastructure -
magnitude and modes

urban planning, policies
and measures

//

urban impacts - welfare,
distributional and urban
vitalisation effects

Climate and urban
environmental change -
emissions and land take -

due to transport

Figure S.1. Indicators for urban transport, environment and climate
Challenges connected to the indicator set urban transport and environment

Key data sourcesinclude KOSTRA (Municipality-State-Reporting system), data
from the Statistics Bank, emissions data models, spatia statistics, vehicle
registrations, etc. Statistics Norway and from T@I’ s national travel surveys. For
environmentally friendly urban transport, a set of about 40 individual indicators
divided into the five main lumps in the chain has been proposed, based on today’s
easily available data: driving forces, transportation, environment, and policy, see
table S.1.
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Table S.1: Indicator set for urban transport and environment (drivers, transport,
environment, policy) —for Norwegian cities

Indicator Unit Data source
S|Population growth, last 10 years o SSB
§ Share, high education level 0o SSB
& [Personal income, average INOK KOSTRA
Z{Share of service sector of businesses Z SSB
o 2 Municipal finance (gross revenue) INOK/cap KOSTRA
“_z’ @ [Share, registered construction projects /capita o KOSTRA
S| w|Share inhabitants per sq km of dense urban area o KOSTRA
‘§ Share urban centres (sq km) per dense urban area o SSB
% Ratio employed / inhabitants in urban centres %) SSB
§ Share of inhabitants (20-66 yrs) commuting out o SSB
=) IAverage travel time to municipal centre Minutes KOSTRA
Car density cars/cap SSB
Share of travels — walking %) NTS
Share of travels — cycling o NTS
Share of travels — public transport o INTS
Share of travels — by car (driver+passenger) %) NTS
= Ratio utility cars / person cars o SSB
§L) Share of cars with alternative fuel o SSB
s Share of commuters /employed o SSB
- Daily km as a car driver Km NTS
Daily minutes as a car driver Minutes NTS
Daily mobility Travels/day INTS
Share of the population with full access to a car o NTS
Car dependency (share of daily travel time as a car driver) o NTS
Daily "average speed” (car driver km/ car driver minutes) km/minutes INTS
_ [Transport infrastructure/ urban dense area o SSB
é Play field / recreation area / urban dense area o KOSTRA
S |Walking / cycling pathways Km KOSTRA
| “£|NOx from road traffic Kg SSB
S| ZINOx per capita kg/cap SSB
s § PM10 (particulate matter) from road traffic Kg SSB
uij PM(particulate matter ) per capita kg/cap SSB
o CO2-emissions from road traffic Ton SSB
‘é CO2-emissons from road per capita kg/cap SSB
5 Amount change CO2-emissions (mobile sources), 1991-2009 Ton SSB
% change CO2-emissions (mobile sources) 1991-2009 o SSB
\Walking / cycling pathways per capita km/cap KOSTRA
\Walking / cycling pathways with municipal responsibility Km KOSTRA
- Share municipal road with speed limit <40km o KOSTRA
3 - -
§ Park-and-ride spaces per capita Spacesicap KOSTRA
Share of population with highest level of public transport availability %) NTS
Netto municipal operation costs for transport Kr KOSTRA
Share of gross investment expenditure allocated to transport o KOSTRA

There are, however, not satisfactory data available for al the elementsin the
model. For example, data on transport demand and supply and on the
environmental effects of transport are better documented than on the urban
impacts in terms of economic, welfare and health effect. The real source of the
societal consequences of transport’s emission may be difficult to determine
specifically: whether for instance asthmatics' burden is due to wood firing or car
traffic. Such data are often provided by single case studies and eval uations after
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large transport infrastructure interventions and changes, not from current

statistics. Indicators for these kind of impacts, for instance on the noise nuisance
share of the population, might be elaborated and derived from model calculations,
also broken down to a city and municipal level. However, such representative data
covering most parts of Norway are not yet available.

One aspect of the data quality isthe level of measurement. A number of
environmental indicators are well-established on continuous scales, which gives
quantitative expression (number, proportion, volume, length, weight). However, a
number of key factors—indicators — for environmental policy and condition
cannot be expressed quantitatively as they are qualitative occurrences. Examples
of this are certain imperative institutional arrangements that either arein place —
or not in place. Such arrangements are not conducive to indicator measurement,
yet they are important when it comes to the implementation of policies and
solutions. Indicators pertaining to the effectiveness of planning and policy
measures (response indicators) have proven difficult to incorporate in established
sets of indicators. For example, the extent of public transport investments and
operations do not provide a good indication of the environmental transport policy
measures because it is not the input, but rather output or outcomes, which should
be measured. The redlity of coordinated land use and transport planning may be
most crucial for sustainable urban transport, but gives little sense to report within
an indicator system because thisreality can only be reported dichotomously at a
nominal level (yes/no). The effectiveness of planning strategies has proven
difficult to measure precisely — not |least because potential results or outcomes
without a plan would be difficult to prove.

Some illustrations of the indicator set in use

The key point of an integrated transport and environment indicator set isto
compare and reveal relationships—i.e. how development trends in one area are
connected to trends in another. Our indicator relationships show for instance that
the growth in the greenhouse gas emissions are inversely related to both
population growth, income growth, degree of urbanization, share of service sector
and education level in the city. Thusit seems like cities perceived as attractive —
to dwellers as well as to developers — are also the most successful in curbing
greenhouse gas emissions.
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Urbanisation reduces emission growth —and car use

Figures S.2-3 exemplify how key indicators of e.g. transport are related to
significant socia driving forces, such asincome or urbanization, and how
transport factors in turn are connected with key environmental and climate factors.
The empirical data are drawn from the 21 largest citiesmunicipalitiesin Norway.
Figure S.2 shows how the changesin the cities' greenhouse gas emissions over
time are related to average income growth. The cities with highest growth in the
greenhouse gas emissions from road transport have roughly speaking the lowest
income growth, whereas the cities with best income devel opment have relatively
lower growth in greenhouse gas emissions. Figure S.3 illustrates the relationship
between a central transport factor like car use — measured as share of daily travel
time asacar driver —and a central driving force like the cities’ level of education.
Also degree of urbanization, in terms of share of urban centres of the urban dense
areg, is highly correlated with other essential transport-environment indicators,
like daily travel distance as acar driver. As expected, the (inverse) relationship
between car use (dependence) and the cities' public transport shareis strong. That
car dependency is highest in the cities where mean income level islower runs
counter to the common assumption of more car use with higher income. More
puzzling is however the relationship between education level and car
dependency. Education is afactor also strongly related to urbanization and
centralization. Thus urbanization, not only as a characteristic of physical land use
and infrastructure, but also in terms of societal, economic and cultural factors, is
important for more sustainable mobility patterns. Thisisillustrated, e.g., by
indicators for education, service businesses and income development. It seems, in
short, that urbanization promotes an advantageous development in terms of both
social, economic and environmental indicators.

However, population growth necessarily implies more traffic and environmental
burden in absolute terms. At the same time, the carbon footprint and
environmental deterioration felt by each individual islowest in the cities, where
there are most people. Even if increasingly more people contribute to — and
experience the burden of — the environmental consequences of urban transport, it
isin the cities that the potential of policy change is most promising. Decoupling
the environmental burden from economic and welfare devel opment might thus be
a specific possibility in the Norwegian urban context.
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Figure S2: Lowest growth in road GHG emissionsin cities with higher growth in
average personal income (1991-2009) (Green scale: lowest emission growth, highest
income level)
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Figure S3: Lowest car usein cities with higher educational level. 21 Norwegian cities
compared. 2009. (Green scale: lower car use, higher educational level)

Indicators as governance tools — applicable in a practical policy
context

The very existence of integrated environment and transport indicators can be an
expression of a particular institutional capacity to address environmental and
climate challenges related to transport. How effectively do, e. g. environmental
management and monitoring function? Indicator development can therefore
demonstrate the ability to obtain an integrated and coherent planning and policy
development in the field.

Systematic, regular and representative indicator reporting could help improve case
studies on transport and environment as implemented in selected cities and
districts, for certain environmenta problems (noise, air pollution, greenhouse gas
emissions) and for certain roads, etc. Although more thorough case studies are
necessary for in-depth analysis of major mechanisms and contexts, the lack of
representative studies also reveals a problem in terms of resources. Thisisa
common challenge in a developing country context, where only scattered case
studies are available and statistics and data deficiency is common. In an indicator
context, triangulation methods using data based on qualitative studies and as well
as representative data from quantitative analyses are particularly beneficial. Our
indicator analyses, based on simple bivariate correlations, illustrate some of the
important factors to recognize and pay attention to in the policies for urban
sustainability and sustainable mobility.
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Indikatorer for miljovennlig bytransport i Norge — sammenhbenger og sammenligninger

1 Indikatorsett for miljgvennlig bytransport

1.1 Miljgvennlig bytransport — en sammensatt utfordring

Byenes transportlesninger og mobilitetsmonstre er avgjorende for en barekraftig
byutvikling — ut fra hensynet til bade wjjo, velferd og okonomi. Transport er en
nokkelfaktor langs hver av disse barekraftdimensjonene. Tilsvarende er ogsa
transportpolitikken flerdimensjonal — gjennom overordnete mal om bedre o,
Sframkommelighet, trafikksikkerbet og tilgiengelighet. Disse utfordringene er og blir stadig
storre 1 de storste byene, der befolkningen vokser mest og trafikkbelastningen
allerede er tyngst. Veitrafikken er hovedkilden for bade stoy og lokal luftforurensning
1 byene, og transport, hovedsakelig veitransport, star for nermere en tredel av de
norske klimagassutslippene. (Avinor m.fl. 2012).

Det er ikke minst 1 en klimapolitisk ssammenheng bytransportens rolle har kommet 1
et serlig sokelys de senere arene. Norske byer generelt og bytransporten spesielt skal
framstd bade som klimavennlige og attraktive!, der attraktivitet gjerne rommer bade
en velferds- og en naringslivsdimensjon — byer skal vare attraktive for si vel
innbyggere som utbyggere. I et barekraftperspektiv er det, som det heter 1
Nasjonalregnskapet, et mal 4 soke 4 ivareta ekonomisk vekst, ”... pa en slik mite at
miljobelastningene ikke oker i takt med den okonomiske verdiskapningen, og helst avtar”.? 1
miljopolitisk sammenheng er ’frakobling’ vanligvis knyttet til tanken om skonomisk
vekst uten miljobelastning. Men det brukes ogsa i bredere forstand nar det dreier seg
om 4 kunne frakoble samfunnsmessig velferd fra ytterligere ressursforbruk:: “zncrease
mobility and reduce emissions’> og 7 decoupling human well-being from resource consumption”
(UNEP 2011).

Miljo og klima kan derfor ikke ses isolert fra den generelle samfunns- og
velferdsutviklingen. Det er spesielt 1 samspillet mellom ulike utviklingstrekk og
politikkutvikling pé tvers av vesentlige miljo- og samfunnsmal, utfordringene ligger.
Det gjelder ikke minst pa lokal- eller byniva. Framfor enkeltvise utviklingstrekk er det
sammenbengene mellom miljo-, neerings- og velferdsutviklingen som ma folges for a fa
realisert det sammensatte malet om en barekraftig mobilitet og byutvikling. Og til det
trengs gode mal — indikatorer som viser og varsler om vesentlige utviklingstrekk og
sammenhenger.

Bytransport: Stort problem, stort potensial

En tiltakende urbanisering - bade i fysisk og sosiokulturell forstand — har en tvetydig
rolle nar det gjelder klima og milje. Enten det gjelder fysisk bystruktur eller urbane
verdier og varemater er det til dels sprikende og uklare - og for en stor del uforklarte
sammenhenger mellom byutvikling og milje. Tette bystrukturer og vitale bysentre
med nearhet til aktiviteter og virksomheter sparer energi og arealer og borger for

I Eksempelvis i regi av "Framtidens byer’-programmet
[http://www.regjeringen.no/nb/sub/framtidensbyer/forside. html?id=551422 |

2 http://www.ssb.no/nrmiljo

3 http://ec.europa.cu/transport/strategies /2011 white paper en.htm
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korte og miljevennlige reiser. Si selv om stadig flere bidrar til — og berores av —
bytransportens miljokonsekvenser, er det likevel nettopp i byene potensialet for en
kursendring mot en mer miljovennlig mobilitet er storst

Det er befolkningsmengden i sentrale og urbane strok som vokser, spesielt i de
storste byene. Befolkningen i tettsteder har okt med hele 12 prosent det siste tiaret,
og nermere 80 prosent av oss bor nd “tett” i Statistisk sentralbyras (SSB) forstand.*
Det er ogsa i de storste byene kollektivtransporten viser en betydelig vekst.> Og selv
om bide reisevaneundersokelsene (Hjorthol 2012) og sykkeltellinger® tyder pa at
sykkelandelen taper terreng, er det klart at det ogsa er i byene mulighetene for okt
sykkelbruk ligger — ikke minst gjennom etablering av sammenhengende sykkelveinett
og bedre tilrettelegging pa annen mate. Og framfor alt er det 1 de storre byene
andelen giende er storst (Vagane m.fl. 2011). Det er derfor sarlige forventninger til
at byene ma sté for transportens utslippsreduksjon, siden det nettopp er her det
finnes attraktive alternativer til bilbruk. Samtidig er det klart at en politisk
byfortettingsstrategi kombinert med et effektivt kollektivsystem er det som vil bidra
til 4 redusere biltrafikken 1 de store tettstedene (Engebretsen & Christiansen 2011).
For a na klima- og miljemalene tas det i etatenes forslag til neste Nasjonal
transportplan (Avinor m.fl. 2012) til orde for bade 4 ta 1 bruk ny teknologi, endre
transportmiddelbruken i retning av de mest miljovennlige transportformene og
dessuten forsterke restriktive virkemidler for 4 kunne begrense veksten i bilbruken i
byene.

I EUs siste tiarige White Paper on Transport lanseres en utfasing av fossile
(conventionally-fuelled’) biler fra byene som ett av hovedmalene for a bidra til 4
redusere transportutslippene (med 60 prosent innen 2050) - en halvering innen 2030,
med en fullstendig utfasing innen 2050. Samtidig skal all logistikk i store bysentra bli
tilnaermet CO,-fri innen 2030.” (EC 2011). Forslaget har mott motstand — blant annet
fra den britiske transportministeren som tydelig gir uttrykk for ikke a ville styre hva
enkeltbyer velger a gjore. I sitt tilsvar papeker imidlertid EUs transportkommisar at
hensikten ikke er 4 legge begrensninger pa mobiliteten, men snarere a fa fram
alternativer: ""The widely-held belief that you need to cut mobility to fight climate change is simply
not true. We can break the transport system's dependence on oil without sacrificing its efficiency and
compromising mobility.""® Den overordnete transportstrategien er derfor 4 kunne
kombinere hoy mobilitet med lave utslipp. Det er det frakoblingen mellom mobilitet
og fortsatt miljobelastning dreier seg om. Og til det trenges et datagrunnlag -
indikatorer - som pa en og samme tid bade far fram bade transport- og miljomal.

I denne rapporten presenterer vi arbeidet med a utvikle et indikatorsett for
miljovennlig bytransport for norske byer. Vi gjennomgar forst gjengse forstaelser av
formalet med indikatorbruk og var modell for indikatorsammenhenger (kapittel 1)
for vi gir inn pa metodiske utfordringer (kapittel 2). Kapitlene 3, 4 5 og 6 presenterer
hver av de enkelte indikatortemaene: Drivkrefter, transportfaktorer, transportens

4 SSBs tettstedsdefinisjon: En hussamling der det bor minst 200 personer der, og avstanden mellom
husene normalt ikke overstiger 50 meter. [http://www.ssb.no/beftett/ |

5 http:/ /www.ssb.no/emner/10/12/kolltrans/

6 “Farre syklister langs veiene”, NRK-nyheter 4.1.2011. http://www.nrk.no/nyheter/norge /1.7448421

7 http://ec.europa.cu/transport/strategies /2011 white paper en.htm

8 “UK rejects EU call for city centre ban on petrol cars” BBC-news 28.3.2011
[http:/ /www.bbe.co.uk/news/uk-politics-12879560]
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miljeindikatorer og indikatorer for politisk innsats (plan og politikk). Siden sa mange
transport- og miljorelaterte indikatorer ikke har fyllestgjorende data tilgjengelig pa
byniva gjennomgar vi i kapittel 7 viktige samferdselsdata pa fylkesniva, for eksempel
en rekke data for kollektivtransport i regionen. Siden de storste byene ogsa har mye
egenutvikling og utarbeiding av lokale bymilje- og transportindikatorer, har vi ogsa
med en presentasjon av hvordan det har veart arbeidet med indikator i de fire storste
byene (kapittel 8). Kapittel 9 drofter bruken av indikatorer og peker pa utfordringer
og forventninger for denne typen indikatorutvikling framover.

1.2 Indikatorer: for a forenkle, formidle og varsle

Bade storre krav til resultatmaéling og til transparens gjor at indikatorer framstar som
et stadig viktigere styringsredskap for politikk og forvaltning. Bade nasjonalt og
internasjonalt, regionalt og lokalt, legges det vekt pa a fa fram og bruke indikatorer
for milje- og politikkutviklingen 1 en rekke sammenhenger. Det skyldes pa den ene
siden okt kompleksitet og det tilhorende behovet for forenklinger — a fa fram ”enkle
signaler i en Rompleks verden”, for a si det med NOUen om nasjonale
barekraftindikatorer fra 2005 (NOU 2005). Mer bruk av indikatorer henger apenbart
ogsa sammen med stadig bedre og lettere tilgang til data pa grunn av ny og stadig
forbedret formidlingsteknologi - med mulighetene til 4 hente ut, kombinere og sette
sammen data pa nye mater.

Indikatorer papeker — indikerer - og har samme ordopprinnelse som zndisier. Ordet har
latinsk opphav i Index Digitus — selveste pekefingeren (der *digitus’ betyr finger (digiti’
i flertall) et ord som igjen ligger til grunn for vart titallssystem og all “digitalisering”. ?

Bruk av miljeindikatorer dreier seg om bruk av faktabasert kunnskap og kan rent
lovmessig forankres 1 lov om rett til mijjoinformasjon fremmet 1 2002. Den forplikter
offentlige organer til 4 ha kunnskap og oversiktsinformasjon om miljotilstanden - og
til 4 formidle og gjore den lett tilgjengelig for allmennheten. Prinsippet om
allmennhetens rett til miljpinformasjon ble grunnlovsfestet i 1992, og kan ses i
sammenheng med EUs miljoinformasjonsdirektiv fra 1990 som er bindende ogsa for
Norge gjennom E@S-avtalen.!” Felles standarder eller indikatorer bidrar ogsa til 4 fa
fram miljeinformasjon som et vesentlig planleggings- og beslutningsgrunnlag i
politikk og forvaltning.

Men nir det gjelder bruken av indikatorer, er det ikke ganske enkelt slik at ’fakta
taler for seg.”!! Indikatorer mé fortolkes og forstas pa bakgrunn av den konteksten
de er utviklet for og skal brukes innenfor, der ”Context is the surroundings where indicators
are defined, designed and applied” (Gudmundsson 2008). For 4 kunne ha politisk
pavirkningskraft ma indikatorer dessuten innga i og vare forankret i en nstitusjonell
sammenheng med kapasitet til a bruke eller utvikle standardiserte mal og metoder og
som opererer med veletablerte innsamlings- og rapporteringsrutiner. Indikatorer ma
veare palitelige. (Gudmundsson 2003a, b; Joumard & Gudmundsson 2008).

9 http://en.wikipedia.ore/wiki/Index finger

10 http://www.regjeringen.no/nb/dep/md/dok/NOU-er/2003/NOU-2003-14/15.html?id=382396

11 Sitat fra Demosthenes, som ofte motsies av moderne vitenskapsteori: “Facts do not 'speak for
themselves, they are read in the light of theory” (S.]. Gould); Facts do not speak for themselves. They speak for or
against competing theories. Facts divorced from theories or visions are mere isolated curiosities.” (T .Sowell)
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Indikatorer skal overvike og varsle utviklingstrekk og har dermed en
politikkalarmerende funksjon. Men som annen bruk av kunnskap i politisk
sammenheng vil heller ikke indikatorer som regel fungere som noe direkte
(instrumentelt) styringsmiddel. Indikatorer har som oftest ikke i seg selv tilstrekkelig
handlingsmotiverende kraft. De ma gjerne virke sammen kombinert med andre
politiske virkemidler — det vare seg okonomiske virkemidler (prising, belonning,
avgifter, boter) eller regulative virkemidler 1 form av lov- og forskriftsmessige
forordninger og retningslinjer (forbud, pabud og bestemmelser). Sarlig har
indikatorer med fastsatte mal- eller terskelverdier en viktig rolle som varse/lamper. Men
for at miljeindikatorer skal ha en mening ma det vare knyttet negative eller positive
sanksjoner rettet mot de ansvarlige — straff 1 form av beter krav om aktivitetsstans
“nar lampen lyser rodt” eller positive sanksjoner nar malet er nadd - og lampen
(igjen) lyser gront. Indikatorenes rolle i “benchmarking” — mellom ulike land og byer
er uttrykk for at den relative plasseringen i en indikatorsammenheng ofte har stor
betydning. Indikatorer kan pa den maten bidra i en kursendrende kappestrid.

1.3 Indikatorer — for & se sammenhenger

Arbeidet med indikatorsammenhenger og integrerte eller sammensatte indikatorer fra
vesensforskjellige politikk- og sektoromrader kom for alvor forst i gang med
utviklingen av integrerte berekraftindikatorer etter FN-konferansen i Rio om milje og
utvikling i 1992 (som var en oppfoelger av Brundtlandkommisjonens rapport fem ar
tidligere). Fra da av er det utviklet en rekke indikatorsett som gar pa tvers av hver av
barekraftpilarene - miljo, velferd og skonomi. I et berekraftindikatorsett inngar ogsa
ofte indikatorer langs en fjerde dimensjon, en zustitusjonell, som gir uttrykk for trekk
ved det politiske systemet og de arenaene som utformer og iverksetter politikk og
tiltak for en mer barekraftig utvikling. Denne institusjonelle dimensjonen er utviklet
blant annet siden indikatorutvikling sa ofte forutsetter veletablerte ordninger og
rutiner for a kunne folge opp arbeidet. Til sammen danner disse fire dimensjonene
det som gjerne kalles ‘#he prism of sustainability’ (Spangenberg 2002). Sammensatte
indikatorsett gjor det mulig 4 se miljoforhold 1 ssmmenheng med trekk ved
okonomisk utvikling og velferdsutvikling, det vil si 4 fa fram sentrale sammenhenger i
et beerekraftperspektiv. Slike bi- og (tri)variate sammenstillinger kan gi indikasjoner
pa underliggende forklaringsfaktorer bak miljoproblematikk.

Miljeindikatorer kan beskrives som et sett med nokkeltall som gir en forenklet
oversikt over miljosituasjonen.'? En miljeindikator kan si noe om #istanden eller
utviklingen av viktige sider ved miljoet, hva som er opphav eller grsak til disse
endringene og hvordan samfunnet svarer pa dem. I en policysammenheng er ikke
minst de siste, respons- eller resultatindikatorene, viktige, idet de kan male framgang
— eller avstand — relatert til formulerte miljomalsettinger. 'Respons’ dreier seg om
hvordan transport- og miljoproblemene motes og handteres samfunnsmessig eller
politisk, samtidig som den politiske ytelsen kan males, ut fra forholdet mellom
politisk mal, selve innsatsen og faktisk maloppnaelsen eller resultat. Miljoindikatorer
brukes for a vurdere miljoforhold og tendenser pa si vel globalt og nasjonalt som
regionalt og lokalt niva, for a kunne sammenligne land og regioner, for 4 kunne
framskrive tendenser — og ikke minst for a kunne ha en antennefunksjon gjennom
’tidlige varsler”.

2hitp:/ /www.regjetingen.no/nb/dep/md/dok/NOU-er/2002/NOU-2002-
19/12/1.html?id=368743 www.ssb..no
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En veletablert modell for a se ulike typer miljo- og samfunnsindikatorer i
sammenheng er den sakalte DPSIR-modellen (Drivers-Pressure-State-Impact-
Response) presentert av OECD pa tidlig nittitall. Den er utviklet fra en tidligere
enklere “Stress-Response’modell til etter hvert 4 omfatte folgende stadier 1 en utvidet
arsak-virkningskjede (EEA 1999).

Dripkreftene som beskriver sosial, demografisk og ekonomisk utvikling og tilsvarende
endringer i livsstil, forbruks- og produksjonsmenstre, for eksempel i
mobilitetsmenster. Press- eller pavirkningsfaktorene (Pressure) som dreier seg om direkte
pavirkning pa naturen: utslipp til luft og vann, uttak av naturressurser, naturinngrep
og arealbruk. Dette forer igjen til en endring i selve miljoproblemet eller wiljotilstanden
(State) — som beskriver natur-, luft- eller vannkvalitet i form av kjemiske, biologiske
eller fysiske forhold (konsentrasjoner, bestander, stoy, temperatur), o a.
Miljeendringene har igjen videre samfunnsmessige konsekvenser (Impact), som for
eksempel helseeffekter, steds- og bymiljekvaliteter, okonomiske virkninger
(verditap/-stigning). Endelig vil det vaere losninger i form av plan og politikk
(Response), i form av okonomiske, regulative, institusjonelle eller kommunikative
virkemidler og tiltak (CO, —avgifter, veiprising, omradevern, parkeringsrestriksjoner,
by- og transportplanlegging, mobilitetsplanlegging og -kampanjer, o a).

For miljovennlig transport har vi avledet folgende, noe modifiserte DPSIR-modell (jf
Nenseth & Nielsen 2009), som vi har tatt 1 bruk for selve utviklingen og testingen av
norske byers utslag pa sentrale transport- og miljeindikatorer, se figur 1.

samfunnsmessige
DRIVKREFTER
OKONOMI, DEMOGRAFI,
BYSTRUKTUR, SOSIAL OG TEKNISK
INFRASTRUKTUR

/ PLAN OG POLITIKK \

TRANSPORT FYSISKE, @KONOMISKE, REGULATIVE,
REISEVANER: OMFANG INSTITUSJONELLE, KOMMUNIKATIVE
TRANSPORTMIDDELFORDELIN ) TILTAK
G, TRANSPORTTILBUD OG - for 4 PAVIRKE BILBRUK,
INFRASTRUKTUR. KOLLEKTIVTRANSPORT, GANGE OG
TILGJENGELIGHET SYKKEL, BYSTRUKTUR
N N ~
sosiale og okonomiske
KLIMA OG MILJO KONSEKVENSER

klima- og miljeendringer:
utslipp og inngrep fra transport
KONSENTRASJONER, NIVAER:
KLIMAGASS- OG
LOKALE LUFTUTSLIPP,

NARINGSLIV, BYLIV, HANDEL,
MOTEPLASSER,
TILGJENGELIGHET, VELFERD,
HELSE, SIKKERHET OG
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Figur 1: Modell for transport-mifjorelasjonenes sammenbenger
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Sentralt i prosjektet har det derfor vaert 4 komme fram til indikatorer som kan
illustrere sammenhengene mellom: drivkreffene som genererer — eller kan redusere —
(ulike former for) transport, de bakenforliggende faktorene som avgjor
transporttilbudet — og ikke minst, transportatferden; &lma- og miljokonsekvenser av
transport; Ronsekvenser for befolkning og neringsliv av transportens miljoendringer; politikk
0g planlegging for a na malet om redusert miljoforringelse fra transport. Vi opererer
derfor med fem hovedtemaer eller —bolker som hver samler et knippe av
enkeltindikatorer:

e bakenforliggende samfunnsmessige drivkrefter som bestar av gkonomiske og
demografiske faktorer, samt trekk ved den fysiske by- eller senterstrukturen

e sclve transportmensteret!3, som bestar av trekk ved si vel transporttilbudet og
transportressursene (bil- og kollektivtilgang, kjoretoytyper, o.a.) som trekk ved
transportettersporselen (reiseomfang, transportmiddelfordeling)

¢ milje- og klimaforhold, sa som f eks klimagass- og lokale luftutslipp,
barriereeffekter fra transportinfrastruktur, o.a.

e sosiale, helsemessige og okonomiske konsekvenser av transportens
miljoendringer, f eks i form av trafikkulykker, stoy- og forurensningsbelastninger,
attraktivitetsfaktorer (vitale bysentre), miljoverdiforringelser- eller forbedringer

e plan og politikk, det vil si beslutninger om og bruk av fysiske, skonomiske,
regulative eller kommunikative virkemidler og tiltak for mer miljovennlig
bytransport, som kan gi en miljpoppmerksomhet og —bevissthet om et nytt
mobilitetsmonster, eksempelvis gjennom mobilitetsplanlegging og ikke minst om
samordnet areal- og transportplanlegging for byene/byomridene.

