D] rappo 020

7]
Hallingdal — trafikken og
tiltak for reduksjon av
klimaavtrykket
. .
& - ‘:":'







TQI-rapport
1777/2020

Hallingdal — trafikken og tiltak for
reduksjon av klimaavtrykket

Frants Gundersen
Bjorg Langset

Transportgkonomisk institutt (T@I) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler. Innholdet kan
brukes som underlagsmateriale. Nar rapporten siteres eller omtales, skal T@I oppgis som kilde med navn og
rapportnummer. Rapporten kan ikke endres. Ved eventuell annen bruk ma forhandssamtykke fra T@I
innhentes. For gvrig gjelder andsverklovens bestemmelser.

ISSN 2535-5104 Elektronisk
ISBN 978-82-480-2182-7 Elektronisk Oslo, juli 2020



https://lovdata.no/dokument/NL/lov/2018-06-15-40?q=%C3%A5ndsverkloven

Tittel: Hallingdal — trafikken og tiltak for reduksjon av -
klimaavtrykket
Forfattere: Frants Gundersen
Bjarg Langset
Dato: 07.2020
TOl-rapport: 1777/2020
Sider: 34
ISSN elektronisk: 2535-5104

ISBN elektronisk:
Finansieringskilde:

Prosjekt:
Prosjektleder:
Kvalitetsansvarlig:
Fagfelt:

Emneord:

Sammendrag:

Hallingdal har mye trafikk der

978-82-480-2182-7
Klimanettverk Hallingdal

4865 - Hallingdal

Bjarg Langset

Silvia Olsen

Regional utvikling og reiseliv

Reisevaner
Arealbruk
Arealforvaltning
Klimaeffekter
Klimagassutslipp
Trafikkanalyse

klimaavtrykket i liten grad kan

pavirkes av lokale aktgrer annet enn 4 tilrettelegge for lading,
og pa den maten stgtte opp om overgangen til el-biler. Dette
gjelder trafikk gjennom dalen og trafikk til og fra hytter. Denne

trafikken star for starstedelen
utgjer mange flere turer, men

av trafikken. Den interne trafikken
siden disse er kortere vil

interntrafikken utgjere en mindre del av totalen. For & redusere

denne er endret arealstruktur

nekkelen for & minimalisere den

ngdvendige reiseavstanden med bil gjennom fortetting. Riktig

arealbruk legger ogsa til rette
klimaavtrykket ved transport.

Transportgkonomisk Institutt
Gaustadalléen 21, 0349 Oslo

for andre tiltak som kan redusere

Telefon 22 57 38 00 - www.toi.no

Title: Hallingdal - the traffic and measures to

reduce the climate footprint
Authors: Frants Gundersen

Bjarg Langset

Date: 07.2020
TdI Report: 1777/2020
Pages: 34
ISSN: 2535-5104
ISBN Electronic: 978-82-480-2182-7
Financed by: Klimanettverk Hallingdal
Project: 4865 - Hallingdal

Project Manager:

Bjarg Langset

Quality Manager: Silvia Olsen

Research Area: Regional Development and

Tourism

Travel behaviour
Road traffic

Rural area

Climate impact
Climate gas emission
Traffic Analysis

Keywords:

Summary:

Hallingdal has a lot of traffic where the climate imprint can
to a small extent be affected by local authorities other than
facilitating charging, and in this way support the transition
to electric cars. This applies to traffic through the valley and
traffic to and from cabins. This traffic accounts for most of
the traffic. Internal traffic constitutes many more trips, but
since these are shorter, internal traffic will form a smaller
part of the total. To reduce this, changes in area structure
is the key to minimizing the required travel distance by car
through densification. Proper land use also facilitates other
measures that can reduce the climate impact during
transport.

Language of report: Norwegian

Institute of Transport Economics
Gaustadalléen 21, N-0349 Oslo, Norway
Telephone +47 22 57 38 00 - www.t0i.no

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018
Ved gjengivelse av materiale fra publikasjonen, ma fullstendig kilde oppgis
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Forord

Hallingdal har mange turister, og i enkelte perioder knyttet til helger og ferier oker trafikken
mye i regionen. Samtidig ensker regionen selv 4 redusere utslipp med 40 prosent innen 2030,
der veitrafikk utgjor en vesentlig del. For a oppna dette malet ma det fremskaffes et solid
faktagrunnlag og oversikt over utfordringer og muligheter. Denne rapporten er en del av dette
kunnskapsgrunnlaget og fokuserer bade pa trafikkstrommene og hvordan areal-, sysselsettings-
og bosettingsstrukturen spiller inn.

Oppdragsgiver for prosjektet har vert Klimanettverk Hallingdal og Jorn Magne Forland har
vert TOIs kontaktperson hos oppdragsgiver. Rapporten er skrevet av Frants Gundersen og
Bjorg Langset, med sistnevnte som prosjektleder. Rapporten er tilrettelagt for publisering av
Trude Kvalsvik.

Oslo, juli 2020

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Stlvia Olsen
Direktor Avdelingsleder
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Sammendrag

Hallingdal — trafikksituasjon

En beskrivelse av trafikk og tiltak med betydning for
klimaavtrykket

TOI rapport 1777/2020
Forfattere: Frants Gundersen og Bjorg Langset
Oslo 2020 34 sider

Hallingdal har mye trafikk der klimaavtrykket i liten grad kan pavirkes av lokale aktorer annet enn d
tilrettelegge for lading, og pa den miten stotte opp om overgangen til el-biler. Dette gielder trafikk giennom
dalen og trafikk til og fra hytter. Denne trafikken stir for storstedelen av trafikken. Den interne trafikken
utgjor mange flere turer, men siden disse er sa mye kortere vil interntrafikken utgjore en mindre del av
totalen. For a redusere denne er arealstruktur nokkelen ved a minimalisere den nodvendige reiseavstanden
med bil giennom fortetting. Riktig arealbruk legger ogsa til rette for andre tiltak som kan redusere
klimaavtrykket ved transport.

Bakgrunn

Regionen Hallingdal bestér av de seks kommunene Fla, Nesbyen, Gol, Hemsedal, Al og
Hol. Det er 1 dag i overkant av 20 500 innbyggere 1 Hallingdal. Regionen har ogsa mange
turister, og 1 hoytider og ferier mangedobler folketallet seg, og dermed ogsa
trafikkmengden. I de energi- og klimaplanene som foreligger er det satt opp mal om a
redusere de samlede utslippene like mye som de nasjonale malene tilsier, dvs. med 40
prosent innen 2030. Det er mye og det vil kreve ressurser.

Trafikken bestar av ulike segmenter. I den interne trafikken er det mye arbeidspendling —
bade internt i hver kommune og mellom kommunene. Men ogsa andre reiser foretatt av
personer som er bosatt i regionen star for mye av den samlede trafikken. I tillegg er det en
god del trafikk langs hovedveinettet fra andre omrader, slik som hytteturister og
forbireisende. Denne analysen skal forsoksvis beskrive trafikkbildet slik at en far okt
forstaelse for de ulike trafikk-segmentene, reiseformalene, reisemal og geografiske
delomrader. I tillegg vil vi — basert pa den empirien som etableres — belyse mulige tiltak,
utfordringer og muligheter i forhold til 4 pavirke trafikkbildet.

Utgangspunktet for analysen er 4 se pa trekk ved trafikkbildet og faktorer som pavirker
dette, for a vurdere muligheter for a redusere klimaavtrykk fra trafikken i Hallingdal. I
prinsippet ser vi det er to overordnede veier til malsetningen. Enten kan en redusere
volumet av dagens trafikk (redusere antall personkilometer) eller sa kan en redusere utslipp
per kjorte kilometer. Gjennomgangen viser at det ikke finnes noen enkel og rask mate a
redusere utslipp i det storrelsesomfanget som nasjonale retningslinjer legger opp til. 1
gjennomgangen er trafikken delt 1 tre; intern trafikk, trafikk inn og ut av regionen
(hyttetrafikk) og gjennomfartstrafikk. Ved 4 kombinere data om reiselengde, reiseformal og
reisemiddelvalg fra de ulike datakildene vi har kan vi veldig grovt ansla den interne
bilkjeringen 1 Hallingdal (utfort av lokalbefolkningen og hyttefolk) til 15-25 prosent av
totaltrafikken, mens reiser til/fra regionen (hyttereiser og arbeidspendling ut/inn av
regionen) star for 30-40 prosent av trafikken. Trafikken gjennom Hallingdal, dvs
giennomfartstrafikken, stir for flest bilkilometer med 45-55 prosent av trafikken, men
mesteparten av denne vil naturlig nok vare utenfor tettstedene. Det er altsé slik at den
delen av trafikken lokale myndigheter kan pavirke mest utgjor en mindre andel av trafikken.

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Bilen kan ikke erstattes

Bilkjoring vil 1 all overskuelig framtid vare hovedtransportmiddel i Hallingdal. Dette gjelder
for alle de tre trafikkgruppene. Det er dermed to veier til redusert klimaavtrykk: overgang
til lavutslippsbiler eller redusert bilkjoring. Noe overgang til kollektivtransport vurderes
som mulig, men ikke 1 et betydelig omfang.

For a redusere behovet for bilkjoring vurderes det som urealistisk 4 redusere denne gjen-
nom storre avgifter eller forbud i de nermeste arene. Bilen er for sentral som transport-
middel i Hallingdal, bade i privat og naringsmessig sammenheng, og det mangler (fore-
lopig) alternative klimavennlige transportmater. Det er dermed arealplanleggingen som er
nokkelen til mindre bilbruk. Biade for 4 minimalisere lengden pa nedvendig reiseavstand og
for a endre bruksmonsteret:

e Generell fortetting — gir generelt kortere reiseavstander mellom reisemal og start-
punktet pa reisen. En storre andel av reisene vil vare sa korte at sykkel eller gange
blir mer aktuelt som reisemiddelvalg.

e Fortette bosted og arbeidssted til samme omride — 1 praksis sentrumsomradene.
Arbeidsreisen gjentas gjerne to ganger per dag og definerer rushtrafikken. I tillegg
gjores det en del zrender pd vei til/fra arbeid.

e [ fortettingsprosessen av sentrum: flytte/samle parkeringsplassene til randsonen av
sentrum der det er gangavstand til «alt». Da er det mulig 4 fjerne parkeringsplasser
foran hver butikk/arbeidsplass slik at en ikke kjorer bilen mellom hvert arend. Som
igjen dpner for ny bruk (fortetting) av sentrumsarealer. Dette gir ogsa bedre
rammer for gode ladefasiliteter for el-bil

Endret arealbruk er det sterkeste virkemiddelet for redusert bilkjoring. Det er imidlertid
ikke mulig 4 ansla effekten pa utslippsnivaet. Dette vil vaere avhengig av hvor kraftig virke-
midler den enkelte kommune er villig til 4 ta 1 bruk og tidshorisonten for implementering.
Selv med omregulering av arealer er det usikkert hvor fort de nye planene vil settes ut i live.

Det er heller ikke til 2 unngd at omdisponering av arealer vil stote pa interessekonflikter
lokalt.

100

95

90 S . \/\//____
8 _ e —

80

Prosent

75
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fla Nes (50| Hemsedal Al e H 0|

Kilde: T®1/SSB!

Figur $.1: Andel av sysselsettingen som er lokalisert i sentrumsomradene i Hallingdal etter kommune og ar. 2011-
2019. Prosent.

! Gjennomgangen av datamaterialet avdekket usikkerhet rundt stedfesting av en del kommunale enheter i Fla
for arene 2015 og 2016. Vi har derfor valgt 4 ta disse ut av materialet.
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Opp til 2020 har imidlertid utviklingen i Hallingdal gatt feil vei. Med unntak av Hol
kommune har det skjedd en spredning av arbeidsplasser i kommunene, noe som har fort til
lengre arbeidsreiser og sannsynligvis lengre reiser generelt, og dermed mer trafikk og
utslipp av klimagasser. Og selv i Hol kommune er utviklingen stort sett noytral.

Tabell $.1: Endring i pendlingsstrommer 4. kvartal 2016 til 4. kvartal 2019. Antall sysselsatte.
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Nesbyen sentrum

Nesbyen ellers
56 -1 5 0 -30 76 -2 2 5 1 3 6 6 1 -7 1 0

Gol sentrum

Gol ellers 38 -1 -2 -3 -20 32 1 0 3 -1 1 5 3 0 10 0 10
Hemsedal sentrum 37 0 0 0 -4 -3 20 18 8 -1 0 0 0 1 0 0 -2
Hemsedal ellers 38 0 -3 0 23 1 14 6 2 0 1 o -3 0 1 0 -4
Al sentrum 52 0 3 0 -12 1 -1 0 44 4 1 14 5 5 -7 -2 7
Al ellers 29 -2 1 0 2 3 2 0 -6 5 5 1 -1 -2 14 -2 9
Hol sentrum 22 0 1 0 -6 0 1 0 0o -1 9 11 0 -2 10 -9 8
Hol ellers 5 0 1 0 -1 -2 1 0 5 0 0 12 0 2 5 6 -10
Nordgst for Hallingdal 15 o -1 -2 7 8§ 7 1 3 0 -7 -1

Nordvest for Hallingdal

Segregst for Hallingdal

Vest for Hallingdal 6 0 0 © 2 0 2 0 o0 O 4 -2

-28 -1 -12 7 0 1 1 -1 2 -2 -14 -9
Kilde: TOI (DIGMOB)/SSB

Norge ellers

Nir det gjelder bosetning er imidlertid den generelle trenden en viss fortetting. I forhold til
hyttebebyggelsen gjelder de samme rammene; spredt bebyggelse gir mer bilkjoring enn tett
bebyggelse, men her har vi ikke tall pa utviklingen.
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Kilde: Registerbasett sysselsettingsstatistikk/TOI

Figur 8.2: Gjennomsnittlig lengde pa arbeidsreisen (en vei) etter kommune og ar. Alle sysselsatte. 2010-2019.
Kilometer.

