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Persontransport i byomrader

Forord

I denne rapporten dokumenteres arbeidet med prosjektet Persontransport i norske byomrdder -
Utviklingstrekk, drivkrefter og rammebetingelser.

Prosjektet er finansiert av Samferdselsdepartementet gjennom departementets Program for
overordnet transportforskning.

Hensikten med prosjektet er & oppdatere kunnskapen om persontransporten i norske byom-
rader og beskrive og analysere utviklingstrekk og drivkrefter bak utviklingen de siste 10-15 ar.
Dette vil vaere et viktig grunnlag for valg av strategier for mer miljovennlig og effektiv person-
transport i byene og for en forsvarlig forvaltning av ressursene som brukes i transportsektoren.

Prosjektleder ved Transporteknonomisk institutt har veert forskningsleder Nils Vibe. stein
Engebretsen har skrevet kapittel 5 av rapporten. Nils Fearnely har skrevet kapittel 6. Nils Vibe
har skrevet de gvrige kapitlene.

Avdelingsleder Arild H. Steen har gitt kommentarer underveis og kvalitetssikret rapporten.
Jane Baekken og Paal Iversen fra Samferdselsdepartementet, Plan, ekonomi og administra-
sjonsavdelingen, Planseksjonen har lest gjennom og gitt nyttige kommentarer til en forelapig
versjon av rapporten. Avdelingssekretar Laila Aastorp Andersen har bearbeidet manuskriptet.

Oslo, februar 2005
Transportekonomisk institutt

Sonneve Olnes Arild H. Steen
konst.instituttsjef  avdelingsleder
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Sammendrag:

Persontransport i norske byomrader

Utviklingstrekk, drivkrefter og rammebetingelser

Bilen star for det meste av veksten i persontransportarbeidet

Utviklingen i de sterste byomrédene i de siste 10-15 &rene har veert kjennetegnet av flere
viktige trekk som har betydning for persontransporten: Befolkningsvekst, endrede lokali-
seringsmenstre, endring i sysselsetting og naringsstruktur, vekst i samlet reiseomfang,
vekst i bilparken, betydelig utbygging av vegnettet og endrede rammebetingelser for
kollektivtransporten.

Personbilen sto for 72,7 prosent av veksten i alt motorisert persontransportarbeid i perio-
den 1987 - 2003, eller 9,37 mill personkm av en samlet vekst pa 12,89 mill personkm.
Antall personkilometer samlet gkte med 24,6 prosent pé landsbasis.

Mens den norske befolkningen ekte med 9,6 prosent fra 1986 til 2003, var befolknings-
veksten i de ti sterste byomradene 17,1 prosent. Dette betyr at 87 prosent av befolknings-
veksten kom i byomradene. Siden det aller meste av befolkningsveksten har kommet i
byene, ma det ogsa forventes at det aller meste av ekningen trafikken og s& godt som all
vekst 1 biltrafikken har kommet i byene, eller rettere sagt: Er utfort av personer bosatt i
byene.

I byene sett under ett sank kollektivandelen fra 1986 fram til begynnelsen av 90-tallet for
sa & stige svakt utover i tidret (Carlquist og Fearnley 2001). Utviklingen pé& 90-tallet og
etter artusenskiftet har likevel ikke vert den samme i alle byer.

Befolkningsveksten i byene kunne isolert sett ha gitt en ekning i kollektivandelen, hvis
den ogsé hadde medfert fortetting og dermed gitt kollektivtransporten et bedre markeds-
grunnlag. Nér vi ikke finner noen ekning i kollektivandelen, eller for den saks skyld i
andelen reiser til fots eller med sykkel, ma dette skyldes at andre drivkrefter motvirker
den effekten som den sterke befolkningsveksten i byomradene potensielt kunne hatt.

Demografiske og skonomiske hovedtrekk

Befolkningens sterrelse er av stor betydning som betingelse for & gi et godt kollektivtil-
bud og dermed for kollektivandelen. Det er forventet en betydelig befolkningsvekst i de
storste byomradene. Dette vil kunne vere gunstig for kollektivtransporten, ikke bare fordi
ettersparselsesvolumet vil kunne eke, men fordi det ogsa kan gi muligheter for en ekning
i kollektivandelen.

Befolkningstettheten i byomradet, eller tettstedet, er en grunnleggende betingelse for
reisemiddelvalg. Norske byer har gjennomgéaende en relativt lav befolkningstetthet nar vi
sammenligner med det vi finner i europeiske byer. Omrader med lav befolkningstetthet
har en lav kollektivandel og en tilsvarende hoy andel bilreiser, mens det motsatte er til-
felle i omrader der befolkningstettheten er hoy. Alt i alt synes det & veere en tendens til
fortetting i1 de storste tettstedene. I lopet av de fire arene har befolkningstettheten okt med
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1,05 prosent i ni av de ti sterste tettstedene sett under ett. Dette gjelder ikke i mindre byer,
som f.eks Moss, Hamar, Halden og Arendal, der tendensen har vert motsatt, nemlig at
tettstedsarealet eker mer enn befolkningen.
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Figur S.1: Sammenhengen mellom befolkningstetthet i byomradets tettbygde areal og
kollektivandel i 10 norske og 13 europeiske byer.

De narmeste 6-8 arene vil andelen som er mellom 16 og 66 ar gke svakt i de sterste
byene, med mellom 0,9 og 1,6 prosentpoeng. Deretter vil andelen igjen synke slik at den
er omtrent pa samme niva i 2020 som den er na. Det er ingen unntak fra dette utvik-
lingsmensteret. Konklusjonen blir likevel at endringer i andelen mellom 16 og 66 ér er
sma og at de neppe vil ha noen betydning for ettersparselen etter kollektivtransport. For-
skjellene mellom byene er dessuten sterre enn endringene for hver enkelt by. Vekst i
folketallet og endringer i befolkningstetthet vil vaere av langt storre betydning.

Prisstigningen for transporttjenester og bensin har siden 1990 vert sterkere enn konsum-
prisindeksen. Fram til 2000 var det bensinprisen som gkte mest, med hele 85 prosent pa
10 ar. Dette ble etterfulgt av to &r med nedgang i bensinprisen, det forste aret som folge
av at bensinavgiften ble redusert. Etter dette har bensinprisen igjen ekt. Billettprisene pa
kollektivtransport har gkt gjennom hele perioden og klart mest for busstransport, som er
85 prosent dyrere i 2004 enn den var i 1990. Pa ett omrade er prisveksten lavere enn kon-
sumprisindeksen og det gjelder kjop av bil.

Forerkortinnehav

Forskjellen mellom kjennene er redusert over tid nér det gjelder forerkortinnehav. For
kvinner har andelen med forerkort gkt fra 54 prosent i 1985 til 74 prosent i 2003, mens

I
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okningen for menn har vert fra 82 til 90 prosent. Mye av veksten skyldes en sterk gkning
i forerkortinnehav blant menn over 65 ar og kvinner over 50 ar.

Blant de yngste har det vart en reduksjon i fererkortinnehav. Denne tendensen startet pa
midten av 1990-tallet, men ser na ut til 4 ha blitt svekket slik at andelen med forerkort
blant ungdom mellom 18 og 24 &r har stabilisert seg pa et niva som er ca 11-12 prosent-
poeng lavere enn den var pa begynnelsen av 90-tallet. Det er i de sterste byene at denne
tendensen er tydeligst, mens den ikke er like tydelig i de mindre byene og stort sett fra-
vaerende pa landbygda. Redusert forerkortinnehav blant unge kan settes i forbindelse med
okt studietilbayelighet og flytting til byene. En annen mulig forklaring er endringer i
holdning og livsstil blant ungdom i byene i retning av mindre bilbruk og dermed lavere
tilbgyelighet til & ta forerkort. Det er imidlertid stor usikkerhet knyttet til disse hypote-
sene, og vi vet fortsatt ikke om dette er uttrykk for en tendens til & utsette tidspunktet for
a ta forerkort, eller om vi vil se en varig nedgang i andelen med forerkort for de fodsels-
kohortene det gjelder og for framtidige arskull.

100 Farerkort
____ Farerkort ved
24 ar
Forerkort ved
80— 20 &r
60—
40—
20—
0_

| | | | | | | | | | |
1920 1925 1930 1935 1940 1945 1950 1955 1960 1965 1970

Feodselsar 5-ars kohort

Figur S.2: Andel med forerkort ved fylte 20 dr, 24 dr og totalt for ulike fodselskohort.
Kilde: RVU 2001.

Til tross for nedgangen i fererkortinnehav blant de yngste er det forventet en
okning 1 forerkortinnehav for befolkningen sett under ett. Dette skyldes i forste
rekke at vi vil fa langt flere eldre med forerkort i &rene som kommer.

Biltilgang

Veksten i bilbestanden er kanskje et av de mest synlige tegnene pa okt materiell velstand i
Norge de siste tidrene. Bilen har medfert gkt mobilitet for det store flertall av folket,
samtidig som den har blitt en viktig premiss for samfunnsutviklingen.

Pé begynnelsen av 90-tallet var det en relativt beskjeden vekst i biltallet. Mens antallet
personer som hadde forerkort gkte med 10 prosent fra 1990 til 1996, gkte antallet person-
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, vare- og kombinertbiler med bare 6 prosent i samme periode. Etter 1996 har forholdet
veert omvendt ved at biltallet har gkt mer enn antallet forerkort, spesielt nér vi inkluderer
vare- og kombinertbiler. Fra 1996 til 2002 gkte antallet forerkort med 6,6 prosent mens
antallet person- , vare- og kombinertbiler okte med 14,4 prosent. Nar vi holder vare- og
kombinertbiler utenfor, ser vi at tilgangen til bil blant de som har fererkort er den samme
12002 som den var i 1990. Nér vi inkluderer vare- og kombinertbilene ser vi at biltil-
gangen er noe bedre 1 2002 enn i 1990. Nér vi ser perioden under ett, kan vi dermed
konkludere med at bilsalget holder omtrent tritt med ekningen i antall personer med fo-
rerkort;: ”Har man klave, far man ku”.

Det er stor variasjon mellom de 10 storste byomrédene nar det gjelder utviklingen i bil-
tetthet fra 1990 til 2002. Veksten har vert sterst i Akershus, som i hele perioden har hatt
den hayeste biltettheten. Ogsé i Bergen har det veert betydelig vekst i biltettheten slik at
dette byomradet har passert Oslo kommune, Trondheim, Tromse og Kristiansand. Ogsé i
Nedre Glomma og Drammen har det vart betydelig okning i biltettheten. Det er vanskelig
a peke pa gode forklaringer pa hvorfor utviklingen har veert sé forskjellig i de 10
byomradene, bortsett fra at byggingen av et nytt hovedvegsystem i Bergen kombinert
med en serlig negativ utvikling i kollektivtrafikken mé vare noe av forklaringen pa den

serlig sterke veksten her.

Selv om biltettheten har vokst en god del i norske byer siden 1990, er den ikke spesielt
hgy sammenliknet med det vi finner i andre land. Dette, sammen med den forventede
veksten i forerkortinnehav, gjor at vi mé forvente en fortsatt vekst biltettheten. Hvis
veksten i bilparken tilsvarer den forventede veksten i antall fererkort, kan vi forvente at
antallet personbiler gker fra ca 1,9 mill i dag til ca 2,25 millioner i 2020, eller med ca 18
prosent. Samtidig vil antallet personer som er 18 &r eller eldre gke fra ca 3,5 mill til ca 3,9
millioner. Biltettheten vil dermed eke fra dagens nivé, som er i underkant av 550
personbiler pr 1000 personer 18 ar og eldre, til omtrent 575.
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Figur S.3: Biltetthet i 10 norske og 14 europeiske byomrdder. 1995.
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Lokaliseringsmonsterets betydning

Det er flere arsaker til at tette byer kan gi lavere andel bilreiser. Mange mennesker kon-
sentrert innenfor sma omrader gir et bedre trafikkunderlag for kollektivtransport. Tette
byer vil vanligvis ha mindre areal til parkering. I tillegg vil gjerne hay tetthet i gjennom-
snitt medfere kortere avstander til daglige gjoremal, blant annet gjennom et storre tilbud
av butikker og andre tjenestetilbud i folks neeromrader. Behovet for motorisert transport
blir mindre. Hoy tetthet kan altsa tenkes bade 4 redusere transportbehovet, virke begren-
sende pa biltrafikken og gi grunnlaget for bedre kollektivtilbud.

Bilbruken vil ogsa variere etter hvor i byen man bor, og dette er serlig tydelig i de starste
byene. Hovedmensteret er at bilbruken gker fra sentrum og utover. I de mest sentrale
boligomradene av Oslo, stort sett avgrenset av Ring 2, er bilandelen under en tredel pa
reiser som starter hjemme. I indre by ellers, dvs mellom Ring 2 og Ring 3, er andelen
over alt under 50 prosent. I ytre by brukes bilen vesentlig mer og bilandelen ligger her pa
mellom 50 og 60 prosent, mens den stort sett er pa mer enn 60 prosent i forstadskommu-
nene. Vi gjenfinner det samme mensteret for Bergen og Trondheim, men en relativt sett
storre del av byomradet er her preget av bilbruk. Det samme mensteret som i storbyene
kan observeres i de mellomstore byene.
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Figur S.4: Bosattes gjennomsnittlig reiselengde per dag mandag — fredag etter bostedets
avstand fra sentrum (km luftlinje). Omfatter alle reiser i lopet av dagen for personer med
minst én reise. Oslo tettsted, Tonsberg tettsted, Bergen tettsted og Trondheim tettsted.

De som bor i bykjernen skiller seg fra den gvrige befolkningen ved lavere bilhold og
bilbruk. Den viktigste arsaken til dette er at folks reisemal som oftest ligger i sentrum,
noe som medferer begrensede parkeringsmuligheter og litt darlig framkommelighet for
bil. Dette bidrar selvfolgelig til mindre bilbruk for reiser til sentrum. I tillegg kommer at
sentrumsreisemalene ligger sa naer at det for mange er naturlig & gé eller sykle. Hoyt inn-
slag av reiser til fots eller med sykkel til lokale reisemal innenfor sentrum er med andre
ord mye av arsaken til at bosatte i sentrumsomrédet har mindre bilbruk enn resten av
bybefolkningen. I gjennomsnitt reiser folk kortere distanse per dag (mandag — fredag)
desto narmere de bor sentrum. For folk som bor utenfor bykjernen er det motsatt. Deres
reisevaner er pavirket av et mindre innslag av reiser til sentrum. Men nér folk i disse
omradene skal til sentrum, bruker ogsé de mindre bil.

Andelen som reiser kollektivt gker nar reisemélet neermer seg sentrum. Det er forst og
fremst pé reiser til sentrum og sentrumsnare omrader at kollektivtransporten har noen
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vesentlig markedsandel. Der hvor kollektivandelen er lav, er selvfelgelig bilandelen hay.
Oslo har vesentlig mer kollektivtransport enn Bergen og Trondheim. Dette gjelder bade
andel kollektivreiser og utstrekningen av omréadet der kollektivtransport har noen vesent-
lig betydning.

Analyser av kart som viser kollektivandeler i ulike geografiske soner av byene indikerer
at kollektivsystemet ma tilby svert god tilgjengelighet for at det skal kunne konkurrere
med biltransport. Det er hovedsaklig for reiser til sentrum at vi finner s& godt kollektiv-
tilbud. Men ogsé for enkeltrelasjoner utenom sentrum kan selvfolgelig tilbudet vere bra
dersom det pa den konkrete strekningen fins en direkte kollektivrute med hoy frekvens.
Det sentrale er reisetidsforholdet mellom kollektivtransport og biltransport.

For folk som har full valgmulighet, dvs at de vanligvis har tilgang pa bil og gratis parke-
ringsplass pa jobb, ma kollektivsystemet gi tilnaermet like kort reisetid som med bil
dersom man skal velge buss eller bane (gjelder reisetid fra der til der). Av de arbeidsrei-
sende som har forerkort og som reiser pé strekninger hvor det géar kollektivtransport, har
hele 60 prosent tilgang pa béde bil og gratis parkering. Det betyr at det vil vere en stor
utfordring & eke kollektivandelen.

De delomradene i byene som er preget av mye bilbruk, har hatt sterst befolkningsvekst,
mens delomrader med liten bilbruk er preget av stagnasjon og tilbakegang. Serlig pa
1980-tallet sa vi en utvikling mot en stadig mer bilbasert bystruktur. Gjennom reurbani-
seringen de siste 10-15 arene har denne tendensen blitt noe dempet, forst og fremst i Oslo,
men fortsatt er det storst befolkningsvekst i omradene preget av mye bilbruk.

For & oppna relativt hoye kollektivandeler ser det ut til at arbeidsplassene under navee-
rende forhold ber ligge neer sentrum. Basert pé beregning av andel kollektivreiser (blant
motoriserte reiser) til arbeid, ser det ut til at lokalisering innenfor en sirkel pa ca 3 km fra
sentrum vil vaere gunstig i Oslo (regnet etter luftlinje). [ Bergen kan grensen settes til ca 2
km, mens grensen i Trondheim er ca 1 km. Utenfor disse avstandene ser vi at kollektiv-
andelene pa arbeidsreiser flater ut til et niva pa under halvparten av nivaet midt i sentrum.

Dynamikken i neeringsutviklingen i byene har medfert en forskyvning av naringsvirk-
somhet til omrader med darlig kollektivbetjening. Det vil si en byutvikling som har virket
som drivkraft for mer bilbruk. Lokaliseringsmensteret for nye neringsbygg tyder pé at
denne utviklingen har vert mest typisk i Bergen. I Trondheim ser vi derimot en tendens
til prioritering av naringsutbygging i de sentrale omradene. Den totale effekten av endret
lokaliseringsmenster kan ha vert sterkest i Oslo fordi det her er bygget ut (i den aktuelle
perioden og for de aktuelle bygningstypene) tre ganger s& mye som i Bergen og
Trondheim til sammen.

Utviklingstrekk og drivkrefter for kollektivtransporten

Med utgangspunkt i en oppdatert database som beskriver kollektivtransporten i 7 norske
byomréader og Akershus, har vi pavist vesentlige utviklingstrekk og gjennomfoert analyser
av drivkreftene som ligger bak (ettersperselsanalyser).

Analysen av utviklingstrekk i kollektivtransporten i norske byomrader og drivkreftene
bak, har hatt to hovedinnfallsvinkler:

1. En sammenligning av utviklingen i kollektivtransporten mellom byomradene
2. Ettersporselsanalyser som kvantifiserer effektene av ulike endringer

Vi har sett pa og sammenlignet utviklingstrekk for kollektivtransporten i 7 norske byom-
rader samt Akershus i perioden 1986 til 2003.

Med unntak av Drammen har utviklingen i rutetilbudet i forhold til innbyggertallet vaert
forholdsvis stabilt i byomrédene. Tromse og Akershus har hatt sterst forbedringer i av-
gangsfrekvens, mens Drammen og Oslo skiller seg ut med svak utvikling

VI
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Takstnivaet har i de fleste omrédene okt raskere enn konsumprisindeksen, og i snitt ligger
takstene 20 prosent hgyere 1 2002 enn i 1986. Unntaket er Kristiansand der takstned-
gangen har vaert pa ca 19 prosent. Med 57 prosent takstekning mellom 1986 og 2002 har
Bergen hatt den klart sterste takstekningen. Dette er illustrert i figur S.5.

Alle omradene opplevde en nedgang i antallet reiser pr innbygger frem til rundt 1990.
Ettersporselen endret seg lite pa 1990-tallet, men har falt noe de siste 3-4 &rene. Det
klareste unntaket er Bergen, der antallet reiser pr innbygger har sunket gjennom hele

perioden.
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Figur S.5: Utvikling i gjennomsnittlig pris pr reise. 1986=1,00. Faste priser.
Utviklingen i tilskudd har variert betydelig mellom omradene. Figur S.6 viser utviklingen

i tilskuddsandeler. Stort sett har tilskuddene falt frem mot 1997, og siden okt noe. Bergen
og Trondheim har opplevd dramatiske tilskuddskutt.
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Figur S.6: Utvikling i tilskuddsandeler. Tilskuddsandelen i 1986 =1,00. Figuren forstds
slik at en nedgang i tilskudd fra for eksempel 40 til 20 prosent av kostnadene, vises som
en halvering.

Det er ogsé store variasjoner i tilskuddsniva over tid innenfor de enkelte omradene. I sa
mate opplever kollektivtransporten i byomrader svart ustabile rammebetingelser.

Vil
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Driftskostnader per vognkilometer har generelt vist en fallende trend fra 1986 og frem til
slutten av 1990-tallet, for sa & oke de siste par arene. Kostnadsnivaet ligger né ca 5 pro-
sent under 1986-nivaet.

Ved siden av gang og sykkel, er det privatbilen som konkurrerer med kollektivtranspor-
ten. Bensinprisene har gkt marginalt raskere enn kollektivtakstene i store deler av perio-
den. Etter ar 2000 har konkurranseforholdet endret seg til fordel for bilen fordi bensinpri-
sen falt. Videre er det totalt sett en ekning i bilholdet og andelen i befolkningen som har
forerkort, slik at kollektivtransporten de senere arene har mattet forholde seg til stadig
sterkere konkurranse fra privatbilen.

Ettersporselsanalyse

Malet med ettersporselsanalysene er & estimere i hvor stor grad ulike variabler pavirker
ettersparsel etter kollektivreiser. Vi har studert hvordan antallet reiser pr innbygger pr ar
varierer med endringer i vognkilometer pr innbygger, gjennomsnittstakst, befolkningens
inntektsniva, bensinpris. [ tillegg er det tatt med en tidstrend som fanger opp effekter av
utelatte forklaringsvariabler.

Vi har beregnet ettersparselselastisiteter, som er et uttrykk for trafikantenes folsomhet for
endringer i forklaringsvariablene. Jo sterre absoluttverdi av ettersperselselastisitetene, jo
mer folsomme er trafikantene for disse faktorene.

I en overordnet modell, der vi ikke tar hensyn til lokal variasjon i effektene av forkla-
ringsvariablene, har vi beregnet effekter som beskrevet i tabell S.1. Disse faste, overord-
nede elastisitetsberegningene kan benyttes som tommelfingerregler, men er lite egnet
utover dette.

Tabell S.1: Ettersporselsmodell med reiser pr innbygger som avhengig variabel

Forklaringsvariabel Effekt Eksempel, forklaring

Tidstrend 0,1% pa Forhold utenfor modellen bidrar til arlig gkning i ettersparselen pa
0,1%

Vognkilometer 0,44 1 prosents gkning i rutetilbudet gir 0,44 prosent passasjervekst

Takst -0,33 1 prosents takstreduksjon gir 0,33 prosent passasjervekst

Inntekt -0,39* 1 prosents inntektsgkning i befolkningen gir 0,39% passasjersvikt*

Bensinpris 0,12 1 prosents gkning i bensinprisen gir 0,12 prosent passasjervekst i
koll.

*Ikke signifikant forskjellig fra 0 pa 5% niva, dvs. at estimatet er usikkert

TQl-rapport 761/2005

Modellestimatet for rutetilbud (vognkilometer) og bensinpris plasserer seg omtrent pa det
nivéet vi kunne forvente utfra tidligere, tilsvarende analyser, mens estimatet for takst
ligger noe lavere enn beregninger som er gjort i lapet av de siste 5-10 arene.

I en ettersperselsmodell der vi har lempet pa kravet om like elastisiteter i alle byene, har
vi beregnet folgende omradespesifikke priselastisiteter:

e Oslo -0,22
o Akershus -0,12
e Drammen -0,63 *
e Kristiansand -0,42*
e Stavanger -0,33 *
e Bergen -0,38 *
e Trondheim -0,07
e Tromsg -0,49 *

indikerer at estimatet er signifikant forskjellig fra 0 p4 10 % niva

Tre av estimatene er lave, og ikke statistisk signifikant forskjellig fra 0 (Oslo, Akershus
og Trondheim). Det kan tyde pa at trafikantene er mindre prisfelsomme i disse omradene.
For gvrig er det statistisk signifikante og rimelige estimater for de gvrige byene.

VI
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Ikke alle trafikanter kan reagere umiddelbart pa endringer. Noen er bundet til sine reise-
vaner pa kort sikt, bl.a. fordi endringer i bilhold, lokalisering av arbeidsplass og bolig og
sa videre tar tid. Vi har gjort forelopige analyser av forskjeller i effekter pa kort sikt (in-
nenfor samme &r) og pa lang sikt (totale effekter). Analysen indikerer at den totale etter-
sperselseffekten av f.eks. en takstendring er 2,2 ganger sa stor som effekten innenfor
samme ar. Etter om lag 5-6 ar vil hele effekten ha materialisert seg.

Endringer i reisevaner

Akershus har hatt en kontinuerlig vekst i bilbruken, reduksjon i andelen turer til fots og
konstant kollektivandel. I Oslo finner vi et mer sammensatt bilde der trenden med okt
bilbruk og redusert kollektivandel kan se ut til & ha blitt brutt pa 90-tallet. Pa den ene
siden finner det sted en befolkningsvekst og endring av befolkningens sammensetning i
de indre byomrédene i Oslo som reduserer avhengigheten av bilen, pa den annen side
fortsetter utbyggingen i Akershus som bygger opp under gkt bilbruk med byspredning og
okte avstander.

Okningen i andelen bilfererreiser var enda sterre i de tre nest storste byene enn i Oslo-
omradet. Kollektivandelen sank betydelig fra 1984-85 og til 1991-92, det samme gjaldt
andelen reiser som bilpassasjer. Kollektivandelen i de seks mellomstore byomrédene ble
halvert fra 1984-85 og til 1991-92. Sykkelandelen er kontinuerlig redusert gjennom hele
perioden, mens andelen turer til fots er konstant.

Antallet reiser pr person pr dag har vart konstant over tid, mens det har funnet sted end-
ringer i formélet med reisene. De storste endringen ligger i flere omsorgs- og folgereiser
og feerre fritids- og besgksreiser. Samtidig har det veert en mindre nedgang i arbeids- ,
tjeneste- og skolereisenes andel og en gkning i handle- og servicereiser. Mye av gkningen
i bilbruk kan forklares med at det har blitt flere folge- og omsorgsreiser, som forst og
fremst er bilreiser, og at handle- og servicereisene i gkende grad foretas med bil.

Ogsa for arbeidsreisene ligger den viktigste endringen i overgangen fra kollektivtransport
til reiser som bilferer mellom 1985 og 1992. Bilfererandelen fortsetter & oke fram til
slutten av 90-tallet. Vi kan ogsa registrere en reduksjon i andelen reiser som bilpassasjer
fra 1985 til 1998. For evrig er det verdt 4 merke seg at den reduksjonen vi finner i sykkel-
andel for alle reiser sett under ett ikke gjenfinnes som en signifikant endring nar vi ser pa
arbeidsreisene.

Ogsé blant de som har tilgang til bil og parkeringsmuligheter ved arbeidsplassen har det
veert en signifikant dreining over mot reiser som bilferer, mens kollektivandelen er redu-
sert. Dette kan vere en indikasjon pé at andre faktorer enn tilgang til bil og fererkort kan
ha effekt pé reisemiddelvalget i forbindelse med arbeidsreiser.

Drivkrefter i dagliglivet

Det har vert en kontinuerlig ekning i andelen av yrkesaktive som bringer eller henter
barn i barnehage siden 1985. For andre typer formal underveis er utviklingen mer uklar.
En biner logistisk regresjonsanalyse basert pa data fra de fire nasjonale reisevaneunder-
sokelsene viser at tilgang til bil og parkeringsplass er de forholdene som har aller storst
effekt pd sannsynligheten for & kjere bil til jobben, men ogsé @rend underveis virker inn.
A hente og bringe barn er den typen @rend som har sterst effekt, mens arbeidsrelaterte
@rend har minst effekt.

En mann bosatt i Oslo som verken har full tilgang til bil eller gratis parkeringsplass, og
som ikke utferer noen @rend underveis, vil ha en sannsynlighet for & kjere bil til jobb
som er bare 8 prosent. Nar denne personen fér full tilgang til bil og parkeringsplass, oker
sannsynligheten for & kjere bil til 71 prosent.
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En utvidet modell basert pa data fra RVU 2001 bekrefter at det er parkeringsforhold og
antall biler i husholdningen som har sterst effekt. Effekten av & ha gratis parkeringsplass
er svekket i forhold til den opprinnelige modellen, noe som sarlig forklares med at vi nd
har inkludert opplysninger som identifiserer de som jobber i bykjernen og som i langt
mindre grad har gratis parkering.

Vi finner en sterk effekt av arbeidsreisens lengde, slik at sannsynligheten for & kjere bil
reduseres nar arbeidsreisen er kortere enn 5 km. For de korteste reisene er det gange og
sykkel som framstér som et aktuelt alternativ. Reiselengde viser seg 4 ha nesten like stor
betydning for sannsynligheten for a kjore bil som at man har henter barn underveis. Tids-
gevinsten ved & kjore bil har en enda sterre effekt enn arbeidsreisens lengde, men er
samtidig en indikator pa lengde, ved at vi vet at den relative tidsgevinsten avtar nar reise-
lengden oker.

Nér vi bare far svake effekter av kollektivtilbudets kvalitet, skyldes dette i noen grad at
dette males indirekte gjennom flere av de andre faktorene, nemlig tidsbesparelse ved &
bruke bil og hvor man jobber i forhold til bysentrum. Det er ogsa en sterk korrelasjon
mellom parkeringsforhold og kollektivtilbud.

Ved a bruke multinomisk logistisk regresjon kan vi predikere fordelingen pé fire ulike
reisemater, nemlig bilferere, kollektivtrafikanter, de som gar eller sykler og en restkate-
gori bilpassasjerer, motorsyklister og andre. Tilgangen pa bil og parkeringsplass har en
negativ effekt pa valg av alle de tre alternative reisemétene i forhold til & kjere bil, men
betydningen av gratis parkeringsplass og & ha to biler er sterst for valg av kollektivtrans-
port.

Hvis avstanden mellom bolig og arbeidssted er mindre enn 5 km, gker dette sannsynlig-
heten for & g& og sykle i forhold til & reise som bilferer, mens det svekker sannsynligheten
for & reise kollektivt. Effekten av avstand er mye sterre pa sannsynligheten for & ga eller
sykle enn for & reise kollektivt. Betydningen av & jobbe sentralt i omradet, antall avganger
og antall kollektivmidler er sterst for sannsynligheten for & reise kollektivt.
Kjennseffekten er storst for sannsynligheten for & reise som bilpassasjer, noe som kan
tolkes som at menn uansett har en lav sannsynlighet for & vaere bilpassasjer. A ha zrend
underveis virker negativt pa sannsynligheten for & velge alle tre reisemater sammenliknet
med & reise som bilferer, og det er s&rlig henting og bringing av barn som har en slik
negativ effekt.

Variasjon mellom reisemater

Fra analyser av reisevanedata vet vi mye om hva som kan pavirke sannsynligheten for &
velge et bestemt transportmiddel pé en bestemt dag, mens vi vet mindre om hvordan folk
varierer transportmiddelvalg over tid. Undersekelser som er gjennomfert i forbindelse
med tilskuddsordningen for utvikling av rasjonell og miljevennlig transport, “Tiltakspak-
kene”, inneholder spersmal om bruk av transportmidler i mer generell forstand. Mer enn
halvparten av befolkningen over 15 &r kjorer bil daglig p& hverdager i sommerhalvéret.
Her skilles det ikke mellom bilpassasjerer og bilferere. S& mange som 11 prosent sier at
de aldri kjerer bil. En av fem sykler daglig i sommerhalvéret, mens nesten en av tre aldri
sykler. Bare 7 prosent kjerer buss daglig, mens 27 prosent aldri kjerer buss.

29 prosent bruker bare bil i lopet av ei uke. Det er mange som sykler og som ogsa bruker
bil, hele 35 prosent. Bare 5 prosent er rene bussbrukere, mens 4 prosent er rene syklister.
10 prosent av befolkningen er mulitibrukere og bruker alle tre reisemaéter i lopet av ei uke
i sommerhalvaret.

En multinomisk logistisk regresjonsanalyse viser hva som pavirker sannsynligheten for &
variere mellom transportmidler for de som oppgir at de kjerer bil til jobb, enten alltid,
vanligvis eller noen ganger. Forskjell i tidsbruk mellom reiseméter og kunnskap om
denne forskjellen og om kollektivtilbudet er de klart viktigste faktorene. For to personer
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som for gvrig har neyaktig de samme betingelsene vil dermed kunnskapen om hva man
tjener eller taper i tid pa & reise pé en annen méte vare helt avgjerende. Denne kunnska-
pen vil normalt veere basert pé erfaring, og det betyr at det & ha provd alternativet kan
vaere det som skal til for 4 la bilen sta i situasjoner der det kan vare hensiktsmessig.

Betingelser for reisemiddelvalg For Etter
Flere forerkort enn biler i husstanden JA JA
Gratis parkering ved arbeidsplass JA JA

Beregnet reiselengde under 5 km NEI NEI

Tidsgevinst bil - kollektivt Vet ikke 10-24 min
Tidsgevinst bil - sykkel Vet ikke 10-24 min

Kjenner kollektivtilbudet til jobb NEI JA

Bilen brukes i jobb ukentlig/oftere NEI NEI

Har faste zerend underveis til/fra jobb NEI NEI
Husholdningsinntekt kr 500.000 og mer NEI NEI
Firmabil i husstanden NEI NEI

To eller flere yrkesaktive i husstanden JA JA

Alder 30-44 &r 30-44 ar

100
90 Predikert
80 sannsynlighet
for variasjon
70 mellom
60 reisemater
50
40
30
20 14 13
5 9
10 2
0 [ |
For Etter For Etter For Etter For Etter
Alltid bilferer Bilferer og Bilferer og Bilferer og
kollektivt galsykle bilpassasjer
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Figur S.7: Predikerte prosentsannsynligheter for alltid d veere bilforer og d alternere
mellom d veere bilforer og reise pa annen mdte til arbeid. Personer som tilhorer husstand
med bil og som har forerkort og som alltid eller noen ganger reiser som bilforer.

Naér konkurransen om bilene i husholdet gker, eker dette sannsynligheten for & variere
mellom & veare bilferer og & reise pa annen méte. Tilgang til gratis parkering reduserer
sannsynligheten for & alternere mellom & vere bilferer og & reise kollektivt, men har
ingen effekt pa de andre reisematene. Nér reiselengden er under 5 km, reduserer dette
sannsynligheten for & reise kollektivt, mens det gker sannsynligheten for & ga eller sykle.

Scenarier for persontransport i byene

Det skisseres ulike scenarier for utviklingen innenfor de transportrelevante delomradene,
som demografisk utvikling, fererkortinnehav, biltetthet, lokalisering, betingelser for bruk
av bil, kollektivtilbudets omfang og kvalitet og hverdagslivets kompleksitet.

For befolkningsutviklingen skisseres tre alternativer, et lavt, et middels og et hoyt. De tre
alternativene far ulike konsekvenser for alderssammensetningen i befolkningen. Lav be-
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folkningsvekst gir den eldste befolkningen, mens hey befolkningsvekst gir en yngre be-
folkning. Uansett alternativ vil veksten fram til 2015 bli sterst blant 60-aringene.

Ogsé for forerkortinnehav skisseres tre alternativer der det laveste ikke gir noen vekst 1
forerkortinnehavet fram til 2020, mens det hoyeste gir en ekning i fererkortandel fra
snaut 84 prosent i dag til 92 prosent i 2020. En forlengelse av trenden de siste arene vil gi
en forerkortandel pa 88 prosent i 2020.

Utviklingen 1 biltetthet knyttes til to forhold, nemlig forerkortinnehav og konkurranse om
bilene 1 husholdet. Dersom det blir redusert konkurranse om bilene, slik det har vert si-
den 1996, kombinert med hoy vekst i forerkortinnehavet, vil bilparken eke med 33 pro-
sent fram til 2020. Det motsatte alternativet, med gkt konkurranse om bilene slik det var
pé begynnelsen av 90-tallet og lav vekst i forerkortinnehav, vil fore til at bilparken eker
med bare snaut 5 prosent fram til 2020. En forlengelse av trenden de siste arene gir en
bilpark som er 18 prosent sterre i 2020 enn det den er i dag.

140.0
130.0 —— Hoy vekst/redusert konkurranse
—=— Trendforlengelse
Midlere vekst/konstant konkurranse /././-

120.0 —e—Lav vekst/gkt konkurranse
110.0 A
100.0

90.0
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20084
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20154
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2000 |
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Figur S.8: Fire utviklingsalternativer for bilparkens storrelse ut fra midlere
befolkningsvekst og hay/midlere/lav vekst i forerkortinnehav og konkurranse om bilen i
husholdet. 1.1. 2004 = 100.

Det knytter seg ogsa stor usikkerhet til om det er byspredning eller reurbanisering og
foretetting som vil vare den fremherskende tendensen i drene som kommer. Her vil
veksten i folketallet veere av avgjerende betydning. Med svak befolkningsvekst vil det bli
liten endring i befolkningstettheten, mens sterk befolkningsvekst vil kunne &pne for
begge fenomener.

Trafikkutviklingen i byene vil i stor grad avhenge av hvordan man balanserer effekten av
utbygging av vegnettet mot kollektivtiltak og andre tiltak som kan pavirke bilbruken. Det
er realistisk & regne med at bade forerkortinnehavet og bilholdet vil gke i &rene som
kommer. Graden av tilgjengelighet til parkering ved arbeidsplassen vil dermed fa betyd-
ning for en stadig sterre andel av de yrkesaktive.

Den storste usikkerheten for kollektivtransporten i byomrédene knytter seg trolig til
hvilke rammer som vil bli gitt for kjep av tjenester, drift og vedlikehold i &rene som
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kommer. Det er svert stor variasjon mellom byene mht hva som bevilges i offentlig til-
skudd til drift av kollektivtransport pr innbygger.

Trafikkutviklingen i byene i arene som kommer vil blant andre faktorer avhenge av i
hvilken grad det legges opp til & variere mer mellom reisemater etter behov, i hvilken
grad befolkningen lerer seg & variere pé en slik mate eller om bilen vil framsta som det
eneste logiske eller mulige alternativet i de fleste valgsituasjoner.

P& basis av utviklingen innenfor delomradene skisseres tre mulige scenarier for person-
transporten i byene. I det forste inngar en sterk befolkningsvekst p& 12 prosent som en
drivkraft for & styrke ettersperselen etter kollektivtransport og for & gjennomfoere en poli-
tikk der ny utbygging lokaliseres til eksisterende tettbebyggelser og senterstrukturer og at
slike nyetableringer i hovedsak lar seg betjene kollektivt av eksisterende tilbud med
mindre tilpasninger, som f.eks etablering og utbygging av kollektivknutepunkter. Samti-
dig forutsettes en generell styrking av kollektivtilbudet, mens investeringene i vegnettet
er pa et lavere niva. I oppgraderingen av kollektivtilbudet legges det sarlig vekt pa tiltak
for okt framkommelighet og kortere reisetid, hayere frekvens pa tunge strekninger, felles
elektroniske takst- og betalingssystemer, bedre samordning av tilbudet med forenklede
overgangsmuligheter, bedre informasjon, gkt komfort og punktlighet gjennom utskifting
av materiell osv.

Effekten av et slikt scenario vil vare at veksten i biltrafikken bremses opp, mens flere
reiser kollektivt, gar og sykler. Dette scenariet gir en vekst i transportvolumet for alle tre
reisemater, minst for bil og mest for kollektivtransporten. Biltrafikken vil gke med 7 — 8
prosent, mens antall reiser til fots og med sykkel vil gke med 16 — 20 prosent, minst i de
minste byene og mest i Oslo-omrédet. Sterst blir veksten for kollektivtransporten, hvor vi
regner med en vekst pd mellom 20 og 28 prosent, igjen mest 1 Oslo-omrédet og minst i de
minste byene.

I det andre scenariet tenker vi oss at den utviklingen vi har sett de siste 10-15 &rene fort-
setter ogsa i de kommende 10-15 arene og at befolkningsveksten blir pa 8 prosent. Det
som har kjennetegnet denne utviklingen er at folketallet i byene har okt og at bilen har
dekket sa godt som hele den veksten i transportvolum som har kommet som folge av be-
folkningsveksten. Det satses pé & opprettholde kollektivtransportens markedsandel gjen-
nom effektivisering og satsing pa den delen av kollektivtilbudet som er mest konkur-
ransedyktig. Den funksjonen som bompengesystemet har i forhold til trafikkutviklingen
viderefores.

Ogsé dette scenariet gir en samlet vekst i reisevolum som tilsvarer befolkningsveksten. I
Oslo-omréadet, der befolkningsveksten forventes a vare storst, er det vekst i reiser med
bil, sykkel og til fots mens antallet kollektivreisende oker minst. Veksten i biltrafikken er
pé 13 prosent og er like stor i alle byene. I de tre nest sterste byene og i de minste byene
vil passasjertallet for kollektivtransporten ga tilbake, slik vi sd pa 90-tallet. Tilbake-
gangen vil vere storst i de minste byene.

Konsekvensen av et slikt scenario vil vere at fremkommeligheten pa hovedvegnettet
forverres og at trafikkbelastningen gker pa det lokale vegnettet. Samtidig vil det vere fare
for at investeringer i kollektivtilbudet, som T-baneringen i Oslo og bybaner i Bergen og
Stavanger ikke vil utlese den forventede veksten i passasjertallet, samtidig som passa-
sjertallene pa mindre tunge relasjoner kan bli redusert slik at disse tilbudene reduseres
eller legges helt ned.

Det tredje scenariet er basert p en moderat befolkningsvekst pa ca 4 prosent fram mot
2015. Hovedarsaken til den svake befolkningsveksten i byene i dette scenariet er en ved-
varende gkonomisk lavkonjunktur. Til forskjell fra scenario 2 ser vi her for oss at byene
velger “minste motstands veg” og legger til rette for en sterst mulig utnytting av de in-
vesteringene som er gjort i vegnettet slik at all vekst i transportvolumet kommer i form av
okt bilbruk. Bompengesystemet avvikles nér vegprosjektene er nedbetalt og nye veg-
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prosjekter igangsettes ikke. Igangsatte kollektivprosjekter fullfores, men med forsinkelser
og ingen nye storre prosjekter igangsettes.

Dette scenariet gir en vekst i biltrafikken p& 10 — 13 prosent, mens den samlede veksten i
antall reiser tilsvarer befolkningsveksten pa 4 — 5 prosent. Det er for kollektivtrafikken,
og serlig i de minste byene, at vi ser en markert tilbakegang. Mens reduksjonen i passa-
sjertallet er pa 7 prosent i Oslo og Akershus, er den 20 prosent i de tre nest storste byom-
radene og hele 40 prosent i de minste byene.

Dette scenariet gir en betydelig skning i biltrafikken uten at vegnettets kapasitet gkes. Det
er realistisk & tenke seg at fremkommelighetsproblemene for biltrafikken sokes lost pa
bekostning av kollektivtrafikken ved at kollektivfelt &pnes for biltrafikk. I Oslo-omradet
vil passasjertallene for kollektivtransporten opprettholdes, men en sterre andel av
trafikken vil komme pé de tyngste relasjonene, som f.eks T-banenettet og forstadstogene.
Andre deler av tilbudet vil oppleve reduksjoner og nedleggesler av ruter. I de mindre
byene vil scenariet kunne innebaere at kollektivtilbudet reduseres til et minimumstilbud
for arbeids- og skolereiser i rushtid.

Ti norske byomrader

Det er foretatt en systematisk gjennomgang og dokumentasjon av status for en del trans-
portrelevante rammebetingelser i de ti sterste byomradene. Her inkluderes opplysninger

om areal og befolkning, befolkningsutvikling, biltilgang, kollektivtilbudets og vegnettets
standard, reisevaner og parkeringsforhold.

For de tre storste byomradene er analysene av befolkningens reisevaner noe mer detal-
jerte fordi det her finnes reisevaneundersgkelser med store utvalg. For Oslo-omréadet er
det ogsa foretatt analyser av reisestrommer med motorisert transport og en egen analyse
kollektivtransportens sammensetning.
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Summary:

Determinants of Urban Transport
Development in Norway

Car use accounts for most of growth in urban transport

The development of the largest urban areas during the last 10 — 15 years is characterized
by changes in a number of important factors relevant to passenger transport: Population
growth, changes in land use and localization, changes in employment and enterprise,
growth in total amount of local traveling, growth in car fleet and license holders, a
significant number of road construction projects and changes in framework conditions for
public transport.

From 1987 to 2002 car use accounts for 73 per cent of all growth in motorized passenger
transport on a national level. During the same period the population growth was 10 per
cent, of which 87 per cent came in the ten largest urban areas. Most of the growth in car
use can be related to the cities and to the residents of the urban areas.

The population growth in the urban areas should mean an expansion of the market and a
growing demand for public transport. This is the case in the Oslo-region, while most of
the other urban regions have experienced a decrease in the demand for public transport, in
share of travels as well as in number of passengers.

Population size and density

Population size as well as density are of vital importance for the demand for public
transport. Norwegian cities in general have a low population density when compared to
European cities. A significant growth in population is expected for the largest urban
areas. In nine of ten urban areas there have been growth in the population density during
the last years. This may make it easier to offer compatible public transport services.

The increase in prices for transport services and petrol have been stronger than the
general increase in prices for consumer goods and costs of living since 1990. Bus fares
have increased by 85 per cent since 1990.

Driver's license holdership

There has been a decrease in the gender difference of driver's license holdership over the
years. In 1985 54 per cent of the women had a licence, compared to 74 per cent in 2003.
For men the change has been much smaller, from 82 to 90 per cent. The change is due to
a growth in number of licence holders among men 65 years and older and women over 50
years of age. Among the young there has been a continuous reduction in the number of
license holders since 1994, but this tendency seems now to have halted. An increase in
the number of students, more youth moving to the cities and changes in life style and
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attitudes may be explanations for the decrease in the number of young license holders.
Despite this tendency, a growth in the total number of licenses is expected for the coming
years due to a significant growth in the number of old license holders.

Car density

During the first half of the 90ies, there was a very modest growth in the car fleet, while
the growth in number of license holders was considerable. This meant more competition
over the car within the families. From 1996 the growth in the car fleet has greatly
outnumbered the growth in license holders, and the ratio between cars and licenses is
back to the level of 1990.

The level of car density is not high in Norwegian cities compared to what is found in
other European cities. In 1995 the car density in the Oslo-region was about 80 per cent of
cities of comparable size, like Stuttgart, Diisseldorf, Geneva and Ziirich. Further growth
in car density should therefore be expected.

The significance of the urban structure

For various reasons densely populated cities may have a low rate of car use. A
concentration of a large population within a limited area gives a good market potential for
public transport, limited access to parking and shorter distances, which reduces the need
for motorized transport. Car use will also vary with place of residence within the city,
especially in larger cities. In the central part of Oslo less than a third of all travels starting
at home are by car, while the share is 60 per cent in suburban municipalities. The average
distance of daily traveling is 15 km for those living in the inner city and more than 30 km
for those who live 15 km or more from the city centre.

The share of public transport travels increases when the destination is in or near the city
centre. Oslo has a greater volume of public transport, when it comes to the public
transport's share of travels in general, as well as the extension of the area with a high
public transport share.

In the 1980ies there was a general tendency to higher population growth in within areas
with a high level of car use as compared to areas with a more frequent use of public
transport. The trend continued during the 90ies, although in a somewhat weaker degree
due to reurbanisation of the inner city.

The dynamics of business development in the cities have implied a higher concentration
of activities to areas with an inferior supply of public transport, a city development acting
as a driving force towards more car use.

Trends and driving forces for public transport

With few exceptions the supply of public transport in terms of frequency and number of
vehicle kms per capita has been relatively stable since 1986. During the same period most
Norwegian cities have experienced a decline in the number of passengers. The fare level
of public transport shows a higher growth than the general growth in costs of living.
Public funding of public transport varies greatly from city to city. The general tendency is
still that public funds are being reduced. Especially the second largest cities Bergen and
Trondheim have seen significant reductions in public funding.

An analysis of demand for public transport based on aggregate data is presented. A 10 per
cent increase in vehicle km per capita causes a 4.4 per cent increase in public transport
trips. A 10 per cent increase in fares gives a 3.3 per cent decrease in the demand. A 10 per
cent increase in petrol prices causes a 1.2 per cent increase in the demand for public
transport.

ii
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Not all travelers respond the same way to changes. Car ownership and place of residence
and work are factors which tend to preserve travel habits. Analyses of short term as well
as long term effects are undertaken and indicates that the long term effect of e.g. changes
in fares is 2.2 times stronger than the short term effect.

Changes in travel behaviour

Since 1985 Akershus, the surrounding urban district of Oslo, has experienced a
continuous growth in car use, a reduction in walking and cycling and a constant share of
trips by public transport. In the city of Oslo the trends towards increased car use and a
reduction in public transport seem to have stopped by the early 90ies. On the one hand
the population growth and the revitalization of the inner city seem to have strengthened
the market for public transport, while at the same time the urban sprawl has continued in
Akershus with increased car use as a result.

During the 90-ies the increase in car use was even more significant in the second largest
cities and in the medium-sized urban areas with 50.000 — 100.000 inhabitants. In most of
these cities public transport has suffered a serious set-back.

While number of trips per person is unchanged over the years, there is a change in the
purpose of the trips. We find an increase in shopping trips and accompanying others,
which could be collecting children from kindergarten, driving family member to leisure
activities etc. This is part of the explanation of the growth in car use.

Travel behaviour and everyday life

On the basis of travel survey data multivariate analyses have been undertaken in order to
establish the most important factors of modal choice for work trips for persons with a
driver's license and at least one car in the household. Binary as well as multinominal
logistic regression analyses are applied.

Parking conditions at work and the household's number of cars show the strongest eftects
on increasing the probability of going by car, while we also find similar effects of the
various kinds of tasks and obligations linked to the work the trip, like collecting children
at school or kindergarten, shopping or work related errands on the way. Short trips tends
to give more walking and cycling, while long trips increase the probability of a trip by
public transport. Working in the inner city gives a higher use of public transport. There
are also independent positive effects of the quality of the public transport supply.

Varying between modes of transport

From travel survey analysis we know what affects modal choice for a specific trip, while
our knowledge of how we vary between modes over time for the same type of trips is
much more limited. Data collected for an assessment study of a government program for
stimulating the development of more rational and environment friendly transport are
analyzed. Multinominal logistic regression is applied in order to establish what factors are
of significance when car drivers occasionally, or on a more regular basis, vary between
going by car and other transport modes for their work trips.

Free parking at work and no competition over the car in the household increases the
probability of always going by car. The difference in travel time is also of great
importance as is the knowledge of time use for the optional modes. Those who loose only
a little time by choosing an optional mode will tend to vary more between the car and
other modes than those who suffer a significant time loss. Those who know the details of
the public transport option will have a greater probability of going by public transport.
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For trips shorter than 5 kms the probability of varying between the car and walking or
cycling increases, while few vary between the car and public transport for short trips.

Urban transport scenarios

Scenarios for the various determinants of urban transport development are being
discussed, such as population growth, urban density, driver's license, car ownership, city
structure, framework conditions for car use and public transport and the complexity of
everyday life. From this three possible scenarios are discussed further, the first of them
using a strong population growth as a driving force for a more environment friendly
development. The growth will give opportunities for a more densely populated city which
can offer more efficient public transport, shorter travel distances and reduced need for
the car. Scenario 2 will be a continuation of the trends of the last decades. The toll road
systems will be maintained and public transport will keep it's share of travels in the Oslo-
region, but will experience problems in the second largest and smaller cities. In the most
pessimistic of the scenarios there will be only moderate regulations on car use. This will
give public transport a serious set-back, especially in the medium sized cities.

iv
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Persontransport i norske byomrader

1 Innledning

1.1 Bilen star for det aller meste av veksten i
persontransportarbeidet

Utviklingen 1 de sterste byomrddene i de siste 10-15 arene har vart kjennetegnet
av flere viktige trekk som har betydning for persontransporten: Befolkningsvekst,
endrede lokaliseringsmenstre, vekst i bilparken, betydelig utbygging av vegnettet
og endrede rammebetingelser for kollektivtransporten. Overordnede politiske mal
om en barekraftig utvikling forutsetter at en storre andel av persontransporten
foregar med miljevennlige reisemidler som gange, sykkel og kollektivtransport.
Det er utviklingen i byene som her skaper den sterste utfordringen, samtidig som
det er her potensialet er storst for & pavirke utviklingen i ensket retning (St.meld
nr 26 2001-2002. Bedre kollektivtransport).

Selv om vi har opplevd en ekning i biltrafikken de siste tidrene, har ekningen like-
vel ikke veert sé sterk som mange antok at den ville bli ved slutten av 80-tallet.
Den gangen ble det utarbeidet flere alternative prognoser for vekst i vegtrafikken.
En forsiktig prognose tilsa en vekst fra 1987 til 2003 pa 24 prosent, mens det
hoyeste anslaget ga 70 prosent vekst som resultat (Nielsen og Vibe 1989). Her er
det vognkilometer som er enheten og prognosen omfatter gods- sé vel som per-
sontrafikk. Det var likevel i1 personbilbruken man ventet den sterkeste veksten.

Ser vi pd samferdselsstatistikken for perioden 1987 - 2003 (Rideng 2004, s. 37,
tabell 2), viser den at antall personkilometer samlet okte med 24,6 prosent pa
landsbasis. Personbilen sto for 72,7 prosent av veksten i alt motorisert person-
transportarbeid i1 perioden.

Veksten i antall personkilometer pd veg var 23,6 prosent i perioden 1987 — 2003
og av dette sto personbilen for 85 prosent. I samme periode ekte antall person-
kilometer med kollektivtransport med 22,4 prosent, men nesten 60 prosent av
denne veksten skyldtes gkt bruk av fly der antall personkilometer gkte med 51,7
prosent. Til ssmmenlikning ekte skinnegaende kollektivtransport med 13,0 pro-
sent og kollektivtransport pa veg med bare 7 prosent. I sum betyr dette at kollek-
tivtransportens andel av samtlige personkilometer har sunket ubetydelig, fra 19 til
18,6 prosent. Dette er takket vaere den kraftige veksten i flytrafikken. Hvis vi hol-
der oss til trafikk pa bane og veg, har kollektivandelen sunket fra 12,8 til 11,4 pro-
sent siden 1987.

I byene sett under ett sank kollektivandelen fra 1986 fram til begynnelsen av 90-
tallet for sé a stige svakt utover i tidret (Carlquist og Fearnley 2001). Utviklingen
pa 90-tallet og etter artusenskiftet har likevel ikke vert den samme 1 alle byer.
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1.2 Okt markedsgrunnlag har ikke gitt okt kollektivandel

Et svert viktig utviklingstrekk i byene er befolkningsveksten. Mens den norske
befolkningen gkte med 9,6 prosent fra 1986 til 2003, var befolkningsveksten i de
ti storste byomradene 17,1 prosent. Dette betyr at 87 prosent av befolknings-
veksten kom 1 byomradene. Siden det aller meste av befolkningsveksten har
kommet i byene, mé det ogsa forventes at det aller meste av ekningen trafikken
har kommet der. Figuren nedenfor viser hvordan vi kan beregne veksten i bil-
trafikken ut fra reisevanedata og befolkningsstatistikk.

150 A

—@— Biltrafikk i byomrader
——Km pr person som bilfgrer

Folketall i 10 stgrste byomrader
140 /
130 o

120

110 A

100 —0==
RVU 1986 1987 1988 1989 1990 RVU 1992 1993 1994 1995 1996 RVU 1998 1999 2000 RVU
1984- 1991- 1997- 2001
85 92 98

TQl-rapport 761/2005

Figur 1.1: Utviklingen i personbiltrafikk i de 10 storste byomradene beregnet ut fra
reisevanedata og SSBs befolkningsstatistikk. 1985 — 2001 1985 = 100.

Mens folketallet ekte med 16 prosent i de 10 sterste byomradene fra 1985 til
2001, okte antallet km pr person som bilfarer med 30 prosent. Dermed har
biltrafikken okt med 51 prosent. Nar vi sammenholder dette med veksten 1 antall
personkilometer med personbil pa landsbasis, betyr dette at sd godt som all vekst i
biltrafikken m& ha kommet i byene, eller rettere sagt: Er utfort av personer bosatt i
byene.

Befolkningsvekst vil isolert sett fore til trafikkvekst, men omfanget og arten av
denne veksten vil avhenge av hvor i omrédet befolkningsveksten kommer og i
hvilken grad den pavirker befolkningstettheten i den urbaniserte delen av det
aktuelle omradet. Nar vi sammenlikner ulike byer mht rammebetingelser for reise-
volum og reisemiddelbruk, finner vi at hoy befolkningstetthet gir relativt lavt
reisevolum pr person og redusert bilbruk, mens gange og sykkel vil ha bedre
betingelser som folge av kortere reiseavstander, samtidig som kollektivtransporten
far et bedre markedsgrunnlag (Vibe 2003).

Fra 1985 til 1992 var det en markert okning 1 bilbruken i norske byer (Vibe 1993).
Serlig pafallende var gkningen i andelen reiser som bilferer og reduksjonen i an-
del bilpassasjerer, noe som betyr flere biler med fzrre personer i hver bil. I denne
perioden gkte bilhold og fererkortinnehav markert. Kollektivandelen holdt seg pa
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samme niva i Oslo-omrédet, mens det var en signifikant reduksjon i de andre
storre byomradene.

Pa nittitallet har situasjonen vert relativt stabil mht reisemiddelvalg i byene
(Denstadli og Hjorthol 2002), mens transportvolumet har okt som folge befolk-
ningsekningen, og trolig ogsa som folge av okte reiseavstander. Befolknings-
veksten 1 byene kunne isolert sett ha gitt en ekning i kollektivandelen, hvis den
ogsd hadde medfert fortetting og dermed gitt kollektivtransporten et bedre mar-
kedsgrunnlag. Nér vi ikke finner noen ekning i kollektivandelen, eller for den
saks skyld i andelen reiser til fots eller med sykkel, ma dette skyldes at andre
drivkrefter motvirker den effekten som den sterke befolkningsveksten i
byomradene potensielt kunne hatt. Flere supplerende hypoteser kan formuleres
som forklaring pa dette:

e Befolkningsveksten har ikke resultert i okt befolkningstetthet fordi fortet-
ting 1 eksisterende bebygde omrader motvirkes av spredning av nye boli-
ger til tidligere ubebygde omrader som forutsetter bilhold og bilbruk.
Effekten av reurbaniseringen motvirkes av fortsatt suburbanisering (Berge
et al 1998). Dermed ma kollektivtrafikken betjene et storre omrade med
samme eller lavere befolkningstetthet, samtidig som opprettholdelse eller
okning av reiseavstandene ikke oppmuntrer til okt bruk av sykkel eller

gange.

e Lokaliseringsmenstre for arbeidsplasser og andre transportgenererende
arenaer har opprettholdt eller okt transportbehovet og ikke gjort det enk-
lere & betjene byomrédet kollektivt, eller a legge til rette for & sykle eller
gd. Dynamikken i naringsutviklingen i byene kan medfere en forskyvning
av neringsvirksomhet til omrader med darlig kollektivbetjening. Det vil si
en utvikling som har virket som drivkraft for mer bilbruk (Engebretsen
2003).

e (konomiske forhold, som for eksempel gkt inntektsniva, eker reisevolu-
met og senker terskelen for bruk av bil. @kt ekonomisk velstand gir okt
betalingsvillighet for komfort. Kostnadene ved anskaffelse og bruk av bil
har ikke holdt tritt med ekningen i inntektsnivéet.

e Bygging av nye hovedveier 1 byomrddene har okt vegkapasiteten og stort
sett bedret fremkommeligheten pé vegnettet (Lian 2004).

e Investeringene i kollektivtransportens infrastruktur og i gang- og sykkel-
veier har ikke holdt tritt med investeringene i vegnettet.

e De gkonomiske rammebetingelsene for drift av kollektivtransporten er
endret med reduksjon 1 den offentlige tilskuddsandelen og sterre krav til
inntjening. Dette svekker kollektivtransportens konkurranseevne i forhold
til privatbilen.

e Enung generasjon av trafikanter, som har vokst opp med bilbruk, er i1 ferd
med & erstatte en eldre generasjon der en betydelig andel ikke hadde bil og
dermed utgjorde et viktig markedsgrunnlag for kollektivtransporten.

e Endring 1 yrkesdeltaking, familiestruktur og fritidsvaner har fort til okt
tidsknapphet og sterre avhengighet av bilen for & utfere de daglige gjore-
mélene.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 5
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

e Okt utdanningsniva i befolkningen kan vare en drivkraft i retning av
sentralisering fordi arbeidsmarkedet for personer med hgyere utdanning
for en stor del befinner seg i byene.

De drivkreftene som er nevnt her er eksempler pa viktige faktorer som har betyd-
ning for endringer i transportvolum og reisemiddelvalg. Formalet med prosjektet
er 4 analysere styrken 1 disse faktorene enkeltvis og forholdet mellom dem og ut
fra dette si noe om sannsynlige scenarier for persontransport i de storre byene for
arene som kommer.

1.3 Vil reurbanisering eller byspredning bli den
dominerende tendensen i arene som kommer?

Statistisk sentralbyras prognoser for befolkningsutviklingen (SSB NOS C693)
viser at veksten fortsatt vil bli betydelig storre i de storste byomradene enn i lan-
det sett under ett. Mens det midlere alternativet gir en samlet befolkningsvekst pa
7 prosent fra 2002-2015, forutsettes en gjennomsnittlig vekst pa ca 10 prosent i de
fem storste bykommunene. Aldersstrukturen i befolkningen vil ogsa endres slik at
veksten blant de over 66 ar og de mellom 13 og 19 &r vil vare sterst, samtidig
som det vil vaere faerre barn under 13 ari 2015 enn i dag. I byene vil dette bildet
avvike noe fra det vi finner for landet som helhet. I Oslo vil veksten fra 2002 til
2015 veare sarlig sterk for de som er mellom 45 og 66 ar.

Befolkningsvekst, endring i aldersstruktur og fortsatt sentralisering vil pavirke
befolkningens reisevaner og betingelsene for & oppna malene om en mer miljo-
vennlig persontransport, spesielt 1 de storre byene, men vi kan ikke med sikkerhet
si 1 hvilken retning. I tillegg til de drivkreftene som allerede er nevnt, kan vi peke
pa flere viktige faktorer som allerede er virksomme og som kan fé okt betydning i
tiden som kommer:

e Okt interesse for en urban livsstil, spesielt blant de yngre, og utsettelse av
tidspunktet for familieetablering, kan gke bosettingen sentralt i byene. De
relativt store kullene som er fodt pa 90-tallet vil 1 sa henseende kunne
gjore seg ekstra sterkt gjeldende fra 2010 og utover. En storre andel av be-
folkningen vil leve alene, eller som par, enten hele livet eller i1 en storre del
av livet enn det som er vanlig nd, og dette kan gjore livet i byene mer at-
traktivt. Dermed reduseres reisebehovet og bilavhengigheten. Det er alle-
rede registrert en tendens til nedgang i forerkortinnehav blant unge
(Hjorthol 2002).

e P4 den annen side kan flere sma husholdninger ogsa fere til gkt biltetthet,
dersom hver husholdning har bil.

e (Jkt interesse for trygge oppvekstvilkar for barna i neer kontakt med natu-
ren kombinert med stigende boligpriser i de mest sentrale delene av de
storre byomradene. Dette gjor at barnefamiliene, som 1 dag stér for den al-
ler storste delen av persontransportarbeidet, 1 ekende grad vil etablere seg i
periferien av byomradene og f et enda sterre reisebehov og bli mer av-
hengige av bilen (Fosli og Lian 1999).

e Spredning av arbeidsplasser til omrader som er vanskelig & betjene kollek-
tivt eker bilavhengigheten (Engebretsen et al 1999).
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e (Jkt tendens til langpendling og pendling mellom byer i storre regioner.

e Nye innkjopsmenstre og endringer 1 handelssenterstrukturen i byregionene
(Hanssen og Fosli 1998).

En del av de drivkreftene som er beskrevet ovenfor er av en tung karakter i den
forstand at de 1 liten grad lar seg pavirke av tiltak og virkemidler pé kort sikt. Ikke
desto mindre er det av sentral betydning & kjenne til disse kreftene for pd en best
mulig mate & legge til rette for en utvikling i1 retning av mer miljovennlig transport
i byene. Befolkningsvekst og endringer i aldersstrukturen er eksempler pa faktorer
som ligger utenfor det som er samferdselspolitikken omrade. Valg av konkrete
virkemidler og tiltak vil likevel matte ses i sammenheng med kunnskap om denne
typen tunge trender. Slike strategiske valg forutsetter dessuten en forstaelse av
hvordan ulike virkemidler, som settes inn for & pavirke rammebetingelsene, fung-
erer 1 forhold til hverandre.

I analysene av reisevanedata i denne rapporten vil hovedvekten bli lagt pd
arbeidsreisene. Dette skyldes i forste rekke at det fortsatt er disse reisene som er
dimensjonerende for transportsystemet i byene. Om vi ser bort fra enkelte
utfartshelger 1 forbindelse med ferier og heytider er det arbeidsreiser 1 rushtid pé
hverdager som skaper de storste belastningene pé transportsystemet.
Reisevanedata inneholder ogsa svaert gode opplysninger om arbeidsreisene. Dette
gjor at vi kan gjore langt grundigere analyser av hva som har betydning for
reisemiddelvalg for denne typen reiser enn for andre reiser.

Vekten som legges pé arbeidsreisene betyr imidlertid ikke at vi ser bort fra den
betydningen reiser med andre forméal har for bytrafikken. Okt yrkesdeltaking, okt
levestandard, endringer i fritidsvaner, endringer i lokaliseringsmenstre og okt
kompleksitet i hverdagslivet pavirker bybefolkningens reisevaner.
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2 Demografiske og gskonomiske
hovedtrekk

2.1 Befolkningens storrelse

Befolkningens storrelse er av stor betydning som betingelse for 4 gi et godt
kollektivtilbud og dermed for kollektivandelen. Befolkningssterrelsen bestemmer
markedsgrunnlaget for kollektivtransporten. Figuren nedenfor viser denne sam-
menhengen. Her inngér de 10 sterste byomrddene i Norge sammen med 13
europeiske byer. Med ett unntak (Oulu i1 Finland) har de utenlandske byenene en
befolkning pa mellom 240.000 og 950.000 innbyggere og er dermed i forste rekke
sammenliknbare med Bergen og Oslo.
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Figur 2.1: Sammenhengen mellom befolkningsstorrelse og kollektivandel i 10 norske og
13 europeiske byer.

Vi tar her utgangspunkt i kollektivandelen pa hverdager og befolkningssterrelsen i
byregionen. Det er en ner sammenheng mellom disse egenskapene, men det
finnes klare unntak. Tromse bryter med regelen om at de mest folkerike stedene
har den hayeste kollektivandelen. Der er kollektivandelen langt heyere enn det vi
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skulle forvente ut fra det relativt beskjedne trafikkgrunnlaget. I Oslo-omradet er
kollektivandelen lavere enn hva befolkningsgrunnlaget burde tilsi.

Det er forventet en betydelig befolkningsvekst i1 de storste byomradene. Dette vil
kunne vere gunstig for kollektivtransporten, ikke bare fordi ettersporselsesvolu-
met vil kunne oke, men fordi det ogsa kan gi muligheter for en gkning i kollektiv-
andelen. Den bivariate ssmmenhengen mellom befolkningssterrelse og kollektiv-
andel tilsier at en befolkningsvekst pd 1000 personer vil kunne resultere i en ok-
ning i kollektivandelen pa 0,014 prosentpoeng. Med utgangspunkt i en befolk-
ningssterrelse pa ca 150.000, slik tilfellet er i Trondheim, og en befolkningsvekst
pa 10 prosent, vil kollektivandelen kunne gke fra 10,3 til 10,5 prosent. Hvis trans-
portvolumet 1 tillegg oker direkte proporsjonalt med befolkningsveksten i omra-
det, betyr det at en vekst 1 folkemengden pd 10 prosent kan gi som resultat at det
kollektive transportvolumet i vart eksempel eker med 12,1 prosent.