Sa vel pa miljo- som pa transportfeltet finnes etter hvert en rekke enkeltvise
indikatorer, gjennom opplistinger innenfor hvert av feltene. Det dreier seg om
sentrale miljofaktorer som klimagassutslipp, lokal luftkvalitet, stoy, arealbruk,
miljotiltak, o.a - eller vesentlige transportfaktorer som trekk ved transporttilbudet,
transportomfang, transportmiddelfordeling, o.a. I de kommende kapitlene vil hver av
bolkenes enkeltindikatorer presenteres narmere 1 detalj.

Figur 1 illustrerer ssmmenhengene, men overdriver énveis-forlopet. De gjensidige
pavirkningsrelasjonene finnes naturligvis mellom en rekke av bolkene, slik at pilene
skulle ha gatt i mange retninger. De pavirkningsrelasjonene vi har tatt utgangspunkt i
— fra drivere til transportfaktorer, til miljofaktorer til politikk — er en enkel modell.
Arsakssammenhengene er til dels svaert ssimmensatte og komplekse, og dataene kan
vare for grove eller unoyaktige. Likevel vil det vare mulig 4 framstille en rekke
bivariate sammenhenger som kaster lys over hvordan viktige bakgrunns- og
transportfaktorer pavirker miljotilstanden i byene.

1.4 Indikatorprosjektet for miljgvennlig bytransport

Statens Vegvesens etatsprogram “’miljovennlig bytransport” og forskningsprosjektet
TEMPO!" (transport and environment — measures and policies) ga TOI oppdraget
med 4 utvikle og teste indikatorer for miljovennlig bytransport. En ferste rapport har
gjennomgatt kunnskapsstatusen for indikatorutviklingen nar det gjelder transport og

13 som erstatter DPSTR-modellens “press-faktorer”

#TEMPOs hjemmeside: www.transportmiljo.no
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miljo, presentert de mest brukte indikatorsettene pa feltet og foreslatt et samlet
indikatorsett til bruk for norske byer (Nenseth og Nielsen 2009). Den foreliggende
rapporten har en empirisk vinkling idet vi illustrerer det foreslatte indikatorsettet med
empiti fra storre norske byer/bykommuner. Vi ser hvordan byene fordeler seg nar
det gjelder samfunnsmessige utviklingstrekk — drivkrefter - av betydning for
bytransporten, hvordan miljeendringer fordrsaket av transport varierer og hvordan
byene skarer ut fra viktige policyfaktorer som soker a pavirke bytransporten i en
miljovennlig retning.

Prosjektet har skullet velge ut indikatorer som kan synliggjore sentrale utviklingstrekk
og sammenhenger, basert pa lopende statistikk og rapporteringer. Prosjektet har hatt
et tredelt formal:

e i kartlegge hva som faktisk skjer
e i klargjore hva som er de vesentlige drivkreftene, og

e vurdere hensiktsmessige indikatorer som kan male politisk ytelse eller innsats
(performance’) for en mer miljovennlig bytransport

Det som har stitt sentralt i dette prosjektet er derfor a fa fram et malsystem eller
malstrukturer som kan fi fram sammenhengene eller koblingene, mellom
bakenforliggende drivkrefter, transportfaktorer og miljokonsekvenser. Etter hvert jo
bedre tallfestet politiske mal for bytransporten framsettes, vil det veere mulig 4 fa
fram mer presise maloppnaelsesindikatorer, eksempelvis mellom mal og resultat — 1
form av sentrale indikatorer for avstand #i/ malet (distance to target’). Kort sagt: det ma
vere et indikatorsett som bade kan fortelle hva som skjer, hva som giores, og ikke minst
hva som nytter.
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2 Metodiske kommentarer

2.1 Krav til miljgindikatorer

For 4 kunne folge de vesentlige utviklingstrekkene og sammenhengene for miljo-,
transport- og politikkutviklingen pa byniva er det et opplagt krav at det ma vare data
tilgjengelig. Indikatorer skal gi en pekepinn - en indikasjon - pa hvordan sentrale
utviklingstrekk innen et policyomrade faktisk forloper - hva som er status og hva
som er gjort. De gir e# oppsummering av mangslungen informasjon og kan forenkle
komplekse sammenhenger og tendenser.

Etter hvert er det utviklet en rekke krav til eller kriterier for velfungerende
miljoindikatorer som skal virke i1 en politisk kontekst (for en oversikt se blant annet
Joumard & Gudmundsson 2010; Nenseth og Nielsen 2009; Mameli & Marletto
2007). I utgangspunket ma slike indikatorer:

o vere politikkrelevante; det vil si besta av variable eller faktorer som politikk faktisk
kan pavirke, og som samtidig setter sokelyset pa de vesentligste politiske
utfordringene

o vere sammenlignbare for nasjonal og internasjonal bruk, historisk over tid og pa
tvers av land, byer og regioner

® enkle og forstdelige; vere begrenset 1 antall; de ma veare transparente (slik at man kan
etterprove hvordan de er utviklet og beregnet)

o kunne kommunisere og formidle sentrale sammenhenger bade innenfor en politisk og
en allmenn offentlighet

e vare basert pa data som er robuste, malbare og tilgjengelige, som samles inn jevnlig og
systematisk, og er mest mulig heldekkende eller representative

Miljeindikatorer ma ogsa tilfredsstille vitenskapelige kriterier, sa som dpenhet og
offentlighet og forskningsmessige metodekrav om palitelige og gyldige data og
innsamlingsprosedyrer (reliabilitet og validitet). De ma folgelig kunne oppfylle bade
sin kommunikative funksjon og samtidig sin politiske styringsfunksjon (Spangenberg
2007). Kort sagt skal indikatorer veere SMARTE: Spesifikke, Malbare, Aksepterte,
Realistiske, Tidsfestete og Enkle INORAD 2009).

Gitt miljoproblemenes kompleksitet, kan indikatorer ogsa innebare at
miljoutfordringene faktisk kommer bedre fram i lyset. Indikatorer tilbyr et fakta- og
kunnskapsgrunnlag for politikk og forvaltning, samtidig som de informerer bredt og
kan bidra til 4 pavirke den allmenne og politiske dagsordenen. Det er dette som er
indikatorenes alarmerende eller agendasettende funksjon.

Et hovedskille gar pa om indikatorer er beskrivende eller viser til ytelse. Det viser seg at
langt de fleste miljoindikatorer har vart beskrivende — hva som skjer - og at det har
veert langt vanskeligere 4 fa fram indikatorer som kan si noe om hvordan og hvor godt
politikken faktisk virker . hva som gjores og om det nytter. Det europeiske
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miljobyraet i Kobenhavn (EEA) opererer for eksempel med en firedeling!: i)
beskrivende indikatorer som viser hva skjer med miljoet, og ii) hva som er miljo- og
samfunnsvirkningene; iii) yfelses- og framgangsindikatorer som viser om det blir bedre;
1v) effektivitetsindikatorer, som viser om det nytter, om de politiske virkemidlene er
effektive; og v) om det alt 1 alt blir bade en miljo- og velferdsmessig framgang. Den
siste kategorien omfatter dermed ogsa et barekraftkriterium.

Et illustrerende eksempel pa arbeidet med 4 utvikle policyrelevante indikatorer er
sporsmalene utviklet ved EUs miljobyra i Kebenhavn, som deres TERM-indikatorer
(transport and environment reporting mechanism) er basert pa. TERM-rapportene
leverer en arlig indikatorbasert vurdering av innsatsen for 4 né transport- og
miljopolitiske mal i Europa. Indikatorene soker 4 besvare folgende sentrale sporsmal
innenfor transport- og miljofeltet:

1. Er miljearbeidet fra transportsektoren i framgang?

2. Blir vi bedre til 4 organisere transportettersporselen og til 4 forbedre
transportmiddelfordelingen?

3. Er areal- og transportplanlegging blitt bedre samordnet for 4 mote kravet om
bedre tilgjengelighet?

4. Blir eksisterende transportinfrastruktur brukt pa best mulig mate, og blir det
en bedre balanse i det (intermodale) transportsystemet, pa tvers av
transportformene?

5. Gir vi mot et mer rettferdig og mer effektivt prissystem, som sikrer at
eksterne kostnader blir internalisert?

6. Hvor raskt blir ny og forbedret teknologi implementert og hvor effektivt blir
kjoretoy brukt?

7. Hvor effektivt fungerer miljostyringen og overvikingen som brukes som
datagrunnlag for politikk og beslutninger?

Disse sakalt politikkdrevne sporsmalene har ligget til grunn for TERM-rapportene som
har kommet arlig siden dr 2000.

Kravet til indikatorene som velges i dette prosjektet har blant annet vaert at de ma
kunne “kommunisere” med indikatorer i Nasjonal transportplan, som er avledet fra
de fire hovedmalene: bedre framkommelighet; faerre drepte og hardt skadde; et mer
miljovennlig transportsystem og okt tilgjengelighet for alle. Et viktig siktemal har
dessuten vart a dra veksler pa allerede veletablerte indikatorsett, som TERM-
indikatorene, andre byindikator-databaser, etc . Det har dessuten sd vidt mulig vert
viktig at det skal kunne vaere mest mulig beldekkende og anvendelige for fleste mulig av
landet byer og byregioner.

Nir det gjelder den rent empiriske indikatorpresentasjonen, er alle de storre byene i
Norge inkludert, der datatilfanget for transport- og miljeindikatorer er godt nok. Det
vil i hovedsak si kommuner det er gode nok reisevanedata for (jf neste avsnitt, 2.2).
Det betyr eksempelvis at alle de ni byene/bykommunene som er inkludert i den store
bymiljoprogramsatsingen “Framtidens byer” er inkludert. For a fa et stort og godt
nok sammenligningsgrunnlag, og etter hvert kunne se betydningen av denne
programsatsingen pa byenes indikatorvalg og indikatorbruk, er det nerliggende a ta et
utvalg av alle de vel 20 storste norske byene. Da vil kommuner som er kritiske

15

http://integratedassessment.ew.eea.europa.cu/Resources/knowledge base/Tools and methods/fact
s/fol588453 /using-indicators/fol899955
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(crucial case’ i metodologisk forstand) bli inkludert — som eksempelvis Asker, Bode,
Arendal og Vestfold-byene (Tonsberg, Sandefjord, Larvik). Det vil si byomrader som
er svaert sammenlignbare med de 13 utvalgte innenfor Framtidens byer- programmet.

2.2 Godt datatilfang og god datatilgang nasjonalt

I Norge finnes en rekke solide datakilder om bytransport- og miljeforhold, si vel
registerdata som data fra representative utvalgsundersokelser. Jevnlig oppdaterte og
stort sett heldekkende data for alle bykommuner er lett tilgjengelig gjennom
StatistikRbanken pa Statistisk sentralbyras (SSBs) nettsider. Her dekkes alt fra data om
kommunal innsats, om tettsted og befolkning til utslipp og kjoretoy. Gode data om
den norske befolkningens mobilitetsmeonstre finnes gjennom de store representative
reisevaneundersokelsene (RVU) som har vert gjennomfert jevnlig, 1 alt seks, siden 1985.

Fra om lag ar 2000 er det bygget opp en rekke lett tilgjengelige databaser som lister
opp og samler en rekke data pa kommunalt niva, blant annet gjennom SSBs
KOSTRA-system og gjennom nettstedet www.miljostatus.no 1 regi av
miljodirektoratene pa oppdrag fra MD. Her er mye data 1 tidsserier (stort sett fra
2005) for norske fylker og kommuner. Her er ogsa lenke til KS” dataverktoy fra
Livskraftige kommuner-programmer (www.livskraftig.no) med egen miljo- og
samfunnsstatistikk for 18 kommuner (se nermere omtale av ulike lokale by- og
transportdata i Nenseth & Nielsen 2009).

Data fra Statistikkbanken, SSB

Statistikkbanken er en interaktiv nettjeneste for publisering av detaljert statistikk fra
SSB som har vart dpen og blitt gradvis utvidet og forbedret siden 2002.16 Pa
kommuneniva tilbyr den en rekke registerdata som er hoyst relevante for a utvikle et
sett av indikatorer for miljovennlig bytransport. Det gjelder for eksempel tall fra
Kommune-stat-rapporteringssystemet, KOSTRA, som er basert pa kommunenes
egen innrapportering av ressursinnsats, dekningsgrad og maloppnaelse innenfor ulike
av kommunenes ansvarsomrader (www.ssb.no/kostra). For transport- og
miljoindikatorer er det sarlig data innenfor temaene ’behovsprofil’, *fysisk
planlegging, kulturminner, natur og narmiljo’ og ’samferdsel’ som er aktuelle. I
Statistikkbanken fins ogsa tall fra Vegdirektoratets &joretoyregister — samt kommunefordelt
utslippstall, for klimagasser og lokal luftforurensning. De siste er imidlertid beheftet
med stor usikkerhet (se avsnitt under).

Reisevaneundersokelsene

Den andre hovedkilden for data til transport- og miljeindikatorer er TOIs nasjonale
reisevaneundersokelser (RVU), en stor utvalgsundersokelse som pa kommunalt niva
kan brytes ned til de ca 20 storste kommunene, samt til enkelte bykommuner der det
for enkelte undersokelser har vart foretatt egne tilleggsutvalg. For de bykommunene
med lavest folketall 1 dette settet (og som er uten tilleggsutvalg i RVU) ma dataene
tolkes med forsiktighet, det gjelder spesielt for Bode og Alesund. Den siste
reisevaneundersokelsen ble giennomfort i 2009/10 og ble publisert i februar 2011
(Vagane m.f. 2011). Tidligere er det gjennomfert RVU 1 2005, 2001, 1998, 1992 og
1985. Undersokelsene bestar av et representativt utvalg av befolkningen (over 13 ar).

16 hitp://www.ssb.no/vis/magasinet/blandet/art-2002-06-28-01.html
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Disse undersokelsene omfatter alle typer personreiser (korte og lange (over 10 mil))
og alle transportformer!”.

De aktuelle reisevanedataene som egner seg spesielt til bruk for et transport- og
miljoindikatorsett, er selve transportmiddelfordelingen — i form av andeler som
bruker bil eller sykkel, tar kollektivtransport eller gar, samt selve tilgangen til ulike
transportmidler som for eksempel til bruk av bil og sykkel, eller hvor godt
kollektivtilbud en har.

Nortraf og Nasjonal vegdatabank

Gjennom Statens vegvesens landsomfattende trafikkdatabase — Nortraf - samles
detaljert informasjon om trafikken langs det norske veinettet. Hovedoppgaven er a gi
en oversikt over trafikkomfang og trafikkutviklingen. Nortraf leverer data til
Nasjonal vegdatabank som er et stort og integrert, men mindre detaljert, system som
er under kontinuerlig justering og utvikling. Dette trafikkdatasystemet som er blitt
gradvis utviklet over de siste 25 arene, omfatter na over 9000 tellepunkter og mer enn
25000 veilenker. I de aller fleste av disse er det sjeldne korttidsregistreringer, det vil si
at de er foretatt over smad tidsintervall og mange steder bare hvert fjerde ar. Men 1 vel
350 tellepunkter foretas det kontinuerlige registreringer. Her er det elektronisk
registrering av antall kjoretoyer over tellepunktet eller drsdogntrafikken (ADT) over
en strekning/veilenke. Ogsa kjoretoyets fart og lengde registreres, der det siste
brukes til 4 skjelne mellom lette og tunge kjoretoy (>5,6 meter), det vil si mellom
person- og godstransport (Gizever m.fl. 2009).

Trafikktellingene omfatter alle riksveier (stort sett det som for var stamveier), samt
alle fylkesveier (som jo med forvaltningsreformen fra 2010 ble mangedoblet, 1 og
med at 60 prosent av de tidligere riksveiene ble overfort til fylkeskommunene).
Vegvesenets trafikktellinger omfatter altsa ikke de kommunale veiene som utgjor vel
40 prosent av veinettet (KS). Det er et betydelig problem nar det gjelder 4 fa fram
gode trafikkdata, at en sa stor andel av veinettet faller utenfor de ordinare
trafikktellingene. I tillegg kommer at registreringene tradisjonelt har dreid seg mest
om landeveier, slik at trafikkdata fra byomradene i praksis har vart darligere dekket
(Gizver m.fl. 2009).

Men det er all grunn til 4 forvente store endringer med nye teknologiske muligheter
framover nar det gjelder elektronisk datainnsamling og —bearbeiding,
sanntidsinformasjon og kjeretoylokalisering. Det vil kunne gi reelle data om kjoretoy
og drivstoff som er avgjorende for a fa fram mest mulig gyldige miljodata om
energiforbruk og ulike typer utslipp. Etter hvert vil det bli bedre kvalitetssikring av og
mer standardiserte formater for data om bade bil-, kollektiv- og sykkeltrafikk. 18

Slik dataovervakning vil imidlertid igjen gi opphav til nye typer betenkninger, bade
med tanke pa personvern og tilgang — hvem som skal kunne nyttiggjore seg hvilke
typer data til hvilke formal.

17 Om TOIs reisevaneundersokelser: https://www.toi.no/article20130-1131.html

18 Vegdirektoratets horingsnotat av 14. april 2010, Forslag til forskrift om innhenting, kvalitetssikring
og formidling av data knyttet til offentlig veg, trafikken m.m. (Vegdataforskriften).
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2.3 Lokale miljg- og transportdata

I tillegg til data pa nasjonalt niva, finnes det grundigere og mer detaljerte data lokalt
for en rekke miljo- og transportforhold, spesielt i de storre byene. Ofte dreier det seg
om kartlegginger som er utarbeidet 1 regi av eget (kommune)planarbeid. Dessuten
finnes en rekke case-studier 1 forbindelse med egne forsknings- eller
utredningsbaserte undersokelser 1 enkeltbyer. Et problem med enkeltvise case-studier
nar det gjelder indikatorbaser, er selvfolgelig at slike engangs, case-baserte data
sjelden oppdateres. Indikatorbaser er selvfolgelig avhengig av data som jevnlig
oppdateres, det vil si inngar i tidsserier. De er ogsa avhengig av at likelydende data er
utviklet for mange caseomrader pa en gang som sa igjen kan brukes for
sammenligning.

I storre byer og byomrader er - eller blir det etter hvert — gode og jevnlig oppdaterte
data basert pa faktiske malinger av blant annet lokal luftforurensning og for stey. Det
gjores for eksempel lopende malinger av luftkvalitet fra flere malestasjoner i storre
notrske byomrider. Det gjelder blant annet for de elleve byene/byomradene Bergen,
Drammen, Fredrikstad, Grenland, Kristiansand, Lillehammer, Mo i Rana, Oslo,
Stavanger, Tromso, Trondheim, Alesund (www.luftkvalitet-info). For lokal
luftforurensning er det gitt grenseverdier for svevestov (for partikler med mindre
diameter enn 0,01 mmm, PM,) og for nitrogendioksid, NO,. Milestasjonsmalinger
er enkeltpunktmalinger som inkluderer sarlig utsatte steder, som for eksempel
Alnabru 1 Oslo og Danmarksplass i Bergen. Det rapporteres bade mal for antall
timer/dager med overskridelser og arsmiddelkonsentrasjonet.

De mest jevnlig oppdaterte og mest mulig dekkende data pa kommuneniva om
luftkvalitet har hittil vart basert pa modellberegningene (se avsnitt 2.4). Selv om
aktivitetsnivaet er det samme (basert pa de samme trafikkregistreringene), vil selve
utslippsfaktorene variere avhengig av hvilke typer utslipp — NOx, partikler eller stoy -
det vil vare snakk om. Disse dataene oppdateres imidlertid ikke pa SSBs nettsider i
2012.

I enkelte storre byer og byomrider er det gode — og de blir stadig bedre - og jevnlig
oppdaterte data for lokal luftforurensning og for stey. Det gjores for eksempel
lopende reelle malinger av luftkvalitet av bade NO, og partikler fra flere
malestasjoner i femten storre norske byer/byomrider. Disse rapportetes pa
nettstedet http://www.luftkvalitet.info. Dette er utviklet av NILU, i samarbeid med
Klif og Vegdirektoratet. Her gis arsrapporter for hver av enkeltbyene, men ingen
enkel, samlet og systematisk oversikt og sammenligning over tid eller mellom byer
(arsrapporter fra Bergen, Drammen, Fredrikstad, Grenland, Kristiansand,
Lillehammer, Mo i Rana, Oslo, Stavanger, Tromse, Trondheim, Alesund,
Fredrikstad, Sarpsborg, Halden).

2.4 Kommunefordelte modellberegninger for utslipp

I motsetning til /okale utslipp til luft, kan ikke klimagassutslipp males direkte.
Klimagassutslipp er globale og kan ikke enkelt tilordnes bestemte omrader nasjonalt
og regionalt. De ma beregnes, ut fra ulike prinsipper — zervitorielt, ut fra hvilke
geografiske omrader utslippene skjer fra, eller, hva vi kunne kalle, sekzorielt, ut fra
hvilken kilde eller type aktivitet som produserer utslippene — industri, landbruk,
transport, o.a. For vurderingen av klimakonsekvensene er dessuten tidsdimensjonen
avgjorende, hvor lenge ulike klimagasser kan beregnes 4 bli igjen i atmosfzren, og
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hvilket tidsrom vesentlige endringer blir vurdert ut fra. 1 Sentrale mal i den lopende
klimapolitiske offentligheten der tidsdimensjonen er viktig, har vi blant annet for det
sakalte ”togradersmalet” som innebzrer en endring i global oppvarming pa
maksimalt to grader fra for-industriell tid. For Kyoto-avtalen (fra 1997) ble 1990
valgt som basisaret.

Utslippene kan enten beregnes og avledes fra makro - en top-down-tilnaerming -
basert for eksempel pa det totale (nasjonale eller regionale) salget av ulike typer
drivstoff til transport. For en fylkes- eller kommunefordeling av drivstoffsalget (og
dermed drivstofforbruket) vurderer SSB na om det mulig 4 bruke oljeselskapenes og
deres forhandleres kundelister for en regionvis fordeling. Ogsa KOSTRA-systemet
gjennomgas med tanke pa 4 fa oversikt over utslipp og energibruk i kommunene. 2

For en innsikt 1 og bedre forstaelse av, og dermed bedre muligheter for a pavirke,
selve transportsystemet, vil et mer detaljert perspektiv nedenfra eller en
mikrotilnerming antakelig vere mer fyllestgjorende. (Schipper et al 2009). De mer
detaljerte beregningene nedenfra gjor det lettere a vurdere effekter av politiske tiltak
og virkemidler, siden det er lettere 2 male endringer i konkrete aktiviteter og kunne
avlede konsekvenser fra disse. Slik oppbygging fra mikrotall vil generelt framkomme
fra formelen?!:

utslipp = aktivitetsdata x utslippsfaktorer

Utslippsfaktorene som legges inn, kan blant annet dreie seg om avledete forholdstall
for type drivstoff, kjoretoy, kjoretoyalder, hastighet, kjoremeonster, temperatur, o.a.
En slik beregningsmodell kan nyanseres, eksempelvis slik som 1 den sakalte ASIF
(activity-structure-intensity-factor) -modellen (Schipper et al 2009):

e A — transportaktivitet i form av passasjer- eller tonnkilometer
e S — transportmiddelstruktur, aktivitet pa tvers av ulike transportformer
e [ — drivstoffintensiteten 1 liter per passasjer- eller tonnkilometer

e I —utslippsfaktor, i gram karbon per liter drivstoff som forbrukes

Gode data for transportaktivitet fordelt pa ulike transportmater er derfor avgjorende
for malingen av transportens klimagassutslipp. Og som vi har vart inne pa tidligere,
har vi gode data gjennom gode transportregistreringer, en datatilgang det er grunn til
a forvente blir enda bedre med raske forbedringer i elektroniske maleteknikker, og
bedrede muligheter framover (bomstasjoner, AVL (automatic vehicle location),
odometer (distansemaler), etc).

Dessuten har vi gode data gjennom TOIs jevnlig oppdaterte reisevaneundersokelser
som har sa store utvalg at de kan brytes ned pa storre regioner og byomrader. Det er
slike data som vil gjore det mulig a skjelne mellom endringer i aktivitet som et
resultat av konkret nasjonal eller regional politikk pa omradet, eller mer indirekte som
ledd 1 sterre samfunnsmessige, okonomiske eller teknologiske endringer. Som det
heter hos Schipper et al (2009): "Without good transport activity observations and models, it is
almost impossible to discern changes in activity caused by policies alone than from the overall changes
in activity as economies grow’.

19 Jf bl a http://en.wikipedia.org/wiki/ Greenhouse _gas
20 www.ssb.no/magasinet/milio/art-2012-02-13-01.html

21 http://www.ssb.no/klimagassn

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012 13
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961


http://en.wikipedia.org/wiki/Greenhouse_gas�
http://www.ssb.no/magasinet/miljo/art-2012-02-13-01.html�
http://www.ssb.no/klimagassn/�

Indikatorer for miljovennlig bytransport i Norge — sammenhbenger og sammenligninger

Kommunefordelte utslippstall fra veitrafikk — oppdateres ikke i 2012

Det er SVVs trafikkdatasystemer (Nortraf/Vegdatabanken) som er hovedkilden for
beregning av de kommunefordelte utslippstallene i Norge. Trafikken pa de
kommunale veiene (omtrent 40 prosent av veinettet) antas som nevnt a utvikle seg
proporsjonalt med trafikken pa riks- og fylkesveiene. I modellen inngar ogsa
fordelinger ut fra SVVs kjoretoyregister med oversikt over drivstofftype. I tillegg er
det lagt inn regionvis temperaturvariasjon, blant annet pa grunn av ekstra
kaldstartutslipp. I Statistikkbanken er det tilgjengelig kommunefordelte utslipp ut fra
en slik beregningsmodell for arene 1991, 1995, 2000, 2005, 2008 og 2009. I vare
presentasjoner har vi brukt 2009-tallene.

Selv om usikkerheten med beregningsmodellen har vert tydelig presisert ved
presentasjonen av tallene 1 Statistikkbanken — 1 avsnittet ’Om statistikken” - har SSB
nylig kommet fram til at disse utslippsberegningene pa kommuneniva ikke vil bli
oppdatert i 2012. Det har vist seg sarlig problematisk a kunne bruke tallene som
indikasjon pa maloppfyllelse for tiltak som gjennomferes lokalt og regionalt. Som det
heter pa SSBs nettsider:

SSB publiserer ikke kommunefordelt utslippsstatistikk i 2012. Tallene som foreligger har stor
usikkerhet og ma brukes med varsombet. SSB vil i lopet av 2012 avklare om statistikken endelig
skal avsluttes, eller om det skal innarbeides forbedringer slik at den kan viderefores i 2013.
(7.2.2012).