En del andre tiltak er aktuell for 4 redusere klimaavtrykket av trafikken, men effekten av
dem er langt pa vei avhengig av arealstrukturen:

e Overgang til mer gaing og sykling. Kan gjores med utleie av «bygdesyklem, sykle-til-
jobben-kampanje, etablere sykkel- og gangveier osv. God effekt forutsetter korte
avstander mellom reisemal, dvs. bolig, butikk, jobb, barnehage osv. som igjen er
avhengig av arealstruktur.

e Bedre lademuligheter for el-bil. I praksis parkeringsplasser der en setter fra seg
bilen mens en gjor andre ting. En reisende far ikke ladet bilen hvis det forutsettes at
en kjorer fra butikk til butikk.

e Bedret kollektivtilbud lokalt. Erfaringene tilsier at potensialet er begrenset, men en
eventuell effekt er avhengig av at det er gangavstand til holdeplass og fra holdeplass
til slutt-destinasjon. Det vil si at det forutsetter tette bolig, sentrums- og arbeids-
plassomrader.

e Bedret kollektivtransport gjennom, inn til og fra regionen. Kun tog er ikke
tullverdig tilbud som persontransportmiddel. I praksis er en bussrute Oslo-Bergen
gjennom Hallingdal det mest aktuelle. Dette ligger utenfor lokale myndigheters
omrade, men kan lobbes for. Klart definerte sentra som holdeplasser pa ruten vil
vare en fordel, og fortetting gir mulighet til bedre tilbud mht «last mile» transport
(«bygdesykkel», el-sykkelutleie, el-taxi, delebil m.m.).

En skal ikke overvurdere effekten av disse fire siste tiltakene. Imidlertid vil disse aktuali-
seres hvis en far snudd utviklingen med hensyn til arealbruk, slik at en far en storre
konsentrasjon og fortetting i de enkelte kommunene.

Overgang til lavutslippsbiler betyr i praksis overgang til hybrid- eller el-biler. Hydrogenbiler
er ogsa pekt pa som gunstig med hensyn til klimaavtrykk, men disse er sa lite utbredt at
aktorer 1 Hallingdal neppe kan innta rollen som padriver for denne teknologien. Utvik-
lingen i Norge gar mot en stadig storre andel lavutslippsbiler, men manglende lademulighet
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og rekkevidde er reelle begrensninger for eksempelvis fritidsreiser til hytter. Gode lade-
muligheter (som dermed ogsa reduserer rekkeviddeangsten) er tiltak som vil stotte over-
gangen til lavutslippsbiler. Dette tiltaket retter seg mot alle de tre nevnte trafikantgruppene.
Dette er imidlertid et tiltak som kun retter seg mot klimaavtrykk. Hvis trafikkvolum er eller
kommer til 4 bli et problem, sa vil ikke elektrifisering lose dette.

Vi finner ellers at det er lite 4 hente pd trafikken til/fra hyttene, utenom 4 tilrettelegge for
overgang til el-bil. Interntrafikken nar gjestene forst er pa hytta vil imidlertid pavirkes av
samme type tiltak som nevnt over. Effekten av arealstrukturen er like gyldig for hytteeiere
som for lokalbefolkningen; en hytte som ligger 20 kilometer fra en dagligvarebutikk gene-
rerer dobbelt sa mye klimagasser pa en innkjopsreise som en hytte som ligger 10 kilometer
unna. Vi mangler imidlertid data for a beskrive utviklingen av hyttebebyggelsen i regionen,
men videre hyttebygging bor ha dette med som en faktor i forhold til lokalisering av
utbygegingen.

Et viktig poeng er at effekten av tiltakene henger sammen, og da satlig forutsetter endret
arealstruktur. Imidlertid er dette en moysommelig prosess som krever langsiktig planlegging
og gjennomfoering, og der effekten viser seg som summen av mange ulike tiltak over tid.
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Hallingdal — trafikken og tiltak for reduksjon av klimaavtrykket

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Hallingdal er i denne sammenhengen avgrenset til kommunene Fla, Nesbyen (Nes for
2020), Gol, Hemsedal, Al og Hol. Det er i dag i overkant av 20 500 innbyggere i regionen.
Regionen har mange turister, og i hoytider og ferier mangedobler folketallet seg, og dermed
ogsa trafikkmengden. I de energi- og klimaplanene som foreligger er det satt opp mal om a
redusere de samlede utslippene like mye som de nasjonale malene tilsier, dvs. med 40
prosent innen 2030. Det er mye og det vil kreve ressurser.

Trafikken bestar av ulike segmenter. I den interne trafikken er det til dels mye arbeidspend-
ling — bade internt 1 hver kommune og mellom kommunene. Men ogsa andre reiser foretatt
av personer som er bosatt 1 regionen star for mye av den samlede trafikken. I tillegg er det
en god del trafikk langs hovedveinettet fra andre omrader, slik som hytteturister og forbi-
reisende. Denne analysen skal forsoksvis beskrive trafikkbildet slik at en far okt forstielse
for de ulike trafikk-segmentene, reiseformalene, reisemal og geografiske delomrader. 1
tillegg vil vi — basert pa den empirien som etableres — belyse mulige tiltak, utfordringer og
muligheter i forhold til 4 pavirke trafikkbildet.

Hvilke muligheter lokale myndigheter har til 4 pavirke trafikkutviklingen varierer med type
trafikk. Det er storre muligheter for lokale myndigheter a pavirke den interne trafikken,
bade kommunevis og mellom kommunene 1 Hallingdal. Samtidig vil det ogsa vere behov
for 4 legge til rette for den stadig okende el-biltrafikken langs hovedveinettet, hytteturister
og forbireisende.

Tabell 1.1: Nokkeltall for kommunene i Hallingdal. 2019 tall.

% Bef. % Arb. Fritids-

vekst vekst  Forholdstall eiendommer

siste Arbeids- siste  befolkning/ Antall fritids- per 1000

Befolkning fem ar plasser fem ar arbeidsplasser eiendommer innbyggere

Fla 1052 1,8 589 16,6 1,79 1665 1582,7
Nesbyen 3315 -2,9 1540 6,2 2,15 3031 914,3
Gol 4576 -0,3 3052 5,0 1,50 2194 479,5
Hemsedal 2481 58 1514 17,5 1,64 2 009 809,8
Al 4671 -1,0 2608 4,7 1,79 2745 587,7
Hol 4 473 0,0 2501 9,5 1,79 5177 1157,4

Et sentralt sporsmal er hvor stor andel av all trafikk utgjor de tre kategoriene; intern trafikk,
hyttetrafikk og gjennomfartstrafikk. Det er imidlertid ingen datakilder som beskriver de
ulike trafikksegmentene pa noen entydig mate. Reisevaneundersokelsen kan skille mellom
reiser internt 1 Hallingdal, de som gér gjennom Hallingdal, og de som gar til eller fra
regionen. Men en kan jo ikke vite om det er lokalbefolkning som drar ut av regionen, om
det er hyttefolk som reiser internt i regionen eller om det er lokalbefolkningen som er pa
hytta lokalt i Hallingdal, og kombinerer dette med arbeidsreise til jobben utenfor regionen.
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Ved 4 kombinere data om reiselengde?, reiseformil og reisemiddelvalg fra de ulike data-
kildene vi har (se kapittel 3 og 4) kan vi veldig grovt ansla den interne bilkjoringen i
Hallingdal (utfort av lokalbefolkningen og hyttefolk) til 15-25 prosent av totaltrafikken,
mens reiser til/fra regionen (hyttereiser og arbeidspendling ut/inn av regionen) stir for 30-
40 prosent av trafikken. Trafikken som gar gjennom dalen, dvs gjennomfartstrafikken, star
imidlertid for flest bilkilometer med 45-55 prosent av trafikken, men mesteparten av denne
trafikken vil naturlig nok vare utenfor tettstedene. Det er altsa slik at den delen av trafikken
lokale myndigheter kan pavirke mest utgjor en mindre andel av den totale trafikken. En
viktig presiseting er at datakildene vare i liten grad dekker naringstransport/tungtransport.
Denne transporten (som star for en viss andel av utslippene, se figur 1.3) kommer som et
tillegg til den persontransporten som nevnte fordeling anslar.
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Figur 1.1: Oversikt over Hallingdal med kommuner, tettsteder, hovedtrafikkarer og trafikktellepunkter (gronne
punkter).
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1.2  Avgrensning

For en del av de problemstillingene som er relevante (hvorfor de reisende reiser som de
faktisk gjor, og hva som skulle til for at de ville endre reisevanene sine) er den mest nerlig-
gende metoden a faktisk innhente data via en sporreundersokelse eller intervjuer. En slik

2 Det er 150 km gjennom regionen, mens vi har gjennomsnittlig reiselengde for interntrafikk fra RVU og
registerbasert sysselsettingsstatistikk. Vi har ikke opplysning om lokalisering av hver hytte, og heller ikke hvor
langt de som pendler inn og ut av regionen kjorer internt i regionen, men denne reiselengden er satt til 50 km
for 4 fa et anslag.
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datainnsamling er imidlertid relativt ressurskrevende, og prosjektet har derfor ikke hatt
mulighet for en slik datainnsamling innenfor de rammene som foreligger. Analysen
begrenser seg derfor til 4 inkludere data som allerede foreligger, enten fra etablerte data-
baser eller fra tidligere gjennomfoerte prosjekter ved TOI. En begrensing i noen av disse
dataene er at de ikke omfatter trafikk generert av utenlandske kjoretoy/personer. Dette
gjelder forst og fremst reisevaneundersokelsene (RVUene) og pendlingstall.

Analysen har inkludert mye data pa ganske detaljert niva for kommunene (og under-
omrader i disse) 1 Hallingdal. Dataene beskriver ulike sider ved regionen som har betydning
for trafikk og klimaavtrykk. Nar vi har diskutert hvilke tiltak, muligheter og utfordringer
som lokale myndigheter stir overfor for 4 redusere klimaavtrykket har vi imidlertid ikke
konkretisert hvordan dette bor implementeres lokalt. Det er ikke én fasit pa hvordan en
skal oppna malsettingen om reduksjon av klimaavtrykk, og valg av lesninger vil alltid
innebazre en prioritering mellom ulike trafikantgrupper og interesser. Det er opp til polit-
iske beslutninger, og utenfor denne rapportens mandat. Denne rapporten er derimot en del
av kunnskapsgrunnlaget for disse politiske prosessene.

Vi har ikke gatt inn pa en del konkrete forhold ved hver enkelt kommune i Hallingdal, slik
som planprosesser, politiske prioriteringer, kommuneplaner o.1.

Vi har ikke kvantifisert utslippene fra trafikken i Hallingdal, og dermed heller ikke konkret
hvordan trafikken ma endre seg for 4 oppfylle malene som er satt, det vil si en reduksjon av
utslippene pa 40 prosent innen 2030. Til det er de dataene vi har til radighet ikke detaljerte
nok.

Miljedirektoratet har imidlertid beregnet utslipp av klimagasser totalt etter utslippskilde for
kommuner 1 2018, jf. figur 1.2 hvor mengde utslipp i tonn CO»-ekvivalenter for Hallingdal-
kommunene er satt opp. Som vi ser er det stor forskjell mellom kommunene i hvor stor
andel av totale utslipp som kommer fra veitrafikk. Et ytterpunkt er Fld, som har mye
gjennomgangstrafikk, og hvor det meste av de totale utslippene i kommunen kommer fra
vegtrafikk. Det andre ytterpunktet i Hallingdalsregionen er Al, hvor kun om lag 25 prosent
av totale utslipp kommer fra veitrafikk og hvor bade utslipp fra jordbruk og fra energif-
orsyning utgjor storre utslippskilder.
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Kilde: Miljedirektoratet 2020A.
Figur 1.2: Usslipp av klimagasser totalt etter kilde. Kommuner i Hallingdal. 2018. Tonn COz-ekvivalenter.
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I tillegg vil tiltak som foreslas for a redusere utslipp av klimagasser ha ulikt nedslagsfelt. Det
kan vere forskjell pa tiltak rettet mot godstransport og mot personbiltrafikk. Figur 1.3 viser
derfor hvordan utslipp av klimagasser i vegtrafikken er etter kjoretoygruppe.
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Kilde: Miljodirektoratet 2020A.