Befolkningen vil vokse i alle byomradene i &rene som kommer, men det er ikke
forventet at veksten vil bli like sterk over alt. Figuren nedenfor viser den relative
befolkningsveksten fram til 2020 ut fra SSBs befolkningsframskrivninger, alter-
nativ MMMM L.
Befolkningsvekst fram mot 2020
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Figur 2.2: Prognose for befolkningsvekst i de 10 storste byomrddene 2 i Norge fra 2004
til 2020. Kilde: Statistisk sentralbyras statistikkbank. Kapittel 0203 Befolkningsfram-
skrivninger. Tabell 03375.

Det er Nord-Jeren, Kristiansand og Oslo-omrédet som forventes & f4 den
sterkeste befolkningsveksten, med opp mot 15 prosent vekst fram til 2020.

I Alternativ MMMM forutsetter middels fruktbarhet, middels innenlands mobilitet, middels
immigrasjon og middels dedelighet.

2 Nord-Jzren: Stavanger, Sandnes, Randaberg og Sola; Kristiansand: Kristiansand, Vennesla,
Segne og Songdalen; Tensberg: Tonsberg og Nettergy; Bergen: Bergen og Os; Drammen:
Drammen, Lier og Nedre Eiker; Trondheim: Trondheim og Klabu; Nedre Glomma: Fredrikstad
og Sarpsborg; Grenland: Porsgrunn og Skien.
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Veksten vil bli minst i de tradisjonelle industriomradene Nedre Glomma og
Grenland, bare 6-8 prosent fram til 2020. Veksten i Tensberg, Tromse og Bergen
holder tritt med veksten 1 Oslo-omradet de kommende 8-10 &rene, men synes sé a
flate noe ut.

Det midlere alternativet til SSB viser en samlet befolkningsvekst for hele landet
pa 8,6 prosent fra 2004 til 2020. Nedre Glomma og Grenland vil dermed fa en
befolkningsvekst som er lavere enn landsgjennomsnittet. Veksten vil komme 1
byomréadene, mens folketallet vil sta stille eller ga noe tilbake utenfor
byomradene.

2.2 Befolkningstetthet

Befolkningstettheten i byomradet, eller tettstedet, er en grunnleggende betingelse
for reisemiddelvalg. Norske byer har gjennomgéende en relativt lav befolknings-
tetthet ndr vi sammenligner med det vi finner 1 europeiske byer. Omrader med lav
befolkningstetthet har en lav kollektivandel og en tilsvarende hoy andel bilreiser,
mens det motsatte er tilfelle i omrader der befolkningstettheten er hoy. Dette
illustreres klart av figuren nedenfor som viser kollektivandel og befolkningstetthet
for de 10 storste norske byomradene og 13 utenlandske byer.
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Figur 2.3: Sammenhengen mellom befolkningstetthet i byomrddets tettbygde areal og
kollektivandel i 10 norske og 13 europeiske byer.

Sammenhengen mellom befolkningstetthet og kollektivandel er enda sterkere enn
det vi viste for forholdet mellom befolkningssterrelse og kollektivandel. Det er
ogsa her unntak fra regelen. Nér vi ser hele Oslo-omradet under ett, er kollektiv-
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andelen hoyere enn det befolkningstettheten skulle tilsi. Omvendt er det i Genéve,
Amsterdam og Brussel. Sammenhengen er ogsé pavist p4 mer lokalt niva gjennom
sammenlikning av andel bilreiser og befolkningstetthet pa kommunenivéa i Oslo-
omradet (Engebretsen 2003).

Naér vi kan pavise en sé sterk sammenheng mellom befolkningstetthet og reise-
middelvalg, ma vi ogsa kunne anta at endringer i befolkningstetthet over tid i et
byomrade vil kunne pévirke reisemiddelfordelingen. Utflytting fra bysentrum til
forsteder med mindre tett bebyggelse og utvidelse av tettestedets areal vil virke i
retning av gkt bruk av motorisert transport og mindre gange og sykling.
Utbygging av nye boligomrader der frittliggende eneboliger dominerer vil skape
darligere betingelser for kollektivbetjening enn mer tettbygde omréader med
blokker og rekkehus. Tendenser til reurbanisering av de indre byomradene og
fortetting av villaomrader virke motsatt. Trafikkgrunnlaget styrkes og det blir mer
kostnadseffektivt & gi et godt kollektivtilbud. Begge disse utviklingstendensene
finnes 1 de norske byomradene (Hjorthol og Lian 2004).

Det har til na vert vanskelig & finne fram til palitelig statistikk som kan si noe
presist om hvilken retning utviklingen tar mht grad av tettbygdhet i byomrédene,
selv om vi har indikasjoner pé at tendensen til spredning synes & ha blitt snudd i
de storste byene pa 90-tallet. For Oslo-omrédets del fantes det slike indikasjoner
allerede siden midten av 80-tallet (Engebretsen 1993). For de siste fire arene fin-
nes det tall som viser hvordan bade tettestedenes areal og befolkning utvikles.
Figuren nedenfor viser befolkningsutviklingen i de ti sterste tettstedene i Norge
fra 31.12.1999 til 2003.3

Relativ befolkningsvekst i tettstedet

106.0
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100.0 * T T T T
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Figur 2.4: Relativ endring i befolkningsmengde i de 10 storste tettstedene. 1999 = 100.
Kilde: Statistisk sentralbyrds statistikkbank. Emne 01 Naturresurser og naturmiljo,
Tabell 04859 Areal og Befolkning i tettsteder.

Veksten har veert sterkest 1 Stavanger/Sandnes tettsted og Tromse med ca 5,5 pro-
sent 1 lapet av de fire &rene etter tusendrsskiftet. Svakest er veksten 1 Porsgrunn/-

3 Pr 31.12..For 2000 er tallet beregnet som et gjennomsnitt av 1999 og 2001.
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Skien tettsted der den har vaert pa under 2 prosent. I de sju ovrige tettstedene har
befolkningsveksten vert pa ca 3,5 prosent. Dette er si langt i trdd med den ut-
viklingen de midlere alternativene av SSBs befolkningsprognoser for arene etter
2000 beskriver.

Naér vi tar for oss arealutviklingen i tettstedene, fir vi et annet bilde. Ogsa her er
det Tromse og Stavanger/Sandnes som har vokst mest med dreyt 3 prosent areal-
vekst 1 tettstedet. Ogsa Porsgrunn/Skien, som har hatt en beskjeden befolknings-
vekst, har vokst relativt mye 1 areal. Fredrikstad/Sarpsborg og Tensberg har vokst
minst i areal, bare dreyt en prosent.

Relativ arealvekst i tettstedet
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Y —
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Figur 2.5: Relativ endring i areal for de 10 storste tettstedene. 1999 = 100. Kilde:
Statistisk sentralbyrds statistikkbank. Emne 01 Naturresurser og naturmiljo, Tabell
04859 Areal og Befolkning i tettsteder.

Naér tettstedsarealet eker, sd vil dette kunne skje pa tre méter: Ved utvidelse, inn-
lemmelse eller ssmmenvoksing. Den mest kjente utviklingen er at det etableres et
nytt boligomrade 1 direkte tilknytning til det eksisterende tettstedet, noe som der-
med forer til en utvidelse av tettstedet. En like viktig prosess er at selvstendige
mindre tettsteder vokser sammen med og innlemmes i det storre, sentrale tett-
stedet. Endelig kan storre tettsteder vokse sammen, slik tilfellet er med tre av de ti
byregionene, som bestar av to bykommuner. Utgangspunktet for fastsetting av
tettstedenes grenser er SSBs definisjon, som forutsetter at det skal veere maksi-
mum 50 meter mellom husene som tilherer tettstedet og at tettstedet skal omfatte
minst 200 personer. Innlemmelse og sammenvoksning betyr dermed 1 praksis at
avstanden mellom ytterkanten av to selvstendige tettsteder ikke lenger er 50 meter
eller mer.

Det interessante for vart analyseformal er endringer i befolkningstetthet, nemlig
forholdet mellom befolkningsutvikling og arealvekst 1 tettstedene. Figuren viser
hvordan befolkningstettheten har endret seg siden tusendrskiftet i de 10 storste
norske tettstedene.
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Endring i befolkningstetthet i tettstedet (innb pr kmz)
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Figur 2.6: Endring i befolkningstetthet (innbyggere pr km’ for de 10 storste tettstedene.
Kilde: Statistisk sentralbyras statistikkbank. Emne 01 Naturresurser og naturmiljo,
Tabell 04859 Areal og Befolkning i tettsteder.

I ni av ti tettsteder har befolkningstettheten ekt, dvs at befolkningsveksten har
veart storre enn arealveksten. Det er 1 Tromse og Stavanger/Sandnes dette har veert
tydeligst, der ogsa befolkningsveksten har vert sterkest. Bare i ett tettsted har are-
alet gkt mer enn befolkningen, nemlig i Porsgrunn/Skien. Her finner vi den sva-
keste befolkningsveksten i kombinasjon med en av de sterkeste relative arealutvi-
delsene. Det er ikke innlemmet tidligere selvstendige mindre tettesteder i Pors-
grunn/Skien tettsted i1 lopet av perioden, sé dette er ikke forklaringen pa det vi her
ser.

Alt 1 alt viser tallene at det synes & vare en tendens til fortetting i de storste tett-
stedene. I lopet av de fire arene har befolkningstettheten okt med 1,05 prosent i
alle de 10 tettstedene sett under ett. Dette gjelder ikke 1 mindre byer, som f.eks
Moss, Hamar, Halden og Arendal, der tendensen har vaert motsatt, nemlig at tett-
stedsarealet gker mer enn befolkningen.

Nér vi tar utgangspunkt i den bivariate sammenhengen mellom befolkningstetthet
og kollektivandel, finner vi at en endring pa 1 person pr km” i befolkningstetthet
tilsvarer en endring i kollektivandelen pa 0,003 prosentpoeng. Hvis tettheten gker
med 1 gjennomsnitt 0,25 prosent pr ar, slik den har gjort de siste fire arene, vil
dette i seg selv pavirke kollektivandelen helt marginalt. Viktigere er den baken-
forliggende befolkningsveksten, som jo er en betingelse for at
befolkningstettheten skal gke. Den gir et storre passasjergrunnlag for
kollektivselskapene og genererer i seg selv en betingelse for okt kollektivandel.
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2.3 Alderssammensetning

Reiseaktivitet varierer med alder, og det er de eldste som reiser minst. De aller
yngste (13 — 15 4r) reiser relativt mye, men en stor andel av deres reiser er til fots
eller med sykkel.
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Figur 2.7: Sammenhengen mellom andelen av befolkningen som er mellom 16 og 66 dar
og kollektivandel i de 10 storste byomrddene.

Figuren viser at det er en relativt neer sammenheng mellom kollektivandelen blant
befolkningen i et byomrade og andelen av befolkningen som er mellom 16 og 66
ar. Dette er ikke overraskende ettersom det er i denne aldersgruppen vi finner de
yrkesaktive, studenter og elever i videregdende skole. Disse har daglige reiser til
fast oppmetested, og det er nettopp denne typen reiser som utgjeres det viktigste
markedsgrunnlaget for kollektivtrafikken.

Alderssammensetningen i befolkningen endres over tid. Figuren nedenfor viser
hvor stor andel av befolkningen i de ti byomradene som er mellom 16 og 66 ar i
tidsrommet fra 2004 til 2020, basert pd SSBs befolkningsprognoser, alternativ
MMMM.

Den forventede utviklingen er den samme i alle byomrider. De nermeste 6-8
arene vil andelen som er mellom 16 og 66 ar gke svakt, med mellom 0,9 og 1,6
prosentpoeng. Deretter vil andelen igjen synke slik at den er omtrent pa samme
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niva 1 2020 som den er na. Det er ingen unntak fra dette utviklingsmensteret.
Dermed vil Oslo, Tromse og Trondheim fortsatt vaere byomradene der flest er
mellom 16 og 66 ar.

Andel av befolkningen 16-66 ar
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Figur 2.8: Forventet endring i andelen som er mellom 16 og 66 dr for de 10 storste
tettstedene. Kilde Statistisk sentralbyras statistikkbank. Kapittel 0203
Befolkningsframskrivninger. Tabell 03375.

I Drammen avviker utviklingen noe fra det generelle monsteret ved at andelen
synker noe mer etter 2011 enn i de ovrige byene. Konklusjonen blir likevel at
endringer i andelen mellom 16 og 66 ar er sma og at de neppe vil ha noen betyd-
ning for ettersporselen etter kollektivtransport. Forskjellene mellom byene er
dessuten storre enn endringene for hver enkelt by. Vekst 1 folketallet og endringer
1 befolkningstetthet vil vere av langt sterre betydning.

2.4 Sysselsetting og kollektivandel

Ogsa nar det gjelder sysselsettingsgraden kan det forventes en sammenheng med
kollektivandel, fordi antallet arbeidsreiser eker med sysselsettingsgraden,
samtidig som kollektivandelen vanligvis er hoyere for arbeidsreiser enn for andre
reiser.

Figur 2.9 bekrefter at det er en sammenheng mellom grad av sysselsetting og
kollektivandel. Det finnes likevel unntak, sarlig for Tensbergs del der kol-
lektivandelen er mye lavere enn det man skulle forvente ut fra sysselsettings-
nivéet. I Oslo og Akershus er det motsatt. Her spiller nok befolkningens sterrelse
en vesentlig rolle.
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Figur 2.9: Sammenhengen mellom andelen sysselsatte og kollektivandelen i de 10 storste
byomrddene.

2.5 Utviklinger i inntekt og priser

Pris- og inntektsutvikling vil vaere en grunnleggende faktor i forhold til etter-
spoarsel etter varer og tjenester. I lopet av relativt fa ar har vi veaert vitne til en
kraftig vekst 1 disponibel inntekt, samtidig som prisutviklingen har vist svert
forskjellig forlep avhengig av hvilken type varer og tjenester det er snakk om.
Figuren nedenfor illustrerer dette.

Fra 1990 til 2002 gkte husholdningenes nettoinntekt med 60 prosent. Det aller
meste av denne veksten kom etter 1996. Fra 1990 til 2004 okte det generelle pris-
nivdet malt gjennom konsumprisindeksen med 35 prosent. Den gjennomsnittlige
prisveksten har vert jevn gjennom hele perioden, med unntak av det aller siste
aret da det var praktisk talt ingen prisvekst. Inntil 1996 gkte prisene litt mer enn
husholdningsinntekten, etter dette er husholdningenes kjopekraft kraftig styrket.

For gruppene alkoholholdige drikkevarer og tobakk, utdanning og helsepleie har
prisveksten vert sterre enn inntektsgkningen. For den forste av disse tre gruppene
er det sarlig tobakksprisene som er gkt. For de fire gruppene bolig, lys og brensel,
hotell- og restauranttjenester, transport og andre varer og tjenester har prisveksten
veart lavere enn inntektsveksten, men heoyere enn den gjennomsnittlige prisveksten
maélt vha konsumprisindeksen.
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Figur 2.10: Nominell inntektsutvikling og prisutvikling. Basisar = 1990. Kilder: SSBs
Statistikkbank, Emne 05, tabell 04751 og Emne 08, tabell 03014.

Matvarer og alkoholfrie drikkevarer, kultur og fritid og mebler, husholdningsar-
tikler osv har gkt i nominelle priser, men mindre enn konsumprisindeksen. For
klaer og skotey og post- og teletjenester har det vaert en nominell nedgang i pri-
sene.

Dersom vi gar neermere inn pa transportsektoren, ser vi at prisutviklingen ikke har
vert den samme for alle typer varer og tjenester.
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Figur 2.11: Nominell inntektsutvikling og prisutvikling. Basisdr = 1990. Kilder: SSBs
Statistikkbank, Emne 05, tabell 04751 og Emne 08, tabell 03014.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 1 7
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

Fram til 2000 var det bensinprisen som gkte mest, med hele 85 prosent pa 10 ar.
Dette ble etterfulgt av to ar med nedgang i bensinprisen, det forste aret som folge
av at bensinavgiften ble redusert. Etter dette har bensinprisen igjen okt. Billett-
prisene pa kollektivtransport har ekt gjennom hele perioden og klart mest for
busstransport (passasjertransport pa veg) som er 85 prosent dyrere i 2004 enn det
var 1 1990.

Péa ett omrade er prisveksten lavere enn konsumprisindeksen og det gjelder kjop
av bil. Fra 1998 til 2000 sto nybilprisene stille, siden ekte de noe fram til 2002 for
sa igjen & sta stille de to siste arene. Denne observasjonen er interessant, fordi det
betyr at kostnadene i forbindelse med bilhold er vridd fra anskaffelse til bruk, noe
som har vert intensjonen fra politisk hold i minst 20 &r. Dette er likevel ikke et
resultat av myndighetenes politikk. Verken engangsavgiften, registreringsavgiften
eller arsavgiften er redusert og merverdiavgiften har hele tiden vart den samme
for biler som for andre varer og tjenester med unntak av matvarer. Nar veksten i
bilprisene har vart bare det halve av gkningen 1 konsumprisindeksen de siste
arene, md dette skyldes at produsentene og leveranderene har gjort det relativt sett
rimeligere 4 anskaffe bil. Selv om det ma tas et forbehold for hva slags biler som
kjepes, er det ingen ting i salgstallene som tyder pa at det kjopes rimeligere biler
nd enn for 5-10 &r siden.
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3 Foarerkortinnehav

3.1 Forerkort og reisemiddelvalg

Innehav av forerkort er ved siden av biltettheten en av de viktigste forklarings-
faktorene for reisemiddelvalg. Noen absolutt sammenheng er det likevel ikke.
Selv om de som ikke har forerkort heller ikke kan kjere bil, er ikke sammen-
hengen like selvsagt for de som har fererkort. De kan velge mellom reisemaéter, og
tabellen nedenfor viser at de ikke alltid kan eller vil velge bil.

Tabell 3.1: Reisemiddelvalg for kvinner og menn med og uten forerkort. Kilde: Nasjonal
reisevaneundersokelse 2001 (RVU 2001).

Menn Kvinner

Forekort lkke kort Forekort Ikke kort
Til fots 15% 35% 19% 38%
Sykkel 4% 14% 4% 5%
Bilfarer 69% 1% 54% 1%
Bilpassasjer 4% 19% 13% 27%
Kollektivt (ekskl taxi, rutebuss
og fly) 7% 27% 9% 27%
Annet 2% 4% 1% 2%

100% 100% 100% 100%

Fererkortinnehav og reisemiddelvalg henger noye sammen, samtidig som det er
forskjeller etter kjonn. At reisevaneundersekelsen i det hele tatt registrerer bil-
forerreiser blant personer uten forerkort kan skyldes feil i data, men det kan ogsé
vaere at vi har fanget opp evelseskjoring og ulovlig kjering. Kvinner er oftere bil-
passasjer enn menn, uavhengig av om de har forerkort eller ikke. De gar ogsa noe
mer enn menn. Menn uten forerkort sykler mer enn kvinner uten forerkort.

3.2 Forskjellen mellom kjgnnene reduseres

Over tid har det funnet sted en reduksjon i forskjellen mellom kvinners og menns
forerkortinnehav, slik figur 3.1 viser.

Figuren er basert pd opplysninger fra Vegdirektoratet og den offisielle befolk-
ningsstatistikken hentet fra SSBs Statistikkbank. Andelen i befolkningen 18 ar og
eldre som har fererkort har gkt fra 68 prosent i 1985 til 82 prosent i 2003. For
kvinner har andelen gkt med 20 prosentpoeng til 74 prosent og for menn med 8
prosentpoeng til 90 prosent. Veksten ser ut til 4 ha stoppet helt opp for menn, her
er det ingen endring siden 1997. For kvinner er det fortsatt en vekst pa 0,7 — 0,9
prosentpoeng pr ar, slik at forskjellen mellom kjennene minskes noe fra ar til ar.
Den er redusert fra 28 prosentpoeng i 1985 til 16 prosentpoeng i 2003.
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Figur 3.1: Andelen med forerkort blant kvinner og menn som er 18 dr og eldre 1985-
2003. Kilder: Vegdirektoratet og Statistisk sentralbyra.

3.3 Forerkortinnehav som diffusjonsprosess

Ved bruk av data fra RVU 2001 har vi mulighet til & se n@rmere pa utviklingen 1
forerkortinnehav over enda lengre tid. Informasjon om respondentenes alder og
tidspunkt for anskaffelse av forerkort gir et bilde av diffusjonsprosessen.

Blant de som er fodt mellom 1920 og 1924 var det praktisk talt ingen som hadde
forerkort ved fylte 20 &r, altsd under annen verdenskrig, og under 10 prosent
hadde forerkort da de var 24 ar, altsa i siste halvdel av 1940-ara. Fortsatt har
under halvparten av denne fodselskohorten forerkort. For de eldste kullene ma vi
ta seerlig forbehold for utvalgets representativitet fordi frafall som folge av
naturlig dedelighet vil pdvirke utvalgets sammensetning. Vi ser en eksplosiv vekst
1 forerkortinnehav fram til den kohorten som er fodt i forste halvdel av 1960-ara.
Etter denne kohorten ser vi en tendens til reduksjon i fererkortinnehav.

Naér vi skiller mellom kvinner og menn og ser pa hvor mange som hadde forerkort
ved fylte 24 ar, ser vi at dette gjaldt dreyt 20 prosent av de mennene som er fodt i
forste halvdel av tjuedra, mens praktisk talt ingen kvinner i denne fodselskohorten
hadde forerkort ved denne alderen. Disse var 24 ar i siste halvdel av 1940-tallet.

For mennene ser vi en kraftig vekst fram til det kullet som er fedt i forste halvdel
av 1940-tallet. Av disse hadde over 80 prosent forerkort ved fylte 24 ar, dvs i siste
halvdel av 1960-ara. For mennenes del kulminerer veksten med kohorten som er
fodt 1 forste halvdel av 1960-ara. Disse er 24 ar i siste halvdel av 1980-ara.
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Figur 3.2: Andel med forerkort ved fylte 20 dr, 24 dr og totalt for ulike fodselskohort.

Kilde: RVU 2001.
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Figur 3.3: Andel med forerkort ved fylte 24 dr for ulike fodselskohort. Kvinner og menn.

Kilde: RVU 2001.
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For kvinnene begynner veksten i forerkortinnehav for alvor med de som er fodt i siste
halvdel av 1930-dra. 21 prosent av disse hadde forerkort da de var 24 dr, dvs i forste
halvdel av 1960-dra. Hvis vi folger denne kohorten videre, vil vi finne at to tredjedeler av
dem har forerkort i dag. Veksten i forerkortinnehav fortsetter uten opphold for kvinnenes
del fram til kohorten som er fodt i siste halvdel av 1960-tallet og som er 24 dr i forste
halvdel av 1990-tallet.

3.4 Reduksjon i farerkortandel blant de yngste

Utviklingen de siste tidrene har ikke vart den samme innenfor de ulike
aldersgruppene.

Andel med farerkort. Menn. Hele Norge
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Figur 3.4: Andel med forerkort for fem aldersgrupper. Menn. Kilde: Vegdirektoratet og
Statistisk sentralbyrd.

Det er for de yngste og de eldste at endringene er storst. Andelen menn over 64 ar
med forerkort har ekt med 30 prosentpoeng siden 1985 til 87 prosent 1 2003. Det
er her snakk om et generasjonsskifte. De som var 65 ar eller eldre 1 1985 er fodt
for 1921. For denne generasjonen var ikke forerkortinnehav noen selvfolge, selv
om flertallet hadde forerkort. Ogsa blant de som er mellom 50 og 64 ar er ok-
ningen betydelig, fra 83 1 1985 til 96 prosent. Menn i denne aldersgruppa er de
som na har heyest andel med forerkort.

For de yngste ser vi en omvendt utvikling. Blant menn mellom 18 og 24 ar er an-
delen med forerkort redusert med 11 prosentpoeng fra 85 til 74 prosent siden be-
gynnelsen av 90-tallet. Denne reduksjonen kan né se ut til & veere i ferd med a
stoppe opp. For de ovrige aldersgruppene er det bare smé endringer, men vi kan
se en tendens til reduksjon i fererkortinnehav ogsd blant menn mellom 25 og 34 ar
siden 1996. Denne tendensen vil trolig fortsette i de kommende arene som folge
av at forerkortinnehavet synker blant de aller yngste, hvis ikke reduksjonen 1
forerkortinnehav blant de yngste bare er uttrykk for at de utsetter a ta forerkort og
at de vil ta det senere, for eksempel nér de er mellom 25 og 34 ar.
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Figur 3.5: Andel med forerkort for fem aldersgrupper. Kvinner. Kilde: Vegdirektoratet
og Statistisk sentralbyrd.

Vi finner de samme utviklingstrekkene for kvinner som for menn, og her er ten-
densene enda tydeligere. Andelen med forerkort blant de eldste kvinnene er fire-
doblet siden 1985, men fortsatt har langt under halvparten av denne aldersgruppa
forerkort. Den aller kraftigste gkningen finner vi blant kvinner mellom 50 og 64
ar der andelen med forerkort har okt fra 39 til 84 prosent. Blant de yngste
kvinnene okte forerkortandelen fram til 1990 da 77 prosent av kvinnene mellom
18 og 24 ar hadde fererkort. Siden er andelen redusert med 12 prosentpoeng til 65
prosent, men denne reduksjonen ser nd ut til & vaere 1 ferd med & stoppe opp.

3.5 Farre med forerkort blant de unge i byene

Den utviklingen som kan beskrives vha registerdata gjenfinnes i de fire nasjonale
reisevaneundersgkelsene som er gjennomfort siden 1984-85. Tendensen er ster-
kest 1 byene. Figuren viser andelen i aldersgruppa 18-24 &r som har fererkort pa
tre tidspunkt og i fem forskjellige kategorier av kommuner.

Andelen med forerkort blant de yngste okte overalt fra 1984 til 1991, og aller
mest utenfor byene. Fra 1991 til 2001 har andelen med forerkort sunket i alle
byomrader og aller mest i de sterste omradene. Utenfor byene er det bare en
marginal endring i andelen med forerkort. Mens forerkortinnehavet var pé et
heyere nivd 1 byene enn utenfor byene pa midten av 80-tallet, er situasjonen né
den motsatte.
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Andel med forerkort i aldersgruppa 18-24 ar
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Figur 3.6: Andel med forerkort i aldersgruppa 18-24 ar. Fem kommunetyper. Kilde:
Nasjonale reisevaneundersokelser 1984-85, 1991-92 og 2001.

Andel med forerkort i aldersgruppa 65 ar og eldre

70

Oslo-omradet 3 nest sterste 6 mellomstore Mindre bykommuner Landsbygd
byomrader byomrader

| 1984-85 0 1991-92 M 2001 |

Figur 3.7: Andel med forerkort i aldersgruppa over 64 dr. Fem kommunetyper. Kilde:
Nasjonale reisevaneundersokelser 1984-85, 1991-92 og 2001.
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Blant de eldste er det en kontinuerlig ekning i andelen med fererkort, men end-
ringen er mindre i Oslo-omrédet enn den er i resten av landet. I 1985 var andelen
med forerkort betydelig hoyere 1 Oslo-omradet enn ellers 1 landet, mens det na
ikke lenger er noen forskjell mellom de fem bostedskategoriene.

3.6  Mulige forklaringer pa redusert forerkortinnehav
blant unge

Det er sarlig to forhold som kan bidra til & kaste lys over reduksjonen 1 forerkort-
innehav blant de unge. Det ene gjelder endringer i studietilbeyelighet 1 forhold til
yrkesaktivitet, mens det andre gjelder flytting til byene. Studenteksplosjonen har
vert trukket fram som en mulig forklaring pa nedgangen i fererkortinnehav blant
unge pa 90-tallet (Nordbakke 2002 a). Flytting til byene og studietilboeyelighet
henger i noen grad sammen, men de gir likevel selvstendige effekter. En regre-
sjonsanalyse kan bidra til & kaste lys over dette. P4 basis av data fra RVU 2001 vil
vi méle effekten av tre forhold pa fererkortinnehav, nemlig hovedbeskjeftigelse,
kjonn og bosted. Nar det gjelder hovedbeskjeftigelse, skiller vi mellom de som
har inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse og alle andre. For bosted
skiller vi mellom de som er bosatt i de seks kommunene Oslo, Bergen,
Trondheim, Stavanger, Kristiansand og Tromse pa den ene siden og alle andre.

Tabell 3.2: Resultater korrelasjonsanalyse mellom forerkortinnehav, bosted,
yrkesaktivitet og kjonn. Aldersgruppa 18-24 dr. Kilde: RVU 2001.

Forerkort Storre bykommuner Yrkesaktiv
Starre bykommuner -0,072*
Yrkesaktiv 0,105 * -0,059 *
Mann 0,151 * 0,012 0,089 *

*) Signifikant pa 5 prosent niva.

Tabellen viser de bivariate sammenhengene mellom de fire forholdene. Forerkort-
andelen er signifikant lavere i de storre bykommunene enn i resten av landet, den
er hoyere blant yrkesaktive enn blant ikke yrkesaktive, som forst og fremst er stu-
denter, og den er hayere blant menn enn blant kvinner. Samtidig er en lavere
andel av ungdommen i de storre bykommunene yrkesaktive enn i resten av landet
og flere menn enn kvinner er yrkesaktive. Det er mao flere studenter i de storre
byene og flere kvinner blant studentene. Nar vi kjorer en regresjonsanalyse med
de samme variablene, kan vi male effekten av hver enkelt variabel kontrollert for
effekten av de ovrige. Figuren viser effekten av de enkelte uavhengige variablene
pa forerkortinnehav og korrelasjonen mellom de uavhengige variablene.

Selv om modellen kan forklare lite av den totale variasjonen i forerkortinnehav
blant unge mellom 18 og 24 ar, gir den likevel signifikante effekter for alle de tre
forholdene. Sterkest er kjonnseffekten, etterfulgt av effekten av & vare yrkesaktiv.
Minst effekt finner vi av & bo i storby. Denne effekten er likevel viktig fordi det
ogsa er en sammenheng mellom hvor man bor og om man arbeider eller studerer.
Forerkortinnehavet er lavest 1 storbyene, fordi de er storbyer og fordi yrkesfre-
kvensen blant ungdom er noe lavere der enn andre steder i landet.
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Figur 3.8: Resultater av linecer multippel regresjon mellom forerkortinnehav som
avhengig variabel og bosted, yrkesaktivitet og kjonn. Beta-koeffisienter. Aldersgruppa
18-24 ar. Kilde: RVU 2001.

Nér vi bruker B-koeffisientene fra analysen og setter dem inn i regresjonslig-
ningen, kan vi beregne forventede andeler som har forerkort for dtte ulike
grupper. Vi vet imidlertid at RVU-dataene gir litt for haye andeler med forerkort i
forhold til det vi finner i forerkortregisteret, 1 gjennomsnitt 4 prosentpoeng for
aldersgruppen det her gjelder. Vi trekker derfor denne differansen fra de
predikerte andelene.

Tabell 3.3: Predikerte og justerte forerkortandeler for 8 grupper mellom
18 og 24 dr. I parentes observerte andeler fra RVU 2001.

lkke storby Storby Alle
Yrkesaktiv Mann 83 (90) 77 (76) 81 (86)
Ikke yrkesaktiv. Mann 76 (77) 70 (77) 74 (77)
Yrkesaktiv Kvinne 71 (75) 65 (67) 69 (73)
Ikke yrkesaktiv Kvinne 63 (67) 57 (63) 61 (66)
Alle Alle 73 (77) 68 (71) 71(75)

T@l-rapport 761/2005

I gjennomsnitt viser RVU-tallene at 75 prosent av aldersgruppa mellom 18 og 24
ar hadde forerkort i 2001, mens den justerte predikerte andelen er 71 prosent, som
tilsvarer andelen fra forerkortregisteret. Hoyest er den predikerte andelen blant
yrkesaktive menn utenfor storbyene med 83 prosent, mens den er lavest blant
kvinnelige ikke yrkesaktive, dvs studenter, i storbyene med 57 prosent. Nar disse
sammenhengene er pavist, kan vi ta et steg videre og se nermere pa hva som har
skjedd over tid mht ungdoms flytting til byene og studiefrekvens.
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Figur 3.9: Andel med forerkort, andel i utdanning og andel bosatt i storre byer.
Aldersgruppa 18-24 ar. Kilde: SSB og Vegdirektoratets forerkortregister

Andelen med forerkort i aldersgruppa mellom 18 og 24 ar sank fra 80 prosent til
dreyt 70 prosent i lopet av 8 ar ndr vi tar utgangspunkt i tall fra fererkortregisteret.
I samme tidsrom gkte andelen av aldersgruppa som bor i de sterste byene fra 23
til 25 prosent. Andelen som er i utdanning steg fra snaut 43 prosent i 1991 og
nddde et hoydepunkt pé dreyt 49 prosent 1 1998. Siden har denne andelen sunket
noe. Sammenhengen mellom fererkorthold pa den ene siden og andel i utdanning
og i starre byer pa den andre, som vi har pavist giennom bruk av tverrsnittsdata,
og tidsseriene 1 figuren bekrefter at den utviklingen vi har sett i ungdoms
forerkorthold péd 90-tallet kan settes i sammenheng med flytting til byene og at
flere er 1 utdanning.

3.7 Prognose for faererkortinnehav

Med bakgrunn i den utviklingen som er beskrevet ovenfor er det mulig & fram-
skrive forerkortinnehav for arene som kommer. En slik framskrivning vil imidler-
tid alltid vere beheftet med svakheter, fordi den mé bygge pa forutsetninger vi
ikke med sikkerhet kan si vil gjelde ogsa i fremtiden.

e Vi forutsetter at bunnen er nadd nar det gjelder nedgangen i andelen blant
de yngste som tar forerkort. Dette bekreftes av data fra forerkortregisteret.

e Vi forutsetter at nedgangen i fererkortinnehav blant de yngste forst og
fremst er et sporsmdl om utsettelse slik at andelen med forerkort 1 de ov-
rige aldersgruppene ikke vil bli pavirket av dette. Dette er en usikker
forutsetning, kanskje sarlig for byenes vedkommende.

e Vi forutsetter at inndragelse av forerkort som folge av alderssvekkelse vil
vaere et marginalt fenomen sa lenge man er under 83 4r gammel. Praksis
har til na vist at dette er realistisk, men vi vet ikke noe om personlig av-
staelse fra & kjere bil selv om man har forerkort.
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e Vi forutsetter at inn - og utvandring ikke vil pavirke de enkelte arskullenes
forerkortinnehav. Dette kan vise seg ikke & vere tilfelle. Tvert 1 mot kan
det godt veare slik at voksende kull med ungdom med innvandrerbakgrunn
kan vere en viktig forklaring pa nedgangen i fererkortinnehav blant unge.

e Vi forutsetter at dedeligheten er den samme for folk med og uten
forerkort.

Figuren nedenfor viser befolkningsutvikling for personer mellom 18 og 82 ar, an-
tall som har fererkort og andelen av befolkningen som har fererkort fra 2004 til
2020. SSB prognose alternativ MMMM legges til grunn for befolkningsutvik-
lingen.
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Figur 3.10: Prognoser for befolkningsvekst, vekst i antall med forerkort og andel med
forerkort.

Fra 2004 til 2020 vil antallet personer mellom 18 og 82 ar gke med ca 13 prosent i
landet sett under ett. Antallet med forerkort vil gke med 18 prosent i folge den
enkle framskrivingen som er gjort. Dette betyr at andelen som har forerkort vil
oke fra 83,7 til 87,8 prosent, eller med i gjennomsnitt 0,25 prosentpoeng pr ar. De
siste drene har veksten vart ca 0,4 prosentpoeng pr ar, noe den ogsa er de tre - fire
forste arene av perioden framskrivingen gjelder for, for sa & gradvis synke ned
mot 0,13 prosentpoeng pr &r nér vi nermer oss 2020. Implikasjonen av dette er at
det 1 2020 vil veere over en halv million flere personer med forerkort her i landet
enn det er i dag. Utviklingen vil likevel vere helt forskjellig nar vi sammenligner
aldersgruppene.
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Figur 3.11: Prognose for utvikling i forerkortinnehav for ulike aldersgrupper.

Det er blant de eldste at vi finner den sterkeste veksten i forerkortinnehav, fra 64
prosent med forerkort na til 89 prosent i 2020. Veksten skyldes i forste rekke at
flere eldre kvinner kommer til & ha fererkort 1 arene som kommer, men det blir
ogsa flere eldre menn med forerkort. Dette bygger pd forutsetningen om at folk
beholder forerkortet, ogsd nér de blir eldre og at det ikke er noen forskjell i
dedelighet blant de som har fererkort og de som ikke har. Det blir dessuten en
svak vekst 1 forerkortinnehavet blant de som er mellom 55 og 66 ar, og dette
gjelder 1 serlig grad for kvinner 1 denne aldersgruppa.

Forerkortinnehavet vil fortsette & synke noe blant de som er mellom 18 og 24 ér.
For de gvrige aldersgruppene er det helt marginale endringer.

Endringer 1 aldersgruppenes forerkortinnehav og deres andel av befolkningen, vil
pavirke alderssammensetningen blant dem som har fererkort.

I dag utgjor de eldste knapt 11 prosent av alle som har fererkort, i 2020 vil denne
andelen vare nermere 18 prosent. Motsatt er det for aldersgruppa mellom 35 og
44 ar som na utgjer 22 prosent av alle med forerkort og som vil vare bare 17 pro-
sent av forerkortinnehaverne 1 2020. Ogsa de mellom 25 og 34 ar vil utgjere en
mindre andel 1 2020 enn de gjor na. Sett under ett vil andelen med forerkort som
er 55 ar eller eldre ke fra 29 til 38 prosent, mens andelen som er under 45 ar vil
reduseres fra 51 til 43 prosent. Mye av dette skyldes endringer i befolkningens
alderssammensetning, men okt andel som har forerkort blant de eldste styrker
denne utviklingen.
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Figur 3.12: Prognose for alderssammensetningen blant dem har forerkort.

Det er uvisst hvilke konsekvenser en slik vekst i antallet eldre sjéferer vil fa, for
eksempel for trafikksikkerheten. P4 den ene siden har de eldste sjaforene noe
hayere ulykkesrisiko enn gjennomsnittet, mens de pa den annen side kjorer noe
mindre enn gjennomsnittet. Vi vet likevel ikke om morgendagens eldre bilister vil
ha det samme bilbruksmensteret som dagens eldre bilister, eller om de vil ta med
seg sine bilbruksvaner inn i1 alderdommen.
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4 Biltilgang

4.1 Ulike definisjoner av biltilgang

Veksten i bilbestanden er kanskje et av de mest synlige tegnene pa ekt materiell
velstand 1 Norge de siste tidrene. Bilen har medfert gkt mobilitet for det store
flertall av folket, samtidig som den har blitt en viktig premiss for samfunnsutvik-
lingen.

Ved utgangen av 1990 var det registrert i alt 1.613.037 personbiler i Norge. Hvis
vi, slik det er vanlig 1 internasjonal statistikk, hadde inkludert alle motorkjere-
toyer, ville tallet ha vert 2.357.242. Folketallet var pa dette tidspunktet 4.249.830
personer og dere gir en biltetthet pa 380 personbiler pr 1000 innbyggere, eller 555
motorkjeretayer pr 1000 innbyggere. Spersmalet er om dette er riktig mate a
regne biltilgang pa: Har vi med relevant kjeretoygruppe og er det riktig & regne
biltallet 1 forhold til hele befolkningen?

I denne rapporten er mye av fokus rettet mot forholdet mellom bruk av bil og bruk
av andre reisemater som kollektivtransport, sykkel og gange i forbindelse med
persontransport. Det vil da vare naturlig & inkludere biler som benyttes til privat
persontransport, i forste rekke personbiler. Varebiler benyttes ogsa i stor grad til
persontransport, ikke minst i forbindelse med arbeids- og tjenestereiser. Vi vil
derfor ogsé inkludere disse. I tillegg kommer kombinertbilene, som befinner seg i
grenselandet mellom personbilen og varebilen. Ved utgangen av 1990 var det re-
gistrert i alt 137.585 varebiler og 68.910 kombinertbiler. Nér vi inkluderer disse,
blir antallet biler som er aktuelle i forbindelse med privat persontransport
1.846.685, og det var 435 slike biler pr 1000 innbyggere ved utgangen av 1990.

Nér det gjelder spersmalet om hele befolkningen skal inkluderes eller ikke, kan
det vaere vel sé relevant & fokusere pa den delen av befolkningen som kan kjere
bil, nemlig de som er 18 ar eller eldre. Hvis vi ser pd antall personbiler pr 1000
innbyggere 18 &r og eldre, var dette tallet 494 ved utgangen av 1990. Inkluderer vi
ogsa vare- og kombinertbiler, blir tallet 566.

Enda en variant kunne vere & inkludere bare de som har forerkort for bil for a se
hvordan konkurransen om bilene har endret seg blant de som kan bruke dem. Ved
utgangen av 1990 var det 669 personbiler pr 1000 forerkort, mens tallet blir 766
nar vi ogsa inkluderer vare- og kombinertbiler.

4.2 Endring i biltilgang

I figuren nedenfor presenteres utviklingen ut fra seks ulike definisjoner av bil-
tilgang, nemlig det vi far nar vi regner antall personbiler eller antall person-, vare
og kombinertbiler i forhold til hele befolkningen, de som har fylt 18 &r og de som
har forerkort.
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Figur 4.1: Utvikling i bilhold etter seks forskjellige definisjoner av biltetthet.
Kilde: Statistisk sentralbyrds statistikkbank.

Den nederste kurven viser antall personbiler pr 1000 innbyggere. Tallet var 380 i
1990 og det forble konstant fram til 1994, for sa 4 eke svakt i 1995. Den midlerti-
dige nedgangen i 1996, som gjenfinnes pé alle kurvene, skyldes ordningen med
ekstraordiner vrakpant som ble utbetalt med kr 6.000 pr innlevert kjoretoy dette
aret. Dette medforte at en rekke eldre biler, hvorav mange trolig ikke var 1 bruk,
ble vraket dette aret. Dette ble mer enn kompensert for i 1997 da antall biler pr
1000 innbyggere steg til 398 for siden a gke kontinuerlig til det nddde 417 1 2002.
Fra 1996 til 2002 steg folketallet med 3,6 prosent, mens antallet personbiler gkte
med 14,4 prosent.

De tre neste kurvene viser 1 prinsippet det samme som den nederste. Forskjellene i
niva skyldes at vi begrenser befolkningen til & gjelde de som har fylt 18 ir og at
vare- og kombinertbiler inkluderes i biltallet. Vi ser likevel at den fjerde kurven
nedenfra, som viser antall person- , vare- og kombinertbiler pr 1000 innbyggere
18 ar og eldre, viser en noe brattere stigningstendens, noe som indikerer at begge
disse avgrensningskriteriene bidrar til & forsterke ekningen 1 biltetthet.

De to gverste kurvene viser et annet forlep enn de fire nederste. Nar vi ser biltil-
gangen 1 forhold til hvor mange som har fererkort, far vi et bilde av konkurransen
om bilene blant de som kan bruke dem. P& begynnelsen av 90-tallet var det en
relativt beskjeden vekst i biltallet. Mens antallet personer som hadde forerkort
okte med 10 prosent fra 1990 til 1996, gkte antallet person- , vare- og kombinert-
biler med bare 6 prosent i samme periode. Etter 1996 har forholdet vert omvendt
ved at biltallet har okt mer enn antallet forerkort, spesielt né vi inkluderer vare- og
kombinertbiler. Fra 1996 til 2002 gkte antallet forerkort med 6,6 prosent mens
antallet person- , vare- og kombinertbiler ekte med 14,4 prosent. Nar vi holder
vare- og kombinertbiler utenfor, ser vi at tilgangen til bil blant de som har forer-
kort er den samme i 2002 som den var i 1990. Nar vi inkluderer vare- og kombi-
nertbilene ser vi at biltilgangen er noe bedre 1 2002 enn i 1990. Nér vi ser
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perioden under ett, kan vi dermed konkludere med at bilsalget holder omtrent tritt
med ekningen i antall personer med forerkort: ”Har man klave, far man ku”.

Figuren nedenfor oppsummerer utviklingen pa 90-tallet. Her vises er de relative
endringene 1 biltilgang ut fra de seks ulike definisjonene som vi har benyttet.

115 —e— Person, vare
og kombinert
pr 1000 innb 18
ar+

\

112
—&—Person, vare
og kombinert

109 / pr 1000 innb
/ Personbiler pr

106 /- 1000 innb 18 ar|
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\
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1000 innb

100 +
—%— Person, vare
P K og kombinert
_ ——X% pr 1000
forerkort
94 A = Personbiler pr
1000 fgrerkort

91
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Figur 4.2: Utvikling i biltetthet etter seks forskjellige definisjoner av biltetthet. Basisdar
1990. Kilde: Statistisk sentralbyrds statistikkbank.

Den kraftigste relative veksten kommer fram nar vi definerer biltilgang som for-
holdet mellom antall person- , vare- og kombinertbiler og antallet personer som
har fylt 18 &r. Bortsett fra det helt spesielle som inntraff i 1996 med den ekstra-
ordinzre vrakpanten, ser vi her en kontinuerlig vekst i biltettheten siden 1992,
som nd er 15 prosent hgyere enn den var ved begynnelsen av 90-tallet.

Den nederste kurven viser utviklingen for forholdet mellom antall personbiler og
antall fererkort. Det var det samme i 2002 som i 1990, men i den mellomliggende
perioden har biltetthet malt ut fra denne definisjonen hele tiden ligget pa et lavere
niva. Hvis vi ser bort fra unntakséret 1996, var forholdstallet omtrent 5 prosent
under utgangsnivaet pd det laveste.

4.3 Variasjon i biltiigang mellom byomradene

Utviklingen i biltilgang som er beskrevet ovenfor har lokale variasjoner. Figuren
nedenfor viser at det er stor forskjell mellom byomradene bade nar det gjelder
nivd og endring.
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Figur 4.3: Utvikling i biltetthet i 10 norske byomrdder. Kilde: Statistisk sentralbyrds
statistikkbank.

I diagrammet er alle 10 byomréader representert. Oslo-omradet er delt i Oslo og
Akershus for a vise hvor stor forskjellen er mellom fylkene i omradet. Akershus
har 1 hele perioden fra 1990 til 2002 hatt den heyeste biltettheten. Den har okt fra
543 til 627 personbiler pr 1000 innbyggere som 18 ar og eldre. Dette har skjedd i
en periode der folketallet har gkt med 13 prosent for den aktuelle aldersgruppa, og
biltallet har dermed okt med mye mer enn dette, nemlig med 31 prosent. Den
andre ytterligheten er Oslo. Her har ekningen 1 biltettheten vaert helt marginal si-
den 1990 og var 447 1 2002 mot 439 12 &r tidligere. Befolkningsveksten for grup-
pen 18 r og eldre var 10 prosent i perioden, mens biltallet gkte med 11 prosent.
Det er i Oslo at tendensen er sterkest til at de unge 1 mindre grad enn for tar forer-
kort. Dette kan veare noe av forklaringen pé utviklingen i biltallet her.

Bergen har en utvikling som ligner mye pé den vi finner i Akershus, men fra et
mye lavere niva. Her har biltettheten okt fra 418 til 510, slik at Bergen i lopet av
perioden har passert Oslo, Tromse, Trondheim og Kristiansand. Noe av forkla-
ringen pa dette kan vare den svert omfattende utbyggingen av vegnettet 1 Bergen,
som i lapet av kort tid er forandret fra & vere en by der tilgjengeligheten med bil
var relativt darlig til nd & framsta som en by som er &pnet for biltrafikk i en helt
annen grad enn for.

Kristiansand og Trondheim har pa sin side hatt en utvikling som tilsvarer den vi
ser for Oslo, men fra et betydelig hayere biltetthetsniva. I Trondheim har tettheten
okt fra 485 til 500, mens tallene for Kristiansand var 502 i 1990 og 504 12 ar sei-
nere. Tromsg har fortsatt en forholdsvis lav biltetthet, men det har likevel vert en
betydelig vekst i lopet av perioden, fra 441 til 483.

Nedre Glomma og Drammen har hatt sterk vekst i biltettheten, mens veksten har
veert noe svakere pa Nord-Jaren, 1 Tonsberg og i Grenlandsomradet.
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4.4 De norske byene i en internasjonal sammenlikning

Figuren nedenfor viser biltettheten 1 de ti sterste norske byomrddene sammen-
liknet med et utvalg europeiske byer.
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Figur 4.4: Biltetthet i 10 norske og 14 europeiske byomrdder. 1995.

Biltettheten er ikke spesielt hoy i norske byer sammenliknet med det vi finner i
andre land. Tvert i mot er det slik at vi finner mange eksempler pa det motsatte.
De europeiske byene vi her sammenlikner med er gjennomgéende storre enn de
norske, med unntak av Oslo. Dette taler for at det er mer sannsynlig med en
fortsatt vekst 1 bilholdet i norske byer enn at taket skulle vaere nddd hva biltetthet

angar.

4.5 Forholdet mellom fererkortinnehav og bilhold

Vi har tidligere sett at det er en svert naer sammenheng mellom utviklingen i
bilparkens storrelse og forerkortinnehav. Riktignok viste utviklingen pé nittitallet
at de to fenomenene kan vaere noe 1 utakt pd kort sikt, men i lopet av en 12 ars
periode har vi sett at forerkortinnehavet gir en god indikasjon pé bilholdet. Det
virker logisk at ekningen i andel som har fererkort gikk raskere enn gkningen i
biltallet 1 den forste halvparten av perioden, mens det var omvendt i neste seks-
arsperiode ut fra hypotesen om at fererkortinnehav blir en drivkraft for bilan-

skaffelse.
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Det er likevel ikke noen automatikk i at fererkortinnehav forer til bilhold. A ha
forerkort, men ikke bil, er en serlig aktuell kombinasjon for personer som bor
sentralt 1 de storste byene. Tabellen nedenfor viser hvordan dette henger sammen.

Tabell 4.1: Forholdet mellom antall biler og antall forerkort i husholdninger etter bosted

lkke bil/ Ikke Billikke Flere kort Like Flere biler

ikke kort bil/kort kort enn biler mange enn kort Sum
Oslo og Sentralt 16 % 28 % 1% 21 % 31 % 2% 100 %
Akershus Utenfor 8 % 8 % 1% 33 % 46 % 4% 100 %
Ef[]%?; Sentralt 13 % 20 % 34 % 32 % 2% 100 %
Nord-Jeeren Utenfor 7% 7 % 1% 41 % 41 % 3% 100 %
ﬁﬁm Sentralt 12 % 12 % 28 % 45 % 2% 100 %
store byer Utenfor 7% 5% 1% 36 % 48 % 3% 100 %

TQI rapport 761/2005

16 prosent av husholdningene i Oslo indre by er uten bil og forerkort. 28 prosent
er uten bil, men ett eller flere husstandsmedlemmer har forerkort. I sum betyr det
at 44 prosent av disse husstandene ikke har egen bil, men blant husstandene som
ikke har egen bil har over 60 prosent fererkort. For de som bor i Oslo ytre by eller
Akershus er de tilsvarende andelene 8 prosent for begge grupper. Forholdet er det
samme 1 de andre byene, men andelene uten bil og/eller forerkort synker med by-
storrelse.

Hyvis vi tar utgangspunkt i gjennomsnittsbetraktninger om vekst i foererkortinnehav
og bilhold, ser vi at en brutto ekning pa 18 prosent i antall forerkort i lopet av 12
ar har blitt fulgt av en like sterk vekst 1 antall personbiler, og en noe sterkere vekst
1 biltallet hvis vi ogsa inkluderer vare- og kombinertbiler. Fra 2004 til 2020 har vi
forutsatt at befolkningsveksten i landet sett under ett blir pd 12,8 prosent. Antallet
personer med fererkort vil gke med 18,2 prosent. Hvis veksten i bilparken tilsva-
rer veksten 1 antall forerkort, kan vi forvente at antallet personbiler gker fra ca 1,9
mill 1 dag til ca 2,25 millioner 1 2020. Samtidig vil antallet personer som er 18 ar
eller eldre oke fra ca 3,5 mill til ca 3,9 millioner. Biltettheten vil dermed oke fra
dagens niva som er i underkant av 550 personbiler pr 1000 personer 18 ér og
eldre, til omtrent 575. Dette er en vekst som er betydelig svakere enn den vi fant
pa 90-tallet, og dette forklares med at veksten i forerkortinnehav vil flate ut fra ca
2008-2010 og vere mye svakere enn det vi sé serlig tidlig pa 90-tallet.
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5 Lokaliseringsmgnsterets
betydning

5.1 Bystruktur og transport

RVU viser at sammensetningen av reisemdter varierer fra by til by. Kollektiv-
trafikk er forst og fremst et storbyfenomen. I mellomstore byer har kollektiv-
trafikken en mer beskjeden andel av personreisene. Figur 5.1 viser fordelingen av
reisemater for reiser som ender i noen utvalgte byer?.

For Horten kan drsaken til liten kollektivtrafikk knyttes til et storre innslag av
korte reiser, her definert som reiser pa mindre enn tre kilometer. Pa sa korte
strekninger er det f4 som bruker kollektivtransport. I figuren ser vi da ogsé at
Horten har en storre andel gang/sykkelturer enn de ovrige mellomstore byene. For
ovrig er det ingen vesentlig forskjell mellom fordelingene av reiselengder til tross
for stor forskjell mellom byenes storrelse. Mindre andel av kollektivtransport er
derfor “erstattet” med heyere andel bilbruk. Sammenlignet med Oslo, har
Tensberg, Sandefjord, Larvik og Skien/Porsgrunn faktisk lavere andel gang/-
sykkeltrafikk. Dette gjelder til og med hvis vi kun ser pé reiser som i sin helhet
skjer innenfor tettstedsgrensen (bade start- og endepunkt i tettstedet).

1gg Tlg 13 11 4 5 3 4 4
29 21
0l 5 2
260 | Kollektivt
850 - Gange/sykkel

74 (75 (16 75 Bl (mc taxi)

Figur 5.1: Reisemdte pd virkedager. Reiser som ender i ett av tettstedene. Tettstedet
Skien/Porsgrunn omfatter konurbasjonen med de gamle tettstedene Skien, Porsgrunn,
Brevik, Stathelle og Langesund. Kilde: Engebretsen 2003.

De middelsstore byene er altsa relativt sett mer dominert av biltrafikk enn de store
byene. Arsaken til forskjellene kan imidlertid ikke knyttes til byenes sterrelse
eller folks gjennomsnittlige reiselengde. En arsak kan trolig finnes 1 byenes
tetthet. De tre storste byene, s&rlig Oslo, er vesentlig tettere utbygd enn de fire
minst tette. For eksempel har Oslo nesten 90 prosent flere bosatte per km? enn

4 Grunnlaget for forste del av dette kapitlet (som omhandler reisevaner) er i stor grad basert pa
bearbeidet materiale fra Engebretsen (2003).
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Sandefjord. Horten har for evrig relativt hey utnyttelse og plasserer seg mellom
Larvik og Bergen i tetthet.

Det er flere arsaker til at tette byer kan gi lavere andel bilreiser. Mange mennesker
konsentrert innenfor smd omrader gir et bedre trafikkunderlag for kollektivtrans-
port. Tette byer vil vanligvis ha mindre areal til parkering. I tillegg vil gjerne hoy
tetthet i gjennomsnitt medfere kortere avstander til daglige gjoremal, blant annet
gjennom et storre tilbud av butikker og andre tjenestetilbud 1 folks neeromrader.
Behovet for motorisert transport blir mindre. Hoy tetthet kan altsd tenkes bade a
redusere transportbehovet, virke begrensende pa biltrafikken og gi grunnlaget for
bedre kollektivtilbud.

Det fins en rekke undersokelser som bekrefter slike sammenhenger. Blant annet er
det dokumentert at energiforbruket (per person) til transport eker med ekende
arealkonsum i tettsteder (Naess 1992 og 1993, Newman og Kenworthy 1989).

Reisevaneundersokelser bekrefter disse funnene. Figur 5.2 viser at bilandelen av
transportarbeidet (personkm) avtar med ekende tetthet. Andelen av transport-
arbeidet med kollektivtransport viser motsatt fordeling. Figuren omfatter tettsteder
med minst 20 000 innbyggere og er basert pd data fra den nasjonale reisevane-
undersekelsen (RVU 2001), data fra Statistisk sentralbyras (SSB) arealstatistikk
og data fra reiseavstandsmatriser.
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Figur 5.2: Andel av daglig reiselengde (personkm) hvor det benyttes henholdsvis bil og
kollektivtransport. Omfatter reiser som starter og ender i samme tettsted. Tettsteder med
minst 20 000 innbyggere. Fordeling etter tettstedenes tetthet. Kilde for innbyggere per
km2: Statistisk sentralbyrd. Kilde: Engebretsen 2003.

5.2 Store forskjeller etter bosted i byen

Figur 5.1 viste at andelen bilreiser er mer enn 30 prosent hayere i Sandefjord enn i
Oslo. Det er imidlertid sterre forskjeller innenfor Oslo tettsteds egne grenser.
Dette framgér av kartet i figur 5.3 som viser andel bilreiser pa virkedager etter
folks bosted. Bilreiseandel er beregnet som glidende gjennomsnitt pa grunnlag av
reiser som starter 1 respondentens bosted>.

5 For framstillingsmaéte, se Engebretsen (2003).
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Figur 5.3: Andel bilreiser etter bosted (start i eget hjem). Oslo tettsted mandag - fredag.
Kilde: Engebretsen 2003.

Hovedmensteret ¢ viser gkende bilbruk fra sentrum og utover. I de mest sentrale
boligomradene, stort sett avgrenset av Ring 2, er bilandelen under en tredel pa
reiser som starter hjemme. I indre by ellers, dvs mellom Ring 2 og Ring 3, er an-
delen over alt under 50 prosent.

I ytre by 1 Oslo kommune (utenfor Ring 3), brukes bilen vesentlig mer. Bilandelen
ligger her mellom 50 og 60 prosent. I enkelte av villaomradene (innenfor Oslo
kommune) ser vi andeler over 60 prosent. Det ser ellers ut til 4 vaere en viss ten-
dens til noe mindre bilbruk i tette boligomrader langs T-banelinjene.

I forstadskommunene er bilbruken pa et svert hoyt niva. Stort sett brukes bil pa
mer enn 60 prosent av reisene, og 1 enkelte omrdder kryper andelen over 75 pro-
sent. Ogsé 1 forstadskommunene kan vi se enkelte enklaver med mindre bilbruk.
Dette ser ut til & veere omrader med relativt konsentrert bebyggelse, som f eks
Rykkinn 1 Berum. Et annet interessant omrade er Lillestrom. Her er det kompakt
bybebyggelse med god tilgang pa ulike forretninger innenfor gangavstand, sam-
tidig som omrédet har svaert gode kollektivforbindelser til Oslo sentrum (bade
Gardermobanen gjennom Romeriksporten og Hovedbanen).

6 Hensikten med figur 5.3 og de tilsvarende kartene som presenteres etter hvert, er 4 vise et
hovedmanster 1 fordeling av reiseaktivitet. Poenget er ikke & fokuseres pa geografiske detaljer i
kartet. For analyse av geografiske variasjoner ma man se storre omrader i sammenheng.
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Det er altsa de tettest utbygde omradene og omréder med god kollektivforbindelse
til sentrum som framstar med lavest bilbruk. Det kan pévises en lignende forde-
ling som 1 figur 5.2 mellom ulike omrader 1 tettstedet.

Monsteret med ekende bilbruk fra sentrum og ut mot forstedene, finner vi igjen
ogsd i Bergen og Trondheim (figur 5.4 og 5.5). Relativt sett er en storre del av
byomrédet preget av bilbruk i disse byene. Det brukes lite bil i Bergen sentrum
(under 35 prosent) og i sentrumsnare omrader. De ytre bydelene som Asane,
Laksevag, Ytrebygda og Fana framstir pd mange méater som forstadskommunene i
Oslo tettsted. Her er bilandelen sveart hoy, i store omrdder over 75 prosent.

I sentrum av Fyllingsdalen, dvs omradet rundt Oasen senter, er det en liten
enklave med mindre bilbruk. Dette kan kanskje vare en avspeiling av et tett
utbygd omrade rundt et stort bydelssenter. Samtidig er det herfra relativt hoy-
frekvent bussforbindelse til Bergen sentrum og til store deler av Bergen for ovrig

(kilde: Gaia Trafikk).
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Figur 5.4: Andel bilreiser etter bosted (start i eget hjem). Bergen tettsted mandag - fredag. Kilde:

Engebretsen 2003.

Strekningen fra Sandviken nord, via sentrum, Minde og til Nesttun i Fana, bet-
jenes av det mest hgyfrekvente busstilbudet i Bergen. Pa denne strekningen gér
det buss hvert tiende minutt (kilde: Gaia Trafikk). Dette kan vere en arsak til at
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denne korridoren store deler av veien framstar med noe mindre bilbruk enn de
narmeste omkringliggende omradene.

I Trondheim er det Midtbyen og tilstetende omrdder som har lavest bilbruk. Fra
Midtbyen strekker det seg to klare korridorer med relativt liten bilbruk (sammen-
lignet med omkringliggende strek); én korridor 3-4 km serover via Elgeseter og
Lerkendal til Sorgenftri og én korridor estover via Mellenberg og Rosenborg til
Lademoen. Disse korridorene faller ssmmen med hovedkollektivstrengen
gjennom Trondheim sentrum som betjenes av mange (gjennomgéende) busslinjer
som til sammen gir et hoyfrekvent tilbud (kilde: Team Trafikk).

For gvrig er det meste av byen preget av en hey andel bilbruk, men likevel i noe
mindre grad enn i Bergen slik det framstar pa kartet. Det er kun noen sma omrader
pa Ranheim som nér opp over 75 prosent bilreiser. Mens kartet over Bergen er
dominert av omrader med mer enn 75 prosent bilbruk, ligger de fleste omradene i
Trondheim pa et lavere niva. Til gjengjeld viser RVU mer sykkelbruk i
Trondheim.
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m 60-74%
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Figur 5.5: Andel bilreiser etter bosted (start i eget hjem). Trondheim tettsted mandag -
fredag. Kilde: Engebretsen 2003.

Ellers ser vi en enklave med mindre bilbruk pd Byasen. Dette kan vare en effekt
av baneforbindelse til sentrum (Grékallbanen) for boligomrédene pa Hallset og
Munkvoll (som langs T-banelinjene i Oslo). De relativt tett utbygde drabantby-
omrader 1 og rundt Heimdal skiller seg ogsé ut med noe mindre bilbruk.

Ogsé for Trondheim og Bergen ser det altsd ut til at det utenfor sentrum er de
tettest utbygde omradene og omrader med god kollektivforbindelse til sentrum
som framstdr med lavest bilbruk.

Det samme mensteret som 1 storbyene, kan observeres 1 mellomstore byer. Vi har
viste dette med et kart over Tonsberg (figur 5.6). Som det framgér av kartet, er
generelt sett bilbruken vesentlig hoyere i Teonsberg enn i storbyene (se ogsa figur
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5.1). Likevel er det ogsa i Tensberg en klar forskjell mellom sentrumsnare bolig-
omréder og boligomradene i ytterkanten av byen. Undersekelsen viser den samme
fordelingen 1 de andre Vestfoldbyene.

N

A

Sterre veier (oD

-+ Jernbane -

ﬂ- Reiser med start i eget hjem
@ 41-49%
" ] 5059%
W 6074%
» Wl 7594%
Tettstedsareal uten reiseinfo|
0 25 5 Kilometers.
1

Figur 5.6: Andel bilreiser etter bosted (start eget hjem).
Tonsberg tettsted mandag - fredag.

5.3 Bosatte naer sentrum skiller seg ut

Alle bykjernene er altsé kjennetegnet med at de bosatte i omradet bruker lite bil.
Dette henger til en viss grad sammen med lavere bilhold enn i resten av byen. Den
viktigste arsaken er imidlertid at folks reisemal som oftest ligger i sentrum, noe
som medferer begrensede parkeringsmuligheter og litt darlig framkommelighet
for bil. Dette bidrar selvfolgelig til mindre bilbruk for reiser til sentrum. I tillegg
kommer at sentrumsreiseméalene ligger sa ner at det for mange er naturlig & gi
eller sykle. Hoyt innslag av reiser til fots eller med sykkel til lokale reisemal in-
nenfor sentrum er med andre ord mye av arsaken til at bosatte i sentrumsomradet
har mindre bilbruk enn resten av bybefolkningen. Dette kan ogsa veare arsaken til
at mange velger & ikke eie bil (selv om de har fererkort).

Disse konklusjonene er i trdd med funn Petter Naess har gjort blant annet i Keben-
havn (Naess 2002, 2004). Ness sine undersgkelser viser at boligenes lokalisering
pavirker reiseméten, selv om en tar hensyn til sosioskonomiske forskjeller. A bo i
tett bosatte omrader ner sentrum av Kebenhavn bidrar til mindre daglig reise-
lengde, lavere andel bilbruk og heyere andel turer til fots eller med sykkel. Under-
sokelsene viser at bostedets narhet til byens sentrum er det som betyr mest for
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reisevanene, mens avstanden til lokalsentre har mindre betydning. Det henger
forst og fremst sammen med at folk ensker tilgang pa sterst mulig utvalg av
arbeidsplasser, servicetilbud mv (som man finner i sentrum).

At bosted nar byens sentrum gir mindre reiseomfang, bekreftes av vare tall. Dia-
grammet 1 figur 5.7 viser gjennomsnittlig reiselengde per dag pa hverdager etter
folks bosted i de fire byene som er presentert i kartene foran’.

35 4

Gjennomsnittlig
reiselengde per dag
(km)

30 -

254

20 -

15

—e—Oslo
10 4 —a&— Tonsberg
—o— Bergen
5 ——Trondheim
0 T T T T T T T T
0-0,9 1,0-1,9 2,0-29 3,0-3,9 4,1-59 6,0-7,9 8,0-9,9 10-14,9 15+

Bomomradets avstand fra sentrum (km)

TOl-rapport 761/2005

Figur 5.7: Bosattes gjennomsnittlig reiselengde per dag mandag — fredag etter bostedets
avstand fra sentrum (km luftlinje). Omfatter alle reiser i lopet av dagen for personer med
minst én reise. Oslo tettsted, Tonsberg tettsted, Bergen tettsted og Trondheim tettsted.

I alle de fire byene finner vi den samme tendensen. I gjennomsnitt reiser folk kor-
tere distanse per dag (mandag — fredag) desto naermere de bor sentrum. Antallet
reiser per dag er imidlertid omtrent det samme uavhengig av bosted, ca 3,7 reiser
for dem som foretar minst én reise om dagen. Gjennomsnittstallene varierer
riktignok en del, men det er ingen systematisk romlig variasjon slik som for reise-
lengden.

Vi har altsé sett at de bosatte i de indre byomradene skiller seg ut fordi de har
mange reiser til sentrum. Hvis vi holder disse reisene utenfor, endrer bildet seg.
Nér folk 1 bykjernen reiser til omréder utenfor de sentrale omradene, er nemlig
deres reisevaner mer pd linje med det man finner blant folk i resten av byen. Det
vil blant annet si at andelen reiser med bil ligger vesentlig over det som fram-
kommer i kartene foran.

For folk som bor utenfor bykjernen er det motsatt. Deres reisevaner er pavirket av
et mindre innslag av reiser til sentrum. Men nar folk 1 disse omradene skal til sent-
rum, bruker ogsa de mindre bil. Med andre ord; reisemélet har mye a si for valget

av transportmiddel. Dette skal vi se neermere i neste avsnitt.

7 Tallene gjelder for folk registrert med minst én reise (omfatter alle reiser i lapet av dagen).
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5.4 Reisemalet viktig for valg av reisemate

I gjennomsnitt brukes bil pa 60 prosent av alle reiser som har sitt mal i en av de
tre storbyene. Tallene gjelder for hele uken. Bilen star for vel 70 prosent av
transportarbeidet (personkm) 8. Det er imidlertid store forskjeller i bilbruk
avhengig av hvor reisemalet er 1 byen. For sentrumsnare reisemal stér bilen for en
vesentlig mindre andel av transportarbeidet. Arsaken er at andelen som reiser
kollektivt gker nér reisemalet naermer seg sentrum. Dette framgér av kartene 1
figurene 8 - 11 som viser kollektivreiser som andel av motoriserte reiser i ulike
deler av byen °.

Det er forst og fremst pé reiser til sentrum og sentrumsnere omrader i de tre
byene at kollektivtransporten har noen vesentlig markedsandel. Der hvor
kollektivandelen er lav, er selvfelgelig bilandelen hgy. Kartene viser saledes
indirekte at bilen dominerer pa de aller fleste reisemalene 1 byen.