Det som papekes som svakhetene nar det gjelder utslipp fra veitrafikk, gar spesielt pa
at trafikkutviklingen pa kommunale veier anslds som lik trafikkutviklingen pa riks- og
fylkesveier, og at det ikke skjelnes mellom lokal trafikk og gjennomfartstrafikk i
kommunen. Dessuten brukes nasjonale utslippsfaktorer i stedet for lokale faktorer til
tross for at det kan vare store forskjeller i disse utslippsfaktorene mellom
kommunene.?? Pa bakgrunn av disse betenkningene gir derfor ikke SSB ut
kommunefordelte utslippstall for 2010. Utslippstallene for 1991, 1995, 2000, 2005,
2008 og 2009 ligger imidlertid ute pa nettsidene. Med forsiktighet har vi derfor
kunnet bruke utslippstall for 2009 og for utslippsveksten mellom 1991 og 2009.

Siden modellberegningene framstar som svart komplekse, og transportarbeidet pa
kommunale veier ikke registreres, er folgelig klimagassutslippene fra transport pa by-
eller kommuneniva beheftet med betydelig usikkerhet. Ikke minst fra byene selv har
det veert uttrykt skepsis til at denne statistikken gir et godt nok bilde pa egne utslipp —
forst og fremst fordi den ikke har vist den riktige lokale trafikkutviklingen.

2.5 Utvelging gjennom interaktive forsker-bruker-
seminarer

Vart forslag til indikatoroppsett og vare sammenligninger har vart presentert og
diskutert gjennom workshops 1 de fire storbyene og enkelte gruppesesjoner innenfor
Vegdirektoratets bystrategisamlinger. Disse motene og seminarene har vart ledd 1 en
interaktiv utvikling og drofting av aktuelle miljo- og transportindikatorer. De har
dreid seg om hvilke omrader det finnes velegnete og lett tilgjengelige indikatorer,
hvor det er mangler, og hvordan indikatorene best kan brukes i en praktisk politikk

og planlegging.
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I forste omgang var det valgt ut for en naermere indikatordrofting i de fire storste
byene — Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger. Arbeidet har omfattet gjennomgang av
policydokumenter og rapporteringer, og workshops/fokusgrupper med miljo-,
samferdsels- eller planansvarlige 1 hver av bykommunene og regionale
samferdselmyndigheter. Hensikten med disse workshopene var a fa fram hvilke data
og resultat- og prestasjonsindikatorer hver av storbyene selv bruker for transportens
miljokonsekvenser. Med okt kompleksitet pa et storbyniva — storre datamengder og
en mer komplisert struktur politisk og forvaltningsmessig — vil det gjerne kreve en
serskilt harmonisering for mer detaljerte indikatorsett som kan brukes av alle og pa
tvers av de enkelte storbyene. Samtidig er det en sentral oppgave a vurdere
enkeltindikatorer og et samlet indikatoroppsett 1 forhold til allerede vel etablerte
indikatorsett og indikatorframstillinger, internasjonalt og nasjonalt. Et sarlig
storbyfokus for bruk av indikatorer er ogsa naturlig i og med at det sarlig er de storre
byene som ogsa inngar i andre internasjonale indikatornettverk, som for eksempel
“nordiske storbyers miljoindikatorer”, ”European Common Indicators”, ”European
Green City Index”, o.a. Ogsa Norsk Vegteknisk Forbunds gruppe for bytransport
legger vekt pa bruk av indikatorer for sammenligning mellom nordiske hovedsteder.

Poenget har vert 4 fa diskutert det prosjektinitierte forslaget til indikatorer med basis
1 lett tilgjengelige databaser, 1 lys av hvilke indikatorer bykommunene selv har
utarbeidet, og ikke minst hvilke de selv vurderer som szwrlige onskelige og
anvendelige. Datatilfanget fra storbyene inneholder ogsa informasjon som andre
datakilder ikke har, for eksempel faktiske miljomalinger og trafikktellinger, ikke bare
modellberegninger. Dette er relevante indikatorer for transport og miljeforhold som
kan gi et mer fyllestgjorende bilde av radende og nye utviklingstrekk 1
storbyomridene enn bare modellberegnete data.

2.6 Bruk av programvaren 'dashboard of sustainability’

For 4 fa en oversikt over alle vire enkeltindikatorer som igjen kan samles i noen fa
hovedbolker — indekser - har vi brukt programvaren dashboard of sustainaiblity’.
Poenget er forst og fremst 4 kunne presentere mange ulike indikatorer i et felles
format. Programmet tilbyr enkle framstillinger av hver enhets (et land, en region eller
en by) relative skare pa enkeltindikatorer eller samleindekser; det gir raske
korrelasjonsoversikter og enkle aksekors for bivariate ssmmenhenger. Programvaren
brukes mye for internasjonale sammenligninger, blant annet til bruk for
barekraftindikatorer i FN-regi, men ogsa pa regionalt og byniva, som for eksempel
’ecosistema urbano’ for italienske byer. Programmet er basert pa data i regneark, der
en enkelt kan utvikle egne databaser — slik vi har gjort 1 vart tilfelle basert pa data fra
norske byer. Programvaren er utviklet av “Consultative Group on Sustainable
Development Indices” (CGSDI) med selve programutvikleren, Jochen Jesinghaus
ved EUs forskningssenter (Joint research centre) i Ispra, Italia, 1 en nokkelrolle.
Programvaren kan fritt lastes ned fra http://esljrc.it/envind/dashbrds.htm.
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Figur 2: "Dashboard of sutainability’ - eksempel pa framstilling

Ved hjelp av denne programvarens indikatorsett framstilles gjennom enkle sektor-
eller kakediagrammer der fargekoden gjenspeiler en trafikklysmetafor der gront er
bra og redt er darlig, og gult er avventende. Trafikklysfargen for den enkelte enheten
1 analysen framkommer ved 4 se enhetens ytelse 1 forhold til de ovrige enhetene
(landene, byene) som er med i sammenligningsgrunnlaget. Kjernen eller navet i
sektordiagrammet (figuren til venstre i figur 2 representerer en aggregert indeks, som
viser gjennomsnittet for enkeltindikatorene indeksen er bygd opp av. Figuren til
hoyre i figur 2 viser hvordan bivariate sammenhenger kan framstilles. Som vi ser av
dette eksempelet — med inntekt per capita pa x-aksen og luftforurensning i byer pa y-
aksen - kommer Norge svart gunstig ut (overst i hoyre hjorne) i denne europeiske
sammenligningen, med positive verdier pa begge aksene. Norge har hoy
gjennomsnittsinntekt kombinert med lite urban luftforurensning, relativt sett i denne
europeiske sammenligningen. Det er verdt a merke seg at 1 disse aksekorsene er ikke
verdiene rent tallmessige uttrykk, men fordelt ut fra deres barekraftverdi”. Det vil si
at gronne verdier, som befinner seg i den gronne sonen av skalaen, nar det gjelder for
eksempel forurensning (som pa y-aksen 1 figur 2, hoyre) innebarer tallmessig lave
verdier.)
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3 Sentrale drivere for byenes
mobilitetsmgnster

3.1 Indikatorer for mobilitetens drivkrefter

Tradisjonelt miljovern har vert kjennetegnet av reaktive tiltak - reparasjon eller
inngripen etter at et problem har inntradt eller etter at en skade har skjedd. Det som
forst og fremst karakteriserer det policyskiftet som skjedde da barekraftbegrepet for
alvor ble satt pa den politiske agendaen, var nettopp vektleggingen pa arsakene eller
kildene til et problem, framfor utelukkende 4 se pa miljoproblemet, symptomet, 1 seg
selv. Som det heter i kapittel 1 1 Brundtland-rapporten: “Environmental protection is thus
inberent in the concept of sustainable development, as is a focus on the sources of environmental
problems rather than the symptoms (UN 1987). Det innebarer et proaktivt perspektiv 1
trad med miljopolitikkens fore-var-prinsipp. Det er narmest en apenbar logikk — og
derfor ogsa forankret 1 ordtak — at det er fornuftig 4 #nnga at et problem oppstar i det
hele tatt, for 4 slippe unna kostnadene ved a reparere eller eliminere miljoskadene
etterskuddsvis. Samtidig innvarsler dette sokelyset pa miljoproblemets opphav eller
drivkrefter en erkjennelse av at det dreier seg om samfunnsmessige - okonomiske,
demografiske, sosiale og kulturelle - faktorer som pa ulike mater kan pavirkes
politisk. Det innebarer 4 finne fram til indikatorer for samfunnsmessige drivkrefter
som ogsa er policyrelevante.

Spesielt interessant er det 4 se pa sammenhenger som tradisjonelt har vert tatt for
gitt — for eksempel mellom befolkningsvekst, byutvikling eller inntektsutvikling pa
den ene siden og bilbruk og miljebelastning pa den annen. Spersmalet er hvorvidt
disse sammenhengene gjelder fremdeles og hvor entydige de eventuelt framstar.
Dessuten er det et sporsmal om hvilke faktorer som pavirker disse koblingene, og
eventuelt vil gjore det mulig at mobilitet kan frakobles fortsatt miljobelastning.

Vi er ikke bare interessert i drivkrefter bak transport som skaper miljoproblemer, men
ogsa 1 utviklingstrekk som i seg selv bidrar til mer miljovennlig mobilitet. Det vil si
drivkrefter som kan fore til mindre utslipp fra veitransport, flere kollektivreiser og
mer gange og sykkel.

Av sentrale drivkrefter for bytransport har det vert onskelig 4 ha med

e demografi — som befolkningsstorrelse og —vekst

e inntekt — gjennomsnittlig brutto personinntekt

e kommunal okonomi — kommunens brutto driftresultat i prosent av brutto
driftsinntekter

e utdanningsniva i kommunen, der den tradisjonelle sammenhengen har vart at
hoy utdanning, i likhet med hoy inntekt, har gitt mer bilbruk

e nzringssammensetning — siden for eksempel utviklingen mot mer
tjenesteytende nearinger er ansett for 4 gjore samfunnet mindre
transportintensivt enn i et samfunn basert i de tradisjonelle naeringene, for
eksempel industri, bygg og landbruk
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e senterstruktur — siden en tett bystruktur med fortetting rundt
kollektivknutepunkt sparer reiser, reduserer bilbruk og oker miljovennlig
mobilitet (kollektivtransport, sykkel og gange)

Etter vurdering av en rekke enkeltindikatorer og en avveining mellom hvilke typer
data som er onskelig og hvilke som er mest mulig heldekkende og lett tilgjengelige,
har vi fatt fram en del indikatorer som kan ses som viktige drivkrefter som pavirker
transportomfang og transportmater. En viktig avgrensning er ogsa at det ikke ma
vare for mange enkeltindikatorer.

Enkelte bakenforliggende drivkrefter nar det gjelder demografi og
arbeidslivstilknytning, som vi ogsa har testet ut, har bare en svert indirekte
sammenheng med kjennetegn pa bytransport. Det gjelder for eksempel
innvandrerandel i befolkningen og grad av yrkesdeltakelse i form av andel
arbeidslose. Tilsvarende har vi testet ut, men heller ikke tatt med faktorer som viser
til husholdningstype og — sammensetning eller kjonns- eller aldersfordelingen i
kommunen.

Vart indikatorsett for drivkrefter har vi tredelt ved 1) trekk ved befolkningen i
(folketilvekst og utdanningsniva), 2) skonomiske variable som gjennomsnittlig
personinntekt og kommunal ekonomi, andel tjenesteytende nzringer i kommunen,
samt 3) en vekstindikator som antall meldte byggetiltak i kommunen siste ar. Det sier
seg selv at denne vil vare stor i et pressomrade. Likevel er det pa sin plass 4 nevne at
et mal for arealstorrelse for meldte tiltak ville vaere en vel s god vekstindikator som
antall nye tiltak. Ett tiltak kan romme en lite bygg, eller omfatte et storre byomrade.
Men det er bare antallet tiltak som finnes lett tilgjengelig i KOSTRA. Dette illustrerer
en typisk avveining ved utvelging av enkeltindikatorene. Ofte skulle vi gjerne hatt
andre mal og storrelser, men ma ty til det som faktisk er lett tilgjengelig og er enkelt
nedlastbart.

Enkelte indikatorer vi gjerne skulle hatt med, er kjennetegn ved selve tettstedsarealet
1 kommunen. Tidligere var data tilgjengelig for andel av tettstedsarealet som var
nedbygd av henholdsvis bygningsmasse og transportinfrastruktur, men denne type
data har na ikke vart oppdatert i Statistikkbanken siden 2005.23 Vi har likevel tatt den
med i indikatorsettet siden det er en viktig kvalitet ved tettstedet, som kan indikere
hvor mye stedet den gang var, og formodentlig fremdeles er preget, og for en stor del
fragmentert av, slike gra arealer.

En faktor for senter- eller bosettingsstruktur som er tilgjengelig i KOSTRA, er
gjennomsnittlig reisetid til kommunesenteret (i minutter). Den er opprinnelig lagt inn
1 KOSTRA som en faktor av betydning for organisering av kommunale tjenester,
men kan selvfolgelig ogsa brukes som en indikator for bosettingsmeonsteret som
uttrykk for transportmulighetene. Den fir fram om byen/kommunen
gjennomgaende er preget av lange reiser og darlige kommunikasjonsmuligheter. En
lettvint tilgang til kommunesenteret med eksempelvis bil kan imidlertid fortone seg
som en paradoksal indikator nar det gjelder miljovennlig bytransport. Svakheten ved
denne indikatoren er dessuten at den ikke fanger opp et gunstig bosettingsmonster
basert for eksempel pa en flerkjernestruktur i kommunen, med flere lokale sentre.
Derfor kunne en mer presis indikator vart reisetid til et sonesenter.

23 http://statbank.ssb.no/statistikkbanken - om arealbruk
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En indikator for en viktig drivkraft for en mer miljovennlig bytransport er det vi har
kalt urbaniseringsgrad. Den viser andel sentrumsomrader av tettstedsarealet i
kommunen. SSBs tettstedsdefinisjon er: ”E# fettsted kan noe forenklet beskrives som en
samiing bus med minst 200 bosatte, der avstanden mellom husene normalt ikke overstiger 50
meter”. En sentrumssone har i tillegg funksjonskrav som ma innfris: En sentrumssone
bestdr av en sentrumskjerne med en 100 meter stor sone rundt. En sentrumskjerne er et omrade der
bygningene ligger maksimum 50 meter fra hverandre og der minst 3 naringshovedgrupper er
representert. I tillegg ma det vere detaljhandel, og enten offentlig administrasjon, helse- og
sosialtjenester eller andre sosiale/ personlige tjenester til stede.?*

En annen indikator for hvor “urban” en by er, dreier seg om forholdet mellom ansatte
0g bosatte i et sentrumsomrade. Et kjennetegn ved vitale byomrader er nettopp at de
fungerer bade pa dagtid og pa nattetid — de er verken ensidige sovebyer med bare
bosatte eller ensidige city-aktige kontorkomplekser eller bedriftsomrader med bare
ansatte. En indikator for en levende by kan derfor konstrueres gjennom et uttrykk
for forholdet mellom bosatte og ansatte — et forhold som vil ga mot null nar det er
noenlunde balanse mellom ansatte og bosatte og bli stadig storre (gda mot uendelig) jo
mer ubalanse det er, ut fra folgende formel (absoluttverdien av differansen over
kvadratet av denne differansen):

|ansatt — bosatte| / (ansatte - bosatt)’

For bytransporten er ikke bare selve sentrumsomradene, men ogsa det storre
bosettingsmonsteret i byomradet avgjorende. En indikator for jobbmuligheter lokalt,
som har stor betydning for beboernes reisemonster, er den daglige utpendlingen fra
kommunen.

Tabell 1: Indikatorer for drivere som genererer [ endrer bytransport

Indikator Enhet |KILDE
%O Befolkningsvekst, siste ti ar % SSB/befolkning
&
;; Andel hoytutdannete i kommunen % SSB/utdanninng
Personinntekt lonn gjennomsnitt kr SSB/KOSTRA
o Inntektsendring 2009-1999 % SSB/skatt
. § Andel tjenesteytende nzringer % SSB/naring
E § Kommunal ekonomi (brutto inntekter) kt/cap | SSB/KOSTRA
A Andel meldte byggetiltak/10000 innbygger andel SSB/KOSTRA
Andel innbyggere i tettstedsareal % SSB/areal
E Andel sentrumsomrade/tettstedsareal % SSB/areal
% Forholdet ansatte+bosatte i sentrumsomrader % SSB/areal
% Andel (av alle 20 - 66 4r) som pendler ut av kommunen | % SSB/KOSTRA
” Gjennomsnittlig reisetid til sentrum i kommunen minutter | SSB/KOSTRA

24 http://www.ssb.no/vis/magasinet/slik_lever vi/art-2003-04-10-01.html
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Som det framgar av tabell 1 har vi ingen data for kulturelle endringsfaktorer tilgjengelig.
En hovedgrunn er at de jevnlig oppdaterte levekars- eller tidsbruksundersokelsene
som forteller mye om livsstilsvalg og levemater, ikke lar seg bryte ned pa kommunalt
niva, fordi de nettopp ikke er fulltellinger, men utvalgsundersokelser med for sma
utvalg pa by-/kommuneniva. En rekke enkeltsurveyer fra enkeltbyer er tilgjengelig,
som for eksempel den store publikumsundersokelsen som har vart gjennomfort
hvert tredje ar siden 1998, 1 regi av Oslo kommune. Den forteller mye om
befolkningens synspunkter og tilfredshet med a leve og bo i byen, om bruk av
kommunale tjenester og fritidstilbud, o.a. Men i en indikatorsammenheng kan ikke
slike undersokelser fra enkeltbyer brukes, siden de ikke gir tilgang pa sammenlignbare
data fra andre byer.

Tilsvarende har vi heller ikke noen likelydende verdi- eller holdningsundersokelser fra et
bredt knippe av norske byer som kunne brukes til sammenligninger over tid og pa
tvers. Sxrlig relevante data i denne sammenhengen ville vaert oppmerksomheten
blant bedrifter og befolkning rettet mot miljo- og klimaproblematikk generelt og
apenheten for nye transportlosninger og endringer i eget mobilitetsmonster spesielt.
Ikke minst aksepten for ulike politiske strategier med sikte pa 4 redusere transportens
miljobelastninger ville vaert interessante 4 fa fulgt og avdekket med jevne (for
eksempel fem ars) mellomrom.

3.2 Lite utpendling ved god sentrumsbalanse

Hvis vi ser nermere pa sammenhengen mellom ulike drivere bak bytransport, er
naturligvis den daglige #fpendlingen ut fra bostedskommunene sarlig interessant.
Tabell 2 viser den univariate fordelingen mellom byene der vi ser Tromse kommer

Tabell 2: Andel 20-66 ir som pendler aller best ut med bare 6,6 prosent prosent

ut bostedskommunen utpendlere blant befolkningen i yrkesaktiv alder,
Indicator: Andel av befolkningen 20 - 66 &r sor MOt pendletkommuner som Skedsmo Og Asker 1
best  Tromse den andre enden av skalaen med godt over femti
worst Skedsmo
Rank 16 for Porsgrann prosents pendlerandeler.
Rank Andel Points Country . .
1 6.6 1000 Tromse Utpendlingen er et uttrykk for hvor lett det er 4
2 6.7 998  Bods . D .
3 e 936  Bergen finne arbeid lokalt. Hvis vi ser neermere pa
4 3.5 336 Trondheim sammenhengen mellom utpendling og enkelte
5 11.9 864 Kristiansand K 4
6 128 864  Oslo andre sentrale drivere bak transport, gir trekk ved
7 14.8 820 Alesund k k deli 1 1f 3
8 18.4 741 Arendal ommunens senterstruktur tyde g uts ag. gur
9 21.3 678 Fredrikstad 1 1 3
10 231 e e illustreres sammgnhengen mellom utpendling (pa
n 231 638 Sandefjord y-aksen) og det vi har kalt bykommunens
12 26.4 LY:H] Stavanger o
13 258 579 Skien sentrumsbalanse (pa x-aksen) som er et uttrykk for at
14 27.8 535 Sarpsborg :
1 202 204 Tomebers det i byen/kommunen er levende .
16 326 430 Porsgrunn sentrumsomrader, hele dognet (det vil si bide med
17 34.3 393 Drammen 25
18 438 184  Bamum ansatte og bosatte).
19 44.1 178 Sandnes
20 si1 24 Asker Fargevalget tilsier at gronn sone representerer det
21 52.2 1] Skedsmo . . N

som er gunstigst for miljomal; med andre ord at

hoy andel utpendling faller i rod sone. Vi ser ellers at det er de storste byene som
kommer i den positive kvadranten der det er best (gronn) skar langs hver av aksene.
Byer som Oslo, Trondheim og Bergen — og Larvik — har en mindre andel utpendlere
enn de andre byene, samtidig som de har hva vi har definert som en god

25 *Sentrumsbalanse’ er uttrykt som forholdet mellom |ansatt - bosatte | /(ansatte+bosatte)?
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sentrumsbalanse — et balansert forhold mellom ansatte og bosatte i de sentrale delene
av byen. Med andre ord: et stort sett onskelig trekk ved attraktive bysentre - med folk
til stede bade pa dag- og nattetid.

utpendling Tromse Bode Trondheim
“Bergen
Kristiansand *®* Oslo
Alesund
Arendal
Fredrikstad
Sandefjord “Larvik
Skien© “ Stavanger
Sarpsbor
Tensberg P g
Porsgrunn
Drammen
- -
SandnesBEmm
L ]
Asker Skedsmo
]

sentrumsbalanse

Figur 3: Utpendling vs. Sentrumsbalanse

Utpendlingen viser ogsa en sterk sammenheng med byenes #rbaniseringsgrad, som
igjen er en indikator som i stor grad er betinget av folketall. Oslo, Bergen,
Trondheim, Stavanger — men ogsia Bode er byer som skarer hoyt bade nar det hoy
grad av urbanisering og lavere grad av utpendling. Mens i den motsatte enden finner
vi byer eller kommuner som Asker, Berum, Skedsmo og Sandnes.

Vi har ogsa sett pa hvordan utpendlingen varierer med gjennomsnittlig inntektsniva
og inntektsveksten (for perioden 1997-2009). P4 grunn av et hoyt inntektsniva 1
typiske omlands- og pendlerkommuner som Asker, Berum og Sandnes viser
gjennomsnittlig inntektszzvd en negativ sammenheng med utpendling. Ser vi derimot
pa inntektszeksten 1 perioden, er det en positiv sammenheng med utpendling. Med
andre ord er det mindre utpendling der det er storre inntektsvekst — det gjelder byer
som Kristiansand, Alesund, Arendal, Stavanger.

Ser vi pa andelen zenesteytende neringer i kommunen er det for en stor del mindre
utpendling der det stor grad av tjenesteyting, med enkelte tydelige unntak. Igjen er
det de store omlandskommunene som skiller seg ut — Asker, Baerum og Skedsmo
som bade har en stor grad av tjenesteyting og samtidig en stor grad av utpendling.

3.3 Inntekts- og utdanningsniva og bilavhengighet

Som en sentral fransportgenererende driver har inntekt vaert mye 1 sokelyset. Tradisjonelt
har et hoyere inntektsniva vert forbundet med mer bilbruk. De tidlige
reisevaneundersokelsene viste klare sammenhenger mellom okt inntekt og mer
bilbruk (Stangeby 1987, Vibe 1993). Ogsa den siste reisevaneundersokelsen fra 2009
bekrefter at bilfererandelen pa daglige reiser oker med hoyere inntekt (Vigane m.fl.
2009). Selv om inntekt og utdanning for en stor del samvarierer, har det ikke vaert
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like lett a pavise klare samvariasjoner mellom bilbruk og utdanningsniva. Over tid
viser det seg at bade nar det gjelder bilhold og bilbruk er det spesielt blant
lavinntektsgruppene det har vart en betydelig okning. Tilgangen til bil er pa sett og
vis blitt demokratisert ved at det har skjedd en betydelig #zevning de siste par tiarene.
Narmere nyansering i forholdet mellom inntekt, utdanning og bilbruk viser dessuten
at det er store variasjoner pa tvers av ulike utdanningskategorier. (Nenseth &
Hjorthol 2007:14).

For vi ser nzermere pa sammenhengene pa bynivi, skal vi imidlertid kort se hvordan
det vi har kalt bilavhengighet (andel av daglig reisetid som brukes som bilferer) varierer
med inntekts- og utdanningsniva, basert pa individdata fra siste
reisevaneundersokelse, jf. figur 4. Vi far bekreftet at bilavhengigheten oker med
hoyere inntekt opp mot gjennomsnittlig inntektsniva omtrent. Men over
gjennomsnittsinntekten er bilavhengigheten s a si konstant, mens det er stor
variasjon pa tvers av utdanningskategorier. I nesten alle inntektsgruppene er det de
lavest utdannet som har hoyest bilavhengighet. Ogsa andre mal pa bilbruk, som antall
kjorte kilometer som bilforer og andel som bruker bil som hovedtransportmiddel til
arbeid, viser tilsvarende tendens. Bilbruk ser med andre ord ut til 4 ha blitt til en viss
grad mer uavhengig av — eller frakoblet fra — inntekt. Samtidig som vi ser at daglig
bilbruk i stor grad er betinget av utdanningskategori.

100 Grunn-/ungdomskole inntil 9
ar

Videregdende utdanning
inntil 12 ar
Hayskole/universitet - lavere
grad inntil 15 ar

80 [ Heyskole/universitet -
hgyere grad 16 ar og mer

Mean bilavhengighet

Under 100 000- 200 000- 300 000- 400 000- 500 000- 600 000- 700 000
100 000 199 999 299 999 399 999 499 999 599 999 699 999 og over

Personlig inntekt

Figur 4: Bilavhengighet, etter inntekts- og ntdanningsnivi

Figur 5 viser at det er en positiv sammenheng mellom bilavhengighet og
utdanningsniva ogsa pa byniva. Byer med lavest bilavhengighet — Oslo og Tromse -
har relativt hoyt utdanningsniva, mens en rekke av de mindre byene har relativt sett
lavere utdanningsniva og heyere grad av bilavhengighet.
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*Oslo
*Tromse
Bergen
Asker
Basrum

Tensbet(Trondheim

DramiAlesund tiansand

Bode

:
:

*Porsgrunn defjord
:'Fredrikstad

Skien Skedsmo

*AréSandnes

Larvik rorg

LOG (hov utdann) I

Figur 5: Mindre bilavhengighet i byer med hoyere utdanningsniva

*Oslo
*Stavanger
Trl’;eunlsuf?.
Kristiansand o~ Razrum
Tasuety en Sandnes "Asker
Porsgrunn
Sarpsborg
Alesund
Arendal
o 'Fredrikstad Skedsmo
=
E L ]
= Sandefjord
*Larvik
*Skien
Bodg

Personinntekt lenn _

Figur 6: Farre km som bilforer i byer med hoyere inntektsniva

Figur 6 viser sammenhengen mellom inntektsniviet i kommunen og gjennomsnittlig
kjorte kilometer som bilforer. Igjen er det en positiv sammenheng mellom minst
bilbruk (faerrest kjorte kilometer innenfor gronn skala) og hoyest inntektsniva.

Av de ulike transportpavirkende driverne vi har med her, viser det seg at det er storst
positiv sammenheng mellom lav grad av bilavhengighet og et hoyt utdanningsniva, et
hoyt inntektsniva, en hoyt folketall, en hoy grad av urbanisering og et godt
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kollektivtilbud. Det sier seg selv at en rekke av disse driverne ogsa innbyrdes viser en
sterk samvariasjon.

3.4 Gunstig byutvikling — mindre bilavhengighet

Figur 7 viser hvordan en samleindeks for drivkrefter i byutviklingen samvarierer med
bilavhengigheten 1 byene. Samleindeksen for driverne er konstruert med som et
gjennomsnitt for alle enkeltindikatorene for drivere i tabell 2 foran.