Figur 1.3: Utslipp av klimagasser i veitrafikfen etter kjoretoytype. Kommuner i Hallingdal. 2018. Tonn CO,-
ekvivalenter.

De datakildene som vi benytter dekker ikke tungtransport/naringstransport i noen satlig
grad. Gjennomgangen dekker altsd forst og fremst persontransport. Det er ogsa denne
transporten som i storst grad kan pavirkes lokalt, men tungtransport star for en ikke
ubetydelig andel av utslippene (figur 1.3). Utslipp fra tunge kjoretoy utgjor en relativt stor
del av utslippene i Fla og Hol, med 40-50% av totale utslipp 1 veitrafikken, mens 1 Gol,
Hemsedal og Al er utslipp fra personbiler den dominerende utslippskilden.

Til slutt ma det kommenteres at dette prosjektet ble gjennomfort midt under korona-
pandemien viren 2020. Biade de generelle reiserestriksjonene og forbud mot a overnatte pa
hytter utenfor bokommunen pavirker situasjonen sterkt i Hallingdal. Dette vil imidlertid
vare av midlertidig art, og vi har forutsatt at situasjonen normaliserer seg i etterkant av
pandemien.

1.3 Metodevalg

Denne analysen baserer seg forst og fremst pa de data som TOI har lett tilgjengelig.
Dataene er enten fra egne registre og tilrettelagte databaser eller data som relativt enkelt lar
seg laste ned fra eksterne kilder.

Utgangspunktet er dermed en kvantitativ analyse, der hovedvekten legges pa 4 beskrive
trafikkbildet og de regionale strukturene si godt det lar seg gjore. I den videre vurderingen
av hvilke tiltak og muligheter som er tilgjengelig for reduksjon av klimaavtrykket knyttet til
trafikk har vi delvis basert oss dokumentstudium og delvis tilgjengelige data fra andre
prosjekter ved TOL. Prosjektet er av en sapass begrenset omfang at dokumentstudiet forst
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og fremst er basert pa lett tilgjengelig litteratur. I praksis vil det st litteratur som omhandler
norske forhold med hovedvekt pa arbeider gjennomfert ved TOI.

Rapporten skal primart fungere som et kunnskapsgrunnlag for videre arbeid med 4
tilrettelegge for en barekraftig trafikkavvikling 1 Hallingdal.

1.4 Data

Registerbasert sysselsettingsstatistikk. TOI har tilgang pa SSBs registerbasert sysselsettingsstati-
stikk pa grunnkretsniva, noe som har gitt grunnlag for a beskrive «pendling» pa grunnkrets-
niva og alle andre geografiske nivder som kan aggregeres fra grunnkretser.

TOI mottar kopi av Det sentrale virksombets- og foretaksregisteret (N oF) fra Statistisk sentralbyra
hvert ar. Dette registeret dekker alle foretak og bedrifter i offentlig og privat sektor i Norge.
VoF er dermed et heldekkende register som utgjor en felles populasjon for SSBs okonom-
iske og nzringsmessige statistikk 1 Norge. Pa hver enhet er det blant annet registrert data
om geografiske plassering (adresse, postnummer og grunnkrets som laveste nivé), naerings-
kode (ca. 820 koder), sektortilhorighet (ulike typer offentlige eller private bedrifter) og
antall ansatte. TOI har VoF-data tilbake til 2002.

TQI har satt sammen de ulike argangene av VoF-data og videreutviklet dette materialet.
Materialet er revidert med hensyn til kodestandarder (sxtlig neringskoder og geografi-
koder). Pa grunn av at materialet dekker alle virksomheter i Norge kan det produseres
detaljert statistikk pa et hvilket som helst geografisk niva ned til grunnkretsnivaet. I denne
sammenhengen benyttes registeret til 4 beregne tilgjengeligheten av arbeidsplasser,
forretningsmessige tjenester og handelstilbud.

Den nasjonale reisevanenndersokelsen (RVU) omfatter alle typer personreiser og gir detaljerte
opplysninger om reiseaktivitet og reisemonster i Norge (og til og fra Norge) blant de som
er bosatt 1 Norge, etter bl.a. transportmate, avreise- og ankomststed, detaljert reiseformal
og en rekke andre variabler (f.eks. sosiookonomiske kjennetegn) som kan veare nyttige for
analysen Klimanettverk Hallingdal er interessert i. Undersokelsen innhenter informasjon
om bade daglig og lange reiser. Under daglige reiser-delen blir respondenten (60 000
stykker) bedt om 4 registrere alle reiser pa den aktuelle registreringsdagen (dvs. en oppgitt
dato for rapportering av reiser som er valgt for 4 fange opp reiser foretatt i ulike ukedager
og pa tvers av sesong). Mer informasjon om undersokelsen finnes i nokkelrapport fra den
nasjonale RVU 2013/14 (Hjorthol m.fl. 2014). For informasjon om den siste RVUen, se
Statens Vegvesen (2020).

TOIs reisetids- og avstandsdatabase. For 4 beregne reell reisetid og avstand mellom arbeidstak-
ere, tjenester og befolkning har TOI laget en avstandsdatabase med avstander mellom alle
grunnkretser i Norge langs kjorbar vei. Databasen er i seg selv en kombinasjon av ulike
eksterne datakilder. Det lages et tyngdepunkt i hver grunnkrets basert pa reell bolig- og
neringsbebyggelse ved hjelp av GAB-registeret og Matrikkelen ved Statens kartverk. Pa
den miten kan avstandsberegninger gjores 1 forhold til bebyggelse. Deretter kobles tyngde-
punktet til nermeste vei fra ELVEG-systemet til Statens Kartverk og Statens vegvesen ved
hjelp av GIS-verktoy. Fra hver enkelt grunnkrets beregnes det avstand, bade i avstand langs
vei og luftlinje og 1 reisetid langs vei, ved skiltet hastighet, ved hjelp av ELVEG og GIS-
verktoy.

Data fra SMARTMOB. Hosten 2018 ble det gjennomfoert en internettpanel-basert sporre-
undersokelse blant eiere/brukere 1 hovedstadsregionen som eier eller permanent disponerer
hytter og andre fritidsboliger pa Ost- eller Serlandet eller i Servest-Sverige. Undersokelsen
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fanger ikke opp brukere/reiser til linte (ikke-permanent disponerte) fritidsboliger, utleie-
hytter eller firmahytter o.l. I undersokelsen ble det bl.a. spurt om nar man reiste til fritids-
boligen sist, hvor ofte man bruker den, reisemate, vanlig reisetidspunkt og vanlig reiserute
med og uten ko (i detalj) osv. Det ble sendt ut invitasjoner til a delta i undersokelsen til
personer bosatt i folgende kommuner (dvs. etter davarende kommuneinndeling pr. 2018):
Asker, Berum, Nesodden, Oppegard, Ski, Lorenskog, Nittedal, Skedsmo, As, Frogn,
Royken, Lier, Drammen og Oslo. Dette resulterte i svar fra i underkant av 3 200 respond-
enter, hvor av ca. 1 700 kvalifiserte for videre deltagelse i undersokelsen, dvs. at personene
eier eller disponerer én eller flere fritidsboliger 1 de aktuelle fritidsboligomradene, at de har
brukt fritidsboligen minst en gang siste ar, og at de kan ansla dato og tidspunkt for siste
reise til fritidsboligen. Knapt 500 kvalifiserte personer begynte a fylle ut undersokelsen,
men avsluttet for denne var komplett utfylt. Disse er fjernet fra videre analyse. Det resul-
terte 1 netto 1 200 komplett utfylte online-skjema.

Trafikktelleinformasjon pa punkter langs veiene ligger tilgjengelig for nedlastning fra
Vegvesenet. Det er fire punkter tilgjengelig som er relevant for a se pa trafikkstrommene til
og fra Hallingdal. Det langs Rv52 Bjoberg, Fv51 Golsfjellet, Rv7 Geilo Ust, og Fv7 Fla
syd. Informasjon som er brukt i denne analysen er dogntrafikk etter retning ved tellepunkt-
ene.
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2 Dagens trafikkbilde

2.1 Overordnet trafikkbilde

Vi kan ikke skille tydelig mellom hvor mye av trafikken som er ren gjennomgangstrafikk,
og hvor mye av trafikken som starter eller stopper i dalen. Statens vegvesen har imidlertid
fire trafikktellepunkter i og rundt Hallingdal-regionen; RV7 Fla Syd, RV52 Bjoberg, FV51
Golsfjellet, og RV7 Geilo Ost. Disse tellepunktene inneholder trafikk etter retning, og vi
kan dermed fa et inntrykk av hvor mange som kjorer inn eller ut av Hallingdal, jf figur 1.1.
I figurene under ser vi hvordan volum pa degn-trafikken er over aret ved disse telle-
punktene. De gronne/bld kurvene viser trafikk ut av dalen, mens de rode/orange viser
trafikk inn. Figurene illustrerer ogsa hvordan ukes- og helgetrafikken inn og ut av omradet
er i forbindelse med ferier og sesong.

Trafikkstremmene ved Fla viser tydelig helgeutfart langs riksvei 7, spesielt 1 vintersesongen
og om hesten. I ukedagene i vintersesongen (hverdager unntatt fredag) ligger trafikken pa
rundt 1500-2000 i hver retning, med lavest trafikk pa tirsdager/onsdager. Trafikken tar seg
opp mot helgene, og pa fredager er trafikken i retning Gol og Hemsedal om lag tre ganger
storre enn pa mandag-onsdag. Trafikken i retning Honefoss har en klar topp pa sendager,
med en trafikk i retning Honefoss pa 3,5-4 ganger storre sammenliknet med trafikken pa
hverdager.
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retning Gol 2019
retning Gol 2020

retning Hanefoss 2019

retning Hgnefoss 2020

Kilde: Statens vegvesen (https: veg
Figur 2.1: Trafikkstrommer 2019-2020. Fla syd. Antall passeringer daglig etter retning.

regvesen.no/trafikkdata/start/)
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Trafikkbildet endres etter sesong. Ved Fli Syd er det hele aret tydelig helgeutfart i retning
Gol, hovedsakelig pa fredag (men starter noe opp pa torsdag), og med topp med trafikk i
retning Honefoss pa sondager. I sommer- og hostsesongene er utslagene i1 forbindelse med
helg mindre enn pa vinteren. Pa den andre siden er trafikken pa hverdager hoyere enn pa
vinteren i begge retninger, med mellom 3500-4000 biler hver vei i juni/juli. Helgetrafikken
utgjor i denne perioden kun ca 1500 biler ekstra rundt helgen. Utover hosten faller
«hverdagstrafikken» gradvis, mens helgeutfarten oker, til vi i oktober har en hostferieuke
med storre trafikktopper. Etter hostferien ligger hverdagstrafikken pd samme nivd som pa
vinteren, mens helgeutfarten utgjor litt mer enn en dobling av trafikken. For ovrig er pdske
den tiden av aret hvor det er absolutt mest trafikk. Trafikken inn mot Gol sprer seg da over
flere dager, bade gjennom mange at mange reiser fredag og lordag for palmesondag, samt
at tirsdag og onsdag for skjertorsdag er utfartsdag. Trafikken mot Henefoss gar imidlertid
pa 1.paskedag. Da har det de siste arene — unntatt 1 2020 — veart over 12000 biler pa veien,
dvs rundt 7 ganger det som er vanlig trafikk, og nesten det dobbelte av vanlig
sondagstrafikk vinterstid.
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Kilde: Statens vegvesen (https://www.vegvesen.no/ trafikkdata/start/)
Figur 2.2: Trafikkstrommer ved Bjoberg, 2018 og 2020. Antall passeringer daglig etter retning.

Trafikkstrommene ved Bjoberg er ikke like entydig som punktet ved Fla, jf figur 2.2.
Hverdagstrafikken ligger under 500 biler i de fleste méaneder, og helgetrafikken utgjor bare
store utslag rundt feriene. Men det er ogsad her en klar okning 1 trafikken i juli. I pasken er
trafikken bade inn og ut av Hallingdal ved dette tellepunktet stor pa de samme dagene.

Tellepunktet ved Golsfjellet har vaert mye ute av drift perioden vi har sett pa, sa vi har ikke
oversikt over utviklingen for hele ar pa dette punktet. Tall for trafikkstrommene vinteren
2020 viser imidlertid at trafikken er mindre enn ved de to forrige tellepunktene, med rundt
350 biler hver vei pa hverdagene, og maksimalt en dobling av trafikk 1 forbindelse med
helg.
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Tellepunktet ved Geilo fanger bade opp trafikk inn i Hallingdal, samt trafikk til hytter i
Geilo som har kjort gjennom Hallingdal for a komme til hytta. Figuren er derfor noe
vanskelig 4 tolke 1 forhold til om det er trafikk til Hallingdal eller ikke. Volumet av
passeringer er imidlertid ganske hoyt 1 begge retninger, og med trafikk i juli pa om lag det
dobbelte av hverdagstrafikk pa vinteren.
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Kilde: Statens vegvesen (https://www.vegvesen.no/ trafikkdata/start/)
Figur 2.3: Trafikkstrommer ved Geilo ost, 2019-2020. Antall passeringer daglig etter retning.