Selv om kartene fra de tre byene viser de samme hovedtrekkene, er det ogsa klare
forskjeller. Vi ser f eks at Oslo har vesentlig mer kollektivtransport enn Bergen og
Trondheim. Dette gjelder bade andel kollektivreiser og utstrekningen av omradet
der kollektivtransport har noen vesentlig betydning.

5.5 Kollektivtransport - primeert reiser til/fra sentrum

Oslos kollektivandeler er vist med to kart, et oversiktskart som dekker hele Oslo
tettsted (figur 5.8) og et detaljkart (figur 5.9) som dekker mesteparten av den
delen av Oslo tettsted som ligger innenfor Oslo kommune!0. Begge kartene viser
at kollektivandelen er svert hoy for reiser til Oslo sentrum. Dette er landets mest
tilgjengelige omrdde med kollektivtransport. Her er fire T-banestasjoner med lin-
jer til mesteparten av byen, Oslo S og Nationaltheatret stasjoner med regionale
tog, bussterminalen med regionale bussruter, ferger til Nesodden og et omfattende
nett av sporvogns- og bybussruter.

Store omrader rundt sentrum har ogsa relativt hoye kollektivandeler. De fleste
omrddene innenfor Ring 2 peker seg ut. Spesielt legger vi merke til et bredt bdnd
med form som en banan, fra Teyen via Gamlebyen, sentrum og Majorstua til uni-
versitetet og forskningssenteret pad Blindern/Gaustad. Ogsa det nye Rikshospitalet
ligger innenfor ”bananen”. Ser vi n@rmere etter legger vi merke til at denne “’kol-
lektivbananen” i stor grad faller ssmmen med fellesstrekningen for T-banelinjene,

8 Avstand beregnet mellom tyngdepunktene i grunnkretsene som reisene gar fra/til. Reiser med fly
er holdt utenom.

9 Kartene i figur 5.8 -10 er framstilt pA samme méte som kartene i figur 5.4 - 6. Forskjellen er at vi
her ser pa reisenes endepunkt.

10 Vi minner om at analyse av geografiske variasjoner krever at man ser storre omrader i sammen-
heng. Utenom de sentrale delene av kartene kreves det en differanse pa minst 15-20 prosentpoeng
for at forskjellene skal vaere signifikante (95 % nivé). I sentrale deler av kartet er antall reiser
storre og kravet til forskjell i prosentpoeng mindre.
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dvs et belte gjennom byen med svart god kollektivtilgjengelighet fra store deler
av byen!!. Mange av stedene dekkes ogsa av flere sporvognslinjer og busslinjer.
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Figur 5.8: Kollektivandel til ulike reisemdl i Oslo tettsted — ikke medregnet reiser til eget
hjem. Kollektivreiser som prosent av motoriserte reiser. Mandag - fredag.
Kilde: Engebretsen 2003.

De omrédene som har heye kollektivandeler mottar ogsa mesteparten av
kollektivreisene i Osloomradet. Over 70 prosent av kollektivreisene ender opp
mindre enn fem km 1 luftlinje fra sentrum (ikke medregnet hjemreiser), mens
nesten 50 prosent har reisemalet innenfor to km fra sentrum (regnet fra
midtpunktet i sentrum). Viktige reisemél pd grensen av indre by er Majorstua,
universitetsomradet pd Blindern og det nye Rikshospitalet pa Gaustad, det vil si
omradene utenfor sentrum med sveaert god tilgjengelighet med kollektivtransport
fra flere kanter av byen.

Vi ser ogsé noen reisemal utenfor indre by som skiller seg ut med (moderat)
hayere kollektivandeler. De fleste av disse ligger langs T-banenettet. Dette under-
streker T-banens sentrale betydning for kollektivtransporten i Oslo og ber ses
sammen med figur 5.3 som viste lavere bilbruk for bosatte langs store deler av T-
banenettet.

11 Stasjonene pa T-banens fellestrekning (Majorstua, Nationaltheatret, Stortinget, Jernbanetorget,
Grenland og Teyen) er markert pa kartet. Det er ogsé tegnet inn omland pa 800 meter (luftlinje).
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Figur 5.9: Kollektivandel til ulike reisemdl i Oslo kommune — ikke medregnet reiser til
eget hjem. Kollektivreiser som prosent av motoriserte reiser. Mandag - fredag.
Kilde: Engebretsen 2003.

Bergen har relativt sett feerre kollektivreiser enn Oslo, men omtrent samme geo-
grafiske fordeling pa reisemal der sentrum framstar som dominerende. Sentrum i
Bergen har imidlertid mindre utstrekning enn sentrum i Oslo. Saledes behaver
man ikke bevege seg mer enn 1,5 km ut fra sentrumsmidten for man har fanget
opp over halvparten av alle kollektivreisene 1 byen (dvs reisemalene for kollektiv-
reisene — ikke medregnet reiser til eget hjem).

Den geografiske fordelingen av kollektivandelene er ogsa omtrent som i Oslo.
Figur 5.10 viser at det strekker seg et belte fra Handelsheoyskolen (NHH) og
Sandviken 1 nord gjennom sentrum til Haukeland sykehus og Minde 1 ser med
relativt hay kollektivandel. For reiser til dette omrddet har kollektivtransporten en
markedsandel pa minst 20-30 prosent av de motoriserte reisene. I mesteparten av
sentrum er andelen 30-40 prosent, med over 40 prosent i de mest sentrale delene.

Beltet med relativt hoy kollektivandel (sammenlignet med omradene rundt) sam-
menfaller med de omridene i Bergen som har best bussbetjening. Her gar det flere
parallelle busslinjer som til sammen danner et hoyfrekvent tilbud med relativt god
tilgjengelighet fra store deler av byen. Vi har dessuten tidligere sett at de bosatte i
disse omradene har noe lavere bilbruk enn omkringliggende omréder (figur 5.5).
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Figur 5.10: Kollektivandel til ulike reisemdl i Bergen tettsted — ikke medregnet reiser til
eget hjem. Kollektivreiser som prosent av motoriserte reiser. Mandag - fredag.
Kilde: Engebretsen 2003.
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Det fins noen reiseméil utenfor sentrum hvor det kan se ut til & vare er et visst
marked for kollektivtransport, som omradet rundt bydelssenteret og kollektiv-
knutepunktet ved Oasen i Fyllingsdalen og Fantoft med studentbyen. Men hoved-
inntrykket er en sterk sentrumsdominans. Det er forst og fremst pa reiser til sent-
rum og de nermeste omradene rundt at kollektivtrafikken i Bergen har noen ve-
sentlig markedsandel. Indirekte viser kartet at reiseméal utenfor sentrum er nesten
fullstendig dominert av bilbruk.

Trondheim tettsted har en kompakt form sammenlignet med de andre byene. Det
er korte transportavstander og god tilgjenglighet med bil. Beregninger foretatt til
Nasjonal Transportplan 2006-2015 (Statens vegvesen 2003) viser at reisetiden
med kollektivtransport i tettstedet er vesentlig hoyere enn med bil. Dette gjelder
selv 1 rushtiden. For reiser til Midtbyen og de mest sentral bydelene utenfor, er
folks gjennomsnittlige reisetid med kollektivtransport 1,5-2 ganger lengre enn
med bil. Til mindre sentrale deler er reisetiden 2-3 ganger lengre.

Konsekvensen av dette reisetidsforholdet framkommer i figur 5.11. RVU viser at
det bare er deler av Midtbyen som framstar med mer enn 30 prosent kollektiv-
reiser av motoriserte reiser. Dette omridet er omkranset av et belte med kollektiv-
andel pd 20-29 prosent for attraherte reiser. Innenfor dette beltet finner vi blant
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annet resten av Midtbyen pluss Mellenberg st for sentrum, Ila vest for sentrum,
samt Elgeseter med Regionsykehuset og universitetet pa Gleshaugen ser for
sentrum.

Dragvoll

— Starre veier
- Jernbane
Prosent kollektivreiser|
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Figur 5.11: Kollektivandel til ulike reisemdl i Trondheim tettsted — ikke medregnet reiser
til eget hjem. Kollektivreiser som prosent av motoriserte reiser. Mandag - fredag.
Kilde: Engebretsen 2003.

De omtalte omrddene befinner seg langs hovedkollektivstrengen gjennom Trond-
heim sentrum (strekningen Sorgenfri — Lerkendal — Elgeseter — Sentrum —
Mollenberg — Rosenborg - Lademoen). Strekningen betjenes av flere (gjennom-
géende) busslinjer som til sammen gir et hoyfrekvent tilbud og god kollektiv-
tilgjengelighet fra mange kanter av byen (kartet i figur 5.5 viste dessuten at folk
som bor langs denne strengen bruker mindre bil enn folk andre steder i byen).

Ellers markerer universitetet pa Dragvoll seg som en enklave med heyere kollek-
tivandel enn andre omrader utenfor sentrum til tross for at reisetidsforholdet ikke
framstar som spesielt gunstig for kollektivreiser dit. Det samme ser vi i de andre
byene; universitetsomrader utenfor sentrum framstar med relativt hoy kollektiv-
andel. I Bergen gjelder det Handelsheyskolen og 1 Oslo universitetet pa Blindern.

5.6 Markedet for kollektivtransport

Kartanalysene foran indikerer at kollektivsystemet ma tilby svert god tilgjenge-
lighet for at det skal kunne konkurrere med biltransport. Det er hovedsaklig for
reiser til sentrum at vi finner sa godt kollektivtilbud. Men ogsé for enkeltrela-
sjoner utenom sentrum kan selvfelgelig tilbudet vare bra dersom det pé den kon-
krete strekningen fins en direkte kollektivrute med hey frekvens. Det sentrale er
reisetidsforholdet mellom kollektivtransport og biltransport.

For & avdekke sammenhenger mellom reisetidsforhold og ettersperselen etter
kollektivreiser, ma vi analysere reisematen pa en rekke enkeltrelasjoner. Vi foku-
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serer pa arbeidsreiser fordi over halvparten av kollektivreisene er arbeidsreiser og
fordi arbeidsreiser foretas regelmessig slik at vi kan anta at de reisende har god
kunnskap om alternative reisemater og derfor har kunnet foreta tilpasninger 1 sitt
reisemeonster over lang tid. I tillegg kommer at datagrunnlaget for analyser er best
for arbeidsreisene.

Et godt kollektivtilbud er imidlertid ikke alltid nok for & oppna heye kollektiv-
andeler. Muligheten for bruk av bil vil ofte veere den viktigste faktoren for hvor-
dan vi velger 4 reise. Hvis man ikke har tilgang pa bil (som ferer eller passasjer)
eller mangler forerkort, er man gjerne henvist til kollektivtransport. Men selv om
man bade har forerkort og tilgang pé bil, kan bilbruk vaere tilnermet umulig der-
som parkeringsmulighetene er begrenset.

For arbeidsreiser har RVU informasjon om parkering. Resultatene viser at tilgang
pa gratis parkering ved arbeidsplassen betyr mye for valg av transportmiddel pa
arbeidsreisen. Denne kunnskapen ma trekkes inn nar vi skal analysere
betydningen av reisetider.

Det er sarlig 1 sentrum av storbyene at det er begrenset mulighet for & sette fra seg
bilen. Av dem som har sin arbeidsplass i Oslo sentrum, er det under halvparten
som har tilgang pé gratis parkeringsplass. Sentrum har mange kollektivreiser fordi
det er god tilgjengelighet dit med kollektivtransport. Begrenset tilgang pa parke-
ring 1 sentrum trekker i samme retning. Spersmalet er om de to effektene forster-
ker hverandre. Dette har vi sett nermere pa i figur 5.12.

I figuren har vi for arbeidsreiser til ulike reisemal i Oslo tettsted, sett pd hvordan
andelen kollektivreiser varierer med reisetidsforholdet mellom bil og kollektiv-
transport. Reisetidsdataene gjelder for rushtid (morgentrafikk) og er hovedsakelig
hentet fra en transportmodell for Osloregionen!2. Reisetidene er koblet til RVU
via grunnkretskoden.

Bilreisetidene er regnet fra der til der langs raskeste kjorerute. Samlet kollektiv
reisetid er malt som summen av tiden ombord pé det kollektive transportmiddelet,
gangtid til/fra stoppestedene 13, ventetid for forste pastigning og ventetider ved
eventuelle overganger 4. Ventetidene er i hovedsak definert som halvparten av ti-
den mellom hver avgang pa de linjene som benyttes. Gangtidene er regnet som
gjennomsnittlige gangtider til de neermeste holdeplassene (for aktuelle linjer) fra
tyngdepunktet i henholdsvis startkretsen og mélkretsen!>.

Figuren omfatter arbeidsreiser med motorisert transport (til arbeidsplasser i Oslo
tettsted) pd hverdager. Det er kun fokusert pa valgsituasjonen mellom bilferer og
kollektivtrafikant. Figuren omfatter derfor bare personer som har forerkort og som

12 Modellberegning foretatt av Truls Angell, Trafikon (se Hanssen og Engebretsen 2000).

13 Ut fra beregninger av en del luftlinjeavstander til holdeplasser, samt en del lokalkunnskap, har
vi valg a regne med halvparten av den gangtiden som opprinnelig er beregnet i transportmodellen.

14 Fordi beregningen gjelder morgenrutene (rushtid) pa hverdager i 1999, kan arbeidsreiser pa
andre tider av dagen ha blitt tildelt” for godt kollektivtilbud. Ruteendringer fra 1999 til 2001 kan
ogsé gi noen ungyaktigheter.

15 Malingene av ganglengde er gjort langs korteste bilvei. Det er ikke tatt hensyn til gangveier og
forskjellige snarveier.
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enten har reist kollektivt eller har reist med bil som ferer (bilpassasjerer er ikke
tatt med). Beregningen omfatter kun strekninger hvor det fins kollektivtilbud (som
er raskere enn 4 ga).

Figuren oppsummerer og utdyper de resultatene som har kommet fram gjennom
kartanalysene foran. For folk som har full valgmulighet, dvs at de vanligvis har
tilgang pa bil og gratis parkeringsplass pd jobb, mé kollektivsystemet gi tilnaermet
like kort reisetid som med bil dersom man skal velge buss eller bane (gjelder rei-
setid fra der til der). Av de arbeidsreisende som har forerkort og som reiser pa
strekninger hvor det gar kollektivtransport, har hele 60 prosent tilgang pé béade bil
og gratis parkering. Det betyr at det vil vare en stor utfordring a eke kollektiv-
andelen.

Prosent kollektivreiser
80 % -

70 % -

60 %

50 % | Ikke tilgang gratis parkering
40 % A
30 % | Tilgang gratis parkering
20 % A

10 %

0%

Kollektivtid
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1,0 1.2 1.4 1,6 1.8 2,0 22 2,4 2,6 2,8 3,0

Reisetid kollektivt i forhold til reisetid med bil (der til der)

Figur 5.12: Andel kollektivreiser til arbeid i Oslo tettsted etter reisetid med kollektiv-
transport i forhold til reisetid med bil og etter tilgang pd bil og parkeringsplass.
Hverdager. Beregningen gjelder personer med forerkort som har foretatt en reise som
bilforer eller kollektivtrafikant pd strekninger hvor det fins kollektivtilbud!®.

Kilde: Engebretsen 2003.

Folk som ikke har tilgang pa (gratis) parkering ved jobben velger i betydelig
storre grad 4 reise kollektivt, selv om reisetidsforholdet mellom kollektivtransport
og bil ikke er s& gunstig. Der hvor parkeringstilbudet er begrenset og det samtid er
hoy kollektivtilgjengelighet, er kollektivandelen svert hgy. Denne situasjonen
finner vi hovedsakelig i Oslo sentrum.

5.7 Lokalisering av boliger og virksomheter

Resultatene foran har indirekte vist at valg av lokaliseringsmenster i en by har
betydning for trafikkutviklingen. Mye tyder pa at de senere tidarenes byutvikling
kan ha vart en drivkraft for gkt bilbruk. Vi vil knytte dette til hvordan bosettings-
utviklingen og naringsutbyggingen har vert de siste 20-25 arene.

16 Figuren er en generalisering av sammenhengene. Kurvene i figuren er beregnet med logistisk
regresjon.
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5.7.1 Bosettingsutviklingen

Vi har sett at folks daglige reiselengde og folks bilbruk avtar desto nermere
sentrum boligomradene ligger. For & redusere omfanget av transport generelt og
biltrafikk spesielt, vil det veere gunstig a konsentrere mest mulig av bosettingen sa
nar sentrum som mulig.

Byutviklingen har imidlertid i stor grad hatt den motsatte tendensen. Fram til
slutten av 1980-tallet var bosettingsutviklingen preget av byspredning, det vil si at
befolkningen gikk ned 1 de sentrumsnare omriddene, mens det var gkning 1 ytter-
omradene. Dette er illustrert pa figurene 5.13-15 som viser bosettingsendringer
etter avstand til sentrum i Oslo, Bergen og Trondheim. Serlig Bergen og Trond-
heim var preget av denne tendensen. Figurene viser kun utviklingen innenfor
tettstedsgrensene. Dersom vi hadde tatt med omlandet rundt, f eks hele pend-
lingsomlandet, ville trolig byspredningen kommet enda klarere fram.

200007Oslo tettsted @ 1980-88 B 1989-84 O 1995-01

15000 +
10000 +

5000 +

Endring antall bosatte

-5000 -

-10000 -
0-0,4 0,5-1,0 1,0-1,9 2,0-2,9 3,0-3,9 4,1-5,9 6,0-7,9 8,0-9,9 10-14,9 15+

Boligomradets avstand til sentrum (km luftlinje)
T@Ql-rapport 761/2005
Figur 5.13: Befolkningsendringer 1980-2001 etter avstand fra sentrum. Oslo tettsted.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

51



Persontransport i norske byomrader

so00 . BETYeEN tettsted @1980-88 W 1989-84 (1199501
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Figur 5.14: Befolkningsendringer 1980-2001 etter avstand fra sentrum. Bergen tettsted.

Fra slutten av 1980-arene har det blitt mer attraktivt & bo i de sentrale omradene.
Serlig Oslo og Trondheim har blitt preget av det som gjerne har blitt betegnet
reurbanisering. Men selv om det har blitt en bedre balanse mellom befolknings-
utviklingen 1 de ulike avstandssonene, er det fortsatt sterk vekst i ytteromradene.
Det betyr at det fortsatt er en forskyvning av befolkningskonsentrasjonen til
sonene utenfor det sentrale byomradet.

so0o_Trondheim tettsted @1980-88 W 1989-84  O01995-01
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Endring antall bosatte

-1000 +
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004 0510 1019 2029 3039 4159 6,079 8,099 10-14,9

Boligomradets avstand til sentrum (km luttlinje)

TQl-rapport 761/2005

Figur 5.15: Befolkningsendringer 1980-2001 etter avstand fra sentrum. Trondheim
tettsted.

Et inntrykk av de trafikkmessige konsekvensene av disse endringene kan vi {4 ved
a inndele byene etter soner basert pa reisevanene som framkommer i kartene i fi-
gurene 5.3 - 5. Det vil si at vi definerer soner etter gjennomsnittlig andel reiser
med bil pa reiser ut fra eget bosted, basert pa tall fra RVU 2001. For a fa et til-
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strekkelig tallgrunnlag har vi aggregert resultatene til SSBs delomréder. Delom-
raddene bestar av en samling grunnkretser!’.

I figurene 5.16 -18 har vi fordelt endringene i bosettingen etter en slik soneinnde-
ling. Grupperingen av sonene er basert pd reisemeonsteret per 2001 slik det fram-
kommer i RVU. Noen av delomradene er relativt store, s&rlig i utkanten av tett-
stedene. Det kan derfor vare en del variasjoner i reisemenstrene innenfor sonene
som ikke kommer fram i resultatene.

15000 Oslo tettsted o 1980-88 m 1989-84 O 1995-01

10000 -

5000 -

Endring antall bosatte

-5000 ~

-10000 -
0-29% 30-39% 40-49% 50-59% 60-69% 70-100%

Soner etter andel bilreiser fra bosted (gj.sn)

T@Ql-rapport 761/2005

Figur 5.16: Befolkningsendringer 1980-2001 per sone. Sonene er basert pd SSBs
delomrdder gruppert etter gjennomsnittlig andel reiser med bil fra bosted (i delomrddet).
Gjelder reisemonsteret per 2001. Oslo tettsted.

s000 . BETYEN tettsted @1980-88  M1989-84 O 1995-01
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4000 -
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-6000 -
0-29% 40-49% 50-59% 60-69% 70-100%

Soner etter andel bilreiser fra bosted (gj.sn)

T@l-rapport 761/2005

Figur 5.17: Befolkningsendringer 1980-2001 per sone. Sonene er basert pd SSBs
delomrdder gruppert etter gjennomsnittlig andel reiser med bil fra bosted (i delomrddet).
Gjelder reisemonsteret per 2001. Bergen tettsted.

Resultatene viser at delomrddene som er preget av mye bilbruk, har hatt sterst
befolkningsvekst, mens delomrdder med liten bilbruk er preget av stagnasjon og

17 Grunnkretsnumrene bestar av Atte siffer. De fire forste angir kommune, de fire siste
grunnkretsnummeret innenfor kommunen. F eks betyr 12010101 krets 0101 i kommune 1201
Bergen. SSBs delomréader defineres av de seks forste sifrene, dvs 120101. Oslo tettsted deles i om
lag 120 soner, Bergen tettsted deles i 16 og Trondheim tettsted i 22.
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tilbakegang. Seerlig pd 1980-tallet ser vi en utvikling mot en stadig mer bilbasert
bystruktur. Gjennom reurbaniseringen de siste 10-15 arene har denne tendensen
blitt noe dempet, forst og fremst 1 Oslo, men fortsatt er det storst gkning i omra-
dene preget av mye bilbruk.

3500 ‘Trondheim tettsted @ 1980-88 W 1989-84 0 1995-01
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Figur 5.18: Befolkningsendringer 1980-2001 per sone. Sonene er basert pd SSBs
delomrdder gruppert etter gjennomsnittlig andel reiser med bil fra bosted (i delomradet).
Gjelder reisemonsteret per 2001. Trondheim tettsted.

Selv om byutviklingen har vaert preget av en forskyvning av bosettingen mot
omréder preget av mye bilbruk, har ikke nedvendigvis den samlede effekten av
dette veert stor!8. Mesteparten av bosettingen har veart stabil. Derfor har netto-
endringene i1 de ulike sonene, slik det vises 1 figur 5.19, vert relativt beskjeden.

0% @1980 012001
50 %
40 % -

30 % A

20 %
10%m
0%

TQl-rapport 761/2005

Figur 5.19: Befolkning fordelt pa soner 1980 og 2001. Sonene er basert pd SSBs
delomrader gruppert etter giennomsnittlig andel reiser med bil fra bosted (i delomrddet).
Gjelder reisemansteret per 2001. Oslo, Bergen og Trondheim tettsteder. Prosent.
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I8 [ lopet av de vel 20 arene som dekkes av figurene, var befolkningsekningen i Bergen tettsted og
Trondheim tettsted 11-12 prosent, mens den i Oslo tettsted var ca 19 prosent.
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Uansett viser figuren at mesteparten av bosettingen i byene er konsentrert til de
omradene som er mest preget av bilbruk. Og selv om det gér langsomt, er det
stadig en viss forsterkning av dette bildet. Dette vises ogsa i1 byggevirksomheten.
Tabell 5.1 viser fordelingen av boligbyggingen for perioden 2000-2004'°. Selv
om en betydelig andel av nybyggingen i Oslo skjer i de tette byomradene, skjer
mesteparten i de mest bilbaserte omrddene. Fordelingene er omtrent som for
befolkningsendringene 1 perioden 1995-2001. Tallene er imidlertid ikke helt
sammenlignbare blant annet fordi vi ikke har oversikt over avgang av boliger
(riving, ombygging etc) og antall bosatte per m’.

Selv om nettoendringene er sma, viser uansett tallene at lokaliseringen av nye
boliger i byene kan ha fungert som en viss drivkraft mot gkt bilbruk. Ferst og
fremst viser analysene at det vil vare en fordel a styrke reurbaniseringen. Dette
kan imidlertid ikke ses uavhengig av lokaliseringen av byenes naringsvirksomhet.

Tabell 5.1: Fordeling av gulvareal til nye boligbygg 2000-2004 etter sone. Sonene er
basert pd SSBs delomrdder gruppert etter giennomsnittlig andel reiser med bil fra bosted
(i delomrddet). Gjelder reisemonsteret per 2001. Oslo, Bergen og Trondheim tettsteder.

Soner etter gjennomsnittlig

andel bilreiser fra bosted Oslo tettsted Bergen tettsted Trondheim tettsted
0-29 % 11,6 % 6,1 % 2,9 %
30-39 % 8,0 % 6,7 %
40-49 % 171 % 8,7 % 6,6 %
50-59 % 24,8 % 2,0% 26,4 %
60-69 % 24,4 % 26,3 % 47,3 %
70-100 % 141 % 57,0 % 10,0 %

TQI rapport 761/2005

5.7.2 Lokalisering av virksomheter

Hoy kollektivandel forutsetter sveert god tilgjengelighet med kollektivsystemet til
reisemdlene. Dette er imidlertid ikke mulig & oppna over alt i byen. For & utnytte
kollektivsystemet best mulig, ber virksomheter som skaper mange personreiser
lokaliseres pa steder med god tilgjengelighet med buss, bét eller bane. Siden over
halvparten av kollektivreisene er arbeidsreiser (inkl tjenestereiser og reiser til
skole/studiested), er en slik lokaliseringsstrategi sarlig viktig for nye arbeids-
plasser (ne@ringsbygg).

Kvaliteten pa kollektivtilbudet kan méles pd mange méter. Det vanligste er a
kartlegge antall ruter som betjener et omrade, rutenes frekvens osv. Mer avanserte
metoder utarbeider indikatorer basert pa for eksempel reisetid mellom forskjellige
deler av byen (som i figur 5.13).

Vi har nedenfor valgt 4 ta utgangspunkt i realisert reiseadferd som en indikator.
Vi vet fra analysene ovenfor at det er en sammenheng mellom faktisk reisemate
og for eksempel kollektivtilbudet slik vi kan méle det gjennom bruk av modell-
beregnede reisetidsmatriser. Sledes dekker vi stort sett opp forskjeller som
avspeiles med slike normative metoder. Det er imidlertid en rekke forhold som

19 Tallgrunnlaget er hentet fra GAB.
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har betydning for valg av reiseméten som de normative metodene ikke fanger opp.
Ved & bruke realisert reiseadferd, vil vi trolig indirekte fA med oss slike forhold.

Bruk av realisert reiseadferd som indikator, vil 1 praksis si at vi ser pa andel bilrei-
ser eller kollektivreiser til ulike omrader av byen. Vi har valgt 4 bruk andel bilrei-
ser fordi vi gjennom denne indikatoren fokuserer pa alternativet til bilbruk som
kan vere enten a ga, sykle eller reise kollektivt.

Hvordan ber sa arbeidsplassene vare lokalisert 1 byen for & f& minst mulig biltra-
fikk? For & oppné relativt haye kollektivandeler ser det ut til at arbeidsplassene
under nédvarende forhold ber ligge nar sentrum. Basert pd beregning av andel
kollektivreiser (blant motoriserte reiser) til arbeid, ser det ut til at lokalisering in-
nenfor en sirkel pa ca 3 km fra sentrum vil vaere gunstig 1 Oslo (regnet etter luft-
linje). I Bergen kan grensen settes til ca 2 km, mens grensen i Trondheim er ca 1
km. Utenfor disse avstandene ser vi at kollektivandelene pé arbeidsreiser flater ut
til et niva pa under halvparten av nivaet midt i sentrum.

Dagens arbeidsplasser er relativt jevnt spredt utover i bylandskapene, men med en
viss konsentrasjon til de sentrale byomradene. Dette framgar av tabell 5.2. For
Oslos vedkommende befinner vel 40 prosent av arbeidsplassene seg i det ”guns-
tige” omradet med relativt hay kollektivandel, dvs innenfor ca 3 km fra sentrums-
midten (markert med rad stiplet linje 1 tabellen). Tilsvarende andeler innenfor 2
km grensen i1 Bergen og 1 km grensen i Trondheim er henholdsvis 36 og 25 pro-
sent.

Tabell 5.2: Arbeidsplassenes lokalisering i Oslo tettsted, Bergen tettsted og Trondheim
tettsted. Grenser for sentrumssoner med relativt hoye kollektivandeler pd arbeidsreiser er
markert med rod stiplet linje. 2001.

Km luftlinje fra arbeidssted til bysentrum
0-09 1,019 20-29 3,039 4159 6,0-79 8,099 10-149 15+
Oslo 194% 105% 11,3% : 10,1% 145% 8,4 % 5,0 % 11,2 % 9,5 %

Bergen 243% 112% ll 80% 100% 120% 11,9% 74 % 14,7 % 0,4 %

Trondheim 252 % : 154% 186% 140% 11,5% 6,9 % 6,0 % 23%
TQI rapport 761/2005

Selv om 30-40 prosent av arbeidsplassene befinner seg i ’gunstige” omrader, er
det ikke en garanti for lav bilbruk. Ogsa i narheten av sentrum kan vi finne
omrader med darlig tilgjengelighet med kollektivtransport. Pé4 den annen side fins
det omrader (knutepunkter) lenger unna sentrum som har god tilgjengelighet. I
tabell 5.3 har vi derfor fordelt arbeidsplassene etter var tilgjengelighetsindikator.
Indikatoren er beregnet for delomrader pd samme mate som for boligomrédene i
forrige avsnitt.

Tabell 5.3: Fordeling av arbeidsplasser 2001 etter sone. Sonene er basert pd SSBs
delomrdder gruppert etter gjennomsnittlig andel reiser med bil til omrddet (reisemonster
per 2001). Oslo, Bergen og Trondheim tettsteder. Prosent.

Soner etter gjennomsnittlig andel bilreiser til omradet
20-29 % 30-39 % 40-49% 50-59 % 60-69 % 70-79 % 80 % +

Oslo 20,8 % 7,6 % 8,1% 8,8 % 23,4 % 23,7 % 7.7 %

Bergen 293 % 53 % 13,0 % 29,9 % 22,5%

Trondheim 252 % 20,5 % 8,6 % 31,1 % 14,6 %
TQI rapport 761/2005
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Hva som skal regnes som hey andel bilbruk i tabell 5.3, er et spersmél om hvor
man velger 4 sette grensen. Grensene vi brukte for & vurdere fordelingen i tabell
5.2 (rede stiplede linjer), var basert pa at vi satte et skille ved ca 30 prosent kol-
lektivreiser i forhold til motoriserte reiser. Bilandelene i tabell 5.3 er regnet 1 for-
hold til bdde motorisert og ikke motorisert transport. Det betyr at vi kan sette et
skille ved 60 prosent bilreiser for at det skal vare konsistens mellom de to be-
traktningsmaétene.

Tabell 5.3 gir dermed et litt gunstigere bilde av lokaliseringsmensteret for
arbeidsplasser. 45 prosent av arbeidsplassene 1 Oslo tettsted ligger 1 omrdder lite
eller moderat dominert av bilbruk. Dvs at under 60 prosent av reisene til omradet
foregér med bil (beregningen gjelder mandag — fredag). I Bergen ligger 35 prosent
av arbeidsplassene i slike omrader, mens andel i Trondheim er 46 prosent.

Selv om 30-45 prosent av arbeidsplassene befinner seg 1 ”gunstige” omrader, ma
det uansett oppfattes som en utfordring at et stort antall ligger i omradder med
svert darlig markedsandel for kollektivreiser. Et viktig spersmal er derfor i hvil-
ken retning den rddende byutvikling gar. Mye tyder pa at utbygging av narings-
virksombhet 1 seg selv kan representere en drivkraft mot gkende bilbruk. Denne
konklusjonen bygger pé en analyse av de siste drenes utbygging av naringsbygg i
de tre byene.

Kartene i figurene 5.20 - 22 viser nyoppforte nzringsbygg pa minst 500 m” i
perioden januar 1985 — hasten 2004 20. Vi har tatt med bygg til industri og lager,
bygg til administrasjon (kontorbygg), butikkbygg av ulike slag (herunder kjope-
sentre, varehus, messebygninger) og bygg til helseinstitusjoner (sykehus, pleie-
hjem, helsesenter etc). Vi har ikke tatt med skolebygg, museer, bibliotek, idretts-
bygg og kino-/teaterbygg.
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Figur 5.20: Nye neeringsbygg med minst 500 kvadratmeter gulvareal, bygget (ferdigstilt)
mellom januar 1985 og hosten 2004. Kvadratmeter gulvareal. Oslo tettsted.

20 Data fra GAB.
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For Oslo tettsted viser kartet blant annet de store naeringsutbyggingene i Lysaker/-
Fornebu omradet, utbygging av det nye Sandvika sentrum (med stort kjepesenter),
utbygging pa Skeyen, utbygging i Nydalen, utbygging av Regjeringskvartalet og
andre smd og store prosjekter 1 Oslo sentrum, utbygging av store kjopesentre og
varehus pa Alnabru og Furuset (bla IKEA) og utbygging av de nye sentrums-
kvartalene i Lillestrom. Det er i utgangspunktet enkeltprosjekter som er vist pa
kartet, men mange steder er disse lite synlige fordi mange prosjekter ligger samlet
1 klynger. Noen store enkeltanlegg framtrer likevel. Det storste er Telenors nye
hovedkvarter pa Fornebu. Vi kan ogsa se to store produksjonsanlegg; det nye
tapperiet til Ringnes pa Gjellerdsen (Nittedal) og det nye tapperiet til Coca Cola
pa Robsrud (Lerenskog). Nord for Majorstua (Gaustad) ser vi det nye
Rikshospitalet.

De stoarste enkeltprosjektene i Bergen ser vi i Fyllingsdalen ved Oasen med utbyg-
ging av kjepesenter og stort kontorbygg. Ellers ser vi nye store kontorbygg i
Blomsterdalen/Kokstad/Sandsli-omradet nar flyplassen (Flesland) og nytt
produksjonsbygg ved Minde (Tine).
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Figur 5.21: Nye neeringsbygg med minst 500 kvadratmeter gulvareal, bygget (ferdigstilt)
mellom januar 1985 og hasten 2004. Kvadratmeter gulvareal. Bergen tettsted.
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Figur 5.22: Nye nceringsbygg med minst 500 kvadratmeter gulvareal, bygget (ferdigstilt)
mellom januar 1985 og hosten 2004. Kvadratmeter gulvareal. Trondheim tettsted.

I Trondheim finner vi stor utbygging 1 sentrum med Solsiden kjopesenter i Nedre
Elvehavn. Andre store prosjekter pd kartet er Statoils forskningssenter pa Rotvoll,
Statens hus 1 Midtbyen, utbyggingen péd Tyholt og IKEA pa Leangen. Ellers ser vi
omfattende utbygging langs E6 ved Heimdal i ser, blant annet med store kjope-
senterbygg.

I Oslo har det veert flere store utbygginger i sentrumsnare omrider. Pa den annen
side, hvis vi sammenligner kartet 1 figur 5.20 med kartene i figurene 8-9, ser vi at
en betydelig andel av utbyggingene i Oslo har skjedd i omrédder med lav markeds-
andel for kollektivreiser. Samlet sett kan siledes naringsutbyggingen ha medfort

en gkende andel arbeidsreiser til omrader som er dominert av bilbruk.

Dette bekreftes av tabell 5.4 som viser utbyggingen i forhold til var tilgjengelig-
hetsindikator (tabellen omfatter ogsé bygg pa minst 500 m?). Hvis vi tar utgangs-
punkt 1 kriteriet for gunstige” omrader slik som vi definerte det ovenfor, viser
tabellen at naringsutbyggingen béade i perioden 1985-1994 og perioden 1995-
2004, 1 stor grad har vert konsentrert til omrader preget av bilbruk. I begge perio-
dene har om lag 75 prosent av utbyggingen kommet i omrader hvor mer enn 60
prosent av de tilreisende bruker bil. Som vi sd 1 tabell 5.3 er 55 prosent av dagens
arbeidsplasser lokalisert til disse omradene. Men trolig er en stor andel av disse
arbeidsplassene nettopp a finne i nybyggene oppfert etter 1984.

Vi kan riktignok ikke helt presist angi hva nettoeffekten av dette har vert (slik
som vi kunne for bosettingen), men hvis vi regner 25 m” per arbeidsplass, kan mer

enn 35 prosent av dagens arbeidsplasser i1 Oslo tettsted holde til 1 byggene oppfort
etter 1984.
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Tabell 5.4: Fordeling av gulvareal til nye neeringsbygg pd minst 500 m’ i perioden 1985-
2004 etter sone. Sonene er basert pa SSBs delomrdder gruppert etter gjennomsnittlig
andel reiser med bil til omrddet (reisemonster per 2001). Oslo, Bergen og Trondheim
tettsteder. Prosent.

Soner etter gjennomsnittlig andel bilreiser til omradet

Tettsted Periode 20-29% 30-39% 40-49% 50-59% 60-69% 70-79% 80-89 %

Oslo 1985- 13,6 % 3,0 % 4,8% 41%  284% 319%  141%
1994
1995- 15,1 % 46 % 3,9 % 20% 285%  302% 158%
2004 ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’
Bergen 1382' 15,5 % 3,9 % 54%  408% 344 %
1995' o, 0, 0, 0, o,
004 7.2% 0,9 % 60%  386%  47.4%
Trondheim 1985 20,7 % 6,1 % 90% 464%  178%
1994
1995- o o o o 0
004 185%  14,0% 52% 563 % 6,0 %
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Tilsvarende sammenligninger kan gjores for Bergen og Trondheim. I Bergen ble
over 80 prosent av utbyggingen (regnet etter gulvareal) i perioden 1985-1994 og
hele 95 prosent av utbyggingen i perioden 1995-2004 lokalisert til omradder hvor
mer enn 60 prosent av de tilreisende bruker bil. P4 den annen side berarer kanskje
ikke denne utbyggingen mer enn ca 25 prosent av antall arbeidsplasser i tettstedet.

I Trondheim er andelen i de bilbaserte sonene noe lavere enn i Oslo, spesielt i
siste periode (68 prosent). Til gjengjeld kan naermere 40 prosent av arbeids-
plassene i tettstedet vaere berort av utbyggingen etter 1984.

Poenget med disse oversiktene er & vise at dynamikken i naeringsutviklingen i
byene har medfert en forskyvning av neringsvirksomhet til omrdder med darlig
kollektivbetjening. Det vil si en byutvikling som har virket som drivkraft for mer
bilbruk. Lokaliseringsmensteret for nye naringsbygg tyder altsa pa at denne ut-
viklingen har vert mest typisk i Bergen. I Trondheim ser vi derimot kanskje en
tendens til prioritering av naeringsutbygging i de sentrale omradene. Den totale
effekten av endret lokaliseringsmeonster kan ha vert sterkest 1 Oslo fordi det her er
bygget ut (i den aktuelle perioden og for de aktuelle bygningstypene) tre ganger
s mye som i Bergen og Trondheim til sammen.

Kartene og tabellen viser ikke neringsbygg som har blitt revet eller tatt i bruk til
andre formal. Transformasjon fra eldre neringsvirksomhet til boligomrade eller
ny neringsvirksomhet, vil ogsé bidra til en omfordeling av arbeidsreiser. Noen
transformasjoner vil ’presse” arbeidsreisene ut fra de ’kollektivvennlige”
omrddene, mens andre transformasjoner vil serge for at flere arbeidsreiser blir
trukket til slike omrader.

Det er ogsa viktig & understreke at det verken er realistisk eller enskelig & samle
alle arbeidsplasser 1 sentrumsomradene. Spersmalet er derfor hva som ma til for &
oke markedsgrunnlaget for kollektivtransport eller gang/sykkelreiser i omradene
utenfor sentrum. En strategi vil vaere utvikling i knutepunkter for kollektivtrans-
port. Kartene viser at mye av utbyggingen er konsentrert til klynger. Noen av
disse er allerede knyttet til kollektivknutepunkter. I tillegg arbeides det med
styrking av kollektivtilbudet til flere av de tyngste utbyggingsomradene. Nydalen
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har fatt T-bane (den nye T-baneringen) og det planlegges et banesystem til
Fornebu. Det arbeides ogsa med planer for bybane til de nye naringsomradene i
Kokstad/Sandsli-omrédet 1 Bergen.
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6 Utviklingstrekk og drivkrefter for
kollektivtransporten

6.1 Innledning

Dette kapitlet tar for seg kollektivtransport spesielt, og bygger pé Fearnley (2005).
Formalet er & dokumentere og sammenligne endringer i kollektivmarkedet i
norske byomrader. Dette gir i sin tur grunnlag for en analyse av drivkreftene bak
endringer 1 ettersporsel etter kollektivtransport.

Analysene vil gi svar pa spersmal som:

1. Hva er de viktigste utviklingstrekkene nér det gjelder kollektivtilbudet,
ettersparselen etter kollektivtransport og kollektivselskapenes gkonomi?

2. Hva har veert effektene av tilbuds- og prisendringene i perioden, dvs hva er
tilbuds- og priselastisiteten?

3. Hva er effekten av endringer i ytre rammebetingelser som bensinpriser,
inntektsniva, antall innbyggere mv, og er det noen underliggende trend for okt
eller redusert markedspotensial 1 perioden?

6.2 Datagrunnlag og metode

Analysemetodene bygger pa lignende arbeider som er gjennomfert ved tidligere
anledninger. Norheim og Renolen (1997) analyserte bade utviklingen i antall pas-
sasjerer og reisevanedata, men har lite fokus pé bl.a. finansielle rammebetingelser.
Rapporten ser pa TP-10 byene, dvs Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger,
Kristiansand, Skien/Porsgrunn, Tensberg, Sarpsborg/Fredrikstad, Drammen og
Tromse. Carlquist og Norheim (1998) analyserte utviklingen i tilskuddsrammer,
kollektivtilbud og etterspersel i Oslo, Bergen, Trondheim, Kristiansand og
Tromse for perioden 1986-1997. Carlquist og Fearnley (2000) gjennomforte en
oppdatering av analysene til Carlquist og Norheim (1998).

Béde metode og datagrunnlag er beskrevet i ytterligere detalj i ovennevnte arbei-
der, samt i vedleggene og i Fearnley (2005). I tillegg er metodebruk ved behov
beskrevet og presisert 1 de folgende analysene. Derfor nevner vi bare hovedtrek-
kene for metodisk tilneerming her, samt det som har relevans for tolkingen av re-
sultatene.

Alle pengebelep er justert til 1998-priser ved hjelp av konsumprisindeksen.

6.2.1 Bydatabasen

Innsamling av data om kollektivtransport og evrige rammebetingelser har vert en
viktig deloppgave innenfor dette arbeidet. TOI har over flere &r bygget opp en
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database for kollektivtransport i byer (“bydatabasen’). Dataene beskriver tilbud,
etterspearsel, kostnads- og inntektstall, samt en rekke omradedata, pa aggregert
niva for hvert ar fra 1986. Den forrige oppdateringen av Bydatabasen ble gjort i
forbindelse med arbeidet til Carlquist og Fearnley (2001). Da ble informasjonen
oppdatert med tall frem til 1999 for de 7 norske byomradene Oslo, Drammen,
Kristiansand, Stavanger, Bergen, Trondheim og Tromse.

Bydatabasen er nd videreutviklet og oppdatert pé folgende maéter:

1. Akershus er tatt inn som et eget omrade i tillegg til byene. Selv om Akershus
ikke er noe byomrade, sd har vi vurdert det slik at kollektivtransporten i
Akershus er dominert av Oslo-rettede reiser, med de byspesifikke problemstil-
lingene det reiser.

2. Datarekkene er viderefort frem til og med 2002/2003. Det har imidlertid veert
vanskelig & skaffe oppdaterte tall etter 2000 fra noen av byene.

3. Det er samlet inn nye typer data, bl.a. om bilhold, inntekter, arbeidsplasser og
areal.

4. Dataene har vert sjekket for & sikre noyaktighet og konsistens.
Konsistensbegrepet i forbindelse med Bydatabasen er problematisert i
Carlquist og Fearnley (2000).

6.2.2 Utviklingstrekk

En del av dataene vi har mottatt er konfidensielle. Som hovedregel har vi ’gjemt”
tallene ved & indeksere dem. Aret 1986 er valgt som referanseér for disse indek-
sene, og verdien for dette dret er satt til 1,00. Det vil si at alle observasjoner for-
holder seg til situasjonen i 1986. Hvis for eksempel indeksen for tilskudd i et &r er
0,60, betyr dette at tilskuddet 1 dette aret er 40 prosent lavere enn i 1986.

Fordelen med denne tilnermingsmaéten er at forskjeller mellom byomradene, som
bysterrelse, befolkningstetthet, maten & definere data og sa videre, blir mindre
viktig. Nar vi sammenligner utviklingstrekk og ikke absolutte nivaer, far slike
forskjeller mindre betydning.

Ulempen er at indeksene ikke sier noe om de faktiske nivdene. For eksempel vil
en reduksjon i tilskuddsandelen fra 10 til 1 prosent fremsta like dramatisk som en
reduksjon fra 90 til 9 prosent. Nar vi ser pd endringer over tid, vet vi altsé ikke
utfra indeksene hvor store disse endringene er i absolutte verdier. En annen svak-
het som bar nevnes, er at resultatene er folsomme for valg av referansear.

I tillegg til indeksene for hvert byomréde, er det beregnet et uvektet snitt for alle
omradene.

I forhold til neste kapittel (kapittel 7) som analyserer befolkningens reisevaner pa
bakgrunn av individuelle intervjuer, studerer vi her mer generell og aggregert
kollektivstatistikk. Vi har ogsa sterre fokus pa produksjonssiden og pa ekono-
miske variabler.
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6.2.3 Ettersporselsanalyse

Ettersporselsanalysen er en regresjonsanalyse der antallet reiser pr innbygger pr ar
er forklart av faktorer som takst, rutetilbud, bensinpris osv. Siden formalet med
disse analysene ikke forst og fremst er & lage prognoser, men & pavise arsakssam-
menhenger, har vi konsentrert oss om 4 estimere ettersporselselastisiteter. Etter-
sporselselastisitet er et uttrykk for hvor felsomme trafikantene er for endringer 1
en variabel, og kan defineres som endringene i etterspersel som folge av 1
prosents gkning i en forklaringsvariabel. Hvis for eksempel passasjertallet faller
med 0,3 prosent som folge av én prosents takstokning, er priselastisiteten -0,3.
Tilsvarende kan beregnes for andre egenskaper ved kollektivtransporten. Nar en
endring i ett marked pévirker ettersperselen i et annet, kaller vi det krysselastisitet
(1 motsetning til egenelastisitet). Dette gjelder for eksempel nar endringer i
bensinpriser pavirker antallet kollektivreiser.

Vi har valgt tre hovedinnfallsvinkler for ettersperselsanalysene:

e Totalmodell der den samme pris-, tilbuds- bensinpris- og inntektselastisitet
samt tidstrend beregnes for alle byomrddene. Estimatene kan brukes som
tommelfingerregler, men viser ikke variasjonen mellom byomradene.

e Som over, men med byspesifikke prisfelsomheter.
e Beregning av forskjeller mellom umiddelbare og totale effekter av endringer.

Modellspesifikasjoner og -beregninger er beskrevet nermere i vedlegget.

6.3 Utviklingstrekk for kollektivtransporten

Vi vil i det folgende se pé en del indikatorer som beskriver utviklingstrekk i kol-
lektivtransporten, eller som kan tenkes & pavirke kollektivtransporten. Vi vil ogsa
se pd indikatorer som har relevans for konkurranseforholdet mellom bil og kol-
lektivtransport.

6.3.1 Kollektivtilbudet

Var aggregerte (pa by-/fylkesniva) og kvantitative tilneerming gjor at vi ikke har
informasjon om kvalitetsfaktorer som reisetid, punktlighet, standard pa busser og
andre kvalitative faktorer. Funnene nedenfor ma sees i lys av at endringer 1 slike
faktorer kan veie like tungt som de indikatorene vi ser pé.

Figur 6.1 viser utviklingen i ruteproduksjonen i byomradene, og relaterer utvik-
lingen til innbyggertallet. Vi har valgt a ta ut Kristiansand fra denne figuren fordi
tallene svinger veldig fra ar til &r.

Naér vi ser bort fra Drammen, som har en spesielt negativ utvikling i rutetilbudet i
perioden, ser vi at utviklingen har vert forholdsvis stabil byene imellom. De
forste 4-6 arene var det 1 hovedsak en nedgang i ruteproduksjon. Deretter har
tilbudet okt noe i snitt, ikke minst pd grunn av forbedringer 1 Stavanger.

I 1998 var det en lengre sjaforstreik som rammet tilbudet betydelig og som for-
klarer nedgangen i flere omrader dette aret.
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Figur 6.1: Utvikling i rutetilbudet i form av utkjorte vognkilometer pr innbygger.
1986=1,00.

I figur 6.2 har vi beregnet et uttrykk for frekvens, altsa antallet avganger pr time.
En gkning 1 frekvens reduserer ventetiden for passasjerene og betyr et bedre til-
bud. Beregningen tar utgangspunkt i samlet lengde pa linjenettet; en indikator
som er forholdsvis usikker for de fleste omrddene, og som gjerne bare er
rapportert en sjelden gang i lepet av perioden 1986-2003. I tillegg inngar
vognkilometer.

Frekvensuttrykket pavirkes negativt hvis f.eks. servicelinjer opprettes og hvis
ruteproduksjonen gér ned pé grunn av streik et ar. Likevel viser figuren
interessante forskjeller mellom omradene. Tromse og Akershus har hatt stabil
vekst fra slutten av 1980-tallet, som har vart sterkere enn 1 de gvrige omradene.
Drammen og Oslo skiller seg ut med svak utvikling.
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TQI rapport 761/2005.
Figur 6.2: Utvikling i "frekvens.” 1986=1,00.
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6.3.2 Kollektivtakster

Figur 6.3 viser utviklingen i gjennomsnittstakster. Igjen har vi utelatt Kristiansand
pga store fluktuasjoner i observasjonene. Gjennomsnittstaksten forstas som drifts-
inntekter pr delreise, og er malt 1 faste priser.

1.60 Pris/reise
1.50 - / — % Oslo
1.40 % = Akershus

1.30 I

4
1.20 Ne 0 © ©
1.10 o N

—+— Drammen
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2002
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Figur 6.3: Utvikling i gjennomsnittlig pris pr reise. 1986=1,00. Faste priser.

Vi ser at takstnivéet, korrigert for konsumprisindeksen, i de fleste omréddene har
steget forholdsvis jevnt gjennom hele perioden, mens takstene i Oslo steg mye 1
begynnelsen for sa & stabilisere seg. I Kristiansand har takstutviklingen veert svert
positiv for trafikantene. Gjennomsnittstaksten er i 2002 ca 19 prosent lavere enn i
1986. Bergen har hatt den klart storste takstokningen i perioden. Mellom 1986 og
2002 okte takstene 1 Bergen med hele 57 prosent.

Som et ledd 1 finansieringen av Oslopakke 2 ble kollektivtakstene 1 Oslo og
Akershus okt fra 1. november 2001. I prinsippet skulle trafikantene bidra med i
gjennomsnitt 75 ere pr reise, men i realiteten er det vanskelig & si akkurat hvor
mye dette har hatt & si for takstutviklingen. For det forste medforte takstokningen
noe passasjerbortfall, og forskjov ettersparselen etter ulike billettyper. For det
andre avsto politikerne bade i Oslo og Akershus fra & gke kollektivtakstene igjen
ved ordinzer takstrevisjon i mars 2002, med henvisning til forrige ekstraordinare
okning og det trafikk- og inntektsbortfall en ny prisekning ville avstedkomme
(Lian, 2004). SL antyder at "75-oringen" 1 snitt gkte takstene med 4,8 prosent. I
sum er det uansett vanskelig & identifisere taksteffekten av "75-eringen" pa aggre-
gert, arlig niva, noe vi ogsa ser av figuren.

I og med forskjellene mellom omradene, kan det vaere fruktbart & sammenligne
pris pr passasjerkilometer, og ikke bare pr delreise. Resultatet av denne korreksjo-
nen ser vi i figur 6.4. Figuren sammenligner takstnivaet pr passasjerkilometer i
faktiske, reelle 1998-priser, og ikke indekser.
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Figur 6.4: Billettinntekter pr passasjerkilometer 1986-2002. 1998-priser

Det er to omrader som skiller seg ut her. Prisen pr passasjerkilometer gkte betyde-
lig 1 Oslo 1 begynnelsen av perioden, for sé a ligge stabilt men heoyt. I Akershus
var takstnivdet pr passasjerkilometer 1 utgangspunktet betydelig lavere enn i de
ovrige omradene. Etter sterk prisvekst gjennom hele perioden, har takstene 1
Akershus klatret opp mot gjennomsnittet for byomradene.

6.3.3 Ettersporsel

Figur 6.5 viser hvordan ettersporselen etter kollektivtransport har utviklet seg. Vi
velger & se pa kollektivreiser pr innbygger for 4 korrigere effekten av befolknings-
endringer. Hovedbildet er at alle omradene opplevde en nedgang frem mot 1990.
Ettersporselen endret seg lite pad 1990-tallet, men har falt noe de siste 3-4 arene.
De klareste unntakene er Bergen, der antallet reiser pr innbygger har sunket gjen-
nom hele perioden, og Kristiansand der utviklingen ikke er entydig. I Bergen har
vi sett at takstene har gkt og tilbudet er blitt noe redusert. I tillegg er vegnettet i og
rundt Bergen betydelig utviklet i perioden, og det er derfor ikke overraskende at
passasjerutviklingen er negativ. Oslo har hatt en jevn vekst gjennom 1990-tallet,
men den ser ut til & ha snudd etter 2001.

I forhold til reisevanedataene som er presentert i kapittel 7, ser vi at disse to til-
naermingsmatene i stor grad bekrefter hverandre. Merk at vi her maler antallet rei-
ser pr innbygger mens RVU-analysen ser pa kollektivandeler. Sistnevnte kan
endre seg selv om reiseomfanget for kollektivtransport er uendret. Nedgangen 1
kollektivtransporten frem til 1990-91 materialiserer seg bade i RVU-dataene og 1
kollektivstatistikken. I Oslo sammenfaller véar statistikk i stor grad med reisevane-
dataene tidlig i perioden, mens det er avvik mellom de to tilneermingsmatene nér
det gjelder utviklingen etter 1997/98. RVU-dataene antyder en stabil kollektivan-
del i Akershus, mens figur 6.5 viser en generell nedgang. For de gvrige byene er
det for stor individuell variasjon til & kunne sammenligne figur 6.5 med de sam-
menslatte RVU-observasjonene.
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Figur 6.5: Utviklingen i reiser per innbygger, 1986=1,00

6.3.4 Tilskudd til kollektivtransport

Vi har bestrebet oss pa & holde den delen av tilskudd som har gatt til & refundere

dieselavgiften fra og med 1999 utenfor vare analyser. I noen tilfeller har det veert
problemer med denne korrigeringen, og vi har mattet belage oss pa skjenn. End-

ringer rundt 1999 ma derfor sees i lys av dette.

Vi har sett pa utviklingen i tilskudd som andel av driftskostnader (figur 6.6), i for-
hold til produserte vognkilometer (figur 6.7) og i absolutte tall (figur 6.8).
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Figur 6.6: Utvikling i tilskuddsandeler. Tilskuddsandelen i 1986 =1,00. Figuren forstds
slik at en nedgang i tilskudd fra for eksempel 40 til 20 prosent av kostnadene, vises som
en halvering.
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Utviklingen 1 tilskudd har variert betydelig mellom de forskjellige omrédene. Det
er ogsa store variasjoner innenfor de enkelte omradene, med Akershus og Kristi-
ansand som mulige unntak. I sa méte opplever kollektivtransporten i byomrader
sveert ustabile rammebetingelser. [ hovedtrekk viser driftstilskuddene en fallende
trend frem til omtrent 1997. Deretter gker tilskuddene i de fleste byomradene.

Bergen og Trondheim har opplevd dramatiske tilskuddskutt. I Trondheim, der den
prosentvise nedgangen har vert storst, er reduksjonen frem til &r 2000 pa mellom
81 og 97 prosent, avhengig av hvordan man regner. Som i flere av de ovrige om-
radene har tilskuddene til kollektivtransporten i Bergen okt etter 1997.

Akershus skiller seg ut med forholdsvis sma forandringer i forhold til 1986-
nivéet. I Akershus var tilskuddene 1 1999 og 2000 ekstraordinert hoye pa grunn
av regnskapstekniske forhold og satsingen i forbindelse med apningen av den nye
hovedflyplassen. Ogsé i Stavanger og Kristiansand har tilskuddene ligget hayere
enn snittet. Flere av observasjonene i disse byene er blitt fjernet pa grunn av store

hopp i tidsrekkene.

1.60

1.40
1.00 -
o o e
\

0.80
R -~ 0 7’ [
O
c)@—.“.\ o o ©
0.60 - OM
0.40 \ **/_‘:://
0.20
\—c\/
0-00 T T T T T1 T 1T 1T T ~—T°T T 1T T T T T
O N O DO = N O T W ONKNDDDO = N O
B B B O DNDDDNDNDDDNDNDO OO D
2555222328288 238R8K

TQI rapport 761/2005

Tilskudd/vkm
—x— Oslo
—=— Akershus
—+— Drammen
Kristiansand
—— Stavanger
—e—Bergen

Trondheim

Troms@

O Gjennomsnitt

Figur 6.7: Tilskudd (faste priser) pr vognkilometer. 1986=1,00

1.80 ~ Tilskudd, kr
1.60 —x—Oslo
1.40 - .y —=— Akershus
1.20 4 —+— Drammen
1.00 - o—=° Kristiansand
o (o]
0801 N < M M Do
[e)

0.60 A - 2% Trondheim
0.40 \AY'\—P/#\ o] M Tromsa
. e
0.20 A O Gjennomsnitt
0.00 T T T T T T T T T T T T T T T T T

O N 0O O O «— AN M I 1B ©O N~ 0 OO O «— AN ™M™

O 0 O W O O O & O O O O & O © O O O

2222222222222 28K88 -8

T@I rapport 761/2005

Figur 6.8: Tilskuddsbelop til kollektivtransport. Faste priser. 1986=1,00.
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6.3.5 Driftskostnader

Som tilfellet er med analysen av tilskudd, er dieselavgiften holdt utenfor analysen
av driftskostnader. Hopp rundt 1999 ma sees i lys av problemene med korrigering
for dette.

Driftskostnader per vognkilometer har generelt vist en fallende trend fra 1986 og
frem til slutten av 1990-tallet. Det gar frem av figur 6.9. Deretter har effektivise-
ringen blitt motvirket av markante kostnadsekninger i de fleste byomrédene. Dette
skyldes blant annet gkte lonninger og ekt dieselpris (dieselavgiften er holdt uten-
for her). Det er ogsa spekulert i om kostnadsreduksjonene pa 1990-tallet med pa-
folgende okninger var et resultat av at selskapene skjov kostnader foran seg pa
grunn av (trusselen om) anbud, og at de pd et tidspunkt métte hente inn
etterslepet. Se f.eks. Carlquist og Fearnley (2001).

Driftskostn./vkm
—x—Oslo

—sa— Akershus

—+— Drammen
Kristiansand

—— Stavanger

—e—Bergen

Trondheim
Troms@
o Gjennomsnitt
0-60 T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
O N~ 00 OO O W N MO S 1B © I 0 O © «— N M
R W W O O & O O & O O O ) O © O O
O OO O O O O O O 0O O 0O O 0O 0O O O O O
rrrrrrrrrrrrrr N N N N

TQI rapport 761/2005

Figur 6.9: Utvikling i kostnader pr vognkilometer. 1986=1,00

I gjennomsnitt 1 driftskostnadene 1 2002 ca 5 prosent under 1986-nivaet. Det
laveste gjennomsnittsnivaet er 12 prosent lavere enn i 1986, som ble observert i
1999.

Vi ser at Trondheim, som har opplevd de storste kuttene i tilskudd, ogsé trolig har
hatt det storste potensialet for kostnadseffektivisering. Driftskostnadene pr vogn-
kilometer er i hvert fall redusert med rundt 30 prosent fra 1986 til 2000.

Kostnadene 1 Akershus er redusert mindre enn i de fleste andre omradene. Det
okte innslaget av skoleskyss, som er kostnadskrevende, er én arsak til dette.

6.3.6 Markedsforhold

Privatbilen er den mest opplagte konkurrenten til kollektivtransport i tillegg til
gang/sykkel innenfor sentrale byomrader og evrige, korte reiser. Utviklingen i
rammebetingelsene for bilistene er derfor 1 stor grad bestemmende for etterspor-
selen etter kollektivtransportreiser. Vi skal sammenligne utviklingen i priser pa
kollektivtransport og bensin, og se pa utviklingen i bilhold i byomradene.
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Figur 6.10 sammenligner gjennomsnittlig takstutvikling med bensinprisen. Vi ser
at de to i stor grad har fulgt hverandre. Bensinprisene gkte noe raskere enn kollek-
tivtaksten frem til 2000, men falt betydelig da avgiften ble redusert rundt artusen-
skiftet. Takstene har ekt jevnt hele perioden. Som resultat har kollektivtakstene
okt ca 12 prosentpoeng mer enn bensinprisene i perioden 1986-2003. Utviklingen
de seneste arene har bidratt til & svekke kollektivtransportens konkurransekraft
mot privatbilen. I store deler av perioden har bildet imidlertid vaert motsatt.
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Figur 6.10: Utvikling i bensinpris og gjennomsnittlig takst. Faste priser. 1986=1,00.

Denne sammenligningen gir ikke noe komplett bilde av utviklingen av prisfor-
holdet mellom transportmétene. Effektene av f.eks. bompengeinnkreving er ikke
inkludert her. Videre pdvirker valget av referansear slike sammenligninger i stor
grad.

6.3.7 Oppsummering utviklingstrekk

Vi har sett pa og sammenlignet utviklingstrekk for kollektivtransporten i 7 norske
byomréder samt Akershus i perioden 1986 til 2003.

Med unntak av Drammen har utviklingen i rutetilbudet i forhold til
innbyggertallet vert forholdsvis stabilt i byomrddene. Tromse og Akershus har
hatt sterst forbedringer 1 avgangsfrekvens, mens Drammen og Oslo skiller seg ut
med svak utvikling

Takstnivéet har i de fleste omradene okt raskere enn konsumprisindeksen. Unnta-
ket er Kristiansand der takstnedgangen har vaert pa ca 19 prosent. Med 57 prosent
takstokning mellom 1986 og 2002 har Bergen hatt den klart sterste takstokningen.

Alle omradene opplevde en nedgang 1 antallet reiser pr innbygger frem til rundt
1990. Ettersporselen endret seg lite pa 1990-tallet, men har falt noe de siste 3-4
arene. Det klareste unntaket er Bergen, der antallet reiser pr innbygger har sunket
gjennom hele perioden

Utviklingen 1 tilskudd har variert betydelig mellom omradene. Stort sett har til-
skuddene falt frem mot 1997 og siden gkt noe. Bergen og Trondheim har opplevd
dramatiske tilskuddskutt.
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Det er ogsa variasjoner i tilskuddsniva over tid innenfor de enkelte omradene. I s&
mate opplever kollektivtransporten i byomrader ustabile rammebetingelser.

Driftskostnader per vognkilometer har generelt vist en fallende trend fra 1986 og
frem til slutten av 1990-tallet, for sd & oke de siste par arene. Kostnadsnivaet lig-
ger na ca 5 prosent under 1986-nivaet.

Ved siden av gange og sykkel er det privatbilen som konkurrerer med kollektiv-
transporten. Bensinprisene har gkt marginalt raskere enn kollektivtakstene 1 store
deler av perioden. Etter &r 2000 har konkurranseforholdet endret seg til fordel for
bilen fordi bensinprisen har falt. Videre er det totalt sett en ekning i bilholdet og
forerkortinnehav, slik at kollektivtransporten i de senere arene har méttet forholde
seg til stadig sterkere konkurranse fra privatbilen.

6.4 Ettersporselseffekter av endringer

Utviklingstrekkene vi presenterte 1 forrige kapittel, ga ingen indikasjoner pd hvor
mye hver indikator betyr for ettersporselen etter kollektivtransport. Her skal vi se
litt neermere pa dynamikken som har fort til ettersperselsendringene. Det er klart
at en slik gjennomgang heller ikke blir fullstendig idet vi ikke har veert i stand til &
kvantifisere alle forhold som har betydning. Kvalitetsendringer er ett slikt forhold.

Det er gjort en rekke analyser av ettersporselselastisiteter i kollektivtransporten.
De mest sentrale i var sammenheng, i tillegg til tidligere nevnte analyser av TOIs
bydatabase, er Hammer (1993) og Johansen (2001).

Hammer (1993) beregnet effektene av takstendringer i Akershus basert pa billett-
salgsstatistikk. Han fant at trafikantene totalt sett var relativt ufelsomme for
mindre takstekninger slik at billettinntektene kan gkes ved a sette opp prisene.
Samtidig tydet noen av analysene pa at trafikantene aktivt vurderte korttyper mot
hverandre slik at endringer i prisforholdet mellom to billettyper slo forholdsvis
sterkt ut 1 ettersporselen etter dem. Egenpriselastisiteten for de ulike korttypene 14
pa rundt -0,35.

Johansen (2001) oppsummerte en rekke norske og internasjonale analyser av
ettersporselen etter lokal kollektivtransport, og anga anbefalte verdier og
intervaller for ulike ettersporselselastisiteter. Blant undersekelsene han
gjennomgikk, fant han gjennomsnittlige ettersporselselastisiteter med hensyn til
takster, rutetilbud og bilkostnader pa henholdsvis -0,38, 0,42 og 0,20.

Vi har studert observasjoner fra syv byer samt Akershus over en periode pa 18 ar
(1986-2003). Den relativt korte tidsperioden vi ser pa, gjor ogsé at det kan vaere
vanskelig & finne statistisk signifikante estimater for alle forklaringsfaktorer, ikke
minst for faktorer som har endret seg lite i denne perioden. Det at vi har studert
atte ulike omrdder, gjor at vi har fétt en relativt god spredning i datasettet og der-
med et bedre grunnlag for & kvantifisere og isolere effektene av de ulike forkla-
ringsvariablene. I modellene er folgende variabler benyttet for & forklare
endringer i antallet reiser pr innbygger:

o Vognkilometer pr innbygger: Utkjerte vognkilometer dividert pd antallet
innbyggere

o Takst: Beregnet som totale billettinntekter dividert pa antallet delreiser
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e [nntekt: Gjennomsnittlig inntekt pr innbygger basert pa likningstall
e Bensinpris: Gjennomsnittlig bensinpris hver ar
o Tidstrend: Fanger opp effekter av utelatte forklaringsvariabler

Modellene beregner konstante elastisiteter, som er uavhengige av nivaene pa for-
klaringsvariablene.

6.4.1 Samlet ettersporselsmodell for byomradene og Akershus

Den samlede modellen er spesifisert slik at effektene av alle forklaringsvariablene
er lik i alle byomrader. Dette er derfor en modell med sterke beskrankninger, men
som gir et godt uttrykk for gjennomsnittlige effekter, eller "tommelfingerregler".

Vi har estimert en relativt sterk sammenheng mellom ettersporselen etter kollek-
tivtransport og de forskjellige forklaringsvariablene nar vi ser pé alle byene sam-
let. Estimatene fra regresjonsmodellen er gjengitt i tabell 6.1. En grundigere be-
skrivelse av selve analysen finnes i et eget vedlegg.

Tabell 6.1: Ettersporselsmodell med reiser pr innbygger
som avhengig variabel.

Forklaringsvariabel Effekt
Tidstrend 0,1% pa *
Vognkilometer 0,44 *
Takst -0,33*
Inntekt -0,39
Bensinpris 0,12*

* Signifikant forskjellig fra 0 pa 5 % niva
T@I rapport 761/2005

Tabellen forstas slik:

e Estimatet for tidstrenden beregner den prosentvise endringen i reiser pr inn-
bygger fra ar til &r som skyldes forhold utenfor modellen.

e Estimatene for vognkilometer, takst, inntekt og bensinpris er elastisiteter og
forstds som den prosentvise endringen 1 ettersporsel ved 1 prosents ekning 1
disse variablene.