I gronn sone for samleindeksen for drivere er nd samlet byer som yter bedre enn
gjennomsnittet for det vi har definert som gunstige drivkrefter for byutviklingen. Det
vil si det som stort sett vil vare i trad med bypolitiske mal for inntektsutviklingen,
kommunal ekonomi, senterutvikling og tiltrekningskraft for befolkning og bedrifter.
I gronn sone for bilavhengighet finner vi altsa byer hvor befolkningen har andeler av
den daglige reisetiden sin som bilforer som er lavere enn gjennomsnittet for byene i
utvalget.

Vi konstaterer en relativt sterk sammenheng mellom indeksen for drivkreftene og
bilavhengighet. Det vil si at det vi har definert som gunstige drivkrefter og som med
dagens radende ideologier er tegn pa aftraktiv byutvikling, samvarierer med en lav
grad av bilavhengighet. Kort sagt; 1 det som ut fra disse drivkreftene kan bestemmes
som de mest attraktive byene, bruker folk minst andel av sin daglige reisetid i bil som
bilforer — det vil si er minst bilavhengige.

Bilavhengighet “Oslo

Trondheim Stavanger

efl Kristiansand
Alesund

Bode
“Sandefjdrd
'Fredrikstad.

Skedsmo
Arendal “Sandnes

SdrpsborgLarvik

I Drivere

Figur 7: Drivkrefter i byntviklingen vs. Bilavhengighet
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3.5 Bytransportens drivkrefter - byenes rangering

Vi har trukket fram en rekke enkeltindikatorer for befolkningsutvikling,
senterstruktur og lokal skonomi som antas 4 vare viktige drivkrefter bak den lokale
transportutviklingen. Hvorvidt de vil vaere transportgenererende, eller ikke, er ikke
gitt 1 utgangspunktet. Det vil selvfolgelig vaere et empirisk sporsmal. Som vi har sett
kan vi ikke (lenger) ga ut fra at det er et entydig proporsjonalt forhold mellom
inntekt, utdanning og bilavhengighet. Ved et visst inntektsniva ser bilbruken langt pa
vei ut til 4 veere stabilisert. Det som imidlertid 1 stor grad pavirker bilbruken er
utdanningsniva. Hoyere utdanningsniva ser ut til 4 henge sammen med mindre
bilbruk.

Det er ogsa et sammensatt forhold mellom naringsutvikling og lokal transport. Ut
fra en antakelse om at nzringsstruktur er vesentlig for transportmonsteret, har vi
med indikatoren for andel tjenesteytende naringer i kommunen, som 1 hovedsak
regnes som mindre transportintensiv enn for eksempel landbruk og bygg og anlegg
(riktignok regnes transportsektoren i seg selv som tjenesteyting, men den utgjor like
fullt bare en svert liten andel av de tjenesteytende nzringene). Ogsa vire indikatorer
viser stort sett at det er lavere bilandeler i byer med mer tjenesteyting.

Samleindeksen for de transportrelaterte drivkreftene vi har med 1 vart
indikatoroppsett relatert til befolkningsstorrelse, viser en klar positiv sammenheng.
Det vil si at det stort sett er drivkrefter for det som gjerne vil bli betraktet som en
onskelig, positiv byutvikling i de mer folkerike kommunene, jf figur 8.

Index Drivere

best Oslo

worst  Sarpshorg ¢ Qslo
Rank b for Skedsmn

Rank Points

1 670 Oslo

2 597 Stavanger Stavanger

3 562 Barum

4 536 Trondheim Beerum

5 514 Skedsmo

b 506 Asker

Fi 496 I.(ristiansand Skedsmo Asker

8 495 Alesund # Alesund Kristiansand

9 480 Bergen . Bergen
10 465 Boda * Bodo

1 458 Tonsherg " DATIomse

12 453 Sandnes ¥ Sandefiord

13 452 Tromso o

14 445 Drammen g Fredrkstad

15 431 Sandefjord §

16 394 Fredrikstad B*Porsgrum

17 363 Porsgrunn

18 314 Larvik i

19 312 Arendal Arendal

20 291 Skien Wskien iborg

2 29 Sarpsborg olkemenaden i alt) I

Figur 8: Drivkrefter - byenes rangering, etter folketall

Nir det gjelder byenes fordeling og spredning, er det interessant 4 merke seg de
kommunene som har enda mer gunstig sammensetning av drivkrefter enn hva
folketallet skulle tilsi (de som ligger over ”streken” (=regresjonslinja). Det gjelder
byer som, spesielt, Oslo, men ogsa Stavanger, Barum, Asker, Skedsmo, Alesund og
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Tonsberg. Mens pa den annen side Bergen, Fredrikstad, Skien, Sarpsborg, Larvik og
Arendal har en dérligere skar pa sine drivkrefter enn hva folketallet skulle tilsi.
Folketall betyr mye for det som stort sett regnes som en gunstig byutvikling, men
samtidig er det opplagt at det ikke er helt avgjorende. Na skal vi over til 4 se nermere
pa transportfaktorene — ikke minst for 4 se hvordan drivkreftene slar ut nar det
gjelder mer miljovennlig mobilitet.
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4 Transportindikatorer

4.1 Transporten gker, men veksten flater ut

Indikatorer for transport- og mobilitetsmonsteret er et kjerneelement nar formalet er
a fa fram heldekkende miljoindikatorer for bytransport. For vi gar naermere inn pa
vart utvalg av sentrale trekk ved transporten 1 norske byer, skal vi som et bakteppe se
oversiktlig pa selve transportutviklingen. Av figur 9 framgar det at det siden
sekstitallet har vart en bratt vekstkurve for si vel person- som godstransport. Det er
imidlertid viktig a legge merke til at verdiene pa x-aksen blir mer detaljerte etter 1995,
slik at det som ser ut som en utflating “overdrives”. Det er likevel en kjensgjerning at
transportveksten har veart lavere de siste 20 arene enn i de foregaende tjue. Mens
persontransporten vokste fra om lag 20 milliarder passasjerkilometer 1 1970 til nesten
5011990 og til om lag 65 i 2009, ble godstransporten tredoblet fra 1970 til 1990 og
nesten ytterligere tredoblet til 2009 ("knekken” for godstransport i 2009 tilskrives
gjerne den okonomiske krisen).

- Person- og godstransport pa vei

PASSASJERKM (PERSONTRANSPORT) TONN KM (GODSTRANSFPORT)
70 000 20 000
18 000
&0 000
16 000
50 000 14 000
]
40 000 2000
10 000
30 000 8 000
20 000 6000
4 000
10 000
2 000
0 0

69 70 75 B0 85 90 95 98 99 00 01 02 O3 04 05 06 07 QF 09

—— Parsontransport
—— Godsiranspont

KILDE: Statistisk sentralbyrd, Klima- ag forurensningsdirekioratet, 2011 ¢/ waw milj@status.na

Figur 9: Transportutviklingen i Norge, siden 1965
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4.2 Indikatorer for transport- og mobilitetsmagnsteret

I dette indikatorsettet er vi interessert i 4 finne fram til mulige forhold som kan
fremme et miljovennlig transportmonster. I den forbindelse er et viktig element 4
illustrere faktorer som kan pavirke mobilitetsmonsteret i byene. I Tabell 3 nedenfor
er vart forslag til en slik samling indikatorer presentert.

Tabell 3: Transportindikatorer

Indikator Enhet KILDE

Biltetthet biler/cap SSB/kjgretay

IAndel av reiser til fots % RVU

IAndel av reiser pa sykkel % RVU

IAndel av reiser med Kollektivtransport % RVU

Andel av reiser med bil (bilfgrer + bilpassasjer) % RVU

Forholdet nyttebiler/personbiler % SSB/kjgretay
& |Andel biler med alternativt drivstoff % SSB/kjgretay
gAndeI pendlere/sysselsatte (i regionen) % SSB/sysselsetting
|‘_E Antall km som bilfgrer km RVU

IAntall minutter som bilfgrer minutter RVU

Mobilitet antall reiser/dag |[RVU

IAndel av befolkningen med full tilgang til bil % RVU

Bilavhengighet (daglig reisetid med bil/total daglig

reisetid) % RVU

Daglig "gjennomsnitt"-fart (bilfarer-km /bilfarer-

minutter km/minutter RVU

Vi har sokt 4 fa fram transportindikatorer som gir en bred illustrasjon av
mobilitetsmonsteret 1 byene. I den forbindelse har vi inkludert indikatorer for
biltetthet, transportmiddelfordeling, samt bilbruk og biltilgang. Dette er nodvendig
nar formalet er at transportindikatorene skal gi et heldekkende bilde av
mobilitetsmonsteret 1 byene. Pa bakgrunn av indikatorene kan vi dermed gi en
kartlegging av trender og utviklingstrekk innenfor transport. De danner ogsa et
nedvendig grunnlag for 4 male sentrale bakenforliggende drivkrefter bak
mobilitetsmonsteret 1 byene.

Antall personbiler per titusen innbyggere gir en oversikt over biltettheten 1 byene.
Dette kan vere en viktig indikator for 4 illustrere bilbehovet. Hoy biltetthet er
narliggende a se 1 sammenheng med bilavhengighet, og gir i det minste et uttrykk for
utbredelsen av bil. Datagrunnlaget er basert pa kjoretoyregisteret og
befolkningsstatistikken fra SSB.

En beslektet indikator er oversikt over biltilgangen. Biltilgangen uttrykker i hvilken
grad respondentene hadde bil tilgjengelig hele dagen for intervjuet. Denne
indikatoren er basert pa den nasjonale reisevaneundersokelsen. Sporsmailet stilles til
alle som har forerkort for bil og som eier/disponerer bil. Indikatoren forteller
dermed om tilgangen til transportressurser i byene. De som har tilgang til bil, vil
trolig kjore mer enn de som ikke har det. Videre kan det vare ssammenheng mellom
tilgang til bil og bilbehov. De som disponerer bil hele dagen, har hoyere mobilitet
enn andre (Vagane m.fl. 2011).

Den nasjonale reisevaneundersokelsen (RVU) kan avspeile
transportmiddelfordelingen i byene. Utgangspunktet er 4 framstille i hvilken grad
byene kjennetegnes av et mobilitetsmonster som fremmer miljovennlig transport. I
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den forbindelse har vi valgt indikatorer som viser andelen av reisene som er foretatt
som kollektiv-, sykkel-, gange- eller bilreise. Disse indikatorene gir data om hvilke
transportformer som er dominerende, samtidig som vi kan se pa forskjeller mellom
byer. Ut fra et miljovennlig perspektiv er det eksempelvis onskelig at andelen reiser
med bil er lav. Kvaliteten pa slike data er avhengig av blant annet utvalgsstorrelsen 1
RVU’en. De storste byene har, naturlig nok, bedre tallmateriale enn mindre byer.
Folgelig setter datatilgangen begrensinger for hvor mange byer det er mulig 4
inkludere i indikatorsettet. En ytterligere utfordring er relatert til at den nasjonale
RVU’en gjennomfores kun hvert fjerde ar. Slik blir det derfor vanskelig a
gjennomfore arlige oppdateringer av disse indikatorene.

Det er ikke bare transportmiddelfordelingen som sier noe om mobilitetsmonsteret.
Like viktig kan det vaere a ha indikatorer som viser lengde, frekvens og tid pa reisene
omtalt ovenfor. Slik far vi et mer helhetlig perspektiv pa hvor miljovennlig
mobiliteten i byene er. Derfor har vi valgt indikatorer som uttrykker slike aspekter.
Kilometer med bil er basert pa RVU. Pa denne maten kan vi fa fram en oversikt over
gjennomsnittlig lengde pa reisene med bil. Hvis formalet er mindre utslipp, bor
lengden pa bilreisene reduseres. Minutter som bilferer forteller hvor lang tid i
gjennomsnitt som ble brukt som bilforer.

Minutter som bilforer har vi ogsa koblet til gjennomsnittlig total reisetid for
innbyggerne i byene. Dermed kan vi framstille en indikator som viser andelen av total
reisetid som er brukt som bilferer. Denne indikatoren forteller derfor i hvilken grad
bil er et dominerende transportmiddel pa de daglige reisene. Det er denne
indikatoren vi har definert som et uttrykk for bilavhengighet. I tillegg har vi valgt 4
inkludere en variabel som inkluderer samlet reisetid i minutter som bilferer og
bilpassasjer. Slik far vi et utfyllende bilde av den totale reisetiden med bil.

En relatert faktor er antall reiser. Antall reiser informerer om mobiliteten i byen.
Dette er en variabel som det er vanskelig 4 knytte positive eller negative verdier til.
Mange reiser behover ikke nodvendigvis vare verken negativt eller positivt ut fra et
miljoperspektiv. Svaret avhenger av hvordan reisene blir foretatt. Flere reiser med
sykkel eller gange er eksempelvis — 1 et helseperspektiv - bedre enn farre reiser med
sykkel eller gange. Motsatt situasjon kan gjelde hvis turene er foretatt med bil. Faerre
turer med bil kan bidra til mindre utslipp av klimagasser og annen luftforurensning.
Ut fra den nasjonale reisevaneundersokelsen er det meget sma forskjeller knyttet til
antall reiser per dag. I virt utvalg varierer dataene fra 3,19 til 3,77 reiser per dag.

Indikatorer som omhandler sammensetningen av bilparken kan ogsa vare relevant.
Vi har derfor inkludert en indikator som viser forholdet mellom antall registrerte
varebiler og personbiler i byene. Dataene er basert pa SSB og kjoretoyregisteret.
Varebiler kan vare en sterk bidragsyter til utslipp av klimagasser og lokal
luftforurensing, samtidig som de stort sett vil vare et uttrykk for nedvendig
nyttetrafikk. Indikatoren kan dermed gi et nyttig bilde av transporten i byene,
samtidig som det er et relevant aspekt med tanke pa utslipp.

Reduksjon av klimagassutslipp kan oppnis som folge av mindre bruk av fossile
energikilder og en overgang til alternative drivstoff. For eksempel vil en overgang til
elbiler, basert pa fornybar elproduksjon, bidra til at utslipp fra biler vil bli kraftig
redusert (Thune-Larsen m.fl. 2009). Bidde pa nasjonalt og internasjonalt niva har det
blitt et okt oppmerksomhet mot 4 endre bilparkens sammensetting. Derfor har vi
valgt a inkludere en indikator som beregner andelen av bilene som benytter
alternativt drivstoff . Dette inkluderer bade elektriske biler og biler drevet med gass-
og biodrivstoff. Denne variabelen har flere utfordringer knyttet til seg. Hovedsakelig
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er problemet at bilens registreringskommune blir koblet til kommunen bilen er blitt
registrert. Dermed er det rom for feilkilder. Eksempelvis er det begrenset hvor det er
mulig 4 kjope elbil. Noen byer kan derfor fa en overrepresentasjon av alternativt
drivstoff, mens andre kan fa registrert for fa.

I det foregiende har vi fokusert pa indikatorer for transportmiddelbruk og generelle
faktorer som beskriver mobilitetsmonsteret i byene. Et like viktig perspektiv kan
veare 4 framstille indikatorer som beskriver transporttilbudet 1 byene. Det inkluderer
kollektivtilbudet, men ogsa lengden pa eksempelvis gang- og sykkelveinettet.
Kollektivtilgang er en indikator som uttrykker hvor godt kollektivtilbudet er i byene.
Opplysninger om kollektivtilgangen er basert pa RVU’en og er sammensatt av
gjennomsnittlig lengde til neermeste holdeplass 1 minutter, samt antall avganger i
timen. Det er lagt til grunn en definisjon av godt kollektivtilbud der kravet er at det er
minst fire ganger per time, samt at det er mindre enn én kilometer 4 ga til
holdeplassen. Frekvens og avstand er viktige forutsetninger for at kollektivtilbudet
skal oppfattes som attraktivt. Tidligere undersokelser har vist at frekvens er en av de
viktigste faktorene for at reisende skal benytte kollektivtransport. Videre er det
avgjorende at avstanden til stasjonen eller holdeplassen er kort (Christiansen m.fl.
2010). Derfor kan denne indikatoren vare et viktig uttrykk for byenes mulighet for 4
fremme miljovennlig bytransport.

Gjennomsnittlig reisetid til kommunesenteret 1 minutter er en indikator som kan
illustrere flere faktorer. Pa den ene siden kan reisetiden ha sammenheng med
arealstrukturen. Kortere reisetid kan eksempelvis vere som folge av tett arealstruktur
der det er kort avstand mellom maélpunkter. P4 den andre siden kan reisetiden ha
sammenheng med bade veistrukturen og hvorvidt den er preget av tett trafikk. I dette
indikatorsettet er lav gjennomsnittlig reisetid ansett som positivt. Indikatoren er
basert pa data fra KOSTRA og er operasjonalisert etter total reisetid til
kommunesenteret dividert pa antall innbyggere. En svakhet relatert til disse tallene er
at vi ikke har fatt tilgang til hvordan gjennomsnittlig reisetid er beregnet. Dermed er
det ogsa usikkert hvordan dataene skal tolkes.

Kommunale gang- og sykkelveier 1 kilometer per 10 000 innbyggere er en indikator
som skal indikere vilkirene i byene for a ga eller sykle. Indikatoren sier likevel ikke
noe om kvaliteten pa gang- og sykkelveiene. Dessuten er det sannsynlig at syklister 1
mindre byer har lavere konfliktnivda med andre trafikantgrupper, samtidig som
behovet for a bygge ut gang- og sykkelveier er mindre.

Sykkel-, gangveier/turstier mv. med kommunalt driftsansvar per 10 000 innbyggere
er en lignende indikator. Forskjellen ligger i at turstier ogsa er inkludert. Slik far vi
ogsa inkludert en faktor som illustrerer muligheten for rekreasjonsturer. En svakhet
med denne indikatoren er at validiteten kan vere lav. Vi vil forvente at antall
kilometer med kommunalt driftsansvar vil oke nir turstier inkluderes. Dette er
derimot ikke tilfelle for flere av kommunene.

4.3 Sammenhengen mellom drivkrefter og
transportmgnster
I kapittel 3 ble det redegjort for sentrale drivere som kan virke transportgenererende

eller transportendrende. Indikatorene omhandlet faktorer som blant annet
inntektsutvikling, utdanningsniva, folketilvekst og arealstruktur.
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For vi gar nzermere inn pa 4 presentere samvariasjon mellom enkelte av indikatorene
som uttrykker ulike sider ved et mer eller mindre miljovennlig mobilitetsmeonster,
skal vi illustrere eventuell samvariasjon mellom en samleindeks for indikatorene som
kan virke transportgenererende og indikatorer som illustrerer om byene har et
miljovennlig mobilitetsmonster. Indeksen ”Drivere” er sammensatt av alle
indikatorene i kapittel 3, mens indeksen ”Transport” inneholder alle
transportindikatorene presentert tidligere i dette kapittelet. Slik soker vi a fa fram
data som kan indikere om transportgenererende drivkrefter kan pavirke transporten i
byene. En slik sammenheng kan vere interessant med tanke pa a forsta viktige
faktorer som kan fremme okt transport.

Figur 10 viser at det er positiv linezer sammenheng mellom de to indeksene. Den
indikerer folgelig at det kan vare sammenheng mellom de drivkreftene som inngar i
vart indikatorsett og mobilitetsmeonsteret i byene. Koeffisienten viser nettopp en
tendens til at byer med miljevennlig transportmenster ogsa har drivere som kan
fremme miljovennlig transport. Oslo er byen som skiller seg sterkest ut i positiv
forstand. Oslo har drivkrefter som i minst grad virker transportgenererende. Videre
er mobilitetsmonsteret, sammenlignet med andre byer, i storre grad miljevennlig. Pa
motsatt ende av skalaen finner vi byer som Sandnes, Sarpsborg og Skien. Disse byene
har drivkrefter som i storst grad kan forventes a generere transport. Figuren viser
ogsa at de har relativt lave verdier for transportindeksen.

Oslo
Tromsg
Bergen
Trondheim
Kristiansand S—
=
2
2 DraT@nsberg “Asker
E Bodg
® Sandefjord Beerum
®Arendal © @ p ®Fredrikstad Skedsmo
~ orsgrunn
® Skien STV 9
® Sandnes
]

Figur 10: Drivkrefter vs. Transportfaktorer

Vi gir né over til 4 se noe nermere pa enkelte sammenhenger mellom transport og
andre indikatorer.

Figur 11 viser nettopp at byene med godt kollektivtilbud ogsa har mindre
bilavhengighet. I en slik sammenheng kan figurene illustrere nodvendigheten av 4
tilby et godt kollektivtilbud. Det vil bade kunne bedre rammevilkarene for 4 endre
transportmiddelfordelingen, samtidig som et kollektivtilbud kan ses som en
forutsetning for a gjennomfore mer restriktive tiltak mot trafikken. Poenget er derfor
at en slik ssmmenheng kan illustrerer viktigheten for politikere 4 prioritere
kollektivsatsing. Spesielt hvis malet er 4 fremme miljevennlig mobilitet.
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Figur 11: Godt kollektivtilbud gir mindre bilavhengighet

4.4 Biltilgang og bilbruk

Biltilgang er et uttrykk for transportressursene 1 byen, samt bilbehovet. En gronn
verdi pa x-aksen innebzrer at innbyggerne i snitt har /Javere biltilgang enn
gjennomsnittet — som nar det gjelder miljovennlig mobilitet er gunstigst (selv om det
nok fra et velferdstilnzrning gjerne ville bli ansett som positivt a ha god biltilgang).
Gronne verdier pa y-aksen — bilavhengighet - betyr at andelen av daglig reisetid som
foregar som bilforer er lavere enn gjennomsnittet blant byene i utvalget.

Figur 12: God biltilgang - hoy bilavhengighet
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Vi ser at Oslo, Bergen og Tromse utmerker seg med bade lav biltilgang og lav
bilavhengighet, mens vi i den motsatte kvadranten finner en rekke mindre byer der sa

32

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Indikatorer for miljovennlig bytransport i Norge — sammenbenger og sammenligninger

vel biltilgangen som bilavhengigheten er hoy. Asker og Baerum skiller seg ut ved 4 ha
spesielt stor tilgang pa bil, samtidig som de er bare pa et midlere niva nar det gjelder
bilavhengighet. Parallelt med at inntekt etter et visst niva er uavhengig av eller
frakoblet fra bilbruk, er det mulig at neermere analyser ogsa ville finne at bilbruk 1
mindre grad enn tidligere er betinget av selve bilholdet og biltilgangen. Langt de
fleste - nesten ni av ti - har eller har tilgang pa bil, men dét betyr ikke nedvendigvis
sa mye 1 det daglige.

4.5 Urbanisering og bilbruk

Pavisning av sammenhengen mellom boliglokalisering og behovet for transport (bade
omfang og transportmiddelfordeling) har vert et kjerneelement i areal- og
transportforskningen 1 lengre tid. Tidligere studier har nettopp vist at bosatte i
sentrumsnzre omrader reiser mindre og gjennomforer flere turer med sykkel eller
kollektiv enn innbyggere i mer perifere omrader. Imidlertid er disse konklusjonene i
hovedsak basert pa studier som er gjennomfort i byer med et relativt hoyt
innbyggertall. Derfor kan det vare interessant a studere om slike sammenhenger ogsa
er gjeldende for mindre byer.

Vi ser av figur 13 at urbaniseringsgrad (andel av tettstedsarealet som er
sentrumsomrader) viser en sterk sammenheng med reiselengde med bil. Det er
terrest kilometer med bil (gronn sone) der det er hoyest grad av urbanisering. Vi
finner ogsa en sterk sammenheng mellom urbaniseringsgrad og kollektivandel, slik vi
ogsa som tidligere nevnt finner en sterk sammenheng mellom lav kollektivandel og
bilavhengighet.

®0slo
Stavanger
Tromsa Be“t5 0 dheim
Kristia e
Asker  G15iSicSandnes |
Porsgrunn
®/Sarpsbor:
Alesund
- ® Arendal
E ' ® Fredrikstad Skedsmo
£
= ® sandefjord
|

Figur 13: Urbaniseringsgrad og reiselengde 7 bil

4.6 Transportindikatorer — byenes rangering

Det er ikke overraskende Oslo som kommer gunstigst ut nar det gjelder miljovennlig
bytransport — slik den her males som en aggregert indeks som er et uttrykk for
gjennomsnitt for hver av de enkelte transportindikatorene. Her er det hoyest
kollektivandel og lavest bilavhengighet, og gjennomsnittlig feerrest daglig kjorte
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kilometer eller minutter som bilforer. Sett i forhold til dette sammensatte malet for
miljovennlig transport kommer Sandnes kommer darligst ut med szrlig hoye verdier
pa ulike mal for gjennomsnittlig bilbruk. Oslo med sitt hoye folketall, kommer i en
seerstilling, men kommer ut med enda bedre skar pa transportfaktor-indeksen enn
folketallet skulle tilsi. Det gjelder ogsa for Tromse. Mens kommuner som Baerum,
Fredrikstad, Skien og Sarpsborg — og altsd Sandnes — kommer enda darligere ut. Her
er det en miks av faktorer som spiller inn, men spredt og lite urbant
lokaliseringsmonster er et fellestrekk. Av bakenforliggende drivkrefter som pavirker
denne samlede transportindeksen i en gunstig — miljevennlig — retning, viser det seg
spesielt at det er bade et hoyt folketall, en hoy urbaniseringsgrad og et hoyt utdanningsniva
1 kommunen.

Index Transport "0
best Oslo
worst Sandnes
Rank 1 for Oslo
Rank Points C
1 ih2 Oslo Tromsp
2 640 Tromso
3 532 Bergen
4 505 Trondheim
5 464 Kristiansand
6 454 Stavanger Bergen
7 417 Alesund )
8 380 Asker Tondheim
9 379 Toensberg -
10 377 Drammen L ——
11 343 Bodo T
12 321 Barum g “Aesind
13 318 Sandefjord g-'
14 300 Skedsmo ¢ Tonsberg Asker " Drammen
15 290 Fredrikstad g *Bods
16 278 Arendal = g ‘rd-' -
17 272 Porsgrunn eﬁo'Skedsmo
18 263 Larvik Fredrikstad
19 256 Skien Arendd _
20 253 Sarpshorg ‘Sk'e.” tborg
21 23 Sandnes #Sandnes
olkemenaden i alt) |
Figur 14: Transportindeks —byenes rangering, etter folketall
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5 Transportens miljgindikatorer

5.1 Mer transport — gkte utslipp

Med mer transport folger okte utslipp, men ikke 1 samme takt som transportveksten
— siden teknologiske forbedringer og hoyere politiske standardkrav har bidratt til 4
redusere utslippsveksten (EEA 2010, 2011).

Av Figur 15 ser vi utviklingen pa nasjonalt hold for ulike kilder til £limagassutsiippene
siden 1990, der vi ser at det etter olje- og gassutvinning er spesielt veitrafikken, og i
det siste ogsa luftfart og annen transport, som oker sine utslipp.

=» Utslipp av klimagasser fra 1990 til 2010 fordelt pa kilde
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KILDE: Klima- og forurensningsdirekioratel, Statistisk sentralbyrd, 2012 | miljestatus.no

Figur 15: Klimagassutslipp etter kilde. Fra 1990

Pa kommuneniva er det veitrafikken som er den storste utslippskilden for
klimagasser, og stod 1 2009 for mer enn en firedel av klimagassutslippene i
kommunene. Klimagassutslippene fra veitransport har okt med 27 prosent i
kommunene samlet sett i fra 1990.26

26 http:/ /www.ssb.no/klimagasst
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5.2 Lokale utslipp gar ned, men topper seg i storbyene

Samtidig er veitrafikken en hovedkilde til lokal luftforurensning. Den star for 80
prosent av NO,-utslippene, nermere halvparten av partikkelutslippene og nesten 80
prosent av stoyplagen. 27 Til tross jevnt over bedre luftkvalitet i norske byer de siste
par tiarene, har det vart betydelige overskridelser av grenseverdier for luftkvalitet 1
enkelte byer de siste par vintrene, spesielt 1 Oslo, Bergen og Trondheim. Jf Figur 16.
Mens NO, utslippene stort sett reduseres over tid i de andre byene, ser vi at de
fremdeles oker 1 Oslo. Vi ser ogsa at Bergens spesielt utsatte situasjon vinteren 2010
kommer fram av figuren. Vi ser at det er de mest folkerike og mest trafikkbelastete
byene som har problemer med disse overskridelsene.