I de ukene som det har vart overnattingsforbud/hytteforbud i forbindelse med corvid-19
utbruddet, kan vi imidlertid fa et inntrykk av hvordan trafikken ble endret i disse ukene, og
det kan vere interessant 4 ta med seg dette bildet. Det ma bemerkes at det da ikke bare er
hytteturister som forsvinner fra trafikkstrommene til og fra Hallingdal. Det er ogsa mindre
arbeidsrelatert trafikk bade pa grunn av permitteringer og pa grunn av at de som kan
benytte hjemmekontor er oppfordret til 4 gjore dette.

Tallene fra tellepunktene viser at trafikken i begge retninger ved Fla 1a mellom 600-1000
passeringer, hverdag som helg 1 ukene hvor hytteforbudet gjaldt. Det vil si at trafikken pa
ukedagene var om lag det halve i forhold til vanlig trafikk i vintersesongen, samt at
okningen i trafikk rundt helgene forsvant helt. Ved Bjoberg ble trafikken redusert til rundt
350 biler hver vei, mens trafikken over Golsfjellet ble redusert til mellom 100-200 biler
hver vei. Trafikken ved Geilo st ble redusert til mellom 500-1000 biler hver vei, med det
interessante monster at trafikken rundt helg er markant lavere enn hverdagstrafikken i
denne perioden. Et grovt anslag er at trafikken inn og ut av Hallingdal ble om lag halvert 1
forhold til vanlig hverdagstrafikk totalt sett, og at helgetrafikken bare var en liten brekdel
av normalen.
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2.2 Gjennomgangstrafikk og inn/ut av Hallingdal

En del av trafikken i regionen har mindre med regionens innbyggere 4 gjore. Veien gjen-
nom Hallingdal er en av hovedtransportirene mellom Ostlandet og Vestlandet. I tillegg er
regionen viktig som utfartssted for hytteturister og andre som benytter regionen som
reiselivsmal.

Det er altsd tre hovedkategorier av reisende.

De som reiser internt i Hallingdal, de som kommer utenfor Hallingdal og ender reisen sin
her (primeart hytte- og fritidreisende) og de som kun passerer Hallingdal pa en lengre reise.
Grunnen til at det er viktig a skille pa disse kategoriene er at de representerer svart ulike
typer reiser og dermed sveart ulike muligheter for lokale myndigheter til a pavirke trafikk-
bildet:

o [nterne reiser i Hallingdal. Dette er 1 hovedsak lokalbefolkningens egne reiser. Arbeidsreiser
er en viktig kategori. Ikke nodvendigvis fordi de utgjor s stor del av de interne reisene
(under 30 prosent av alle reiser), men fordi de gjennomfoeres innenfor et mindre tids-
intervall og dermed er med pé a definere totalbelastningen pa samferdselsarene. Det er
de interne reisene som i storst grad kan pavirkes av lokal politikk. Det er derfor disse
reisene som det fokuseres mest pa i denne rapporten.

® Reiser som starter utenfor, men ender innenfor Hallingdal. Dette er gjerne reiser som er knyttet
til hyttebesok eller annen form for fritidsaktivitet. Det som er spesielt med disse reisene
er at en eventuell pavirkning av reisemenster ma ta hensyn til at de reisende allerede er
pa reise (og dermed allerede har valgt transportmate) nar de ankommer Hallingdal.

®  Reiser som starter og slutter utenfor Hallingdal, det vil si gjennomgangstrafikken, primert ost-
vest. Det er begrenset hvor mye lokale aktorer kan pavirke denne trafikken, men det er
ikke helt umulig.

Gjennom bruk av den nasjonale reisevaneundersokelsen (RVU?) kan en beskrive reise-
formil og transportmidler for disse tre kategoriene av reiser, samt reiser som starter i
Hallingdal men ender utenfor (figur 2.4). For 4 fa robuste tall er RVU for 2016 til 2018
supplert med obsetvasjoner fra RVU for 2013/14.

Reiser som starter i Hallingdal, men ender I _ .
utenfor

Reiser som ender i Hallingdal, men starter I_ I
utenfor

0% 20% 40% 60% 80% 100%
mTil_fots = Sykkel mBilfgrer = Bilpassasjer mBuss mTog mAnnet
Kilde: RVU 2013/14 og 2016-18
Figur 2.4: Reiser etter geografisk omride og transportmiddel. RV'U 2013/ 14 0g 2016/ 18. Prosent.

3 Utenlandske reisende er ikke omfattet av denne undersokelsen.

10

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Hallingdal — trafikken og tiltak for reduksjon av klimaavtrykket

Figur 2.4 viser at bilen er det foretrukne transportmiddelet for alle typer reiser. Dette
gjelder sarlig for reiser som enten starter eller slutter 1 Hallingdal. Her er det naermere 90
prosent av reisene som foregar med bil. Ogsa for de andre typen reiser er bilandelen hoy,
med tre av fire reiser som sjafor eller passasjer 1 bil. Her er det imidlertid noen andre szr-
trekk som kommer fram. Gang-andelen er ganske hoy for reiser internt i regionen — over
20 prosent. Dette er hoyt, ogsa i nasjonal sammenheng (pa linje med sentrumsomradene 1
storre byer), men ikke si uventet. Tettstedene i Hallingdal er sma og relativt tette, noe som
muliggjor gange til de fleste reisemal.

Som tidligere nevnt er ikke antall observasjoner i RVU som dekker Hallingdal sa mange vi
kanskje kunne onske nar vi skal fordele pa reisemiddel. Som et supplement har vi derfor
hentet data fra en sporreundersokelse 1 prosjektet SMARTMOB fra 2018 (se kapittel 1.4
for nermere beskrivelse). Her er de som reiser til en hytte i Hallingdal spurt om reisemate.
Som vi ser av figur 2.5 er disse svarene i trade med data fra RVUene.

2’3 2,3 1,1

= Bil - sjafar
27,3 Bil - passasjer
= Kollektiv

Bil - delebil/samk

Annet

Kilde: Sporreundersokelse i SMARTMOB 2018
Figur 2.5: Reisende til hytter i Hallingdal etter reisemiddel. 2018. Prosent.

For gjennomgangstrafikk er det naturlig nok ingen som gar eller sykler (det er over 160 km
langs veien fra ost for til vest for Hallingdal). Imidlertid er det for denne typen reiser en
del som bruker toget, cirka 15 prosent. Det kan synes noe overraskende at det ikke er flere
som benytter busser, men det er kun Vy som har en busslinje gjennom regionen, og den
gar fra Oslo via Hemsedal og til Forde/Floro, ikke mot Bergen. Dette er sannsynligvis for 4
ikke konkurrere med toget. Det finnes bussruter Oslo-Bergen fra andre selskaper, men
disse gar enten sor eller nord for Hallingdal.

Vi har antatt at de ulike reisene har ulike formal. Dette er det ogsa opplysninger om i RVU.
I figur 2.6 har vi vist de samme reisene som i figur 2.4, men na fordelt etter reiseformal. Vi
far bekreftet at reiser til/fra Hallingdal ofte er knyttet til fritidsformal (40-50 prosent av
reisene), sannsynligvis mange reiser til hytter. Imidlertid er det en del reiser som ogsa er
knyttet til sosiale formal og omsorgsformal og ogsa noen reiser knyttet til tjeneste og
handel. Et interessant trekk er at det er relativt lite arbeidsreiser inn og ut av Hallingdal.
Dette kommer vi nzermere tilbake til senere.

Arbeidsreisene finner vi forst og fremst blant reiser internt i Hallingdal. Cirka 26 prosent av
reisene er knyttet til arbeid. Dette er omtrent det en finner i andre omrader av landet.
Hvordan den interne strukturen er internt 1 Hallingdal (mellom delomrider) skal vi komme
narmere tilbake til.

For gjennomfartsreiser er formalet mer spredd pa ulike formal. Disse reisene er imidlertid
ogsa de det er vanskeligst for lokale myndigheter 4 pavirke.
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Reiser som starter i Hallingdal, men ender
utenfor

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Reiser som ender i Hallingdal, men starter
utenfor

Gjennomgangstrafikk

m Arbeidsreise Tjenester og handel
m Fritid og andre organiserte tilbud Sosialt og omsorg
Annet

Kilde: RVU 2013/14 og 2016-18
Figur 2.6: Reiser etter geografisk omride og reiseformal. R1U 2013/ 14 0g 2016/ 18. Prosent.

Ut fra trafikkavvikling er det to typer reiser som er spesielt interessante. Det er hyttereiser
til Hallingdal og arbeidsreiser internt i Hallingdal. Samtidig ma det understrekes at disse
reisene ikke er de dominerende, rent kvantitativt. Det som gjor det spesielt interessant er at
disse reisene delvis sammenfaller i tid — i etterkant av arbeidsdagen. Og det viser seg at det
ikke skal sa veldig stor relativ okning i trafikken for denne oppleves som problematisk.

03 23 11

= Bil - sjafar
Bil - passasjer
= Kollektiv
Bil - delebil/samk

Annet

Kilde: Sporreundersokelse i SMARTMOB 2018
Figur 2.7 Reisende til hytter i Hallingdal etter reisemiddel. 2018. Prosent.

Sa hvordan ser trafikken mot hyttene i Hallingdal ut? Figur 2.8 viser fordeling av hytter 1 de
seks kommunene, samt hvor eierne av hyttene bor. Figuren viser at alle kommunene er
store hyttekommuner i norsk sammenheng, og da sxrlig Hol. Imidlertid er det Fla som har

flest hytter per innbygger, med 1590 hytter per 1000 innbyggere. Det er den 7. mest hytte-
intensive kommunen i Norge.
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Kilde: TOI1/SSB
Fignr 2.8: Antall fritidseiendommer etter hvor eieren bor. 2019*. Fylke og kommunene i Hallingdal.

2.3 Intern trafikk

Regionintern trafikk er serlig interessant, siden denne knytter seg til rammer som
kommunene selv kan pavirke i storre grad enn trafikk som genereres utenfor regionen.

Figur 2.6 viste at arbeidsreiser utgjor omtrent en fjerdedel av alle reiser i Hallingdal. Dette
synes ikke sda mye, men arbeidsreiser er spesielt interessant siden disse hoper seg opp 1 tid
(morgen og kveld) er dermed med pa 4 dimensjonere veikapasiteten. Dette forsterkes ved
at arbeidsreisene fredag ettermiddag delvis sammentfaller i tid med at trafikken til hytter er
storst.

En svert sentral storrelse som har betydning for trafikkgenerering er forholdet mellom
bosted og arbeidssted. Siden pendlingsdataene inneholder opplysning om hvilken grunn-
krets alle bor i og hvilken grunnkrets de jobber i, kan vi lage oversikter over gjennomsnitt-
lig arbeidsreiselengde fordelt pa delomrader, og hvordan denne har utviklet seg over tid.
Delomradene som er klassifisert som sentrum er definert som de grunnkretsene som
dekker tettstedene i figur 1.1, slik at Hemsedal sentrum bestar av omradet som dekker bade

4 Antall fritidseiendommer er fra 2019, men fordeling mellom bosted til eierne er hentet fra tilsvarende tall
for 2014.
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Hemsedal tettsted og Sveo/Ulsik tettsted. I tillegg har vi tatt med den grunnkretsen som
ligger mellom Al og Torpo i Al sentrum. Fli kommune skiller seg ut ved at denne
kommunen ikke har et definert tettsted etter SSBs klassifisering.

Tabell 2.1 viser sysselsatte etter bosted og arbeidssted for delomrader i Hallingdal 4. kvartal
2019. Tabellen viser at de fleste arbeidsplassene ligger i sentrum av kommunene, med
mellom 85 og 92 prosent av arbeidsplassene. Det er imidlertid ganske stor forskjell mellom
kommunene i hvor mange av de sysselsatte i sentrum som ogsa bor 1 sentrum. I Nesbyen,
Hemsedal og Al bor over 60 prosent av de sysselsatte i sentrum ogsé i sentrum av sin
kommune, mens i Gol er det kun 43 prosent av de sysselsatte i sentrum som bor der. Al
sentrum ligger midt imellom, med rundt 50 prosent.

Innpendlingen fra «kkommunen ellers» inn til sentrum i kommunen varierer ikke sa mye fra
kommune til kommune — det er om lag 20 prosent av de sysselsatte i sentrum av
kommunen som kommer fra ovrige deler av kommunen. Gol skiller seg derfor ut ved at
det er hoy innpendling til kommunen, og det er spesielt fra andre kommuner 1 Hallingdal at
innpendlingen er hoy. Totalt er det over 30 prosent av de sysselsatte i Gol sentrum som
pendler inn fra andre kommuner i Hemsedal, og da spesielt fra Al og Nesbyen, hvor
henholdsvis 300 og 250 sysselsatte i Gol har sitt bosted.