Tidstrenden er et uttrykk for forklaringsvariabler som ikke er tatt med i modellen,
som kvalitetsendringer, relativ reisetid mot andre transportmidler osv. Derfor vil
estimatet variere avhengig av hvilke forklaringsvariabler som brukes i analysen.
Var modell predikerer en arlig ekning i reiser pr innbygger pa 0,1 prosent som
resultat av endringer 1 utelatte faktorer.

Nér det gjelder vognkilometer, viser analysen at rutetilbudet, malt ved antall
vognkm pr innbygger, gir klart signifikant utslag pa ettersperselen etter kollektiv-
transport med en tilbudselastisitet pa 0,44. En 10 prosents gkning i rutetilbudet vil
dermed gi en passasjervekst pa 4,4 prosent.

Modellen beregner en priselastisitet pa -0,33, det vil si 10 prosent okte takster vil
gi ca 3,3 prosent farre passasjerer. Dermed kan vi anta at kollektivtrafikantene 1
snitt ikke er spesielt folsomme for takstendringer. Beregningen kan tolkes slik at
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det er mulig & oke inntektene ved & oke takstene fordi passasjerbortfallet er
relativt lite.

Gjennomsnittlig inntekt og bensinpris er forhold som kollektivtransporten ikke rér
over. Krysspriselastisiteten mot bensin viser at det er konkurranseflater mellom
bil og kollektivtransport, og at prisutviklingen for bensin har signifikant
betydning for kollektivtransporten. Hvis bensinprisen gker med 10 prosent, kan vi
vente en passasjergkning i kollektivtransporten pé 1,2 prosent. Fra 1986 til 2000
okte bensinprisene med 41 prosent. Vi kan anta at denne ekningen har gitt 4,9
prosent flere kollektivpassasjerer. Fra 2000 til 2003 falt bensinprisene igjen med
18 prosent. Den isolerte effekten pa kollektivtransporten i denne perioden er en
passasjernedgang pa 2,1 prosent.

Inntektsnivaet er var eneste forklaringsvariabel som ikke er signifikant forskjellig
fra 0. Dette er ikke et uvanlig funn (se f eks Balcombe m 1 2004), og er heller
ikke ulikt estimatet til Carlquist og Fearnley (2001) pé -0,40 som ogsa hadde et
stort konfidensintervall. Problemet med & beregne effekten av gkte inntekter 1
samfunnet skyldes 1 hovedsak to motsatte mekanismer:

e (Jkt inntekt gir gkt mobilitet, og dermed okt ettersporsel etter
kollektivtransport.

e Okt inntekt gir okt bilhold, og dermed farre kollektivpassasjerer.

Disse to effektene drar i hver sin retning og hvis de er like sterke blir resultatet,
som her, ingen signifikant effekt i noen av retningene.

I flere andre sammenhenger har kollektivtransport ogsé vist seg & vare et inferiort
(mindreverdig) gode, altsé et gode hvis ettersporsel synker nar inntektene i sam-
funnet gker. Blant annet fant Fearnley (2001) det samme i Storbritannia og Jute-
hammar (2001) rapporterer noe tilsvarende fra Sverige. Vart estimat for inntekts-
elastisiteten pa -0,39 viser at kollektivtransport er et inferiort gode ogsd i norske
byomrdder. Dette representerer en stor utfordring for kollektivtransporten for
fremtiden. Historisk sett gker inntektene relativt jevnt hvert ar, med omtrent 3
prosent i aret. En slik inntektsutvikling vil ut fra vdre modellberegninger forarsake
en arlig ettersporselssvikt pa 1,2 %. For & opprettholde antallet kollektivreiser, ma
denne svikten oppveies av andre tiltak som reduserte takster, gkte frekvenser eller
andre kvalitative forbedringer.

Tabell 6.2: Eksempler pa tidligere ettersporselsberegninger.

Kilde Takst  Vognkilometer Trend Inntekt  Bensinpris
Denne analysen -0,33 0,44 0,1% -0,39 0,12
Norheim og Carlquist 1999 -0,49 0,52 -0,5% - 0,19
Norheim og Renolen 1997 -0,37 0,43 -1,6% - 0,29
Fearnley og Carlquist 2001 -0,49 0,66 1,1% -0,4 0,14
Johansen 2001* -0,38 0,42 - - 0,2

* Gjennomsnittsverdier for undersgkte beregninger.

TQI rapport 761/2005

Viére beregninger plasserer seg greit i forhold til tidligere tilsvarende analyser,
men dog generelt noe lavere. Dette ser vi av tabell 6.2. Uten at vi har undersekt
dette spesifikt, antar vi at vare estimater ligger innenfor de fleste tidligere bereg-
ningers konfidensintervaller. Grunnene til at vare estimater ligger noe lavere, kan
vare flere. For det forste har vi inkludert Akershus blant byomrédene, og som vi
skal se senere sa er Akershus-trafikantene mindre folsomme for endringer i kol-
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lektivtransporten enn i trafikanter i byomradene. For det andre har vi i denne stu-
dien transformert dataene for & unnga et autokorrelasjonsproblem (se vedlegget),
noe vi antar at ikke alltid er gjort tidligere.

6.4.2 Modell med omradespesifikke priselastisiteter

Vi ensker 4 beregne separate priselastisiteter for byomradene fordi det er sannsyn-
lig at takstendringer har ulik effekt i markedet ulike steder (jf. bl.a. Johansen,
2001). Modellkjoringen er beskrevet i vedlegg og gjengitt i tabell 6.3

Tabell 6.3: Ettersporselsmodell med reiser pr innbygger
som avhengig variabel og byspesifikke prisfolsomheter

Variabel Effekt
Tidstrend 0,001 *
Vognkilometer 0,43 **
Bensinpris 0,12 *
Inntekt -0,03
Takst:

¢ Oslo -0,22

o Akershus -0,12

e Drammen -0,63 **
e Kristiansand -0,42 **
o Stavanger -0,33 **
e Bergen -0,38 *
e Trondheim -0,07

e Tromsg -0,49 **
Adj R? 0,40

** Signifikant pa 5% niva
* Signifikant pa 10% niva
TQI rapport 761/2005

Parametrene for ar, vognkilometer og bensinpris ligger i samme omrade som ho-
vedmodellen, som forventet. Inntektparameteren er fremdeles ikke signifikant, og
avviker i tillegg fra hovedmodellen.

Det interessante i var sammenheng er a studere de ulike estimatene for prisfol-
somhet. Vi ser av tabellen at det er forholdsvis stor variasjon mellom byene. Tre
av estimatene er lave og ikke statistisk signifikant forskjellig fra 0 (Oslo,
Akershus og Trondheim). Det viser at trafikantene er mindre prisfelsomme i disse
omradene. Dette er i sa fall i samsvar med blant andre Hammer (1993), som
beregnet effektene av takstendringer i Akershus og fant at trafikantene totalt sett
var relativt ufelsomme for mindre takstekninger og med Johansen (2001) som
med referanse til utenlandske studier pekte pd at storre byomrader gjerne har
lavere priselastisitet. Samtidig kan de statistisk svake estimatene ogsé skyldes at
det har skjedd andre, uobserverte endringer som har motvirket taksteffektene i
disse omradene.

I de ovrige omridene har vi etablert statistisk signifikante estimater (pd 10% niva)
for prisfelsomheten. I disse byomradene varierer priselastisiteten mellom -0,33 og
-0,63, noe som er et rimelig variasjonsomrdde. I Stavanger har vi beregnet akkurat
samme priselastisitet som 1 hovedmodellen.
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I sum ser det ut til at de byspesifikke priselastisitetene gir et plausibelt bilde av
virkeligheten. Vi har etablert gode estimater for effektene av takster og evrige
forklaringsfaktorer og dermed hentet ut mer detaljert informasjon enn det hoved-
modellen ga oss.

6.4.3 Effekter pa kort og lang sikt

Naér takster, rutetilbud og annet endrer seg, vil noen trafikanter endre reisevaner
umiddelbart eller i hvert fall innenfor samme ar. Slike trafikanter kan vaere spe-
sielt felsomme for endringer, men det er mer sannsynlig at de bare har mer umid-
delbar tilgang til alternative reisemater. Trafikanter som reagerer tregere, kan over
tid vise seg a vere vel sa folsomme for endringer, men er tvunget til & fortsette
sine reisevaner pa kort sikt. Arsaken kan vere at tilpasningen tar tid hvis den kre-
ver endringer 1 forekortinnehav, bilhold, lokalisering av arbeidsplass og bosted og
s videre. En annen arsak til treghet i tilpasning kan vare vaner som det tar tid a
endre.

Vi har beregnet en dynamisk modell som kan illustrere forholdet mellom effekter
pa kort (innenfor samme ar) og lang sikt. Denne er beskrevet i mer detalj 1
vedlegg 3, og hovedpunktene er gjengitt i tabell 6.4.

Tabell 6.4: Beregnede elastisiteter pd kort og lang sikt.

Variabel Korttidselastisitet Langtidselastisitet
Vognkilometer 0,20 * 0,43 *

Takst -0,23 * -0,51*

Inntekt 0,07

Bensinpris 0,12 * 0,27 *

* Signifikant pa 5% niva T@I rapport 761/2005

Vi skal ikke henge oss opp 1 de absolutte nivaene pa priselastisiteter, siden dette
m4d anses som forelopige analyser. Vi skal heller se n&ermere pd forholdet mellom
effekter innenfor samme ar og den totale langtidseffekten.

Utfra estimatene 1 tabellen kan vi beregne at de totale effektene pa lang sikt er
hele 2,2 ganger sa store som pi kort sikt. Det betyr at trafikanters endrede
reisevaner innenfor samme ar som en takstendring finner sted, faktisk er under
halvparten av den totale etterspoarselsresponsen. Det er med andre ord betydelig
treghet i trafikantenes respons pa endringer.
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Figur 6.11: Arlig og akkumulert ettersporselseffekt av 10 prosents takstokning i dr 0.
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Figur 6.11 illustrerer hvordan en takstekning pd 10 prosent i ar 0 pavirker etter-
spoarsel 1 de etterfelgende ar. Den arlige effekten synker rakst, slik at 3 &r etter
takstokningen er effekten bare 0,4 prosent. Tilsvarende ser vi at den kumulative
effekten snart tenderer mot en nedgang 1 ettersporsel pa 5,1 prosent, slik vi ogsé
kunne ha beregnet ut fra tabell 6.4 (fordi 10 * -0,51 =-5,1).

6.4.4 Oppsummering ettersporselsanalyser

Malet med ettersporselsanalysene er & estimere 1 hvor stor grad ulike variabler
pavirker ettersporsel etter kollektivreiser. Vi har studert hvordan antallet reiser pr
innbygger pr ar varierer med endringer i vognkilometer pr innbygger, gjennom-
snittstakst, befolkningens inntektsniva, bensinpris. I tillegg er det tatt med en tids-
trend som fanger opp effekter av utelatte forklaringsvariabler.

Vi har beregnet ettersporselselastisiteter, som er et uttrykk for trafikantenes fol-
somhet for endringer i forklaringsvariablene. Jo sterre absoluttverdi av etterspor-
selselastisitetene, jo mer folsomme er trafikantene for disse faktorene.

Vi har beregnet effekter i en overordnet modell der vi ikke tar hensyn til lokal va-
riasjon 1 effektene av forklaringsvariablene. Disse faste, overordnede elastisitets-
beregningene kan benyttes som tommelfingerregler, men er lite egnet utover
dette. En 10 prosents ekning i rutetilbudet vil gi en passasjervekst pa 4,4 prosent.
En like stor takstekning ville gitt et passasjerbortfall pa 3,3 prosent.
Konkurranseflatene mot privatbilen er illustrert ved en signifikant
krysspriselastisitet mot bensinpris pd 0,12. En ekning i bensinprisen pa 10 prosent
vil derfor gi 1,2 prosent flere kollektivpassasjerer.

Modellestimatene plasserer seg omtrent pa det vi kunne forvente utfra tidligere,
men er generelt noe lavere. Vér hypotese er at arsaken enten ligger i at Akershus
er inkludert blant byomradene eller i modelltekniske forbedringer i forhold til tid-
ligere analyser.

I en ettersparselsmodell der vi har lempet pa kravet om like elastisiteter i alle by-
ene, har vi beregnet folgende omradespesifikke priselastisiteter:

e Oslo -0,22

e Akershus -0,12*
e Drammen -0,63 *
e Kristiansand -0,42 *
e Stavanger -0,33 *
e Bergen -0,38 *
e Trondheim -0,07

e Tromsg -0,49 *

* indikerer at estimatet er signifikant forskjellig fra 0 pa 10 % niva

Tre av estimatene er lave, og ikke statistisk signifikant forskjellig fra 0 (Oslo,
Akershus og Trondheim). Det viser at trafikantene er mindre prisfelsomme i disse
omrddene. For ovrig er det statistisk signifikante og rimelige estimater for de ov-
rige byene.

Ikke alle trafikanter kan reagere umiddelbart pa endringer. Noen er bundet til sine
reisevaner pa kort sikt, bl.a. fordi endringer i bilhold, lokalisering av arbeidsplass
og bolig og sd videre tar tid. Vi har gjort forelopige analyser av forskjeller i effek-
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ter pa kort sikt (innenfor samme &r) og pé lang sikt (totale effekter). Analysen vi-
ser at den totale ettersporselseffekten av f.eks. en takstendring er 2,2 ganger sa

stor som effekten innenfor samme éar. Etter om lag 5-6 ér vil hele effekten ha
materialisert seg.
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7 Endringer i reisevaner

7.1  Hovedtall for endringer i reisemiddelvalg

Vi vil i dette kapitlet gi noen hovedtall for endringer i reisevaner fra 1985 og fram
til artusenskiftet. Alle tabeller er basert pd de fire nasjonale reisevaneundersokel-
sene som ble gjennomfort i 1984-85 (Stangeby 1987), 1991-92 (Vibe 1993),
1997-98 (Stangeby, Haukeland og Skogli 1999) og 2001 (Denstadli og Hjorthol
2002). Vi baserer oss her pa lokale reiser, dvs reiser som starter og/eller ender 1
det aktuelle byomradet.

7.1.1 Endringer i reisemiddelvalg i Oslo-omradet
Vi vil forst se pa utviklingen 1 Oslo-omradet for seg.

Tabell 7.1: Reisemiddelvalg for alle reiser i Oslo og Akershus pd fire tidspunkt. Prosent.

1984-85 1991-92 Endring 1997-98  Endring 2001 Endring

Til fots 27,3 % 24,8 % S85 23,2 % 22,9 % S91
Sykkel 4,5% 6.4 % S85 5,3 % S91 3,9 % S97
Bilfgrer 39,9 % 46,1 % S85 47,2 % 47,6 %
Bilpassasjer 11,5 % 8,6 % S85 8,4 % 10,3 % S97
Kollektivt 15,7 % 13,1 % S85 15,2 % S91 14,7 %
MC / annet 1,0 % 1,0 % 0,7 % 0,6 %
Sum 100,0 %  100,0 % 100,0 % 100,0 %
Antall N=2536 N=3431 N=9467 N=7852

S85: Statistisk signifikant endring siden 1984-85. S91: Statistisk signifikant endring siden 19991-92.
S97: Statistisk signifikant endring siden 1997-98.
TQI rapport 761/2005

De store endringene i reisemiddelvalg kom i1 perioden mellom 1985 og 1992, pa
90-tallet har endringene vaert marginale. Sterst endring finner vi for reiser som
bilferer fra snaut 40 prosent i 1984-85 til 46,1 prosent 7 ar seinere. Siden har end-
ringene vaert marginale og ikke signifikante.

Kollektivandelen sank fra 15,7 prosent i 1984-85 til 13,1 prosent 7 ar seinere, for
sa & oke til 15,2 prosent i 1997-98. Siden har det ikke vert noen signifikant end-
ring.

Det har vart en kontinuerlig nedgang i andelen reiser til fots, fra 27,3 prosent i
1984-85 til 22,9 1 2001. For sykkelen har utviklingen vart en annen. Her var det
en signifikant gkning fram til 1991-92, fra 4,5 prosent til 6,4 prosent. Siden har
andelen sunket og var under 4 prosent 1 2001.

Bilpassasjerandelen sank pa 90-tallet for sd & oke noe igjen fram til 2001.
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7.1.2 Oslo og Akershus analysert hver for seg

Nér vi skiller mellom de to fylkene, ser vi i at Akershus har hatt en kontinuerlig
vekst 1 bilbruken, reduksjon i andelen turer til fots og konstant kollektivandel. I
Oslo finner vi et mer sammensatt bilde der trenden med ekt bilbruk og redusert
kollektivandel kan se ut til & ha blitt brutt pa 90-tallet.

Tabell 7.2: Reisemiddelvalg for alle reiser i Oslo og Akershus pd fire tidspunkt. Prosent.

Akershus 1984-85 1991-92 Endring 1997-98 Endring 2001 Endring

Til fots 229% 19,8 % S85 17,6 % 159 %  S91/897
Sykkel 6,6 % 6,4 % 4,5 % S91 3,7 %

Bilfgrer 440% 513% S85 57,1 % S91 58,2 %
Bilpassasjer 15,6 % 10,7 % 885 9,9 % 10,8 %

Kollektivt 105% 10,3 % 10,3 % 10,7 %

MC / annet 0,4 % 1,4 % 0,7 % 0,6 %

Sum 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Antall N= 1421 N=1495 N=4817 N=4739

Oslo 1984-85 1991-92 Endring 1997-98 Endring 2001 Endring
Til fots 31,7% 296 % 28,4 % S85 30,2 %

Sykkel 25% 6,4 % S85 6,1 % 41 % S97
Bilfgrer 358% 411% S85 38,1 % S91 36,6 %
Bilpassasjer 75 % 6,6 % 7,0 % 9,7 % S97
Kollektivt 209% 158 % S85 19,7 % S91 18,9 %

MC / annet 1,6 % 0,5 % 0,7 % 0,5 %

Sum 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Antall N=1115 N=1936 N=4650 N=3113

S85: Statistisk signifikant endring siden 1984-85. S91: Statistisk signifikant endring siden 19991-92. S97: Statistisk
signifikant endring siden 1997-98.
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Nér vi finner ulike utviklingstrekk for reisevanene i den indre og den ytre delen av
hovedstadsregionen, stemmer dette godt med de to ulike tendensene som gjor seg
gjeldende generelt (Hjorthol og Lian 2004) i dette omrédet. P4 den ene siden fin-
ner det sted en befolkningsvekst og endring av befolkningens sammensetning i de
indre byomradene som reduserer avhengigheten av bilen, pa den annen side fort-
setter utbyggingen i Akershus som bygger opp under gkt bilbruk med byspredning
og okte avstander.

7.1.3 Endringer i de tre nest sterste byomradene

Tabell 7.3 viser utviklingen i reisemiddelvalg for de tre nest sterste byomradene
sett under ett. Dette gjelder Bergen, Trondheim og Nord-Jaren.

Nér vi ser de tre byomradene under ett, finner vi ogsa her de sterste endringene
fra midten av 80-tallet til begynnelsen av 90-tallet og bare marginale endringer
etter dette tidspunktet. @kningen 1 andelen bilfoererreiser var enda sterre her enn 1
Oslo-omradet. Kollektivandelen sank betydelig fra 1984-85 og til 1991-92, det
samme gjaldt andelen reiser som bilpassasjer. Nar vi ser bilfererreisene i forhold
til bilpassasjerreisene, kan vi regne oss fram til at gjennomsnittsbelegget 1 hver bil
ma ha sunket fra 1,34 personer til 1,20 2!. Dette var ganske typisk for utviklingen
pa denne tiden da andelen flerbilhushold ekte kraftig.

21 Da holdes personer under 13 &r utenom ettersom disse ikke er med i reisevaneundersokelsene.
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Tabell 7.3: Reisemiddelvalg for alle reiser i byomrddene Bergen, Trondheim og Nord-
Jeeren pd fire tidspunkt. Prosent.

1984-85 1991-92 Endring 1997-98 Endring 2001 Endring

Til fots 26,4 % 21,6 % 885 23,0 % 24,7 % S91
Sykkel 4,7 % 52 % 4.9 % 4.7 %

Bilfarer 41,8 % 52,5 % 885 50,6 % 48,9 % S91
Bilpassasjer 14,1 % 10,3 % 8§85 10,7 % 11,3 %
Kollektivt 12,3 % 9.2 % 885 10,1 % 9,8 %

MC / annet 0,6 % 1,3 % 0,6 % 0,6 %

Sum 100,0% 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Antall N=1941 N=2654 N=2576 N=5576

S85: Statistisk signifikant endring siden 1984-85. S91: Statistisk signifikant endring siden 19991-92. S97: Statistisk
signifikant endring siden 1997-98.

TQI rapport 761/2005

Fra 1991 til 2001 finner vi en svak, men signifikant nedgang i andelen bilfere-
reiser, og en tilsvarende ekning i andelen reiser til fots. Sykkelandelen har vart
stabil gjennom hele perioden.

7.1.4 Endringer i de seks mellomstore byomradene

Tabell 7.4 viser utviklingen i reisemiddelvalg for de seks byomréddene Nedre
Glomma, Drammen, Tensberg, Grenland. Kristiansand og Tromse sett under ett.

Tabell 7.4: Reisemiddelvalg for alle reiser i byomrddene Nedre Glomma, Drammen,
Tonsberg, Grenland, Kristiansand og Tromso pad fire tidspunkt. Prosent

1984-85 1991-92 Endring  1997-98  Endring 2001 Endring

Til fots 19,5 % 19,0 % 18,9 % 19,5 %
Sykkel 8,8 % 71 % 6,3 % S85 53% S91
Bilfgrer 43,3 % 56,2 % 885 57,9 % 55,9 %
Bilpassasjer 134% 10,8% S85 9,7 % 11,3 % S91
Kollektivt 12,2 % 6,4 % 885 6,8 % 6,7 %
MC / annet 2,7 % 0,5 % S85 0,4 % 1,2 %
Sum 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Antall N=1209 N=1762 N=1778 N=10263

S85: Statistisk signifikant endring siden 1984-85. S91: Statistisk signifikant endring siden 19991-92. S97: Statistisk
signifikant endring siden 1997-98.
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Nér vi ser de seks byomradene under ett, finner vi ogsa her de sterste endringene
fram til begynnelsen av 90-tallet og bare mindre endringer etter dette tidspunktet.
Kollektivandelen ble halvert fra 1984-85 og til 1991-92. Sykkelandelen er kon-
tinuerlig redusert gjennom hele perioden, mens andelen turer til fots er konstant.

7.2 Endringer i reiseformal

7.21 Flere handle- og omsorgsreiser

Ved siden av at bilen har inntatt en stadig mer dominerende posisjon i bybefolk-
ningens reisemiddelvalg, har det ogsa funnet sted endringer i formalet med
reisene. Tabell 7.5 viser hvordan utviklingen har veert for fire hovedgrupper av
reiser fra midten av 80-tallet og fram til artusenskiftet.
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Tabell 7.5: Reiser pd hverdager (mandag-fredag) og i helgene (lordag, sondag og
helligdager) i de ti storste byomrddene etter formdl med reisen. Prosent.

Hverdag Helg Hele uka
Reisens formal 1984-85 2001 1984-85 2001 1984-85 2001
Arbeid/skole/tjeneste 40 % 34 % 7% 12 % 33 % 29 %
Handle/service 24 % 27 % 21 % 24 % 23 % 26 %
Folge/omsorg 6 % 13 % 6 % 14 % 6 % 14 %
Fritid/besgk/annet 31 % 26 % 66 % 50 % 38 % 31 %
Sum 100% 100% 100 % 100 % 100 % 100 %

TQI rapport 761/2005

Alle endringer fra 1984-85 til 2001 er statistisk signifikante. Nér vi tar for oss
hele uka under ett, ser vi at omsorgs- og folgereisenes andel har ekt fra 6 til 14
prosent, mens handle- og servicereisene har okt fra 24 til 27 prosent. Fritids- og
besegksreisenes andel er redusert fra 38 til 31 prosent og arbeids- , skole- og
tjenestereisene fra 33 til 29 prosent. Siden antallet reiser per person per dag er det
samme over tid, mé det ha foregéatt en faktisk reduksjon antallet i fritids- og
besoksreisene, spesielt 1 helgene. For arbeids- , skole- og tjenestereisene ma vi ta
et langt storre forbehold for om reduksjonen er reell. Dette henger sammen med
hvordan reisene er definert. Det er gjoremaélet ved reisens malpunkt som definerer
reisens formal. For hjemreiser er det gjeremédlet ved reisens startpunkt som
bestemmer formalet med reisen. Vi skal i et seinere kapittel se at det har vart en
pkning i antallet eerend underveis mellom arbeidsplass og hjem og dette gjelder
spesielt henting og bringing av barn. @kningen 1 antallet omsorgs- og felgereiser
skyldes dermed i noen grad at folk oftere enn for deler arbeidsreisen i to eller flere
deler. Det som for var en arbeidsreise fra arbeidsplass til bosted kan na fremsta
som to omsorgs- eller handlereiser.

At folk gjor flere @rend underveis mellom hjem og arbeidsplass kan likevel ikke
forklare hele veksten i1 antall handle- og omsorgsreiser. Nar vi skiller mellom rei-
ser pa hverdager og i helgene, ser vi at veksten i denne typen reiser har vaert minst
like stor i helgene som pa hverdagene. Reisevaneundersegkelsene fanger dermed
opp okningen 1 helgehandelen og den gkte reiseaktiviteten som dette har generert.
Noe av dette definerer vi som en handlereise, noe definerer vi som en omsorgs-
reise fordi vi kjerer andre som skal gjere innkjep, men selv egentlig bare er sjifor.
I tillegg kommer barn og ungdom som skal kjeres til ulike typer fritidsaktiviteter,
kanskje serlig idrett, som ogsa i ekene grad legges til helgene.

Naér handlereiser utgjor en gkende andel av vare daglige reiser, fortrenger dette
reiser som er knyttet opp til andre formal. A dra pa kjopesenteret med bil erstatter
turen til fots eller pa sykkel eller besgket hos slekt eller venner, pd samme mate
som & folge andre til deres fritidsaktiviteter erstatter egne fritidsaktiviteter. Vi ser

ogsa en okning i arbeidsreisenes andel i helgene. Dette er en logisk konsekvens av
okt handelsvirksomhet.

Selv om vi ma ta forbehold for at det kan forekomme nyanseforskjeller i maten
reiseformalene er definert pd 1 de to undersgkelsene, kan vi likevel sla fast at be-
folkningens reisemenstre er endret ikke bare nér det gjelder reisemiddelvalg,
mens ogsa formalet med reisen.
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7.2.2 Handlereiser genererer gkt biltrafikk

I hvilken grad kan vi sette den ekte biltrafikken utenom rushtidene i forbindelse
med at formélet med reisene er endret over tid? Tabell 7.6 viser andelen av
reisene som foregar med bil etter formal og tidspunkt. Her inkluderes bilferere og
passasjerer.

Tabell 7.6: Andel av reisene som foregdr med bil (bilforer og passasjer). Reiser pd

hverdager (mandag-fredag) og i helgene (lordag, sondag og helligdager) i de ti storste
byomrddene etter formdl med reisen.

Hverdag Helg Hele uka
Reisens formal 1984-85 2001 1984-85 2001 1984-85 2001
Arbeid/skole/tjeneste 55 % 60 % * 63 % 64 % 55 % 60 % *
Handle/service 45 % 62 % * 65 % 71 % 49 % 64 % *
Omsorg/felge 79 % 77 % 81 % 79 % 80 % 77 %
Fritid/besgk/annet 52 % 51 % 53 % 52 % 52 % 52 %
Sum 53 % 61 % 58 % 62 % 54 % 61 %

*) Endringen siden 1984-85 er statistisk signifikant pa 5 prosent niva.
TQI rapport 761/2005

Andelen av reisene som foregdr med bil ekte fra 54 til 61 prosent fra 1984-85 til
2001. Okningen var noe mindre i helgene enn pé hverdagene. @kningen er storst
for handlereisene, med 15 prosentpoeng fra 49 til 64 prosent. Her er gkningen
betydelig storre pa hverdagene enn 1 helgene, 17 prosentpoeng mot 6 prosentpo-
eng.

Andelen av arbeids- , skole- og tjenestereisene som foregar med bil har gkt fra 55
til 60 prosent pa hverdagene, mens det ikke har vert noen endring i bilbruken for
omsorgs, fritids- og besgksreisene. Endringer 1 reisemiddelvalg for handlereisene
og ekningen i andelen omsorgsreiser, som i sterre grad enn noen type reise fore-
gér med bil, blir dermed viktige forklaringer pa den ekte bilbruken de siste 15-20
arene. Tabell 7.7 viser hvordan reisemiddelvalget har endret seg for handle- og
servicereisene.

Tabell 7.7: Reisemiddelvalg for handle- og servicereiser. Reiser pd hverdager (mandag-
fredag) og i helgene (lordag, sondag og helligdager) i de ti storste byomrddene. Prosent

Hverdag Helg Hele uka
Reisens formal 1984-85 2001 1984-85 2001 1984-85 2001
Med bil 45 % 62 % * 65 % 71 % 49 % 64 % *
Kollektivt 12 % 9%* 5% 4% 1% 8%*
Til fots/med sykkel 42 % 29%* 30 % 25 % 40 % 28%*
Sum 99 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

*) Endringen siden 1984-85 er statistisk signifikant pa 5 prosent niva.
TQI rapport 761/2005

Andelen av handle- og servicereisene som foregar til fots eller med sykkel har
sunket fra 40 til 28 prosent, mens kollektivandelen har sunket fra 11 til 8 prosent.
Reduksjonen 1 andelen reiser til fots og med sykkel er pa 13 prosentpoeng pa
hverdagene, mot 5 prosent 1 helgene. Vi kan tolke dette som at korte reiser neer
boligen som kan forega til fots eller med sykkel for en stor del er erstattet med
lengre reiser der bilen framstar som den mest nerliggende reiseméaten. En neer-
mere analyse av datamaterialet viser at mens 48 prosent av disse reisene var
kortere enn 2 km i 1985, har denne andelen sunket til 38 prosent i 2001. Til
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gjengjeld har andelen som var mellom 2 og 4,9 km okt fra 23 til 29 prosent.
Dermed har det vaert en betydelig reduksjon i andelen av disse reisene som er
innenfor gangavstand.

7.3 Reisemiddelvalg for arbeidsreiser

Arbeidsreisene er av sarlig stor interesse nér reisevanedata skal brukes som plan-
grunnlag fordi det er disse reisene som er vil vaere normgivende for hva slags ka-
pasitet man tilstreber i transportsystemet. Arbeidsreisene foregar innenfor korte
tidsperioder og er hovedkilden til rushtidsproblemene i storbyene.

7.3.1 To kilder til opplysninger om arbeidsreisen

I analyser av reisevanedata kan arbeidsreiser beskrives pd to mater. For det forste
kan man ta utgangspunkt i reisedagboka for girsdagens reiser. Da far man et gjen-
nomsnitt for alle reiser til og fra oppmetested. I RVU 2001 finner vi 5016 ar-
beidsreiser foretatt av 2619 personer bosatt 1 de 10 storste byomradene.

I tillegg har vi opplysninger om siste reise fra bosted til arbeidssted. Da inkluderer
vi opplysninger fra alle yrkesaktive med fast oppmetested, uansett om de hadde
en arbeidsreise pa registreringsdagen eller ikke. Dersom vi benytter opplysninger
om siste reise hjemmefra til oppmetested, kan vi inkludere 5113 yrkesaktive
personer med fast oppmetested. I det siste tilfellet vil alle yrkesaktive telle likt,
uansett hvor mange timer i uka de jobber. Det kan derfor vaere fornuftig a
begrense utvalget til de som har inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse.

Tabell 7.8: Reisemiddelvalg for siste reise til arbeid for yrkesaktive i de 10 storste
byomrddene pd fire tidspunkt. Personer som har inntektsgivende arbeid som
hovedbeskjeftigelse. Prosent

1984-85 1991-92 Endring 1997-98  Endring 2001 Endring

Til fots 92% 10,0% 9,7 % 10,1 %
Sykkel 6,8 % 6,8 % 6,2 % 5,9 %
Bilfgrer 473%  559% S85 59,2 % S91 58,8 %
Bilpassasjer 6,9 % 53 % 4,0 % S85 51%
Kollektivt 282% 212% S85 19,8 % 19,1 %
MC / annet 1,7 % 0,7 % 1,1 % 1,1 %
Sum 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Antall N=1049 N=1597 N=2912 N=4927

S85: Statistisk signifikant endring siden 1984-85. S91: Statistisk signifikant endring siden 19991-92.
S97: Statistisk signifikant endring siden 1997-98.

TQI rapport 761/2005

Ogsé her ligger den viktigste endringen 1 overgangen fra kollektivtransport til
reiser som bilforer mellom 1985 og 1992. Bilfererandelen fortsetter & oke fram til
slutten av 90-tallet. Vi kan ogsé registrere en reduksjon i andelen reiser som bil-
passasjer fra 1985 til 1998. For ovrig er det verdt & merke seg at den reduksjonen
vi finner 1 sykkelandel for alle reiser sett under ett ikke gjenfinnes som en signi-
fikant endring nar vi ser pa arbeidsreisene.

Tilgang til bil og parkeringsplass er vesentlig for reisemiddelvalget. Tabell 7.9
viser hvordan dette er endret siden midten av 90-tallet for de yrkesaktive.
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Tabell 7.9: Tilgang til bil og parkeringsplass ved arbeidsplassen for yrkesaktive i de 10
storste byomrddene pd fire tidspunkt. Personer som har inntektsgivende arbeid som
hovedbeskjeftigelse. Prosent.

Ar for undersokelse

Biltilgang og parkeringsplass 1984-85 1991-92 1997-98 2001
Alltid bil, gratis parkering 46,0 % 58,5 % 64,1 % 62.8 %
Ikke alltid bil, gratis parkering 9,5 % 8,5 % 8,4 % 7.5 %
Alltid bil, ikke gratis parkering 14,7 % 15,4 % 10,0 % 11.9%
Ikke alltid bil, ikke gratis parkering 4,6 % 3,.2% 2,4 % 3.1%
Mangler bil og /eller fgrerkort 25,2 % 14,4 % 15,2 % 14.7 %

Sum 100.0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Antall N=1040 N=1598 N=2881 N=4960

TQI rapport 761/2005

Andelen som alltid har tilgang til bil og gratis parkeringsplass gkte fram til slutten
av 90-tallet. Siden kan det synes som om andelen med gratis parkeringsplass ved
oppmetestedet (summen av de to forste kategoriene) har gatt noe tilbake.
Endringen er s vidt signifikant pa 5 prosent nivd, men ikke pa 1 prosent niva.

Tabell 7.10: Reisemiddelvalg for siste reise til arbeid for yrkesaktive i de 10 storste
byomrddene pd fire tidspunkt. Personer som har inntektsgivende arbeid som
hovedbeskjeftigelse og som har tilgang til bil og parkeringsplass som arbeidsgiver
betaler. Prosent

1984-85 1991-92 Endring 1997-98  Endring 2001 Endring

Til fots 72 % 6,5 % 6,6 % 7.4 %

Sykkel 5,0 % 5,3 % 4,6 % 51%

Bilfarer 67,4 % 71,6 % 76,0 % S85 S91 74,0 %
Bilpassasjer 5,8 % 44 % 3,2% 3,7%
Kollektivt 122 % 11,7 % 9,1 % 9,1 % S85
MC / annet 24 % 0,5% S85 0,4 % 0,7 %

Sum 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Antall N=499 N=911 N=972 N=3338

S85: Statistisk signifikant endring siden 1984-85. S91: Statistisk signifikant endring siden 19991-92. S97: Statistisk
signifikant endring siden 1997-98.
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Ogsé blant de som har tilgang til bil og parkeringsmuligheter ved arbeidsplassen
har det vert en signifikant dreining over mot reiser som bilferer, mens kollektiv-
andelen er redusert. Dette kan vere en indikasjon pa at andre faktorer enn tilgang
til bil og forerkort og forerkort kan ha effekt pa reisemiddelvalget i forbindelse
med arbeidsreiser. Vi vil se nermere pa dette 1 neste kapittel.
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8 Drivkrefter i dagliglivet

8.1 Reisemiddelvalg og dagliglivets kompleksitet

Naér andelen som kjorer bil eker ogsé blant de som har tilgang til bil og parke-
ringsplass, ma vi lete etter andre forhold som kan forklare gkning i1 bilbruk enn
disse to grunnleggende forholdene. En mulig forklaring kan ligge 1 at flere har fatt
et mer komplekst dagligliv. I forbindelse med arbeidsreisene er det naturlig & se
narmere pd i hvilken grad disse kombineres med andre gjoremal, for eksempel
henting og bringing av barn, innkjep og meter eller @rend som kan knyttes til ar-
beidet.

Tabell 8.1: £Lrend underveis til/fra arbeid pa siste arbeidsreise for yrkesaktive som har
inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse i de 10 storste byomrddene pd fire
tidspunkt. Prosent.

Ar for undersgkelse
1984-85 1991-92 1997-98 2001

Har aerend underveis til/fra arbeid 391 % 36,0 % 393 % 40,0 %
Hente/bringe barn hos dagmamma, 48 % 6.9 % 76 % 103 %
i barnehage, skole

Dagligvareinnkjgp 239 % 189 % 220 % 216 %
Reise, mater, ol. i tilknytning til arbeidet 45 % 23 % 2,7 % 77 %
Andre eerend underveis til/fra arbeid 192 % 133 % 154 % 17,8 %
Antall eerend underveis for de som utfarer aerend 1,51 1,20 1,26 1,56

T@I rapport 761/2005

Bortsett fra i 1992, da andelen var noe lavere, oppgir ca 39-40 prosent at de har
utfort ett eller flere gjoremal pé vei til eller fra jobb i forbindelse med siste ar-
beidsdag. Hva den lave andelen 1 1992 kan skyldes, finner vi ingen god forklaring
pd, men det ser ut til at andelene generelt ligger lavere 1 denne undersokelsen enn
1 de tre andre, med unntak for andelen som henter eller bringer barn. Nar det gjel-
der nettopp denne siste typen &rend, ser vi at det har vert en kontinuerlig ekning
gjennom hele perioden. For de gvrige typene @rend er bildet mer uklart. Saerlig
underlig virker den kraftige ekningen i lopet av de siste rene 1 andelen som har
arbeidsrelaterte @rend. Vi kan derfor ikke utelukke at noe av forskjellene fra ar til
ar kan ligge i undersekelsesmetodikken. Ettersom spersmalene er de samme i alle
fire undersokelsene, kan forskjellene muligens forklares med variasjon 1 hvor ef-
fektive intervjuerne har vaert ndr det gjelder a fa registrert ulike formal.

Tallene i den siste linjen i tabell 8.1 viser hvor mange @rend de som utforer &rend
underveis har utfort. Tallene her kan tyde pa at det kan ha vart en underrapporte-
ring 1 de to undersgkelsene fra 90-tallet. Nar vi sammenlikner den forste og den
siste undersokelsen, ser vi at andelen som utferer @rend og antallet @rend er om-
trent det samme, mens typen @rend er endret i retning av at flere har arbeidsrela-
terte @rend og henter og bringer barn, mens farre gjor innkjop eller utforer andre
typer @rend underveis.
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8.2 Reisen til arbeid for personer med bil og fererkort

8.2.1 Binaer logistisk regresjon. Enkel modell

Neste trinn 1 analysen er & se om @rend underveis til og fra jobb, som er indikato-
rer pa et mer komplisert dagligliv, har selvstendige effekter pa reisemiddelvalget.
85 prosent av de som har inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse tilherer
en husstand med bil og har forerkort. I hvilken grad virker @rend underveis inn
nar vi samtidig kontrollerer for effekten av & ha gratis parkeringsplass, alltid til-
gang til bil, kjenn og geografi? Vi benytter logistisk regresjon for & svare pa dette
spersmalet.

Biner logistisk regresjon kan benyttes nar den avhengige variabelen er dikotom, i
dette tilfellet om man er bilferer eller om man ikke er det. Hensikten med
analysen er & predikere endringer i sannsynligheten for & kjore bil nér forhold som
har betydning for transportmiddelvalget endres.

Fordelen med logistisk regresjon er at prediksjonsverdiene alltid vil ligge mellom
0 og 1, mens man med lineer regresjon vil kunne oppleve at modellen predikerer
sannsynligheter under 0 og over 1, noe som ikke gir mening. Det er serlig nér
datamaterialet inneholder grupper med veldig lav eller veldig hoy observert gjen-
nomsnittsverdi pa den avhengige variabelen at logistisk regresjon viser sine for-
trinn. I vart materiale er dette tilfellet ved at det inneholder grupper der sa godt
som alle kjarer bil og grupper der praktisk talt ingen kjorer bil.

Vi benytter 8 uavhengige variabler i analysen, og alle er dikotome, dvs at de bare
har kategoriene ja og nei. Variablene er: Full tilgang til bil, gratis parkeringsplass
ved oppmaetestedet; kjonn; Oslo/ikke Oslo ; hente/bringe barn; dagligvareinnkjop;
arbeidsrelatert @rend; andre @rend underveis. Med 8 ulike uavhengige dikotome
variabler kan vi teoretisk sett identifisere 2° = 256 forskjellige grupper. I data-
materialet er 179 av disse gruppene representert, men 34 grupper bestar av bare en
person og 18 av bare to. Det er s@rlig menn som mangler full tilgang til bil og
ikke har fri parkeringsplass og som utforer ett eller flere &rend underveis til eller
fra jobb som er dérlig representert i utvalget. Bare 4 promille av menn som har
inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse, som har fererkort og som
tilherer en husstand med bil tilherer denne kategorien.

Naér vi ser alle de fire nasjonale reisevaneundersokelsene under ett, reiser 67 pro-
sent av de som har inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse og som har
forerkort og tilherer en husstand med bil til arbeidet som bilferer. Andelen var 60
prosent 1 1985 og ekte til 69 prosent pa slutten av 90-tallet for sé & holde seg sta-
bil.

Den ene ytterligheten i materialet er kvinner fra Oslo som ikke har full tilgang til
bil, ikke gratis parkeringsplass ved arbeidsplassen og som ikke utforer noen av de
fire formalene underveis til eller fra jobb. Det finnes 24 slike 1 materialet og bare
en av dem kjerer bil til jobb. Den andre ytterligheten utgjeres av menn som ikke
bor i Oslo, som har full tilgang til bil og parkeringsplass og som utferer alle fire
typene av gjeremal underveis. I materialet finner vi bare seks personer som til-
fredsstiller alle disse kriteriene og de kjerer alle sammen bil til jobb. Begge ytter-
ligheter er dermed representert i materialet og dette gjor det enda mer gunstig &
bruke logistisk regresjon slik at man unngér prediksjonsverdier under 0 og over 1.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 87
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

Tabell 8.2 viser at alle atte variabler har signifikante effekter pa sannsynligheten
for & kjoere bil til jobb.

Tabell 8.2: Forhold som har signifikant effekt pa sannsynligheten for d reise til arbeid
som bilforer. Personer som har inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse og som
har forerkort og tilhorer husstand med bil. Logistisk regresjon. B-verdier. Fire
reisevaneundersokelser.

Avhengige variabler (alle uavhengige variable er Signifikans-
dikotome: Ja = 1; Nei = 0): B-verdi niva
Alltid tilgang til bil 1.852 0,000
Gratis parkeringsplass som disponeres av arbeidsgiver 1.538 0,000
Hente/bringe barn hos dagmamma, i barnehage, skole

underveis til/fra jobb 0.804 0,000
Andre zerend underveis til/fra jobb 0.599 0,000
Mann 0.474 0,000
Bor i Oslo -0.473 0,000
Dagligvareinnkjgp underveis til/fra jobb 0.433 0,000
Reise, mater, ol. i tilkknytning til arbeidet underveis til/fra jobb 0.409 0,002
Konstantledd -2.506 0.000
Avhengig variabel: Bil som fgrer ved siste reise fra bosted til N=8252 Nagelkerke R? =
oppmgtested. 0,261

Ikke signifikante effekter: Alder; undersgkelsestidspunkt

TQI rapport 761/2005

Tilgang til bil og parkeringsplass er de forholdene som har aller storst effekt pd
sannsynligheten for & kjore bil til jobben, men ogsa de fire typene arend
underveis virker inn. A hente og bringe barn er den typen @rend som har sterst
effekt, mens arbeidsrelaterte &rend har minst effekt. I tillegg har menn hoyere
sannsynlighet enn kvinner for 4 kjere bil, mens folk bosatt i Oslo har lavere
sannsynlighet enn folk bosatt i Akershus eller i de ni andre byomradene. Effekten
av kjonn er like sterk som den geografiske effekten.

Nér folk i Oslo har mindre sannsynlighet for & kjore bil enn de som bor i de andre
ni byomradene eller i Akershus, sa er nok dette like mye en indikasjon pa konkur-
ranseforholdet mellom bil og kollektivtransport som en effekt av bosted. Kollek-
tivtilbudets standard og omfang er et helt annet 1 Oslo enn det vi finner i resten av
byomréadene, samtidig som fremkommeligheten med bil kan forventes & vare dar-
ligere her. Vi finner ingen signifikante effekter knyttet til de andre byomradene.
Hovedskillet gdr dermed mellom bosatte i Oslo pa den ene siden og bosatte i
Akershus og 1 de ni gvrige byomradene pa den andre.

Nér flere over tid fér tilgang til bil og parkeringsplass, samtidig som flere utforer
ulike typer @rend underveis til og fra jobb, sa gker andelen som kjerer bil. Vi fin-
ner likevel en selvstendig kjeonnseffekt slik at menn, nar alt annet holdes konstant,
har en storre sannsynlighet for 4 kjere bil enn kvinner.

Selv om vi finner relativt sterke effekter av de 8 variablene, forklarer modellen
likevel ikke mer enn 26 prosent av variasjonen i materialet. Den gir korrekt predi-
kert verdi for 75 prosent av materialet. Forholdet mellom observerte og predikerte
gjennomsnittsverdier for de 96 gruppene i materialet som bestér av minst 5 obser-
vasjoner fremgér av figur 8.1. Tallene viser hvor mange observasjoner det er i
hver gruppe.

Hyvis vi i stedet for logistisk regresjon hadde brukt vanlig lineaer regresjon, ville vi
fatt negative prediksjonsverdier for 38 observasjoner og verdier over 1, eller 100
prosent, i 74 tilfeller. Figur 8.2 sammenligner de predikerte verdiene nar vi bruker
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de to metodene og viser hva som skjer nar man naermer seg 0 og 1 (100 prosent
sannsynlighet).
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Figur 8.1: Forholdet mellom predikert og observert prosentandel som reiser til jobb som
bilforer for 96 ulike grupper definert ut fra kjonn, bosted, tilgang til bil og parkerings-
plass og fire ulike former for cerend underveis til eller fra jobb. Basert pd bincer logistisk
regresjon.
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Figur 8.2: Predikert prosent sannsynlighet for d reise til jobb som bilforer. Bincer
logistisk regresjon og multippel linecer regresjon.

Nér de prosentvise sannsynlighetene nermer seg 0 og 100, vil effektene av de
uavhengige variablene avta hvis vi bruker logistisk regresjon, og vi far en karakte-
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ristisk S-kurve. Det er nettopp i ytteromrédene at prediksjonene blir mye bedre
med logistisk regresjon enn med lineer regresjon.

Nar vi kjenner effektene av de ulike forholdene, kan vi regne oss fram til hvor stor
sannsynlighet ulike grupper av yrkesaktive har for a reise til jobb som bilferer.
Tabell 8.3 viser predikerte verdier for alle 256 grupper. Der vi ikke har observa-
sjoner i materialet, er den predikerte verdien satt i parentes. Verdiene er her gjort
om til prosentsannsynligheter.

Tabell 8.3: Predikert sannsynlighet i prosent for d reise til arbeid som bilforer. 256
mulige kategorier ut fra 8 forhold som pdvirker sannsynligheten. Personer som har
inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse og som har forerkort og tilhorer husstand
med bil. Logistisk regresjon. Fire reisevaneundersokelser. Tall i parentes: Ingen
observasjoner. Uthevet: 20 observasjoner eller mer.

Alitid bil Ikke alltid bil
Fri p-plass Ikke frip Fri p-plass Ikke frip
Mann  Kvinne | Mann Kvinne | Mann Kvinne | Mann Kvinne
Annet | Mate 97 96 89 (83) (85) 78 (55) (44)
Dagli | aerend | Ikke m 96 94 84 77 79 70 (45) (34)
vare | lkke Mgate 95 93 (81) (73) 76 (66) (40) 30
Hente annet | lkke m 93 89 74 64 68 57 (31) 22
barn Ikke | Annet | Mgte 96 94 84 76 (79) (70) (45) (33)
dagli | serend | Ikke m 94 91 77 68 (71) 61 35 25
vare | lkke Mgate 93 89 74 64 67 (56) (31) (22)
Ikke annet | lkke m 90 84 65 54 58 46 23 15
Osl Annet | Mgte 94 91 78 69 72 62 (36) (26)
Dagli | &erend | Ikke m 92 87 70 59 63 52 27 19
Ikke vare | lkke Mgate 90 85 66 55 59 (47) 23 16
hente annet | Ikke m 86 79 56 45 48 37 17 11
barn Ikke | Annet | Mgate 91 87 70 59 63 51 (26) 18
dagli | serend | Ikke m 88 82 60 49 53 M 19 13
vare | lkke Mgate 85 78 56 44 48 36 16 11
annet | lkke m 80 71 46 34 38 28 12 8
Annet | Mate (96) 93 (83) 75 (78) (69) (44) (32)
Dagli | aerend | lkke m 94 90 (77) 67 (70) (60) (34) 24
vare | lkke Mgate (93) 89 (73) (63) (66) (55) (30) (21)
Hente annet | lkke m 89 84 (64) 53 (57) 45 (22) 15
barn Ikke | Annet | Mgte 94 (90) 76 (66) (70) (59) (33) (24)
dagli | zerend | Ikke m 91 86 (68) 57 61 (49) | (25) 17
vare | lkke Mgate (89) (84) (64) 52 (56) (44) (22) (15)
Osl annet | lkke m 84 77 54 42 46 35 15 10
Annet | Mate 91 (86) (69) (58) (62) 50 (26) (18)
Dagli | &erend | Ikke m 87 81 59 48 52 40 (19) 12
Ikke vare | lkke Mgate 85 78 55 (43) 47 35 (16) 11)
hente annet | lkke m 79 70 45 33 37 27 11 7
barn Ikke | Annet | Mgte 87 81 (59) 47) (51) (39) (18) (12)
dagli | serend | Ikke m 82 73 49 37 41 30 (13) 8
vare | Ikke Mgate 78 69 44 33 36 26 11) 7
annet |lkke m 71 60 34 24 28 19 8 5

T@I rapport 761/2005

Ekstremverdiene gjenfinner vi gverst til venstre og nederst til hayre i tabellen.
Mellom disse verdiene finner vi alle verdier representert. En egenskapskombina-
sjon som gir en sannsynlighet for 4 kjore bil som ligger svert naer gjennomsnittet
finner vi for menn som ikke bor 1 Oslo, som har gratis parkering, men ikke full
tilgang til bil og som henter barn og handler dagligvarer underveis. Her er den
predikerte verdien 68 prosent. Omtrent samme sannsynlighet har kvinner i Oslo,

90

Copyright © Transportekonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

som har full tilgang til bil og parkeringsplass og som har et arbeidsrelatert &rend
underveis.

Tilgang til bil og parkeringsplass gir de sterkeste effektene. En mann bosatt i Oslo
som verken har full tilgang til bil eller gratis parkeringsplass, og som ikke utforer
noen @rend underveis, vil ha en sannsynlighet for & kjere bil til jobb som er bare 8
prosent. Nar denne personen far full tilgang til bil og parkeringsplass, oker sann-
synligheten for 4 kjere bil til 71 prosent.

Vi ser at den laveste predikerte bilfererandelen for de som har full tilgang til bil
og parkeringsplass gjelder kvinner i Oslo som ikke utforer noen @rend underveis
til eller fra jobb. Blant disse beregner vi bilfererandelen ved reiser til arbeidet til &
vaere 60 prosent, sammenliknet med menn utenom Oslo som utforer alle fire typer
@rend og har en andel pd 97 prosent som kjerer bil.

Denne analysen gjelder bare for personer som har inntektsgivende arbeid som ho-
vedbeskjeftigelse og som har fererkort og tilherer en husstand med bil. Tilgang til
bil og parkeringsplass er viktigst for sannsynligheten for & kjore bil, men ogsé nér
vi holder disse forholdene konstant, gker sannsynligheten betraktelig nir gjeremal
skal utferes underveis til eller fra jobb.

8.2.2 Utvidet modell basert pa 2001- data

I utgangspunktet ensker vi a identifisere effekter av flest mulige relevante forhold
pa sannsynligheten for a velge bil for arbeidsreisen. Ved siden av de atte
faktorene som allerede er benyttet 1 analysen ovenfor, ensker vi ogsa & trekke inn
opplysninger om antall biler i husholdningen, arbeidsreisens lengde, tidsgevinst
ved a kjore bil framfor & reise kollektivt, alder, eventuell ektefelles yrkesaktivitet,
inntekt, utdanning, sektor, kollektivtilbud, reisegodtgjerelse, lokalisering av
arbeidsplass og undersokelsestidspunkt, som er 1984-85; 1991-92; 1997-98 og
2001.

Vi finner ingen signifikante effekter av alder. Vi finner en meget svak periode-
effekt slik at sannsynligheten for & kjere bil var lavere 1 1985 enn pa de andre tre
tidspunktene. Periodeeffekten er bare sd vidt signifikant og gir et helt ubetydelig
bidrag til modellens forklaringskraft. Vi velger derfor & se bort fra den.

At vi ikke finner noen selvstendig periodeeffekt av betydning, kan tolkes som at
modellen far med seg det vesentligste av de endringene som har funnet sted over
tid og at disse endringene knyttes til forhold som er med i modellen. Vi velger
derfor & holde oss til det nyeste datasettet, dvs RVU 2001. Det betyr ogsa at vi far
med en del opplysninger som ikke er tilgjengelige i de tidligere underseokelsene,
blant annet mer presis informasjon om avstand og tidsbruk for reisen mellom bo-
sted og arbeidssted basert pd grunnkretsdata.

Vi finner effekter av inntekt og utdanning, men nér vi ogsé inkluderer opplys-
ninger om sektor (offentlig/privat) og om man har firmabil eller mottar annen
form for skonomisk godtgjerelse for reiseutgiftene, forsvinner effektene av
inntekt og utdanning. Dette er naturlig ettersom det er sterke sammenhenger
mellom disse egenskapene. De hoyest lonnede jobber i privat sektor og har ofte
firmabil eller mottar bilgodtgjerelse, samtidig som utdanningsnivaet er hagyest i
offentlig sektor.
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Effektvariabler som er med i analysen

Vi vil her gi en n@ermere beskrivelse av variablene som gir signifikante effekter i
en binzr logistisk regresjonsanalyse med sannsynlighet for 4 reise som bilforer
som avhengig variabel. Alle effektvariabler er binzre, det vil si at de har svar-
alternativene “Ja” eller "Nei”.

Gratis parkering: Spersmal: "Hvilke parkeringsmuligheter har du ved
oppmetestedet dersom du bruker bil?”” Svar: ”Gratis parkeringsplass som
disponeres av arbeidsgiver. Godt med plasser.” 75 prosent har slik parke-
ring.

To eller flere biler: Spersmal: "Hvor mange biler eier eller disponerer
du/dere?” 40 prosent har to eller flere biler.

Tjener mye tid pa & kjore bil. Her baserer vi oss pd modellberegninger
SINTEF. Dette gjelder beregninger av avstander og kjeretid ved bruk
av bil og kollektivtransport mellom alle grunnkretser i Norge. Disse
opplysningene er pafert det utvalget av reisevaneundersgkelsen som
benyttes 1 disse analysene. Det viser seg imidlertid at opplysningene for de
to alternative reisemétene ikke er direkte sammenliknbare. Opplysningene
for kollektivtransport gjelder reiser i rushtid og inkluderer gangtid til og
fra holdeplass, skjult ventetid, som er en funksjon av frekvensen, reisetid
om bord 1 kjeretoyet og eventuell overgangstid. Opplysningene for bil er
basert pa reiser utenom rushtid og ser ut til & forutsette at det ikke er noen
hindringer underveis, f.eks trafikklys, ko eller lignende. Det er heller ikke
beregnet gangtid til og fra parkeringsplass. For arbeidsreiser blir det
dermed ikke mulig & sammenlikne opplysningene direkte. Det viser seg at
kollektivreisene i gjennomsnitt er beregnet 4 ta 57 minutter mens
gjennomsnittlig tidsbruk med bil er 14 minutter for de samme reisene. Det
finnes ikke et eneste eksempel pa at man sparer tid pa a reise kollektivt. I
gjennomsnitt tar det fire ganger s lang tid 4 reise kollektivt som & kjore
bil. Den relative gevinsten avtar med ekende reiselengde som folge av at
ombordtiden i transportmidlet da vil utgjere en ekende andel av samlet
reisetid, mens gangtid og skjult ventetid vil bety mindre. I stedet for &
benytte opplysningene direkte slik de er, har vi etter en del uttesting av
ulike alternativer valgt & gi folgende definisjon av at man tjener mye tid pa
a bruke bil: Nér reiseavstanden er 2 km eller mer og forholdet mellom tid
med kollektivt og tid med bil er 3:1 eller hoyere. Dette omfatter 68 prosent
av materialet, noe som virker realistisk. Det virker ogsa fornuftig at
personer som jobber 1 Oslo indre by er de som har minst & tjene pa & bruke
bil, og at de som jobber utenfor bykjernen i de minste byene har mest a
tjene pa a kjore bil.

Arbeidsreisens lengde. Her skiller vi mellom reiser som er under 5 km og
5 km eller mer. 31 prosent har en arbeidsreise som er kortere enn 5 km. I
en tidligere versjon av modellen skilte vi ogséd mellom reiser over og under
20 km. Nér det relative reistidsforholdet mellom bil og kollektivtransport
tas med 1 modellen, svekkes effekten av de lange reisene. Dette skyldes at
det nettopp er de lange reisene som gir minst tidsgevinst ved bruk av bil.

Jobber i bykjernen. Materialet er kodet om slik at vi skiller mellom ar-
beidsplassadresser som ligger sentralt i byomradet og de som ligger uten-
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for. Dette er gjort skjonnsmessig, noe som kan vare en feilkilde. I Oslo er
omradet innenfor Ring 2 definert som bykjernen. 35 prosent jobber i by-
kjernen.

e Minst 4 avganger i timen: Sporsmal: "Hvor ofte gir det kollektivtrans-
port fra dette stoppestedet pa hverdager mellom klokka 9 og klokka 15. Ta
med avganger i1 en retning.”. 37 prosent har 4 eller flere avganger. Dette
gjelder ikke nedvendigvis det transportmidlet som kan benyttes for ar-
beidsreisen.

e Minst 2 kollektivmidler innen 15 minutter gangavstand: Sporsmal:
”Hvilke kollektive transportmidler finnes innenfor 15 min gangavstand fra
boligen din?”. 36 prosent har minst to kollektivtilbud. Dette gjelder ikke
nedvendigvis det transportmidlet som kan benyttes for arbeidsreisen.

e Mann: 50 prosent er menn.

e Offentlig sektor: ”Er virksomheten du arbeider i kommunal, statlig eller
privat?”. 38 prosent jobber i offentlig sektor.

e Godtgjerelse for reiseutgifter/firmabil: Far du pa noen mate godtgjort
utgiftene til arbeidsreisen av arbeidsgiver?”. 11 prosent har firmabil eller
far en eller annen form for reisegodtgjorelse,

¢ Ektefelle/samboer jobber minst 25 timer pr uke: Her skilles det mellom
de som er gift eller samboende og som har en ektefelle/samboer som job-
ber minst 25 timer pr uke og alle andre, det vil si bade ugifte og
gifte/samboende med ektefelle som jobber mindre enn 25 timer pr uke. 58
prosent har en ektefelle/samboer som jobber minst 25 timer pr uke.

e Hente/bringe barn underveis til/fra jobb: "Hadde du noen av felgende
@rend underveis sist du reiste til eller fra arbeid?” Svarer ja pA “Hente
bringe barn hos dagmamma, i barnehage, skole” og/eller "Hente bringe
barn til/fra sport/fritidsaktiviteter”. 12 prosent henter eller bringer barn.

e Arbeidsrelatert zerend underveis til/fra jobb: "Hadde du noen av fol-
gende @rend underveis siste du reiste til eller fra arbeid?” Svarer ja pa
”Reiser, mater 0.1 1 tilknytning til arbeidet”. I tillegg benyttes
reisedagboka for 4 finne fram til de som hadde en tjenestereise i lapet av
registreringsdagen slik at vi inkluderer bdde de som hadde slike @rend
underveis og de som hadde tjenestereiser i arbeidstiden. 12 prosent har ett
eller flere arbeidsrelaterte &rend.

¢ Innkjop underveis til/fra jobb: "Hadde du noen av folgende a&rend
underveis siste du reiste til eller fra arbeid?”” Svarer ja pad “Dagligvareinn-
kjop” og/eller ”Andre innkjep”. 27 prosent foretar innkjop underveis.

e Andre @rend underveis til/fra jobb: "Hadde du noen av felgende @rend
underveis siste du reiste til eller fra arbeid?” Svarer ja pd “Kjore/folge
andre for ulike formal” og/eller ”Andre gjeremél”. 11 prosent utforer
andre gjoremal underveis.
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Tabell 8.4 viser hvordan reisemiddelfordelingen i materialet er nér vi skiller
mellom de som tilherer de ulike kategoriene.

Tabell 8.4: Reisemiddelfordeling mot 15 effektvariabler. Personer som har
inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse og som har forerkort og tilhorer husstand
med bil. Den nasjonale reisevaneundersokelsen 2001. 10 byomrdder.

Reisemate

Bilpassasjer/
Galsykle  Bilfgrer Kollektivt  MC/annet

Hele utvalget 14,2 % 66,3 % 13,5 % 6,0 %
Gratis parkering, god kapasitet Ja 12 % 75 % 8 % 4%
Nei 20 % 41 % 29 % 1%
To eller flere biler Ja 9% 80 % 6 % 5%
Nei 18 % 57 % 19 % 7%
Tjener mye tid pa a kjare bil Ja 11 % 74 % 9% 6 %
Nei 22 % 50 % 22 % 7%
Arbeidsreise < 5 km Ja 36 % 51 % 7% 7%
Nei 4 % 73 % 17 % 6 %
Jobber i bykjernen Ja 15 % 56 % 22 % 7%
Nei 14 % 72 % 9% 6 %
Minst 4 avganger pr time Ja 20 % 55 % 19 % 6 %
Nei 11 % 73 % 11 % 6 %
Minst 2 kollektivtilbud innen 15 min Ja 20 % 55 % 19 % 7%
Nei 11 % 73 % 11 % 6 %
Mann Ja 12 % 73 % 12 % 3%
Nei 16 % 60 % 15 % 9%
Offentlig sektor Ja 18 % 59 % 16 % 7%
Nei 12 % 70 % 12 % 6 %
Godtgjarelse for reiseutgifter.
Alle typer Ja 7% 79 % 10 % 4 %
Nei 15 % 65 % 14 % 6 %
Ektefelle/samboer som jobber minst
25 t/uke Ja 14 % 63 % 16 % 8 %
Nei 14 % 71 % 11 % 4%
Hente/bringe barn underveis til/fra
jobb Ja 9% 77 % 9% 5%
Nei 15 % 65 % 14 % 6 %
Arbeidsrelatert aerend underveis eller
tienestereise i lopet av dagen Ja 12 % 79 % 6 % 3%
Nei 15 % 65 % 14 % 6 %
Innkjgp underveis til/fra jobb Ja 11 % 73 % 12 % 4 %
Nei 15 % 64 % 14 % 7%
Andre zerend underveis til/fra jobb Ja 7% 81 % 8 % 4%
Nei 15 % 65 % 14 % 6 %

T@I rapport 761/2005

Den hayeste bilforerandelen finner vi blant de som har andre @rend underveis (81
prosent), mens den er lavest for de som ikke har gratis parkering med god kapasi-
tet (41 prosent), hvor ogsd kollektivandelen og bilpassasjerandelen er hayest (hhv
29 og 11 prosent). Den laveste kollektivandelen finner vi blant de som har to eller
flere biler, eller arbeidsrelaterte @rend (6 prosent). Bare 3 prosent av de som har
arbeidsrelaterte @rend reiser som bilpassasjer. Gange/sykkelandelen er hayest for
de som reiser under 5 km (36 prosent) og lavest for de som reiser som er minst 5
km (4 prosent). Nar vi sammenlikner summen av prosentdifferansene synes
parkeringsforholdene 4 ha sterst effekt pa reisemiddelvalget, mens innkjep under-
veis har minst effekt
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Hvordan henger effektvariablene sammen ?
Det er ogsa sammenhenger mellom effektvariablene. Tabell 8.5 viser sammen-
hengene uttrykt som korrelasjonskoeffisienter.

Tabell 8.5: Korrelasjonsmatrise for avhengig variabel og effektvariabler. Pearsons r.
Personer som har inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse og som har forerkort
og tilhorer husstand med bil. Den nasjonale reisevaneundersokelsen 2001. 10
byomrdder.

Sparer 4 avg
Parke- 2 biler el myetid Reise< Jobbi eller Minst 2
Bilferer  ring mer m bil 5 km bykjerne mer koll.tilbud
Parkering 0,314 *
2 biler el mer 0,236 * 0,076 *
Sparer mye tid
m bil 0,242* 0,137 * 0,035
Reise < 5 km -0,224* -0,060* -0,087* -0,062*
Jobb i bykjerne -0,164* -0,316* -0,049* -0,076* 0,054 *
4 avg ell mer -0,175* -0,135* -0,171* -0,064* 0,128* 0,135*
Minst 2 koll tilbud | -0,177 * -0,129* -0,091* -0,127* 0,098* 0,045* 0,418*
Mann 0,133* 0,136 * 0,005 -0,023 -0,107 * -0,027 0,003 0,007
Offentlig sektor -0,144* -0,061* -0,083* 0,017 0,074 * 0,047 * 0,010 -0,020
Firmabil/statte 0,099* 0,016 0,094 * -0,013 -0,050 * -0,027 0,028 0,026
Ektefelle min 25t | -0,088* -0,076* 0,193* -0,041* -0,015 0,037 -0,050 *  -0,020
Hente barn 0,083 * -0,008 0,031 0,024 0,020 0,018 -0,010 -0,009
Arbeidsrel. serend 0,096 * -0,004 0,054 * 0,015 -0,027 0,024 -0,008 -0,007
Innkjgp 0,087 * 0,007 0,011 0,039 * -0,018 0,059 0,009 0,043 *
Andre serend 0,106 * 0,034 0,005 0,005 -0,033 0,001 -0,037 -0,007
Tabellen fortsetter..
Offentlig Firmabil/ Ektefelle  Hente Arbeids
Mann sektor stotte min 25 t barn &rend Innkjop
Offentlig sektor -0,246 *
Firmabil/statte 0,182* -0,161*
Ektefelle min 25t | -0,185* 0,078 * -0,005
Hente barn -0,120* 0,022 -0,036 0,137 *
Arbeidsrel. serend 0,086 * -0,019 0,151 * -0,034 0,032
Innkjgp -0,077* 0,017 -0,015 -0,004 0,088* 0,111*
Andre eerend 0,023 -0,017 0,001 -0,029 0,068* 0,112* 0,197 *

*) Signifikant pa 5 prosent niva eller lavere.
TQI rapport 761/2005

Vi ser at det er en del ssmmenhenger mellom effektvariablene, men bare unn-
taksvis er de av noen sarlig styrke. Den sterkeste sammenhengen finner vi ikke
overraskende mellom antall kollektivtilbud og antall avganger pr time. Der kol-
lektivtilbudet er best, er det best pa begge parametre. At parkeringsmulighetene er
mest begrenset i bykjernen er heller ikke overraskende. Tobilhushold finner vi
flest av i husstander der begge har inntektsgivende arbeid som hovedbeskjefti-
gelse. Firmabil og reisegodtgjorelse er mest utbredt 1 privat sektor og kommer
dermed menn til gode i storre grad enn kvinner. Korrelasjonen mellom kjeonn og at
ektefellen jobber min 25 timer pr uke skal tolkes som at det er flere menn enn
kvinner som er heltid yrkesaktive. Vi ser dessuten at de som har firmabil ogsé har
arbeidsrelaterte @rend og at dette serlig gjelder menn. Kvinner henter barn oftere
enn menn, og de som har ett @rend har ofte flere.
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Resultater av regresjonsanalyse med utvidet modell
I tabell 8.6 nedenfor gjengir vi resultatene fra regresjonsanalysen der vi inkluderer
1 alt 15 effektvariabler.