= Arsgjennomsnitt for NO2-konsentrasjoner fra 2003 til 2010
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KILDE: Sentral database for luftovervakingsdata, 2011 / milj@status_no

Figur 16: NOz-overskridelser i storbyene, 2003-2010
Siden nettsiden www.miljostatus.no baserer seg pa SSBs modellberegninger, blir det
ikke rapportert pa disse luftkvalitetsdataene pa kommuneniva for 2012. Her gis

imidlertid gode oversikter over utviklingen pa nasjonalt niva, se Figur 17 og Figur
18).

Til tross for betydelig trafikkvekst, ser vi at utslippene av bade partikler og
nitrogendioksider er blitt redusert siden basisaret 1990. Det er spesielt veksten 1
dieselpersonbiler som bidrar til okte partikkelutslipp, mens det er godstrafikken som
utgjor omtrent halvdelen av NOx-utslippene. I trafikktellinger utgjor
godstransporten stort sett 10-12 prosent av kjoretoyene, men star for omtrent en
firedel av kjorte kilometer, (jf kapittel 3). Innforing av piggdekkavgift i de storste
byene har bidratt betydelig til 24 oke andelen piggfrie biler til omtrent fire av fem i
Oslo, Bergen og Trondheim 1 2010, mens 1 mindre byer har omtrent halvparten av
byene piggdekk (jf. fotnote 27).

27 www.luftkvalitet.info
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= Utslipp av nitregencksider (NOx) fra veitrafikk fra 1990 til 2009
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Figur 17: NOx-utslipp fra vetrafikk. Nasjonale tall

= Utslipp av svevestev (PM10) fra veitrafikk fra 1990 til 2009
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Figur 18: Svevestov fra veitrafikk. Nasjonale tall
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5.3 Stadig bedre kartegging av stay

Nesten 1,5 million nordmenn er utsatt for trafikkstoy som overstiger anbefalingene
(> 55 desibel), og rundt 400 000 regnes som sterkt plaget. Ogsa stoykvalitet og
stoyplage er for en stor del basert pa beregninger. Selv om bykommuner og
veimyndigheter har gjennomfert en rekke stoyregistreringer lokalt og regionalt ,
finnes ingen samlet oversikt og sammenligning av stoykvalitet i norske byer (Klaboe
& Hanssen 2002).

Fra og med implementeringen av EUs-rammedirektiv fra 2007 for kartlegging av
utendorsstoy, har det blitt et ekstra dokumentasjonskrav om gode og detaljerte
stoydata, fordi tilgang til slike data er en forutsetning for treffsikre stoytiltak.
Direktivet forutsetter at stoy fra alle veier, jernbaner, flyplasser og storre byer skal
kartlegges.

I implementeringens forste trinn, med frist i juni 2007, ble folgende kartlagt: veier
med ADT >16000, storre flyplasser og byomrider med mer enn 250 000 innbyggere.
Oslo er dermed den eneste norske byen som forelopig er blitt kartlagt. Men innen
2012 skal ogsa byomrader med over 100 000 innbyggere kartlegges. Kartleggingen
skal framover skje hvert femte ar, og anleggseier er ansvarlig for kartleggingen og skal
sammen med berorte kommuner utarbeide lokale handlingsplaner for 4 redusere
stoy. Sakalte anleggseiere (kommuner, vegmyndigheter, Avinor, o.a.) skal blant annet
utarbeide stoysonekart, som kommuner kan bruke 1 sin kommuneplanlegging. SSB
vurderer na 4 benytte slike stoysonekart som grunnlag for statistikk. Etter hvert vil
dette opplagt gi muligheter for gode stoydata pa by- eller kommuneniva.
Kartleggingsplikten i 2012 vil gjelde folgende kommuner: Oslo, Asker, Barum,
Skedsmo, Lorenskog, Ralingen, Bergen, Stavanger, Sandnes, Randaberg, Sola,
Trondheim, Fredrikstad og Sarpsborg.

5.4 Transportens miljgindikatorer

For 4 fi et godt sammenligningsgrunnlag nasjonalt og internasjonalt ville det nar det
gjelder transportens miljoindikatorer, vert onskelig — basert med utgangspunkt 1
TERM-indikatorene - 4 fa dokumentasjon pa spesielt folgende miljovirkninger fra
transport: klimagassutslipp, lokale utslipp gjennom luftforurensning (spesielt
nitrogenoksider (NO og NO,) og partikler, stoy, energibruk, arealbelastning og
barriereeffekter i landskapet. Men som vi skal se, er det ikke alle disse forholdene det
er mulig 4 fa fram lopende og sammenlignbare data for pa lokalnivaet. Spesielt
knytter det seg som tidligere vist (kapittel 2) usikkerhet til de modellberegnete
utslippsdataene pa kommunalt niva.

Pa bakgrunn av lett tilgjengelig statistikk og mest mulig heldekkende for de
byene/byomridene som inngar i vart datasett, har vi kommet fram til indikatorene i
tabell 4 for 4 kunne si noe om transportens miljovirkninger.
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Tabell 4: Transportens miljoindikatorer

Indikator Enhet [KILDE
[Transportinfrastruktur/ tettstedsareal % SSB/areal
Leke- og rekreasjonsareal/tettstedsareal % SSB/KOSTRA
%Gang- og sykkelveier, turstier km Km |SSB/KOSTRA
EEB Nox fra vei Kg ISSB/utslipp
s SINox/innbygger kg/cap|SSB/utslipp
g PM10 (partikler) fra vei Kg [SSBlutslipp
PM(partikler) 10 /innbygger kg/cap|SSB/utslipp
CO2-utslipp fra vei [Tonn [SSB/utslipp
g CO2utslipp fra vei/innbygger kg/cap|SSB/utslipp
< Mengde CO2-utslipp (fra mobile kilder), endring fra 1991JTonn |SSB/utslipp
% endring CO2-utslipp (fra mobile kilder) fra 1991 % SSB/utslipp

5.5 Transport- og miljgindikatorenes sammenhenger

Befolkningsvekst og velstands- og inntektsokning har tradisjonelt vert regnes som
noen av de viktigste drivkreftene bak transportvekst og dermed okte
transportutslipp. Befolkningsvekst vil forst og fremst oke omfanget av de korte,
daglige reisene i et omrade, mens inntektsutviklingen vil sarlig bidra til flere og lengre
lange reiser — med bil og fly. Som det papekes i arbeidet med neste Nasjonal
transportplan vil inntekt i mindre grad pavirke de daglige reisene (Avinor m.fl. 2011),
Siden vart anliggende her er bytransport, har vi imidlertid ikke inkludert de lange
reisene (over 10 mil) 1 indikatorsettet her.

Figurene under viser sammenhengene mellom gjennomsnittlig inntektsutvikling
(Figur 19) og folkevekst (Figur 20) opp mot veksten i CO,-utslippene fra veitransport
de siste par tidrene. Som vi har vert inne pa tidligere, er de modellberegnete
utslippsdataene beheftet med stor usikkerhet, og sammenhengene ma tolkes med
forsiktighet.

Som vi ser er det en positiv sammenheng, det vil si at i byer med best
inntektsutvikling (Stavanger, Sandnes, Tonsberg, Trondheim, Kristiansand) har
mindre vekst i klimagassutslippene fra veitransport enn i (mindre) kommuner med
svakere inntektsutvikling (Skedsmo, Bode, Sarpsborg, Fredrikstad, Skien). Skedsmo
har spesielt stor vekst i klimagassutslipp, utvilsomt pa grunn av betydelig okt
gjennomfartstrafikk etter apningen av Gardermoen fra 1998.

Ved siden av Stavanger har ogsa Trondheim hatt minst vekst i transportutslipp, men
med en midlere inntektsutvikling. Asker, Berum og Oslo har ogsa mindre vekst i
transportutslipp, men mindre inntektsvekst, ssmmenlignet med de med storst.
Samtidig er det nettopp disse tre kommunene blant de fem byene med hoyest
gjennomsnittsinntekt (Stavanger og Sandnes folger etter Asker og Berum). De
laveste gjennomsnittsinntektene finner vi blant de estnorske industribyene
Sarpsborg, Larvik, Fredrikstad og Skien.

Vi ser av figur 20 at det er en tvetydig sammenheng mellom folkevekst og
utslippsutvikling. I utgangspunktet skulle en kunne ga ut fra at folkevekst ogsa
innebazrer hoy utslippsvekst, slik tilfellet ser ut for Skedsmo og Bode. Men samtidig
ser vi at det ogsa er hoy folkevekst i byer med minst utslippsvekst, som i Sandnes,
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Stavanger, Trondheim, Asker, Oslo og Tensberg. Vi kan med andre ord ikke ga ut
fra at folkevekst gir tilsvarende utslippsvekst. Andre faktorer ma vare vel sa
avgjorende.

Vi ser av Figur 21 at de byene/kommunene som har lavest prosentvise vekst i CO,-
utslippene er spredt ut fra hvor mye den absolutte endringen har vart. Oslo har okt
sine utslipp betraktelig (med 115 tusen tonn CO,-ekvivalenter), men er samtidig av
byene med lavest vekstrate. Pa den annen side har ikke Bodo i mengde okt sine
utslipp sa mye, men ma ha ligget lavt i utgangspunktet og har stor prosentvis gkning.
Sandnes har bade okt lite i mengde og har samtidig lav prosentvis ekning. Mens
Skedsmo pa grunn av Gardermoen-utbyggingen bade har betydelig okt mengde og
stor prosentvis vekst. Alt 1 alt er imidlertid hovedtendensen en linear sammenheng
slik at minst mengdeokning henger sammen med minst prosentvis okningen 1 CO,-
utslipp fra veitrafikk — og omvendt.

® Stavange
Trondheim
®Sandnes
Asker Beerum
Oslo
Tansberg
Drammen Larvik -
| Sandetjord Kristiansand
g Tromsg
N| Skien Porsgrunn
0] Arendal
(5] s Alesund
- arpsborg
2
Fredrikstad
=
s~ Bergen
®Bodg
® Skedsmo
svekst ]
Figur 19: Inntektsvekst gir mindre vekst i COz-utslipp fra vei
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Figur 20: Folkevekst mot vekst i COz-ntslipp fra vei
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Figur 21: Utslippsendring som funksjon av mengde utslipp CO2 fra vei
Ser vi pa CO,-utslippene per capita sier det seg selv at det er de folkerike
kommunene som kommer gunstig ut. Av enkeltindikatorer for drivkrefter er det
utpendlingsfaktoren som slér sterkest ut. Det vil si at byer/kommuner med lavest
utpendlingsgrad ogsa har lavest CO,-utslipp per capita. Av Figur 22 ser vi at det er
Tromse, Trondheim, Bode og Oslo som bade har lavest utpendlingsandel og lavest
utslipp per capita, Asker og Skedsmo er i den motsatte enden av skalaen med bade
hoy utpendlingsandel og hoye utslipp. Mens kommuner med fzrre utpendlere men
likevel stor gjennomgangstrafikk fra europaveier (Porsgrunn, Tonsberg og Larvik)
samtidig har heye utslipp per capita.

®5)o ¥ TronlTromsg

®Bodo
Stavanger
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Figur 22: Utpendling fra kommunen mot COy fra vei per capita
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Figur 23: Reiselengde med bil og klimagassutslipp per capita

Figur 23 viser ikke uventet en korrelasjon mellom bilbruk — i form av kjorte
kilometer som bilferer - og utslipp. Vi ser at det er de fire storste byene — og Tromse
- (der Trondheim i figuren er ’gjemt bak”) som kommer i den positive kvadranten
med korteste reise med bil og minst klimagassutslipp per capita. Vi ser ogsa at det er
relativt stor spredning mellom byene, og dessuten at enkelte byer har relativt hoyt
snitt nar det gjelder kjorelengde og har samtidig lave utslipp per innbygger (Bode og
Skien). Det kan vare flere arsaker til slike resultater. Enkelte byer er eksempelvis
preget av stor gjennomgangstrafikk. Skedsmo er tidligere nevnt. Men her kan ogsa de
tidligere nevnte svakhetene ved de modellberegnete utslippsdataene spille inn.
Sammenhengen ma derfor tolkes med stor forsiktighet.

Det er ogsa andre transportfaktorer som kan forventes 4 pavirke miljotilstanden. I
forrige kapittel pekte vi pa at biltettheten i1 byene kan ha sammenheng med
bilbehovet, selv om vi ogsa kan ane en frakobling mellom inntekt og det a ha eller eie
bil — bilholdet — og det 4 bruke den. Arsaksforholdet kan ogsi vare uklart. Om det er
biltettheten som bidrar til mer bilbruk eller om hoy biltetthet kommer som en folge
av storre bilbehov er usikkert.

5.6 Tettstedskvaliteter for miljgvennlig bytransport

I miljgbolken eller miljgindeksen har vi ogsa med et par uttrykk for fysiske
tettstedskvaliteter, sa som tilgangen til leke- eller rekreasjonsarealer i tettstedet og
andel av tettstedsareal som er nedbygd av transportinfrastruktur som veier og baner.
Siden siste oppdatering for denne indikatorer 1 Statistikkbanken er fra 2005,
presenterer vi ikke her noen sammenhenger med miljo- og transportfaktorer som
stort sett ellers er fra 2009.
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Tabell 5:Andel av tettstedsareal nedbygd

av transportinfrastrutur

Indicator: transinfr i

best B&rum

worst  Bergen

Rank 19 for Tromso

Rank Points

1 12.7
13.4

3 13.8

4 14.6

L 14.7

b 14.8

7 15.2

8 15.3

9 15.4

10 15.6

1 15.8

12 15.8

13 15.9

14 16

15 16.1

16 16.5

17 16.7

18 16.9

19 17

20 17.4

21 17.7

tett

Points
1000
848
77
611
600
576
495
473
462
416
387
385
365
353
325
243
209
174
154
59
0

Country
Barum
Asker
Trondheim
Fredrikstad
Sandefjord
Skedsmo
Arendal
Skien
Sarpsborg
Larvik
Oslo
Porsgrunn
Mesund
Tonsberg
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Stavanger
Drammen
Sandnes
Tromso
Bodo
Bergen
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Tabell 5 viser kommunenes fordeling der Asker,
Berum og Trondheim kommer ”’best” ut med bare
13-14 prosent av tettstedsarealet sitt nedbygd av
veier og baner, mens i den andre enden er Bergen,
Bodg, Tromse og Sandnes med rundt 17 prosent.
Oslo er som vi ser i en mellomposisjon. Men alt 1 alt
er ikke forskjellene betydelige. Bivariate
sammenhenger viser interessant nok at denne
indikatoren korrelerer positivt med tetthet (andel
innbyggere som bor tett (ut fra tettsteds-
definisjonen), men den korrelerer negativt med
urbaniseringsindikatoren (andel innbyggere som bor
1 sentrumssoner). Dét kan forklare de suburbane
Asker- og Barum-bygdenes hoye skar pa denne
indikatoren.

I internasjonale bymiljoindikatorer er det ofte med
en indikator for ’green areas’ i byen. Omfanget av

rekreasjons- eller lekearealer per tusen innbyggere i
tettstedet (en KOSTRA-indikator) er det naermeste

vi kommer en slik indikator. Figur 24 viser sammenhengen mellom denne og
indikatoren som viser byens urbaniseringsgrad. Det er en av de drivkreftene som i
aller storst grad pavirker hvor mye rekreasjonsareal det er per tusen innbyggere 1

byen.
®* Kristiansand
-
*BaeruBode
Sandnes
Drammen
= Skedsmo
s Sarpsbor
= P 2 Stavange
3 ~ . nsb Bergen
K ®Sandefjord Larvik nsoberg
®*sSkien
*poreAlesund
®Arendal :r = *Tromso
sentritettsted —

Figur 24: Urbaniseringsgrad mot tilgang til rekreasjonsarealer i tettstedet

Som vi ser er det mange byer som bade er av de mest urbaniserte samtidig som de
har relativt sett god tilgang pa rekreasjons- og lekeareal innenfor tettstedet. Det
gjelder eksempelvis Kristiansand, Bode og Barum (for denne indikatoren mangler vi
data fra Oslo, Fredrikstad og Trondheim). Bade Skedsmo, Stavanger og Bergen har
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en relativt sett hoy urbaniseringsgrad (andel av tettstedet som bestar av sakalte
sentrumsomrader), men har mindre tilgang pa rekreasjons- og lekearealer.
Kommuner som Arendal, Skien, Asker, Sandefjord og Sarpsborg skarer svakt langs
begge disse to indikatorene. Interessant nok er det ingen som har god tilgang pa
rekreasjonsomrade i tettstedet og som ikke har sentrumsomrader innenfor sine
tettstedsomrader. Det skulle indikere at det er fullt mulig bade 4 kunne ha urban og
samtidig en gronn bystruktur.

Utover denne indikatoren for rekreasjonsomrader i tettstedet, mangler vi gode
indikatorer for byens ovrige miljokvaliteter: sammenhengende omrader uten store
barriereeffekter (lite fragmentert av for eksempel transportinfrastruktur); biologisk
mangfold og lignende. I statistikkbanken er sist oppdaterte data pa kommuneniva om
areal nedbygd av transportinfrastruktur (veier og baner) fra 2005. I snitt utgjor
transportinfrastruktur rundt en seksdel av tettstedsareal, mens bygninger utgjor
omtrend en tidel. Rundt en femdel er uklassifisert, men bestir for en stor del av
parker og andre grontomrader. 2 Vare indikatorsammenhenger viser at indikatoren
for andel av tettstedsareal som er nedbygd av transportinfrastruktur er storst i de
minst urbane kommunene med hoy biltetthet og biltilgang og ferrest fotgjengere.

5.7 Konklusjon: de stgrste problemene, men ogsa starst
potensial i storbyene

Transportutslippene i en by henger for en stor del sammen med folketallet — hvor
mange innen byomradet som bidrar til utslippene. Det innebazrer ogsa nar det gjelder
lokale miljoproblemer, stoy og luftforurensning, at overskridelser av terskelverdier og
antall eksponert for miljoproblemene blir storst i de mest folkerike byomradene.
Transportens miljobelastninger er storst der det totalt sett kjores mest pa veiene og
der det kjores flest kilometer sammenlagt med bil. Paradokset er at det er
byregionene med de storste lokale miljobelastningene, som har de mest miljovennlige
mobilitetsmonstrene og transportlesningene. Det avgjorende er selvfolgelig om
vurderingene dreier seg om totalt omfang og totale mengder utslipp eller utslipp per
capita innen samme region. Pa samme mate som det ikke er uvesentlig at Kinas
utslipp vokser totalt sett, selv om utslippene per kineser fremdeles er forsvinnende
liten i internasjonal sammenheng, er det vesentlig 4 registrere det totale omfanget av
transportens utslipp og belastninger nar det gjelder for eksempel Oslo. En by som
ellers er i en helt sermerket stilling nar det gjelder miljovennlige transportlesninger.

Det som imidlertid er verdt 4 merke seg er de endringene som kan registreres nar det
gjelder transportens klima- og miljoutslipp. P4 nasjonalt niva gar bade transportens
partikkel- og nitrogenoksidutslipp ned. Denne nedgangen kan bade tilskrives
pigedekkavgift i de storste byene og politiske standardkrav (som ligger utenfor
norske forhold) rettet mot bilindustrien for bedre kjoretoyteknologi. Men
transportens klimagassutslipp vokser, spesielt pa grunn av at mer gods fraktes over
lengre avstander. Samtidig har vi sett at selve veksten 1 veitransportens
klimagassutslipp er minst i de storste byene. Ved 4 se pa enkelte sentrale
samfunnsmessige sammenhenger — eller drivkrefter bak — som det er nzrliggende a
koble denne veksten til, har vi sett noen interessante tendenser. For det forste er det
minst vekst i klimagassutslippene der det er storst folkevekst For det andre er det
minst vekst i utslippene og samtidig laveste utslipp per capita i byene med hoyest

28 http://www.ssb.no/vis/emner/01/01/20/arealbruk /main.html
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urbaniseringsgrad. For det tredje er det minst vekst 1 klimagassutslipp der det er
hoyest inntektsvekst. Med andre ord — folkevekst i storbyene og okt urbanisering er
gunstig for 4 fa fram klimakutt. Mer overraskende er det kanskje at det ikke er
inntekts- eller la oss si velstandsutviklingen, som har fort til okte utslipp fra
veitransport. Det er verken 1 byene med storst inntektsvekst, eller med hoyest
inntektsnivd — og heller ikke utdanningsniva for den saks skyld - som har den storste
utslippsveksten eller de hoyeste utslippene per capita.

Igjen kan det vaere interessant 4 merke seg hvilke byer som ligger “under” eller
“over” regresjonslinjen, det vil si hvilke som i forhold til folketall har en bedre eller
darligere miljotilstand som felge av trafikk enn det en kunne forvente. Bergen og
Skedsmo ser vi kommer langt under, mens byer som Trondheim, Tromse, Stavanger
og Bodo skarer bedre enn folketallet skulle tilsi. Ogsa fra andre sammenhenger er det
kjent at Bergen sliter med spesielt hoye utslipp fra trafikk, mens Skedsmo som nevnt
er belastet med stor gjennomfartstrafikk.

Index Transport Bpdn
Tromsg
best Oslo Sandnes cani
worst Sandnes _ Stavanger
Eank 3 for B?rgen Sandeﬁmquﬁlad Trondheim
ank Points  Country Alesund
1 752 Oslo
2 640 Tromso
3 b3z Bergen P”ﬁ&?ﬂ.“
4 505 Trondheim ‘Beerum
h 464 Kristiansand Arenldall
6 454 Stavanger Larvin == ===
7 77 Alesund LI
8 380 Asker
9 379 Tonsberg
10 377 Drammen
11 343 Bodo
12 321 Ba&rum
13 318 Sandefjord #Skedsmo
14 300 Skedsmo [}
15 290 Fredrikstad S
16 278 Arendal 2
17 272 Porsgrunn
18 263 Larvik Bergen
19 256 Skien
20 253 Sarpsborg
21 23 Sandnes Oslo

enaden i alt N
Figur 25: Mifjoindekesen nt fra folketall

Til slutt i dette kapitlet skal vi se pd sammenhengene mellom de aggregerte indeksene
for miljeindikatorer og transportfaktorer. Vi ser igjen at Oslo kommer best ut
transport og darligst pa miljo — fordi miljetilstand nedvendigvis ma males i absolutte
mengder, i konsentrasjoner og overskridelser av terskelverdier, ikke bare ut fra
gjennomsnittsmal per innbygger. Mens Bergen som nest storste by ikke kommer best
ut nar transport. Tromso er 1 en sarstilling som har god ytelse bade nar det gjelder
transport og milje. Ogsa Trondheim, Kristiansand og Stavanger har relativt sett gode
utslag langs begge dimensjonene. De ovrige byene ligger stort sett som forventet
miljomessig, gitt deres verdier pa transportindeksen.
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Fignr 26: Miljoindeks og transportindeks
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6 Indikatorer for politikk og planlegging for
miljgvennlig bytransport

Resultatindikatorer for hvor godt planlegging og politikk faktisk virker har lenge vert
et hovedanliggende innenfor indikatorutvikling. Det er derfor avgjorende med
informasjon og kunnskap om resultatene, det vil si om hvilke typer virkemidler og
tiltak som innfrir enskete mal. I de foregaende kapitlene har vi sett naermere pa hva
som er de bakenforliggende drivkreftene for bytransporten, hva som utgjor selve
omfanget av og maten bytransporten foregir pa, og hvilke miljgendringer som
bytransporten forarsaker.

Malinger og bruk av indikatorer har for en stor del vart begrenset til disse beskrivende
indikatorene — som registrerer og rapporterer om utviklingstrekk og tilstand. Et
velutviklet indikatorsett vil na stadig mer legge vekt pa ogsa a inneholde indikatorer
for politisk innsats eller ytelse performance’), i form av resultatindikatorer som
nettopp viser i hvilken grad forespeilte resultater er oppnadd.

Blant slike resultatindikatorer star indikatorer for avstand-til-malet— (distance-to-
target’) 1 en sarstilling. Det forutsetter at politiske avtaler og intensjoner er framsatt
med klare, som regel tallfestete (kvantitative) mal innenfor nermere spesifiserte
tidsrom — i form av eksempelvis niva pa utslippsreduksjoner, feerre overskridelser av
terskelverdier, opprettholdte miljokvaliteter, faerre eksponert for ulike
miljobelastninger fra transport. Fra trafikksikkerhetsfeltet har vi for eksempel den
sakalte nullvisjonen, som innebzrer det ultimate malet om ingen trafikkdrepte.
Tilsvarende eksakte mal for transportens miljobelastninger er i mindre grad
formulert. I forurensningsloven er det terskelverdier for utslipp av nitrogenoksider
og partikler. Et maksimalt antall dager arlig med overskridelser av visse verdier er
tillatt for helsemyndighetene skal gripe inn. Overskridelsesgrensene gjelder naturlig
nok uvavhengig av kilde, det vare seg fra transport, husholdninger (for eksempel
vedfyring) eller fra industri. P4 klimaomradet er det gjennom Stortingets klimaforlik
fra januar 2008 formulert mal om sakalt klimaneytralitet — som vil si at
klimagassutslippene skal reduseres minst med omfanget av selve utslippene fra
basisaret 1991 innen 2030. Siden det totale utslippet av klimagasser fra transport var
om lag 10 millioner tonn CO,-ekvivalenter 1 1991, betyr det at utslippsreduksjonen
minst skal tilsvare utslippene 1 forhold til referansebanen fra 1991. Det innebarer at
klimagassutslippene fra transport skal reduseres med 2,5-4 millioner tonn CO,innen
2020 (NTP 2012). Med tallfestete mal for transportens miljobelastninger blir det
mulig 4 vurdere avstand-til-malet og etter hvert differensiere ut fra ulike sektorer,
transportformer — og kanskje ulike transportbrukergrupper, enkeltbyer og —regioner.
Pa samme mate som det er mulig 4 beregne eksempelvis karbonfotavtrykket for den
enkelte, for hver reise, hver by og hvert land.

Som vi har sett ved gjennomgangen av transportens miljoindikatorer, er imidlertid
overskridelse av lov- eller forskriftsregulerte terskelverdier ikke sa utbredt 1 norske
byer (jf Figur 16: NO,-overskridelser 1 storbyene, 2003-2010). Det gjelder bare 1 et
fatall byer. Og da vil det oftest vare snakk om alvorlige situasjoner, og det kan derfor
stort sett regnes som et noksa beskjedent krav a klare 4 overholde. Det er nok a
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huske at da Bergen opplevde sin akuttsituasjon med solide overskridelser av grensene
for NOx-utslipp vinteren 2010, ble byen samtidig karakterisert som en av Europas
mest forurensete byer. Som Folkehelseinsituttet har papekt, vil det for
helsetilstanden 1 en befolkning vare arsmiddelverdier som er mest avgjorende, ikke
antall timer med spesielt hoye verdier (Strand m.fl 2010a). Bedre mal for
konsentrasjoner (per kubikkmeter ved malestasjonen) og antall personer som
eksponert for ulike typer miljobelastninger, ville derfor vare et bedre dekkende mal —
og som det vil veere mulig 4 formulere klare reduksjonskrav og etter hvert
“nullvisjoner” for.