Tilsvarende vises det at rundt 2/3 av sysselsatte som bor i sentrum av kommunene ogsa
jobber i sentrum av samme kommune. Unntaket er Hol hvor andelen er hoyere, ved at
nesten 80 prosent av de som bor i sentrum ogsa jobber der.

Tabell 2.1: Arbeidsforhold etter bosted og arbeidssted (pendling). 4. kvartal 2079.

Arbeidssted e g _
§ 2 v 2 3
£ 5 & 2 . 5 =
g s § 2 2 ¢ § S-2- T 2 &
c c =] 2 © © S = v T 28 5 2
®™ g g & & § 3 E ¢ T 8 gwee L 5 ¢
. v & & % 3% g g § g 8 @ SESER L B
Bosted s 2 2 2 &8 8 2 2 2 = 2 2 22228 < 2
alt 11911 516 1282 163 2605 352 992 114 2295 179 2054 285 82 51 603 60 278
Hele FI3 595 393 41 7 16 1 2 0 28 0O 0 O 4 77 0 23

61 1 6 3 85 1 4

(o]
N

1304 32 815

(9]
N

Nesbyen sentrum 180 13 4

0
Nesbyen ellers 463 14 220 75 79 7 2 0 18 2 1 0 4 0 29 0 12
4

1709 8 67 4 1131 142 39 171 7 13 8 20 3 62 1 29

Gol sentrum

Gol ellers 872 4 35 2 48 139 31 5 75 5 12 6 13 1 41 0 23

Hemsedal sentrum 939 0 2 0 8 10 621 54 37 0 4 0 7 25 74 1 18

Hemsedal ellers 411 0 1 0 8 1 220 45 15 0 3 2 4 4 31 0 4

1645 1 14 0 160 10 7 0 1137 52 108 25 9 3 70 7 42

Al 'sentrum

Al ellers 793 0 6 0 142 6 4 0 423 84 34 5 5 1 52 9 22
Hol sentrum 1734 0 10 0 37 1 1 2 101 8 1376 62 6 6 56 28 40
Hol ellers 751 0 7 0 29 0 1 0 83 11 393 159 2 3 26 13 24

Nordgpst for Hallingdal 43 1 7 1 70 9 13 1 38 0 2 1

Nordvest for Hallingdal 24 4 0 0 13 0 2 0 2 0 3 0

Sgrast for Hallingdal 303 52 18 12 62 9 39 3 57 4 41 6

Vest for Hallingdal 41 0 0 o0 2 0 2 0 10 2 24 1

Norge ellers 184 7 39 10 37 4 4 0 39 3 34 7

Kilde: TO1/SSB
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I denne sammenhengen er utviklingen i forholdet mellom bosted og arbeidssted viktig. I
dataene fra SSB er det et mindre brudd 1 tidsserien mellom 2015 og 2016 med hensyn til
stedfesting, slik at vi velger 4 benytte dataene 2016 til 2019 for sammenligning, jfr. tabell
2.2.

Hele Hallingdal har i lopet av denne trearsperioden perioden hatt sysselsettingsvekst pa 277
personer, og alle kommunene unntatt Fla har hatt sysselsettingsvekst totalt i kommunen.
Det er imidlertid litt forskjell pa kommunene om veksten har kommet i sentrum, eller i
omradene som ikke ligger i sentrum. I Al og Hemsedal har antall sysselsatte okt mest i
sentrum av kommunen. Mens 1 Nesbyen, Gol og Hol har sysselsatte med arbeidsplass i
sentrum gatt ned, samtidig som antall sysselsatte i «kkommunen ellers» har gkt. Det mest
markante unntaket er Gol sentrum, hvor faerre bade bor og jobber i sentrum, og der
arbeidsplassene er etablert utenfor sentrum, ogsa for de som faktisk bor i sentrum. Siden
okningen er storre enn det sysselsettingen i delomradet har okt, vil dette innebare et storre
transportbehov.

Tabell 2.2: Endring i pendlingsstrommer 4. kvartal 2016 til 4. kvartal 2019. Antall sysselsatte.
Arbeidssted

€ s _
©
5, A £ %
€ 5] c g = IS 5 = g %)
& ] =] - » 2 IS =] ,_,B_ -2 :E £ )
c pt = n © © S = v ¢ 2 © 5 =
z v g t ) T © E ¢ € s BTET £ 5 o]
[ > > o < a ] c O o T S,z B o« o
= 2 2 @ 2 2 £ £ g 3T 2 2 B:i2=98g g ¥
Bosted ~ r z z & &  r 3 x 2 2 2:2:28 % 2
lalt )77 19 -9 15 49 120 57 27 43 4 -4 43 14 -11 32 -7 21
Hele FI 9 -10 -2 3 -4 0o 1. 0 9 <1 0 0 0 O -1 -8

w
©
-
=
>
~
N
-
!
AN
AN
\
©
o
-
N
N
!
N
=
[N}
o
=
[

Nesbyen sentrum

Nesbyen ellers -25 -3 -11 -1 -12 3 1 o -1 2 -1 0 2 0o -4 0 0
Gol sentrum 56 -1 5 0 -30 76 -2 2 5 1 3 6 6 1 -7 1 0
Gol ellers 38 -1 -2 -3 -20 32 1 0 3 -1 1 5 3 0 10 0 10
Hemsedal sentrum 37 0 0 0 -4 -3 20 18 8 -1 0 0 0 1 0 0 -2
Hemsedal ellers 38 0 -3 0 23 1 14 6 2 0 1 o -3 0 1 0 -4
Al sentrum 52 0 3 0 -12 1 -1 0 44 4 1 14 5 5 -7 -2 7
Al ellers 29 -2 1 0 2 3 2 0 -6 5 5 1 -1 214 -2 9
Hol sentrum 22 0 1 0 -6 0 1 0 0o -1 9 11 0 -2 10 -9 8
Hol ellers 5 0 1 0 -1 -2 1 0 5 0 0 12 0 2 5 6 -10
Nordgst for Hallingdal 15 o -1 -2 7 8§ 7 1 3 0 -7 -1

Nordvest for Hallingdal

Sergst for Hallingdal -3 6 -3 7 2 2 12 2 9 2 -8 4

Vest for Hallingdal 6 0 0 © 2 0 2 0 o0 O 4 -2

28 -1 -12 7 0 1 1 -1 2 2 -14 9
Kilde: TOI (DIGMOB)/SSB

Norge ellers

Plassering av bosted og arbeidssted gir rammene for hvor langt en ma kjore for 4 komme
til jobb. Figur 2.9 viser gjennomsnittlig kjorelengde for alle sysselsatte i de seks kommun-
ene. Her ser vi sysselsatte i Gol, Nesbyen, Al og Hemsedal har fatt okt arbeidsreiselengder
fra 2010, dvs. 1 9ars-perioden, mens Hol langt pa vei har samme situasjon 1 slutten av
perioden som i starten. For Fld har vi beregnet noe nedgang i reisetid i perioden, men dette
er den minste kommunen og de fleste som pendler herfra pendler til omrader utenfor
Hallingdal, og utgjor sann sett lite av arbeidsreiser og trafikkvolum internt i Hallingdal.
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En okning av arbeidsreiselengden for sysselsatte i Gol fra 12,6 til 14,5 kilometer 1 en 9ars-
periode synes kanskje ikke sa mye. Men det er altsa en okning pa 15 prosent. Noe som
igjen betyr at den delen av trafikken som er reisende til jobb oker med 15 prosent selv om
antall biler og sysselsatte er konstant. For Al er okningen over 20 prosent. Fra figur 2.4 ser
vi ogsa at andelen som benytter bil for interne reiser i Hallingdal ligger pa rundt 60 prosent.

18

14 ~

12

10

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

— |4 Nesbyen e Gol Hemsedal Al Hol

Kilde: Registerbasett sysselsettingsstatistikk/ TOI>
Fignr 2.9: Gjennomsnittlig lengde pa arbeidsreisen etter kommune og ar. Alle sysselsatte. 2010-2019. Kilometer.

Gjennomsnittet 1 en kommune beskriver bare en del av bildet. I figur 2.10 viser vi hvordan
andelen av arbeidsreisene 1 Hallingdal samt Norge totalt fordeler seg etter reisetid pa
arbeidsreisen.

Sammenliknet med arbeidsreiser pa landsbasis 1 Norge er det en hoy andel av sysselsatte
som har kort arbeidsreise, dvs. under 5 minutter til arbeid. Dette er gunstig med tanke pa
potensialet for 4 ga eller sykle, og er det samme som man ser 1 andre omrader med sma
tettsteder, hvor de som bor og jobber 1 sentrum har kort reisetid pa arbeidsreisen sammen-
liknet med reisetiden man har i mellomstore byer og mer urbane strok. Andelen som har
reisetid pa mellomlange reiser (6-19 minutter) er lavere enn landsgjennomsnittet, mens
andelen som pendler mer enn 20 minutter i storre grad folger landsgjennomsnittet. Det
siste er spesielt for Hallingdal, sammenliknet med andre grisgrendte strok.

> Gjennomgangen av datamaterialet avdekket usikkerhet rundt stedfesting av en del kommunale enheter i Fla
for arene 2015 og 2016. Vi har derfor valgt 4 ta disse ut av materialet.
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Kilde: Registerbasett sysselsettingsstatistikk/TOI
Figur 2.10: Andelen av arbeidsforhold etter reisetid pa arbeidsreisen. Alle sysselsatte. 2019. Minutter.

Forklaringen pd hvorfor andelen reiser fra 20 minutter og oppover er hoyere enn andre
grisgrendte strok kan vaere den hoye pendlingen mellom Al og Gol, og Nesbyen og Gol,
ettersom det er relativt mange sysselsatte dette gjelder sett 1 forhold til totalt antall syssel-
satte 1 Hallingdal. I praksis regnes fire av de seks kommunene til samme arbeidsmarked.
Unntakene er Hol og Fla som regnes som egne arbeidsmarkeder (Gundersen m.fl. 2019),
men begge disse kommunene ligger tett opp til funksjonell integrasjon med resten av
Hallingdal®, og var med i arbeidsmarkedsregionen i forrige inndeling (Gundersen og
Juvkam 2013). Vi har tidligere sett at det er relativ stor innpendling fra sentrum av Al og
Nesbyen til Gol sentrum. Reisetiden mellom Al og Gol stasjon er 24 minutter med bil og
mellom Nesbyen og Gol stasjon er den 18 minutter med bil, slik at de fleste arbeidsreiser
mellom sentrum av disse kommunene vil falle innenfor 20-25 minutter hvis de foretas med

bil.

2.4  Arealstruktur — bosetning og arbeidsplasser

En viktig tematikk er hvordan bosetning og arbeidsplasser er spredd/konsentrert i
regionen. Det er dette forholdet som lokale myndigheter i storst grad kan pavirke gjennom
kunnskapsbasert arealplanlegging og regulering. Den geografiske strukturen pa disse
storrelsene har stor betydning for hvordan trafikkbildet kan vare i en region:

¢ Espelien m.fl. (2015) regner hele Hallingdal som én arbeidsmarkedsregion, men gir ingen kvantifisering av
hvorfor de mener det.
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e Relativt korte avstander mellom bosetning og arbeidsplasser er en viktig for muligheten
til 4 ga eller sykle til jobb. Kort avstand er 1 seg selv ikke #/strekkelig, men en nodvendig
forutsetning for 4 fa hoye andeler gaende og syklende (Hagen m.fl. 2019).

e [ utviklingen av kollektivtilbud er kvaliteten pa tilbudet helt avgjerende for hvorvidt folk
bruker tilbudet eller ikke. Bade frekvens og plassering av holdeplasser er viktig. I et
omrade med et begrenset befolkningsgrunnlag og antall arbeidsplasser er det helt
avgjorende at bosetning og arbeidsplasser lokaliseres sa tett at en far omrader som er
funksjonelle i forhold til kollektivknutepunkter. Imidlertid viser forskning at en ikke kan
forvente stor overgang fra bil til kollektivbruk ved oppgradering av kollektivtilbudet
alene (Wardman m.fl. 2018, Fligel m.fl. 2018, Fearnley m.fl. 2017, Fearnley m.f1.2018).

e En stor del av reisene i Hallingdal foregar med bil, og vil foregd med bil ogsa i fram-
tiden. Den gjennomsnittlige avstanden mellom bosted og arbeidssted, mellom hytter og
dagligvarer, mellom bosted og skole osv., vil dermed avgjore hvor langt hver enkelt ma
kjore for a komme seg til reisemailet. Siden lengden pa kjoreturen ogsa er proporsjonal
med tiden en er pa veien vil dette ogsa bestemme hvor mange biler som er pa veien
samtidig i rushtrafikken.