Tabell 8.6: Forhold som har signifikant effekt pa sannsynligheten for d reise til arbeid
som bilforer. Personer som har inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse og som
har forerkort og tilhorer husstand med bil. Logistisk regresjon. B-verdier. Den nasjonale
reisevaneundersokelsen 2001. 10 byomrdder

Uavhengige variabler (alle uavhengige variable er dikotome: Signifikans-
Ja=1; Nei = 0): B-verdi niva
Gratis parkeringsplass som disponeres av arbeidsgiver 1,195 0,000
Husstanden har to eller flere biler 1,116 0,000
Tjener mye tid pa & bruke bil i forhold til & reise kollektivt 0,972 0,000
Under 5 km mellom bolig og arbeidssted - 0.863 0,000
Arbeider i sentrum eller i bykjernen av byomradet -0,319 0,001
Minst 4 avganger pr time -0,239 0,016
Minst 2 kollektivtilbud innen 15 min gangavstand -0,448 0,000
Mann -0,371 0,000
Arbeider i offentlig sektor -0.267 0,004
Firmabil / reisegodtgjerelse o.l 0.545 0,000
Har ektefelle/samboer som jobber minst 25 timer pr uke -0,559 0,000
Hente/bringe barn underveis til/fra jobb 0,903 0,000
Reise, mater, ol. i tilknytning til arbeidet pa arbeidsdagen el. underveis 0.556 0,000
Innkjgp underveis til/fra jobb 0.375 0,000
Andre serend underveis til/fra jobb 0.588 0,000
Konstantledd -0,612 0.000
Avhengig variabel: Bil som fgrer ved siste reise fra bosted til N=3231 Nagelkerke
oppmgtested. Ikke signifikante effekter: Alder; undersgkelsestidspunkt, R?=0,359
inntekt og utdanning. Materialet er veid mot befolkningsstgrrelse og

kjgnn.

TQI rapport 761/2005

Nér vi inkluderer de nye faktorene i modellen, pavirker dette resultatene pé flere
mater. For det forste eker andel forklart varians fra 26,1 til 35,9 prosent, noe som i
seg selv er en sveaert vesentlig forbedring av modellen.

Det er parkeringsforhold og antall biler i husholdningen som har sterst effekt. Ef-
fekten av 4 ha gratis parkeringsplass er svekket i forhold til den opprinnelige mo-
dellen, noe som sarlig forklares med at vi né har inkludert opplysninger som
identifiserer de som jobber i bykjernen og som i langt mindre grad har gratis par-
kering.

Vi har valgt & erstatte variabelen ”Alltid tilgang til bil” med antall biler i hushold-
ningen fordi den siste opplysningen i noe mindre grad er logisk sett knyttet til
sannsynligheten for & kjore bil enn den forste. Vi far dermed en bedre indikasjon
pa en viktig betingelse for konkurransen om bilen(e) 1 husholdet.

Vi finner en sterk effekt av arbeidsreisens lengde, slik at sannsynligheten for &
kjore bil reduseres nar arbeidsreisen er kortere enn 5 km. For de korteste reisene
er det gange og sykkel som framstar som et aktuelt alternativ. Reiselengde viser
seg 4 ha nesten like stor betydning for sannsynligheten for a kjore bil som at man
har henter barn underveis. Tidsgevinsten ved 4 kjore bil har en enda sterre effekt
enn arbeidsreisens lengde, men er samtidig en indikator pé lengde, ved at vi vet at
den relative tidsgevinsten avtar nér reiselengden oker.
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Nér vi far sa svake effekter av kollektivtilbudets kvalitet, skyldes dette i noen grad
at dette males indirekte gjennom flere av de andre faktorene, nemlig
tidsbesparelse ved a bruke bil og hvor man jobber i forhold til bysentrum. Det er
ogsé en sterk korrelasjon mellom parkeringsforhold og kollektivtilbud.

Kjennseffekten er noe svekket i forhold til den enklere modellen, og dette kan
forklares med at vi har tatt med forhold som er sterkt korrelert med kjonn, nemlig
sektor og reisegodtgjorelse. Vi finner ogsa en effekt av & ha ektefelle som jobber
minst 25 timer pr uke. Dette reduserer sannsynligheten for & kjere bil og er en di-
rekte indikasjon pd konkurranseforholdet om bilen(e) i husholdet.

Det er grunn til & framheve at effektene av 4 ha ulike typer @&rend underveis opp-
rettholdes ogsé nar vi innferer andre effektvariabler.

Den utvidete modellen gir enda noe sterre variasjon for den predikerte sannsyn-
ligheten for & reise til jobb som bilferer enn det den opprinnelige modellen ga.
Sannsynligheten varierer na mellom 3,5 prosent og 99,8 prosent

Dersom vi stedet for logistisk regresjon hadde benyttet vanlig multippel lineaer
regresjon, ville vi fétt predikerte sannsynligheter for & kjore bil pd hhv — 7,6 og
146.,4 prosent for ytterkategoriene. Dette viser igjen hvor velegnet logistisk regre-
sjon er for denne typen analyser, serlig nér ekstremkategoriene er representert i
materialet slik tilfellet er her. Enda viktigere er det kanskje at vi med multippel
linear regresjon bare kan forklare 26,5 prosent av variasjonen, mot 35,9 med lo-
gistisk regresjon, noe som nettopp henger sammen med at prediksjonene blir
bedre for ytterkategoriene.

8.2.3 Multinomisk logistisk regresjon

Det er mulig a ta analysen enda ett trinn videre og bygge en modell med flere ka-
tegorier pd den avhengige variabelen. Da benyttes multinomisk logistisk
regresjon. Vi vil se pd hvordan en slik modell kan predikere fordelingen pa fire
ulike reisemater, nemlig bilferere, kollektivtrafikanter, de som gér eller sykler og
en restkategori bilpassasjerer, motorsyklister og andre. Vi benytter da bilferer som
referansekategori og ser pd hvilke effekter de 15 uavhengige variablene har pa
sannsynligheten for & velge en av de tre andre reisematene sammenliknet med
sannsynligheten for & vere bilforer.

Nér vi introduserer flere kategorier for den avhengige variabelen, gker modellens
forklaringskraft fra 35,9 prosent forklart varians til 44,1 prosent.

Tilgangen pa bil og parkeringsplass har en negativ effekt pa valg av alle de tre
alternative reisematene i forhold til & kjere bil, men betydningen av gratis parke-
ringsplass og & ha to biler er storst for valg av kollektivtransport.

Hvis avstanden mellom bolig og arbeidssted er mindre enn 5 km, gker dette sann-
synligheten for & g& og sykle i forhold til & reise som bilferer, mens det svekker
sannsynligheten for & reise kollektivt. Effekten av avstand er mye storre pa sann-
synligheten for a gi eller sykle enn for 4 reise kollektivt. Det er dessuten en svak,
men ikke signifikant tendens til at sannsynligheten for & sitte pa med andre oker
ndr reiselengden er under 5 km.
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Tabell 8.7: Forhold som har signifikant effekt pa sannsynligheten for d reise til arbeid
som gdende/syklist, kollektivt eller som bilpassasjer o.a. B-verdier. Personer som har
inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse og som har forerkort og tilhorer husstand
med bil. Multinomisk logistisk regresjon. B-verdier. Den nasjonale
reisevaneundersokelsen 2001. 10 byomrdder.

Gange/ Bilpassa-
sykkel #  Signi- Kollektivt  Signi- | sjer/annet  Signi-
B fikant B fikant #i# B fikant

Gratis parkering -0,804 0,000 * | -1,476 0,000 *| -1,277 0,000 *
To eller flere biler -0,928 0,000 * | -1,602 0,000 *| -0,696 0,000 *
Sparer mye tid med bil -1,072 0,000 * | -1,044 0,000 *| -0,454 0,007 *
Under 5 km til jobb 2,348 0,000 * -,928 0,000 *| 0,317 0,059
Jobber i bykjernen -0,112 0,409 0,795 0,000 *| 0,075 0,661
Minst 4avganger pr time 0,257 0,061 0,366 0,000 *| 0,078 0,665
Minst 2kollektivmidler innen 15 min 0,475 0,000 * 0,544 0,007 *| 0,320 0,072
Mann -0,038 0,770 -0,334 0,010 *| -0,981 0,000 *
Offentlig sektor 0,457 0,000 * 0,248 0,051 -0,033 0,839
Firmabil/reisegodtgjarelse -0,885 0,000 * | -0,346 0,112 -0,463 0,000 *
Ektefelle som jobb minst 25 t / uke 0,333 0,010 * 0,632 0,000 *| 0,793 0,000 *
Henter/bringer barn underveis -0,976 0,000 * | -0,881 0,000 *| -0,842 0,001 *
Arbeidsrelatert aerend underveis -0,178 0,377 -0,910 0,000 *| -0,635 0,039 *
Innkjgp underveis -0,375 0,010 * | -0,358 0,014 *| -0,541 0,005 *
Andre aerend underveis -0,598 0,012* | -0,695 0,004 *| -0,348 0,229
Konstantledd -1,412 0,000 * 0,096 0,655 -0,861 0,002 *
Referansekategori: Bil som farer | N=3231 Nagelkerke R® = 0,441
ved siste reise fra bosted til # 57 prosent gar/ 43 prosent sykler *) Signifikant pa 5 % niva eller lavere
oppmgtested. ## 85 prosent er bilpassasjerer

TQI rapport 761/2005

Betydningen av & jobbe sentralt i omradet, antall avganger og antall kollektivmid-
ler er storst for sannsynligheten for & reise kollektivt. Dette er i realiteten forskjel-
lige méter & méle kollektivtilbudets kvalitet pé, og det er naturlig at effekten av
disse forholdene vil virke sterkest inn nettopp pa sannsynligheten for a velge kol-
lektivtransport fremfor bil. Samtidig ser vi at sannsynligheten for & ga eller sykle
ogsa eoker nér antall avganger og kollektivmidler oker.

Kjennseffekten er storst for sannsynligheten for a reise som bilpassasjer, noe som
kan tolkes som at menn uansett har en lav sannsynlighet for & vare bilpassasjer.
Det typiske er dermed at ndr man kjorer to eller flere i samme bil, sé er det man-
nen som er sjafor. Menn kjerer ogsé oftere alene 1 bil enn kvinner.

A ha @rend underveis virker negativt pa sannsynligheten for & velge alle tre reise-
méter sammenliknet med a reise som bilferer, og det er serlig henting og bringing
av barn som har en slik negativ effekt.

Har man firmabil eller annen form for ekonomisk reisegodtgjorelse, svekker dette
sannsynligheten for & g& og sykle og for 4 reise kollektivt. Har man ektefelle som
jobber minst 25 timer pr uke, oker dette sannsynligheten for a reise kollektivt og &
vare bilpassasjer, og ogsa i noen grad for & ga eller sykle. Dette kan tolkes som en
indikasjon pa konkurranse om bilen(e). Hvis man ikke selv kan benytte husstan-
dens bil, ma man enten reise pa annen maéte, eller man kan sitte pad med ektefellen.

Hvor godt treffer modellen?
En test pa hvor godt modellen treffer i forhold til virkeligheten er hvordan de
predikerte sannsynlighetene er i forhold til hva vi faktisk finner i datamaterialet.
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Det viser seg at modellen predikerer korrekt reisemiddel for 73,1 prosent av
observasjonene. Best samsvar er det for prediksjon av bilferer. 92,4 prosent av de
som er bilferere har bilferer som predikert reisemiddelvalg. For gange og sykkel
treffer modellen i1 48,8 prosent av tilfellene, mens bare 36,6 av de som reiser
kollektivt har dette som predikert reisemiddelvalg. Fordi modellen gir predikert
reisemiddelvalg etter sannsynlighetsovervekt, vil det vanligste reisemidlet bli
overrepresentert.

Predikert reisemiddelfordeling for ulike grupper

Ogsé disse modellberegningene gir muligheter til & predikere ulike gruppers rei-
semiddelvalg, og her kan vi fordele gruppene pa fire reiseméter og ikke bare pa
bilferer/ikke bilferer. Resultatene fra modellkjeringene kan eksporteres til et
regneark hvor man kan foreta videre beregninger ved & kombinere ulike kom-
binasjoner av egenskaper og avlese de predikerte sannsynlighetene for & velge
hver av de fire reisemétene. Figur 8.3 viser hvordan dette kan gjores.

Betingelser for reisemiddelvalg For  Etter
Gratis parkering, god kapasitet: JA JA
To eller flere biler: NEI JA

Tjener mye tid p& & kjore bil: NEI NEI

Arbeidsreise < 5 km: NEI NEI

Jobber i bykjernen: JA JA

Minst 4 avganger pr time: JA JA

Minst 2 kollektivtilbud innen 15 min: JA JA

Mann: NEI NEI

Offentlig sektor: JA JA

Firmabil / Godtgjgrelse for reiseutgifter: NEI NEI

Ektefelle / samboer som jobber minst 25 t/uke: JA JA

Hente/bringe barn underveis til/fra jobb: JA JA

Arbeidsrelatert ;erend underveis / Tjenestereise i Igpet av dagen: NEI NEI

Innkjgp underveis til/fra jobb: NEI NEI
Andre srend underveis til/fra jobb: NEI NEI

100
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40
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Figur 8.3: Predikerte prosentsannsynligheter for valg av fire reisemdter ved
arbeidsreiser ut fra 15 betingelser for personer som tilhorer husstand med bil og som har
forerkort. Eksempel 1.

Dette eksemplet gjelder en kvinne som jobber i offentlig sektor og folger barn til
barnehage. Arbeidsreisen er pa over 5 km.. Hun har ektefelle som jobber minst 25
timer pr uke, dvs at husholdningen har to medlemmer som har inntektsgivende
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arbeid som hovedbeskjeftigelse. Husholdningen har en bil. Kvinnen det gjelder
har gratis parkering ved arbeidsplassen, hun jobber i bykjernen og har minst to
kollektivtilbud innenfor gangavstand med minst 4 avganger pr time for ett av
dem. Dette gjor at hun ikke ville tjene spesielt mye tid pa & kjere bil i forhold til &
reise kollektivt.

Ut fra disse betingelsene vil modellen predikere at sannsynligheten for at hun rei-
ser kollektivt er omtrent like stor som at hun reiser pa annen méte (51prosent mot
49 prosent). Hvis hun ikke reiser kollektivt, er sannsynligheten sterst for at hun er
bilferer (37 prosent). Ettersom vi vet at de er to yrkesaktive og bare en bil, kan vi
anta at anskaffelse av en bil til vil ha stor betydning for reisemiddelvalget.

Nér husstanden anskaffer en bil til, gker sannsynligheten for at kvinnen 1 vart ek-
sempel heretter kjorer bil til jobb fra 37 til 70 prosent, mens sannsynligheten for at
hun reiser kollektivt synker fra 51 til 19 prosent. Sannsynligheten for valg av
andre reisemater pavirkes ikke.

Vi kan videre tenke oss at kvinnens ektefelle jobber 1 privat sektor og at arbeids-
plassen er utenfor bykjernen og mer enn 5 km fra boligen. Han har det samme
kollektivtilbudet som hun ved boligen, men fordi han ikke jobber i bykjernen tje-
ner han relativt mye tid pé a kjere bil i forhold til & reise kollektivt. Ut fra dette
kan vi beregne hans sannsynlighet for 4 kjere bil til & vaere 67 prosent, dvs at
sannsynligheten for at han reiser til jobben som bilferer er dobbelt s& hoy som at
han ikke reiser som bilferer.

Naér husholdningen far en bil til, er dette fordi han fir en ny stilling som innebarer
flere arend 1 arbeidstida og til eller fra jobb. Derfor far han en firmabilavtale.
Dette pavirker reisemiddelvalget slik at sannsynligheten nd vil vaere 96 prosent
for at han reiser til jobben som bilferer, eller 24 ganger sterre enn at han skulle
reise pa annen mate.

Viért neste eksempel er en kvinne som jobber 1 privat sektor, arbeidsplassen ligger
1 sentrum og hun har et godt kollektivtilbud, men hun har ikke tilgang til gratis
parkeringsplass. Arbeidsreisen er pa mer enn 5 km. Hun har yrkesaktiv ektefelle
og husholdningen har en bil. Sannsynligheten for at hun reiser kollektivt til jobb
vil veere sveart hay, 73 prosent. Hvis hun ikke skulle reise kollektivt, er sannsyn-
ligheten for at hun reiser som bilferer omtrent like stor som at hun er bilpassasjer,
henholdsvis 11 og 12 prosent, mens det er langt mindre sannsynlig at hun gér eller
sykler, 4 prosent.
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Betingelser for reisemiddelvalg For  Etter
Gratis parkering, god kapasitet: JA JA
To eller flere biler: NEI JA
Tjener mye tid pd & kjore bil: JA JA

Arbeidsreise < 5 km: NEI NEI
Jobber i bykjernen: NEI NEI

Minst 4 avganger pr time: JA JA
Minst 2 kollektivtilbud innen 15 min: JA JA
Mann: JA JA

Offentlig sektor: NEI NEI
Firmabil / Godtgjgrelse for reiseutgifter: NEI JA

Ektefelle / samboer som jobber minst 25 t/uke: JA JA
Hente/bringe barn underveis til/fra jobb: NEI NEI
Arbeidsrelatert a2rend underveis / Tjenestereise i Igpet av dagen: NEI JA

Innkjgp underveis til/fra jobb: NEI NEI
Andre serend underveis til/fra jobb: NEI NEI
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Figur 8.4: Predikerte prosentsannsynligheter for valg av fire reisemdter ved
arbeidsreiser ut fra 15 betingelser for personer som tilhorer husstand med bil og som har
Sforerkort. Eksempel 2.

Vi kan né tenke oss at kvinnen i vart eksempel skifter jobb. Na ligger arbeidsplas-
sen utenfor bykjernen og arbeidsreisen er under 5 km. Det er gratis parkerings-
plass ved arbeidsplassen. Dette reduserer sannsynligheten for a reise kollektivt fra
73 til 7 prosent, mens sannsynligheten for & ga eller sykle oker fra 4 til 55 prosent,
noe som skyldes at arbeidsreisen er blitt kortere.
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Betingelser for reisemiddelvalg For  Etter
Gratis parkering, god kapasitet: NEI JA

To eller flere biler: NEI NEI

Tjener mye tid pa 3 kjore bil: NEI NEI
Arbeidsreise < 5 km: NEI JA

Jobber i bykjernen: JA NEI
Minst 4 avganger pr time: JA JA

Minst 2 kollektivtilbud innen 15 min: NEI NEI
Mann: NEI NEI

Offentlig sektor: NEI NEI

Firmabil / Godtgjgrelse for reiseutgifter: NEI NEI

Ektefelle / samboer som jobber minst 25 t/uke: JA JA
Hente/bringe barn underveis til/fra jobb: NEI NEI
Arbeidsrelatert 2erend underveis / Tjenestereise i Igpet av dagen: NEI NEI

Innkjgp underveis til/fra jobb: NEI NEI
Andre serend underveis til/fra jobb: NEI NEI
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Figur 8.5: Predikerte prosentsannsynligheter for valg av fire reisemdter ved
arbeidsreiser ut fra 15 betingelser for personer som tilhorer husstand med bil og som har
Sforerkort. Eksempel 3.

Dette er et gjennomsnittsbilde, og reisemiddelfordelingen vil naturligvis pavirkes
av hvor lang arbeidsreisen faktisk er, om den f.eks er 1 km eller 4,9 km. For de
korteste reisene vil andelen som gér eller sykler vare betydelig hoyere enn 55
prosent under de betingelsene som eksemplet beskriver, mens den vil vere
betydelig lavere nar reiselengden naermer seg 5 km. Ettersom en fjerdedel av
gang- og sykkelreiser under 5 km er under 1 km og to av tre er under 2.5 km, vil
de korteste reisene veie tungt i en gjennomsnittsberegning.

Eksemplet viser at det ogsd er en betydelig okning i sannsynligheten for & reise
som bilferer, fra 11 til 27 prosent. Bilforerandelen vil ogsé variere med reiseleng-
den, men omvendt proporsjonalt med andelen som gar og sykler. Vi ser ellers at
andelen som reiser som bilpassasjer pavirkes lite av de endringer 1 betingelser
som arbeidsplassens lokalisering og reiselengde. Sannsynligheten for a sitte pa
med andre henger til gjengjeld mye sterkere sammen med kjonn og om man har
en yrkesaktiv ektefelle som man kan sitte pa med.

Figur 8.6 illustrerer effekten av kjenn. Her sammenlignes kvinner og menn med
arbeidsreise over 5 km til en arbeidsplass utenfor bykjernen, en bil i husstanden
og betydelig tidsgevinst ved a kjore bil. Forskjellen i reisemiddelvalg ligger i
andelene som kjerer bilen og som sitter pa, mens andelen som reiser kollektivt
eller gér eller sykler pavirkes helt marginalt. Under de gitte betingelsene er det
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dobbelt s mange kvinner som menn som sitter pa. Hvis vi for enkelthets skyld ser
bort fra betydningen av at man ogsé kan sitte pa med andre enn ektefellen, kan vi
regne oss fram til at 44 % av de mannlige bilfererne som tilfredsstiller
betingelsene 1 eksemplet har ektefellen som passasjer, mens dette gjelder 29 % av
de kvinnelige bilfererne.

Betingelser for reisemiddelvalg For  Etter
Gratis parkering, god kapasitet: NEI NEI
To eller flere biler: NEI NEI
Tjener mye tid pa 3 kjore bil: JA JA
Arbeidsreise < 5 km: NEI NEI
Jobber i bykjernen: NEI NEI
Minst 4 avganger pr time: NEI NEI
Minst 2 kollektivtilbud innen 15 min: NEI NEI
Mann: NEI JA
Offentlig sektor: NEI NEI
Firmabil / Godtgjgrelse for reiseutgifter: NEI NEI

Ektefelle / samboer som jobber minst 25 t/uke: JA JA
Hente/bringe barn underveis til/fra jobb: NEI NEI
Arbeidsrelatert zerend underveis / Tjenestereise i Igpet av dagen: NEI NEI

Innkjgp underveis til/fra jobb: NEI NEI
Andre arend underveis til/fra jobb: NEI NEI
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Figur 8.6: Predikerte prosentsannsynligheter for valg av fire reisemdter ved
arbeidsreiser ut fra 15 betingelser for personer som tilhorer husstand med bil og som har
forerkort. Eksempel 4.

Til slutt tar vi med et eksempel som kan illustrere livsfasenes betydning for reise-
middelvalget. Vi tenker oss her en ugift ung mann med bil som jobber 1 bykjernen
og har en arbeidsreise pa under 5 km, noe som i praksis betyr at han bade jobber
og bor i bykjernen. Han har et godt kollektivtilbud, ingen gratis parkering pé ar-
beidsplassen og vil heller ikke tjene spesielt mye tid pa & bruke bil i forhold til &
reise kollektivt. Han har ingen form for bilgodtgjerelse og utferer ingen @rend til
eller fra jobb. Sannsynligheten for at han gar eller sykler til jobb er 67 prosent,
mens det er 20 prosent sannsynlighet for at han reiser kollektivt og 9 prosent
sannsynlighet for at han tross alt er bilferer. Bilpassasjer er det bare 3 prosent
sannsynlighet for at han er.

I lopet av 15 ér er de fleste sider ved denne unge mannens liv forandret. Han har
giftet seg, ektefellen er heltids yrkesaktiv, de har barn og to biler. De har flyttet ut
av bykjernen til et sted der kollektivtilbudet ikke er spesielt godt. Han har skiftet
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jobb til privat sektor, arbeidsplassen ligger ikke i bykjernen og mer enn 5 km fra
der de bor og han har gratis parkering pa arbeidsplassen. Den aktuelle dagen skal
han bringe barn til barnehagen underveis til jobben og 1 lopet av arbeidsdagen
bruker han bilen for & delta pa et mate. P4 vei hjem skal han handle dagligvarer og
dessuten innom en butikk for & kjepe en ny mikrobglgeovn. For denne mannen er
det bare en reiseméate som er aktuell og det er & kjore bil. Modellen predikerer at
han med 100 prosent sannsynlighet vil vare bilforer nir han reiser hjemmefra til
jobben.

Betingelser for reisemiddelvalg For  Etter
Gratis parkering, god kapasitet: NEI JA
To eller flere biler: NEI JA
Tjener mye tid pd 3 kjore bil: NEI JA

Arbeidsreise < 5 km: JA NEI

Jobber i bykjernen: JA NEI

Minst 4 avganger pr time: JA NEI

Minst 2 kollektivtilbud innen 15 min: JA NEI
Mann: JA JA

Offentlig sektor: JA NEI

Firmabil / Godtgjorelse for reiseutgifter: NEI JA

Ektefelle / samboer som jobber minst 25 t/uke: NEI JA

Hente/bringe barn underveis til/fra jobb: NEI JA

Arbeidsrelatert serend underveis / Tjenestereise i Igpet av dagen: NEI JA
Innkjgp underveis til/fra jobb: NEI JA

Andre srend underveis til/fra jobb: NEI JA
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Figur 8.7: Predikerte prosentsannsynligheter for valg av fire reisemdter ved
arbeidsreiser ut fra 15 betingelser for personer som tilhorer husstand med bil og som har
forerkort. Eksempel 5.

Oppsummering

Denne analysen gjelder reisemiddelvalg ved arbeidsreiser for personer som har
inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse, som tilherer en husstand med bil
og som har forerkort. Analysen bekrefter det som er vist tidligere, nemlig at biltil-
gang og parkeringsplass er viktigst for reisemiddelvalget. Arbeidsreisens lengde,
arbeidsplassens lokalisering og kollektivtilbudets beskaffenhet bidrar ogsa til &
forklare forskjeller i reisemiddelvalg.

Samtidig viser analysen at de indikatorene vi benytter for & male dagliglivets
kompleksitet slar ut med signifikante effekter. Tilgangen til bil, fererkortinnehav
og tilgangen til gratis parkeringsplass har ekt siden begynnelsen av 90-tallet og
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dette har veert viktige forklaringer pé ekningen 1 bilbruken. Nér stadig flere dess-
uten har @rend underveis til og fra jobb, forsterker dette tendensen til & velge bil.

8.3 Variasjon mellom reisemater

8.3.1 Behovene varierer fra dag til dag

I analysen ovenfor har vi sett pa variasjoner i reisemiddelvalg ved arbeidsreiser ut
fra viktige rammebetingelser. Analysene har vert knyttet til reiser pa en gitt dag
under de betingelsene som gjaldt da. Nér det gjelder de grunnleggende betingel-
sene som bilhold, forerkortinnehav, arbeidsplassens lokalisering, kollektivtilbud
osv, sa vil dette vaere konstant over tid for den enkelte, i det minste innenfor en
tidshorisont pé f.eks et ar. Andre betingelser vil kunne variere fra dag til dag. Her
er det sarlig relevant & trekke inn @rend underveis til og fra jobb og gjeremal i
lopet av arbeidsdagen. Slike @rend vil ofte forutsette at man kan bruke bil, men
det er ikke slik for alle med slike a@rend at man har behov for & bruke bil hver dag.
Eksemplet i figur 8.8 viser betydningen av a skulle hente eller bringe barn nér
betingelsene ellers er de samme.

Betingelser for reisemiddelvalg For  Etter
Gratis parkering, god kapasitet: JA JA
To eller flere biler: NEI NEI
Tjener mye tid pd & kjore bil: JA JA
Arbeidsreise < 5 km: NEI NEI
Jobber i bykjernen: JA JA
Minst 4 avganger pr time: JA JA
Minst 2 kollektivtilbud innen 15 min: JA JA

Mann: NEI NEI
Offentlig sektor: NEI NEI
Firmabil / Godtgjorelse for reiseutgifter: NEI NEI

Ektefelle / samboer som jobber minst 25 t/uke: JA JA
Hente/bringe barn underveis til/fra jobb: NEI JA
Arbeidsrelatert ;erend underveis / Tjenestereise i Igpet av dagen: NEI NEI

Innkjgp underveis til/fra jobb: NEI NEI
Andre srend underveis til/fra jobb: NEI NEI
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Figur 8.8: Predikerte prosentsannsynligheter for valg av fire reisemdter ved
arbeidsreiser ut fra 15 betingelser for personer som tilhorer husstand med bil og som har
forerkort. Eksempel 6.
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Eksemplet gjelder en gift kvinne som er ansatt i privat sektor. Familien har en bil
og de er begge heltids yrkesaktive. Hun jobber i bykjernen, har et godt kollektiv-
tilbud og en arbeidsreise pa over 5 km. Hun har gratis parkeringsplass og sparer
mye tid pé a kjere bil framfor & reise kollektivt. Det er kollektivtransport og &
reise som bilfarer som er mest aktuelt i denne kvinnens tilfelle og sannsynligheten
er omtrent like stor for & velge hver av de to reiseméatene. Alternativet til de to
reisemdtene er a sitte pa med ektefellen, men det er et mindre sannsynlig valg.

Hvis vi skrur tiden to ar fram og forutsetter at familien né har fatt et barn som mo-
ren skal levere hos dagmamma, men at alt ellers er likt, vil sannsynligheten for a
vare bilforer veere 65 prosent, mens sannsynligheten for & reise kollektivt er 25
prosent. Na er det likevel ikke slik at det er hun som leverer barnet hver dag, og
de dagene hun ikke gjor det, vil ikke behovet for a kjore bil vare like stort. Dette
betyr at hun kunne velge transportmiddel fra dag til dag. Noen gjor det, mens
andre i samme situasjon kjeper en bil til, og da vil reisemiddelvalget se ut som pa
figuren nedenfor, avhengig av om hun leverer barn eller ikke.

Betingelser for reisemiddelvalg For  Etter
Gratis parkering, god kapasitet: JA JA
To eller flere biler: JA JA
Tjener mye tid pd & kjore bil: JA JA
Arbeidsreise < 5 km: NEI NEI
Jobber i bykjernen: JA JA
Minst 4 avganger pr time: JA JA
Minst 2 kollektivtilbud innen 15 min: JA JA

Mann: NEI NEI
Offentlig sektor: NEI NEI
Firmabil / Godtgjgrelse for reiseutgifter: NEI NEI

Ektefelle / samboer som jobber minst 25 t/uke: JA JA
Hente/bringe barn underveis til/fra jobb: NEI JA
Arbeidsrelatert erend underveis / Tjenestereise i Igpet av dagen: NEI NEI

Innkjgp underveis til/fra jobb: NEI NEI
Andre erend underveis til/fra jobb: NEI NEI
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Figur 8.9: Predikerte prosentsannsynligheter for valg av fire reisemdter ved

arbeidsreiser ut fra 15 betingelser for personer som tilhorer husstand med bil og som har
Sforerkort. Eksempel 7.

Selv pé de dagene da hun ikke leverer barn eller har andre @rend underveis, vil
sannsynligheten for & reise som bilferer veere 74 prosent med de betingelsene som
nd gjelder. Nar hun leverer barn, gker sannsynligheten til 87 prosent.
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Vi vet ut fra dette mye om hva som kan pavirke sannsynligheten for & velge et
bestemt transportmiddel pa en bestemt dag, mens vi vet mindre om hvordan folk
varierer transportmiddelvalg over tid. De nasjonale reisevaneundersekelsene gir 1
liten grad mulighet til & analysere denne typen problemstillinger. Med utgangs-
punkt i TNS Gallups undersekelse Forbruker og Media har Susanne Nordbakke
(Nordbakke 2002 b) gjort en svaert grundig analyse av forholdet mellom trans-
portmiddelvalg og livsstil. Her har hun lagd en typologi ut fra hvor ofte respon-
dentene benytter ulike typer transportmidler, nemlig bil, kollektivtransport og
sykkel og koblet dette videre til blant annet fritidsbruk, verdiorienteringer og
politiske holdninger. Hun kunne da sla fast at 50 prosent av befolkningen over 18
ar var rene storbrukere av bil, det vil si at de bruker bil mer enn 3-4 ganger i uka
og ikke noe annet transportmiddel oftere enn 1-3 ganger i méneden. P4 den annen
side fant hun at 5 prosent var multibrukere, det vil si at de bruker béade bil,
kollektivtransport og sykkel minst en gang i uka.

8.3.2 Bil, buss og sykkel som alternativer

I forbindelse med tilskuddsordningen for utvikling av rasjonell og miljevennlig
transport ,”Tiltakspakkene” (Kjerstad et al 2000), er det gjennomfert undersokel-
ser 1 en rekke norske byomrader der man registrerer reiser for en bestemt dag pa
vanlig méte og i tillegg stiller spersmél om bruk av transportmidler i mer generell
forstand. Tre av sparsmilene gjelder hvor ofte man kjerer bil, buss og sykler 1
sommerhalvaret.

Tabell 8.8: Bruksfrekvenser for bil, buss og sykkel i ni byomrader*. Tiltakspakkedata.

Hvor ofte kjerer du  Hvor ofte sykler  Hvor ofte reiser du  Hvor ofte reiser

bil i du i sommer- med buss i du med buss i
sommerhalvaret? halvaret? sommerhalvaret? vinterhalvaret?
Daglig (hverdager) 54 % 20 % 7% 12 %
2-4 dager pr uke 23 % 22 % 12 % 13 %
Minst 1 dag pr uke 7% 12 % 10 % 10 %
Minst 1 dag pr maned 3% 7% 19 % 18 %
Sjeldnere 2% 8 % 25 % 25 %
Aldri 11 % 31 % 27 % 22 %
Vet ikke / ubesvart 1% 1% 1% 0%
Sum 100 % 100 % 100 % 100 %
Antall (N=10310) (N=10310) (N=10310) (N=10310)

* Tgnsberg; Hundvag (Stavanger); Sarpsborg/Fredrikstad; Drammensomradet; Larvik; Trondheim; Alesund; Gjovik;
Kristiansandsomrédet.

TQI rapport 761/2005

Mer enn halvparten av befolkningen over 15 ar kjorer bil daglig pa hverdager i
sommerhalvéret. Her skilles det ikke mellom bilpassasjerer og bilferere. S& mange
som 11 prosent sier at de aldri kjerer bil. En av fem sykler daglig i sommerhalv-
aret, mens nesten en av tre aldri sykler. Bare 7 prosent kjerer buss daglig, mens 27
prosent aldri kjerer buss. For bruken av buss har vi tillegg informasjon om bruks-
frekvens 1 vinterhalvéret. Mens andelen daglige brukere er 5 prosentpoeng hoyere
om vinteren enn om sommeren er andelen som aldri kjerer buss 5 prosentpoeng
lavere.

Det er grunn til & tro at det er mange som sykler om sommeren og kjerer buss om
vinteren. En av fire reiser med buss to dager i uka eller oftere pé vinterstid, og en
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narmere analyse viser at 44 prosent av dem reduserer sin bruk av buss sommers-
tid. De som reduserer bussfrevensen om sommeren, sykler betydelig mer enn
gjennomsnittet. En av tre sykler daglig og i tillegg sykler en av fire 2-4 ganger i
uka. A variere reiseméte etter sesong er derfor kjent for mange, sarlig blant de
som sykler.

P& basis av kunnskapen om variasjon i transportmiddelbruken kan vi lage en ty-
pologi etter hvordan det alterneres mellom ulike reisemater. Tabell 8.9 viser hvor-
dan vi kan dele inn befolkningen etter kriteriet om ukentlig eller hyppigere bruk
av hvert av de tre transportmidlene.

Tabell 8.9: Brukerprofiler. Ukentlig bruk av tre reisemidler i ni byomrdder i
sommerhalvaret. Tiltakspakkedata.

Bare Bare Bil og Bil og Sykkel og Ingen av
Bare bil sykkel buss sykkel buss buss Alle tre dem Sum

Tensberg 27 % 59 4 % 39 % 5% 4 % 10 % 5% 100 %
Hundvag 26 % 269 9% 24 % 14 % 8 % 14 % 2% 100 %
nodre 0% 3% 4% 44% 5% 4% 8% 3%  100%
Drammen 32% 29 6 % 35 % 8 % 4 % 9% 3% 100 %
Larvik 32% 59 4 % 43 % 3% 4 % 6 % 4% 100 %
Trondheim 23 % 59 5% 29 % 15 % 4 % 17 % 3% 100 %
Alesund 36 % 19 7% 29 % 10 % 5% 10 % 2% 100 %
Gjovik 34 % 39 6 % 38 % 7% 2% 6 % 4% 100 %
Kristiansand 27 % 59 6 % 31 % 11 % 6 % 12 % 3% 100 %

29 % 49 5% 35 % 9 % 5% 10 % 3% 100 %
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29 prosent bruker bare bil i lapet av ei uke. Andelen er mye lavere enn det som
ble funnet i Nordbakkes studie (Nordbakke 2002) hvor andelen er 50 prosent. Noe
kan forklares med at tallene gjelder sommerhalvaret. Da er det mange som sykler
og som ogsd bruker bil. Disse utgjer den sterste gruppen, hele 35 prosent, mot 21
prosent i Nordbakkes studie. Bare 5 prosent er rene bussbrukere, mens 4 prosent
er rene syklister. 10 prosent av befolkningen er mulitibrukere og bruker alle tre
reisemater i lopet av ei uke. 9 prosent alternerer mellom bil og buss og 5 prosent
mellom sykkel og buss. De tre prosentene som ikke benytter noen av reiseméatene
kan enten benytte annen kollektivtransport enn buss, de gar eller holder seg
hjemme.

Rene bilister finner vi flest av i Alesund og Gjevik og farrest i Trondheim. De
som alternerer mellom bil og enten sykkel, buss eller begge deler er det flest av i
Trondheim og Nedre Glomma hhv 61 og 57 og fzerrest i Alesund med 49 prosent.

Det synes a vaere en sammenheng mellom andelen som alternerer mellom kollek-
tivtransport og andre reisemater og bysterrelse. Vi ser at den samlede andelen av
multibrukere, de som bruker buss og sykkel og de som bruker buss og bil, er 36
prosent bdde 1 Stavangerbydelen Hundvag og i Trondheim og 29 prosent i
Kristiansand, mens den tilsvarende andelen er bare 13 prosent i Larvik og 17 pro-
sent pa Gjovik.
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8.3.3 Variasjon i reisemiddelvalg ved arbeidsreiser

I undersekelsene som er gjennomfert i forbindelse med tiltakspakkene er det ogsa
spurt om hvilke transportmidler som benyttes i1 forbindelse med arbeidsreisen og
hva som er vanligste reisemate. P4 den maten kan man fa et innblikk i hvor mange
som varierer reisemiddelvalget.

Tabell 8.10: Reisemdte til arbeid etter tilgang til bil og forerkort. Tiltakspakkedata.

Tilgang til bil og fererkortinnehav

Ikke bil, ikke Ikke bil, Bil, ikke Bil og
Reisemate til arbeid kort kort kort kort Sum
Alltid til fots 13 % 12 % 10 % 4% 6 %
Vanligvis til fots 10 % 10 % 7% 4% 4%
Alltid sykkel 7% 8 % 6 % 3% 4%
Vanligvis sykkel 12 % 18 % 9% 5% 6 %
Alltid bilfgrer 3% 47 % 39 %
Vanligvis bilfarer 3% 21 % 17 %
Alltid bilpassasjer 1% 2% 5% 1% 2%
Vanligvis bilpassasjer 4 % 2% 5% 2% 2%
Alltid kollektivt 31 % 22 % 37 % 4% 9%
Vanligvis kollektivt 20 % 16 % 18 % 5% 8 %
Alltid annet 3% 1% 1% 1% 1%
Vanligvis annet 1% 2% 2% 2% 2%
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
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60 prosent oppgir bare en reiseméte, mens de evrige oppgir to eller flere alter-
nativer. 39 prosent reiser alltid som bilferer, mens 17 prosent vanligvis reiser pa
denne maten. Dette vil sa godt som alltid vaere personer som tilherer en husstand
med bil, men det er ogsd et lite innslag av bilferere som bruker annen bil en den
som tilherer husstanden. Kollektivtrafikantene, bilpassasjerene og de som gér
eller sykler finner vi forst og fremst blant de som mangler enten forerkort, bil eller
begge deler.

Tabell 8.11: Reisemdite til arbeid i ni byomrdder. Tiltakspakkedata.

Vanligste reisemate til jobb
Alitid Vanligvis

Omrade bilferer bilferer Galsykle Kollektivt Annet Sum

Tensberg 42 % 15 % 23 % 13 % 7% 100 %
Hundvag 45 % 12 % 14 % 23 % 6 % 100 %
Nedre Glomma 51 % 12 % 17 % 11 % 8 % 100 %
Drammen 27 % 32% 14 % 21 % 6 % 100 %
Larvik 51 % 14 % 19 % 8 % 7% 100 %
Trondheim 21 % 25 % 25 % 22 % 7% 100 %
Alesund 41 % 13 % 16 % 19 % 10 % 100 %
Gjovik 47 % 14 % 24 % 10 % 6 % 100 %
Kristiansand 35 % 13 % 26 % 18 % 8 % 100 %
Alle 39 % 17 % 20 % 17 % 7% 100 %

TQI rapport 761/2005

Tabell 8.11 viser hva som oppgis som vanligste reisemate til arbeid. I tillegg skil-
les det mellom de som oppgir bare bilferer og de som oppgir bilferer som van-
ligste reiseméte og 1 tillegg en eller flere andre reiseméter. Det er stor variasjon
mellom byene. Trondheim og Drammen skiller seg ut ved at bilistene her varierer
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mellom reisemater i langt storre utstrekning enn det som er tilfelle i de andre by-

€nc.

8.3.4 Hva pavirker sannsynligheten for at bilister skal variere mel-

lom reisemater?

I det folgende vil vi gjennomfere en multinomisk logistisk regresjonsanalyse for &
beskrive hva som pavirker sannsynligheten for & variere mellom transportmidler
for de som oppgir at det kjorer bil til jobb, enten alltid, vanligvis eller noen
ganger. Vi skiller her mellom fire grupper:

De som oppgir bilferer som eneste reisemadte til arbeid. Disse utgjor 56,1
prosent av utvalget. I analysen vil disse vare referansekategori.

De som oppgir bilferer og kollektivtransport (buss og/eller tog) som reise-
midler til arbeid. Disse kan 1 tillegg oppgi andre reisemater, som gange,
sykkel og bilpassasjer. Disse utgjor 19,2 prosent av utvalget.

De som oppgir bilferer og gange og/eller sykkel. Disse oppgir ikke
kollektivtransport, men kan oppgi andre reisemater, som f.eks bilpassasjer.
Disse utgjor 17,7 prosent av utvalget.

De som oppgir bilferer og bilpassasjer eller andre reisemidler. Disse opp-
gir ikke kollektivtransport, gange eller sykkel og utgjer 7 prosent av utval-
get.

Vi vil trekke inn i alt 12 forskjellige forhold som viser seg & ha signifikant effekt
pa sannsynligheten for a tilhere hver enkelt de fire ulike gruppene.

Det er flere forerkort enn biler 1 husholdningen. Dette gjelder 38 prosent
av utvalget.

Gratis parkering ved arbeidsplassen. 90 prosent av utvalget oppgir dette.

Tjener tid pa 4 kjere bil i forhold til & reise kollektivt. Dette er basert pa
respondentens opplysninger om hvor langt tid han/hun ville bruke pé a
kjere bil og & reise kollektivt mellom hjem og arbeidsplass ("Hvor lang tid
tar normalt reisen til arbeid/skole nér du kjerer bil / reiser kollektivt?”). 27
prosent tjener minst 25 minutter pa & kjore bil fremfor & reise kollektivt,
24 prosent tjener mellom 10 og 24 minutter, mens 25 prosent tjener
mindre enn 10 minutter eller taper tid. 24 prosent vet ikke hvor stor
forskjellen i tidsbruk er, forst og fremst fordi de ikke vet hvor mye tid de
bruker nar de reiser kollektivt.

Tjener tid pa 4 kjere bil 1 forhold til & sykle. Dette er basert pa responden-
tens opplysninger om hvor langt tid han/hun ville bruke pa & kjore bil og &
sykle mellom hjem og arbeidsplass ("Hvor lang tid tar normalt reisen til
arbeid/skole nér du kjerer bil / sykler?”). 19 prosent tjener minst 25 mi-
nutter pd & kjore bil fremfor & sykle, 23 prosent tjener mellom 10 og 24
minutter, mens 34 prosent tjener mindre enn 10 minutter eller taper tid. 24
prosent vet ikke hvor mye hvor stor forskjellen i tidsbruk er, forst og
fremst fordi de ikke vet hvor mye tid de bruker nér de sykler.
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e Beregnet reiselengde under 5 km. Vi har ikke opplysninger om reise-
lengde, men baserer oss her pa opplysning om reisetid ved bruk av bil. Fo-
rutsetningen er her at gjennomsnittshastigheten vil gd mot 60 km/t nar rei-
selengden oker, mens den vil vaere 15 km/t for de korteste reise, dvs de
som varer i bare ett minutt 22, Etter denne definisjonen er 16,5 prosent av
reisene under 5 km.

e Kjenner kollektivtilbudet til jobb. 72 prosent svarer ja pa spersmalet "Vet
du hvilke(n) buss(er)/ tog du kan ta til skole/arbeidssted?”’.

e Bil brukt i jobb ukentlig eller oftere: ”Bruker du noen gang egen bil 1
arbeidet, dvs i embets medfer ?”. Til sammen 34 prosent svarer “’Ja, dag-
lig” eller ”Ja, noen ganger i uken”.

e Har faste ®rend underveis: 27 prosent svarer Ja” pa spersmalet "Har du
noen faste daglige @rend pé vei til eller fra arbeid/skole?”

e Husholdningsinntekt kr 500.000 og mer. Dette er basert pa respondentenes
egne opplysninger og vil vare beheftet med usikkerhet. Manglende opp-
lysninger er betraktet som at inntekten er under kr 500.000, noe som ikke
vil veere riktig i en del tilfeller. Inntektsopplysningene fra Kristiansand er
justert ned med 20 % fordi de er av nyere dato enn de gvrige. 28 prosent
tilfredsstiller kriteriet.

e Firmabil i husstanden. ”Er noen av bilene firma/tjenestebiler?”. Dette
gjelder 15 prosent av utvalget.

e Antall yrkesaktive i husholdningen. Det er to eller flere yrkesaktive i 61
prosent av husholdningene.

e Alder: 18 prosent er under 30 ar, mens 47 prosent er mellom 30 og 44 ar.

Tabell 8.12 viser hvordan de ulike gruppene som kan defineres ut fra effektvari-
ablene vi benytter i analysen fordeler seg pa reisemater til arbeid.

Tabell 8.12 gir en veldig klar indikasjon pa betydningen av & kjenne til alter-
nativene til 4 kjore bil. Flest som bare kjorer bil (73 prosent) er det blant de som
ikke kjenner kollektivtilbudet, men 3 prosent av denne gruppa faktisk oppgir at de
ogsa reiser kollektivt. 70 prosent av de som ikke kjenner forskjellen i tidsbruk
mellom 4 kjere bil og & sykle kjerer alltid bil.

22 Formelen for beregning av reiselengde er: km = min — (4. rot av min) + 0,25.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 1 1 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

Tabell 8.12: Reisemiddelfordeling mot 13 effektvariabler. Personer som alltid eller noen

ganger kjorer bil til arbeid. Tiltakspakkedata. 9 byomrdder.

Veksler mellom bilfgrer og andre reisemater

Ogsa Andre
Bare Ogsa gange/ kombi-
bilfgrer kollektivt sykkel nasjoner
Flere farerkort enn biler Ja 47 % 25 % 19 % 9%
Nei 67 % 13 % 15 % 5%
Gratis parkering ved arbeidsplass Ja 61 % 16 % 17 % 7%
Nei 46 % 34 % 15 % 5%
Estimert reiselengde under 5 km Ja 44 % 8 % 42 % 6 %
Nei 62 % 19 % 12 % 7%
Tjener pa a kjere bil i forhold fil
kollektivt Vet ikke 69 % 2% 23 % 6 %
Minst 25 min 67 % 16 % 10 % 7%
10-24 min 55 % 23 % 15 % 7%
Under 10 45 % 29 % 20 % 6%
min
Tjener pa a kjore bil i forhold til & sykle Vet ikke 70 % 21 % 2% 7%
Minst 25 min 71 % 18 % 3% 8 %
10-24 min 62 % 18 % 14 % 6 %
under 10 43 % 14 % 37 % 6%
Kjenner kollektivtilbud til jobb Ja 54 % 23 % 16 % 7%
Nei 73 % 3% 17 % 7%
Bil brukt i jobb ukentlig/oftere Ja 70 % 11 % 13 % 5%
Nei 53 % 21 % 19 % 7%
Har faste aerend underveis Ja 64 % 15 % 15 % 6 %
Nei 57 % 19 % 17 % 7%
Husholdningsinntekt 500.000 og mer  Ja 58 % 19 % 15 % 8 %
Nei 60 % 17 % 17 % 6 %
Firmabil i husstanden Ja 69 % 12 % 12 % 7%
Nei 57 % 19 % 18 % 6 %
To eller flere yrkesaktive Ja 60 % 17 % 16 % 7%
Nei 58 % 19 % 17 % 6 %
Under 30 ar Ja 54 % 22 % 16 % 8 %
Nei 60 % 17 % 17 % 6 %
30 til 44 ar Ja 60 % 16 % 16 % 7%
Nei 58 % 19 % 17 % 6 %
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Ferrest som bare kjorer bil er det blant de som tjener mindre enn 10 minutter pa &

kjere bil i forhold til & sykle (43 prosent) og blant de som har en arbeidsreise pa

under 5 km (44 prosent). Av disse sykler eller gar hhv 37 og 42 prosent. Flest som
varierer mellom bil og kollektivtransport er det blant de som ikke har gratis parke-

ringsplass, 34 prosent.
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Tabell 8.13: Forhold som har signifikant effekt pd sannsynligheten for d veksle mellom d
reise som bilforer og andre reisemidler ved reise til arbeid. Personer som har
inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse og som har forerkort og tilhorer husstand
med bil. Multinomisk logistisk regresjon. B-verdier. Tiltakspakkedata. 9 byomrdder

Bilferer Bilferer Bilferer og
og Signi- og Signi- | bilpassasjer/  Signi-
kollektivt fikant galsykle fikant | annet fikant
Flere farerkort enn biler i
husstanden 0,983 0,000 * 0,495 0,000 * 0,846 0,000 *
Gratis parkering -0,775 0,000 * | -0,074 0,650 -0,039 0,864
Reiselengde under 5 km -0,610 0,000 * 0,526 0,000 * 0,053 0,789
Kjenner ikke tidsforskjell
bil/kollektivt -2,635 0,000 * 0,448 0,000 *| -0,440 0,024 *
Tjener 25 min + pa bil mot kollektivt
-0,907 0,000 * | -0,060 0,670 -0,178 0,315
Tjener 10-24 min bil mot kollektivt -0,379 0,001 * | -0,103 0,423 -0,159 0,372
Kjenner ikke tidsforskjell bil/sykkel 0,438 0,001 * | -3,107 0,000 *| -0,042 0,821
Tjener 25 min + pa bil mot sykkel -0,085 0,549 -2,866 0,000 *| -0,045 0,818
Tjener 10-24 min bil mot sykkel -0,212 0,101 -1,159 0,000 *| -0,320 0,087
Kjenner kollektivtilbud til arbeid 1,695 0,000 * 0,224 0,037 * 0,176 0,214
Bruker bil i jobben/embets medfar -0,801 0,000 * | -0,580 0,000 *| -0,599 0,000 *
Faste serend underveis -0,294 0,005* | -0,221 0,038 *| -0,391 0,008 *
Inntekt over 500.000 kr 0,331 0,001 * 0,090 0,410 0,434 0,002 *
Har firmabil -0,296 0,037 * | -0,519 0,000 * 0,143 0,393
To eller flere yrkesaktive -0,489 0,000 * | -0,187 0,066 -0,272 0,049 *
Under 30 ar 0,470 0,000 * 0,097 0,469 0,573 0,001 *
30-44 ar 0,186 0,068 0,047 0,649 0,508 0,001 *
Konstantledd -1,306 0,000* | -0,384 0,078 -2,373 0,000 *
Referansekategori: Er alltid bilfarer N = 4722 Nagelkerke R?=0,378
*) Signifikant pa 5 % niva eller
lavere
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Modellen kan forklare snaut 38 prosent av variasjonen mellom reisemaéter. Vi ser
at forskjell i tidsbruk mellom reisemater og kunnskap om denne forskjellen og om
kollektivtilbudet er de klart viktigste faktorene. Dette kan kanskje synes selvsagt,
men vi ma her ha klart for oss at disse effektene er der ogsa nér alle andre forhold
holdes konstant. For to personer som for gvrig har ngyaktig de samme betingel-
sene vil dermed kunnskapen om hva man tjener eller taper i tid pa a reise pa en
annen mate vere helt avgjerende. Denne kunnskapen vil normalt vaere basert pd
erfaring, og det betyr at det 4 ha provd alternativet kan vare det som skal til for &
la bilen std i situasjoner der det kan vaere hensiktsmessig.

Nest etter kunnskap om forskjeller i tidsbruk og kollektivtilbudet har forholdet
mellom antall fererkort og antall biler 1 husholdningen sterst effekt. Nar konkur-
ransen om bilene oker, eker dette sannsynligheten for & variere mellom & vaere
bilferer og & reise pa annen méite. Effekten er noe svakere pd sannsynligheten for
a gé eller sykle enn pé sannsynligheten for & reise kollektivt eller som
bilpassasjer.

Tilgang til gratis parkering reduserer sannsynligheten for & alternere mellom a
vare bilforer og & reise kollektivt, men har ingen effekt pd de andre reisematene.

Naér reiselengden er under 5 km, reduserer dette sannsynligheten for a reise kol-
lektivt, mens det gker sannsynligheten for & ga eller sykle.
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A bruke bilen i embets medfer eller 4 ha faste @rend underveis, reduserer sann-
synligheten for & veksle mellom & vare bilferer og a reise pa annen méte. I denne
sammenheng er bruk av bilen 1 jobben klart viktigst.

A ha firmabil reduserer sannsynligheten for & veksle mellom bil og & ga eller
sykle og i noen grad a reise kollektivt. Noe overraskende er det at hoy inntekt
oker sannsynligheten for & veksle mellom transportmidler.

Det er ogsa vanskelig a forklare hvorfor sannsynligheten for & variere mellom bil
og andre reisemater reduseres nar det er to yrkesaktive i forhold til en.

Personer under 45 ér har en storre sannsynlighet for & veksle mellom & vare bilfo-
rer og bilpassasjer enn de som er eldre. Personer under 30 ar har dessuten en
storre sannsynlighet for a sykle eller ga.

Det er gjort forsek med & legge inn flere andre relevante faktorer inn i modellen,
men vi finner ingen signifikante effekter av disse. Dette gjelder bl.a kjenn og om
det er forskolebarn eller skolebarn i familien. Vi mangler gode data om kollektiv-
tilbudet. Et forsek pé & legge inn opplysninger om hvilken by det gjelder viser at
Trondheim og Drammen skiller seg ut med heyere sannsynlighet for variasjon
mellom reiseméter. Dette kan tolkes som en effekt av et mer omfattende kollek-
tivtilbud enn i1 de mindre byene.

Det er ogsa gjort forsgk pa a inkludere opplysninger om hvordan kollektivtilbudet
oppfattes mht tilgjengelighet, punktlighet, reisetid, informasjon osv. Vi finner her
en meget svak effekt av positive oppfatninger pa sannsynligheten for a reise kol-
lektivt.

8.3.5 Et eksempel pa betydningen av a kjenne alternativene

Med utgangspunkt i resultatene fra regresjonsanalysen kan vi beregne sannsynlig-
heten for variasjon mellom reisemater for grupper med forskjellige egenskaps-
kombinasjoner. Vi kan i utgangspunktet tenke oss en person som tilherer en hus-
holdning med to yrkesaktive og en bil. Personen er mellom 30 og 44 ar og har
gratis parkeringsplass ved arbeidsplassen. Arbeidsreisen er pa over 5 km. Perso-
nen kjenner ikke til kollektivtilbudet mellom hjem og arbeidsplass og vet heller
ikke hvor mye tid som ville tjenes eller tapes ved a sykle eller a reise kollektivt i
forhold til & kjere bil. En slik person ville ha 80 prosent sannsynlighet for alltid &
reise som bilferer og 13 prosent sannsynlighet for & veksle mellom & reise som
bilferer og bilpassasjer. Logisk sett skulle sannsynligheten for at en slik person
sykler eller reiser kollektivt vaere omtrent 0, men vi finner likevel sannsynligheter
pa hhv 5 og 2 prosent for & kombinere bilkjering med disse reisematene.
Modellen gir ingen perfekt beskrivelse av virkeligheten, og det finnes forhold som
har betydning for reisemiddelvalget som ikke fanges opp.

Hvis personen i vart eksempel kjente til det kollektive alternativet og visste at det
innebar et tidstap pd mellom 10 og 24 minutter i forhold til a kjere bil, og han i
tillegg visste at tidstapet ved & sykle ville vaere omtrent tilsvarende, ville
sannsynligheten for & veksle mellom bil og andre reiseméter oke betraktelig. Da
ville sannsynligheten for alltid & reise som bilferer reduseres fra 80 til 44 prosent,
mens sannsynligheten for & reise kollektivt ville eke fra 2 til 33 prosent. Dessuten
ville sannsynligheten for & sykle oke fra 5 til 14 prosent.
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Betingelser for reisemiddelvalg For Etter
Flere forerkort enn biler i husstanden JA JA
Gratis parkering ved arbeidsplass JA JA

Beregnet reiselengde under 5 km NEI NEI

Tidsgevinst bil - kollektivt Vet ikke 10-24 min
Tidsgevinst bil - sykkel Vet ikke 10-24 min

Kjenner kollektivtilbudet til jobb NEI JA

Bilen brukes i jobb ukentlig/oftere NEI NEI

Har faste rend underveis til/fra jobb NEI NEI
Husholdningsinntekt kr 500.000 og mer NEI NEI
Firmabil i husstanden NEI NEI

To eller flere yrkesaktive i husstanden JA JA

Alder 30-44 &r 30-44 &r

100

Predikert
sannsynlighet
for variasjon
mellom
reisemater

14 13

5
 I—

For Etter For Etter For Etter For Etter

Alltid bilferer Bilferer og Bilferer og Bilferer og
kollektivt ga/sykle bilpassasjer
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Figur 8.10: Predikerte prosentsannsynligheter alltid d veere bilforer og d alternere
mellom d veere bilforer og reise pd annen mdte til arbeid. Personer som tilhorer husstand
med bil og som har forerkort og som alltid eller noen ganger reiser som bilforer.

Resultatet skal ikke tolkes som direkte effekter av kunnskap eller informasjon,
men det kan tjene som en illustrasjon pd hva som kan tenkes a skje hvis man
skaffer seg erfaring med 4 reise pd en annen mate enn a kjore bil. Vi kan heller
ikke vurdere hva effekten pa biltrafikken ville vare ut fra dette eksemplet etter-
som det bare forteller at sannsynligheten for & veksle mellom transportmidler vil
oke og ikke hvor ofte man ville reise pd annen maéte.

8.4 Implikasjoner for transportpolitikken

Vi har gjennom analysene 1 dette kapitlet forsekt & belyse sammenhenger mellom
ulike rammebetingelser for befolkningens daglige reiser og trafikkutviklingen.
Sammenhengene mellom tilgang til bil, fererkort, parkering og kollektivtilbud pa
den ene siden og reisemiddelvalg pa den andre er grundig dokumentert i flere
tidligere studier (Hjorthol 1998 og 1999; Norheim og Stangeby 1999). Resultatet
av beregningene tidligere i dette kapitlet nar det gjelder disse forholdene kan
oppsummeres i tabell 8.14.
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Tabell 8.14: Estimerte prosentsannsynligheter for d reise som bilforer/ kollektivt for 32
ulike grupper definert ut fra parkeringsforhold, kollektivtilbud, antall biler, forerkort og
yrkesaktive i husholdningen. Multinomisk logistisk regresjon. Personer som har
inntektsgivende arbeid som hovedbeskjeftigelse og som har forerkort og tilhorer husstand
med bil. Den nasjonale reisevaneundersokelsen 2001. 10 byomrdder.

Minst like mange biler som forerkort
Ja Nei

Ektefelle/samboer som  Ektefelle/samboer som
jobber minst 25 t/uke jobber minst 25 t/uke

Ja Nei Ja Nei
Gratis Minst 4 Minst 2 kollektivtilbud
parkering, avganger innen 15 min 73/8 67/10 54/19 61/13
pr gangavstand
God time Feerre enn 2
kapasitet: kollektivtilbud innen 15 80/7 76/8 57/15 7817
Ja min gangavstand
Feerre enn 4 Minst 2 kollektivtilbud
avganger pr innen 15 min 81/6 77/8 58/16 70/12
gangavstand
time Feerre enn 2
kollektivtilbud innen 15 86/3 86/4 69/11 80/6
min gangavstand
Gratis Minst 4 Minst 2 kollektivtilbud
parkering, avganger pr innen 15 min 37/25 36/25 20/42 32/39
time gangavstand
God Feerre enn 2
kapasitet : kollektivtilbud innen 15 58/15 50/21 28/41 40/33
Nei min gangavstand
Feerre enn 4 Minst 2 kollektivtilbud
avganger pr innen 15 min 47/19 42/22 24/42 40/25
time gangavstand
Feerre enn 2
kollektivtilbud innen 15 66/14 66/17 37/35 53/19

min gangavstand
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Sterst sannsynlighet for & reise som bilferer til jobb og minst sannsynlighet for &
reise kollektivt har personer som tilherer en husholdning med minst like mange
biler som forerkort, med gratis parkering ved arbeidsplassen og uten et spesielt
godt kollektivtilbud. For denne gruppa er sannsynligheten for & reise som bilferer
86 prosent, mens sannsynligheten for & reise kollektivt er bare 3-4 prosent. Den
andre ytterligheten utgjeres av personer som ikke har gratis parkering ved
arbeidsplassen, som har et godt kollektivtilbud og som tilherer husstander der det
er faerre biler enn forerkort og der begge ektefeller er yrkesaktive. Blant disse er
sannsynligheten for & reise som bilferer bare 20 prosent, mens sannsynligheten for
a reise kollektivt er 42 prosent.

Hvilke transportpolitiske implikasjoner for byene kan man trekke av de enkle
sammenhengene som illustreres i tabellen? Vi kan her trekke et klart skille mel-
lom hvilke rammebetingelser for transportmiddelvalg som kan la seg pavirke av
lokale tiltak, og hvilke som er mer eller mindre utenfor politisk kontroll. Parke-
ringsforhold og kollektivtilbud lar seg pavirke, mens det er vanskeligere & tenke
seg at transportpolitikken skulle gripe direkte inn i yrkesfrekvens, forerkortinne-
hav og bilhold. Det er derimot svaert sannsynlig at tiltak overfor parkering og kol-
lektivtilbud pa sikt vil kunne pévirke bilhold og fererkortinnehav.
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Betingelser for reisemiddelvalg For  Etter
Gratis parkering, god kapasitet: JA JA
To eller flere biler: NEI NEI
Tjener mye tid pa & kjore bil: NEI JA
Arbeidsreise < 5 km: NEI NEI
Jobber i bykjernen: JA JA
Minst 4 avganger pr time: JA JA
Minst 2 kollektivtilbud innen 15 min: JA JA
Mann: JA JA

Offentlig sektor: NEI NEI
Firmabil / Godtgjgrelse for reiseutgifter: NEI NEI

Ektefelle / samboer som jobber minst 25 t/uke: JA JA
Hente/bringe barn underveis til/fra jobb: NEI JA
Arbeidsrelatert erend underveis / Tjenestereise i Igpet av dagen: NEI NEI
Innkjgp underveis til/fra jobb: NEI JA
Andre arend underveis til/fra jobb: NEI NEI
100
90 Predikert
80 | sannsynlighet
for valg av fire
70 e o
reisemater
60
50
40
30
20
10 8 2 5 2
For Etter For Etter Fer Etter For Etter
Bilforer Kollektivt Galsykle Bilpassasjer

TQI rapport 761/2005

Figur 8.11: Predikerte prosentsannsynligheter for valg av fire reisemdter ved
arbeidsreiser ut fra 15 betingelser for personer som tilhorer husstand med bil og som har
Sforerkort.

Ved siden av bilhold, fererkortinnehav, parkering og kollektivtilbud er tidsknapp-
het og dagliglivets gjeremal viktige stikkord for & forsta hva som ligger bak tra-
fikkutviklingen. For mange blir privatbilen den eneste muligheten for & fa tidska-
balen til & gd opp og for & kunne utfore de nedvendige gjoremalene. Vi ser at mu-
ligheten til 4 spare tid og nedvendigheten av & utfere ulike formal underveis til og
fra arbeidet virker sterkt inn pa sannsynligheten for & velge bil framfor andre rei-
semater. Eksemplet viser hvordan tidsbesparelse ved & kjore bil og henting av
barn og dagligvareinnkjep underveis virker inn pd sannsynligheten for & reise som
bilferer nar andre forhold holdes konstant.

Under ellers like betingelser vil muligheten til & spare tid og nedvendigheten av a
utfore &rend underveis pavirke reisemiddelvalget pa en dramatisk méte. Mens
personen som ikke har s@rlig stor tidsgevinst ved a kjore bil 1 forhold til 4 reise
kollektivt og som heller ikke utforer noen @rend underveis vil ha en sannsynlighet
for & reise kollektivt pd 57 prosent og bare 30 prosent sannsynlighet for 4 reise
som bilfarer. Under ellers samme betingelser, men med en betydelig tidsgevinst
ved a kjore bil og dessuten henting av barn og dagligvareinnkjep underveis, vil
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sannsynligheten for & reise som bilferer vaere 81 prosent mens sannsynligheten for
a reise kollektivt er bare 15 prosent.

For ca 15 ar siden ble det gjennomfort et prosjekt pa TOI der kvalitative metoder
ble benyttet for & komme narmere under huden pa problemstillinger rundt tids-
klemma og transportens betydning for dagliglivets organisering.. I et begrenset
antall familier ble det ved hjelp av en spillteknikk simulert en tilverelse der man
skulle klare seg uten bil (Hjorthol, Kolbenstvedt og Vibe 1990). Prosjektet de-
monstrerte hvor avhengige barnefamiliene er av bilen, men et kanskje vel s&
viktig funn var at mange velger bilen ogsa i situasjoner der de strengt tatt ikke er
sd avhengige av den. Viljen til & velge reiseméte ut fra transportbehov manglet i
stor grad, og kanskje enda mer sldende var mangelen pa kunnskaper om
alternative reisemaéter.
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9 Scenarier for persontransport i
byene

9.1 Innledning

I dette kapitlet vil vi benytte de data og resultater som er lagt fram i de foregdende
kapitlene og bygge videre pd disse for & illustrere tre mulige
utviklingsalternativer, framtidsbilder eller scenarier for persontransporten i de
storste byene 1 de nermeste 10-15 drene. Rammebetingelser og utviklingstrekk for
de viktigste faktorene for bytrafikkens utvikling er ikke gitt og endringer i disse
vil kunne gi helt ulike resultater avhengig av hvilken retning og styrke de far og
hvilke strategiske valg som tas av besluttende og iverksettende myndigheter
underveis.

Begrunnelsen for & velge scenarieteknikken er at vi med den kan kombinere bruk
av resultater fra modellberegninger og prognoser med beskrivelser av mer kvalita-
tiv karakter i et overordnet perspektiv. Ved & sammenlikne ulike scenarier eller
framtidsbilder kan vi illustrere pa en mer levende mate hvilke prisnipper som fol-
ges og hvilke valg som tas underveis. Hensikten er ikke & beskrive et konkret mal
som man egnsker & oppné, men & sammenlikne forskjellige mulige forlep og resul-
tater av disse og dermed hvilke ulike valg man star overfor underveis.