Det kan vare mal som ikke bare retter seg mot miljotilstanden, men ogsa direkte mot
transportfaktorer som blant annet type drivstoff. Slik har for eksempel EU 1 sin
hvitbok om transport viren 2011 eksplisitt formulert malet om at europeiske byer
ikke skal ha karbonbaserte kjoretoy innen 2050, og bare en tredel slike diesel- eller
bensinbiler innen 2030. Sa vidt vi kjenner til, er tilsvarende mal enna ikke formulert
for noen norske byer. Det som imidlertid er formulert, er at transportutfordringene
for 4 mote den forventete befolkningsveksten i Oslo-regionen fullt ut skal tas med
miljovennlige transportformer — kollektivtransport, sykkel og gange (Avinor m.fl.
2012). Dette er et politisk mél det er mulig konkret 4 kunne teste framover —
gjennom blant annet pavisning av sammenhengen og en parallell utvikling mellom
folkevekst og vekst i andeler kollektivreisende, syklende og gaende. Den ultimate
forutsetningen her er selvfolgelig at slike sammenhenger vil fore til reduserte
miljobelastninger og klimagassutslipp.

6.1 Planlegging og politiske mal gis ofte kvalitative
uttrykk

Nir det gjelder indikatorer for politikk og planlegging for miljovennlig bytransport,
viser det seg at det ikke umiddelbart er en rekke gode kvantitative mal tilgjengelig.
Studier av planlegging og lokal politikk er for en stor del basert pa kvalitativ
metodologi — ikke minst fordi fyllestgjorende studier av planleggingsprosesser og
politiske prosesser primart kan gjores i form av kvalitative data — gjennom
klassifisering og kategorisering, sammenligning og evaluering — som ikke enkelt kan
tallfestes og spesielt ikke ved bruk av en kontinuerlig skala. Mye planlegging og
politikk kan best karakteriseres gjennom selve eksistensen av og iverksettingen av en
plan eller et tiltak. Karakteristisk vil for eksempel en bys klima- og transportpolitiske
innsats vare preget av om det faktisk finnes en kommunal klimaplan — eller ikke. Og
1 neste omgang av hva - hvilke tiltak og prioriteringer - den inneholder. Gjennom
komparative case-studier av flere byer er det ogsa mulig a foreta kvalitative
sammenligninger for a kunne evaluere enkelte byers politikk og planlegging som god,
bedre eller best, ssmmenlignet med seg selv over tid eller i et samtidig blikk, med
andre byer.

Det sier seg selv at slike kvalitative karakteristika og sammenligninger ikke kan
innpasses i et kvantitativt basert indikatorsett. Det er liten vits i 4 “maéle” om en by
har en klima- og transportplanstrategi gjennom en dikotom (todelt) variabel med
verdi én eller null. I indikatorsammenheng er imidlertid slike kvalitative case-studier
av stor verdi, nettopp fordi det er mulig 4 kunne vurdere om indikatorsettets funn
samsvarer med hva en kvalitativ analyse finner. Med andre ord er
metodetriangulering — metodemiksing med bade kvantitative og kvalitative data og
analyser — hoyst aktuelt ogsa for 4 kunne ”herde” funn gjort fra hver av metodene
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respektivt. Som det ofte uttrykkes — kvantitativ metode gir nedvendig oversikt mens
kvalitativ metode skal gi bedre innsikt.

6.2 Indikatorer i Nasjonal transportplans malstruktur

Som vi har vart inne p4, er det innenfor Nasjonal transportplans malstruktur
formulert fire ezappemdil med tilhorende indikatorer innenfor miljofeltet (Avinor m.fl
2010b). Enkelte av disse er tallfestet slik at det er mulig 4 formulere hvor langt det er
igjen for maloppfyllelse — avstand til malet. Det gjelder for transportens
klimagassutslipp, som konkret er tallfestet til en reduksjon pa 2,5-4 millioner tonn CO ,-
ekvivalenter innen 2020. For lokale utslipp fra transport som NOx, er ikke malet
tallfestet — det er bare snakk om a ’redusere”. Heller ikke de andre etappemalene er
det formulert eksakte maltall for - det skal males i arealomfang, antall inngrep eller
antall loste malkonflikter, o.1,, men det er ikke formulert grense- eller terskelverdier
eller presentert indikatorer som er direkte og lett tilgjengelige forelopig. Med slike
indikatorer pa plass, vil det imidlertid vzare lett 4 folge utviklingen og se om malet om
reduserte utslipp og belastninger faktisk nas.

Tabell 5: Malstruktur miljoomradet, Nasjonal transportplan

Milje
M1 Bidra til at transportsektoren M1.1 Utslipp av klimagasser fra transportsektoren malt i CO2-
reduserer klimagassutslippene med 2,5-4 | ekvivalenter samlet og pr sektor

mill tonn CO2-ekv i forhold til forventet
utslipp i 2020 og redusere NOx- M1.1 Utslipp av NOx fra transportsektoren og pr sektor
utslippene i sektoren

M2 Bidra til & oppfylle nasjonale mal for M2.1 Antall bosatte | omrader utsatt for timemiddelkonsentrasjoner
lokal luftforurensning og stoy av NO2 over nasjonalt mal (150pg/m3 maks 8 timer pr ar)

M2.2 Antall bosatte | omrader utsatt for
degnmiddelkonsentrasjoner av svevester (PM10) over nasjonalt
mal (50ug/m3 maks 7 dager pr ar)

M2.3 Steyplageindeks

M2.4 Antall personer utsatt for et innendors degnekvivalent
steyniva over 38 dB.

M3 Unnga inngrep i vernede M3.1 Antall daa inngrep i eller naerfering til nasjonalparker, og
naturomrader, ivareta viktige gkologiske landskapsvernomrader og naturreservater.

funksjoner og begrense inngrep i M3.2 Prosjekter med meget stor negativ konsekvens for

vernede kulturminner/-miljg, verdifulle naturmilje, kulturmilje og landskapsbilde.

kulturlandskap og dyrket jord M3.3 Antall utbedrede registrerte konflikter mellom transportnettet

og biologisk mangfold og vann

M 3.4 Antall inngrep i vernede eller foreslatt vernede
kulturminner/-miljger

M3.5 Antall daa dyrket jord til transportformal

M3.6 Inngrep i kulturlandskap av nasjonal og regional verdi

M4 Hindre eller begrense miljgskade M4.1 Omfang og miljgkonsekvenser av akuttutslipp av olje eller
som faelge av akutt forurensning i norske andre kjemikalier innen transportsektoren.

havomrader eller pa norsk territorium
M5 Bunnsedimenter som er forurenset M5.1 Areal som er ryddet og masser som er fiernet
med helse- og miljgfarlige kjemikalier
skal handteres slik at fare for ny
forurensning ikke oppstar.
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6.3 Indikatorer for miljgvennlig bytransportpolitikk

Det finnes likevel enkelte lett tilgjengelige tall (gjennom KOSTRA-systemet) som kan
brukes. Det gjelder for eksempel hvor mye den enkelte kommune, og spesielt hver
fylkeskommune (som har et hovedansvar for veier og samferdselstiltak i en region),
faktisk bruker til samferdsel, gjennom eksempelvis lopende driftsutgifter per capita.
Samtidig er det apenbart at regnskapstall 1 liten grad gir noen god indikasjon pa
faktisk maloppnaelse eller resultater. Kostnadseffektiviteten til de tiltakene eller
planleggingsgrepene en by eller kommune setter 1 verk, vil matte fokusere pa klare
miljokvaliteter per krone — eller kanskje gjennom ulike former for kommunal
tilrettelegging per innbygger. Regnskapstall for hvor mye som er brukt til samferdsel
viser bare til innsats eller ’input’, og er derfor lite egnet som uttrykk for ’output’ eller
‘outcome’ av selve tiltaket - det vil si et mal pa om det faktisk nytter, og om en i det
hele tatt naermer seg politiske malsettinger om redusert miljobelastning fra
bytransport.

Vi har imidlertid tilgang pa enkelte ytelsesindikatorer. Vi har KOSTRA-mal for antall
meter gang- og sykkelveier med kommunalt driftsansvar per capita, og andel av
kommunale veier med lavere fartsgrense enn 40 kzlometer i timen (et tiltak som bade
regnes som et miljo- og et trafikksikkerhetstiltak). Indikatoren andelen av
befolkningen med gods kollektivtilbud — minst fire avganger per time og maks 1 km til
holdeplass/stasjon — har vi fra RVU. Den kan ogsa ses som et resultat av og detfor
en indikator pa en villet politikk 1 byen. Nar det gjelder andel znnfartsparkeringsplasser
per innbygger, ma det sies at dette kan vare hoyst diskutabelt som et miljotiltak.
Riktignok viser det kommunens satsing pa a legge til rette for at det kan parkeres ved
stasjoner for a kunne gjore det letter 4 ta i bruk kollektivtransport videre. Samtidig er
det fullt mulig at disse parkeringsmulighetene ogsa ”ogsa tar imot” en del av de som
bor i nerheten og som ellers ville ha gatt eller syklet.

Tabell 7 viser indikatorer for politisk innsats som vi har kunnet fa fram, basert pa at
data har vert lett tilgjengelig og veart registrert for alle byene/kommunene.

Tabell 6: Indikatorer for politiske tiltak

Gang- og sykkelsti per innbygger km/cap | SSB/IKOSTRA

Gang- og sykkelsti (kommunalt ansvar) - lengde Km SSB/IKOSTRA
~ Andel kommunale veier med fartsgrense <40km % SSB/KOSTRA
E Andel innfartsparkeringsplasser/cap % SSB/IKOSTRA

Andel av befolkningen med godt kollektivtilbud % RVU

Netto kommunale driftsutgifter til samferdsel Kr SSB/KOSTRA

Brutto investeringsutg, samferdsel, i prosent av totale brutto inv.utgifter | % SSB/KOSTRA

Det som imidlertid szrlig mangler er indikatorer for hvor effektive eller
virkningsfulle ulike plan- og politiske tiltak faktisk er, ikke minst 1 form av konkrete
(tallfestete) indikatorer for avstand-til-mdilet. Det burde kunne for eksempel vart mulig
for hver av byene/bykommunene 4 bryte ned milet fra NTP om 2,5-4 millioner
tonns reduksjon av klimagassutslipp fra transport, til maltall pa byniva. Det kunne
enkelt vaert basert pa eksempelvis innbyggertall.

Andre aktuelle kvantitative indikatorer som ville kunne uttrykke noe om resultatene
av planlegging og politikk, vil for eksempel vaere omfang av ulike typer nedbygd areal
(blant annet landbruksjord, kulturlandskap, uberort natur) til transportformal, antall
planleggingskonflikter i form av zznsigelser til inngrep og utbyggingsplaner for
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transport, o.a. Slike indikatorer er imidlertid ikke lett tilgjengelige i dag, men skulle 1
prinsippet lett kunne registreres for bykommunene (eksempelvis gjennom KOSTRA-
systemet).

Figur 27 og Figur 28 viser enkelte klare sammenhenger pa at transportpolitisk innsats
pa et felt har mobilitetspavirkende kraft. Forst (Figur 27) ser vi sykkelandelen av de
daglige reisene 1 forhold til hvor mye gang- og sykkelsti per innbygger det er i
kommunen. Sammenhengen er som vi set, positivt linear, men likevel med en del
“avvik” fra regresjonslinja. Sandefjord, Tonberg, Kristiansand, Trondheim — og
Asker har langt hoyere sykkelandeler enn deres omfang av gang- og sykkelstier skulle
tilsi, mens Drammen, Sandnes, Alesund og Baerum ligger langt under. Vi har ogsa
sett pd sammenhengen mellom sykkelandeler og andel av det kommunale veinettet
som har mindre enn 40 kilometer 1 timen som fartsgrense — et dpenbart sykkelvennlig
tiltak. Det viser seg at denne sammenhengen er enda sterkere enn antall gang- og
sykkelsti-meter per innbygger, men fordelingen og spredningen av byene i aksekorset
ligner.

'§e§1deﬁord

®Kristiansand o £ Trondheim
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Figur 27: Sykkelandel ut fra gang- og sykkelsts, meter per capita

Vi ser ogsa (Figur 28) at det er en klar og positiv sammenheng mellom hvor godt
kollektivtilbudet er 1 kommunen (mal ut fra andelen som har et ’svart godt” tilbud
som betyr maks 1 km til holdeplass og minst fire avganger 1 timen) og andelen
kollektivreisende i kommunen (begge variable fra RVU). Det er ikke urimelig 4 se
selve kollektivtilbudet i kommunen som en indikator for politisk innsats for a
fremme miljovennlig mobilitet — et godt kollektivtilbud er framfor alt avhengig av
politisk innsats pa omradet. Selv om det er en opplagt sammenheng mellom et godt
kollektivtilbud og andelen kollektivtransportbrukere, er den like fullt ikke helt
entydig, slik Figur 28 viser. Her illustreres bade hvorvidt kollektivtilbudet pavirker
kollektivbruken, samtidig som forskjeller mellom byene nar det gjelder kollektivtilbud
vises. Gronne verdier pa x-aksen innebarer at byen har en relativ hoy kollektivandel;
en verdi over gjennomsnittet for utvalget. Gronne verdier pa y-aksen betyr at en hoy
andel av befolkningen har et kollektivtilbud bedre enn gjennomsnittet for utvalget av
byer. Ikke overraskende skiller Oslo seg ut i positiv forstand. Det har en naturlig
sammenheng med at Oslo har et hoyt folketall kombinert med tett bosetting. Videre
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framgar det at det i hovedsak er de storre byene som har det relativt sett beste
kollektivtilbudet. Oslo, Trondheim og Stavanger er eksempelvis de byene som 1
gjennomsnitt har hoyest ytelse pa indikatoren kollektivtilbud. Pa den nedre delen av
skalaen finner vi Larvik, Arendal, Asker og Sandefjord.
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Fignr 28: Kollektivandel ut fra kollektivtilbudet

6.4 Vanskelig a tallfeste transportens miljgvirkningers
konsekvenser

Generelt gjelder, som det papekes i arbeidet med neste Nasjonal Transportplan, at
det er langt lettere a pavise giennomforingen av et tiltak enn selve ¢ffeksen av tiltaket
(Avinor m.fl. 2012). Enkelte av etappemalene i NTP dreier seg om virkninger for
befolkningen av transportens miljobelastninger (jf Tabell 6). Det gjelder for
eksempel antall bosatte utsatt for ulike konsentrasjoner av NOx, NO,, stoy og
partikler ut over terskelverdiene i nasjonale forskrifter. Disse indikatorene ma
modellberegnes blant annet ut fra trafikktellinger, og er folgelig beheftet med en del
av de tilsvarende usikkerhetene som vi ellers har presentert. I de storre byene er det
imidlertid malestasjoner som registrerer eksakte utslipp av bade NO, og partikler.
Siden dette dreier seg om terskelverdier satt i nasjonale forskrifter (ut fra
Forurensningsloven), er det imidlertid knyttet sanksjoner til overskridelsene — med
andre ord er det pa dette omradet en forpliktende indikatorbruk; det er satt “makt bak
kravene”.

Det har ellers vist seg vanskelig a fa fram gode indikatorer for samfunnsmessige
konsekvenser — av bytransportens miljovirkning , helsemessige konsekvenser for
befolkningen og sxtlig for spesielt utsatte grupper som hjerte- og lungesyke eller
astmatikere og allergikere — eller tvert om: helsegevinster i form av eksempelvis av
okt fysisk aktivitet. I et bredt sammensatt indikatorsett vil omfanget av #afikkulykker i
byen eller kommunen vzare en soleklar indikator 4 inkludere — siden det ogsa er
relativt lett 4 fa tilgang pa data pa kommuneniva for hvor mange som er forulykket
arlig (kommunetallene finnes imidlertid ikke direkte tilgjengelig i Statistikkbanken i

dag).
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Andre samfunnsmessige konsekvenser kan for eksempel vare miljovennlige
transportlesninger som kan fremme byens kulturliv, handels- eller naringsliv for
ovrig. Malinger av slike effekter vil ofte vare knyttet til spesielle forandringer — der
det er mulig a gjennomfore for- og etterundersokelser gjennom case-studier av
spesifikke transportendringer eller nye transportlesninger. Lopende statistikk for 4
male direkte effekter av transportens miljovirkninger er ikke umiddelbart tilgjengelig.
Til dels er arsakskjedene lange og sammensatte og svert sa indirekte. Dessuten er det
vanskelig 4 fastsla eksakt at det faktisk er #zansportens miljovirkninger som forarsaker
den spesielle plagen — eller gevinsten — for byen eller befolkningen som kan
observeres.
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7 Samferdselsdata pa fylkesniva

I vart arbeid skulle vi gjerne hatt data om kollektivtransport tilgjengelig for byer. Det
ville gitt et bredere og mer heldekkende bilde av bytransporten generelt, og som
grunnlag for a sammenligne byene. I mangel av slike data pa byniva, har vi valgt 4
lage et eget kapittel for fylkene. Vi kan fa fram informasjon om sammenhenger og
drivkrefter pa fylkesniva, som det er grunn til 4 anta ogsa vil gjore seg gjeldende pa
byniva. Dette kapitlet kan derfor forstas som et supplement til indikatorsettet for
byer, samtidig som det illustrerer nodvendigheten av 4 ha lignende data pa lavere
niva. Her vil vi foresla indikatorer som er gjeldende pa fylkesnivaet. De skal
synliggjore faktorer som kan ha pavirkning pa transportutviklingen eller vare
indikatorer som gir informasjon om miljovennlig transport. Variablene er strukturert
etter kategoriene drivkrefter, kollektivtransport og skonomi. Innenfor hver kategori
er det igjen undertemaer.

7.1 Drivkrefter pa fylkesniva

Befolkningsmengden i et fylke og det eksisterende potensialet for vekst i
befolkningen er en grunnleggende faktor bak utviklingen av transportomfanget i
omradet. Indikatoren befolkningsmengde viser antall bosatte i fylket. I kombinasjon med
informasjon om tilboyelighet 1 befolkningen til 4 reise representerer indikatoren et
demografisk perspektiv pa drivkrefter. Et stort innbyggertall kan naturlig nok gi et
bedre grunnlag for 4 tilby et tilfredsstillende kollektivtilbud. Samtidig kan det
innebzre at fylket har storre utslipp av klimagasser som folge av at sannsynligvis flere
personer kjorer bil. P4 samme mate kan folketilveksten representere en mulig
drivkraft. Indikatoren folketilvekst i perioden 2000-2009 er valgt for a illustrere at en
sterk okning i folketallet kan skape press pa bade arealbruk og milje. P4 den andre
siden kan folketilveksten gi fylket muligheter til a styrke kollektivtilbudet gjennom 4
fore en fortettingspolitikk.

Husholdningens inntekt etter skatt er en indikator som tidligere gjerne har vart knyttet til
blant annet bilbruk. Inntekt har gjerne sammenheng med bilhold (antall eide biler) og
hvor mye som kjores (kilde). Den gjennomsnittlige inntekten for et fylke kan gi
informasjon om en mulig drivkraft bak det generelle mobilitetsmonsteret i fylket.

Andel av befolkningen bosatt i tettsteder illustrerer arealstrukturen for fylket. En lang rekke
forskningsartikler diskuterer sammenheng mellom bosettingsmenster og bilbruk.
Debatten har omhandlet blant annet om en tettere arealutnyttelse medfoerer kortere
reiser. Newman og Kenworthy (1989) var blant de forste som indikerte en
sammenheng mellom energiforbruk og arealtetthet. I var sammenheng kan dette
vere et relevant aspekt. En arealstruktur som kjennetegnes av desentralisering og lav
arealtetthet kan i storre grad fremme et mobilitetsmonster hvor bilbruk er
dominerende. Dette i motsetning til tett bosetting som kan fremme kortere reiser og
mer bruk av gange og sykkel. I tillegg kan bosettingsmonsteret kan kaste lys over
kollektivtilbudet. En konsentrert bosetting kan bidra til a styrke muligheten for a tilby
et bedre kollektivtilbud. Dermed kan det ogsa bidra til at flere benytter kollektive
transportmidler. Sammenheng mellom bilbruk og kollektivtilbud er godt
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dokumentert. Blant annet viser de nasjonale reisevaneundersokelsene at flere
benytter kollektivtransport nar det er flere avganger og kort avstand til holdeplass.

Sentrumsomradeareal viser hvor mange kvadratkilometer som er sentrumsomrader 1 et
fylke. Som tidligere nevnt defineres et sentrumsomrade etter to krav: Det er et
omrade sammensatt av en eller flere sentrumskjerner og har en sone pa 100 meter 1
omkrets. Dessuten inneholder det tre eller flere ulike hovednaringsgrupper med
sentrumsfunksjoner. Andelen av fylkets befolkning som er er bosatt i
sentrumsomrader er ett mal som kan illustrere arealstrukturen i et fylke. Det er
nerliggende a anta at de som er bosatt i sentrumsomrader, har bedre kollektivtilbud,
bedre muligheter for kortere reiser og bedre muligheter for 4 ga eller sykle.

Antall personbiler per tusen innbyggere gir en oversikt over biltettheten i fylket.
Utfordringen for fylkesdataene er at vi ikke har tilstrekkelige gode data pa fylkesniva
for 4 illustrere mobilitetsmonsteret. Vi har derfor, 1 dette tilfellet, valgt 4 kategorisere
indikatoren som en drivkraft. Biltettheten kan si noe om behovet for 4 bruke bil. Fra
et miljovennlig perspektiv vil det vare positivt med en lav biltetthet.

En beslektet indikator er arlig giennomsnittlig kjorelengde per kjoretgy. Vi har tatt
utgangspunkt i personbiler i alt. Formalet med indikatoren er 4 fa data som, pa et
overordnet niva, gir informasjon om bilbruken. Ut fra et miljoperspektiv ber bade
bilbruk og kjorelengde reduseres.

Antall veitrafikkulykker per 10 000 innbyggere er en indikator som forteller noe om
trafikksituasjonen 1 fylket. Et uttalt mal for samferdselspolitikken er 4 redusere
veitrafikkulykkene. Stortinget har i den forbindelse vedtatt nullvisjonen. Visjonen er
et transportsystem som ikke medferer tap av liv eller varig skade. Vi har i denne
sammenheng valgt 4 ta utgangspunkt i 4 male gjennomsnittlig antall veitrafikkulykker
de siste fem drene. Slik kan vi delvis kontrollere for tilfeldige arlige variasjoner.
Likevel kan det vare problematisk 4 knytte denne indikatoren til drivkrefter. Pa den
ene siden kan ulykker fungere som en push-faktor for a gjennomfore
trafikksikkerhetstiltak. Pa den andre siden har veitrafikkulykker et komplisert
arsaksforhold, hvor ansvarsforholdet er fordelt pa flere aktorer.

7.2 Kollektivtransport

Indikatoren &ollektivreiser per capita gir tall for antall kollektivreiser med buss for
tylket. Denne variabelen forteller noe som bruken av klima- og miljevennlige
transportmidler, og bor vare en sentral del av en miljoindikator.

Kollektivreiser per capita kan saledes gi informasjon om kollektivbruken i fylket og
dermed vare en sentral del av miljovennlig transport. Dette er ogsa en indikator som
vi ideelt sett skulle hatt oversikt over pa byniva. En sammenligning av de ulike
byenes kollektivreiser ville gitt et verdifullt bidrag til 4 illustrere grader av
miljovennlig bytransport. Indikatoren gir imidlertid ikke oversikt over bruk av bat og
bane, som utgjor en viktig del av transportsystemet 1 flere fylker.

En annen indikator er hvor langt innbyggerne reiser med buss. Passasjerkilometer per
innbygger viser reiselengden. Denne indikatoren forteller dermed om den totale
reiselengden som arlig gjennomferes, og bor ses 1 sammenheng med antall
kollektivreiser
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Kollektivtilbud

Antall setekilometer for buss per innbygger viser antall sitteplasser multiplisert med
kjorelengde i rute. Dette er deretter dividert pa antall innbyggere 1 fylket. Indikatoren
viser dermed ruteproduksjonen og gir oversikt over kollektivtilbudet.

Busstimer per innbygger kan, sammen med setekilometer, gi et mer utfyllende bilde
av kollektivtilbudet. Setekilometer gir oversikt over produksjonen i lengde, men det
er ogsa viktig 4 avdekke hvordan transporten fordeles i et tidsperspektiv. Busstimer
kan gi et bilde av produksjonen 1 tid og er spesielt viktig for kollektivtransport i by
som gjerne har lavere niva pa setekilometer.

Dkonomi

Okonomiske indikatorer reflekterer rammevilkér og satsing pa kollektivtransporten.
Slike aspekter kan ses pa som 1 forlengelsen av indikatorer for politikk og planlegging
1 en DPSIR-modell. Tanken er at data over fylkeskommunens ekonomi og
investeringer kan bidra til a gi et utdypende bilde av transportsituasjonen i fylket. For
at kollektivtransporten kan kjennetegnes av hoy kvalitet er det nedvendig med god
framkommelighet og hoy frekvens. Dette forutsetter blant annet store investeringer
og betydelige tilskudd til drift (Strand m.fl. 2010b). Likevel vil det ikke vare noe
fasitsvar for hva som er et optimalt nivd. Forutsetningene vil variere mellom fylkene.

Ved a sammenstille billettinntekter per reise og offentlige kjop per passasjer kan vi fa
en oversikt over hvor mye fylkeskommunen ma betale per reise (tilskudd). Denne
indikatoren kan si noe om ekonomiske forutsetninger med tanke pa kollektivtilbudet
ved 4 illustrere kostnadene ved 4 drive kollektivtransporten.

I Tabell 8 presenterer vi vart samlede indikatorsett for fylkene.

Tabell 7: Indikatorer for miljovennlig transport pa fylkesniva

Tema Indikator Enhet Datakilde
Demografi Befolkningsmengde Antall ssb/befolkning
Folketilvekst 2000-2009 Prosent ssb/befolkning
Dkonomi Inntekt etter skatt. Alle husholdninger Kroner. Gjennomsnitt
Arealstruktur Andel av befolkningen bosatt i tettsteder Prosent ssb/befolkning
Y Andel bosatte i sentrumsomrader Prosent ssb/befolkning
“é Biltetthet Antall personbiler pr. 1000 innbyggere Antall SSB/sam ferdsel
f:f Bilbruk Arlig gjennomsnittlig kjorelengde bil Km SSB/sam ferdsel
@) Trafikkulykker Antall veitrafikkulykker per 10 000 innbyggere  [Antall SSB/sam ferdsel
Reiser Kollektivreiser per innbygger Antall ssb/kollektiv
‘g Passasjerkilometer per innbygger Km ssb/kollektiv
% Tilbud Antall setekm. for buss pr. innbygger Antall ssb/kollektiv
o Busstimer per innbygger Timer ssb/kollektiv
Brukerfinansiering  [Billettinntekter Kroner ssb/kollektiv
Okonomi | Offentlig finanisering| Offentlig kjop per passasjer Kroner ssb/kollektiv

7.3 Forskjeller mellom fylkene

Vivil i det folgende framstille utvalgte indikatorer som kan illustrere status og
sentrale forskjeller mellom fylkene nar det gjelder miljovennlig transport.

Folkevekst i fylkene

Fokevekst er en opplagt transportgenerende drivkraft. Figur 29 viser folketilveksten i
tylkene mellom 2000 og 2009. Akershus og Oslo skiller seg ut med relativt storst
folketilvekst. Noen fylker har ogsa fatt en relativ reduksjon. Dette gjelder Finnmark,
Nordland og Sogn og Fjordane. Ifolge SSB kan en forvente at en slik trend vil
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fortsette. Eksempelvis viser befolkningsprognosene at Oslo, Akershus og Hordaland
er de fylkene som vil ha storst okning i folketallet innen 2030.