I grove trekk kan en dermed si at for 4 fa attraktive og baerekraftige lokale sentra bor bade
befolkning og arbeidsplasser samles relativt mye i de lokale sentraene (Tenney m.fl. 2015).
De ulike kommunene i Hallingdal har rett og slett ikke nok bosatte og arbeidsplasser til
spre disse for mye utover. Ved hjelp av Det sentrale virksomhets- og foretaksregisteret, og
bosetning etter grunnkrets, er det mulig 4 lage noen enkle spredningsmal (og ogsa se
hvordan disse har utviklet seg over tid). Dette er vist 1 figur 2.11 og 2.12.
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Fignr 2.11: Andel av befolkningen som bor i sentrumsomradene i Hallingdal etter kommune og ar. 2009-2019.
Prosent.

Den geografiske befolkningsstrukturen er en ganske stabil storrelse. Gjennomgaende har
alle kommunene vert flinke til 4 fortette i sentrumsomradene framfor a spre bosetningen
utover. Storst konsentrasjonsokning har det vart i Fla, men her er ogsa utgangspunktet en
mer spredt bosetning, slik at det krever mindre for 4 oke konsentrasjonen.
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Ser vi pa sysselsettingen er bildet et annet (figur 2.12). Med unntak av Hol kommune har
andelen av de sysselsatte som jobber i sentrumsomradet sunket sammenliknet med 2011.
Det er en utvikling som i praksis oker behovet for bil. Imidlertid skal vi merke oss at
konsentrasjonen av arbeidsplasser 1 utgangspunktet er storre enn bosetningen.
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Figur 2.12: Andel av sysselsettingen som er lokalisert i sentrumsomridene i Hallingdal etter kommmnne og ar. 2071-
2019. Prosent.

Milene for hvor konsentrert bosetningen og arbeidsplassene er 1 de enkelte kommunene i
figur 2.11 og 2.12 er enkle a forstd, men har to vesentlige svakheter. For det forste er hvilke
grunnkretser som skal definere sentrumsomrader en vurderingssak. Hvilke omrader en skal
konsentrere veksten til er avhengig av hva slags vekst i bosatte og arbeidsplasser en antar
kommer de neste drene, og noen kvalitative vurderinger av selve omradene (slik vi gjorde
da vi inkluderte omridet mellom Al og Torpo som «sentrumsomrade» i kommunen). For
det andre skiller utregningene ikke pd arbeidsplasser/bosetning som ligger rett utenfor og
de som ligger mange kilometer utenfor sentrumsomradene. Men forskjellen kan gi mange
ekstra kilometer med bilkjoring i aret. Derimot skiller den pa arbeidsplasser som ligger rett
innenfor sentrumsomradet kontra de som ligger rett utenfor sentrumsomradet.

Et bedre, men ikke sa intuitivt, mal pa hvor godt bosetning og arbeidsplasser er konsentrert
er et generelt geografisk skjevhetsmal. Vi benytter formelen for GINI-koeffisienten og
anvender denne pa alle grunnkretsene. Da far vi et generelt mal pa geografisk opphop-
ningen av arbeidsplasser og bosatte. Dette er vist i figur 2.13 og 2.14.
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Figur 2.13: GINI-koeffisient for konsentrasjon av arbeidsplasser etter kommune. 2013 9g 2079.

GINI-koeffisienten er 0 hvis det som males er perfekt fordelt utover alle enhetene (grunn-
kretsene), mens den er 1 hvis alt er samlet pa én enhet. I dette tilfelle er det derfor onskelig
med en hoy GINI-koeffisient nzr 1. For en nermere beskrivelse av metodikken henvises
det til Christiansen m.fl. (2016). For 4 sammenligne over tid har vi benyttet 2013 som forste
ar siden gode data for Fld ikke var tilgjengelig for arene 2014-2016.
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Figur 2.14: GINI-kocffisient for konsentrasjon av bosatte etter kommune. 2013 og 2019.

Figurene 2.13 og 2.14 gir nesten samme bilde som figurene 2.11 og 2.12. Nar det gjelder
arbeidsplasser er bildet igjen at Hol kommune har vart flinke til 4 etablere arbeidsplasser i
sentrum, men na har de fatt folge av Nesbyen. De andre kommunene har (som i figur 2.11)
okt spredningen av arbeidsplasser. Serlig Hemsedal har hatt en generell spredning av
arbeidsplasser og er nd forbigatt av Fla mht. konsentrasjon av disse.
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Alle kommunene har imidlertid fatt en sterkere konsentrasjon av bosetningen i perioden
2013 til 2019. Igjen er det Fla som har hatt sterst relativ vekst, men med en sapass spredt
bosetning i utgangspunktet er dette ikke uventet. Vi kan imidlertid legge merke til at
Hemsedal na ikke fremstiar med spesielt godt konsentrert bosetning, bare litt mer enn Fla.

Ogsa GINI-koeffisient som geografisk spredningsmal har svakheter. Den storste svakheten
er at den ikke tar hensyn til om konsentrasjonen er knyttet til ett eller flere omrader, dvs.
punktvise konsentrasjoner vil ogsa gi hoy GINI-koeffisient. Sa det er viktig 4 se pa mal
som andelen av bosetning/arbeidsplasser i sentrtumsomrider ogsa. I dette tilfelle viser bade
GINI-koeffisientene og andelen i sentrumsomradet langt pa vei de samme trekkene.

Konsentrasjonsmal for arbeidsplasser og bosetning kan ikke helt uten videre overfores til
trafikkbehovet — altsa at hoy konsentrasjon gir lavt behov for bilkjering. I prinsippet kan jo
arbeidsplassene vare konsentrert pa helt andre steder enn bosetningen. Dette gjelder
imidlertid i liten grad i Hallingdal, der bade bosetning og sysselsetting er knyttet til de
samme tettstedene. Og kombinert med de gjennomsnittlige pendlingsavstandene (figur 2.9)
gir disse malene en god oversikt over utviklingen i tettstedsspredning eller tettstedskonsen-
trasjon.

Spredningsmalene som er gjengitt i figur 2.11 til 2.14 er relevante ogsa for hyttebebyg-
gelsen. Ligger hyttene spredt utover og langt fra sentrum vil selvfolgelig behovet for
bilkjoring vare stort. Og utviklingen her vil virke direkte inn pa utviklingen av trafikk-
mengden. Det er mulig a foreta samme type beregninger ved hjelp av Matrikkel-data og
TWOIs avstandsdatabase, men en slik jobb ligger utenfor ressursrammene for dette pro-
sjektet. I tillegg er hyttebebyggelse underlagt andre preferanser og rammer enn arbeids-
plasser og boliger. Det er ikke gitt at det er akseptabelt med sterk konsentrasjon av hytter
(selv om dette stadig blir vanligere pa enkelte destinasjoner) — noen mener at kvaliteten pa
hytta nettopp er forbundet med at den ligger fritt oppe pa fjellet med god avstand til
naboen. Diskusjonen rundt videre hytteutbygging vil derfor ha komponenter som ligger
godt utenfor dette prosjektet.
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3 Tiltak og muligheter

3.1 Innledning

Utgangspunktet for analysen er 4 se pa muligheter for 4 redusere klimaavtrykk fra trafikken
1 Hallingdal. I prinsippet er det to overordnede veier til malsetningen. Enten kan en redu-
sere volumet av dagens trafikk (redusere antall personkilometer) eller sa kan en redusere
utslipp per kjorte kilometer. Disse to mulighetene gjennomgar vi for de tre hovedsegment-
ene av trafikk: hyttetrafikk, gjennomgangstrafikk og intern trafikk. Gjennomgangen viser
imidlertid at det ikke finnes noen enkel «quick fix» for a redusere utslipp 1 det storrelses-
omfanget som foreligger 1 planene.

Det er heller ikke mulig a kvantifisere effekten pa klimautslipp av de ulike tiltakene. Vi ma
noye oss her med a knytte disse til den beskrivelsen av trafikkbildet vi har gjort 1 kapittel 2
og eventuelt gjore noen anslag pa potensialet for de ulike virkemidlene ut fra tidligere
forskning.

3.2 Kommunenes roller og virkemidler

Kommunene har en rekke store og sma virkemidler som i storre grad enn i dag kan
utnyttes for 4 fremme mer klimavennlig transport. Tiltakene under er blant forslag fra
Miljedirektoratet (2020B og 2020C) til virkemidler som kommunene bor vurdere 4 bruke 1
sterkere grad:

e Planlegge arealbruk slik at framtidig transportbehov reduseres, som planmyndighet
og samfunnsutvikler

e Styrke framkommelighet, trygghet og tilgjengelighet for gange, sykkel og kollektiv-
trafikk, som planmyndighet og veieier

e Regulere areal for lading og energistasjoner (biogass, hydrogen, batterielektrisk) i
arealplaner for a muliggjore teknologiskifte, som planmyndighet

e Begrense parkeringsplasser og stille krav om sykkelparkering, parkering for bildel-
ing og lading for elbiler i arealplaner, som planmyndighet

o Differensiere parkeringsavgifter pa offentlige parkeringsplasser for a fremme klima-
vennlige kjoretoy, som eier

e Dedikere parkeringsplasser og laste- og losselommer til utslippsfrie kjoretoy, som
eier og veimyndighet

e Kreve etablering av ladeinfrastruktur i nybygg av garasjer og parkeringsplasser 1
planbestemmelser, som planmyndighet

o Tilrettelegge ladeinfrastruktur for drosjer, neringsliv og private, gjennom etablering
eller kommunalt tilskudd til etablering, som samfunnsutvikler

e Gjore det enklere for innbyggere a reise klimavennlig: tilrettelegge for delebiler,
mobilitetspunkt, kollektivtilbud, snarveier, gang og sykkelveier, sykkelparkering,
prioritering for kollektivtrafikk, som eier og drifter, og samfunnsutvikler
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o Lage logistikkplan i tett samarbeid med naringslivet, som samfunnsutvikler og
planmyndighet

o Anskaffe nullutslippskjoretoy til egen bruk, som eier og innkjeper

e Ettersporre nullutslipp, samlast og ruteeffektivisering ved vare- og tjenesteleve-
ranser, som innkjoper

o Tilrettelegge samlastingssentraler, for egne varer og i samarbeid med det private,
som eier og samfunnsutvikler

e Optimalisere kjoreruter og knytte kjoringen til behov, og gjennomfore tjenestene
fossilfritt eller utslippsfritt, eks i avfallsinnhenting og skysstjenester, som eier og
drifter eller innkjoper

e Redusere reiser gjennom aktiv bruk av IKT-lesninger, og ettersporre slik bruk fra
statlige myndigheter og samarbeidspartnere, som eier og drifter

o Padriver for biogassproduksjon som eier av avfallsselskap og padriver overfor
jordbruket

e Tilby prevekjoring av elsykkel og null- og lavutslippskjeretoy, som
samfunnsutvikler.

En del av disse tiltakene er av varierende relevans for Hallingdal. For det forste er mange
tiltak knyttet til storre og tettere byomrader med andre muligheter for blant annet kollek-
tivtrafikk, delebil og restriksjoner pa parkering (Tenney m.fl. 2015). For det andre vil
Hallingdal ha noen klimatiske utfordringer for en del av losningene. Selv om f.eks. hyttene
benyttes hele dret brukes de sannsynligvis mest rundt jul-, vinter- og paskeferie, da
temperaturen er lav og sneen ligger dyp. Det er ogsa da alpindestinasjonene har storst
tilstromning. Da er det vanskelig 4 implementere losninger som innebzrer sykling eller
gange 1 noen serlig grad, noe vi vil komme tilbake til.

3.3 Interntrafikk

Interntrafikk bestar i hovedsak av trafikken som Hallingdalens egen befolkning star for i
sitt daglige virke. I tillegg genereres det noe interntrafikk av gjester i kommunen, i hovedsak
1 helger og ferier, samt litt av trafikanter som stopper pa gjennomreise i dalen. Interntrafik-
ken genereres dermed av mange ulike formal, med mange ulike aktorer, og krever saledes
mange ulike tiltak for a pavirkes i ensket retning.

Med tanke pa at bilen som framkomstmiddel vil vare sentral ogsa videre, er det arealdispo-
neringen som er det aller viktigste virkemiddelet. Hvis en for eksempel reduserer gjennom-
snittsavstanden mellom boliger og reisemal (arbeidssted, barnehage, butikker osv.) med 10
prosent, reduseres ogsa den totale reiseavstanden med 10 prosent. I tillegg vil en del reise-
mal komme innenfor den avstanden som er akseptabel i1 forhold til 4 ga eller sykle, slik at
kjorte kilometer med bil vil reduseres med mer enn 10 prosent. I praksis er det da snakk
om en bevisst fortetting av bebyggelsen rundt ulike sentra. Dette er ogsa i trad med de siste
signalene fra Regjeringen. Tidligere het det at «Veksten 1 persontransporten skal tas med
kollektivtrafikk, sykkel og gange», mens det na heter at «... ko, luftforurensing og stoy
reduseres gjennom ¢ffektiv arealbruk og ved at veksten i persontransporten tas med kollektiv-
transport sykling og gange.» (Regjeringen 2020 — vir utheving).