Vi vil her legge vekt pa folgende faktorer:

e Demografisk utvikling: Lav, middels eller hoy vekst i folketallet i byene?
Hvilke konsekvenser far de forskjellige alternativene for alderssammen-
setningen?

e Forerkortinnehav: Forerkort for "alle”, framskriving av dagens utvikling
eller flere unge uten forerkort?

e Biltetthet: Lav, middels eller hoy vekst i biltallet?

e Lokalisering: Fortetting eller byspredning? Flytter folk inn mot sentrum,
mens arbeidsplasser og service flytter ut?

e Betingelser for bruk av bil: Okt vegkapasitet og parkeringsplass til alle, el-
ler restriksjoner pa bruk av bil?

e Kollektivtilbudets omfang og kvalitet: Minimumstilbud for de som ikke
har bil, eller sterk satsing pa kollektivtransporten der den har klare konkur-
ransefortrinn?

e Okt kompleksitet 1 hverdagslivet og ekt bilbruk, eller okt vilje til & velge
transportmiddel ut fra dagens behov?

Kombinasjoner av de ulike utviklingsalternativene for de sju hovedfaktorene som
er nevnt vil kunne gi et utall av scenarier. Her vil vi begrense oss til tre, ett som
gir en forlengelse av den utviklingen vi ser 1 dag, ett som peker i retning av enda
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sterkere ekning i bilbruken og ett som viser et brudd med den utviklingen vi har
sett 1 lapet av de siste tidrene og der kollektivtransport, gange og sykkel far en okt
betydning.

9.2 Alternativ utvikling for de norske byene

For vi ser nermere pa de tre scenariene, vil vi foreta en rask repetisjon av hva som
er situasjonen i norske byer i dag. Dette vi gjore ved 4 ta utgangspunkt i Oslo-om-
radet og i tillegg to gjennomsnittsbyer etter byomradets storrelse og peke pa
hvordan de ser ut mht de sentrale parametrene som er beskrevet.

9.2.1 Alternativer for befolkningsutvikling

I den tidligere gjennomgangen av befolkningsutviklingen i hvert enkelt av de ti
byomrédene har vi basert oss pd SSBs midlere alternativ for befolkningsvekst som
betyr middels fruktbarhet, middels gjennomsnittlig levealder, middels innenlands
mobilitet og middels netto innvandring. Figur 9.1 viser befolkningstilvekst for
Oslo og Akershus, for de tre nest storste byomradene og for seks mellomstore
byer etter tre alternativer, nemlig SSB midlere alternativ og i tillegg et lavt alter-
nativ og et hayt alternativ. Alle tre alternativene er basert pd forutsetningen om
middels innenlands mobilitet, mens fruktbarhet, levealder og netto innvandring
varierer mellom alternativene.

116.0%

114.0% - 113.6%
112.6%

112.0% A

110.0%

108.0%

106.0% -
104.7% 104.8%

104.0% -

102.0% -

100.0% -

2015 LLML 2015 MMMM 2015 HHMH

‘lOsIo og Akershus B 3 nest sterste @6 mellomstore ‘

Figur 9.1: Tre alternativer for befolkningsvekst i norske byomrdder.
Kilde: SSBs statistikkbank. Emne 0203 Befolkningsframskrivninger.

Det laveste alternativet gir en befolkningsvekst pd mellom 4,1 og 4,8 prosent fra
2004 til 2015. Her er variasjonen liten mellom byomradene. Det midlere alternati-
vet gir klarere beskjed om at det gjennomgdende er 1 de storste byene den storste
befolkningsveksten vil komme, med 9,2 prosent i Oslo og Akershus, 8,7 prosent i
de tre nest sterste omradene og 7,4 prosent i de mellomstore byene. Denne for-
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skjellen gker nar vi baserer oss pa det hoyeste alternativet. Her blir veksten pa
13,6 prosent i Oslo og Akershus, 12,6 prosent i de tre nest storste omradene og
10,7 prosent 1 de mellomstore byene.

Konsekvensene for alderssammensetningen i befolkningen vil variere avhengig av
hvilket alternativ som velges. Dette gér fram av tabell 9.1.

Tabell 9.1. Prosentvis endring i de enkelte aldersgruppenes storrelse i byene for tre
framskrivningsalternativer fra 2004 til 2015. Kilde: SSBs statistikkbank. Emne 0203
Befolkningsframskrivninger.

Oslo og Akershus 3 nest storste 6 mellomstore

2015 2015 2015 2015 2015 2015 2015 2015 2015

LLML MMMM  HHMH LLML MMMM  HHMH LLML MMMM  HHMH
0-9 ar -14 % -3% 8 % -13 % -3% 7% -15% -5% 4%
10-19 ar 7% 10 % 14 % 3% 6 % 9% 4% 7% 9%
20-29 ar 9% 14 % 19 % 1% 15 % 18 % 8 % 11 % 14 %
30-39 ar 17 % -12 % -8 % -15% -1 % -7 % -15% -12 % -9 %
40-49 ar 15 % 18 % 21% 9% 12 % 15 % 10 % 12 % 14 %
50-59 ar 1% 13 % 14 % 12 % 14 % 16 % 7% 8 % 9%
60-69 ar 47 % 49 % 51 % 48 % 49 % 51 % 47 % 48 % 50 %
70-79 ar 1% 13 % 15 % 13 % 14 % 16 % 1% 13 % 15 %
80-89 ar -12% -8 % 3% 5% -1% 3% -7 % -3 % 1%
90 ar + 22 % 38 % 56 % 36 % 53 % 71 % 33 % 52 % 71 %

Den sterste forskjellen mellom de tre framskrivningsalternativene finner vi natur-
lig nok for de yngste. Her vil fruktbarheten ha sterst betydning. For det laveste
vekstalternativet vil antallet personer under 10 ar reduseres med 13 — 15 prosent,
mens det hayeste alternativet gir en vekst pd mellom 4 og 8 prosent. Fordi de mest
aktuelle foreldrekullene er sd sma, de som er fodt pa 1980-tallet, vil barnetallet
uansett ikke kunne oke sarlig mye i forhold til hva det er i dag. Hoy innvandring
av personer fodt pd 1970 og 80-tallet, kombinert med hoy fertilitet vil likevel
kunne gi vekst i barnetallet, selv om det aktuelle foreldrekohortet i utgangspunktet
er lite. Dersom ungdom og barnefamilier flytter til byene, vil ogsa dette pavirke
denne gruppas sterrelse.

Aldersgruppa mellom 10 og 19 ar vil uansett gke 1 antall, 1 det laveste alternativet
med mellom 3 og 7 prosent, og i det hoyeste alternativet med mellom 9 og 14 pro-
sent. Dette er de som i dag er under 10 ar, dvs fodt mellom 1996 og 2005. I antall
er de flere enn de som er 10 ér eldre. Innvandring og innenlands mobilitet vil ha
storst betydning for denne gruppas sterrelse.

Det laveste vekstalternativet gir mellom 8 og 11 prosent flere tjuedringer, mens
det hayeste gir en vekst pd mellom 14 og 19 prosent for denne aldergruppa. Det er
noen flere i disse arskullene enn det er i de som er 10 ar eldre, men det er likevel
forst og fremst innvandring og innenlands mobilitet som forventes & ha betydning
for hvor mange 20-aringer som vil bo 1 byene 1 2015.

Naér det gjelder 30-aringene, forventes det uansett en nedgang i antall. For det la-
veste alternativet ligger reduksjonen pa mellom 15 og 17 prosent, for det hayeste
vil reduksjonen vare pa mellom 7 og 9 prosent. Det dreier seg her om de som er
fodt mellom 1976 og 1985, og de er svert fi i forhold til de som ble fodt 10 ar
tidligere. Innvandring og innenlands mobilitet vil kunne dempe reduksjonen. Det
vil veere en direkte sammenheng mellom antallet 30-aringer og barnetallet.
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40- og 50-aringer vil det uansett bli flere av, noe som skyldes de store fodselskul-
lene fram til midten av 70-tallet. Det er heller ikke sé stor forskjell mellom alter-
nativene, noe som skyldes at effekten av innvandring og innenlands mobilitet vil
dempes med ekende alder.

Den aller starste veksten finner vi for 60-aringene. Disse er fodt mellom 1946 og
1955, og disse fodselskullene var svaert mye storre enn de som ble fodt et tiar tid-
ligere. Vi ser at de ulike framskrivningsalternativene gir omtrent samme resultat.
Det vil bli opp 1 mot 50 prosent flere 60-aringer 1 2015 i forhold til hva det er i
dag. For denne aldersgruppa vil verken dedelighet, innvandring og innenlands
mobilitet sl& sarlig forskjellig ut. Det eneste usikkerhetsmomentet som kan spille
inn og som prognosene kanskje ikke har tatt hayde for, er at dette er en svert kjo-
pekraftig og velutdannet generasjon der mange nar de gar av med alderspensjon,
vil kunne velge & tilbringe alderdommen under sydligere himmelstrek, eller kan-
skje velge & flytte til mindre byer i Norge. Den siste problemstillingen gjelder
ogsa for 70-aringene, som det vil bli mellom 11 og 16 prosent flere av om 10 ar
enn det er na.

Sma fedselskull i mellomkrigstida gjor at vi vil fa faerre 80-aringer i 2015 enn i
dag. Blant de aller eldste vil vi fa en betydelig prosentvis vekst. Disse utgjor like-
vel en sa liten andel av befolkningen totalt sett, og en enda mindre andel av trafi-
kantene, slik at vekst i denne aldergruppen har mindre betydning for problemstil-
lingene i denne rapporten.

9.2.2 Alternativer for forerkortinnehav

Pé& samme mate som det er usikkerhet knyttet til befolkningsutviklingen, kan vi
ogsd tenke oss ulike alternativer for utviklingen i forerkortinnehav. Vi har 1 et tid-
ligere kapittel tatt utgangspunkt i en framskriving av utviklingen det siste tidret
slik den har vart for ulike aldersgrupper. Denne framskrivingen tilsier at andelen
med forerkort i befolkningen som er 18 ar og eldre gker fra 83,7 prosent i dag til i
underkant av 86 prosent 1 2010, 87 prosent 1 2015 og 1 underkant av 88 prosent i
2020. Da vil det fortsatt veere rom for en viss vekst i de kommende drene, men
den &rlige veksten er over tid redusert fra 0,46 prosentpoeng til 0,13
prosentpoeng. Dette tilsier at forerkortandelen neppe noen gang vil overstige 90
prosent.

Et alternativt scenario er at forerkortinnehavet for hele befolkningen over tid vil
nd det samme nivaet som den aldersgruppa som i dag har det hoyeste niviet er pa.
Vi forutsetter da at nedgangen i forerkorthold blant de yngste er et forbigdende
fenomen og at de kohortene det gjelder vil ta igjen det tapte i lopet av 15 &r. Nye
kohorter av unge vil 1 sterre grad ta forerkort enn dagens unge. 92,3 prosent av
aldersgruppa mellom 35 og 44 ar har 1 dag forerkort, og dette settes som nivé for
hele befolkningen i 2020. Da regner vi imidlertid at taket er nadd.

I det siste scenariet forutsetter vi at taket for forerkortinnehav allerede er nadd.
Nedgangen i forerkortinnehav blant unge vil sammen med en tendens til at inn-
vandrerbefolkningen tar forerkort i mindre grad enn resten av befolkningen neyt-
ralisere effekten av at de eldste kvinnene i skende grad vil komme til & ha forer-
kort.

122

Copyright © Transportekonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

95.00

92.00 q

89.00 q

—4— Hoyeste
—— Midlere
Laveste

86.00

83.00 q

80.00

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

TQI rapport 761/2005
Figur 9.2: Tre alternative utviklingsscenarier for forerkortinnehav.

9.2.3 Alternativer for bilhold

Analysene av bilholdet har vist at det er store forskjeller mellom byene, bdde mht
niva og utvikling over tid. For Oslo, Trondheim og Kristiansand kan det se ut som
om biltettheten ikke endres sa@rlig over tid, mens det har vart en kraftig vekst i
Bergen, Nedre Glomma, Drammen og Akershus. Effekten av den omfattende ut-
byggingen av vegnettet i Bergen og den lave biltettheten som byen hadde 1 ut-
gangspunktet er nerliggende forklaringer pa ekningen 1 bilholdet her. Ellers er det
vanskelig 4 peke pé gode forklaringer pa de lokale variasjonene 1 bilhold. Selv
innenfor et omrade kan det vaere stor variasjon 1 biltetthet og i veksten 1 biltallet.
Akershus er et godt eksempel pa dette. Der har veksten i bilholdet i enkelte av
kommunene pa Qvre Romerike og i Baerum veert sterkere og bilholdet har nddd et
heyere nivd enn i de fleste av Follo-kommunene, uten at det er lett & finne noe
som kan forklare dette.

Norge har ikke et spesielt hoyt bilhold sett i internasjonal sammenheng. Det synes
derfor ikke rimelig 4 anta at de norske byene har nddd en evre grense for
bilholdet. Vi vet at det er en sterk forbindelse mellom forerkortinnehav og bilhold
og at okt forerkortinnehav normalt vil gi gkt biltetthet. Det behaver likevel ikke
nedvendigvis vere slik. Dette vil kunne endres dersom bilbruksmenstrene endres.
Et mulig scenario er at flere husholdninger, spesielt i de indre omrédene av de
storste byene, finner at det ikke er hensiktsmessig 4 eie sin egen bil, men at man 1
stedet kan leie bil eller 14ne bil av andre i perioder der man har sarlig bruk for
den. Tabell 9.2 viser ssmmenhengen mellom forerkortinnehav og bilhold brutt
ned pa bosted.
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Tabell 9.2: Forholdet mellom forerkortinnehav og husstandens bilhold etter bosted.
Kilde: RVU 2001.

Konkurranse om bilen i husholdet

lkke bil/  Ikke bil/  Billikke Flere kort Like Flere biler

Bosted ikke kort kort kort enn biler mange enn kort
Sentralti byen  Oslo/Akershus 16 % 28 % 1% 21 % 31 % 2%
Bergen/Trh/Stav 13 % 20 % 34 % 32% 2%
Rest 6 starste byer 12 % 12 % 28 % 45 % 2%
Utenfor Oslo/Akershus 8 % 8 % 1% 33 % 46 % 4%
bykjernen Bergen/Trh/Stav 7% 7% 1% 41 % 41 % 3%
Rest 6 starste byer 7% 5% 1% 36 % 48 % 3%

I Oslo-omradet mangler 44 prosent av husholdningene som bor 1 Indre by bil. Av
disse har imidlertid to tredjedeler minst ett husstandsmedlem som har fererkort.
Av husstandene utenfor Indre by er det bare 16 prosent som mangler bil og halv-
parten av disse mangler bade bil og personer med forerkort.

I bykjernen av Bergen, Trondheim og Stavanger/Sandnes sett under ett er en av
tre husstander uten bil, og ogsa her er det slik at flertallet av disse husstandene har
et eller flere medlem med forerkort. I de sentrale omradene av de mindre byene er
en av fire husstander uten bil, og halvparten av disse mangler bade bil og personer
med forerkort. Nar det gjelder omrddene utenfor bykjernen, ser vi at det ikke er
noen forskjell av betydning mellom de tre kategoriene av byomrader mht forer-
kortinnehav og biltilgang.

A tilhere en husstand som ikke har bil, men der en eller flere har forerkort, er et
fenomen som serlig gjelder de sentrale omradene av byene. Det er samtidig en
sammenheng mellom byomrédets storrelse og forekomsten av dette fenomenet.
Hvis vi far en tendens til at flere velger & bo sentralt i byene, er dette et forhold
som vil kunne pévirke bilholdet i arene som kommer og sammenhengen mellom
forerkortinnehav og bilhold er ikke lenger like selvsagt som den kan synes & ha
veert til na.

Vi kan ut fra dette og den utviklingen som har vert det siste tiaret tenke oss fire
utviklingsalternativer for bilparkens storrelse.

e Forlengelse av utviklingstrenden 1998-2003

e Hoy vekst i antall fererkort kombinert med redusert konkurranse om bilen
(feerre forerkort pr bil). Et slikt alternativ vil ogsa kunne ses 1 forbindelse
med sterk ekonomisk vekst og/eller reduserte avgifter pa eie og/eller bruk
av bil og/eller okt tilrettelegging for bruk av bil gjennom okt
framkommelighet og vegkapasitet.

e Midlere vekst i antall foererkort kombinert med konstant konkurranse om
bilen (like mange forerkort pr bil). Et slikt alternativ vil ligne mest pa
trendforlengelsen.

e Lav vekst i antall fererkort kombinert med okt konkurranse om bilen (flere
forerkort pr bil). Et slikt alternativ vil ogsa kunne ses 1 forbindelse med
svak ekonomisk vekst eller stagnasjon og/eller okte avgifter pa eie og/eller
bruk av bil og/eller restriktive tiltak pé bruk av bil gjennom f.eks
parkeringsrestriksjoner.
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Figur 9.3: Fire utviklingsalternativer for bilparkens storrelse ut fra midlere
befolkningsvekst og hay/midlere/lav vekst i forerkortinnehav og konkurranse om bilen i
husholdet. 1.1. 2004 = 100.

Det alternativet som gir den minste gkningen i bilparkens sterrelse er ingen vekst
i forerkortholdet kombinert med ekt konkurranse om husholdningens bil(er).
Dette alternativet bygger pé forutsetningen om at andelen 1 befolkningen som har
forerkort er konstant, mens antallet personbiler pr 1000 forerkort synker fra 695 til
645, slik vi sa det gjore i forste halvdel av 90-tallet. Fordi det uansett vil vaere en
befolkningsvekst i d&rene som kommer, gir dette alternativet en vekst i bilparkens
storrelse pa 3,2 prosent fra 2004 til 2015 og 4,7 prosent fram til 2020, til tross for
nullvekst 1 forerkortinnehav og ekt konkurranse om bilene. Dette alternativet vil
representere et klart brudd med trenden de siste arene der veksten i biltallet har
veert ca 1,5 prosent pr ar i gjennomsnitt.

Det neste alternativet forutsetter en midlere vekst 1 forerkortinnehav og uendret
konkurranse om bilene blant de som har fererkort. Her oker forerkortinnehavet fra
83,7 prosent 1 2002 til 87 prosent i 2015 og 87,8 prosent i 2020, mens antallet per-
soner pr 1000 forerkort er 695 1 hele perioden. Okt fererkortinnehav og befolk-
ningsvekst gir 1 sum en vekst 1 biltallet pa 12,8 prosent fram til 2015 og 18,2 pro-
sent fram til 2020. Dette er noe lavere enn trendforlengelsen av perioden 1996-
2004, som gir en vekst 1 biltallet pa 16,3 prosent fram til 2015 og 23,8 prosent
fram til 2020.

Det alternativet som gir sterkest vekst 1 biltallet er hoy vekst 1 forerkorthold kom-
binert med redusert konkurranse om bilene. Her vil andelen med forerkort gke fra
83,7 prosent til 91,6 prosent i 2015 og 92,3 prosent i 2020. Samtidig synker kon-
kurransen om bilene blant de som har fererkort, slik at det er 745 biler pr 1000
forerkort 1 2020 mot 695 1 2004. I sum og kombinert med befolkningsveksten gir
dette en vekst i biltallet pa 24,3 prosent fram til 2015 og 33,3 prosent fram til
2020.
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9.2.4 Fortetting eller spredning

Over tid har det vert en kontinuerlig vekst i tettstedsareal i alle byomradene.
Samtidig kan vi for de siste d&rene dokumentere at det, med ett unntak (Grenland),
har vaert storre befolkningsvekst 1 tettstedene enn vekst 1 tettstedsareal, noe som
tyder pé at fortettingen i etablerte omrdder mer enn motvirker effekten av areal-
spredning.

For dette delomrédet, som for de fleste andre, vil befolkningsveksten vere av av-
gjorende betydning for den videre utviklingen. I en tenkt situasjon uten befolk-
ningsvekst er det vanskelig a tenke seg at tettstedsarealet skulle endres i sarlig
grad, og nermest utenkelig at det skulle reduseres. En avfolking av bytettstedenes
periferi er neermest utenkelig sé lenge folketallet opprettholdes. Arealet kan der-
imot gke selv om folketallet er konstant eller bare gker svakt. Det er nettopp det
som har skjedd i Grenland.

Med sterk vekst i folketallet er situasjonen langt mer apen. Da er det mulig &
tenke seg en videreforing av det vi ser na, nemlig at effekten av fortetting mer enn
utlikner effekten av arealvekst. Det motsatte er ikke mindre sannsynlig. Vi kan
igjen fa en utvikling slik det var til midten av 80-tallet, med byspredning som det
dominerende trekket i utviklingen.
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Figur 9.4: Fire alternative utviklingstrekk for befolkningstetthet i de 10 storste
tettstedene. Innbyggere pr kvadratkilomater.

Vi kan tenke oss fire alternative forlep for den videre utviklingen. Det forste er et
trenden de siste arene fortsetter. Det andre er en arlig befolkningsvekst pa 1,13
prosent (12 prosent fra 2004 til 2015) og en arlig utvidelse av tettstedsarealet pa
0,28 prosent. Dette gir en sterk fortetting. Det tredje alternativet er en arlig befolk-
ningsvekst pa 0,74 prosent (8 prosent fra 2004 til 2015) og en arlig utvidelse av
tettstedsarealet pa 0,47 prosent. Dette gir middels sterk fortetting som ligner mye
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pa trendforlengelsen. Det siste alternativet er en arlig befolkningsvekst pa 0,37
prosent (4 prosent fra 2004 til 2015) og en arlig utvidelse av tettstedsarealet pa
0,67 prosent. Dette gir byspredning som nettoeffekt.

Utgangspunktet er en befolkningstetthet pd 2346 innbyggere pr kvadratkilometer i
2001 for de ti sterste tettstedene sett under ett. Trendforlengelsen vil gi enn tetthet
pa 246012015 og 2496 1 2020. Det hayeste alternativet gir tallene 2595 1 2015 og
2696 12020, det midlere 2439 og 2470, mens det laveste alternativet gir en tetthet
pa 2290 innbyggere pr kvadratkilometer 1 2015 og 2258 1 2020. Dette er en
gjennomsnittsbetraktning og utviklingen vil med stor sikkerhet ikke bli den
samme i alle byene.

Ut fra det vi har sett av utviklingen det siste tidret er det 1 de storste byene, og spe-
sielt 1 Oslo kommunene og de n@rmeste omradene 1 omegnskommunene, at vi kan
forvente de sterkeste tendensene til fortetting hvis folketallet oker mye.

9.2.5 Tilrettelegging for bruk av bil eller restriksjoner?

Dersom man skulle oppsummere utviklingen i byene de siste 15 — 20 drene nér det
gjelder bilbruk, kan dette gjores kort gjennom folgende utvalgte punkter:

e Antallet bilturer pr person har ekt med 30 prosent siden 1985, mens
bilturenes gjennomsnittlengde har vert omtrent konstant. Antallet
personer i byene har gkt med 16 prosent . Dette har gitt en gkning 1
biltrafikken pd omtrent 50 prosent.

e En rekke stoarre vegprosjekter er padbegynt og gjennomfert og flere er plan-
lagt. Dette har bedret tilgjengeligheten med bil 1 byomradene, ogsa til by-
sentrene.

e Vegprosjektene finansieres i stor grad gjennom innkreving av bompenger,
mens innforing av vegprising som et virkemiddel for & styre trafikkutvik-
lingen fortsatt er et politisk kontroversielt tema lokalt.

e Bensinprisen gkte mer enn kollektivtakstene pa 90-tallet. Siden har utvik-
lingen i1 bensinprisene vist store svingninger, mens kollektivtakstene har
fortsatt & ke mer enn konsumprisindeksen.

e Miljeet i sentrum av byene er bedret mange steder som folge av nye gjen-
nomkjeringsveier, omkjoringsveier og trafikksanering.

e Det er stort sett ikke noe vanskeligere a parkere bilen i sentrum av byene
na enn for dersom man er villig til & betale for det.

e Noe av gkningen i biltrafikken kommer som folge av at arbeidsplasser og
andre viktige mél for lokale reiser etableres utenfor bysentrene der kollek-
tivtilbudet er darlig, tilgjengeligheten med bil er bra og der det i praksis
ikke finnes begrensninger pa parkering.

Trafikkutviklingen i byene vil i stor grad avhenge av hvordan man balanserer ef-
fekten av utbygging av vegnettet mot kollektivtiltak og andre tiltak som kan pé-
virke bilbruken. De opprinnelige intensjonene med bompengefinasieringen har
veert at trafikantbetalingen bare skal vare inntil vegprosjektet er finansiert. Etter
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hvert har det blitt en storre politisk vilje til & se pa de mulighetene som ligger i a
benytte trafikantbetaling som et regulerende virkemiddel. Stortinget apner gjen-
nom sitt vedtak (Ot.prp. nr. 32, 2000-2001) for vegprising, men innforing av
dette tiltaket forutsetter at det er lokal politisk vilje til & gjennomfore det.

En rekke studier i tillegg det som er vist i denne rapporten, viser at tilgjengelighe-
ten til parkeringsplass er av svaert stor betyning for reisemiddelvalget ved arbeids-
reiser sa vel som ved andre typer reiser. Arbeidsreisene er serlig interessante i
denne sammenhengen fordi det er de som er dimensjonerende for kapasiteten 1
transportsystemet.

Det er realistisk a regne med at bade forerkortinnehavet og bilholdet vil oke i
arene som kommer. Graden av tilgjengelighet til parkering ved arbeidsplassen vil
dermed fa betydning for en stadig sterre andel av de yrkesaktive. Det har til nd
vert liten vilje til & bruke parkeringspolitikken som et virkemiddel for & pavirke
reisemiddelvalget (Hanssen 2002). Man kunne her tenke seg en serie ulike tiltak
som kunne brukes enkeltvis eller 1 kombinasjon og der de to viktigste prinsippene
vil vaere begrensing 1 antall plasser og betaling for bruk av plasser. Slike tiltak kan
1 neste omgang ses i sammenheng med tiltak fra arbeidsgivers side i samarbeid
med offentlige myndigheter for & stimulere til valg av mer miljovennlige reise-
mater. Dersom byene 1 storre grad tar i bruk slike virkemidler, er det ingen tvil om
at det vil kunne ha effekt pé trafikkutviklingen.

9.2.6 Kollektivtransporten i byene: Minimumstilbud eller gkt
satsing?

Kollektivtransporten motte pd 90-tallet en markert tilbakegang i flere byer. Det er
tidligere i rapporten dokumentert at passasjertallene har gatt ned flere steder, til
tross for at befolkningsveksten i byene burde representere et gkt
markedsgrunnlag. En slik positiv utvikling over tid har man bare sett i Oslo, men
ogsd her har de aller siste arene representert betydelige tilbakeslag for
kollektivtransporten, selv om tilbakegangen synes & stoppe opp i 2004. I de
minste byene, der trafikkgrunnlaget er lite og kollektivandelen lav, star man n4 i
en situasjon der det er snakk om a opprettholde et minimumstilbud til
befolkningen og der ambisjonene om & vinne nye markedsandeler er sma.

To byer peker seg imidlertid positivt ut og har opplevd betydelig vekst i passa-
sjertallet de aller siste rene. Det gjelder Kristiansand og Nord-Jaren. Felles for
disse byene er at de har gjennomfort betydelige endringer i busstilbudet som har
gitt positive effekter, Kristiansand med innfering av Bussmetroen og Stavanger/-
Sandnes der man har lagt om hele rutesystemet med tanke pd en mer rasjonell
utnytting av ressursene. Ogsé i Bergen opplever man at passasjertallene gker, men
dette er etter en svert negativ utvikling over lang tid.

De uten sammenlikning sterste utbyggingsprosjektene for kollektivtrafikken 1
byene er byggingen av nytt dobbeltspor for jernbanen vestover fra Oslo og T-
baneringen, som er hovedprosjektene i Oslo-pakke 2. Ved siden av disse
prosjektene, som er godt i gang, er det to andre prosjekter som ber nevnes. Begge
gjelder bygging av to nye skinnegaende tilbud, nemlig bybane i Bergen og
dobbeltspor pa jernbanen mellom Stavanger og Sandnes. Vedtak om bygging av
bybane er fattet i Bergen kommune, men her er mye fortsatt uavklart, selv om
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Stortinget i prinsippet stiller seg positive til bygging av banen gjennom sitt
budsjettvedtak for 2005. Arbeidet med dobbeltsporet mellom Sandnes og
Stavanger er sikret klargjoring for oppstart gjennom en bevilgning over
statsbudsjettet for 2005.

Den sterste usikkerheten for kollektivtransporten i byomradene knytter seg trolig
til hvilke rammer som vil bli gitt for kjep av tjenester, drift og vedlikehold i arene
som kommer. Det er svaert stor variasjon mellom byene mht hva som bevilges i
offentlig tilskudd til drift av kollektivtransport pr innbygger, fra hhv 155 og 167
kr pr person i Drammen og Trondheim i 2000, til nesten kr 1.600 i Oslo i 2003.
Det er ikke s mye man uten videre kan lere av a studere utviklingen i tilskudd til
kollektivtransport pa 90-tallet, men det synes rimelig & anta at sterre
forutsigbarhet nér det gjelder skonomiske rammebetingelser og noe sterre likhet 1
betingelser mellom byene ville gjore det enklere & planlegge for et godt
kollektivtilbud.

9.2.7 Bilister i tidsklemma eller multibrukere av transport?

I lapet av et par tiar har nordmenns hverdagsliv blitt mer og mer basert pa bruk av
bil for & binde de ulike gjoremalene sammen. Bilen har blitt en helt sentral del av
losningen for & oppna sterst mulig fleksibilitet og kontroll med egen tid for den
enkelte. Samtidig har den blitt et uttrykk for store strukturelle endringer der net-
topp denne typen okt individuell mobilitet inngér som en forutsetning. Det ideolo-
giske uttrykket for dette er at det moderne norske bysamfunnet ikke fungerer uten
bilen og at det enkelte samfunnsmedlem ikke kan fylle sine rolle i samfunnet uten
bilen som redskap.

Samtidig er den gkte mobiliteten som bilen gir den enkelte et tveegget sverd. Nér
bilen er tilgjengelig, muliggjer det at den enkelte kan utnytte tiden enda mer ef-
fektivt, presse flere gjoremal inn, forfelge enda flere mél og oppfylle enda flere
forventninger. Bilen gjor at man kan fa tid til mer, men den gir ikke mer tid. Para-
doksalt nok feler ikke den enkelte nedvendigvis mindre press, selv om bilen iso-
lert sett frigjor tid. Tvert i mot tar den enkelte pa seg enda flere forpliktelser og
folelsen av ikke & ha nok tid blir stadig mer pétrengende.

Den situasjonen som er beskrevet her gir god grobunn for & utvikle ensidig, bilba-
sert transportatferd. For mange framstar bilen som den eneste logiske og mulige
transportlesningen. Kommer man forst inn 1 et slikt atferdsmenster, blir andre rei-
semater mindre og mindre aktuelle, ogsd i de sammenhengene da andre reiseméter
kunne vere vel sa aktuelle. Man glemmer ikke kunsten a sykle, men man
glemmer kanskje at man har en sykkel og i det minste glemmer man & pumpe opp
dekkene pd den. Ensidige bilister vet ofte forbleffende lite om hvilke alternativer
de har, for eksempel hvor og ndr bussen gar.

Vi vet likevel at deler av befolkningen er dyktige nér det gjelder & kombinere
ulike reisemater og velge transportmidler mer ut fra behovet for den enkelte reise
enn ut fra vane. A sykle til jobben om sommeren, eller nar veer og fere tillater det,
og ellers a reise kollektivt er et kjent fenomen. Noen veksler ogsa mellom bil og
sykkel. Vi ser at & veksle mellom transportmater er sarlig vanlig i mellomstore
byer som ofte har relativt korte reiseavstander der sykkelen er aktuell og som 1
tillegg har et rimelig godt kollektivtilbud for de litt lengre reisene. P4 samme méte
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finner vi multibrukere som bor sentralt i de sterre byene der bil ikke alltid er det
mest nerliggende svaret pd transportbehovet.

Trafikkutviklingen i byene i drene som kommer vil blant andre faktorer avhenge
av 1 hvilken grad det legges opp til & variere mer mellom reisemater etter behov, i
hvilken grad befolkningen lerer seg a variere pa en slik méte eller om bilen vil
framstd som det eneste logiske eller mulige alternativet i de fleste valgsituasjoner.
Det er da viktig & ha klart for seg hvilken effekt den tradisjonelle incentivstruktu-
ren for prising av kollektivtransport og bruk av bil kan ha pa reisemiddelvalget.
Na gjor nemlig periodekort for kollektivtransport og rabattordninger for bom-
penger det mest lennsomt & holde seg til en av reisemétene.

9.3 Tre scenarier for persontransport i by

9.3.1 Realisme og relevans

I det folgende vil vi se nermere pa tre mulige scenarier for utviklingen i byene. Vi
har allerede vist at det teknisk sett er mulig & komme fram til en n@rmest ubegren-
set antall scenarier nar vi kombinerer utviklingsalternativer fra de forskjellige de-
lomradene, som befolkningsvekst, forerkortinnehav, biltilgang, lokalisering og s
videre. Det har imidlertid lite for seg & gjore en slik ovelse fordi en del kombina-
sjoner er lite realistiske og lite relevante i forhold til de utfordringene byene stér
overfor i valget mellom strategier for persontransporten og den lokale transport-
politikken. Derfor begrenser vi oss til tre scenarier der kombinasjonene av utvik-
lingen innenfor de ulike delomradene framstar som konsistente. Det var denne
teknikken som ble benyttet i Scenarier 2000 (Hompland red. 1987). Scenarier
2000 gjaldt imidlertid hele samfunnet med beskrivelse av alle viktige sektorer, sa
sammenlikningen her gjelder bare prinsippene for selve metoden. For transport-
sektoren er metoden benyttet i en mer inngdende og omfattende form enn det
denne rapporten tillater i et tidligere notat fra TOI (Berge et al 1998).

Det er viktig i denne sammenheng & understreke at de tre scenariene som beskri-
ves nedenfor bare delvis er modellbaserte, dvs at vi ikke benytter en helhetlig ma-
tematisk modell for & beregne noyaktig hvilket resultat de tre utviklingsalternati-
vene gir, for eksempel med hensyn til biltrafikkens utvikling og kollektivtrafik-
kens rolle. Det er snarere snakk om & benytte relativ enkle beregninger basert pa
utvalgte utviklingsalternativer for delomradene og se hvilken retning og omtrent
hvilken styrke utviklingen vil ta under de gitte forutsetningene.

Scenarieteknikken som metode vil ofte vare basert pa modellberegninger, men
den er likevel mer enn en modellbasert metode. Like viktig som beregningene
som ligger bak er beskrivelsen av premissene og veien fram til den framtidige
situasjonen man tenker seg nér forutsetningene for utviklingen er valgt. Da
kommer man ikke utenom kravene til logisk konsistens, realisme og relevans.
Man vil derfor se bort fra kombinasjoner av utviklingsalternativer som bare har
teoretisk interesse og velge scenarier som det gér an & fortelle en troverdig
historie om.

De tre eksemplene pé scenarier som vil bli gitt nedenfor er ikke utfyllende beskri-
velser av alle relevante sider ved en tenkt utvikling. Det er mer snakk om en kort
og oppsummerende gjennomgang av en del viktige utviklingstrekk som er beskre-
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vet tidligere 1 rapporten og et forsek pé a vise eksempler pa ulike retninger utvik-
lingen kan ta.

9.3.2 Scenario 1: Hoy befolkningsvekst — mer miljevennlig transport

I det forste scenariet ser vi for oss en kombinasjon av hgy befolkningsvekst og
mer miljevennlig transport. Dette betyr at veksten 1 bilbruken bremses opp og at
kollektivtransporten gjores i stand til 4 ta en sterre del av veksten i transportbeho-
vet som folger av befolkningsveksten i byene, som i dette scenariet vil vaere pa ca
12 prosent fra 2004 til 2015. Samtidig legges det til rette for at folk gér og sykler
mer pa kortere strekninger. Innenfor et slikt scenario tenker vi oss ogsa at det sat-
ses bevisst pd en areal- og lokaliseringspolitikk som demper veksten i transport-
behovet og som gjer det enklere og mer rasjonelt & utnytte og utvikle det kollek-
tive transportsystemet.

Det er befolkningsveksten 1 byene som er den viktigste drivkraften i et slikt scena-
rio. Befolkningsveksten gker transportvolumet i byomrddene og representerer
dermed en betydelig utfordring i seg selv. Hvis alt annet er likt, kan vi tenke oss at
transportvolumet vil gke direkte proporsjonalt med befolkningsveksten. Det betyr
at hver enkelt reiser like mye, samtidig som det er flere som reiser. Det som da i
forste rekke vil avgjere trafikkutviklingen er hvilken kapasitet de ulike delene av
transportsystemet har til & mete den gkte ettersperselen og hvor man lokaliserer
nye boliger, arbeidsplasser og andre viktige reisemal som vil bli etablert som
folge av befolkningsveksten.

Befolkningsveksten gir ogsa nye muligheter. Ikke minst gir den et gkt marked for
kollektivtransporten. Nar kollektivtransporten i Oslo-omradet har klart seg relativt
bra i konkurranse med bilen gjennom de siste 15 -20 &rene sammenliknet med det
som er situasjonen i de fleste andre norske byer, henger det ikke minst sammen
med at Oslo og Akershus har fatt 168.000 nye innbyggere siden 1985. Det er flere
personer enn det bor i Trondheim og Klabu kommuner til sammen. Den prosent-
vise veksten i antall kollektivpassasjerer har likevel vaert betydelig mindre enn det
veksten 1 folkemengden alene skulle tilsi, og s godt som all vekst har kommet i
Oslo mens passasjertallet i Akershus bare viser en meget liten gkning 23. Selv om
befolkningsveksten har vert en viktig drivkraft bak trafikkutviklingen, er den
langt fra den eneste.

Befolkningsveksten gir muligheter fordi det skjer noe, det er helt uunngéelig at
det vil folge endringer med den. Befolkningsveksten tilforer omradet ressurser og
den gir anledning til & satse bevisst nér det skal velges mellom
utbyggingsalternativer for boliger, arbeidsplasser og service og hvordan det skal
investeres 1 transportsystemet. I et byomréde som er preget av stagnasjon vil
mulighetene til & pavirke trafikkutviklingen i praksis stort sett besta i relativt
begrensede tiltak i forhold til bilbruk og kollektivtilbud, mens man i et omrade
som er 1 vekst faktisk har en mulighet til & velge hvordan de mer grunnleggende
forhold, som arealbruk og lokalisering, skal utvikle seg. Det er likevel langt fra
selvsagt at man benytter seg av denne muligheten.

23 Dette inkluderer ikke togpassasjerer
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I vart mest ekspansive scenario ser vi for oss at man griper den muligheten som
befolkningsveksten gir og at man planlegger bevisst ut fra malsettingen om mer
miljevennlig transport. Transportvolumet vil uansett gke, ogsé biltrafikken, men
mest mulig av veksten skal komme i form av kollektivtransport, gange og sykkel.

Scenariet forutsetter at ny utbygging lokaliseres til eksisterende tettbebyggelser
og senterstrukturer og at slike nyetableringer i hovedsak lar seg betjene kollektivt
av eksisterende tilbud med mindre tilpasninger, som f.eks etablering og utbygging
av kollektivknutepunkter. Samtidig forutsettes en generell styrking av
kollektivtilbudet, mens investeringene i vegnettet er pa et lavere niva. I
oppgraderingen av kollektivtilbudet legges det serlig vekt pa tiltak for ekt
framkommelighet og kortere reisetid, hayere frekvens pd tunge strekninger, felles
elektroniske takst- og betalingssystemer, bedre samordning av tilbudet med
forenklede overgangsmuligheter, bedre informasjon, ekt komfort og punktlighet
gjennom utskifting av materiell osv. Alt dette er tiltak vi gjennom en rekke studier
vet gir effekt pa bruken av kollektivtilbudet (Ruud og Fraysadal 2002, Vibe 2003)
Begrensende tiltak pa bruk av bil i form av parkeringsrestriksjoner og
trafikantbetaling skal i det minste opprettholdes pa dagens nivd. Ogsé her er
effektene kjent og vel dokumentert (Hjorthol og Larsen 1991, Fridstrem, Minken
og Vold 1999, Hanssen 2002, Vibe 2003).

Den tendensen vi har sett de siste 10-15 arene til okt bygging av nye boliger i
sentrale bystrgk videreferes og styrkes. Virkningen av dette er at behovet for &
bruke og eie egen bil, eller & ha to eller flere biler i samme hushold, reduseres noe,
spesielt 1 de starste byene. Med dette folger ogsd en okt bevisstgjoring i
forbindelse med transportmiddelvalg for daglige reiser slik at reisemate velges
mer ut fra dagens behov enn ut fra fastlagte vaner.

Vi finner igjen utviklingstrekk fra dette scenariet i flere av de sterre byene. Oslo-
pakke 2 er nettopp et eksempel pa at det for tiden satses mer pa utbygging av kol-
lektiv infrastruktur enn pa vegnettet. Et spersmalstegn kan likevel stilles ved den
ubalansen som finnes i satsing pa jernbane framfor annen kollektivtransport, som
tross alt transporterer det store flertallet av kollektivpassasjerer. Det satses ogsa
pa vesentlige tilbudsforbedringer 1 flere byer, og Nord-Jeren, Kristiansand og
Tonsberg er eksempler pa byomréader der en bevisst satsing har gitt resultat i form
av flere passasjerer.

Det finnes ogsé en rekke eksempler pa lokalisering av boliger og arbeidsplasser
som burde gi kollektivtransportens bedre betingelser. I sa godt som alle byene ser
vi nybygging av boliger og fortetting i bykjernen. Dette motvirkes imidlertid i
noen grad av at arbeidsplasser flyttes og/eller nyetableres i omrdder med mindre
gunstig beliggenhet mht kollektivbetjening. Dette har fort til en patakelig ekning i
motstreomstrafikk i rushtidene, noe som ikke bare er et fenomen i Oslo, mens som
ogsd merkes 1 den minste av de 10 byene, Tonsberg. Etablering av kjopesentre
med darlig kollektivbetjening er ogsé et fenomen som gar igjen i samtlige byer
ndr utviklingen pa 90-tallet skal beskrives.

Som vi har vist tidligere 1 forbindelse med beregningene rundt variasjon i reise-
middelvalg ved arbeidsreiser, er det like aktuelt a skifte fra bil til gange og sykkel
som til kollektivtransport. Det er reiselengden som avgjer hva man velger som
alternativ til bilen. Variasjon i reisemiddelvalg kommer som folge av ekt kunn-
skap om alternativene og en gkt bevisstgjoring om miljo- og helsemessige konse-
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kvenser av disse valgene. Det legges dessuten opp til en pris- og takstpolitikk som
gjor det mer attraktivt & variere mellom transportmidler og ikke som dagens poli-
tikk der de som enten alltid kjerer bil eller alltid reiser kollektivt premieres.

Vi tenker oss at et slikt scenario vil fore til sterst ekning i bruken av kollektiv-
transport 1 Oslo-omradet, mens effekten vil bli minst i de seks minste av de ti
byene. Dette henger sammen med at mulighetene for & legge forholdene til rette
slik at konkurranseforholdet mellom kollektivtransport og bil vris 1 kollektivtrans-
portens faver vil vaere storst 1 Oslo-omrédet.

For gange og sykkel forventer vi det motsatte, nemlig at effekten blir storst i de
minste byene. Det er her vi finner serlig mange med korte reiseavstander. Fordi
befolkningsveksten forventes a bli sterst 1 Oslo og Akershus og minst i de minste
byene, vil totaleffekten pé transportvolumet ogsé bli sterst 1 Oslo-omrédet.

Vi regner med at antallet reiser pr person pr dag vil vere konstant over tid, slik at
den samlede gkningen i transportvolum vil tilsvare befolkningsveksten, som i
dette scenariet er beregnet til 4 vaere 13,6 prosent i Oslo-omradet, 12,6 prosent i
det tre nest storste byomradene og 10,7 prosent 1 de ovrige seks byene. Figuren
nedenfor viser endringer i transportvolum for tre kategorier reiser i byene etter
storrelse.
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Figur 9.5: Relativ endring i transportvolum fra 2004 til 2015.Reiser pd hverdager.
Scenario 1. 2004 = 100

Dette scenariet gir en vekst i transportvolumet for alle tre reisemater, minst for bil
og mest for kollektivtransporten. Biltrafikken vil vokse med 7 — 8 prosent, mens
antall reiser til fots og med sykkel vil gke med 16 — 20 prosent, minst i de minste
byene og mest i Oslo-omradet. Sterst blir veksten for kollektivtransporten, hvor vi
regner med en vekst pd mellom 20 og 28 prosent, igjen mest 1 Oslo-omradet og
minst i de minste byene. Ettersom det er vekst i transportvolumet for alle reise-
mater, vil endringene i de ulike reisematenes andel av totalt antall reiser bli
mindre.
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Figur 9.6: Reisemiddelfordeling for reiser pd hverdager i 2004 og 2015. Scenario 1.

Kollektivandelen vil eke med ca 2 prosentpoeng i Oslo-omréadet og ca 1 prosent-
poeng ellers. Andelen reiser til fots og med sykkel vil gke med ca 1 prosentpoeng
i alle byer. Det de to figurene forteller oss er at kollektivtransporten og de ikke-
motoriserte reisene styrker sin posisjon i markedet i en situasjon der en relativt
kraftig befolkningsvekst forer til en betydelig okning 1 det samlede reiscomfanget.

Konsekvensene av dette for transportsystemet er at fremkommeligheten med bil
kan bli noe forverret ettersom biltrafikken vil gke noe mens det bare vil bli margi-
nale gkninger 1 vegkapasiteten. Dermed kan det tenkes at belastningen pa lokal-
veiene vil gke. For kollektivsystemets del vil trafikkveksten innebaere at eksiste-
rende tilbud vil bli bedre utnyttet og utvidet der det er grunnlag for det. Samtidig
vil nye tilbud som T-baneringen i Oslo, bybaner i Bergen og i Stavangeromradet
og Bussmetro 1 Kristiansand st for en stor del av passasjeregkningen.

9.3.3 Scenario 2: Forlengelse av kjente trender

I det andre scenariet tenker vi oss at den utviklingen vi har sett de siste 10-15
arene fortsetter ogsa i de kommende 10-15 drene. Det som har kjennetegnet denne
utviklingen er at folketallet i byene har gkt og at bilen har dekket sa godt som hele
den veksten 1 transportvolum som har kommet som folge av befolkningsveksten.
Med forbehold for en viss variasjon mellom byene har kollektivtransporten i det
store og hele opprettholdt sine passasjertall takket veere befolkningsveksten, mens
kollektivandelen er redusert. Gange og sykkel er ogsa pa vikende front som trans-
portmater. Nér det gjelder lokaliseringsmenstrene, har vi vart vitne til to motsatte
trender. Dels styrkes bykjernens betydning som boomréde, s@rlig i de storste
byene, samtidig som byenes samlede tettstedsareal utvides med utlokalisering av
boliger, arbeidsplasser og serviceinstitusjoner.

I dette scenariet ser vi for oss en midlere vekst i folketallet 1 byene, kombinert
med moderat vekst i forerkortinnehav og bilhold. Befolkningsveksten pa ca 8
prosent fra 2004 til 2015 styrker trafikkgrunnlaget for kollektivtransporten slik at
kollektivandelen ikke vil svekkes i sarlig grad, 1 hvert fall ikke i de sterste byene.
Det satses pa & opprettholde kollektivtransportens markedsandel gjennom
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effektivisering og satsing pa den delen av kollektivtilbudet som er mest
konkurransedyktig. Den funksjonen som bompengesystemet har i forhold til
trafikkutviklingen viderefores, enten gjennom et system som ligner dagens, eller
gjennom vegprising. Det aller meste av veksten i transportvolum er det likevel
privatbilen som vil sta for.
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Figur 9.7: Relativ endring i transportvolum fra 2004 til 2015.Reiser pd hverdager.
Scenario 2. 2004 = 100

Ogsa dette scenariet gir en samlet vekst i reisevolum som tilsvarer befolknings-
veksten. I Oslo-omradet, der befolkningsveksten forventes & vaere storst, er det
vekst 1 reiser med bil, sykkel og til fots, mens antallet kollektivreisende eker
minst. Veksten 1 biltrafikken er pd 13 prosent og er like stor i alle byene. I de tre
nest starste byene og i de minste byene vil passasjertallet for kollektivtransporten
gé tilbake, slik vi sa pa 90-tallet. Tilbakegangen vil vere sterst i de minste byene.
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Figur 9.8: Reisemiddelfordeling for reiser pd hverdager i 2004 og 2015. Scenario 2.
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Scenariet gir en gkning i bilreisenes andel av alle reiser pa mellom 2 og 4 prosent-
poeng, ogsa dette i trdd med utviklingen pa 90-tallet. Endringene er storst i de
minste byene, der kollektivandelen og andelen reiser til fots og med sykkel gar
tilbake med to prosentpoeng hver.

En okning pé 13 prosent i biltrafikken, uten kapasitetsekning i hovedvegsystemet,
vil fore til darligere framkommelighet for biltrafikken og en merkbar ekning i be-
lastningen pa det lokale vegnettet. Der bil og buss konkurrerer om vegkapasiteten
vil begge transportformer bli skadelidende.

For det kollektive transportsystemet vil dette alternativet innebere status quo i
tilbudet i1 de sterste byene og tilbudsinnskrenkning i de minste. I mange av de
mindre byene er kapasitetsutnyttelsen allerede sé lav at en ytterligere reduksjon 1
passasjertallet md medfore nedlegging av de minst lennsomme rutene.

For Oslo og de sterre byene vil 4pning av nye tilbud, som T-banering, bybaner og
bussmetro, ikke utlase den forventede trafikkveksten og de nye tilbudene risikerer
a bli ulennsomme. Ettersom det her er snakk om store investeringer og tilbud som
dermed ma prioriteres, vil mindre lennsomme ruter bli utsatt for nedskjaringer og
de minst lonnsomme bli innstilt.

9.3.4 Scenario 3: Stagnasjon og okt tilrettelegging for bilbruk

Det tredje scenariet er basert pa en moderat befolkningsvekst pd ca 4 prosent fram
mot 2015. Det blir betydelig flere sekstidringer med god ekonomi og en utstrakt
bruk av bil i byene, mens det blir nedgang i yngre aldersgrupper som reiser mer
kollektivt. Hovedarsaken til den svake befolkningsveksten i byene 1 dette
scenariet er en vedvarende ekonomisk lavkonjunktur.

Til forskjell fra scenario 2 ser vi her for oss at byene velger “minste motstands
veg” og legger til rette for en storst mulig utnytting av de investeringene som er
gjort 1 vegnettet slik at all vekst 1 transportvolumet kommer i form av gkt bilbruk.
Bompengesystemet avvikles ndr vegprosjektene er nedbetalt og nye vegprosjekter
igangsettes ikke. Igangsatte kollektivprosjekter fullferes, men med forsinkelser og
ingen nye sterre prosjekter igangsettes.

Bilhold og fererkortinnehav gker moderat. Siden befolkningsveksten er svak, vil
det vaere liten boligbygging, og tendensen til fortetting i sentrale motvirkes av ut-
bygging perifere omrader med lavere tomtepriser. I en slik situasjon vil kollektiv-
transporten tape markedsgrunnlag og bli redusert til et minimumstilbud for de
som av ulike grunner ikke kan bruke bil. Dette vil serlig vare tilfelle i de mindre
byene, og scenariet likner slik sett mye pa den utviklingen vi har sett i disse byene
de siste ti-femten arene. I et slikt scenario vil det ga et klart skille mellom det
store flertallet som alltid er bilister, og de f4 andre som har det til felles at de aldri
kjerer bil. I et slikt scenario ligger det heller ingen incitamenter i retning av sterre
variasjon mellom transportmidler, forst og fremst fordi et svekket kollektivtilbud
vil framstd som mindreverdig sammenliknet med 4 kjore bil.

Selv om kollektivtransporten stort sett vil opprettholde passasjertallene i Oslo-
omradet, vil passasjertallene og kollektivandelen reduseres ogsa her og de minst
lennsomme delene av tilbudet vil legges ned. For Oslos del vil dette konkret inne-
baere at passasjertallene opprettholdes pa de tyngste rutene, som for eksempel T-
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banen og forstadstogene, mens det vil bli merkbare innskrenkninger for ruter med
feerre passasjerer og for tilbud utenom rushtid og i helgene.
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Figur 9.9: Relativ endring i transportvolum fra 2004 til 2015.Reiser pd hverdager.
Scenario 3. 2004 = 100

Dette scenariet gir en vekst i biltrafikken pa 10 — 13 prosent, mens den samlede
veksten 1 antall reiser tilsvarer befolkningsveksten pa 4 — 5 prosent. Det er for
kollektivtrafikken, og seerlig i de minste byene, at vi ser en markert tilbakegang.
Mens reduksjonen i passasjertallet er pd 7 prosent i Oslo og Akershus, er den 20
prosent i de tre nest storste byomradene og hele 40 prosent i de minste byene. I
Nedre Glomma opplevde man en reduksjonen i passasjertallet pd 46 prosent fra
1986 til 1996, mens reduksjonen var pa 20 prosent i Bergen fra 1986 til 1998 og 4
prosent 1 Oslo fra 2001 til 2003. Dette kan dermed ikke sies & vaere et urealistisk
scenario for kollektivtrafikken.

Typisk for en slik utvikling der biltrafikken eker, mens passasjertallene for kol-
lektivtransporten gar ned, kan vare at det ikke vil bli satset pa framkommelig-
hetstiltak for kollektivtransporten, men tvert i mot at eksisterende kollektivfelt vil
bli dpnet for biltrafikk for & avhjelpe den vanskelige situasjonen for bilistene.

Scenario 3 gir en gkning i bilreisenes andel pa mellom 3 og 6 prosentpoeng, minst
i Oslo-omradet og mest i de minste byene. Kollektivandelen reduseres med mel-
lom 2 og 4 prosentpoeng, og igjen er effekten minst 1 Oslo-omrddet og sterst i de
minste byene. Her vil kollektivandelen kunne bli redusert fra 9 til 5 prosent. For
Tensberg er det gjort en beregning for a etablere et slags ”grunnfjell” av kollek-
tivtrafikanter, definert som de som ikke har mulighet til & bruke bil og som ikke
kunne ha erstattet bussreisen med en reise til fots eller med sykkel pa maksimum
5 km. Dette reduserer kollektivandelen fra 4,3 til 2 prosent (Vibe et al 2004). En
sa kraftig nedgang i kollektivandelen som dette scenariet gir er dermed ingen
umulighet.
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Figur 9.10: Reisemiddelfordeling for reiser pa hverdager i 2004 og 2015. Scenario 3.

Konsekvensen av dette er at kollektivtransporten i de mindre byene blir et
minimumstilbud for & frakte de som ikke selv kan kjere bil til skole og arbeid,
mens det gvrige tilbudet, for eksempel pé dagtid og i helgene, vil ha helt marginal
betydning og for en stor del bli lagt ned.

9.3.5 Scenarier: Oppsummering

Vi har presentert tre scenarier, eller framtidsbilder, for persontransportens utvik-
ling 1 byene. Dette er gjort for bedre & visualisere hvilken situasjon byene vil be-
finne seg i om 10-15 ar, avhengig av hvilke strategiske valg som tas i &rene som
kommer og hvilke ekonomiske og demografiske endringer som finner sted. De to
siste scenariene er egentlig varianter av en trendforlengelse av den utviklingen vi
har sett de siste tidrene med en gkning 1 biltrafikken og en svekking av kollektiv-
transporten som resultat. Det vil 1 stor grad vare den gkonomiske og
demografiske utviklingen som bestemmer hvilket av disse to scenariene som er
det mest realistiske. Svake gkonomiske konjunkturer gir lite rom for en offensiv
politikk og vil tradisjonelt gjore det vanskeligere a prioritere enn gkonomiske
oppgangstider. Dermed er det mest realistisk at et slikt scenario vil gi en
ytterligere svekking av kollektivtransportens rolle, spesielt i de noe mindre byene.

I motsetning til de to siste scenariene er scenario 1 1 sum et ekspansivt og ambi-
sigst scenario som blir troverdig gjennom at befolkningsveksten gir det en ekstra
dynamikk. Dette scenariet inneberer et brudd med de siste tidrenes utvikling ved
at kollektivandelen eker samtidig som folk gar og sykler mer. Det er lett & kjenne
igjen politiske mélsetninger som har bred oppslutning i1 dette frmatidsbildet: Kraf-
tig og mélrettet satsing pa kollektivtransporten. Relativt milde restriksjoner pé
biltrafikken, som har politisk oppslutning og legitimitet i befolkningen. En areal-
politikk som reduserer byspredningen, styrker sentrene og eker befolkningstetthe-
ten. Kortere reiseavstander og bedre tilrettelegging for de som gér og sykler. Ogsa
pa den holdningsmessige siden skjer det noe vesentlig i forbindelse med dette sce-
nariet ved at befolkningen gjeres mer bevisst sine valg og konsekvensene av dem.
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Selv om malene har bred oppslutning og knapt nok er kontroversielle er det like-
vel ingen selvfolge at enigheten vil vare like stor nar virkemidlene skal velges.
Hvis man ikke finner helhetlige og gode losninger og er villig til & allokere de
nedvendige ressurser til tiltakene som forutsettes i et slikt scenario, vil befolk-
ningsveksten som er lagt inn i scenariet kunne fa en helt motsatt effekt av det som

er forutsatt.
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10 Nedre Glomma

10.1 Areal og befolkning

Byomradet Nedre Glomma bestar av kommunene Fredrikstad og Sarpsborg. Om-
radet hadde ved arsskiftet 2003-2004 en samlet befolkning pa 119.290 personer,
og dette gjor Nedre Glomma til landets femte sterste byomrade. 69.867 personer
er hjemmeherende i Fredrikstad kommune og 49.423 i Sarpsborg.

Tabell 10.1: Befolkning og areal i Nedre Glomma

Nedre Glomma 31.12.2003 Personer/ km?
Samlet areal 697 km? Samlet folketall 119.290 171
Tettstedsareal i alt 76,29 km? Folketall i tettsted i alt 109.689 1438
Fredrikstad/ Fredrikstad/ 1
Sarpsborg tettsted 63,28 km? Sarpsborg tettsted 96.595 526

11 prosent av arealet utgjores av tettsteder og 92 prosent av befolkningen bor i

tettsted. Helt dominerende er Fredrikstad/Sarpsborg tettsted med 81 prosent av
befolkningen i de to kommunene og 88 prosent av befolkningen som bor i tett-

steder. I tillegg kommer i alt 14 mindre tettsteder hvorav ni har ferre enn 1000
innbyggere og det starste, Lervik pa Onsgy, har 2320 innbyggere.

, 7
Skoc)2003 d% | Aldhie a0 50
Figur 10.1: Nedre Glomma og Fredrikstad-Sarpsborg tettsted. Kilde: Statens kartverk
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Fredrikstad/Sarpsborg er to tettsteder som har vokst sammen til ett. Til 4 ha en
sapass stor utstrekning har ikke Fredrikstad/Sarpsborg tettsted en spesielt stor be-
folkning. Det bor bare 1526 personer per kvadratkilometer i tettstedet. Dette er en
befolkningstetthet som tilsvarer den vi finner i mange nordamerikanske og aust-
ralske byer der personbilen dominerer som transportmiddel.

Befolkningstettheten er noe heyere i den delen av tettstedet som ligger i Fredrik-
stad kommune enn 1 Sarpsborg, men forskjellen er helt uten betydning. Til sam-
menlikning er Trondheim tettsted 6 prosent mindre i utstrekning, men har likevel
en befolkning som er 51 prosent sterre. Stavanger/Sandnes tettsted har en utstrek-
ning som er bare 15 prosent sterre enn Fredrikstad/Sarpsborg, mens befolkningen
er 77 prosent sterre. De to tettstedene vi her sammenlikner med har dermed en
befolkningstetthet som er henholdsvis 61 og 55 prosent hoyere enn det som gjel-
der for Fredrikstad/Sarpsborg.

10.2 Befolkningsutvikling 1985 — 2003 i Nedre Glomma

Nedre Glomma har ikke hatt like sterk vekst i folketallet som de fleste av de andre
byomradene. Fra 1985 til 1994 var folketallet praktisk talt uendret i Sarpsborg,
mens det okte med ca 2 prosent i Fredrikstad. Fra 1994 til 2003 steg folketallet
med 6-7 prosent i begge kommuner slik at den samlede veksten i omradet har vert
pa 8 prosent siden 1985. Alderssammensetningen har dessuten endret seg betyde-
lig i lapet av de to siste tidrene, noe som fremgér av figuren.

Prosentvis endring i folketall for 7 aldersgrupper
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Figur 10.2: Endring i folketallet i Nedre Glomma 1985 — 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrd

Den yngste aldersgruppa hadde en reduksjon pa naermere 10 prosent det forste
tidret, men har siden vokst med 13 prosent slik at samlet vekst siden 1985 er pa 4
prosent. De som er mellom 18 og 24 &r har hatt den sterste tilbakegangen og er
blitt 19 prosent feerre. For de unge voksne, som er mellom 25 og 34 ér, har end-
ringene vart sma, mens det har vert en kontinuerlig vekst i gruppene mellom 35
og 69 ér. Det har blitt feerre 70-aringer, mens gruppa over 80 ar har vokst med
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nesten 60 prosent siden 1985. De eldste er likevel relativt fa og utgjer mindre enn
5 prosent av de samlede befolkningen i 2003, mens nesten 30 prosent er mellom
45 og 69 ar.

10.3 Forventet befolkningsutvikling i Nedre Glomma

Basert pé Statistisk sentralbyrds framskrivinger av folkemengden skal vi se nar-
mere pa hvordan utviklingen kan forventes a bli i Nedre Glomma fram mot 2015.
Vi tar utgangspunkt i SSBs Alternativ MMMM, som stér for middels nasjonal
vekst med forutsetninger om middels fruktbarhet, middels levealder, middels in-
nenlands mobilitet og middels netto innvandring. Nar vi sammenligner de esti-
merte tallene for 2004 og 2015, ser vi at folkemengden forventes & oke med ca 5
prosent. Dette er en relativt beskjeden vekst sammenlignet med andre byomréder,
og ligger svaert nar forventet vekst i landets samlede befolkning, som er pa 5,7
prosent.

Mer interessant en den samlede befolkningsveksten er likevel endringer i alders-
sammensetning. Figuren viser endringer i antall personer som tilhgrer hver enkelt
arsklasse ndr vi sammenligner situasjonen ved utgangen av 2004 med forventet
situasjon 1 2015.

Differanse 2004-2015
90 &r
80 ar écz
—=
70 ar
=
50 ar
40 ar -
;%
20 ar ==
e
10 ar
0ar ‘
-500 -250 0 250 500 750

Figur 10.3: Forventet endring i befolkningens alderssammensetning i Nedre Glomma
2004 — 2015. Kilde: Statistisk sentralbyrds framskrivning av folkemengden.

Hovedinntrykket er at Nedre Glomma vil fa en eldre befolkning, ved at gkningen
kommer serlig i de eldre arsklassene, mens det er en reduksjon mellom 30 og 40
ar og under 15 ar. Gjennomsnittsalderen for befolkningen er 1 dag 39,7 ar, som er
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det hayeste av alle byomradene. I 2015 vil gjennomsnittsalderen vaere 41,3 ér, og
fortsatt heyere enn i noe annet byomrade.

Bildet gjelder generelt for hele landets befolkning, ved at vi her har & gjore med
ulike kohortstarrelser. De som oker s@rlig mye er de som er mellom 61 og 72 ar 1
2015, noe som betyr at de er fodt mellom 1943 og 1954. Aller storst okning finner
vi for 69 aringene, som er fadt i 1946. Dette er et ekstremt stort arskull sammen-
lignet med dagens 69-4ringer som er fedt 1 1935 1 en periode da arskullene var
sma.

Selv om det generelle bildet er det samme overalt, vil vi likevel finne en del for-
skjeller mellom byene. Nedre Glomma danner i sa mate et ytterpunkt ved at
okningen 1 antall personer 1 60-drne blir mye storre enn det vi finner for de yngre
aldersklassene. Samtidig er det her en markert nedgang i antallet under 15 ar, noe
som ikke er tilfelle i samme grad i alle byomrader.

10.4 Biltilgang i Nedre Glomma

Nedre Glomma er et omrade med en relativt hay biltetthet, noe som framgar av
figuren. Ved utgangen av 2002 var det 448 personbiler pr 1000 innbyggere. Tallet
for landet sett under ett var 417 personbiler pr 1000 innbyggere pa samme
tidspunkt. Regner vi tallet i forhold til antall personer som er 18 ar og eldre blir
det 575 for Nedre Glomma. Det har vert en kraftig vekst i biltallet etter 1996, slik
at biltettheten har okt med omtrent 15 prosent 1 lapet av seks &r.
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Figur 10.4: Endringer i biltetthet i Nedre Glomma 1990 — 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrd.

10.5 Kollektivtilbudet i Nedre Glomma

Nedre Glomma er et byomrade som er relativt krevende & betjene med kollektiv-
transport, noe som skyldes at befolkningstettheten ikke er spesielt hoy og at to
bykjerner skal betjenes. P4 den annen side gir de to bysentrene et gunstig utgangs-
punkt som endeholdeplasser for ruter langs Glomma. Dette gjores ved hjelp av
Glommaringen, som gér 1 begge retninger og dekker begge sider av Glomma med
halvtimes rute hver vei pa hverdager. Det betyr at det i realiteten er fire avganger

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 145
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

hver time i hver retning mellom de to bysentrene 24, samtidig som de relativt
tettbefolkede omradene mellom byene dermed fér et godt sentrumsrettet tilbud til
begge byer. I tillegg til Glommaringen finnes dreyt 60 ulike lokale bussruter som
dekker omradet.

Det er Ostfold kollektivtrafikk (OKT) som har ansvaret for kollektivtransporten 1
omradet. OKT ble etablert 1. juni 2002 som en egen virksomhet i Ostfold fylkes-
kommune, og har et samlet ansvar for ruteplanlegging, kjop og utvikling av kol-
lektivtransporttjenester, overordnet markedsfoering og informasjon om kollektiv-
transporten i fylket. OKT kjeper tjenester i 2004 for omlag 260 mill kroner. Av
dette utgjer kjop av transporttjenester kroner 255,6 mill, herunder 224,1 mill til
busstjenester, 29,0 mill til taxitjenester og 2,5 mill til battjenester.

I Nedre Glomma sank antallet busspassasjerer dramatisk pa slutten av 80-tallet for
siden 4 stabilisere seg. De siste arene har passasjertallene holdt tritt med befolk-
ningsutviklingen slik at antall bussreiser per innbygger har vert stabilt.

Tabellen nedenfor viser en del nekkeltall for produksjon av lokale kollektive
transporttjenester i Nedre Glomma. Jernbane er ikke inkludert.

Tabell 10.2: Okonomi- og produksjonstall for kollektivtransporten i Nedre Glomma
2001. Lokal buss- og fergetransport. Kilde: Ostfold kollektivtrafikk.

Pr innbygger

Billettinntekter inkl kontraktskjaring (Igpende priser) 1000 kr 67 443 570
Ordineere tilskudd lgpende priser 1000 kr 19 042 161
Kompensert dieselavgift 1000 kr 8 311 70
Totale kostnader Igpende priser 1000 kr 93 766 792
Samlet tilskuddsandel 29 prosent
Investeringer, vognmateriell 1000 kr 19 100 161
Pastigende passasjerer (delreiser) 1000 5071 43
Passasjerkm 1000 30 424 257
Vognkm 1000 5650 48
Plasskm 1000 380 000 3211
Setekm 1000 211 400 1786
Avganger 314 700 2.7
Antall busser (I tilegg kommer 4 ferger) 120 1,0 pr 1000 innb

Nér vi legger sammen ordinere tilskudd og kompensasjon for dieselavgift, var
den samlede tilskuddsandelen pd 29 prosent i 2001. Passasjerene betalte dermed
71 prosent av kostnadene. Vi kan beregne den gjennomsnittlige billettprisen til kr
13,30 pr. reise. Det koster kr 16,60 a produsere hver vognkilometer, mens kost-
naden pr passasjerkilometer er kr 3,08.

Forholdet mellom antall passasjerkilometer og antall setekilometer tilsier at kapa-
sitetsutnyttelsen er relativt lav med et forholdstall pa 1:6,9, eller at 14 prosent av
setekapasiteten er utnyttet. Tilsvarende beregning ut fra forholdstallet mellom
passasjerkilometer og vognkilometer gir forholdstallet 5,4:1.