Folketilvekst 2000-2009
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Fignr 29: Folkevekst i fylkene 2000-09. Kilde SSB befolkning

Kollektivtransport

Figur 29 presenterer et uttrykk for kollektivbruken (med buss) i fylkene. Oslo og

Akershus skiller seg, naturli

g nok, ut. Det har ssmmenheng med at Oslo erien

serklasse nar det gjelder kollektivtilbud. Derimot kan det veare interessant 4 se
nzrmere pa forskjeller mellom de andre fylkene. Det framgir at det er flest
kollektivreiser i de storste fylkene som Oslo og Akershus, Ser-Trondelag og
Hordaland. Innbyggere i Finnmark, Ostfold og Telemark har ferrest reiser per

innbygger.
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Figur 30: Kollektivreiser per innbygger fordelt fylkesvis. Kilde SSB Kollektivtransport
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Figur 28 viser fordelingen av brukerfinansiering og offentlig finansiering av
tylkesinterne kollektivreisene med buss. Det ma papekes at enkelte fylker mangler i
SSB sitt register, og er derfor ikke inkludert 1 figuren. Kostnadene for reisene og
niviet pa fylkeskommunalt tilskudd varierer mellom fylkene. Sogn og Fjordane
betaler eksempelvis betydelig mer i offentlig kjop per passasjer sammenlignet med
Oslo og Akershus. Fylkeskommuner med spredt bosetting og lav kollektivandeler har
hoyest fylkeskommunal betaling (Aarhaug m.fl. 2012).
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Figur 31: Billettinntekter og offentlige kjop per passasjer i 2010. Kilde SSB Kollektivtransport

Oppsummert har vi 1 dette kapitlet vist til vesentlige indikatorer for miljovennlig
bytransport som vi forelopig bare har data for pa fylkesniva, ikke pa byniva. Vi har
sett at det er betydelig variasjon mellom fylkene blant annet nar det gjelder
kollektivreiser per innbygger og 1 offentlig finansiering av kollektivtransporten. Det
sier seg selv at kollektivtransport er en nekkelfaktor for mer miljovennlig
bytransport. Mye data om kollektivsystemets kapasitet og utnyttelse, utviklingstrekk
og endringer, finnes 1 transportselskapene, og presenteres pa fylkesniva, blant annet
gjennom Statistikkbanken. Bedre tilgang til data for kollektivtilbudet og —reisene,
kapasitet og utnyttelse, pa byniva vil derfor vare vesentlig for videre
indikatorutvikling for miljovennlig bytransport framover.
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8 Indikatorarbeidet i storbyene

De fire storste byene — Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger — skiller seg fra de andre
omradene i Norge, ikke bare pa grunn av forskjeller i befolkningsmengde, tetthet og
reiseavstander, men naturligvis ogsa ut fra en langt mer omfattende og sammensatt
styringsstruktur. Storbyene har tilgang til storre datamengder, og ikke minst flere
muligheter til 4 utfore undersokelser for a samle inn data som berorer miljovennlig
bytransport. Det har derfor vart et ledd i dette prosjektet a underseke hva storbyene
utretter med hensyn til kartlegging og indikatorarbeid — hvilke tiltak de gjor og hva
det kan fore til for utvikling av miljovennlig bytransport. Indikatorene presentert
tidligere 1 denne rapporten, gir ikke hele bildet av hva som skjer innen miljovennlig
transport i de fire storste byene 1 Norge. Dette kapitlet gir en kvalitativ oversikt over
hva som er gjort i storbyene pa dette feltet, og hvilke planer byene har for framtida.

Det har vart en sentral oppgave a vurdere hvilke type data relatert til miljovennlig
storbytransport som kan bade vare relevante som indikatorer og som er tilgjengelig
og hvilke prosjekter byene er involvert 1 som, for eksempel prosjektet ’Framtidens
byer’, hvor alle storbyene deltar. Utgangspunktet for arbeidet med de fire byene var a
undersoke om det eksisterte relevante data byene hadde tilgang til som for eksempel
ikke SSB rapporterer. I prosjektets regi har vi derfor gjennomfort en egen
undersokelse av hvilke data og resultat- og presentasjonsindikatorer Oslo, Bergen,
Trondheim og Stavanger bruker og har tilgang til nar det gjelder transportens
miljokonsekvenser og hvilke tiltak de fire byene utretter innenfor omradet til
miljovennlig bytransport. Arbeidet har forst og fremst bestatt 1 en gjennomgang av
policydokumenter og rapporteringer for hver av byene. Alle byene hadde
informasjon om miljetiltak og samferdsel tilgjengelig pa nettet og policydokumentene
ble hentet fram i forkant av metene vi hadde med byene.

Workshops om storbyenes arbeid med miljovennlig bytransport

Det ble gjennomfoert workshops i hver av de fire byene. Disse ga mulighet til 4 finne
ut av hvilke data som eksisterte, hva som var relevant og mindre relevant for
indikatorprosjektet, om det var indikatorer eller data som manglet, m.m. Formalet
var 4 fa fram de mest aktuelle indikatorer for transport og miljoforhold som kunne gi
et mer fyllestgjorende bilde av radende og nye utviklingstrekk 1 storbyomradene.
Workshopene var ogsa en anledning til 4 stille sporsmal til, og diskutere med, miljo-,
samferdsels- og planansvarlige i hver av de fire bykommunene. Motene 1 storbyene
ga innsikt 1 hvordan indikatorene kan sammenlignes og harmoniseres mellom byene
og hvordan de relateres til andre indikatorsett. Til slutt var motene en mulighet til 4
utprove og presentere indikatorverktoyet utviklet i dette prosjektet.

Dette kapitlet beskriver det arbeidet som ble gjort i forbindelse med hver av disse
workshopene 1 Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger, og gir et kvalitativt innblikk i
hva som skjer i storbyene med hensyn til miljovennlig bytransport. Det er sporsmal
om hvor de fire storbyene stir per i dag, hvordan de utvikler seg, hvilke tiltak de
fokuserer pa og i hvilken grad indikatorverktoyet kan vere til hjelp 1 byenes
transport- og miljohandlinger.
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8.1 Oslo

Oslo har mange prosjekter og programmer som berorer miljo og transport i byen.
Byen har, blant annet, en aktiv strategi for baerekraftig utvikling, en klima- og
energistrategi for regionen, et Byokologisk program (BOP) for perioden 2010-2026
samt Oslopakke 3, som gar pa transportilbudene 1 Oslo omradet. Ifolge
transportanalysen for Oslopakke 3, vil transportettersporselen i Oslo og Akershus
oke med om lag 30 prosent innen 2025.

Oslo kommune har vedtatt som en av sine miljovisjoner i Byskologisk program at
"7 skal overlevere byen til neste generasjon i en bedre miljotilstand enn vi sely overtok den". Det
byekologiske programmet for Oslo har utviklet miljoindikatorer for 4 kunne male
miljoutviklingen og effekten av kommunens tiltak pa miljoet, ogsa for transport og
mobilitet. Indikatorene er hoyst relevante nar det gjelder de indikatorene vi har
diskutert i denne rapporten. Tabell 9 gir en oversikt over transportrelaterte
indikatorer 1 BOP under tittelen Oslo skal arbeide for miljoeffektiv mobilitet og transport.

Tabell 8: Oslo indikatorer for miljoeffektiv mobilitet

Delmal Indikator

Andel av befolkningen som benytter ulike typer reisemidle pa reiser
under 5 km (Reisemiddelfordeling)

Andel av befolkningen som gér, sykler eller bruker kollektivtransport til
Oslo skal legge til rette arbeid

for bo og arbeide i byen | Bilhold i indre by
uten bruk av bil Andel kollektivreisende i indre by

Antall barn som gar, sykler eller bruker kollektivtransport til og fra
Oslo skal legge til rette skolen

for sine myke Antall kilometer sykkelveier per innbygger

trafikanter Antall utplasserte bysykler

Oslo skal gke andelen Andel av befolkningen som bor innen 300 meter fra en
kollektivreiser i forhold til | Kollektivholdeplass

reiser med bil Andel kollektivreisende i Oslo og regionen

Noen av indikatorene presentert 1 Oslo BOP ligner indikatorsettet brukt i
indikatorprosjektet. En naermere gjennomgang av indikatorene 1 forrige BOP viste at
det var vanskelig 4 male enkelte av dem, og at andre ikke lenger var relevante. Oslo er
ofte sammenlignet med andre Europeiske byer, og har sett at antall anbefalte
europeiske miljoindikatorer har okt, ikke minst som en folge av konkurransen
Europas Gronne Hovedstad. Her ser man at det er meget nyttig a benytte indikatorer
for 4 kunne male tilstand og innsats. Indikatorprosjektet kan slik sett vaere nyttig som
supplement til egne indikatorer.

Workshop i Oslo

Workshopen i Oslo ga innsikt i blant annet indikatorsettet presentert foran,
Oslopakke 3 og mil i NTP. For Oslopakke 3 vil indikatorer vaere viktige for
utviklingen i egen region, ikke sammenlignet med andre byer. Nar det gjelder
sammenligning av norske byer ble det nevnt at det kanskje var mindre relevant a
sammenligne Oslo med andre norske byer pa grunn av sterrelse, og at det kanskje er
mer interessant 4 sammenligne Oslo med andre europeiske byer, eller andre byer som
er av liknende storrelse. Det ble ogsda kommentert at det er mer interessant a
sammenligne seg selv som by over tid, enn 4 sammenlikne med andre norske byer.

Det var ogsa en diskusjon rundt gang- og sykkelveinettet i Oslo, og hvordan det
oppleves for giende og syklene. Det er kanskje ikke antall kilometer gang- og
sykkelvei som folk ser pd som det viktigste, eller veier med hastighetsgrense 30 km/t.
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Det ble understreket at gang- og sykkelveier oppleves ikke alltid som trygge selv om
de statistisk sett ses pa som trygge. Det er kanskje en mulighet 4 vurdere denne
forskjellen — hva folk mener er trygt i forhold til det som er vurdert som statistisk
trygt — ved 4 lage en sporreundersokelse om hvordan folk opplever gang- og
sykkelveinettet. Det kan hende at Plan- og bygningsetaten har data for Oslo om
hvordan syklistene opplever sykkelveier (sykkelveiinspeksjon). Det ble ogsa foreslatt
bruk av GPS for a vurdere framkommelighet.

Nir det gjelder NTPs malstruktur og Framtidens byer-programmet, har det veart et
poeng 4 se etter om byene har mél som kan avledes fra NTP-malene. NTP som
nevnt kan na for forste gang kanskje vise noen konkrete, tallfestete mal.

8.2 Bergen

Bergen har prioritert 12 areal- og transportprosjekter 1 perioden 2009-2014 hvor
hensikten med prosjektene er a gi et bedre bymilje og bidra til en byutvikling med
lavere klimagassutslipp. De 12 areal- og transportprosjektene er:

. Planlegging og videre utbygging av bybanenettet

. Fortetting langs bybanen og utvikling av senteromrader
. Parkering

. Utrede koprising

. Lavutslippssoner

. Sykkelveger

. Utvikle landbruket i kommunen

. Rekreasjon og grennstruktur

O 00 1 &N Ul AW DN -

. Bergensvassdragene - en kilde til positive natur- og kulturopplevelser
10. Gangstrok og universell utforming

11. Informasjonsstrategi for okt bruk av lokale rekreasjonstilbud

12. Landstrem til skip i havn

Planene for Bergensprogrammet 2011 berorer ogsa transport og miljo og pavirker
flere av punktene i areal- og transportprosjektene. De store prosjektene knyttet til
Bergensprogrammet 2011 er etappe to av Bybanen og Ringveg vest. I tillegg skal det
lages utredninger og planer for en rekke tiltak 1 Sentrum, kollektivfelt og gang- og
sykkelveg.

Bergen har samlet inn samferdselsdata som gir oversikt over et utvalg innsamlede
data som berorer trafikkutviklingen i Bergen. Dette er noen av de samme dataene
som blir brukt i vart indikatorprosjekt, og er i stor grad data hentet fra SSB. Dataene
for Bergen er samlet i en rapport som revideres drlig, og er utgitt fra 2004.
Kommunen har ogsi gjennomfort en Urban Audit-undersokelse?, som ser pa ulike
aspekter ved barekraftig utvikling. Transport- og miljeindikatorene her er blant
andre partikler (PM10), tilgang til grenne arealer per capita, andelen arbeidsreiser
med bil, og gjennomsnittlig arbeidstid til arbeid. Som de andre norske storbyene er
ogsa Bergen med 1 Framtidens byer, hvor det er indikatorarbeid pd gang.

29 http://www.urbanaudit.ore/ CityProfiles.aspx?CityCode=NO002C&CountrvCode=NO
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Workshop i Bergen

Bergen har gjort en del arbeid med 4 utarbeide et eget indikatorprosjekt med
barekraft som ramme. Dette spesifikke indikatorprosjektet i Bergen bruker ikke data
fra SSB, men soker a samle inn egne lokale data i samarbeid med ulike aktorer.
Indikatorene er delt inn 1 sosiale, skonomiske og miljemessige faktorer og instituttet
SAS har utviklet programvare for indikatorarbeidet. Utgangspunktet 1 det lokale
prosjektet var a studere utviklingen i forhold til mal fra klima og
energihandlingsplanen og Framtidens byer. Det har vist seg at datainnsamling fra
flere ulike aktorer og manglende data har vart problematisk i gjennomforingen av
prosjektet.

Det var ogsa en diskusjon rundt indikatorprosjektet presentert av TOI. Det ble blant
annet rettet sporsmal om data fra KOSTRA, som noen mente kan vere misvisende.
Blant annet vises det til at kommunale saksbehandlere eller konsulenter har svert
varierende praksis for hvordan de rapporterer. KOSTRA-dataenes troverdighet kan
vare lav pd grunn av stor variasjon i hvor grundig de enkelte kommunene
rapporterer. Det ble papekt at hvis kommunen ikke vurderer det som viktig eller

nyttig a innhente data vil trolig dataene vare av lav kvalitet. Flere mente derfor at
KOSTRA data ma tolkes med stor forsiktighet.

Bergen gjennomforer cirka hvert dttende ar lokale reisevaneundersokelser. Det
kunne kanskje vare interessant a sammenligne transportmiddelfordelingen i disse
med de nasjonale RVU-resultatene for 4 godtgjore at de nasjonale tallene samsvarer 1
forhold til de lokale resultatene. Ifolge kommentarer i mote er sporsmalsstillingen
sapass lik at det kunne vare mulig. Et argument mot denne sammenligningen er at
indikatorprosjektet baserer seg pa nasjonal statistikk for a kunne sammenligne tall fra
hele landet, men nar lokale undersokelser og resultater er sapass begrenset kunne det
vare interessant 4 studere eventuelle ulikheter.

Gjennomsnittshastighet for kollektivtrafikken som males som en del av vegvesenets
balanserte malekort hadde vert interessant 4 ha med. Det ble kommentert at data
relatert til setekilometer kan skaffes for Bergen og kan trolig skaffes fra andre
storbyer. Det ble ogsa rettet onske om 4 inkludere tilgjengelighetsmal for transport.
Noen byer, f. eks Trondheim, har slike data.

8.3 Trondheim

Trondheim har kommet langt néar det gjelder transportmalsetninger og tiltak for a
bedre bymiljoet og redusere klimagassutslipp. Likevel er det flere omrader som kan
forbedres. Et eksempel hvor det er rom for forbedring, gjelder klimagassutslippene i
Trondheim som ikke viser reduksjon selv. om mye er gjort pa akkurat dette punktet.

Det er mange malsetninger, flere tiltak, og store prosjekter som berorer miljo og
transport i Trondheim. Trondheim kommune onsker, eksempelvis, 4 vere en
foregangskommune innenfor bruk av elektriske kjoretoy. Kommunen bidrar
gjennom konkrete tiltak til 4 framskaffe erfaringer og losninger for okende
elektrifisering av veitransporten. Trondheim har ogsa en Miljopakke for transport
som har ti konkrete mal. Disse maélene er:

e CO,-utslippene fra transport skal reduseres med minst 20 % i Trondheim innen
2018 i forhold til 2008-niva.
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e Andelen som reiser med miljovennlig transport (gang, sykkel og kollektiv) skal
oke til 50 % av alle turer innen 2018 (fra 42 % 1 2008), andel reiser med privatbil
skal reduseres fra 58 % til 50 % innen 2018; en vesentlig del av bilreisene skal
foretas med biler med lavt utslipp.

e Trondheim skal, med en investering pa inntil 800 millioner kroner ha pa plass et
helhetlig gang- og sykkelveinett som styrker byens posisjon som Norges fremste
sykkelby innen 2018.

e TFramkommeligheten for kollektivtrafikken skal bedres. Gjennomsnitthastigheten
skal oke med 25 % i de sentrale byomradene. Innen 2018 skal hastigheten okes
med 15 % pa ovrige deler av hele stamrutenettet og hastigheten skal oke
ytterligere i de sentrale byomrader.

e Det lokale bymiljoet skal bedres betydelig. Alle miljokrav knyttet til lokalt bymilje
skal ivaretas minst i henhold til nasjonale forskrifter.

e Trondheim skal sette inn ekstratiltak mot stoy. Antall personer som er plaget av
trafikkstoy 1 Trondheim skal vaere redusert med 15 % 1 2018 i forhold til 2007.

e Byutviklingspolitikken med vekt pa fortetting skal fortsette. 80 % av tilveksten av
nye boliger skal skje innenfor eksisterende tettstedsavgrensing. 60 % av tilveksten
av arbeidsintensive arbeidsplasser skal komme innenfor “Kollektivbuen”. Det er
et langsiktig mal at arealkrevende og ikke arbeidsintensive nering, ma flyttes ut av
pressomrader.

e De direkte klimagassutslippene fra transport 1 Trondheim kommunes egen
virksomhet skal reduseres med 40 %.

e Trondheim kommune skal jobbe hardt for at det private nzringslivet, offentlige
myndigheter og virksomheter, kollektivtilbydere og drosjenzringen gjennomforer
tiltak med tilsvarende ambisiose mal om utslippsreduksjon.

e Antall trafikkulykker skal reduseres med minst 20 % i forhold til gjennomsnittet
for perioden 2000-2005. Nullvisjonen er overordnet rettesnor for arbeidet med
trafikksikkerhet.

Miljopakken for transport er veldig relevant for indikatorprosjektet. Miljopakkens ti
konkrete mal kan males og sammenlignes 1 en indikator perspektiv. Indikator
verktoyet kan, for eksempel, vise til forskjellige sammenhenger mellom forurensing
og bilbruk over tid og gi innsikt i hvordan eller 1 hvilken grad malene blir nadd. 1
Trondheim er det satt av 7 mrd NOK til biltransport/milje og staten stiller krav om
at penger fra Miljopakken ikke skal erstatte ressurser som brukes til miljotiltak i dag.
Nir det gjelder Miljopakken, vil evaluering skje hvert ar og indikatorene kan brukes
som supplerende data i denne prosessen. Indikatorverktoyet kan ogsé bidra i
prosjekter som Trondheim SmartCity og Framtidens byer hvor det er stor
ettersporsel etter denne typen indikatorer.

Workshop i Trondbeim

Workshopen i Trondheim ga innsikt i bide manglende og problematiske data. Det
ble kommentert at det var noen feil med veidatatall og tallenes utvikling over tid for
Trondheim. Nar det gjelder kommunetransporttall fra SSB er det kanskje noe data
som mangler. Et eksempel pa dette er veiene i Trondheim, hvor ikke alle veier er
med i malingene. Antall kilometer per by kan derfor vaere misvisende. Det ble papekt
at inngangstallene var veldig viktige, spesielt med Miljopakkens punkt nummer 1 som
gjelder CO,-utslippene. Utslippene fra transport skal reduseres med minst 20 % i
Trondheim innen 2018 sammenliknet med 2008-nivaet. For 4 kunne male dette pa en
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riktig mate ma inngangstallene vare presise. Et annet poeng var at Trondheim er en
studentby og hvorvidt studenter er inkludert i reisevanedataene vil pavirke
resultatene. Ifolge workshopen har bare om lag halvparten av studentene i
Trondheim (1 alt 36000) meldt flytting. Trondheim har 1 lang tid vert
oppmerksomme pa svakhetene pa kommunalt niva av de kommunefordelte
utslippsberegningene. I en rapport om Trondheims energibruk og klimagassutslipp
utarbeidet av NTNU for miljgenheten i kommunen pekes det blant annet pa at

.. .8S8B sine utslippstall for personbiler baserer seg blant annet pa trafikktellinger pa noen fi
utvalgte punkter. Det er tydelig at modellen til SSB ikke er godt egnet il a fange opp endringer i
klimagassutslipp fra personbiler i Trondheim. Med andre ord er det vanskelig a anvende SSB sine
tall til a evaluere effekten av lokale klimatiltak rettet mot transport. En eventuell hoyere eller lavere
andel miljovennlige biler i Trondheim i forhold til landet for ovrig vil heller ikke bli fanget opp av
modellen 11/ SSB.” (Larsen & Hertwick 2007).

8.4 Stavanger

Det er et sterk politisk engasjement i Stavanger nar det gjelder miljo og barekraftig
utvikling, og byen har malsettinger om a redusere energiforbruk til transport,
redusere bilbruk, oke andel miljovennlig transport og redusere klimagassutslippene.
Kommunen fokuserer derfor pa tiltak knyttet til transport, parkering og
kollektivlgsninger. Satsningsomradene ble lagt ut 1 Stavanger kommunes Klima- og
miljoplan for 2010-2015 og angis a vare: utvikling og fortetting langs kollektivaksene,
selvforsynte bydeler, forbedret kollektiv- og sykkelmuligheter samt ny teknologi med
blant annet elektrifisering av bilparken.

Stavanger har ogsa mal om 4 redusere utslippene med 20 % fra 1991 til 2020 og de
innser at transport ma da ta en reduksjon pa ca. 45 000 tonn fra 2010 og fram til
2020. Klima- og miljoplanen for 2010-2015 viser (se tabell 10) hvordan de kan
redusere utslippene med forskjellige fokusomrader som angar transport (og areal),
mal tilknyttet de disse omradene og hvilken effekt det vil ha pa reduksjonen av CO.,,.

Tabell 9: Stavangers klima- og miljoplan, fokusomrider og mdil

Fokusomrader | Mal Antatt COz2- Kommentar

reduksjon (tonn)
Forbedret Redusere utslipp 20000 Forbedret forbrenningsmotor,
kjgretayteknologi | pr. kjgrt km mindre biler, el-biler og hiogass
Konsentrert Redusere antall km | 15 000 Bygging langs kollektivaksene og i
arealutvikling pr. reise selvforsynte bydeler
Mer miligvennlig | Redusere utslipp 5000 Kollektivtransport prioriteres hayt.
transport pr. kjgrt km Bedre forhold for sykkel og gding
Effektivisering av | Redusere antall 5000 Bedre logistikk. Intelligente transportsystemer
transport bil-km og tjenester (ITS)

45 000
Workshop i Stavanger

Workshopen i Stavanger fokuserte pa lokalisering, sykkel og kollektiv. I Jaeren er
transportveksten 3-5 % pr. ar og bare 7 % av alle reiser utfores som
kollektivtransport. Det er likevel en sterk miljoprofil i handlingsplanen for transport
hvor minimum 50 % av investeringene gar til miljovennlig transport som, for
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eksempel kollektiv, sykkel og gangveier, miljogater og stoytiltak. En del av
policydokumentene for Stavanger er kombinert med handlingsplaner for Jeren og
Nord Jaren. Det ble stilt spersmal i workshoppen om det kanskje hadde vart mer
representativt for Stavanger 4 ha med hele regionen, for eksempel 4 inkludere Nord
Jaeren, dvs. bade Sandnes og Stavanger. Det hadde kanskje vart lettere 4 samle tall pa
denne maten.

Det var ogsa mye positiv tilbakemelding om hvor fint det hadde vart 4 kunne
kombinere data for a fa et mer helhetlig bilde av situasjonen og mer konkret
informasjon om hvordan kommunen kan na transportmalene. Flere i motet mente at
en kombinasjon av data fra blant annet SSB, KOSTRA, RVU og kommunens egne
data hadde vert et fint utgangspunkt. Problemet er a finne korrekte, relevante,
kontinuerlige og konsistente data for alle byene.

Det var sporsmal om data om gang- og sykkelveier kanskje viser et feil bilde av
forholdene. Tallene burde vist gang- og sykkelveier hver for seg men problemet er i
at disse dataene er presentert sammen i KOSTRA-tallene pa SSBs nettsider. Det var
ogsa diskusjon rundt kartlegging av stoy. Dette er noe det arbeides med i Stavanger
og det kartlegges basert pa modeller og trafikktellinger. Innen 2012 skal de store
kommunene i Norge ha gjennomfort registreringer.

8.5 Norske storbyer — aktive pa transport og milja

Alle de fire storste byene er opptatt av miljevennlig bytransport og jobber aktivt med
dette temaet. De er alle en del av prosjektet Framtidens byer, som er et
samarbeidsprogram mellom de storste byomradene og staten for a utvikle byer med
lavest mulig klimagassutslipp og godt bymilje, hvor transport er et av fire
innsatsomrader. Med mal knyttet til store prosjekter som dette, 1 tillegg til
kommunenes egne mal, prosjekter og handlingsprogram, er Oslo, Bergen,
Trondheim og Stavanger storbyer som er godt pa vei nar det gjelder mal og tiltak for
en mer miljovennlig storbytransport. Det er en viktig oppgave som far mye
oppmerksombhet i alle byene, og inntrykket er at det jobbes kontinuerlig.
Indikatorverkoyet kan vare et godt hjelpmiddel for disse byene i den jobben de har
med 4 vise 1 hvilken grad og pa hvilken mate tiltakene har effekt og om mélene innen
transport og milje blir nadd.

Sykkel og stoy var to satsningsomrader i alle byene. I Trondheim er det etablert
ekstratiltak mot stey og antall personer som er plaget av trafikkstoy i Trondheim skal
reduseres med 15 % 1 2018 i forhold til 2007. Trondheim stoykartlegges innen 2012.
I Stavanger var det forslag om a se pa sykkel som eget transportmiddel og fa
forbedret kunnskap om selve sykkeltrafikken ved bruk av tellepunkter for sykkel. I
Oslo var det et onske om a studere vedlikehold av sykkelveier og finne en mate 4
generere data om dette ved enkeltstudier. Bergen startet med automatiske
sykkeltellinger 1 2003 og har forbedret telleopplegget og etablert flere tellesnitt de

siste drene.

Bade Oslo og Stavanger kommenterte at kanskje det som er mest relevant er a
utforske sammenligninger og koblinger for hver enkel by over tid. Denne
sammenligningen er kanskje mer aktuell enn en sammenligning av de forskjellige
byene med hverandre. Grunnlaget for et slikt standpunkt er at byene er sa ulike. Det
er imidlertid meget aktuelt for en by 4 se sin egen utvikling over tid.
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Til tross for manglende eller imperfekte data kan indikatorer oppstilt pa en
overskuelig mate formidle store datamengder og indikatorsammenhenger og
sammenligninger, mellom byer og over tid. Indikatorverktoyet bruker tall fra blant
annet SSB som lager statistikk om vesentlige sider ved det norske samfunnet. Disse
tallene er tilgjengelige, relevante og godt dokumentert. Disse dataene, kombinert med
RVU-data og de tilleggstallene noen av byene har, kan brukes 1 indikatorverktoyet for
a fa et mer dekkende bilde av transport og miljoutviklingen.
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9 Bruk av sammensatte indikatorer — for mer
miljgvennlig bytransport

9.1 Indikatorbruk viktig for politikkutformingen

Indikatorer for a male utviklingstrekk pa ulike politikkomrader blir stadig bedre
utviklet og stadig mer utbredt. Enkeltindikatorer for ekonomisk utvikling og
velferdsutvikling — som bruttonasjonalprodukt (BNP), arbeidsloshetsrate, levealder,
fruktbarhetsrate, o.a. — er naermest 4 regne som klassikere nar det gjelder
indikatorbruk og — utbredelse. Det er mal som kommuniserer, som er hoyst
anvendelige og i tilegg lett tilgjengelige. Indikatorer er velegnet for 4 kunne male egen
utvikling og eventuelle framgang over tid, og ikke minst for 4 kunne se seg selv og
egen utvikling i forhold til andre land og steder. Miljoindikatorer er nedvendige bade
for 4 kartlegge selve miljotilstanden og for 4 kunne pavirke kursen. Som det heter, er
det ikke mulig 4 vite hvor en gar uten 4 vite hvor en star.