Det er i tillegg ikke bare reisen mellom hovedgjoremal som pavirkes. Dette gir ogsa mulig-

het til 4 na ulike tilbud (fra arbeidsplass til butikk eller barnehage for en drar hjem etter
jobb) uten a bruke bil. Det hat vist seg at nerhet (fra bostedet) til barnehage og/eller
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dagligvarebutikk kan reduserer bilbruken ogsé pé arbeidsreisen (Gundersen og Hjorthol
2015).

God plass, hage og avstand til nabo er imidlertid goder som ikke alltid sa lett er forenlig
med fortetting, sa det kan vare utfordrende for en kommuneplanlegger a fa gehor for
denne typen fortettingspolitikk. Dette prosjektet har ikke rammer til 4 ga inn pa denne
typen prosesser, men kan henvise til at det er gjort noen tidligere utredninger som tar opp
disse utfordringene (Tenney m.fl. 2015 og 2017, Tennesen og Knapskog 2017).

Et tiltak som ofte trekkes fram som effektivt for a regulere biltrafikk — og som er relevant i
forhold til arealdisponering — er organisering av parkering. Tilgang pa parkering bade ved
boligen og dit en kjorer (arbeidsplass, butikk o.L.) er en forutsetning for at bilen utkon-
kurrerer andre transportmidler (Christiansen m.fl 2016). Imidlertid er tiltaket ofte knyttet til
a fjerne parkeringsplasser eller oke avgiften pa parkering, slik at bilkjering blir mindre
attraktivt. Dette virkemiddelet er nok derfor mest aktuelt i storre byer, der det er areal-
knapphet og alternativ bruk av parkeringsplassene har stor legitimitet, samt at kollektiv-
tilbudet er sd godt at dette er et relevant alternativ til bilkjoring (Christiansen m.fl. 2015,
Tennoy m.fl. 2015). I Hallingdal vil ikke et slikt virkemiddel vare effektivt, siden
befolkningstettheten er lavere, kollektivtilbudet er relativt begrenset og arealkostnadene er
relativt lave. Det vil vaere vanskelig 4 legitimere 4 fjerne sa mange parkeringsplasser eller
avgiftsbelegge dem sa hardt at det gir utslag pa bilkjeringen.

Imidlertid er det ikke noe i veien for 4 organisere parkeringen pa en bedre mate gjennom
bevisst arealplanlegging. I nermest alle tettstedene i Hallingdal er arealstrukturen slik at det
legges til rette for at kundene skal kjore mellom hver butikk/kontor/arbeidsplass, ved at
det er parkeringsplasser foran de fleste stedene. Tonnesen og Knapskog (2017) papeker
imidlertid at mindre steder kan organisere parkeringstilbudet bedre. I praksis vil det si 4
samle parkeringene pa ferre (men storre) strategisk plasserte plasser. Ved 4 utnytte de
frigjorte parkeringsplassene i sentrum til annen virksomhet (i praksis fortette sentrum), vil
en oppna flere ting samtidig: en reduserer bilbehovet for 4 ta seg mellom de ulike
gjoremalene, en kan utnytte parkeringsplassen bedre og en kan tilrettelegge bedre for lading
av el-bil.

I tillegg kan kommunene som arbeidsgiver tilrettelegge sine parkeringsplasser ved a legge til
rette for overgang til elbil. Det er hoy pendling mellom enkelte av kommunene i Hallingdal,
og tiltak som favoriserer overgang til mer klimavennlig transport for pendlerne vil kunne gi
effekt.

Som tidligere nevnt er det vanskelig 4 fa bilkjorere til a ta 1 bruk kollektivtransport kun ved
a forbedre kollektivtilbudet (Wardman m.fl. 2018, Fliigel m.fl. 2018, Fearnley m.fl. 2018).
Det betyr ikke at det ikke er mulig 4 oke kollektivandelen noe, bare at dette ma ses 1
sammenheng med en rekke andre tiltak. Mer kompakte sentrum (som gir gangavstand til
«alt» nar du gir av bussen), kortere avstander mellom bolig/arbeidssted og holdeplasser (jft.
mal pa geografisk spredning i kapittel 2.4) og kortere tidsbruk (mer kompakt bebyggelse
gjor at en dekker flere bosatte/gjoremail/arbeidsplasser med faerre stopp), kan gjore kollek-
tivtilbudet mer attraktivt. Sammen med noen begrensning av parkeringsplasser midt i
sentrum og generelt okt miljobevissthet i befolkningen kan nok dette gi noen flere passa-
sjerer. Imidlertid er dette effekter som kommer «av seg selv» ved de tidligere nevnte til-
takene med hensyn til arealplanlegging/-disponering. Siden en oppgradering av kollektiv-
tilbudet 1 seg selv ikke har stor effekt, er dette altsa ikke en sxrlig effektiv strategi uten en
tilsvarende endring av arealbruk.
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3.4  Hyttetrafikk

Det store antallet hytter i regionen er en ressurs. Hyttefolket genererer verdiskaping lokalt
ved 4 handle og kjope tjenester. Selve hyttebyggingen og eventuell aremailleie gir ogsa
betydelige inntekter for deler av den lokale befolkningen. Det er derfor vanskelig 4 tenke
seg en strategi for 4 redusere klimaavtrykket av hyttetrafikken som innebarer a redusere
antall som reiser til hyttene sine. Pd kort sikt er det heller ikke realistisk a skulle endre
forholdet mellom bosted og lokalisering av hyttene for a redusere lengde pa kjoreturen til
hytta — selv om en ikke ubetydelig andel av de som har hytte 1 regionen faktisk bor 1
Hallingdal (se tidligere figur 2.8). Fokuset i forhold til hyttetrafikk blir dermed 4 endre
klimaavtrykket pd en trafikkmengde/volum vi kan anta er konstant. I praksis betyr det
enten 4 tilrettelegge for lavutslippsbiler eller a endre valg av reisematen til et mer &limavennlig
transportmiddel.

I folge figur 2.5 kommer de aller fleste seg til hytta med bil. Kun 2 prosent oppgir at de har
benyttet kollektivtransport. Det er altsa potensielt mange som kan skifte til et mer miljo-
vennlig alternativ. Imidlertid er det jo en grunn til at de kjorer bil — det er ikke gitt at det er
s mange som vil/kan skifte transportmiddel. Figur 3.1 lister opp ulike arsaker til at de
reisende valgte bil. Den aller vanligste drsaken er at det er praktisk mht. bagasje/utstyr.
Ogsa flere av de andre drsakene som listes opp gjor at det er vanskelig 4 erstatte bil med
andre fremkomstmidler.

Andre grunner

Det finnes ikke kollektivtilbud/annen transport
helt frem

Ble hentet av / satt pA med andre

Matte komme frem/tilbake til bestemt tid
Matte innom flere steder pa veien

Mest komfortabelt/lettvint med bil

Mest praktisk mht.handling underveis
Mest praktisk mht. bagasje/utstyr

Sparte penger

Sparte tid

o

10 20 30 40 50 60 70

Kilde: Sporreundersokelse i SMARTMOB 2018
Figur 3.1: Oppgitte drsaker til at en valgte bil som transportmiddel il hytte i Hallingdal.

Imidlertid er den nest mest nevnte drsaken til at en velger bil at det ikke finnes kollektivtil-
bud som kan benyttes helt fram. Dette omfatter da bade kollektivtransport inn 1 Hallingdal
fra bostedet, og transport fra knutepunkter i tettstedene 1 Hallingdal og fram til hyttene (det
som gjerne omtales som «last miley).

Det er da lett 4 tenke seg at et godt tilbud av el-lastesykler, leie av lokale el-biler eller annet
lokalt transporttilbud i Hallingdal, kombinert med buss/tog til Hallingdal, kunne redusere
bruk av privatbil til hyttene. Imidlertid er det slett ikke alle som kan benytte slike tilbud.
Ulike drsaker, slik som psykisk eller fysisk handicap, alder eller spesielle behov (bare det a
ha hund eller sma barn gir helt andre logistikkutfordringer enn om en reiser alene) kan
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gjore et slikt tilbud irrelevant. I tillegg er det kun de lokale forholdene regionen kan pavirke.
Hyvis bostedet ligger slik til at man allerede har valgt bil som mest hensiktsmessig reisemid-
del for man kommer til Hallingdal, sa vil ikke tilrettelegging for overgang til kollektivtrans-
port i Hallingdal ha sa mye 4 si for denne trafikantgruppen.

I undersokelsen fra SMARTMOB-prosjektet ble alder pa de som reiste til hytta i Hallingdal
fra Oslo-omradet oppgitt. Denne er vist i figur 3.2. Som vi ser er over halvparten av
respondentene over 60 ar, og hvert femte respondent er over 70 ar. Bade skifte av trans-
portmiddel med baring av bagasje, og bruk av f.eks. el-sykkel, vil sannsynligvis ha en
hoyere terskel for denne gruppen. I samme undersokelse svarte ogsa nesten hver femte
respondent at de reiste med sma barn (under 12 ar). Ogsa for denne gruppen er det ikke
bare «a slenge sekken pa ryggen» og sette seg pa en el-sykkel.

= Under 30
30 til 39

= 40 til 49
50 til 59

60 til 69

= Minst 70

Kilde: Sporreundersokelse i SMARTMOB 2018
Figur 3.2: Reisende etter alder. Hyttereisende til Hallingdal. 2018. Prosent.

I nevnte undersokelse blir de som kjorte bil da ogsa spurt direkte om en kunne tenkt seg en
alternativ reisemate til hytta (figur 3.3). De aller fleste oppgir rett og slett at det ikke er
aktuelt — nesten ni av ti ville valgt bil uansett. Det ma imidlertid legges til at dette er med
dagens relativt begrensede kollektivtilbud. Da er kanskje ikke et potensiale om at 10
prosent kan veare villig til 4 benytte kollektivtransport sa lavt.
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= Annet
Delebil/samkjgring
= Kollektivtransport
85,5 Kun aktuelt med privatbil

Kilde: Sporreundersokelse i SMARTMOB 2018

Figur 3.3: Reisende med bil til hytter i Hallingdal etter hvorvidt de sa for seg en alternativ reisemite til hytta.
Prosent

Eventuelle tilbud om transport av «the last mile» og annen kollektivtransport vil ogsa matte
forholde seg til at behovet ikke er jevnt fordelt i tid. Ser vi pa nar hyttebeboerne ankommer
hytta (figur 3.4) ser vi at dette er svart konsentrert, bade 1 forhold til ukedager og tid pa
dagen. A dimensjonere et tilbud med slike variasjoner er vanskelig — dimensjoneres det for
a dekke toppene vil mesteparten av kapasiteten (og investeringene) sta ubrukt det aller
meste av tiden. Men hvis tilbudet dimensjoneres ut fra gjennomsnittsbelastningen vil
brukerne oppleve at de ikke kan stole pa at de far noe tilbud nar de faktisk trenger det
(fredag ettermiddag/kveld). Skjevheten i ettersporselen vil ogsa gjelde i forhold til sesong,
slik vi har illustrert 1 figur 2.1 til 2.3.
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Kilde: Sporreundersokelse i SMARTMOB 2018

Figur 3.4: Reisende etter ankomsttid til hytta. Hytter i Hallingdal og andre med 24 timers kjoretid fra Oslo-
omiradet.
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Hyttefolket genererer ogsa trafikk mens de er pa hyttene. Det vil si at de reiser rundt i
regionen til handelstilbud, reiselivsdestinasjoner eller andre typer tjenester/tilbud. Denne
trafikken kan imidlertid ses pa som intern trafikk pa lik linje med lokalbefolkningens, og
behandles sammen med denne (kapittel 3.3).

Alle lokale tiltak knyttet til miljovennlig transport av «the last mile» forutsetter imidlertid at
personene kommer seg inn i regionen med kollektivtransport. Per i dag (varen 2020) er det
én bussrute mellom Ostlandet og Vestlandet som gar gjennom Hallingdal. Den gar fra
Ostlandet via Hemsedal og til Forde/Flore. Ingen bussrute gar via Hol eller Al Det er
kanskje forstielig at Vy, som driver bade buss- og togruter, ikke onsker 4 sette opp en
bussrute som konkurrerer direkte med Bergensbanen. Imidlertid er tog ikke et fullverdig
tilbud hvis en ensker flere kollektivreisende. Tog er generelt dyrere enn buss og i praksis er
toget fullbooket i de periodene trafikken er storst. Uten en bussrute vil det vare lite
hensiktsmessig a forseke 4 etablere lokale miljovennlige transporttilbud som baserer seg pa
kollektivtransport inn 1 regionen.