Produksjonstallene vitner om et relativt beskjedent niva med 43 reiser pr person
pr ar. Dersom vi regner med at hver innbygger foretar i gjennomsnitt 3 reiser pr

24 Riktignok er ikke avgangstidene tilpasset slik at det blir tilnzrmet kvarters ruter.
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dag, vil 43 reiser pr ar tilsvare en kollektivandel pa 4 prosent. Her er imidlertid
bare lokale bussreiser og ferge over Glomma i Fredrikstad inkludert. Se ellers
under tilsvarende underkapitler for de andre byomradene for en sammenlikning av
nekkeltallene.

Ostfoldbanen gar gjennom omradet, men jernbanen spiller likevel en perifer rolle
for den lokale kollektivtransporten. Dette kommer tydelig til syne i rutetilbudet,
som er lagt opp med tanke pa pendling til og fra Oslo. Selv om man kan bruke
toget mellom de to byene og reisetiden med tog er omtrent det halve av hva den er
med buss, er ikke avgangstidene spesielt godt tilpasset lokale behov. Ferste av-
gang fra Fredrikstad til Sarpsborg gér f.eks kl 8.11. Til gjengjeld er det fem av-
ganger med halvtimes frekvens for kl 7.30 1 den andre retningen. En analyse av
reisevanedata viser at opp mot 80-90 prosent alle togreiser som foretas av befolk-
ningen i Nedre Glomma gar til og fra Oslo-omrddet, mens dette gjelder bare 1-2
prosent av bussreisene. Det foretas omtrent 6 ganger sa mange reiser med buss
som med tog.

10.6 Vegnettet i Nedre Glomma

Vegnettet 1 Nedre Glomma er karakterisert av et relativt finmasket nett av riks-
veier som forbinder de ulike delene av omradet. E6 gér gjennom Sarpsborg, men
har ellers mindre betydning for lokaltrafikken, med unntak av reiser fra Skjeberg
til Sarpsborg.

Tabell 10.3: Vegnettet i Nedre Glomma. Kilde: SSBs Statistikkbank/KOSTRA

Sarpsborg Fredrikstad Nedre Glomma

Km riks- og europaveg 112 109 221
Km fylkesveg 135 108 243
Kommunal veg og gate 318 439 757
Sum offentlig veg km 565 656 1221
Meter offentlig veg pr innb 11.5 9.5 10.3
Meter offentlig veg pr personbil 254 21.0 22.8

Det er til sammen 1221 km offentlig veg i omradet. Det betyr at hver innbygger
har dreyt 10 meter veg til disposisjon, mens hver privatbil har 22,8 meter. Dette
betyr at vegkapasiteten i omradet er noe hgyere enn gjennomsnittet for de 10
byomradene. Det er ikke spesielt store forskjeller mellom de to kommunene.

Det viktigste som har skjedd av vegutbygging i omradet det siste tidret gjelder E6.
Her er nye parseller tatt i bruk og utvidelsen til fire felt pa hele strekningen mel-
lom Moss og Svinesund vil komme etappevis. For gvrig er det ikke gjort vesent-
lige kapasitetsutvidelser eller andre endringer pé riksvegnettet i omradet. I sin
arsmedling for 2002 pépeker Statens vegvesen 1 Dstfold at RV109 mellom
Fredrikstad og Sarpsborg, RV110 gjennom Fredrikstad og RV118 gjennom
Sarpsborg som sarlig problematiske og at ombygging av vegnettet og bygging av
nye veglenker er virkemidler for & lase opp i flaskehalser pa disse vegene, men at
bevilgningene ikke har vert tilstrekkelige til dette (Statens vegvesen Ostfold
2003).
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10.7 Reisevanedata for Nedre Glomma

Vi har et relativt tilfredsstillende datagrunnlag for & kunne beskrive reisevanene
til befolkningen i Nedre Glomma. I forbindelse med den nasjonale
reisevaneundersgkelsen i 2001 ble det foretatt i alt 624 intervjuer med personer
bosatt i omrddet. Disse har foretatt til sammen 2081 reiser. Intervjuene fordeler
seg er fordelt relativt jevnt pé arstid, hverdag og helg. Det er heller ikke store
skjevheter mht kjonn og alder.

Tabell 10.4: Hovedtransportmiddel etter sesong og hverdag/helg i Nedre Glomma.
Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 2081 reiser.

Hovedtransportmiddel
Til fots Sykkel  Bilferer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum

Sesong  Vinter 17 % 2% 64 % 11 % 4% 1% 100 %
Var/hgst 18 % 6 % 57 % 8 % 9 % 2% 100 %
Sommer 14 % 9% 62 % 10 % 4% 1% 100 %
Hverdag/ Hverdag 15 % 6 % 63 % 8 % 7% 1% 100 %
helg Helg 20 % 5% 54 % 16 % 3% 2% 100 %
Alle 16 % 6 % 61 % 10 % 6 % 1% 100 %

Personbilen dominerer som transportmiddel i Nedre Glomma med en samlet andel
av reisene pa over 70 prosent. Vi kan regne oss fram til at det er 1,13 personer i
hver bil pa hverdager og 1,3 1 helgene nar vi holder personer under 13 &r utenfor.
Kollektivandelen er i gjennomsnitt 6 prosent, men dobbelt sa hoy pad hverdager
som 1 helgene. Vi ser videre at sykkelandelen varierer mellom 2 prosent vintertid
og 9 prosent om sommeren. Variasjonen i bilforerandel og kollektivandel mellom
arstidene er nok mer et utrykk for tilfeldigheter enn en reell sesongvariasjon.

Reisevanedata gir ogsa en mulighet til & se nermere pa forerkorthold og transport-
middeltilgang. Tabellen viser tallene for kvinner og menn.

Tabell 10.5: Tilgang til bil og forerkortinnehav i Nedre Glomma. Kilde: Nasjonal
reisevaneundersokelse 2001. N = 602.

Tilgang til bil og fererkort

Forerkort, Bil, ikke Verken bil eller
Fererkort og bil ikke bil fererkort forerkort Sum
Mann 90 % 3% 2% 5% 100 %
Kvinne 71 % 4 % 10 % 15 % 100 %
Alle 80 % 4% 6 % 10 % 100 %

Til sammen 84 prosent av befolkningen som er 18 ar eller eldre har forerkort.
Dette tilsvarer RVU-tallene for hele landet sett under ett. Personer med forerkort
er svakt overrepresentert i reisevaneundersokelsen. Tall fra forerkortregisteret vi-
ser nemlig at 81 prosent av befolkningen som er 18 &r eller eldre hadde forerkort
ved utgangen av 2001. Andelen var 90 prosent for menn og 73 prosent for kvin-
ner, henholdsvis 2 og 3 prosentpoeng under det de nasjonale RVU-tallene viser.
Selv med disse forbeholdene ser vi at tallene for forerkorthold i Nedre Glomma
ligger svaert ner landsgjennomsnittet. Omradet avviker noe fra gjennomsnittet av
byene og landsgjennomsnittet ved at flere har bade fererkort og bil, mens faerre
har fererkort, men ikke bil. Totalt tilherer flere en husstand med bil enn det vi
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ellers finner. Dette henger sammen med at bilholdet i Nedre Glomma er noe
heyere enn landsgjennomsnittet.

10.8 Parkeringsforhold og reisemiddelvalg for
arbeidsreiser

I tabellen nedenfor tar vi for oss parkeringsforhold ved arbeidsplassen og reise-
middelvalg for yrkesaktive med fast oppmetested som tilherer en husstand med
bil og som selv har forerkort.

Tabell 10.6: Tilgang til parkering. Reisemiddelvalg for siste arbeidsreise etter tilgang til
parkering og lokalisering av fast oppmatested. Nedre Glomma. Yrkesaktive med
forerkort og bil i husstanden. Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 220.

Jobb i Jobb utenfor Alle i
bykjernen bykjernen byomradet
Andel med gratis parkering
0g god kapasitet 65 % 91 % 81 %
Bilpassasjer/
Galsykle Bilfarer Kollektivt annet Sum

Jobb i bykjernen / parkering 10 % 85 % 5% 100 %
Jobb i bykjernen / ikke
parkering 32% 54 % 9% 5% 100 %
Jobb utenfor / parkering 9% 86 % 2% 3% 100 %
Jobb utenfor / ikke parkering 25 % 50 % 8 % 17 % 100 %
Alle yrkesaktive m bil og
fgrerkort 13 % 80 % 4% 4% 100 %

81 prosent av de yrkesaktive som jobber i omradet og som har fererkort og bil 1
husstanden har tilgang til gratis parkering med god kapasitet ved arbeidsplassen.
Andelen er 65 prosent for de som jobber sentralt i de to byene og 91 prosent for
de ovrige. Av de som har gratis parkering med god kapasitet reiser ca 85 prosent
til jobb som bilferer, uavhengig av om de jobber sentralt i byen eller ikke. Av de
ovrige er 50 — 55 prosent bilforere. For de som ikke har gratis parkering er gange
og sykkel et langt mer aktuelt alternativ enn kollektivtransport.
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11 Oslo-omradet

11.1 Areal og befolkning

Oslo-omréadet defineres her som fylkene Oslo og Akershus. Omréadet hadde ved
arsskiftet 2003-2004 en samlet befolkning pa 1.010.504 personer 2°. Dermed har
omradet en befolkning som er nesten like stor som befolkningen i de andre ni
byomradene til sammen. 488.618 personer er hjemmeherende i Akershus fylke og
521.886 1 Oslo.

Tabell 11.1: Befolkning og areal i Oslo-omradet

Oslo-omradet 31.12.2003 Personer/km®
Samlet areal Oslo og Akershus 5371 km® Samlet folketall 1.010.504 188
Tettstedsareal i alt Oslo og Folketall i tettsted 949.638 2474
Akershus 383,84 km® i alt

Oslo tettsted 276,53 km® Oslo tettsted 801.028 2897

TQl-rapport 761/2005

Bare 6,5 prosent av arealet utgjores av tettsteder, mens 94 prosent av
befolkningen bor i tettsted. Oslo tettsted omfatter 79 prosent av befolkningen i de
to fylkene og 84 prosent av befolkningen som bor 1 tettsteder.
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Figur 11.1: Oslo tettsted. Kilde: Statens kartverk

25 Definisjonen av omrédet tilsvarer den som er benyttet for T@Is kollektivdatabase.
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Oslo tettsted gar inn i 10 av de 22 Akershus-kommunene og dessuten Rayken
kommune i Buskerud. Ytterpunktene for Oslo tettsted er dermed Naersnes i
Rayken kommune i vest, Vardedsen 1 Sorum kommune i ost, Langhus 1 Ski kom-
mune 1 sor og Slattum 1 Nittedal kommune og Lommedalen 1 Beerum kommune 1
nord. Befolkningstettheten i Oslo tettsted er 2897 innbyggere per km?, mens den
er 2474 innbyggere per km® for alle tettsteder i Oslo-omradet sett under ett. Med
unntak for to mindre tettsteder pa Jaeren er Oslo tettsted Norges tettest befolkede.
Oslo-omradet er likevel ikke spesielt tett befolket 1 europeisk sammenheng. Det er
faktisk vanskelig a finne eksempler pa europeiske byer av denne storrelsen hvor
innbyggerne har s mye plass til disposisjon.

I tillegg til Oslo tettsted kommer 70 mindre tettsteder i Akershus med til sammen
155.428 innbyggere og ett mindre tettsted 1 Oslo kommune. De seks storste av
dem er Ski, Jessheim, Drobak, Nesoddtangen, Raholt og As, som hver har mellom
8.000 og 12.000 innbyggere og til sammen 62.533 innbyggere. Kommunene
Barum, Asker, Lerenskog og Oppegérd har ingen tettsteder utover det som inngar
1 Oslo tettsted.

Det er serlig tettstedene pad Nordre Romerike som har hatt befolkningsvekst de
aller siste arene. Dette gjelder Jessheim, Klofta og Raholt. I og med at tettsteds-
arealet gker ubetydelig, er det her forst og fremst en fortetting vi er vitne til. Den
samme tendensen finnes 1 Follo i tettstedene Son, Vestby og Ski og pa Nesodd-
tangen. Hvis vi tar for oss de delene av Oslo tettsted som inngér i kommuner uten
selvstendig tettsted, ser vi at befolkningen gker mer enn tettstedets areal ogsa her.

11.2 Befolkningsutvikling 1985 — 2003 i Oslo-omradet

Befolkningsveksten har vart betydelig i Oslo-omradet de siste tiarene. Fra 1985
til 1994 okte folketallet med 10 prosent i Akershus, mens det gkte med ca 8
prosent i Oslo. Fra 1994 til 2003 steg folketallet med hele 14 prosent i Akershus
og 9 prosent 1 Oslo. Dette gir en samlet vekst i de to fylkene pa 20 prosent siden
1985. Dette tilsvarer nesten 168.000 flere innbyggere, eller flere enn det bor 1
Trondheim og Klebu kommuner til sammen. Alderssammensetningen har endret
seg betydelig i Oslo-omradet lgpet av de to siste tidrene, noe som fremgér av
figuren.
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Figur 11.2: Endring i folketallet i Oslo og Akershus 1985 — 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrd
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I motsetning til hva som er tilfelle i Nedre Glomma har den yngste aldersgruppa
vokst kraftig og med hele 28 prosent siden 1985. De som er mellom 18 og 24 ar
har hatt den sterste tilbakegangen og er blitt 14 prosent faerre. Det er ogsa blitt noe
feerre 70-aringer. For alle andre aldersgrupper har det vaert en kontinuerlig vekst.

11.3 Forventet befolkningsutvikling i Oslo-omradet

Naér vi sammenligner SSBs estimerte tall for 2004 og 2015, ser vi at
folkemengden forventes & gke med ca 9 prosent i Oslo og Akershus, og omtrent
like mye 1 begge fylker.

Ved siden av den samlede befolkningsveksten vil det finne sted endringer 1
alderssammensetning. Figuren viser endringer i antall personer som tilherer hver
enkelt arsklasse nar vi sammenligner situasjonen ved utgangen av 2004 med
forventet situasjon i 2015.
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Figur 11.3: Forventet endring i befolkningens alderssammensetning i Oslo og Akershus
2004 — 2015. Kilde: Statistisk sentralbyrds framskrivning av folkemengden.

Ogsé Oslo-omradet vil fa en eldre befolkning, og gjennomsnittsalderen vil gke
fra 37,6 til 38,9 ar. Veksten i aldersgruppa rundt 65 ar er likevel ikke saerlig mye
storre enn den er for de mellom 40 og 55 ar, eller de mellom 15 og 25 ar. Den
eneste gruppa som det blir markert feerre av er trettidringene, som her tilsvarer de
sma fodselskullene mellom 1976 og 1986.

11.4 Biltilgang i Oslo-omradet

Oslo-omrédet er et omrade med sterkt varierende biltetthet, noe som framgér av
figuren. Ved utgangen av 2002 var det 412 personbiler pr 1000 innbyggere, noe
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som er svaert ner landsgjennomsnittet. Forskjellen mellom fylkene er imidlertid
stor, med 468 i Akershus og 360 i Oslo. Regner vi tallet i forhold til antall perso-
ner som er 18 ar og eldre blir det 627 1 Akershus og 447 1 Oslo.
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Figur 11.4: Endringer i biltetthet i Oslo og Akershus 1990 — 2002. Kilde: Statistisk
sentralbyrd.

Det har vaert en kraftig vekst i biltettheten i Akershus etter 1996, mens biltettheten
er praktisk talt uendret i Oslo siden 1990. Mens det var ca 627 personbiler pr inn-
bygger som er 18 ar og eldre 1 Akershus 1 2002 var tallet 447 1 Oslo. Ogsa internt 1
Oslo er det betydelige forskjeller i biltetthet. Reisevanedata viser at biltettheten er
ca 40 prosent hgyere utenfor Indre by enn i Indre by og den varierer i ulike deler
av Ytre by. Hvis data er representative, kan vi regne oss fram til en biltetthet pa ca
350 biler pr 100 innbyggere 18 &r og mer i Indre by og 495 i Ytre by sett under
ett. I Groruddalen er tettheten 460, i de sondre og estlige omradene er den 520,
mens den er 505 i nord og vest.

11.5 Kollektivtilbudet i Oslo-omradet

A gi en detaljert beskrivelse av kollektivtilbudet i Oslo-omrédet ligger langt
utenfor rammene for denne rapporten. Tabellen nedenfor viser en del ngkkeltall
for produksjon av lokale kollektive transporttjenester. Jernbane er ikke inkludert
fordi tall som kan omradeavgrenses ikke foreligger for denne driftsarten. Det
gjores likevel et forsek pé & ansld omfanget av denne delen av kollektivtrans-
porten. Vi vil ogsa komme tilbake til jernbanens rolle i kollektivtransporten i
Oslo-omradet et eget underkapittel.

I Oslo var det en kontinuerlig vekst i passasjertallet, og i antall kollektivreiser pr
person, fra 1992 til 2001. 1 2002 og 2003 gikk passasjertallet ned, mens det igjen
har okt 1 2004.

I Akershus er utviklingen noe annerledes enn i Oslo. Her sank antallet bussreiser i
absolutte tall og pr innbygger hvert ar fra 1999 og fram til 2003. I 2004 ser det
igjen ut til 4 ha veert en trafikkvekst.
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Tabell 11.2: Okonomi- og produksjonstall for kollektivtransporten i Oslo-omrddet 2003.
Buss, sporvogn, bane og ferger. Kilder: SSB/KOSTRA, Oslo sporveier og Stor-Oslo
lokaltrafikk.

Akershus Oslo
Pr innbygger Pr innbygger

Billettinntekter kr 955 084 000 1955 1256 400 000 2407
Tilskudd kr 383 738 000 785 830 110 900 1591
Sum inntekter 1 338 822 000 2740 2086510900 3998
Tilskuddsandel (100 x
tilskudd/inntekter) 29 % 40 %
Pastigende passasjerer (delreiser) 49 245 000 101 158 500 000 304
Korreksjonsfaktor for togreiser + 60 % + 20 %
Korreksjonsfaktor for folketall +2% + 4%
Pastigende passasjerer inkl tog 78 792 000 158 190 200 000 350
Korreksjonfaktor helreiser/delreiser -17 % -17 %
Antall kollektive helreiser pr ar 65 350 000 131 157 751 000 291
Antall reiser pr per person pr dag
(RVU) 3,27 3,24
Beregnet kollektivandel alle dager 1% 25 %
Vognkm (ekskl tog) 23 881 000 45 39 700 000 67
Passasjerkm (ekskl. tog) 689 430 000 1411 717 000 000 1373

Den samlede tilskuddsandelen er 29 prosent i Akershus og 40 prosent i Oslo. Vi
kan beregne den gjennomsnittlige billettprisen for en delreise til kr 19,40 1 Akers-
hus og 7,40 1 Oslo. Forskjellen i billettpriser forklares med at reisene 1 Akershus
er betydelig lengre enn 1 Oslo. En gjennomsnittlig kollektivreise som gér lokalt i
Oslo-regionen er pa 19,2 km for en person bosatt i Akershus, mens tallet er 7,5
km for personer bosatt i Oslo. Beregningen er basert pa reisevanedata. Det er
serlig reiser til og fra Oslo indre by som trekker opp gjennomsnittslengden for
Akershus-befolkningens lokale kollektivreiser.

Kostnaden pr vognkilometer er kr 56,06 i Akershus og kr 52,55 i1 Oslo, altsa mer
enn tre ganger sa hoy som i Nedre Glomma. Ser vi kostnadene i forhold til antall
passasjerkilometer blir bildet et helt annet. Da er tallet kr 1,94 pr pkm 1 Akershus
og kr 2,911 Oslo.

Vi har forsekt & beregne togreisenes bidrag ut fra RVU-tall. I overkant av 20 pro-
sent av alle kollektivreiser som berarer Oslo-regionen er togreiser. Det er serlig
befolkningen bosatt utenfor Oslo kommune som foretar togreiser, slik at det 1
forste rekke er Akershus-tallene som skal justeres opp. Nar vi skal beregne antall
reiser pr person, ma vi videre ta hensyn til at personer bosatt utenfor Oslo-regio-
nen ogsa foretar kollektivreiser som bererer regionen. Dette gjelder sarlig reiser
til og fra Oslo sentrum. Befolkningsgrunnlaget for Oslo-tallene mé derfor justeres
mer opp en for Akershus-tallene.

Passasjerstatistikken fra Oslo sporveier og Stor-Oslo lokaltrafikk er basert pa del-
reiser. Det betyr at en reise med overgang vil bli registrert som to eller flere
delreiser. Analyse av reisevanedata viser at ca 17 prosent av kollektivreisene er
med overgang mellom to eller tre kollektive transportmidler. For & kunne
sammenliknes med resultatene fra reisevaneundersgkelsen, ma derfor tallet for
antall delreiser omregnes til helreiser. Vi far da dreyt 65 millioner kollektive
helreiser pr ar 1 Akershus og snaut 158 millioner 1 Oslo. Dette tilsvarer en
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kollektivandel pa 11 prosent i Akershus og 25 prosent i Oslo. Kollektivandelen 1
Akershus samsvarer godt med det reisevanedata viser, mens andelen i Oslo ligger
ca 5 prosentpoeng hoyere. Noe av forklaringen pé dette ligger i reiser foretatt av
personer bosatt utenfor Oslo-regionen.

11.6 Vegnettet og trafikkutviklingen i Oslo-omradet
Tabell 11.3 gjengir nokkeltallene for vegkapasiteten i Oslo-omradet.

Tabell 11.3: Vegnettet i Oslo og Akershus. Kilde: SSBs Statistikkbank/KOSTRA

Akershus Oslo Oslo og Akershus

Km riks- og europaveg 1.047 214 1.261
Km fylkesveg 1.114 1.114
Kommunal veg og gate 2.371 1.082 3.453
Sum offentlig veg km 4,532 1.296 5.828
Meter offentlig veg pr innb 94 2,5 55
Meter offentlig veg pr

personbil 19,6 7,0 13,9

Det er til sammen 5.828 km offentlig veg i omradet, hvorav 78 prosent i Akershus
fylke. Det betyr at hver Akershus-innbygger har 9,4 meter veg til disposisjon,
mens Oslo-folk ma neye seg med 2,5 m hver. I Akershus har hver privatbil 19,6
meter 4 kjore pa , mens det tilsvarende tallet i Oslo er 7 meter.

Hovedvegnettet i Oslo-omradet har gjennomgatt en betydelig utvikling og oppgra-
dering i lopet av siste 10-15 arene. I Nasjonal Transportplan 2006-2015 (St. meld.
24 2003-2004 s 183) nevnes i alt 28 storre prosjekter som er gjennomfort i perio-
den 1990-2004. De viktigste av dem er nok Festningstunnelen og Ekebergtunne-
len, som ble fullfert i 1990 og 1995. I tillegg kommer Valerengatunnelen, som ble
apnet 1 1989 og en rekke utbedringer langs Ring 3 fra Lysaker til Ryen. Det er
hevet over tvil at flere av disse prosjektene har hatt en svert gunstig virkning pa
bymiljeet ved at biltrafikken ledes utenom eller under bysentrum og
boligomrader. Situasjonen pa Radhusplassen for og etter apningen av
Festningstunnelen er det mest dramatiske eksemplet pa denne effekten.

Den andre vesentlige effekten av de nye vegprosjektene er at vegkapasiteten er
okt og at framkommeligheten er bedret. I lopet av 90-tallet har imidlertid trafikk-
gkningen vert betydelig, og den har spist opp mye av den gkte vegkapasiteten slik
at fremkommeligheten igjen forverres. Det er vanlig a hevde at nye vegprosjekter
som gir okt vegkapasitet ogsd gir trafikkvekst. Det er ikke urimelig 4 hevde dette,
men trafikkveksten mé ogsa ses i forhold til andre relevante endringer enn okt
plass pa vegene. En slik endring er befolkningsutviklingen. Trafikkutviklingen er
heller ikke den samme 1 alle deler av vegnettet, noe figur 11.4 illustrerer.
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Figur 11.5: Trafikkutvikling og befolkningsutvikling i Oslo og Akershus 1990 — 2003.
Kilde: Statistisk sentralbyra. Statistisk drbok for Oslo kommune 2003. Tabell 7.18 — 7.20.
Basisdar = 1992. 9 snitt i Oslo: Ring 2 ved Drammensveien, Blindernveien, Sognsveien,
Kierschows gate, Uelands gate, Trondheimsveien, Okernveien, Grenseveien og
Hagegata.

Det samlede folketallet har gkt med 12 prosent fra 1992 til 2003, mens antallet
personer i den mest relevante aldersgruppa, de mellom 18 og 79 ér, har gkt noe
mindre, 10 prosent. I samme tidsrommet har antall passeringer gjennom bomsta-
sjonene 1 Oslo ekt med 20 prosent. Trafikken over bygrensa har i perioder okt
enda mer. Det betyr at befolkningsveksten bare delvis kan forklare veksten i bil-
trafikken. Hvis vi antar at reisemiddelvalg og reisecomfang er uendret mens be-
folkningen vokser, og vegkapasiteten ikke er et hinder for trafikkveksten, skulle
trafikkveksten folge befolkningsveksten. Det ser ut til at trafikkveksten er omtrent
det dobbelte av hva man kunne forvente ut fra den observerte befolkningsveksten.
Dette gjelder imidlertid hovedvegene, mens utviklingen har vart en helt annen pa
lokalveiene. Dersom vi holder oss til trafikken over bygrensa, har trafikkveksten
veert pa 27 prosent pa hovedvegene, mens den har veart pa bare 2,6 prosent pé lo-
kalveiene (Lian 2004, figur 7).

Dette bildet nyanseres enda mer nar vi ser pa trafikkutviklingen ved ni utvalgte
punkter langs Ring 2 i Oslo (se figuren ovenfor). Her er trafikkmengden redusert
med over 20 prosent fra 1990 til 2002. Dette modererer inntrykket av sterk tra-
fikkvekst, selv om den samlede trafikkmengden pé disse ni malepunktene var un-
der halvparten av hva den var ved bompengesnittene i 1992 og bare tredjeparten
av trafikkmengden ved bygrensa. Andre malepunkter langs Ring 2 viser en tilsva-
rende utvikling, slik at det er grunnlag for 4 hevde at en betydelig andel av tra-
fikkveksten pa hovedvegnettet kommer som folge av at trafikk er overfort fra
Ring 2 og andre lokalveier. Bedret kapasitet og framkommelighet langs Ring 3 er
trolig en vesentlig forklaring pa dette.

Dersom man i ettertid ensker & peke pa hva som kunne ha veart gjort alternativt til
a bygge veier i en situasjon der folkemengden gker med na@rmere en prosent pr ar,
og der dette i seg selv vil fore til okt samlet reisevolum, er det naturlig & peke pa
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en sterkere satsing pa kollektivtilbudet. Innenfor Oslopakke 1 er det i perioden
1990 til 2001 gjennomfort 24 kollektivtiltak i Oslo og like mange i Akershus
(Lian 2004, s. 10-11). Viktigste enkelttiltak er trolig sammenknytningen av de
ostlige og vestlige T-banene, trikk til Rikshospitalet og forlengelse av T-banen til
Mortensrud. Dessuten er byggingen av T-baneringen pabegynt. I tillegg til dette
kommer apningen av den nye hovedflyplassen og Gardermobanen i 1998.

Utbyggingen av hovedvegnettet har vaert en forutsetning for den ekningen 1 biltra-
fikken som har funnet sted pa 90-tallet. Denne utbyggingen har samtidig hatt
gunstige miljomessige effekter ved at veksten i biltrafikken har kommet pa veger
som er bygget for store trafikkmengder. I tillegg er betydelige trafikkmengder
overfort fra deler av vegnettet som gdr gjennom boligomrader og bysentrum.

11.7 Reisevanedata for Oslo-omradet

For Oslo og Akershus har vi et omfattende datagrunnlag som kan brukes i beskri-
velse av befolkningens reisevaner. I forbindelse med den nasjonale reisevaneun-
dersgkelsen 1 2001 ble det foretatt i alt 2788 intervjuer med personer bosatt i om-
radet. I tillegg ble det gjennomfort en selvstendig undersekelse for de to fylkene
av PROSAM som omfatter 8809 intervjuer. Til sammen 11.597 personer har fo-
retatt 37806 reiser. Intervjuene er fordelt relativt jevnt pa arstid, hverdag og helg.

For Oslo gir PROSAM-undersegkelsen et hagyere antall reiser pr person enn den
nasjonale reisevaneundersgkelsen, 3,31 reiser mot 2,90. Dette gjelder uavhengig
av aldersgruppe. I tillegg er de eldste, som reiser minst, sterkt underrepresentert i
PROSAM-utvalget. Disse forskjellene gir seg utslag i at PROSAM-undersgkelsen
rapporterer flere bilfererreiser og flere kollektivreiser pr person i Oslo enn den
nasjonale reisevaneundersegkelsen. For Akershus finner vi ikke slike forskjeller.
Vi har valgt & sl& de to undersgkelsene sammen uten a ta hensyn til forskjell i ut-
valgssterrelser. Dette gjor at PROSAM-undersgkelsen vil veie tyngst.

Ikke noe sted i landet finner vi sa stor variasjon i reisemiddelvalg og biltilgang
som 1 Oslo-omrédet. Dette tilsier at resultater herfra ikke ber rapporteres som
gjennomsnittstall, men at det skilles mellom ulike deler av omradet. Forskjellene
vi finner kan i stor grad forklares ut fra sentralitet, og vi skiller derfor mellom de
indre delene av Oslo, som 1 stor grad tilsvarer Oslo kommunes grenser for 1948,
de ytre delene av Oslo og Akershus. Materialet er stort nok til 4 dele opp
Akershus ogsé, men det ser ikke ut til & ha noen hensikt i denne sammenheng.

I Oslo-omradet sett under ett foregér 58 prosent av reisene med bil, kollektiv-
andelen er pd 14 prosent, mens en av fire reiser gar til fots eller med sykkel.
Sykkelen har marginal betydning om vinteren, mens 7 prosent av reisene foregar
med sykkel sommerstid og 5 prosent var og hast. Nar sykkelandelen gker, re-
duseres forst og fremst andelen av reiser til fots, mens ogsa i noe grad andelen
kollektivreiser.
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Tabell 11.4: Hovedtransportmiddel etter sesong og hverdag/helg i Oslo og Akershus.
Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001 og PROSAM 2001. N = 37.806 reiser.

Hovedtransportmiddel
Til fots Sykkel Bilferer  Bilpassasjer  Kollektivt Annet Sum

Sesong  Vinter 23 % 1% 49 % 10 % 15 % 2% 100 %
Var/hgst 21% 5% 48 % 9 % 14 % 2% 100 %
Sommer 19 % 7% 47 % 1% 13 % 2% 100 %
Hverdag Hverdag 20 % 4% 49 % 9 % 16 % 2% 100 %
/helg Helg 25% 4 % 44 % 16 % 8 % 3% 100 %
Alle 21 % 4% 48 % 10 % 14 % 2% 100 %

Kollektivandelen er 16 prosent pd hverdager og halvparten sé hey 1 helgene. Dette
skyldes at serlig mange av kollektivreisene er arbeidsreiser. Ogsa andelen reiser
som bilfarer er lavere i helgene, mens andelen reiser som bilpassasjer og til fots er
hoyere. Reiser til fots og som bilpassasjer er 1 liten grad arbeidsreiser.

Tabell 11.5: Hovedtransportmiddel etter bosted i Oslo og Akershus.
Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001 og PROSAM 2001. N = 37.806 reiser.

Hovedtransportmiddel
Til fots Sykkel Bilferer  Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum

Oslo indre by 38 % 7% 26 % 7% 18 % 3% 100 %
Oslo ytre by 21 % 3% 46 % 10 % 18 % 2% 100 %
Akershus 15 % 4% 58 % 12 % 10 % 2% 100 %
Sum 21% 4% 48 % 10 % 14 % 2% 100 %

Personbilen dominerer som transportmiddel i Akershus med en samlet andel av
reisene pa 70 prosent. Blant befolkningen i de indre delene av Oslo er bare en av
tre reiser med bil, mens andelen er 56 prosent 1 de ytre bydelene. I Oslo indre by
er gange den viktigste méten 4 forflytte seg pa med hele 38 prosent, mot 21
prosent i de ytre bydelene og bare 15 prosent i Akershus. Sykkelandelen er
omtrent dobbelt s hoy i indre by som i resten av Oslo-omradet. Nar det gjelder
kollektivandelen, sa er den 18 prosent 1 Oslo og 10 prosent i Akershus.

Tabell 11.6: Hovedtransportmiddel etter bosted og sesong i Oslo og Akershus. Kilde:
Nasjonal reisevaneundersokelse 2001 og PROSAM 2001. N = 37.806 reiser.

Til fots Sykkel Bilferer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum

Oslo indre by Vinter 1% 2% 28 % 7% 19 % 4 % 100 %
Var/hagst 9% 7% 27 % 6 % 18 % 3% 100 %
Sommer 4% 12% 25 % 8 % 18 % 3% 100 %
Oslo ytre by  Vinter 23% 0% 46% 10 % 19 % 2% 100 %
Var/hast 20% 4% 46% 9% 18 % 2% 100 %
Sommer 20% 6% 44 % 10 % 17 % 3% 100 %
Akershus Vinter 17 % 1% 59 % 12 % 11 % 1% 100 %
Var/hgst 15% 4% 58 % 11 % 10 % 2% 100 %
Sommer 3% 7% 57 % 13 % 9% 2% 100 %

De storste sesongvariasjonene finner vi i Oslo indre by, og de kan forklares med
bruken av sykkel. Det samme monsteret gjentas i de ytre bydelene og 1 Akershus,
men sykkelbruken nér ikke samme niva her som i de indre bydelene, hvor 12 pro-
sent av reisene foregar med sykkel mellom midten av mai og midten av septem-
ber. Det ser ut til at det seerlig er gange og sykkel som pédvirkes mest av arstid,
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men det er ogsa en overforing av reiser fra bil og kollektivt til sykkel nar vi
sammenlikner reisemiddelvalg om sommeren og vinteren, som her regnes som &
vare fra midten av november til midten av mars.

Tabell 11.7: Hovedtransportmiddel etter bosted og hverdag/helg i Oslo og Akershus.
Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001 og PROSAM 2001. N = 37.806 reiser.

Til fots Sykkel Bilfgrer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum

Oslo indre by Hverdag 37 % 8% 26% 6 % 20 % 3% 100 %
Helg 40 % 6% 27T% 1% 14 % 3% 100 %
Osloytre by  Hverdag 20 % 3% 47% 8 % 20 % 2% 100 %
Helg 24 % 3% 42% 17 % 11 % 3% 100 %
Akershus Hverdag 14 % 4% 59 % 10 % 1% 2% 100 %
Helg 20 % 3% 52 % 18 % 4 % 2% 100 %

Forskjellen mellom reiser hverdager sammenliknet med lerdager, sendager og
bevegelige helligdager ligger forst og fremst 1 kollektivandelen og andelen som
reiser som passasjer 1 bil. Kollektivandelen synker omtrent like mye fra hverdag
til helg som bilpassasjerandelen eker. Utenfor de indre bydelene oker andelen
turer til fots omtrent like mye som andelen reiser som bilferer reduseres.

Tabell 11.8: Tilgang til bil og forerkortinnehav i Oslo og Akershus.
Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 10744.

Tilgang til bil og fererkort

Bil og Forerkort, men Bil, men ikke Verken bil eller

forerkort ikke bil forerkort forerkort Sum

Akershus Mann 92 % 3% 2% 3% 100 %
Kvinne 80 % 5% 8 % 8 % 100 %

Alle 86 % 4% 5% 5% 100 %

Oslo indre by Mann 62 % 22 % 3% 14 % 100 %
Kvinne 44 % 27 % 6 % 23 % 100 %

Alle 53 % 24 % 5% 18 % 100 %

Osloytre by  Mann 81 % 8 % 3% 7% 100 %
Kvinne 64 % 10 % 1% 15 % 100 %

Alle 72 % 9 % 7% 11 % 100 %

Reisevanedata viser at 90 prosent av befolkningen som er 18 ér og eldre i Akers-
hus har fererkort, mens andelen er snaut 80 prosent i Oslo. Nar vi sammenlikner
reisevanedata med det vi finner 1 Statens vegvesens forerkortregister, viser det seg
at den reelle andelen er ca 5 prosentpoeng lavere i begge fylker. Avviket skyldes
frafallsskjevheter knyttet til utvalgene og gjelder i forste rekke for de som er
under 35 &r. Avviket er storre i Oslo enn i Akershus.

I forhold til RVU-tallene for hele landet sett under ett, er andelen som har
forerkort ca 5 prosentpoeng lavere 1 Oslo og 6 prosentpoeng heyere i Akershus.

I Akershus tilherer 91 prosent av befolkningen over 18 ar en husstand med bil, 94
prosent av mennene og 88 prosent av kvinnene.

Det er betydelige forskjeller nar vi skiller mellom de indre og ytre delene av Oslo
ndr det gjelder andelen som tilherer en husstand med bil. Dette gjelder nemlig

bare halvparten av kvinnene som bor i indre by, mot 84 prosent av mennene i ytre
by.
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11.8 Parkeringsforhold og reisemiddelvalg for
arbeidsreiser

I tabellen nedenfor tar vi for oss parkeringsforhold ved arbeidsplassen og
reisemiddelvalg for yrkesaktive med fast oppmetested som tilherer en husstand
med bil og som selv har forerkort.

Tabell 11.9: Tilgang til parkering. Reisemiddelvalg for siste arbeidsreise etter tilgang til
parkering og lokalisering av fast oppmotested. Oslo og Akershus. Yrkesaktive med
forerkort og bil i husstanden. Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 1354.

Jobb i Jobb utenfor Alle i
bykjernen bykjernen byomradet
Andel med gratis parkering og god
kapasitet 50 % 84 % 75 %
Bilpassasjer/
Ga/sykle Bilfgrer Kollektivt annet Sum

Jobb i bykjernen / parkering 7% 58 % 28 % 7% 100 %
Jobb i bykjernen/ikke
parkering 15 % 25 % 54 % 6 % 100 %
Jobb utenfor / parkering 8 % 78 % 10 % 4 % 100 %
Jobb utenfor / ikke parkering 18 % 40 % 34 % 8 % 100 %
Alle yrkesaktive m bil og
fererkort 10 % 64 % 20 % 5% 100 %

75 prosent av de yrkesaktive som jobber i omrédet og som har fererkort og bil 1
husstanden har tilgang til gratis parkering med god kapasitet ved arbeidsplassen.
Andelen er 50 prosent for de som jobber i sentrum eller Indre by og 84 prosent for
de ovrige. Av de som har gratis parkering med god kapasitet og jobber sentralt
reiser 58 prosent til jobb som bilferer, mens andelen er 78 prosent blant de som
jobber utenfor Indre by. Av de som ikke har gratis parkering med god kapasitet er
hhv 25 og 40 prosent bilferere.

For de som ikke har gratis parkering er kollektivtransport det viktigste
alternativet, serlig blant de som jobber sentralt der over halvparten reiser
kollektivt. Kollektivandelen er relativt hey ogsa blant de med parkering og som
jobber sentralt. Av disse reiser 28 prosent kollektivt.

11.9 Reisestremmer i Oslo-omradet

Oslo-omradet er det eneste norske byomrédet som kan forsvare betegnelsen
storby i en internasjonal sammenheng. Befolkningen i Oslo og Akershus har
passert en million, og innpendlingsomradet strekker seg utover de to fylkene. Vi
vil her se litt n@rmere pad hvordan reisestremmene er i1 dette omradet med basis 1
reisevanedata. Vi har veid data 1 forhold til befolkningens sterrelse 1 sju ulike
soner slik at reisestreammene skal bli representative.
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11.9.1 Motoriserte reiser i Oslo-omradet

Pé en gjennomsnittlig hverdag foretas det ca 3,1 millioner reiser som bererer
omradet. 26 Disse er foretatt av ca 867.000 personer som er 13 ér og eldre, hvorav
snaut 90.000 er bosatt utenfor regionen. Snaut 2,4 millioner av reisene foregar
med motorisert transport. Figur 11.6 viser hvordan reisestrommene for
motoriserte private reiser er mellom de sju ulike sonene og internt i sonene pa
hverdager 27.
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Figur 11.6: Reisestrommer med motorisert transport i Oslo-omrddet. Beregninger basert
pd reisevanedata. Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001 og PROSAM 2001.

Pilene viser summen av reiser begge veier mellom sonene, mens de ovale merke-
lappene viser hvor mange reiser som har bade start- og endepunkt innenfor samme
sone. De storste gruppene av motoriserte reiser foregar internt i de tre Akershus-
sonene og i Oslo Indre by. Til sammen 1,2 millioner reiser, over halvparten av
reisene, er soneinterne.

26 Dette omfatter reiser som starter og/eller ender innenfor Oslo-omradet. Det tas forbehold for et
mindre antall reiser som gér gjennom Oslo-regionen og har bade start- og endepunkt utenfor
regionen.

27 Ca 4 prosent av reisene er utelatt fra figuren fordi vi mangler eksakt informasjon om enten start-
eller endesone.
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De storste strammene mellom soner gar mellom de tre ytre Oslo-sonene og Indre
by. Disse strammene utgjer til sammen 334.000 reiser. Av disse er den sterste
enkeltstrommen mellom Nord/vest og Indre by med 132.000 reiser. 110.000 reiser
gér mellom de tre ytre Oslo-sonene, hvorav halvparten mellom Ser/est og Grorud-
dalen

Til sammen 168.000 reiser gar mellom Akershus og Oslo indre by, mens 55.000
reiser gar mellom indre by og omrader utenfor Oslo-omradet slik det er definert
28, Den storste av disse streammene, 32.000 reiser, kommer fra vest der
Drammensomradet veier tyngst.

Til sammen 129.000 reiser gar mellom Akershus og de ytre omradene i Oslo. Den
storste strommen er her mellom Romerike og Groruddalen med 62.000 reiser.

Endelig ser vi at det gér til sammen 97.000 reiser mellom Akershus og steder
utenfor Oslo-omrédet. 39.000 av disse gar i vestomradet, men 31.000 gar mellom
Follo og Ostfold.

11.9.2 Kollektivtransportens reisestremmer

Vi har beregnet det samlede antallet kollektivreiser som bererer omradet til & vere
ca 550.000 pa en gjennomsnittlig hverdag. Disse reisene er foretatt av ca 277.000
personer, hvorav 32.000 er bosatt utenfor Oslo-omrédet. I gjennomsnitt har hver
person foretatt 2 reiser. 59 prosent har foretatt to reiser, mens omtrent 25 prosent
har foretatt en kollektivreise og 16 prosent har foretatt tre eller flere kollektiv-
reiser.

P& samme mate som vi kan beregne tall for all motorisert transport mellom so-
nene, kan vi ogsé se hvor i omradet kollektivtransporten gar 2°. Figur 11.7 viser
dette.

Av de 550.000 kollektivreisene gér ca 77.000, eller 15 prosent innenfor Oslo indre
by. 153.000 (29 prosent) gar mellom Indre og Ytre by, mens 43.000 (9 prosent)
gér internt i de tre Oslo-sonene og 28.000 (5 prosent) gar mellom de ytre sonene.
Det betyr at 58 prosent av kollektivreisene pa hverdager gar innenfor Oslo kom-
munes grenser.

78.000 reiser gar mellom Akershus og Indre by, mens 29.000 gar mellom Akers-
hus og ytre by. Til sammen utgjoer dette dreyt 20 prosent av reisene. 60.000 reiser
gér 1 Akershus, de aller fleste internt 1 de tre sonene. Dette utgjor 12 prosent av
reisene. De resterende, ca 50.000 reiser, gar mellom Oslo-regionen og omrader
utenfor. Til sammen er dette 10 prosent av reisene. Kollektivreisene utgjor 23
prosent av alle motoriserte reiser pa hverdager.

Figur 11.8 viser hvilken prosentandel kollektivreisene utgjor av alle motoriserte
reiser pa de viktigste relasjonene 1 Oslo-omradet.

28 Oslo kommune og alle kommuner i Akershus med unntak av Vestby. I tillegg Hobel,
Spydeberg, Remskog, Lunner, Royken og Hurum kommuner

29 Ca 5 prosent av reisene er utelatt fra figuren fordi vi mangler informasjon om enten start- eller
endesone.
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motoriserte reiser. Beregninger basert pad reisevanedata. Kilde: Nasjonal
reisevaneundersokelse 2001 og PROSAM 2001.
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De hoyeste kollektivandelene finner vi for reiser til, fra og i Oslo indre by. Aller
heyest er andelen for reiser mellom Follo og Indre by (63 prosent), mens de
tilsvarende andelene fra/til Romerike og Akershus vest er 49 og 36 prosent. Selv
om det er en del usikkerhet knyttet til de beregnede andelene, er det likevel grunn
til & merke seg at vi finner den hayeste kollektivandelen pé reiser serfra der
vegnettet har minst kapasitet. Nesoddbaten bidrar dessuten pé en vesentlig mate
til en hoy kollektivandel her.

Kollektivandelen mellom indre og ytre by er pa mellom 42 og 53 prosent, hayest
fra/til Ser/est og lavest fra/til Nord/vest. Internt i de ytre Oslo-sonene er kollektiv-
andelen pa mellom 11 og 17 prosent, lavest i Ser/est og heyest i Groruddalen.
Mellom de ytre sonene er kollektivandelen pa mellom 23 og 35 prosent.

11.9.3 Kollektivtransportens sammensetning i Oslo-omradet

Oslo-omrédet er det eneste av byomradene der bussen ikke er neermest
eneradende som kollektivtransport og der sterstedelen av kollektivreisene foregér
med skinnegdende transport. Det er likevel ikke tog som er den dominerende
kollektive transportmaten, slik man kanskje kan fa inntrykk av ved lesning av
Nasjonal Transportplan 2006-2015 (St. meld. Nr 24 2003-2004, s 180) der
jernbanen framstilles som kjernen i dagens og framtidens kollektivsystem. Tabell
11.10 viser hvordan kollektivreisene fordeler seg pd de ulike transportmétene for
forskjellige reiserelasjoner 1 og til og fra Oslo-omradet.

Tabell 11.10: Kollektivreisenes fordeling pd reisemdte etter reiserelasjon . Osloregionen.
Alle dager. Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001 og PROSAM 2001.

Hvor i Oslo-regionen gar kollektivreisene ?
Mellom resten av | Oslo-regionen, Mellom Oslo-

Internt i Oslo Oslo-regionen og men utenfor regionen og Alle
Alle kollektivreiser kommune Oslo kommune Oslo kommune steder utenfor relasjoner
Drosje 7 % 4% 7% 1% 6 %
Buss 29 % 34 % 64 % 23 % 33 %
Sporvogn 17 % 2% 1% 10 %
T-bane 40 % 7% 2% 24 %
Tog 6 % 46 % 22 % 47 % 20 %
Fly 27 % 4%
Ferge, rutebat, annet 1% 8 % 4 % 2% 3%
Sum 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Antall kollektivreiser
(uvektet) (N=3064) (N=1316) (N=809) (N=693) (N=5882)
Andel av kollektivreiser
(vektet) 57 % 20 % 12 % 11 % 100 %
Samlet kollektivandel 20,7 % 25,8 % 52% 22,7 % 16,0 %

Av alle kollektivreiser som berarer Oslo-regionen 30 gr en av tre med buss, en av
fire med T-bane, en av fem med tog og en av ti med sporvogn. I tillegg kommer 6
prosent drosjeturer, 4 prosent flyreiser og 3 prosent med bat og annen eller uopp-
gitt reisemdte. Den samlede kollektivandelen er 16 prosent, nér vi inkluderer bade
motoriserte og ikke-motoriserte reiser.

30 Det tas forbehold for et mindre antall reiser som gar gjennom Oslo-regionen og har bade start-
og endepunkt utenfor regionen.
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Fordelingen mellom de kollektive transportmidlene varierer sterkt alt avhengig av
hvilke reiserelasjoner vi ser pa. 57 prosent av kollektivreisene som bererer Oslo-
regionen har start- og endepunkt innenfor Oslo kommunes grenser. Her er den
samlede kollektivandelen 20,7 prosent. T-banen star for 40 prosent av disse rei-
sene, buss for 29 prosent og sporvogn for 17 prosent. Det foretas omtrent like
mange reiser med drosje som med tog, hhv 7 og 6 prosent.

20 prosent av kollektivreisene gar mellom Oslo kommune og ytteromrédet av
Oslo-regionen 3!. Her er kollektivandelen 25,8 prosent. 46 prosent av
kollektivreisene foregar med tog og 34 prosent med buss. I tillegg kommer
Nesoddbaten, Osterasbanen, Kolsdsbanen og Jartrikken.

For reiser som bade starter og ender 1 Oslo-regionens ytteromrader er kollektivan-
delen beskjedne 5,2 prosent. 64 prosent av disse reisene gar med buss, mens 22
prosent gar med tog. Bare 10 prosent av disse reisene gir gjennom Oslo kommune
og disse gér for en stor del med tog.

For reiser som gar mellom Oslo-regionen og steder utenfor regionen er kollektiv-
andelen 22,7 prosent. Her finner vi den heyeste andelen av kollektivreiser med
tog , 47 prosent, mens 27 prosent er flyreiser og 23 prosent reiser med buss. Disse
reisene utgjor 11 prosent av alle kollektivreiser som bererer regionen.

Ettersom det er arbeidsreisene som er dimensjonerende for kapasiteten i transport-
systemet, er det relevant ogsa 4 se nermere pa hvordan kollektivreiser av denne
typen fordeler seg pé ulike reisemidler.

Tabell 11.11: Arbeids-, skole og tjenestereiser med kollektivtransport fordelt pa
reisemdte etter reiserelasjon . Osloregionen. Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001
0g PROSAM 2001.

Hvor i Oslo-regionen gar kollektivreisene ?
Mellom resten av
Oslo-regionen | Oslo-regionen, Mellom Oslo-

Alle kollektivreiser til Internt i Oslo og Oslo men utenfor regionen og Alle
arbeid, skole og i tieneste kommune kommune Oslo kommune steder utenfor relasjoner
Drosje 4% 1% 6 % 3%
Buss 31 % 39 % 69 % 18 % 36 %
Sporvogn 15 % 2% 1% 8 %
T-bane 42 % 4% 1% 22 %
Tog 8 % 48 % 22 % 57 % 26 %
Fly 24 % 3%
Ferge, rutebat, annet 0% 6 % 1% 1% 2%
Sum 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Antall kollektivreiser
(uvektet) (N=1361) (N=849) (N=448) (N=427) (N=3085)
Andel av kollektivreiser
(vektet) 50 % 25 % 12 % 13 % 100 %
Samlet kollektivandel 319% 35,2 % 12,2 % 32,8 % 27,3 %

Den samlede kollektivandelen for arbeids- , skole- og tjenestereiser som berorer
Oslo-regionen 32 er 27,3 prosent. Av kollektivreisene gar 36 prosent med buss, 26

31 Alle kommuner i Akershus med unntak av Vestby. I tillegg Hobel, Spydeberg, Remskog,
Lunner, Rayken og Hurum kommuner

32 Det tas forbehold for et mindre antall reiser som gar gjennom Oslo-regionen og har bade start-
og endepunkt utenfor regionen.
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prosent med tog, 22 prosent med T-bane og 8 prosent med sporvogn. I tillegg
kommer 3 prosent drosjeturer, 3 prosent flyreiser og 2 prosent med bat og annen
eller uoppgitt reisemate. Togandelen er hoyere for denne typen kollektivreiser enn
for alle kollektivreiser sett under ett, 26 mot 20 prosent. Toget spiller dermed en
noe storre rolle for de reisene som har sterst betydning for kapasiteten i det kol-
lektive transportsystemet, men fortsatt gér bare en av fire kollektivreiser til arbeid,
skole og 1 tjeneste med tog.

Fordelingen mellom de kollektive transportmidlene varierer sterkt alt avhengig av
hvilke reiserelasjoner vi ser pa. 50 prosent av kollektivreisene til arbeid , skole og
1 tjeneste som bererer Oslo-regionen har start- og endepunkt innenfor Oslo kom-
munes grenser. Her er den samlede kollektivandelen 31,9 prosent. T-banen star
for 42 prosent av disse reisene, buss for 31 prosent og sporvogn for 15 prosent.
Togandelen er 8 prosent, mens 4 prosent gar med drosje.

25 prosent av kollektivreisene til arbeid , skole og i tjeneste gér mellom Oslo
kommune og ytteromradet av Oslo-regionen. Her er kollektivandelen 35,2 pro-
sent. 48 prosent av disse kollektivreisene foregar med tog og 39 prosent med buss.

For reiser til arbeid , skole og 1 tjeneste som bade starter og ender i Oslo-
regionens ytteromrade er kollektivandelen 12 prosent. 69 prosent av disse reisene
gar med buss, mens 22 prosent gar med tog. Disse reisene utgjor 12 prosent av
alle kollektivreiser til arbeid , skole og 1 tjeneste som berarer regionen.

For reiser til arbeid , skole og i tjeneste som gar mellom Oslo-regionen og steder
utenfor regionen er kollektivandelen 33 prosent. Her finner vi den hoyeste
andelen av kollektivreiser med tog , 57 prosent, mens 24 prosent er flyreiser og 18
prosent reiser med buss. Disse reisene utgjor 13 prosent av alle kollektivreiser til
arbeid , skole og i tjeneste som berarer regionen.

Tallene demonstrerer arbeidsdelingen mellom de kollektive transportformene. For
reiser til og fra Oslo kommune inntar toget en dominerende posisjon og dekker 46
prosent av alle kollektivreiser og sa vidt over halvparten av kollektivreiser til ar-
beid , skole og i tjeneste. Innenfor Oslo kommunes grenser er bildet et helt annet.
Her er det T-banen som ma kunne sies & vare ryggraden 1 det kollektive transport-
systemet. For reiser i Oslo-regionen som ikke bergrer Oslo kommune er buss den
klart viktigste kollektive reisematen.

Arbeidsdelingen mellom transportmétene blir enda klarere om vi begrenser oss til
kollektivreiser til arbeid , skole og i tjeneste som starter eller ender i Indre by, noe
som framgdr av tabell 11.12.

14 prosent av alle kollektivreiser til arbeid, skole og 1 tjeneste som starter eller
ender i Indre by gér internt i indre by. Buss og sporvogn er omtrent like viktige og
dekker til sammen tre fjerdedeler, mens T-banen stdr for 16 prosent av disse kol-
lektivreisene. Kollektivandelen er samlet sett 24 prosent for disse reisene. Det er
turer til fots og med sykkel som dominerer i Indre by og star for omtrent 60 pro-
sent av reisene.

Tabell 11.12: Arbeids-, skole og tjenestereiser med kollektivtransport fordelt pa
reisemdte etter reiserelasjon . Reiser som berorer Oslo indre by. Kilde: Nasjonal
reisevaneundersokelse 2001 og PROSAM 2001.
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Alle kollektivreiser til
arbeid, skole og i

tieneste Hvor gar kollektivreisene ?

Internt i Mellom Indre by og Mellom Indre by og

Oslo Mellom Indre resten av Oslo- steder utenfor Alle

Til/fra Indre by indre by og Ytre by regionen Oslo-regionen relasjoner
Drosje 7% 4% 0% 3%
Buss 39 % 26 % 37 % 17 % 30 %
Sporvogn 36 % 15 % 2% 12 %
T-bane 16 % 44 % 4 % 24 %
Tog 2% 11 % 51 % 69 % 28 %
Fly 15 % 2%
Ferge, rutebat, annet 0% 6 % 2%
Sum 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Antall kollektivreiser
(uvektet) (N=216) (N=761) (N=596) (N=142) (N=1715)
Andel av kollektivreiser
til/fra indre by (vektet) 14 % 46 % 29 % 11 % 100 %
Kollektivandel 24 % 48 % 52 % 63 % 44 %

46 prosent av alle kollektivreiser til arbeid, skole og i tjeneste som starter eller
ender i Indre by gar mellom Ytre by og Indre by. T-banen er klart viktigst her og
star for 44 prosent av disse kollektivreisene, mens 26 prosent gar med buss, 15
prosent med sporvogn og 11 prosent med tog. Kollektivandelen er samlet sett 48
prosent for disse reisene mellom Indre og Ytre by.

29 prosent av alle kollektivreiser til arbeid, skole og i tjeneste som starter eller
ender i Indre by, gér mellom Indre by og Oslo-regionen utenfor Oslo kommune,
dvs Akershus og noen fa kommuner utenfor Akershus. Toget star for dreyt halv-
parten av disse kollektivreisene, mens 37 prosent gar med buss. Kollektivandelen
er samlet sett 52 prosent for disse reisene.

11 prosent av kollektivreiser til arbeid, skole og i tjeneste som starter eller ender i
Indre by gar mellom Indre by og steder utenfor Oslo-regionen. Toget star for 69
prosent av disse reisene, mens 17 prosent gar med buss og 15 prosent med fly.
Kollektivandelen er samlet sett 63 prosent for disse reisene.

Jo lengre reisene som starter eller ender i Oslo indre by er, jo hoyere er kollektiv-
andelen og jo hayere andel utgjer togreisene av kollektivreisene. Samtidig foregar
60 prosent av kollektivreiser til arbeid , skole og i tjeneste som starter eller ender i
Indre by innenfor Oslo kommunes grenser og her spiller toget en marginal rolle 1
forhold til T-bane, buss og sporvogn.

Jernbanen utgjer kjernen i kollektivsystemet nar det er snakk om & bringe passa-
sjerer til og fra Oslo, og spesielt nar det gjelder arbeidsreiser mellom ytteromra-
dene og de sentrale delene av byen. For befolkningen i Oslo, er bildet et helt an-
net. Her er det T-banen som mé kunne kalles ryggraden i kollektivsystemet. Be-
folkningen i Oslo stér for 58 prosent av alle kollektivreiser som bererer regionen
og 68 prosent av alle kollektivreiser som bererer Oslo indre by, men bare snaut 9
prosent av kollektivreisene de foretar foregar med tog.
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12 Drammensomradet

12.1 Areal og befolkning

Drammensomradet har vi definert som & bestd av kommunene Drammen, Nedre
Eiker og Lier 33. Omréadet hadde ved arsskiftet 2003-2004 en samlet befolkning pa
99.659 personer, og dette gjor Drammensomradet til landets femte storste byom-
rade. 56.688 personer er hjemmehorende i Drammen kommune, 21.377 i Nedre
Eiker og 21.594 i Lier.

Tabell 12.1: Befolkning og areal i Drammensomrddet

Drammensomradet 31.12.2003 Personer/km?
Samlet areal 561 km? Samlet folketall  99.659 178
Tettstedsareal i alt 47,12 km? Folketall i tettsted i alt 92.383 1961
Drammen tettsted 47.71 km? Drammen tettsted  89.976 1886

TQI rapport 761/2005

Bare 8,4 prosent av arealet 1 de tre kommunene utgjores av tettsteder mens 93
prosent av befolkningen bor i tettsted. elt dominerende er Drammen tettsted, som
ogsé strekker seg inn i @vre Eiker og Royken kommuner, altsa utenfor det vi her
har definert som Drammensomréadet. Dermed er 17 prosent av arealet og 11 pro-
sent av befolkningen 1 Drammen tettsted utenfor det vi regner med til Drammens-
omradet.

Sk (o) 2hﬁsmw

Figur 12.1: Drammensomrddet. Kilde: Statens kartverk

33 Det er vanlig & inkludere ogsé @vre Eiker, Reyken, Hurum og Vestfold-kommunene Sande og
Svelvik. Her begrenser vi oss til de kommunene som er tatt med i T@Is kollektivdatabase.
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Pa den annen side har vi med 1 alt 6 mindre tettsteder i Lier kommune, hvorav
Tranby og Lierbyen er storst med til sammen nesten 10.000 innbyggere. Slik
arealutviklingen er i omrddet, kan Tranby, Lierbyen og Kjenner tettsteder, som
alle ligger langs E18 i retning av Oslo, komme til 4 vokse sammen og etter hvert
utgjore en nordestgdende arm av Drammen tettsted.

Befolkningstettheten i Drammensomradet er hayere enn i f.eks Nedre Glomma,
men klart lavere enn 1 Oslo-omrddet. For gvrig har omradet et viktig likhetstrekk
med Nedre Glomma ved at tettstedets utstrekning folger elvedalen.

12.2 Befolkningsutvikling 1985 — 2003 i
Drammensomradet

Folketallet i Drammensomradet har gkt med ca 14 prosent siden midten av 80-
tallet. Fra 1985 til 1994 var veksten pa 6 prosent, mens den var 8 prosent fra 1994
til 2003. Veksten har vert sterkere i Nedre Eiker og Lier enn i Drammen
kommune, 18 mot 11 prosent for hele perioden 1985-2003.

Prosentvis endring i folketall for 7 aldersgrupper

—————

= 70-79 ar

45-69 ar

m Endring 85-03
35-44 ar | @ Endring 94-03
0O Endring 85-94

25-34 ar

18-24 ar

0-17 ar

20% -10% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Figur 12.2: Endring i folketallet i Drammensomrddet 1985 — 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrd

Alderssammensetningen er dessuten endret i lapet av de to siste tidrene, noe som
fremgér av figuren. Det har blitt nesten 60 prosent flere personer som er 80 ar og
eldre og 27 prosent flere mellom 45 og 69 &r. Den eneste aldersgruppa der vi
finner noen reduksjon av betydning gjelder de som er mellom 18 og 24 ar.

12.3 Forventet befolkningsutvikling i Drammensomradet

Basert pé Statistisk sentralbyras framskrivinger av folkemengden skal vi se nar-
mere pa hvordan utviklingen kan forventes & bli fram mot 2015. Det forventes en
befolkningsvekst pd 8 prosent fra 2004 til 2015.Hovedinntrykket er at ogsa
Drammensomradet vil fa en eldre befolkning, ved at gjennomsnittsalderen eker
fra 38,4 til 40 ar.
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Differanse 2004-2015
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Figur 12.3: Forventet endring i befolkningens alderssammensetning i Drammensomrddet
2004 — 2015. Kilde: Statistisk sentralbyrds framskrivning av folkemengden.

Bildet ligner svaert mye pa det som gjelder for Nedre Glomma ved at den klart
storste veksten kommer blant de som er mellom 61 og 73 ar. Reduksjonen 1 antall
30-éringer er betydelig.

12.4 Biltilgang i Drammensomradet

Biler pr 1000 innbyggere
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8501 Personbiler pr
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Figur 12.4: Endringer i biltetthet i Drammensomrddet 1990 — 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrd.
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Drammensomrédet er et omrade med en relativt hoy biltetthet, noe som framgar
av figuren. Ved utgangen av 2002 var det 445 personbiler pr 1000 innbyggere.
Regner vi tallet i forhold til antall personer som er 18 ar og eldre blir det 578.
Dette er omtrent det samme som gjelder for Nedre Glomma. Det har vart en vekst
i biltallet etter 1996, slik at biltettheten har gkt med omtrent 10 prosent i lapet av
seks ar.

12.5 Kollektivtilbudet i Drammensomradet

Drammensomradet har en relativt tett bebyggelse, et veldefinert bysentrum og
flere konsentrerte boligomrader. 33 prosent av boligene i Drammen kommune er i
blokk eller leiegérd. Dette er burde gjore at forholdene ligger til rette for et godt
lokalt kollektivtilbud. Linjekartet for bybussene viser 12 lokale bussruter, hvorav
7 er pendelruter. I tillegg kommer 15 ruter mellom Drammen sentrum og de
ovrige tettstedene 1 regionen.

Byens sentrale plassering ved E18 og E134 gjor ogsa at den betjenes av en rekke
ekspressbusser som gar til og fra Oslo. Endelig er Drammen et knutepunkt for
jernbanen ved bade at Serlandsbanen, Bergensbanen og Vestfoldbanen gar
gjennom byen.

I Drammensomrddet sank antall busspassasjerer kontinuerlig fra slutten av 80-
tallet og fram til 1995. Deretter fulgte en periode med midlertidig vekst i pas-
sasjertallene for de igjen falt fram mot ar 2000.

Tabell 12.2: Okonomi- og produksjonstall for lokal busstrafikk i Drammensomrddet
2000. Kilde: TOIs bydatabase.

Pr innbygger
Billettinntekter inkl kontraktskjaring (lapende priser) 1000 kr 74170 760
Ordineere tilskudd Igpende priser 1000 kr 8 431 87
Kompensert dieselavgift 1000 kr 6 665 68
Totale kostnader Igpende priser 1000 kr 92 455 948
Samlet tilskuddsandel 16 prosent
Pastigende passasjerer (delreiser) 1000 5535 57
Passasjerkm 1000 49 262 505
Vognkm 1000 4032 41
Plasskm 1000 298 371 3211
Antall busser 300 3,1 pr 1000 innb

Nér vi legger sammen ordinere tilskudd og kompensasjon for dieselavgift, var
den samlede tilskuddsandelen pa 16 prosent i 2000. Til sammenligning er til-
skuddsandelen 29 prosent i Nedre Glomma og over 50 prosent i Tensberg og
Grenland. Passasjerene betalte dermed 84 prosent av kostnadene. Slik tallene her
er presentert, ma det foreligge et betydelig underskudd. Dersom dette dekkes av
det offentlige, oker tilskuddsandelen med 3,5 prosentpoeng.

Ut fra forholdet mellom billettinntekter og pastigende passasjerer kan vi beregne
den gjennomsnittlige billettprisen til kr 13,40 pr. delreise, 10 ore mer enn i Nedre
Glomma og omtrent 30 prosent mer enn i Tensberg. Kostnaden pr vognkilometer
er kr 22,93 og det er 38 prosent mer enn i Nedre Glomma. P& den annen siden er
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kostnaden pr passasjerkilometer bare kr 1,87, 40 prosent /avere enn i Nedre
Glomma.

Forholdet mellom antall passasjerkilometer og antall vognkilometer er 12,2:1, mer
enn det dobbelte av hva vi fant i Nedre Glomma. Mens antall vognkilometer er 29
prosent lavere i Drammen enn i Nedre Glomma er antall passasjerkilometer 62
prosent hayere.

Produksjonstallene gir 57 reiser pr person pr ar. Dersom vi regner med at hver
innbygger foretar 1 gjennomsnitt 3 reiser pr dag, vil 47 reiser pr ar tilsvare en kol-
lektivandel pa 5,2 prosent. Her er imidlertid bare lokale bussreiser inkludert og vi
vet at jernbanen spiller en vesentlig rolle for folk i omradet. RVU-tallene viser at
ca en av tre kollektivreiser foregar med jernbane, slik at kollektivandelen ut fra
dette kan beregnes til ca 8 prosent.

12.6 Vegnettet i Drammensomradet

Vegnettet i Drammen preges forst og fremst av at E18 gar gjennom omrédet og at
E134 starter her. Dette har i flere tidr utgjort en svaert alvorlig belastning pa by-
miljeet. | s& médte markerte dpningen av ny parsell for E134 pé sersiden av Dram-
menselva i1 2001 og tunnel under Bragernes som ble apent aret etter en ny epoke
for Drammen sentrum.

Tabell 12.3: Vegnettet i Nedre Glomma.
Kilde: SSBs Statistikkbank/KOSTRA

Drammen, Lier og

Nedre Eiker
Km riks- og europaveg 144
Km fylkesveg 121
Kommunal veg og gate 479
Sum offentlig veg km 744
Meter offentlig veg pr innb 7,5
Meter offentlig veg pr personbil 16,7

Det er til sammen 744 km offentlig veg i omradet. Det betyr at hver innbygger har
7,5 meter veg til disposisjon, mens hver privatbil har 16,7 meter. Vegkapasiteten i
omradet er dermed omtrent som gjennomsnittet for de 10 byomradene. Da tar vi
ikke 1 betraktning den betydelige gjennomgangstrafikken som legger beslag pé
store deler av kapasiteten.

12.7 Reisevanedata for Drammensomradet

Vi har et relativt tilfredsstillende datagrunnlag for & kunne beskrive reisevanene
til befolkningen i Drammensomradet. I forbindelse med den nasjonale reisevane-
undersekelsen 1 2001 ble det foretatt i alt 808 intervjuer med personer bosatt i
omradet. Disse har foretatt til sammen 2266 reiser. Intervjuene fordeler seg
relativt jevnt pé arstid, hverdag og helg. Det er heller ikke store skjevheter mht
kjonn og alder.
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Tabell 12.4: Hovedtransportmiddel etter sesong og hverdag/helg i Drammensomrddet.
Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 2266 reiser.