Pa mange mater kan det se ut til at vi na star overfor et #dsskille nar det gjelder
indikatorbruk i milje- og klimapolitisk sammenheng. Det gjelder ikke minst innenfor
transportsektorens miljo- og klimapavirkning. Lanseringen av indikatorsett eller
sammensatte indikatorer 1 et felles rammeverk, som bade kan fa fram sammenbenger
mellom bakenforliggende drivkrefter og utslippsutviklingen kan vise hvor innsatsen
ma settes inn for a fa redusert utslippene og annen miljobelastning.

Pa europeisk hold er EUs miljobyras TERM-indikatorer et godt forbilde Transport
and Environment — Reporting Mechanism). Disse er de basert pa syv sakalt
politikkdrevne sporsmal (EEA 2011), se avsnitt 2.1. Spesielt det siste sporsmalet er i
denne sammenhengen interessant. Det spor: Hoor effektivt fungerer miljostyringen og —
overvakingen som datagrunnlag for politikk og beslutninger? Det er et slags meta-sporsmal for
selve indikatorutviklingen og —bruken overhodet. Det gir uttrykk for en antagelse om
at bruken, praktiseringen og institusjonaliseringen av indikatorbruken kan veare
avgjorende for politikkutformingen. Det betyr at det at det i det hele tatt finnes
integrerte klima- og transportindikatorer i bruk 1 seg selv kan vare et uttrykk for en
serlig kompetanse og zustitusjonell kapasitet knyttet til 4 handtere transportens
miljopavirkninger. Jo mindre en faktisk vet om transportutviklingen og —
sammensetningen av transporten, jo mindre er en i stand til 4 kunne handtere de
miljo- og samfunnsmessige endringene som transporten genererer. Og omvendt: jo
bedre dokumentert, definert og erkjent hvilke ssmmenhenger problemene inngir i, jo
lettere er det 4 finne losninger. Indikatorutvikling — og spesielt indikatorbruk — er
trolig derfor 1 seg selv et tegn pa evnen til 4 fa i stand en integrert og
sammenhengende planlegging og politikkutvikling pa feltet. Dette er et tema som bor
folges opp i videre forskning. Siden forekomsten av indikatorer ikke nedvendigvis
resulterer i endring, trenger vi mer kunnskap om hvilke forutsetninger som ma vare
til stede for at et indikatorsystem skal bidra til resultater i praksis.
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9.2 Indikatorer i utbredt, men lite forpliktende bruk

I norsk sammenheng er det en rekke og spredte opplegg for indikatorbruk pa
subnasjonalt niva — fylkes-, by- eller kommuneniva. Det er lett og god tilgang pa data,
og god kjennskap til sa vel styrke som svakhet ved noen av de sentrale dataene, som
for eksempel usikkerheten knyttet til modellberegnete utslippstall brutt ned pa
kommuneniva.

Et hovedproblem ser ut til a vaere at indikatorbruken i sa liten grad forplikter. Det er
god tilgang pa informasjon; det er vanskelig 4 unnga 4 vite at klimagassutslippene fra
veitransport fremdeles er i vedvarende vekst — og at det blir stadig vanskeligere 4 na
klimaforliksmalet innen 2020. Men det er i liten grad konkrete resultatmal knyttet til
transportutviklingen som gjor det mulig 4 vite hvor langt unna - i tid og omfang - en
er malet. Av alle de kjente indikatorframstillingene for miljo og transport er det kun 1
Nasjonal transportplan det er et tallfestet mal for klimagassutslippene fra
(innenlands) transport, der vi vet at veitransporten utgjor hovedtyngden, rundt to
tredeler. Sa vidt vi kjenner til, er det ikke ellers konkrete tid- og tallfestete mal om
utslippskutt eller reduksjon av andre miljobelastninger i norske byer - verken pa
byniva eller pa programniva.

Det gjelder eksempelvis det som i utgangspunktet har vert lansert som et klimatiltak
som 'Framtidens byer — programmet (2008-2014) ”...et samarbeid mellom staten og de 13
storste byene i Norge for a redusere klimagassutslippene — og gjore byene bedre d bo i”. Som det
heter: "Ti/ sammen huser Framtidens byer omtrent halve Norges befolkning. 17 har altsa
muligheten a redusere utslipp sa det monner”. 30 1 en folgeevaluering papekes det imidlertid
at programmet har store pavirkningsmuligheter nar det gjelder klimatilpasning og
bymilje, men bare 1 begrenset grad nar det gjelder mulighetene for a redusere
klimagassutslippene: ”Med dagens tilgjengelige data er det ikke mulig a pavise en reduksjon i
klimagassutslippene som en direkte folge av programmet Framtidens byer. Likevel vet man at det
gennomfores prosjekter innenfor programmet som bidrar til utslippsreduksjoner, og at disse vil
kunne identifiseres hvis det utvikles et bedre indikatorsett” (Ramboll 2011: 3). Det ser ut til at
programmet, til dels begrunnet i mangelfulle indikatorer for klimagassutslipp pa
lokalt niva, na viker noe tilbake fra sin overordnete klimapolitiske malsetting — til
fordel for arbeid med klimatilpasning og bedring av bymiljeet. I var ssmmenhengen
er det ikke nedvendigvis selve malforskyvningen og endret prioritering som er det
sentrale, men at selve begrunnelsen er knyttet til indikatorbruk og — praksis. Fn sak
er det nylig aktualiserte problemet med 4 fa fram presise nok indikatorer for
klimagassutslipp fra transport pa by- eller kommuneniva. En annen sak er at det like
tullt er en rekke indikatorer som kunne vert brukt i for 4 fa pavist endringer i
utslippsaktivitet og utslippsutvikling, sa som blant annet data basert pa reelle maltall — fra
malestasjoner for lokal luft- og steykvalitet, trafikktellepunkter og omfang og
sammensetning av bilparken. Endringer i trafikkutviklingen vil jo ogsa indikere
(fungere som en proxy indikator for) utviklingen for glimagassutslippene fra den
lokale veitransporten. Konkrete maltall med indikatorer for redusert personbil- og
godstransport lokalt og overgang til miljovennligere transportformer vil kunne
understotte og forplikte programmets klimamal bedre. Dessuten er det vanskelig 4
vurdere selve programeffekten sa lenge det ikke er lagt opp til noen
kontrollgruppeevaluering — det vil si hva som skjer parallelt i byer og kommuner som
ikke er med 1 programmet.
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Vire erfaringer i dette prosjektarbeidet er alt 1 alt at indikatorer for bytransport og
miljobelastninger er velkjente, veletablerte og i utstrakt, men spredt og uforpliktende
bruk. Allment rettet og jevnlig oppdatert kunnskap om overskridelser av
terskelverdier eller jevnt stigende klimagassutslipp fra transport synes ikke forelopig a
ha virket disiplinerende for handling. Et unntak er de siste ars akuttsituasjoner for
luftkvalitet i storbyene pa vinterstid som har fatt mye oppmerksomhet og resultert i
enkelte akuttiltak, enkelte dager, for 4 begrense bilbruken. Laerdommen er at det er
overskridelser som er hjemlet i helse- og/eller forurensningsforskrifter som er det
som ma til, for 4 fa fram umiddelbar politisk inngripen.

Like fullt er det mye som taler for at byer og kommuner langt pa vei har en rekke
virkemidler og tiltak for fa fram en trafikkutvikling i trad med hva byen — og
befolkningen — selv ensker. Det gjelder pa lang sikt gjennom lokaliseringspolitikk og
arealplanlegging med knutepunktsfortetting og redusert byspredning, men ogsa
gjennom mer umiddelbare bilbruks- og parkeringsrestriksjoner, kollektivfelt, gang- og
sykkelveier, miljogater og bilfrie soner, o.a. Utbygging av kollektivinfrastruktur krever
naturlig nok en betydelig statlig samfinansiering og samordning pa tvers av
forvaltningsniviene. Men nar det gjelder drift og frekvens kan mye vedtas lokalt og
regionalt og iverksettes ganske umiddelbart, slik det for eksempel er skjedd med
doblet frekvens pa begge t-banene 1 Groruddalen de senere arene — med tydelige
utslag pa indikatoren for kollektivbruk. Tilsvarende kan veier nedgraderes og fart
reduseres basert pa enkle skiltanvisninger - formodentlig med tilhorende raske
indikatorutslag.

Det er i mange sammenhenger et velkjent spill mellom forvaltningsnivaene nar det
gjelder hvem som har virkemidlene og mulighetene for a gjore noe med sentrale
utviklingstrekk. Selv om det fra statlig hold kan gis uttrykk for at byene langt pa vei
kan fa den miljo- og transportutviklingen de ensker seg, papekes det gjerne fra det
lokale nivaet at det bare finnes begrensete muligheter til 4 f gjort noe med
eksempelvis klimagassutslippene. Det ser sarlig ut til at £lmahensynet raskt svinner
underveis i politiske prosesser (Nenseth & Strand 2011). Selv programmer og tiltak
primert for 4 redusere klimagassutslipp ser ut til 4 raskt bli utsatt for en viss
resignasjon. Som folgevalueringen av Framtiden byer-programmet allerede na
tastslar: ”Innenfor malsetningen som handler om reduksjon av klimagassutslipp, konkluderer
rapporten med at programmet kun har begrensede pavirkningsmuligheter. Framtidens byer kan vere
her veere et verdifullt supplement, men utviklingstrekk og virkemidler som ligger utenfor
programmets realistiske pavirkningsmuligheter, mdi virke inn dersom malsetningen om reduserte
klimagassutslipp skal oppnas.” (Rambell 2011).

En sentral malsetting for bruk av indikatorer for miljevennlig bytransport kan vare a
finne svar pa hva som skal til for at velkjente og utbredte indikatorer faktisk
mobiliserer til handling og handlekraft i de sektorene og pa det forvaltningsnivaet
som har et spesielt ansvar for virkemidlene. Det vil si at det etter hvert kan utvikles
en slags meta-indikator for bruken av indikatorer for miljevennlig bytransport — 1
hvilken grad indikatorene har hatt handlings- eller politikkpavirkende kraft.
Sporsmailet er med andre ord om det at varsellamper lyser har resultert 1 at tiltak er
blitt satt i verk. Dette er et sporsmal som ber belyses gjennom forskning.
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9.3 Pavisning av sammenhenger kan lette maloppnaelsen

Vi har i det foregaende vist til at det finnes en rekke enkeltindikatorer og univariate
opplistinger lett tilgjengelig. Det som mangler er koblinger og sammenhenger mellom
utviklingstrekk pa ulike omrader. I stedet for a fokusere pé utslippsmal eller
terskelverdier isolert, kan det vare at oppmerksomheten heller ma rettes mot selve
utslippsaktiviteten og drivkreftene bak mobilitetsmonstre og transportutviklingen -
det vaere seg inntekts- og prisutvikling; bosettingsmonster, lokalisering og
neringsutvikling eller endringer i teknologi, kunnskap og verdier som gir
produksjons- og forbruksmenstre. Det gjelder derfor a folge med 1 bakenforliggende
drivkrefter for a kunne pavirke og eventuelt demme opp for eller legge bedre til rette
for disse. Ikke minst er det viktig 4 veere klar over og kunne folge at gunstige
utviklingstrekk pa ett omrade i noen tilfeller faktisk sammenfaller med reduksjon i
utslipp, sikalte vinn-vinn-situasjoner. For tiden er for eksempel den reduserte
trafikkutviklingen spesielt i hovedstadsomradet serlig interessant a studere. Til tross
for befolkningsvekst, viser trafikkutviklingen en uventet nedadgiaende tendens. Ikke
minst fordi den er uventet, er det viktig 4 klargjore de bakenforliggende drivkreftene
— den heldige kombinasjonen av politiske og sosiale drivkrefter bak en
urbaniseringen: byfortetting, okte bompenger, bedre kollektivtilbud og darlige
parkeringstilbud kombinert med nye valg om 4 bo sentral og leve og reise urbant.
Sporsmalet er hvordan drivkreftene bak denne utviklingen kan pavirkes ytterligere 1
gunstig retning, ogsa for andre byomrader — utenfor hovedstadsomradet.

Enkeltindikatorene i det indikatorsettet vi bruker, bestar av lett tilgjengelige data, som
byene i stor utstrekning allerede bruker eller er godt kjent med. De fleste av
enkeltindikatorene er forholdsvis lette 4 fa oversikt over for den enkelte by,
kommune, fylke eller region. Selve sammensetningen og en jevnlig oppdatering av
dataene — til et integrert transport- og miljeindikatorsett — krever imidlertid en samlet
innsats og kapasitet. Det a se sammenbenger pa tvers av ulike utviklingstrekk har ikke
bare en analytisk, forskningsmessig interesse, men vil ogsd vere hoyst praktisk og
politisk relevant. Det er grunn til 4 forvente at store bykommuner og/eller det
regionale nivaet (fylkesmann, fylkeskommune, Statens Vegvesens regioner) etter
hvert selv vil kunne sette sammen og formidle utviklingen ved hjelp av tilsvarende
indikatorsett som kobler sentrale utviklingstrekk pa tvers. Med utgangspunkt 1
sammenstilte baerekraftindikatorer som dekker sa vel miljo-, som ekonomi- og
velferdsfaktorer, vil et velutviklet indikatorsett for transport og miljo ogsa ivareta
hensynet til sentrale trekk ved samfunnsutviklingen, sa som nzrings- og
velferdsutviklingen. I aktuell transportpolitisk sammenheng betyr det 4 se NTPs
hovedmal 1 ssmmenheng, ved a koble NTPs indikatorer for sa vel framkommelighet,
tilgengelighet og fordeling med de utvalgte miljsindikatorene for 4 nd malene om
utslippsreduksjon og vern av miljokvaliteter (redusert arealinngrep, biomangfold og
kulturminnevern).

Indikatorutvikling kan veare et uttrykk for evnen til 4 fa en integrert og
sammenhengende planlegging og politikkutvikling pa feltet. Systematiske, jevnlige og
representative (mest mulig heldekkende) indikatorrapporteringer vil spesielt kunne
supplere en rekke case-studier om transport og miljo som gjennomfores i utvalgte byer,
bydeler, for enkelte miljoproblemer (stoy, luftforurensning, klimagassutslipp), pa
enkelte veistrekninger, etc. Selv om grundigere case-studier er nodvendige for
dybdekunnskap om sentrale mekanismer og sammenhenger, er mangel pa
representative studier ogsa apenbart et ressursproblem. Ogsa 1 indikatorsammenheng vil
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derfor metodetriangulering basert bade pa kvalitative case-studier og kvantitative
representative data vare sxrlig fordelaktig.

Pa samme maten som politikk i okende grad blir kunnskapsbasert, ser det ut som om
indikatorer for utviklingstrekk innenfor ulike omrader blir stadig viktigere for 4
begrunne politisk innsats. Samtidig ser vi at det at indikatorer viser alarmerende
utslag ikke nedvendigvis innvarsler politisk inngrep og handling. Det har vi sett som
et resultat av manglende sanksjonsmuligheter og forpliktelse til 4 gripe inn nar
utviklingstrekk gir i gal retning 1 forhold til politiske mal.

9.4 Hva viser indikatorer for miljgvennlig bytransport pa
norsk

Bytransportens miljobelastninger og klimagassutslipp oker - siden stadig flere av oss
flytter til, reiser i og forblir boende 1 byene. Samtidig oker utslippene langt mindre
enn hva folketilveksten 1 byene skulle tilsi. I det siste har vi sett at trafikkveksten
flater ut — i hvert fall i Osloomradet (SVRO 2010, Johansen 2011).

Det er i de storste byene det er flest som bidrar til - og blir rammet av - transportens
miljobelastninger. Det er her utslippsmengdene er storst og terskelverdier for lokal
luftkvalitet oftest blir overskredet. Like fullt er det et fo/ketallsparadoks nar det gjelder
miljoproblematikk: befolkningsvekst gir mer trafikk og okt miljobelastning, samtidig
som miljobelastninger per innbygger blir minst der det er mest folk og bedre
muligheter for miljovennlig transport. Vire indikatorsammenhenger viser dessuten at
veksten i transportens klimagassutslipp er omvendt proporsjonal med folketilvekst og
inntektsvekst, urbaniseringsgrad, andel tjenesteytende naringer og utdanningsniva.
Det tyder pa at attraktive by(kommun)som bade er preget av folke- og inntektsvekst,
er pa best kurs nar det gjelder utslippsvekst. De samme indikatorene henger for en
stor del sammen med et godt kollektivtilbud og mindre bilavhengighet — minst andel av
daglig reisetid som bilferer. Vi har ogsa pekt pa de positive sammenhengene mellom
en tett by, en gronn by og en by preget av miljovennlig transport. Ikke alle disse
sammenhengene er like opplagte. At det er hoyest bilavhengighet i byer der det er
lavest gjennomsnittsinntekt bryter den gjengse oppfatningen om at det er mer
bilbruk der det er hoyere inntektsnivd. Det er ogsa uventet hvor sterk sammenheng
det er mellom henholdsvis utdanningsniva og tjenesteyting og graden av miljovennlig
transport i de storre norske byomradene. Det betyr at det ikke bare er urbanisering 1
form av fysisk tette strukturer som er avgjorende for mer miljovennlig
mobilitetsmonstre, men 1 hoy grad ogsa sosioskonomiske faktorer (inntektsforhold
og nzringsstruktur) og sosiokulturelle forhold (som her representert ved
utdanningsniva).

Indikatorsammenhengene vi har gjennomgitt, er basert pa enkle bivariate
korrelasjoner som gir en pekepinn pa hvilke faktorer det er viktig 4 ta hensyn til for
satsingen pa mer miljovennlig bytransport framover. Med et bredt tilfang av
bakgrunnsvariable som ser ut til 4 pavirke byenes mobilitetsmonstre og
transportutslipp er det mulig 4 fa et bredere bilde av utviklingstrekk og politisk
handlingsrom. Det betyr ikke at alle sammenhenger er like viktige. Det er heller ikke
slik at alle bakenforliggende faktorer eller drivkrefter er det mulig pa enkle mater a
gjore noe med. Men det er viktig a vaere klar over sammenhenger for en fortsatt
satsing pa 4 unnga de negative og stimulere de positive drivkreftene for miljevennlig
bytransport.
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Betydningen av indikatorers politikkalarmerende funksjon viste seg tydelig ved
akuttsituasjonen i Bergen vinteren 2010 der kravene til luftkvalitet daglig ble
overskredet. Bergen framsto som en av Europas mest forurensete byer, og mange
slet med luftveisproblemer pa grunn av NO,-utslippene. Kommunen, i samarbeid
med blant annet veimyndighetene, viste resolutt handlekraft gjennom en rekke
akuttiltak — som imidlertid i ettertid skulle vise seg 4 ikke ha veart sarlig virksomme
(Strand m.fl. 2010a). Ikke alle indikatorer er det like lett 4 etablere klare
arsakssammenhenger, enn si politisk pagaenhet, overfor. Det har for eksempel ikke
vist seg like enkelt nar det gjelder bytransportens klimagassutslipp. Like fullt er det
avgjorende at det finnes gode indikatorer som jevnlig folger opp og varsler om
utviklingstrekk. Kort sagt: det ma vaere gode mal som bade kan fortelle bva som skjer,
hva som giores, og ikke minst hva som nytter.

9.5 Indikatorer for & pavise sentrale transportstrategier

Gudmundsson (2003a) viser til tre hovedtilnerminger i utvelgelse av indikatorer;
dataorientert, policyorientert eller teoretisk orientert tilneermelse. Vart indikatorsett
ma 1 stor grad karakteriseres som dataorientert. Det er selve tilgangen til data som
setter klare begrensinger for hva vi kan inkludere av indikatorer.

Indikatorer er forst og fremst et kommunikativt virkemiddel, som sjelden er sarlig
virksomt isolert og alene, og som sjelden virker som et direkte styringsmiddel 1 en
politisk sammenheng. Indikatorer har som oftest ikke i seg selv tilstrekkelig
handlingsmotiverende kraft. De ma gjerne virke sammen kombinert med andre
politiske virkemidler — det vare seg okonomiske virkemidler (prising, belonning,
avgifter, boter) eller regulative virkemidler 1 form av lov- og forskriftsmessige
forordninger og retningslinjer (forbud, pabud og bestemmelser). Indikatorer med
fastsatte mal- eller terskelverdier har en viktig rolle som varsellamper. Men for at
miljoindikatorer skal ha en mening ma det vare knyttet negative eller positive
sanksjoner rettet mot de ansvarlige — straff 1 form av beter krav om aktivitetsstans
“nar lampen lyser rodt” eller positive sanksjoner nar malet er nadd - og lampen
(igjen) lyser gront. Indikatorenes rolle i ”benchmarking” — mellom ulike land og byer
er uttrykk for at den relative plasseringen i en indikatorsammenheng ofte har stor
betydning

Overgangen fra en tilbudssidetilnarming i transportpolitikken — predict-and-provide®’ -
til en ettersporselsorientering, star sentralt i nyere miljo- og klimapolitiske
transportstrategier. Inspirert av barekraftprinsippene har tre enkle og grunnleggende
strategier utkrystallisert seg, slik de for eksempel brukes 1 de siste TERM-rapportene
(EEA 2009, 2010, www.sutp.org). Denne tilnzermingen, forkortet A-S-1 (Avoid,
Shift, Improve), har som mal 4 oppna betydelige reduksjoner i klimagassutslipp,
redusert energiforbruk, mindre ko — og bedre byer a bo i: ’with the final objective to create
more liveable cities”.3?> Dette sakalte ASI-paradigmet og tilhorende strategier gar forst og
fremst ut pa:

SV 1o predict future transport demand and provide the network for it, usually by building more roads’|
http://en.wikipedia.org/wiki/Transportation planning]

32 Factsheet: Sustainable Urban Transport: Avoid-Shift-Improve (A-S-T). Sustainable Urban Transport
Project. http://www.sutp.org/index.phpoption=com_content&task=view&id=2660
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o 4 unngi (eller redusere) unedvendige - eller unedvendig lange - reiser, gjennom
samordnet areal- og transportplanlegging og ’smart transport’-lesninger

e 4 skiffe til mer miljovennlige transportmidler og transportmater, gjennom styrking
av kollektivtransport, sykkel og gange

® 4 forbedre selve transportteknologien, gjennom drivstoff- og
kjoretoyeffektivisering

Unnga-strategien dreier seg om a gptimalisere transportettersporselen. Da er utviklingen
og sentrale sammenhenger nar det gjelder eksempelvis bilbruk og bilhold viktig a
dokumentere. Ikke minst for a kunne fange opp nye utviklingstrekk. Sporsmalet er
om det er slik ogsa 1 en norsk sammenheng slik enkelte tendenser er antydet pa
europeisk niva: at det er et visst metningspunkt for privat bilbruk, at det er okt bruk
av reisebesparende (IKT, mer bildeling og en bedre internalisering av eksterne
kostnader ved bilbruk, gjennom for eksempel vei- og koprising.

Skifte-strategien dreier seg om 4 oppna en mer barekrafiig transportmiddelfordeling ved a
skifte fra vei og luft til sjo og bane og til ikke-motoriserte transportformer, sykkel og
gange. Indikatorer for transportmiddelfordelingen er selvfolgelig viktig for a kunne
dokumentere denne.

Forbedre-strategien dreier seg om a kunne dekarbonisere transportsektoren gjennom
bruk av alternativt drivstoff (elektrisitet og biodrivstoff) og gjennom bedre
kjoretoyteknologi. Utslippsdata (som for CO,-utslipp vil vare proporsjonal med
karbonbasert drivstoff) og sammensetningen av bilparken er sentrale indikatorer for
a pavise denne strategien. (EEA 2011).

Et apenbart siktemal med indikatorer for miljovennlig bytransport bor kunne vare at
de kan pavise hvorvidt og i hvilken grad det skjer en overgang i trad med disse
transportstrategiene.

9.6 Indikatorer —i hgyst ulike policydiskurser

Vektleggingen pa indikatorer 1 politikk og forvaltning de siste par tidrene er
narliggende a forankre 1 enkelte, til dels svart forskjellige, politiske diskurser eller
styringsideologier. For det forste dreier det seg om den miljopolitiske kursendringen
fra slutten av attitallet som vektlegger et integrert barekrafiperspektiv som soker a koble
og se sentrale mal innen miljo-, velferds- og den okonomiske utviklingen i
sammenheng. Som det heter i hoveddokumentet fra Rio-konferansen i 1992, den
sakalte Agenda2l: "Indicators of sustainable development need to be developed to provide solid
bases for decision-making at all levels and to contribute to a self-regulating sustainability of
integrated environment and development systems.”’(UN 1992).

For det andre dreier det seg om malingen av spesifikke resultatindikatorer for alle nye
enhets- og virksomhetsomrader som er oppstatt 1 forvaltningen ved innferingen av
markedsrelaterte styringsprinsipper, som innenfor den sakalte New Public Management.
Det legges vekt pa ytelse og resultater, og indikatorer ses som verktoy for storre
politisk effektivitet gjennom resultatmaling av virksomheten. Parallelt med
utviklingen og oppbygningen av miljovernforvaltning pa ulike administrative nivéer,
har spesifikke mifjoindikatorer blitt stadig mer utbredt, som ledd 1 4 styrke
miljoforvaltningspraksisen. Dessuten er det narliggende 4 se indikatorutvikling og —
bruk i sammenheng med overgangen fra ’governing’ til ’governance’ og utviklingen
av sakalt flerniva-styring (multilevel governance). Denne utviklingen legger mindre vekt
pa direkte regulative virkemidler, og betoner mer ulike former for selvregulering i form av
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markedsmekanismer pa den ene siden og mykere, kommunikative styringsmidler sa
som informasjon, kunnskap, frivillige avtaler pa den annen (Heritiér 2002). Til det
trengs gode data og policyrelevante indikatorer som kan fortelle om status og
framgang.

Nir oppmerksomheten rettes mot problemskapende og transportgenererende
drivkrefter, betyr det at problemene ikke lenger ses som et isolert (miljovern-)
sektoranliggende. Transportsektoren som en viktig bidragsyter til miljo- og
klimaproblematikk, har pa sett og vis fatt utvidet sitt doméne og har fatt utvidet sitt
ansvarsomrade. Hensynet til miljo og klima har kommet hoyt opp pa
sektorpolitikkens agenda, samtidig som sektorpolitikken kan sies 4 ha fatt en storre
allmennpolitisk oppmerksomhet. Samordning pa tvers av miljo- og
transportpolitikken star fram som en helt sentral oppgave.

Nye hensyn og nedvendigheten av 4 se transport som del av et storre hele kan
selvfolgelig sies 4 ha “komplisert” sektorpolitikken, og saledes skapt et betydelig
behov for forenklinger, sa vel analytisk som politisk. Det er ikke minst i en slik
sammenheng, som en nedvendig kompleksitetsreduserende mekanisme, vi kan forsta
den nye og sterre vekt pa utvikling og bruk av sammensatte indikatorer — indikatorsett - 1
forskning, politikk og forvaltning.
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