Vi konkluderer med at det er mulig, men i sveert begrenset omfang, 4 fa hyttebesokende til
a benytte kollektivtransport. Den andre muligheten er 4 fa hyttebefolkningen til 4 benytte
lavutslippsbiler. Dette kan se ut til 4 komme litt av seg selv ved at stadig flere kjoper seg el-
bil eller hybridbiler, og at denne trenden fortsetter (Fridstrom 2019). Det er imidlertid en
sannhet med modifikasjoner (Figenbaum m.fl. 2019). I en sporreundersokelse blant Norges
automobilforbund (NAF) sine bensin- og dieselbileiere ble det oppgitt en rekke grunner til
a ikke kjope el-bil (figur 3.5).

Rekkevidde
Hengerfeste
Hurtiglademuligheter
Lang ladetid
Lademuligheter pd jobb
Hjemmelademuligheter
Innkj@pspris pa elbil
Sikkerhet

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Kilde: Motor 2020/NAF
Figur 3.5: Arsak til at en ikke kjoper el-bil. NAFs medlemmer med bensin- eller dieselbil. Prosent..

Alle de fire mest oppgitte grunnene er relevant for hytteeiere. Hyttebesok er jo nettopp en
type reiser som kan utfordre rekkevidden for el-biler, der potensielle el-bilkjopere vegrer
seg for 4 skaffe seg el-bil pga. rekkeviddeangst. Tiltak lokalt er dermed etablering av gode
lademuligheter i traid med den generelle okningen i el-bilandelen.
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3.5 Gjennomfartstrafikk

Lokale myndigheter og andre aktorer 1 Hallingdal har relativt liten pavirkningsmulighet i
forhold til trafikk som kun kjorer gjennom Hallingdal, det vil si har bade start- og ende-
punkt for reisen utenfor regionen. Fokuset 1 forhold til gjennomfartstrafikk blir, som 1
tilfellet med hyttetrafikk, dermed 4 endre klimaavtrykket pa en trafikkmengde/volum vi kan
anta er konstant, og i praksis betyr det enten 4 tilrettelegge for lavutsliippsbiler eller 4 endre
valg av reisematen til et mer klmavennlig transportmiddel. En del av trafikken er ogsa gods-
trafikk der avgjorelsene om rute og transportmiddel tas av aktorer som 1 liten grad
forholder seg til interne forhold i Hallingdal.

For persontrafikken er det imidlertid noen muligheter for 4 pavirke utslippene. Som tidlig-
ere nevnt er det per i dag (varen 2020) én bussrute mellom Ostlandet og Vestlandet som
gar gjennom Hallingdal, men den gir fra Ostlandet via Hemsedal og til Forde/Floro. Ingen
bussrute gir via Hol eller Al. Tog ikke et fullverdig tilbud hvis en ensker flere kollektiv-
reisende, sa lobbyvirksomhet for at andre aktorer enn Vy kunne opprette bussforbindelse
gjennom Hallingdal kan vere en mulighet.

Som tidligere nevnt er imidlertid potensialet for overgang fra bil til kollektivtransport
begrenset. En ma derfor ogsa se hva en kan tilrettelegge for at biltrafikken bade begrenses
og gar over til nullutslipp. Begrensningen gir jo ikke pa kjoringen gjennom regionen — den
er jo gitt ved veisystemet. Imidlertid er noe trafikk knyttet til stopp underveis. Hallingdal
ligger strategisk plassert som naturlig stopp pa en langtur mellom Ostlandet og Vestlandet.
Under et stopp har en kanskje flere 2render (fylle drivstoff, handle ett eller flere steder og
spise pa en kafé o.L.). Da vil arealstrukturen vare helt avgjorende for om en kjorer mellom
disse stedene, eller om en setter bilen ett sted, og gar mellom de ulike stedene. I forhold til
arealstrukturen er det to faktorer som har betydning; parkering og tetthet. For 4 tilrettelegge
for ladning av el-bil for en gjennomfartstrafikant som bare skal stoppe for 4 lade, handle litt
og fa seg en matbit og en kopp kaffe, er det en forutsetning at en kan sette fra seg bilen i en
viss tid pa ett sted. Da kan en ikke vaere avhengig av bil hvis en skal gjennomfere de andre
arendene mens bilen lades.
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4  Oppsummering

Utgangspunktet for analysen er 4 se pa trekk ved trafikkbildet og faktorer som pavirker
dette, for a vurdere muligheter for a redusere klimaavtrykk fra trafikken i Hallingdal. I
prinsippet ser vi det er to overordnede veier til malsetningen. Enten kan en redusere
volumet av dagens trafikk (redusere antall personkilometer) eller sa kan en redusere utslipp
per kjorte kilometer. Gjennomgangen viser at det ikke finnes noen enkel og rask mate a
redusere utslipp 1 det storrelsesomfanget som nasjonale retningslinjer legger opp til. 1
gjennomgangen er trafikken delt 1 tre; intern trafikk, trafikk inn og ut av regionen (hytte-
trafikk) og gjennomfartstrafikk. I praksis er det intern trafikk som lokale myndigheter i
storst grad kan pavirke, men denne utgjor en mindre del av trafikkmengden.

Bilkjoring vil 1 all overskuelig framtid vare hovedtransportmiddel i Hallingdal. Dette gjelder
for alle de tre trafikkgruppene. Det er dermed to veier til redusert klimaavtrykk: overgang
til lavutslippsbiler eller redusert bilkjoring. Noe overgang til kollektivtransport vurderes
som mulig, men ikke 1 et betydelig omfang.

For 4 redusere behovet for bilkjoring vurderes det som urealistisk 4 redusere denne gjen-
nom storre avgifter eller forbud i de nermeste arene. Bilen er for sentral som transport-
middel i Hallingdal, bade i privat og naringsmessig sammenheng, og det mangler (fore-
lopig) alternative klimavennlige transportmater. Det er dermed arealplanleggingen som er
nokkelen til mindre bilbruk. Biade for 4 minimalisere lengden pa nedvendig reiseavstand og
for a endre bruksmonsteret:

e Generell fortetting — gir generelt kortere reiseavstander mellom reisemal og start-
punktet pa reisen. En storre andel av reisene vil vare sa korte at sykkel eller gange
blir mer aktuelt som reisemiddelvalg.

e Fortette bosted og arbeidssted til samme omrade — 1 praksis sentrumsomradene.
Arbeidsreisen gjentas gjerne to ganger per dag og definerer rushtrafikken. I tillegg
gjores det en del zrender pd vei til/fra arbeid.

e [ fortettingsprosessen av sentrum: flytte/samle parkeringsplassene til randsonen av
sentrum der det er gangavstand til «alt». Da er det mulig 4 fjerne parkeringsplasser
foran hver butikk/arbeidsplass slik at en ikke kjorer bilen mellom hvert zrend. Som
igjen dpner for ny bruk (fortetting) av sentrumsarealer. Dette gir ogsa bedre ram-
mer for gode ladefasiliteter for el-bil

Endret arealbruk er det sterkeste virkemiddelet for redusert bilkjoring. Det er imidlertid
ikke mulig 4 ansla effekten pa utslippsnivéet. Dette vil vaere avhengig av hvor kraftige virke-
midler den enkelte kommune er villig til 4 ta 1 bruk og tidshorisonten for implementering.
Selv med omregulering av arealer er det usikkert hvor fort de nye planene vil settes ut i live.

Det er heller ikke til 4 unngd at omdisponering av arealer vil stote pa interessekonflikter
lokalt.

Opp til 2020 har imidlertid utviklingen 1 Hallingdal gatt feil vei. Med unntak av Hol kom-
mune har det skjedd en «utflyting» av arbeidsplasser i kommunene, noe som har fort til
lengre arbeidsreiser og sannsynligvis lengre reiser generelt, og dermed mer trafikk og
utslipp av klimagasser. Og selv i Hol kommune er utviklingen stort sett noytral. Nar det
gjelder bosetning er imidlertid den generelle trenden en viss fortetting. I forhold til hytte-
bebyggelsen gjelder de samme rammene; spredt bebyggelse gir mer bilkjoring enn tett
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bebyggelse, men her har vi ikke tall pa utviklingen. Dette er imidlertid en analyse det er
mulig 4 foreta med data fra Matrikkelen.

Overgang til lavutslippsbiler betyr i praksis overgang til hybrid- eller el-biler. Hydrogenbiler
er ogsa pekt pa som gunstig med hensyn til klimaavtrykk, men disse er sa lite utbredt at
aktorer 1 Hallingdal neppe kan innta rollen som padriver for denne teknologien. Utvik-
lingen i Norge gar mot en stadig storre andel lavutslippsbiler, men manglende lademulighet
og rekkevidde er reelle begrensninger for eksempel for fritidsreiser til hytter. Gode lade-
muligheter (som dermed ogsa reduserer rekkeviddeangsten) er tiltak som vil stotte over-
gangen til lavutslippsbiler. Dette tiltaket retter seg mot alle de tre nevnte trafikantgruppene.
Dette er imidlertid et tiltak som kun retter seg mot klimaavtrykk. Hvis trafikkvolum
er/kommer til 4 bli et problem, sa vil ikke elektrifisering lose dette.

En del andre tiltak er aktuelle for a redusere klimaavtrykket av trafikken, men effekten av
dem er langt pa vei avhengig av arealstrukturen:

e Overgang til mer gaing og sykling. Kan gjores med utleie av «bygdesykler, sykle-til-
jobben-kampanje, etablere gode sykkel- og gangveier osv. God effekt forutsetter
korte avstander mellom reisemal, dvs. bolig, butikk, jobb, barnehage osv. som igjen
er avhengig av arealstruktur.

e Bedre lademuligheter for el-bil. I praksis parkeringsplasser der en setter fra seg
bilen mens en gjor andre ting. En reisende far ikke ladet bilen hvis det forutsettes at
en kjorer fra butikk til butikk.

e Bedret kollektivtilbud lokalt. Erfaringene tilsier at potensialet er begrenset, men en
eventuell effekt er avhengig av at det er gangavstand til holdeplass og fra holdeplass
til slutt-destinasjon. Det vil si at det forutsetter tette bolig, sentrums- og arbeids-
plassomrader.

e Bedret kollektivtransport gjennom, inn til og fra regionen. Kun tog er ikke full-
verdig tilbud som persontransportmiddel. I praksis er en bussrute Oslo-Bergen
giennom Hallingdal det mest aktuelle. Dette ligger utenfor lokale myndigheters
omrade, men kan lobbes for. Klart definerte sentra som holdeplasser pa ruten vil
vare en fordel, og fortetting gir mulighet til bedre tilbud mht «last mile» transport
(«bygdesykkel», el-sykkelutleie, el-taxi, delebil m.m.).

En skal ikke overvurdere effekten av disse fire siste tiltakene. Imidlertid vil disse aktuali-
seres hvis en far snudd utviklingen med hensyn til arealbruk, slik at en far en storre
konsentrasjon og fortetting i de enkelte kommunene.

Vi finner at det er lite 4 hente pa trafikken til/fra hyttene, utenom 4 tilrettelegge for over-
gang til el-bil. Interntrafikken nar gjestene forst er pa hytta vil imidlertid pavirkes av samme
type tiltak som nevnt over. Effekten av arealstrukturen er like gyldig for hytteeiere som for
lokalbefolkningen; en hytte som ligger 20 kilometer fra en dagligvarebutikk genererer dob-
belt sa mye klimagasser pd en innkjopsreise som en hytte som ligger 10 kilometer unna. Vi
mangler imidlertid data for a beskrive utviklingen av hyttebebyggelsen i regionen, men
videre hyttebygging bor ha dette med som en faktor i forhold til lokalisering av utbyg-
gingen.

Et viktig poeng er at effekten av tiltakene henger sammen, og da swtlig forutsetter endret
arealstruktur. Imidlertid er dette en moysommelig prosess som krever langsiktig planlegging
og gjennomfoering, og der effekten viser seg som summen av mange ulike tiltak.
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Vedlegg

Definisjon av sentrumsomrader

I beregningene 1 kapittel 2 er kommunene delt inn i sentrumsomrider og kommunen
utenom sentrumsomradet («resten»). Inndelingen er basert pa grunnkretser og er definert
pa folgende grunnkretser:

Grunnkretser definert som sentrumsomrade i Hallingdal

Fla* Nesbyen Gol Hemsedal | Al Hol

06150103 | 06160104 | 06170104 | 06180101 | 06190102 | 06200104

06150104 | 06160105 | 06170105 | 06180106 | 06190103 | 06200206
06160106 | 06170201 06190104 | 06200207
06160107 | 06170202 06190202 | 06200208
06160108 06190205 | 06200209
06160109 06200210

* Fla kommune har ikke noe definert tettsted etter SSBs standard, og sentrum i kommunen

er ikke definert i pendlingsmatrisene i kapittel 2. Vi har imidlertid definert et

sentrumsomrade i Fla slik at vi kan beregne spredningsmal ogsa for denne kommunen.
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Transportgkonomisk institutt (T@I)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

T@I er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfarer forsknings- og
utredningsoppdrag for naeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 90 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel pa internett og driver
ogsa forskningsformidling giennom T@I-rapporter, artikler i
vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo wWww.toi.no

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa & opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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