Hovedtransportmiddel
Til fots Sykkel Bilferer  Bilp j Kollektivt  Annet Sum

Sesong Vinter 17 % 1% 60 % 13 % 9% 1% 100 %
Var/hgst 19 % 3% 54 % 12% 10 % 2% 100 %
Sommer 17 % 6 % 54 % 12 % 8 % 3% 100 %
Hverdag/ Hverdag 17 % 3% 56 % 1% 10 % 2% 100 %
helg Helg 19 % 3% 55 % 17 % 5% 2% 100 %
Alle 18 % 3% 56 % 13 % 9% 2% 100 %

Personbilen dominerer som transportmiddel i Drammen med en samlet andel av
reisene pa snaut 70 prosent. Sykkelandelen er blant de laveste i1 landet med bare 3
prosent som arsgjennomsnitt. Sesongvariasjonen i reisemiddelvalg bestar i en
overgang fra bilfererreiser til sykkelreiser nar vi sammenligner vinter og sommer.
Variasjonen mellom hverdag og helg bestér i en halvering av kollektivandelen fra
hverdag til helg og en tilsvarende gkning i prosentpoeng for bilpassasjerreiser.
Drammensomrédet skiller seg fra de gvrige mindre byene ved at en betydelig an-
del av kollektivtransporten som beregrer omridet foregdr med tog, anslagsvis en
tredjedel. Av dette er omtrent 80 prosent reiser til og fra Oslo-omradet.

Reisevanedata gir ogsa en mulighet til & se nermere pa forerkorthold og trans-
portmiddeltilgang. Tabellen viser tallene for kvinner og menn.

Tabell 12.5: Tilgang til bil og forerkortinnehav i Drammensomrddet. Kilde: Nasjonal
reisevaneundersokelse 2001. N = 757.

Tilgang til bil og fererkort

Bil og Forerkort, Bil, men ikke  Verken bil eller
forerkort men ikke bil forerkort forerkort Sum
Ejgi‘;’f”de”tens Mann g1, 4% 2% 3%  100%
Kvinne 70 % 6 % 13 % 11 % 100 %
Alle 80 % 5% 8 % 8 % 100 %

Til sammen 85 prosent av befolkningen som er 18 ar eller eldre har forerkort.
Andelen var 91 prosent for menn og 70 prosent for kvinner og dermed sveert lik
det vi finner 1 Nedre Glomma. Totalt tilherer flere en husstand med bil enn det vi
finner i Norge som helhet. Dette henger sammen med at bilholdet i
Drammensomrédet er noe hgyere enn landsgjennomsnittet.

12.8 Parkeringsforhold og reisemiddelvalg for
arbeidsreiser

I tabellen nedenfor tar vi for oss parkeringsforhold ved arbeidsplassen og
reisemiddelvalg for yrkesaktive med fast oppmetested som tilherer en husstand
med bil og som selv har fererkort.
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Tabell 12.6: Tilgang til parkering. Reisemiddelvalg for siste arbeidsreise etter tilgang til
parkering og lokalisering av fast oppmatested. Drammen. Yrkesaktive med forerkort og
bil i husstanden. Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 256.

Jobb i Jobb utenfor Alle i
bykjernen bykjernen byomradet
Andel med gratis parkering og
god kapasitet 69 % 91 % 84 %
Bilpassasjer/

Ga/sykle Bilfgrer Kollektivt annet Sum
Jobb i bykjernen / parkering 17 % 66 % 7% 10 % 100 %
Jobb i bykjernen / ikke
parkering 31 % 46 % 23 % 100 %
Jobb utenfor / parkering 17 % 77 % 3% 3% 100 %
Jobb utenfor / ikke parkering 33 % 67 % 100 %
Alle yrkesaktive m bil og
fgrerkort 19 % 71 % 6 % 4 % 100 %

84 prosent av de yrkesaktive som jobber i omradet og som har fererkort og bil 1
husstanden har tilgang til gratis parkering med god kapasitet ved arbeidsplassen.
Andelen er 69 prosent for de som jobber sentralt i byen og 91 prosent for de ov-
rige. Av de som har gratis parkering med god kapasitet reiser hhv 66 og 77
prosent til jobb som bilferer, avhengig av om de jobber sentralt i byen eller ikke.

Blant de som jobber sentralt, men ikke har god tilgang til parkering kjerer nesten
halvparten bil mens snaut fjerdeparten reiser kollektivt. En tredjedel av de som
ikke har god tilgang til parkering gér eller sykler, uavhengig av hvor de jobber.
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13 Tensbergomradet

13.1 Areal og befolkning

Tensbergomradet har vi definert som & besta av kommunene Tensberg og
Notteroy 34. Omradet hadde ved arsskiftet 2003-2004 en samlet befolkning pa
56.096 personer, og er dermed det minste av de 10 byomridene. 36.046 personer
er hjemmeherende 1 Tonsberg kommune og 20.050 i Notteroy.

Tabell 13.1: Befolkning og areal i Tonsbergomrddet

Tonsbergomradet 31.12.2003 Personer km?
Samlet areal 165 km? Samlet folketall 56.096 340
Tettstedsareal i alt 35,46 km? Folketall i tettsted i alt 50.255 1417
Tonsberg tettsted 29,75 km? Tensberg tettsted 44.746 1504

TQI rapport 761/2005

S& mye som 21,5 prosent av arealet 1 de to kommunene utgjores av tettsteder og
90 prosent av befolkningen bor 1 tettsted. Helt dominerende er Tonsberg tettsted,
som omfatter 89 prosent av befolkingen i tettsted. I tillegg til Tansberg tettsted
kommer i alt fire mindre tettsteder i de to kommune. Tensbergomréadet har den
laveste befolkningstettheten i tettsted av alle de 10 byomradene.

5K (¢) 2003

Figur 13.1: Tonsbergomrddet. Kilde: Statens kartverk.

34 Det finnes ulike definisjoner av Tonsbergomradet. I forbindelse med konsekvensutredningen
for Tansbergpakken omfattet omradet Teonsberg, den nordre halvdelen av Nettergy og noen fa
grunnkretser i Stokke (Vibe et al 2004). Her tar vi med de kommunene som er representert i TOIs
kollektivdatabase.
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13.2 Befolkningsutvikling 1985 — 2003 i Tensbergomradet

Folketallet i Tonsbergomradet har okt med ca 17 prosent siden midten av 80-
tallet. Fra 1985 til 1994 var veksten pa 8 prosent, mens den var 9 prosent 1994 til
2003. Veksten har vert like sterk i de to kommunene.

Prosentvis endring i folketall for 7 aldersgrupper

.

1

70-79 ar

45-69 ar
m Endring 85-03
35-44 ar | @ Endring 94-03
0 Endring 85-94

25-34 ar

18-24 ar

0-17 ar

20% -10% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Figur 13.2: Endring i folketallet i Tonsbergomrddet 1985 — 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrd

Alderssammensetningen er endret i lopet av de to siste tidrene, noe som fremgar
av figuren. Monsteret har de samme hovedtrekkene vi finner for alle byer sett
under ett, men har likevel noen s@rtrekk. Den eneste aldersgruppa der vi finner
noe reduksjon gjelder de som er mellom 18 og 24 &r, og her reduksjonen mindre
enn 1 Nedre Glomma og Drammen. Den prosentvise veksten har dessuten veert
storre for de mellom 35 og 44 ar enn for de mellom 45 og 69 ar. Det har ogsa her,
som i Drammen og Nedre Glomma, blitt nesten 60 prosent flere personer som er
80 ar og eldre.

13.3 Forventet befolkningsutvikling i Tensbergomradet

Basert pé Statistisk sentralbyras framskrivinger av folkemengden skal vi se
narmere pd hvordan utviklingen kan forventes a bli fram mot 2015. Hovedinn-
trykket er at ogsa Tensbergomradet vil fa en eldre befolkning, ved at gjennom-
snittsalderen eker fra 39,3 til 40,6 ar. Vi kan forvente en befolkningsvekst pd 8
prosent fra 2004 til 2015, altsd omtrent som 1 Drammen.

Den klart sterste veksten kommer blant de som er mellom 61 og 73 ar. Reduk-
sjonen i antall 30-&ringer er mye mindre her enn i Drammen og Nedre Glomma.
Barnetallet vil vaere omtrent uendret om 10 ar, men med en samlet befolknings-
vekst pa 8 prosent betyr dette at barna vil utgjere en mindre andel av befolknin-
gen.
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Figur 13.3: Forventet endring i befolkningens alderssammensetning i Tonsbergomrddet
2004 — 2015. Kilde: Statistisk sentralbyrds framskrivning av folkemengden.

13.4 Biltilgang i Tensbergomradet

Tensbergomradet er et omrade med en hoy biltetthet, noe som framgar av figuren.

Ved utgangen av 2002 var det 453 personbiler pr 1000 innbyggere. Regner vi
tallet i forhold til antall personer som er 18 ar og eldre blir det 586. Dette er litt
heyere enn i Drammen og Nedre Glomma. Det har vaert en vekst i biltallet etter
1996, slik at biltettheten har gkt med omtrent 8-10 prosent i lapet av seks ar.
Veksten har veert mindre her enn for eksempel i Drammen og Nedre Glomma.

Biler pr 1000 innbyggere
600
550 J
Personbiler pr
500 1000 innb 1B ar +
450 4 1 —e— Personbiler pr
) 1000 innb
400
350 ‘ ‘ ‘ ‘ . . . . . . .
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Figur 13.4: Endringer i biltetthet i Tonsbergomrddet 1990 — 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrd.
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13.5 Kollektivtilbudet i Tensbergomradet

Tonsbergomradet er lite i utstrekning og det samme gjelder bykjernen. Bebyg-
gelsen er ellers relativt spredt med en svert hgy andel eneboliger, rekkehus og
lignende. Bare 10 prosent av boligene er i blokk, leiegard eller lignende. Naermest
av de andre byomradene er i1 sa mate Nedre Glomma, Nord-Jeren, Grenland og
Tromse der den tilsvarende andelen er mellom 15 og 17 prosent 3. Omradet er
ellers kjennetegnet av at det mellom boligomradene er mye ubebygd areal. Alt i
alt gjor dette at omradet er vanskelig & betjene kollektivt.

Vestfold Kollektivtrafikk AS rapporterer ellers om en gunstig utvikling 1 passa-
sjertallene med en vekst pd 7 prosent 1 2003 og en forventet vekst pa 8 prosent i
2004 1 Vestfold fylke sett under ett 3.

Tabell 13.2: Okonomi- og produksjonstall for lokal busstrafikk i Tonsbergomrddet 2002.
Kilde: Vestfold kollektivtrafikk .

Pr innbygger
Billettinntekter 1000 kr 28 000 504
Tilskudd 30 000 534
Totale kostnader Igpende priser 1000 kr 58 000 1038
Samlet tilskuddsandel 52 prosent
Pastigende passasjerer (delreiser) 1000 2705 49
Passasjerkm 1000 (Beregnet ut fra RVU = 5,7 km pr reise) 15420 277
Vognkm 1000 3350 60
Antall busser 66 1,2 pr 1000 innb

Ut fra forholdet mellom billettinntekter og pastigende passasjerer kan vi beregne
den gjennomsnittlige billettprisen til kr 10,35 pr. delreise, om lag 20 prosent la-
vere enn i Drammen og Nedre Glomma. Til gjengjeld er bussreisene gjennom-
giende kortere 1 Tonsberg enn 1 de to andre omradene.

Tilskuddsandelen er 52 prosent, noe som ikke er unormalt i et omrade med lav
kollektivandel og der kostnadene ved & opprettholde et tilbud til befolkningen vil
bli relativt haye. Kostnaden er kr 17,30 pr vkm, og dette er omtrent som i Nedre
Glomma. Kostnaden pr personkilometer er kr 3,76, omtrent 20 prosent mer enn i
Nedre Glomma og det dobbelte av hva det er i Drammen.

Forholdet mellom antall passasjerkilometer og antall vognkilometer 4,6:1 og enda
lavere enn det vi fant i Nedre Glomma, noe som er en indikasjon pé lavt passa-
sjerbelegg og en forklaring pd de hoye kostnadene pr vognkilometer.

Produksjonstallene gir 49 reiser pr person pr ar. Dersom vi regner med at hver
innbygger foretar i gjennomsnitt 3 reiser pr dag, vil 49 reiser pr ér tilsvare en kol-
lektivandel pa ca 4 prosent, som samsvarer helt med hva den lokale reisevaneun-
dersgkelsen viser (Huserbrdten 2002). Jernbanen spiller en mindre rolle i omradet
og har betydning forst og fremst for reiser til og fra Sandefjord, Drammen og
Oslo.

35 Kilde: SSBs statistikkbank. Basert pa tall fra Folke- og boligtellingen 2001.
36 Kilde: Samferdsel nr 10 2004
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13.6 Vegnettet i Toansbergomradet

Omradet det er snakk om er lite i utstrekning, bare 165 km® og ca 24 km fra nord
til syd. Dette forklarer det relativt begrensede vegnettet.

Tabell 13.3: Vegnettet i Tonsbergomradet.
Kilde: SSBs Statistikkbank/KOSTRA

Tonsberg og Nottergy

Km riks- og uropaveg 78
Km fylkesveg 98
Kommunal veg og gate 289
Sum offentlig veg km 465
Meter offentlig veg pr innb 8,4
Meter offentlig veg pr personbil 18,1

Det er til sammen 465 km offentlig veg i omrédet. Det betyr at hver innbygger har
8,4 meter veg til disposisjon, mens hver privatbil har 18,1 meter. Vegkapasiteten i
omradet er dermed omtrent som gjennomsnittet for de 10 byomradene.

Om vi ser bort fra E18, som skjaerer gjennom den vestligste delen av omradet, har
det ikke funnet sted noen utbygging av betydning pd hovedvegnettet i lapet av de
siste 10-20 arene. Arbeid med en omkjeringsveg i tunnel nord for sentrum er
igangsatt for 4 lede gjennomgangstrafikken mellom vest og @st utenom sentrum.
Dette er et bompengefinansiert prosjekt.

Tonsbergs storste trafikale utfordring ligger nok likevel i & finne en bedre fast-
landsforbindelse for Netteroy og Tjeme. Det bor naermere 25.000 mennesker i de
to kommunene, og deres eneste forbindelse med fastlandet er ei vippebru over
Kanalen som sender en trafikkmengde tilsvarende 38.000 ADT (Statens vegvesen
Vestfold 2002) mot Tensberg sentrum. Konsekvensutredning for et nytt hoved-
vegsystem er avsluttet og man stér na overfor valg av alternativ (Vestfold fylkes-
kommune 2004).

13.7 Reisevanedata for Tensbergomradet

Vi har et svaert godt datagrunnlag for & kunne beskrive reisevanene til befolk-
ningen i Tensbergomradet. Varen 2001 ble det gjennomfort en reisevaneunderso-
kelse i Vestfold fylke pa initiativ fra Statens vegvesen (Huserbraten 2002). Her
ble 2348 personer hjemmeherende i Tonsberg og Netteroy kommuner intervjuet.
Disse hadde foretatt 1 alt 9002 reiser. Svakheten med materialet er at det bare om-
fatter reiser foretatt pa hverdager og at intervjuperioden strakk seg fra 12. mars til
8. juni slik at man ikke kan studere sesongvariasjoner eller variasjoner mellom
hverdag og helg.

I forbindelse med den nasjonale reisevaneundersgkelsen 1 2001 ble det foretatt 1
alt 287 intervjuer med personer bosatt i omradet. Disse har foretatt til sammen
892 reiser. Intervjuene fordeler seg relativt jevnt pé arstid, hverdag og helg. Det er
heller ikke store skjevheter mht kjenn og alder. Til sammen disponerer vi dermed
et datamateriale med 2635 personer som har foretatt 9894 reiser.
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Tabell 13.4: Hovedtransportmiddel etter sesong og hverdag/helg i Tonsbergomradet.
Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 9894 reiser.

Hovedtransportmiddel
Til fots Sykkel  Bilferer Bilpassasjer Kollektivti Annet Sum

Sesong  Vinter 18 % 2% 65 % 10 % 4% 1% 100 %
Var/hgst 14 % 8 % 63 % 9% 5% 1% 100 %
Sommer 15 % 8 % 58 % 13 % 4 % 1% 100 %
Hverdag Hverdag 14 % 7 % 66 % 9% 4% 1% 100 %
/helg Helg 24 % 5% 48 % 21 % 3% 100 %
Alle 16 % 6 % 62 % 11 % 4% 1% 100 %

Personbilen dominerer som transportmiddel 1 Tensbergomrédet med en samlet
andel av reisene pa 73 prosent. Sammen med Grenland er dette det hoyeste vi fin-
ner nér vi sammenlikner de ti byregionene. Sykkelandelen er ogsa blant de
hoyeste 1 landet med 6 prosent som arsgjennomsnitt, mens Teonsbergomradet
sammen med Grenland har den laveste kollektivandelen av alle byomridene.
Sesongvariasjonen i reisemiddelvalg bestar i en overgang fra bilfererreiser og
turer til fots til sykkelreiser nar vi sammenligner vinter med var og sommer.
Variasjonen i reisemiddelvalg mellom hverdag og helg synes svert stor, og vi ma
her ta hensyn til at vi har registrert bare 216 reiser i helgene.

Reisevanedata gir ogsa en mulighet til & se nermere pa forerkorthold og trans-
portmiddeltilgang. Tabellen viser tallene for kvinner og menn.

Tabell 13.5: Tilgang til bil og forerkortinnehav i Tonsbergomrddet. Kilde:
Reisevaneundersokelse i Vestfold 2001 og Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N =
2433.

Tilgang til bil og fererkort

Bil og Forerkort, Bil, men ikke  Verken bil eller
forerkort men ikke bil forerkort forerkort Sum
Menn 91 % 4% 2% 3% 100 %
Kvinner 70 % 6 % 13 % 11 % 100 %
Alle 80 % 5% 8 % 8 % 100 %

Til sammen 85 prosent av befolkningen som er 18 ar eller eldre har forerkort.
Andelen var 95 prosent for menn og 76 prosent for kvinner og dermed sveert likt
det vi finner i Nedre Glomma. Totalt tilherer flere en husstand med bil enn det vi
finner 1 Norge som helhet. Dette henger sammen med at bilholdet 1 Teonsberg-
omrddet er hoyere enn landsgjennomsnittet.

13.8 Parkeringsforhold og reisemiddelvalg for
arbeidsreiser

Den nasjonale reisevaneundersgkelsen fra 2001 inneholder for fa observasjoner
fra Tonsbergomrddet til at vi kan oppgi tall for parkeringsforhold og reisemiddel-
valg 1 forbindelse med arbeidsreiser. Den lokale reisevaneunderseokelsen for Vest-
fold som ble gjennomfert samme ar inneholder ikke sammenliknbare opplys-
ninger. Her er bare personer som kjerer bil til arbeidet spurt om parkeringsforhol-
dene. Av disse svarer 84 prosent at de har gratis parkeringsplass ved oppmete-
stedet som disponeres av arbeidsgiver.
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Det er ikke stilt spersmal om siste arbeidsreise. Pa basis av opplysninger fra reise-
dagboka har vi beregnet reisemiddelfordelingen for yrkesaktive som har forerkort
og bil 1 husstanden til & vaere 76 prosent bilferer, 16 prosent gange/sykkel, 4 pro-
sent kollektivtransport og 4 prosent bilpassasjer og andre reisemater. Denne rei-
semiddelfordelingen ligner svaert mye pa den vi finner i Drammen, Nedre
Glomma og Grenland.
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14 Grenland

14.1 Areal og befolkning

Grenland er her definert som & besta av kommunene Porsgrunn og Skien 37.
Omradet hadde ved arsskiftet 2003-2004 en samlet befolkning pa 83.830
personer. 33.323 personer er hjemmeheorende 1 Porsgrunn kommune og 50.507 1
Skien.

Tabell 14.1: Befolkning og areal i Grenland

Grenland 31.12.2003 Personer/ km®
Samlet areal 940 km? Samlet folketall  83.830 89
Tettstedsareal i alt 50,47 km? Folketall i tettsted i alt ~ 75.769 1501
Skien/Porsgrunn tettsted 55.04 km® Skien/Porsgrunn tettsted ~ 84.882 1542

TQI rapport 761/2005

Bare droyt 5 prosent av arealet i de to kommunene utgjores av tettsteder, mens
over 90 prosent av befolkningen bor i tettsted. Skien/Porsgrunn tettsted strekker
seg ut over disse kommunens grenser og omfatter ogsa Stathelle og Langesund 1
Bamble kommune. Tettstedet har en befolkningstetthet som er omtrent den samme
som i Nedre Glomma og Tensberg. Ved at den delen av tettstedet som ligger i
Bamble ikke er med, holdes 10 prosent av tettstedsarealet og 12 prosent av
befolkningen utenfor.
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Figur 14.1: Grenland. Kilde: Statens kartverk.

37 Det er vanlig 4 inkludere ogsd Bamble og Siljan kommuner i Grenlandsregionen. Her
begrenser vi oss til de kommunene som er tatt med i T@Is kollektivdatabase.
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14.2 Befolkningsutvikling 1985 — 2003 i Grenland

Folketallet i Porsgrunn og Skien har okt med bare 7 prosent siden midten av 80-
tallet. Fra 1985 til 1994 var veksten pa 2 prosent, mens den var 5 prosent 1994 til
2003. Veksten har vert omtrent den samme i de to kommunene.

Prosentvis endring i folketall for 7 aldersgrupper
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Figur 14.2: Endring i folketallet i Grenland 1985 - 2002. Kilde: Statistisk sentralbyrd.

Grenland har 1 sterre grad enn mange av de andre byomradene opplevd at
befolkningen har blitt eldre. Det har blitt over 70 prosent flere personer som er 80
ar og eldre. Den eneste aldersgruppa der vi finner en reduksjon fra 1985 til 2003
gjelder de som er mellom 18 og 24 ar.

14.3 Forventet befolkningsutvikling i Grenland

Basert pé Statistisk sentralbyrds framskrivinger av folkemengden skal vi se
narmere pd hvordan utviklingen kan forventes a bli fram mot 2015.
Hovedinntrykket er at ogsa Grenland vil fa en eldre befolkning, ved at
gjennomsnittsalderen eker fra 39,3 til 40,7 ar, helt likt med utviklingen 1
Tosnberg. Befolkningsveksten forventes & vare pd bare 4 prosent fra 2004 til
2015, og det er mindre enn i noen av de andre ni byomradene.

Den klart sterste veksten kommer blant de som er mellom 61 og 73 ér.
Reduksjonen 1 antall 30-aringer er omtrent som i Drammen og Nedre Glomma.
Barnetallet vil ogsa reduseres betydelig.
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Differanse 2004-2015
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Figur 14.3: Forventet endring i befolkningens alderssammensetning i Grenland 2004 —
2015. Kilde: Statistisk sentralbyrds framskrivning av folkemengden.

14.4 Biltilgang i Grenland

Grenland har en biltetthet som er noe lavere enn det vi finner 1 Tonsberg,
Drammen og Nedre Glomma. Ved utgangen av 2002 var det 435 personbiler pr
1000 innbyggere. Regner vi tallet i forhold til antall personer som er 18 ar og
eldre blir det 563. Det har vaert en vekst 1 biltallet etter 1996, slik at biltettheten
har okt med omtrent 8-9 prosent i lapet av seks ar.

Biler pr 1000 innbyggere
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Personbiler pr
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M' 1000 innb
400
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Figur 14.4: Endringer i biltetthet i Grenland 1990 — 2002. Kilde: Statistisk sentralbyrd.
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14.5 Kollektivtilbudet i Grenland

Grenland har felles med Nedre Glomma at to relativ jevnstore byer danner ett
felles bymessig omrade med et sentrum 1 hver ende. En slik bdndby skal i prin-
sippet gi et gunstig utgangspunkt for kollektivbetjening til de to bysentrene fra
omradene mellom byene. Vi vil basere oss pa tall som er offentliggjort i1 for-
bindelse med valg av anbud for kollektivtransport i Grenland 3% og sammenlikne
dette med reisevanedata 3°.

Tabell 14.2: Anslag for omfang av lokal busstrafikk i Grenland 2005. Kilde: Telemark
[fylkekommune og Nasjonal reisevaneundersokelse 2001.

Pr innbygger

Trafikkinntekter 1000 kr 34 674 346
Tilskudd fra fylkekommunen 38 500 384
Totale kostnader Igpende priser 1000 kr 73174 729
Samlet tilskuddsandel 53 prosent

Passasjerer 1000 (Beregnet fra RVU) 3500 35
Passasjerkm 1000 (Beregnet ut fra RVU = 6,9 km pr reise) 24 000 240
Vognkm 1000 3 584 35

53 prosent av de totale kostnadene dekkes av tilskudd fra fylkeskommunen. Ut fra
forholdet mellom billettinntekter og pastigende passasjerer kan vi beregne den
gjennomsnittlige billettprisen til kr 9,90 pr. delreise, omtrent som i Tensberg og
omtrent 20 prosent lavere enn 1 Drammen og Nedre Glomma. Kostnaden pr vogn-
kilometer er kr 20,41, noe hoyere enn 1 Tonsberg og Nedre Glomma, men lavere
enn i Drammen. Kostnaden pr passasjerkilometer er kr 3,05, omtrent som i Nedre
Glomma. Her tas det ikke hensyn til at tallene gjelder for 2005, mens de er noen
ar gamle 1 de ovrige byene.

Forholdet mellom antall passasjerkilometer og antall vognkilometer er 6,7:1.
Dette er hoyere enn i Tensberg, men likevel en indikasjon pa lavt passasjerbelegg.

Produksjonstallene gir 35 reiser pr person pr ar. Dersom vi regner med at hver
innbygger foretar 1 gjennomsnitt 3 reiser pr dag, vil 35 reiser pr ar tilsvarer en
kollektivandel pé ca 3,2 prosent, noe som samsvarer godt med hva tallene for
Grenlands-utvalget i den nasjonale reisevaneundersgkelsen viser. Jernbanen spil-
ler en helt marginal rolle i omradet.

14.6 Vegnettet i Grenland

Skien og Porsgrunn har et samlet areal pa 940 km®. Dette er noe av forklaringen
pa et relativt omfattende vegnett..

38 Kilde: Telemark fylkeskommune. Referat fra mote i regionradet for Telemark, Vestfold og
Buskerud 2. november 2004. Regionradet valgte Telemark Kollektivtrafikks anbud, alternativ B.

39 Her inkluderes ogsa Bamble og Siljan kommuner
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Tabell 14.3: Vegnettet i Grenland. Kilde: SSBs Statistikkbank/KOSTRA

Tonsberg og Notteray

Km riks- og europaveg 132
Km fylkesveg 195
Kommunal veg og gate 643
Sum offentlig veg km 970
Meter offentlig veg pr innb 11,6
Meter offentlig veg pr personbil 26,2

Det er til sammen 970 km offentlig veg i omrédet. Det betyr at hver innbygger har
11,6 meter veg til disposisjon, mens hver privatbil har 26,2 meter. Vegkapasiteten
i omradet er dermed noe over gjennomsnittet for de 10 byomradene.

Utbyggingen av E18 gjennom Eidanger pé 80- og 90-tallet er det storste hoved-
vegprosjektet i Grenland. Det ble sluttfort i 1996 med &pning av Eidangerbrua.
Ellers er det bare snakk om mindre vegprosjekter i lapet av de siste ti-arene, som
f.eks tunnel for RV356 i Porsgrunn. I folge fylkesdelplanen (Telemark fylkes-
kommune 2002) finnes det imidlertid en liste pa seks konkrete prosjekter som
onskes gjennomfort pd riksvegene 1 omradet, og som vil kunne ha lokal avlast-
ningseffekt pd det eksisterende vegnettet. Grenlandsomradet er imidlertid ikke
nevnt spesielt i Nasjonal transportplan.

14.7 Reisevanedata for Grenland

Vi har et godt datagrunnlag for a beskrive reisevanene til befolkningen i
Grenland. I forbindelse med den nasjonale reisevaneundersegkelsen i 2001 ble det
foretatt i alt 1325 intervjuer med personer bosatt i omrédet. Disse har foretatt til
sammen 4479 reiser. Utvalget er ekstra stort fordi det ble supplert med bade et
regionalt tilleggsutvalg og et eget fylkesutvalg. Intervjuene er fordelt relativt jevnt
pd arstid, hverdag og helg og har en god kjenns- og aldermessig representasjon.

Tabell 14.4: Hovedtransportmiddel etter sesong og hverdag/helg i . Kilde: Nasjonal
reisevaneundersokelse 2001. N = 4479 reiser.

Hovedtransportmiddel
Tilfots  Sykkel Bilfgrer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum

Sesong  Vinter 17 % 2% 64 % 13 % 4% 1% 100 %
Var/hgst 17 % 7% 59 % 1% 5% 1% 100 %
Sommer 16 % 7% 58 % 14 % 3% 2% 100 %
Hverdag Hverdag 15 % 6 % 63 % 1% 5% 1% 100 %
/helg Helg 21% 3% 53 % 18 % 2% 2% 100%
Alle 17 % 5% 60 % 13 % 4% 1% 100 %

Reisemiddelfordelingen i Grenland er svart lik den vi finner 1 Tonsbergomradet
med en samlet bilandel av reisene pa 73 prosent og en kollektivandel pé bare 4
prosent. Sesongvariasjonen i reisemiddelvalg bestér i en overgang fra bilfererrei-
ser til sykkelreiser nar vi sammenligner vinter med var og sommer. Kollektivan-
delen er svert lav 1 helgene.

Reisevanedata gir ogsa en mulighet til & se n&ermere pa forerkorthold og trans-
portmiddeltilgang. Tabellen viser tallene for kvinner og menn.

186

Copyright © Transportekonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

Tabell 14.5: Tilgang til bil og forerkortinnehav I Grenland . Kilde: Nasjonal
reisevaneundersokelse 2001. N =1234 .

Tilgang til bil og fererkort

Bil og Forerkort, Bil, men ikke Verken bil eller
forerkort men ikke bil forerkort forerkort Sum
Menn 89 % 3% 4% 4 % 100 %
Kvinner 75 % 3% 12 % 10 % 100 %
Alle 82 % 3% 8 % 7% 100 %

Til sammen 85 prosent av befolkningen som er 18 &r eller eldre har forerkort.
Andelen var 92 prosent for menn og 78 prosent for kvinner. Totalt tilherer flere en
husstand med bil enn det vi finner i Norge som helhet. Dette henger sammen med
at bilholdet er hgyere enn landsgjennomsnittet.

14.8 Parkeringsforhold og reisemiddelvalg for
arbeidsreiser

I tabellen nedenfor tar vi for oss parkeringsforhold ved arbeidsplassen og
reisemiddelvalg for yrkesaktive med fast oppmetested som tilherer en husstand
med bil og som selv har fererkort.

Tabell 14.6: Tilgang til parkering. Reisemiddelvalg for siste arbeidsreise etter tilgang til
parkering og lokalisering av fast oppmotested. Grenland. Yrkesaktive med forerkort og
bil i husstanden. Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 548.

Jobb i Jobb utenfor Alle i
bykjernen bykjernen byomradet

Andel med gratis parkering og
god kapasitet 77 % 92 % 85 %

Ga/ Bilpassasje

sykle Bilfgrer Kollektivt r/annet Sum
Jobb i bykjernen / parkering 15 % 78 % 4 % 3% 100 %
Jobb i bykjernen / ikke
parkering 23 % 65 % 6 % 6 % 100 %
Jobb utenfor / parkering 16 % 80 % 2% 2% 100 %
Jobb utenfor / ikke parkering 33 % 67 % 100 %
Alle yrkesaktive m bil
og fagrerkort 14 % 80 % 3 % 3% 100 %

85 prosent av de yrkesaktive som jobber i omradet og som har fererkort og bil 1
husstanden har tilgang til gratis parkering med god kapasitet ved arbeidsplassen.
Andelen er 77 prosent for de som jobber sentralt i byene og 92 prosent for de
gvrige. Av de som har gratis parkering med god kapasitet reiser ca 85 prosent til
jobb som bilferer, uavhengig av om de jobber sentralt i byen eller ikke. Av de
ovrige er 50 — 55 prosent bilforere. For de som ikke har gratis parkering er gange
og sykkel et langt mer aktuelt alternativ enn kollektivtransport.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 187
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

15 Kristiansandsomradet

15.1 Areal og befolkning

Til Kristiansandsomradet regner vi foruten Kristiansand ogsé Vennesla, Song-
dalen og Segne kommuner 40. Omradet hadde ved arsskiftet 2003-2004 en samlet
befolkning pa 102.545 personer og er dermed landets 6. storste byomréde. 75.280
personer er hjemmeherende i Kristiansand kommune, 12.356 i Vennesla, 5483 i
Songdalen og 9426 i Segne.

Tabell 15.1: Befolkning og areal i Kristiansandsomrddet

Kristiansandsomradet 31.12.2003 Personer/km’
Samlet areal 1028 km? Samlet folketall 102.545 98
Tettstedsareal i alt 52,43 km?  Folketall i tettsted i alt 92.468 1764
Kristiansand tettsted 30,05 km? Kristiansand tettsted 63.368 2109

TQI rapport 761/2005

16 prosent av arealet i de fire kommunene utgjores av tettsteder, og 90 prosent av
befolkningen bor i tettsted. Kristiansand tettsted er det klart sterste og omfatter
57 prosent av samlet tettstedsareal og 68,5 prosent av befolkningen i tettsted. |
tillegg kommer 1 alt 10 mindre tettsteder, hvorav fire innenfor Kristiansand
kommune, tre 1 Songdalen, et 1 Vennesla og to i Segne.

Sk () 2003 AL

Figur 15.1: Kristiansandsomrddet. Kilde: Statens kartverk

40 Det er vanlig 4 inkludere ogsa Lillesand og Birkenes kommuner i Kristiansandsregionen. Her
begrenser vi oss til de kommunene som er med i TOIs kollektivdatabase.
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Befolkningstettheten i Kristiansand tettsted er betydelig hoyere enn det vi finner i
tettstedene Fredrikstad/Sarpsborg, Porsgrunn/Skien og Tensberg og ogsa noe
hoyere enn 1 Drammen. Samtidig bidrar det relativt store samlede arealet og
antallet mindre tettsteder der 29 prosent av befolkningen bor til at Kristiansands-
omradet sett under ett ikke framstar som utpreget tettbygd.

15.2 Befolkningsutvikling 1985 — 2003 i
Kristiansandsomradet

Folketallet 1 Kristiansandsomradet har gkt med 20 prosent siden midten av 80-
tallet. Dette er like mye som i1 Oslo-omrédet. Det er bare pd Nord-Jaren og i
Tromse vi finner sterkere befolkningsvekst nar vi sammenlikner de ti byom-
radene. Fra 1985 til 1994 var veksten pa 10 prosent, og like sterk fra 1994 til
2003. Veksten har vert serlig sterk 1 Segne med hele 37 prosent, mens den har
veart betydelig svakere 1 Songdalen og Vennesla, hhv 11 og 14 prosent.

Prosentvis endring i folketall for 7 aldersgrupper
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Figur 15.2: Endring i folketallet i Kristiansandsomrddet 1985 - 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyra.

Den sterke samlede befolkningsveksten i Kristiansand gjer at det har blitt flere
personer 1 alle aldersgrupper, med unntak av de mellom 18 og 24 &r der vi for
tiden har sarlig smé fodselskull. Det har blitt nermere 90 prosent flere personer
som er 80 &r og eldre og ca 25 prosent flere 1 aldersgruppene mellom 35 og 69 ar.

15.3 Forventet befolkningsutvikling i Kristiansand

Basert pé Statistisk sentralbyrds framskrivinger av folkemengden skal vi se nar-
mere pd hvordan utviklingen kan forventes a bli fram mot 2015. Ogsa Kristian-
sandsomrddet vil {4 en eldre befolkning, ved at gjennomsnittsalderen eker fra 36,9
til 38,5 ar. Befolkningen er likevel relativt ung sammenliknet med de andre byom-
radene. Det er bare i Tromse og pa Nord-Jeren at vi finner en yngre befolkning.
Befolkningsveksten forventes a vare pa 9 prosent fra 2004 til 2015, pa linje med
det som forventes for Oslo-omradet.
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Figur 15.3: Forventet endring i befolkningens alderssammensetning i
Kristiansandsomradet 2004 — 2015. Kilde: Statistisk sentralbyrds framskrivning av
folkemengden.

Den klart storste veksten kommer ogsé 1 Kristiansand blant de som er mellom 61
og 73 ar, men vi ser ogsd her en sterk vekst i gruppene mellom 40 og 55 &r og de
mellom 15 og 30 ar. Reduksjonen i antall 30-aringer er betydelig, og barnetallet
vil dessuten reduseres.

15.4 Biltilgang i Kristiansandsomradet

Kristiansandsomradet har en biltetthet som ligger betydelig lavere enn det vi
finner i de fleste andre byene, med unntak av Oslo, Trondheim og Tromse. Ved
utgangen av 2002 var det 376 personbiler pr 1000 innbyggere. Regner vi tallet i
forhold til antall personer som er 18 ar og eldre blir det 504. Det har praktisk talt
ikke vaert vekst 1 biltettheten siden 1990. Av de andre byene er det bare Oslo og
Trondheim som har en lignende utvikling.

Det er vanskelig & komme med noen god forklaring pa at biltettheten har utviklet
seg pa en annen mate 1 Kristiansandsomradet enn i byer av sammenlignbar
storrelse. Nar vi ser n@rmere pd tallene for de enkelte kommunene, viser det seg
at det har vaert en gkning i biltettheten i omegnskommunene siden 1990 pé
mellom 13 og 28 biler pr 1000 innbyggere, mens tettheten er redusert med 6 biler
pr 1000 innbyggere 1 Kristiansand kommune. Det som serlig skiller omradet fra
de fleste av de andre byomrédene, er at det ikke har vart noen vekst 1 biltettheten
etter 1997.
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Figur 15.4: Endringer i biltetthet i Kristiansandsomradet 1990 — 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrd.

15.5 Kollektivtilbudet i Kristiansand

Kristiansand har i lepet av de siste drene foretatt vesentlige endringer i
kollektivsystemet. Hovedgrepet er innferingen av Bussmetroen fra og med august
2003. Ved hjelp av fire busslinjer forbindes Serlandsparken, Hénes og Sem 1 ost
med Flekkeroy, Voiebyen og Slettheia i vest. Alle linjer passerer Kvadraturen, og
den felles strekningen fra Oddernesbrua til Trekanten pa ca 7 km far dermed 5
minutters frekvens. Det er ogsé gjort en kraftig oppgradering av holdeplasstandard
pé strekningen og innfert sanntidsinformasjon (Vest-Agder kollektivtrafikk 2004).

Tilgjengelig statistikk for kollektivtransporten i Kristiansand er dessverre av eldre
data. Det rapporteres om betydelig passasjervekst etter pning av Bussmetroen.

Tabell 15.2: Lokal busstrafikk i Kristiansand 2000. Kilde: De lokale busselskapene.

Pr innbygger

Billettinntekter 1000 kr 79 930 800
Tilskudd 60 300 534
Totale driftskostnader lapende priser 1000 kr 134 020 1341
Samlet tilskuddsandel 45 prosent

Passasjerer 1000 8 750 88
Passasjerkm 1000 (Beregnet ut fra passasjerer/pkm i 1999) 70 600 707
Vognkm 1000 7 859 79

45 prosent av kostnadene ble 1 2000 dekket av tilskudd. Ut fra forholdet mellom
billettinntekter og pdstigende passasjerer kan vi beregne den gjennomsnittlige
billettprisen til kr 9,13 pr. delreise, noe lavere enn i Grenland og Tensberg og
omtrent 30 prosent under Drammen og Nedre Glomma. Kostnaden pr vogn-
kilometer er kr 17,05, omtrent som i Tensberg og Nedre Glomma, men lavere enn
1 Grenland og Drammen. Kostnaden pr passasjerkilometer er kr 1,90 , omtrent
som Drammen og betydelig lavere enn i Nedre Glomma, Grenland og Tensberg.
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Forholdet mellom antall passasjerkilometer og antall vognkilometer er 9:1. Dette
er hgyere enn i Tensberg, Nedre Glomma og Grenland, men lavere enn i
Drammen.

Produksjonstallene gir 88 reiser pr person pr ar. Dersom vi regner med at hver
innbygger foretar i gjennomsnitt 3 reiser pr dag, vil 88 reiser pr &r tilsvarer en
kollektivandel pa ca 8 prosent, noe som samsvarer relativt godt med hva tallene
for Kristiansands-utvalget 1 den nasjonale reisevaneunderseokelsen viser.

15.6 Vegnettet i Kristiansand

Kristiansandsomradet er 1 likhet med Grenland stort 1 utstrekning og har et samlet
areal pa 1028 km?. Dette er noe av forklaringen p4 et relativt omfattende vegnett.

Tabell 15.3: Vegnettet i Kristiansandsomrddet.
Kilde: SSBs Statistikkbank/KOSTRA

Km riks- og europaveg 258
Km fylkesveg 294
Kommunal veg og gate 586
Sum offentlig veg km 1135
Meter offentlig veg pr innb 11,1
Meter offentlig veg pr personbil 29,1

Det er til sammen 1135 km offentlig veg i omradet. Det betyr at hver innbygger
har 11,1 meter veg til disposisjon, mens hver privatbil har 29,1 meter. Vegkapasi-
teten 1 omrédet er dermed noe over gjennomsnittet for de 10 byomrédene.

E18 gjennom Kristiansand har i lepet av perioden 1997 — 2004 gjennomgatt om-
fattende utbyggingsprosjekter blant annet med ny Oddernesbru og bru over Otra,
tunnel, 3 km ny firefelts E18, hvorav 2 km i tunnel under Baneheia, fem kryss
med tilkobling til hovedvegnettet i Kristiansand, utbedringer av lokalveger inn til
E18, nye gang- og sykkelveger og nytt, fleksibelt rute- og terminalopplegg for
buss, tilpasset dagens situasjon og framtidig byutvikling. Prosjektene har kostet til
sammen nermere en milliard kroner og betales med 58 prosent finansiering fra
bompenger 1.

15.7 Reisevanedata for Kristiansand

Vi har et begrenset datagrunnlag for & kunne beskrive reisevanene til
befolkningen Kristiansand. I forbindelse med den nasjonale
reisevaneundersgkelsen i 2001 ble det foretatt i alt 285 intervjuer med personer
bosatt i omrddet. Disse har foretatt til sammen 1043 reiser. Intervjuene er fordelt
relativt jevnt pa arstid, hverdag og helg og har en god aldersmessig
representasjon, men en noe sterk overvekt av menn 42.

41 Kilde: Statens vegvesen region ser. Informasjon pa Internett

42 ] forbindelse med evalueringen av Samferdselsdepartementet tiltakspakker er det foretatt en
reisevaneunderseokelse i Kristiansand varen 2003 og en oppfelgende panelundersekelse et ar etter.
Metoden er ikke helt den samme som er benyttet i den nasjonale reisevaneundersekelsen, noe som
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Tabell 15.4: Hovedtransportmiddel etter sesong og hverdag/helg i Kristiansandsomrddet.
Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 1043 reiser.

Hovedtransportmiddel
Til fots Sykkel Bilferer Bilpassasjer Kollektivt  Annet Sum

Sesong  Vinter 18 % 4% 51% 15 % 9% 4% 100 %
Varlhgst 24 % 7% 48% 11 % 7% 3% 100 %
Sommer 18 % 9% 50% 10 % 6 % 6 % 100 %
Hverdag Hverdag 21 % 8% 49% 10 % 8 % 4% 100 %
/nelg Helg 17 % 3% 51% 19 % 5% 5% 100 %
Alle 20 % 7% 50 % 12 % 7% 4% 100 %

Samlet bilandel er pa 62 prosent, ca 10 prosentpoeng lavere enn det vi finner i
’bilbyene” Grenland, Nedre Glomma og Tensberg. Kollektivandelen er i folge
denne undersgkelsen pd 7 prosent. Sesongvariasjonen 1 reisemiddelvalg bestér 1 en
overgang fra bilpassasjerreiser til sykkelreiser ndr vi sammenligner vinter med var
og sommer. Det er et visst omfang av sykling ogsé om vinteren. Bilandelen oker,
mens andel som sykler, gar eller reiser kollektivt minsker i helgene.

Reisevanedata gir ogsa en mulighet til & se nermere pa forerkorthold og trans-
portmiddeltilgang. Tabellen viser tallene for kvinner og menn.

Tabell 15.5: Tilgang til bil og forerkortinnehav i Kristiansand . Kilde: Nasjonal
reisevaneundersokelse 2001. N = .

Tilgang til bil og fererkort

Bil og Forerkort, Bil, men ikke  Verken bil eller
forerkort men ikke bil forerkort forerkort Sum
Menn 80 % 10 % 3% 8 % 100 %
Kvinner 77 % 5% 10 % 8 % 100 %
Alle 79 % 8 % 6 % 7 % 100 %

Til sammen 87 prosent av befolkningen som er 18 ar eller eldre har forerkort.
Andelen er 90 prosent for menn og 82 prosent for kvinner. Totalt oppgir ferre at
de tilherer en husstand med bil enn det vi finner i de ovrige byene, med unntak av
Oslo. Dette rimer godt med at bilholdet er lavere enn landsgjennomsnittet.

15.8 Parkeringsforhold og reisemiddelvalg for
arbeidsreiser

I tabellen nedenfor tar vi for oss parkeringsforhold ved arbeidsplassen og reise-
middelvalg for yrkesaktive som tilherer en husstand med bil og som selv har
forerkort.

gjor at korte turer til fots er underrepresentert. Vi har derfor valg ikke & benytte tall denne
undersgkelsen her. Med forbehold for ulikhet i undersgkelsesopplegg gir de to undersgkelsene
stort sett samme resultat. Kollektivandelen kan beregnes til &4 vere 2 prosentpoeng heyere i 2003-
undersekelsen enn det vi finner for Kristiansand i RVU 2001.
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Tabell 15.6: Tilgang til parkering. Reisemiddelvalg for siste arbeidsreise etter tilgang til
parkering. Kristiansand. Yrkesaktive med forerkort og bil i husstanden. Kilde: Lokal
reisevaneundersokelse 2003. N = 804.

Alle i byomradet

Andel med gratis parkering 77 %
Bilpassasjer/
Galsykle Bilfgrer Kollektivt annet Sum
Gratis parkering 20 % 68 % 5% 7% 100 %
Ikke gratis parkering 27 % 44 % 20 % 9% 100 %
Alle yrkesaktive m bil og
farerkort 21% 80 % 8 % 8 % 100 %

77 prosent av de yrkesaktive som jobber i omradet og som har forerkort og bil i
husstanden har tilgang til gratis parkering ved arbeidsplassen. Av de som har
gratis parkering reiser ca 68 prosent til jobb som bilferer,. Av de gvrige er 50 — 55
prosent bilferere. Av de som ikke har gratis parkering kjorer 44 prosent bil, mens
27 prosent gar eller sykler og 20 prosent reiser kollektivt.
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16 Nord-Jaeren

16.1 Areal og befolkning

Til Nord-Jaeren regner vi Stavanger, Sandnes, Sola og Randaberg kommuner 43.
Omradet hadde ved arsskiftet 2003-2004 en samlet befolkning pa 197.704
personer og er dermed landets tredje storste byomréde etter Oslo og Bergen.
112.405 personer er hjemmeheorende i Stavanger kommune, 56.668 i Sandnes,
19.555 1 Sola og 9076 1 Randaberg.

Tabell 16.1: Befolkning og areal pa Nord-Jeeren

Nord-Jzeren 31.12.2003 Personer/km?
Samlet areal 467 km? Samlet folketall 197.704 423
Tettstedsareal i alt 79,60 km? Folketall i tettsted i alt 185.131 2326
Stavanger-Sandnes tettsted 72,49 km® Stavanger-Sandnes tettsted 171.342 2364

TQI rapport 761/2005

17 prosent av arealet i de fire kommunene utgjores av tettsteder, og 94 prosent av
befolkningen bor i tettsted. Sandnes kommune har en betydelig utstrekning og
omfatter 65 prosent av det samlede arealet 1 de fire kommunene. Til gjengjeld har
Stavanger kommune et areal pa bare 70 km® , noe som i norsk sammenheng er
helt unikt for en by med en sé stor befolkning.

\ 3,“‘ ot Kg
g
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208
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Figur 16.1: Nord-Jeeren. Kilde: Statens kartverk.

43 Det er vanlig & inkludere ogsd kommunene Rennesoy, Klepp og Gjesdal i Nord-Jeeren. Her
begrenser vi oss til de kommunene som er med i T@Is kollektivdatabase.
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Stavanger og Sandnes har vokst sammen til ett tettsted og omfatter 90 prosent av
samlet tettestedsareal og 92 prosent av befolkningen i tettsted. Tananger i Sola
kommune og Hommersak 1 Sandnes har begge over 5.000 innbyggere. I tillegg
kommer fem mindre tettsteder, hvorav ett innenfor Stavanger kommune, to 1
Sandnes og to i Sola. Befolkningstettheten i Stavanger-Sandnes tettsted er blant
de hoyeste i landet, men likevel betydelig lavere enn i Oslo tettsted.

16.2 Befolkningsutvikling 1985 — 2003 pa Nord-Jaeren

Nord-Jeren er nest etter Tromse det byomradet som har hatt den sterkeste veksten
1 folketall siden midten av 80-tallet, 25 prosent siden 1985. Fra 1985 til 1994 var
veksten pd 13 prosent, og omtrent like sterk fra 1994 til 2003. Veksten har vert
serlig sterk i Sandnes med hele 39 prosent. Dette gjor Sandnes til landets raskest
voksende bykommune. Sola har hatt en vekst pa 32 prosent i folketallet side 1985,
Randaberg 30 prosent og Stavanger 18 prosent. Den relativt beskjedne veksten 1
Stavanger sammenliknet med de tre gvrige kommunene henger sammen med at
denne kommunen har svaert begrensede arealreserver.

Prosentvis endring i folketall for 7 aldersgrupper

S

70-79 ar

45-69 &r

m Endring 85-03
35-44 &r |@Endring 94-03
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25-34 ér

q 18-24 &r
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Figur 16.2: Endring i folketallet pd Nord-Jeeren 1985 - 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrad.

Den sterke samlede befolkningsveksten pd Nord-Jeren gjor at det har blitt flere
personer i alle aldersgrupper, med unntak av de mellom 18 og 24 ar der antallet er
praktisk talt uendret. Det har blitt 90 prosent flere personer som er 80 ar og eldre
og ca 40 prosent flere 1 aldersgruppene mellom 35 og 69 ar.

16.3 Forventet befolkningsutvikling pa Nord-Jaeren

Basert pé Statistisk sentralbyrds framskrivinger av folkemengden skal vi se
narmere pd hvordan utviklingen kan forventes a bli fram mot 2015. Ogsa Nord-
Jeeren vil fa en eldre befolkning, ved at gjennomsnittsalderen eker fra 35,7 til 37,3
ar. Befolkningen er likevel relativt ung sammenliknet med de andre byomradene.
Det er bare i Tromsg at vi finner en yngre befolkning, men om ti ar vil befolknin-
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gen pa Nord-Jaren vere yngre enn i noe annet byomrade. Befolkningsveksten
forventes & vaere pa over 10 prosent fra 2004 til 2015, og dette er hoyere enn i de
andre byomradene.

Differanse 2004-2015
90 ar
=
80 é&r E—&.
i
70 ar =
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50 ar 1
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30 &r =
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10 &r _\%
0ar = ‘
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Figur 16.3: Forventet endring i befolkningens alderssammensetning pa Nord-Jeeren
2004 — 2015. Kilde: Statistisk sentralbyrds framskrivning av folkemengden.

Den klart sterste veksten kommer ogsé blant de som er mellom 61 og 73 &r, men

vi ser ogsa her en sterk vekst 1 gruppene mellom 40 og 55 ar og de mellom 15 og

30 ar. Reduksjonen i antall 30-aringer er betydelig, mens barnetallet vil reduseres
marginalt.

16.4 Biltilgang pa Nord-Jzeren

Nord-Jaren har en biltetthet omtrent som landsgjennomsnittet og omradet plas-
serer seg ogsa 1 midtskiktet nar vi sammenlikner de storste byomrddene. Det som
er spesielt med Nord-Jeren er at omradet hadde en biltetthet som 14 klart over
landsgjennomsnittet pa begynnelsen av 90-tallet. Etter en relativt kraftig vekst fra
1996 til 1998 har veksten 1 biltetthet veert marginal, og omrédet har dermed
sakket akterut i forhold til omrader som Akershus, Drammen, Teonsberg, Nedre
Glomma og Grenland.
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Figur 16.4: Endringer i biltetthet pa Nord-Jeeren 1990 — 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrd.

16.5 Kollektivtilbudet pa Nord-Jaeren

Pé Nord-Jeren gjennomgikk det lokale busstilbudet store endringer ved arsskiftet
2002 - 2003. Hele rutestrukturen ble gjennomgatt og nye holdeplasser ble anlagt.
Det kjores nd 1 alt 58 ruter 1 de fire kommunene Stavanger, Sandnes, Sola og
Randaberg, hvorav 16 er nattruter og 6 er ekspressruter. Det rapporteres om
betydelig passasjervekst fra hesten 2003 og videre 1 2004 etter en del overgangs-
problemer i forbindelse med ruteomleggingen. Passasjertallet forventes & vare
over 10 prosent hoyere i 2004 sammenliknet med 2003 44,

Tabell 16.2: Lokal busstrafikk pa Nord-Jeeren 2003. Kilde: Rogaland fylkeskommune /
Kolumbus.

Pr innbygger

Billettinntekter 1000 kr 130 300 659
Tilskudd 66 580 337
Totale driftskostnader lapende priser 1000 kr 196 880 996
Samlet tilskuddsandel 34 prosent

Passasjerer 1000 12 852 65
Passasjerkm 1000 (Beregnet ut fra passasjerer/pkm i 1999) 132 009 668
Vognkm 1000 10 271 52

34 prosent av kostnadene ble 1 2003 dekket av tilskudd. Ut fra forholdet mellom
billettinntekter og pdstigende passasjerer kan vi beregne den gjennomsnittlige
billettprisen til kr 10,14 pr. delreise, omtrent som i Grenland og Tensberg, men
hoyere enn 1 Kristiansand. Kostnaden pr vognkilometer er kr 19,17, omtrent som i
Tonsberg og Nedre Glomma, men lavere enn i Grenland og Drammen. Kostnaden
pr passasjerkilometer er kr 1,49 , og dette er det laveste av alle byene.

44 Kilde: Stavanger Aftenblad 16.12.2004
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Forholdet mellom antall passasjerkilometer og antall vognkilometer er 12,9:1.
Dette er hoyere enn i Kristiansand, omtrent som i Trondheim og Drammen, men
lavere enn i Bergen.

Produksjonstallene gir 65 reiser pr person pr ar. Dersom vi regner med at hver
innbygger foretar i gjennomsnitt 3 reiser pr dag, vil 65 reiser pr 4r tilsvare en
kollektivandel pa ca 6 prosent. Dette er noe lavere enn hva tallene for det lokale
utvalget i den nasjonale reisevaneundersegkelsen viser, som gir en kollektivandel
pa 8 prosent.

16.6 Vegnettet pa Nord-Jzeren
De fire kommunene som er tatt med i denne oversikten har et samlet areal pa 467
km?, og vegnettets utstrekning er som tabellen nedenfor viser.

Tabell 16.3: Vegnettet pd Nord-Jeeren.
Kilde: SSBs Statistikkbank/KOSTRA

Km riks- og europaveg 171
Km fylkesveg 258
Kommunal veg og gate 953
Sum offentlig veg km 1382
Meter offentlig veg pr innb 71
Meter offentlig veg pr personbil 17,0

Det er til sammen 1382 km offentlig veg i omradet. Det betyr at hver innbygger
har 7,1 meter veg til disposisjon, mens hver privatbil har 17 meter.
Vegkapasiteten i omradet er dermed under gjennomsnittet for de 10 byomradene.

Utbyggingen av hovedvegnettet pd Nord-Jaeren har pagétt kontinuerlig siden
midten av 70-tallet med bygging av fire felts motorveg pd daverende E18 og bru
til Hundvag som de forste store prosjektene. I 1997 ble det utarbeidet en samlet
handlingsplan for utbygging av transportsystemet pa Nord-Jaren for perioden
1998-2007 basert pa bompengefinansiering og statlige midler og med en gkono-
misk ramme pé dreyt 2 milliarder kroner 4.

e E 39 Forus — Stangeland, E 39 Smiene — Dusavik, E 39 Tjensvollkrysset,
riksveg 13 Hove — Vatnekrossen, riksveg 44 Stangeland — Skjaveland,
riksveg 44 Strandgaten/Norestaen, riksveg 44 Omkjeringsveg Klepp,
riksveg 519 Solasplitten, fylkesveg 427 Storhaugtunnelen.

e Bygging av dobbeltspor pé hele jernbanestrekninga Stavanger -
Sandnes/Gandal

o Tiltak for kollektivtrafikken pa veg
e Bygging av gang- og sykkelveger
» Miljetiltak, trafikksikkerhetstiltak, trafikkreguleringstiltak og turveger

45 St.prp 14 1998-99.
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16.7 Reisevanedata for Nord-Jaren

Vi har et relativt begrenset datagrunnlag for & beskrive reisevanene til befolk-
ningen pa Nord-Jaren. I forbindelse med den nasjonale reisevaneundersekelsen i
2001 ble det foretatt i alt 578 intervjuer med personer bosatt i omradet. Disse har
foretatt til sammen 1902 reiser. Intervjuene er fordelt relativt representativt pa
kommune, arstid, hverdag og helg og har en god alders- og kjennsmessig for-
deling.

Tabell 16.4: Hovedtransportmiddel etter sesong og hverdag/helg pa Nord-Jeeren .
Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N =1902 reiser.

Hovedtransportmiddel
Til fots Sykkel  Bilferer Bilpassasjer Kollektivt  Annet Sum

Sesong  Vinter 21 % 7% 50 % 11 % 9% 2% 100 %
Var/hgst 23 % 7% 47 % 13 % 7% 3% 100 %
Sommer 20 % 7% 46 % 16 % 8 % 3% 100 %
Hverdag Hverdag 22 % 8 % 46 % 13 % 8 % 2% 100 %
/helg Helg 19 % 5% 52 % 13 % 7% 3% 100 %
Alle 21 % 7% 48 % 13 % 8 % 3% 100 %

Samlet bilandel er pa 62 prosent, omtrent som i Kristiansand og ca 10 prosentpo-
eng lavere enn det vi finner i bilbyene” Grenland, Nedre Glomma og Tensberg.
Kollektivandelen er péd 8 prosent. Sykkelandelen er pa 7 prosent, og det er 1 folge
denne underseokelsen ingen sesongvariasjonen i andelen sykkelreiser ndr vi sam-
menligner vinter med var og sommer. Dette er et sertrekk ved Nord-Jaeren sam-
menliknet med de andre byomradene der vi finner klare sesongvariasjoner. Vi ma
imidlertid ta forbehold for datamaterialets storrelse. Usikkerheten tilsier at sykkel-
andelen for hver av sesongene kan ligge pa mellom 5 og 9 prosent. Bilandelen
oker, mens andel som sykler og gér minsker i helgene.

Reisevanedata gir ogsa en mulighet til & se nermere pa forerkorthold og trans-
portmiddeltilgang. Tabellen viser tallene for kvinner og menn.

Tabell 16.5: Tilgang til bil og forerkortinnehav pa Nord-Jeeren . Kilde: Nasjonal
reisevaneundersokelse 2001. N = 522 .

Tilgang til bil og fererkort

Bil og Forerkort, Bil, men ikke Verken bil eller
forerkort men ikke bil forerkort forerkort Sum
Menn 87 % 6 % 2% 6 % 100 %
Kvinner 77 % 8 % 6 % 9 % 100 %
Alle 82 % 7% 4 % 8 % 100 %

Til sammen 89 prosent av befolkningen som er 18 ar eller eldre har forerkort.
Andelen er 93 prosent for menn og 85 prosent for kvinner. 86 prosent av
befolkningen tilherer en husstand som har bil. Dette stemmer godt med det som er
funnet i en lopende lokal undersgkelse foretatt pa vegne av Kolumbus (Brechan
2004).
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16.8 Parkeringsforhold og reisemiddelvalg for
arbeidsreiser

I tabellen nedenfor tar vi for oss parkeringsforhold ved arbeidsplassen og
reisemiddelvalg for yrkesaktive med fast oppmetested som tilherer en husstand
med bil og som selv har forerkort.

Tabell 16.6: Tilgang til parkering. Reisemiddelvalg for siste arbeidsreise etter tilgang til
parkering og lokalisering av fast oppmatested. Nord-Jeeren. Yrkesaktive med forerkort
og bil i husstanden. Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 242.

Jobb i Jobb utenfor Alle i
bykjernen bykjernen byomradet
Andel med gratis parkering og
god kapasitet 71 % 81 % 78 %
Bilpassasjer/
Ga/sykle Bilfgrer Kollektivt annet Sum

Jobb i bykjernen / parkering 7% 88 % 5% 100 %
Jobb i bykjernen / ikke
parkering 18 % 46 % 30 % 6 % 100 %
Jobb utenfor / parkering 19 % 70 % 6 % 4% 100 %
Jobb utenfor / ikke parkering 24 % 58 % 7% 1% 100 %
Alle yrkesaktive m bil og
fgrerkort 15 % 76 % 6 % 3% 100 %

78 prosent av de yrkesaktive som jobber i omrédet og som har fererkort og bil 1
husstanden har tilgang til gratis parkering med god kapasitet ved arbeidsplassen.
Andelen er 71 prosent for de som jobber sentralt i de to byene og 81 prosent for
de ovrige. Av de som har gratis parkering med god kapasitet reiser hhv 88 og 70
prosent til jobb som bilferer, avhengig av om de jobber sentralt i byen eller ikke.
Av de ovrige er omtrent halvparten bilferere. Av de som ikke har gratis parkering
og jobber sentralt reiser 30 prosent med kollektivtransport.
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17 Bergensomradet

17.1 Areal og befolkning

Til Bergensomradet regner vi Bergen og Os kommuner, det vil i praksis bety det
aller meste av Bergenshalveya 4. Omradet hadde ved érsskiftet 2003-2004 en
samlet befolkning pd 252.041 personer og er dermed landets nest storste by-
omréde. 237.430 personer er hjemmeherende 1 Bergen kommune, 14.611 1 Os.

Tabell 17.1: Befolkning og areal i Bergen og Os

Bergen og Os 31.12.2003 Personer/ km?
Samlet areal 605 km? Samlet folketall 252.041 417
Tettstedsareal ialt 111,19 km?  Folketall i tettsted i alt 240.123 2160
Bergen tettsted 88,20 km® Bergen tettsted 212.626 2411

T@l-rapport 761/2005

18,4 prosent av arealet 1 de to kommunene utgjeres av tettsteder, og 95,3 prosent
av befolkningen bor 1 tettsted. Bergen tettsted omfatter 79 prosent av samlet tett-
stedsareal og 88,5 prosent av befolkningen som bor i tettsted. I tillegg kommer i
alt 10 mindre tettsteder, hvorav fem innenfor Bergen kommune og fem i Os. Be-
folkningstettheten 1 Bergen tettsted er omtrent som Stavanger-Sandnes tettsted og
betydelig lavere enn i Oslo tettsted.
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Figur 17.1: Bergensomrddet : Kilde: Statens kartverk.

46 Det er vanlig 4 inkludere ogsa Samnanger Sund, Fjell, Askoy, Osteroy og Meland i
Bergensregionen. Her begrenser vi oss til de kommunene som er tatt med i TOIs
kollektivdatabase.

202

Copyright © Transportekonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

17.2 Befolkningsutvikling 1985 — 2003 i Bergensomradet

Bergensomradet har hatt en vekst 1 folketallet siden midten av 80-tallet omtrent
som gjennomsnittet av de 10 sterste byomrddene, 15 prosent siden 1985. Fra 1985
til 1994 var veksten pa 7 prosent, og omtrent like sterk fra 1994 til 2003. Veksten
var 14 prosent i Bergen kommune og hele 24 prosent i Os.

Prosentvis endring i folketall for 7 aldersgrupper
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Figur 17.2: Endring i folketallet i Bergen og Os 1985 - 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrd.

Ogsé 1 Bergensomrédet har det blitt flere 80-aringer og flere 1 aldersgruppene
mellom 25 og 69 ar. Det er ogsa blitt flere i de andre aldersgruppene, med unntak
av de mellom 18 og 24 ar som har gatt tilbake.

17.3 Forventet befolkningsutvikling for Bergensomradet

Basert pé Statistisk sentralbyrds framskrivinger av folkemengden skal vi se
narmere pd hvordan utviklingen kan forventes a bli fram mot 2015. Bergens-
omradet vil fa en eldre befolkning, ved at gjennomsnittsalderen eker fra 37,6 til
39,1 ér. Befolkningsveksten forventes a veere pa mellom 7 og 8 prosent fra 2004
til 2015, omtrent som et gjennomsnitt for de ti byomrédene.

Den klart storste veksten kommer ogsé her blant de som er mellom 61 og 73 ér,
men Vi ser ogsa en sterk vekst i gruppene mellom 40 og 55 ar og de mellom 15 og
30 ar. Reduksjonen i antall 30-aringer er betydelig, og barnetallet vil reduseres
noe.
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Figur 17.3 : Forventet endring i befolkningens alderssammensetning i Bergen og Os
2004 — 2015. Kilde: Statistisk sentralbyrds framskrivning av folkemengden.

17.4 Biltilgang i Bergensomradet

Bergensomrddet har hatt en helt spesiell utvikling nar det gjelder biltetthet. P4
begynnelsen av 90-tallet og helt fram til 1996 var biltettheten lavere her enn i noe
annet av de storre byomridene, inkludert Oslo kommune. Siden har biltettheten
okt kraftig slik at Bergensomradet har passert Oslo, Trondheim, Kristiansand og
Tromse. Ikke noe annet byomréde har hatt en sterkere vekst i biltettheten enn
Bergen. Fra 1990 til 2002 gkte antallet personbiler i Bergen kommune med 33
prosent, og pd de 5 arene fra 1997 til 2002 var veksten pa 20 prosent. @kningen i
antallet personer mellom 18 og 79 &r, som vi gjenfinner som sjaforer, var til
sammenlikning 7,7 prosent fra 1990 til 2002 og 3,9 prosent fra 1997 til 2002.

En av de mest narliggende forklaringene pa den utviklingen vi ser for Bergens del
er den svaert omfattende utbyggingen av vegnettet som har funnet sted de siste 10-
15 arene. Dette har bedret fremkommeligheten med bil 1 en sarlig merkbar grad.
Fra & vare en by der topografi og vegnett la klare begrensninger pa framkomme-
ligheten, har Bergen blitt apnet for bilbruk i en helt annen grad enn for. Kollektiv-
transporten har opplevd en motsatt utvikling i samme periode.
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Figur 17.4: Endringer i biltetthet i Bergen og Os 1990 — 2002. Kilde: Statistisk
sentralbyrd.

17.5 Kollektivtilbudet i Bergensomradet

Kollektivtransporten har slitt i motvind i Bergensomradet de siste tidrene. I 1986
var passasjertallet 31,3 millioner pr &r. Fram til 2001 sank det med ca 22 prosent
til droyt 24 millioner. Forst 1 2004 ser man en klart positiv utvikling, med en
okning 1 passasjertallet pd 2,5 prosent 1 forste halvér 47.

Tabell 17.2: Lokal busstrafikk I Bergen og Os 2002. Kilde: SSB Rutebilstatistikken

Pr innbygger

Billettinntekter 1000 kr 423 768 1697
Tilskudd 75517 302
Totale driftskostnader Iapende priser 1000 kr 473 643 1896
Samlet tilskuddsandel 16 prosent

Passasjerer 1000 24 475 98
Passasjerkm 1000 280 050 1121
Vognkm 1000 18 834 75

16 prosent av kostnadene ble 1 2002 dekket av tilskudd. Tilskuddsandelen
tilsvarer den vi finner i Drammen. Den er bare halvparten av hva den er pa Nord-
Jeeren og en tredjedel av tilskuddsandelen i Kristiansand.

Ut fra forholdet mellom billettinntekter og pastigende passasjerer kan vi beregne
den gjennomsnittlige billettprisen til kr 17,31 pr. delreise. Det er bare 1 Akershus
vi finner hoyere billettpriser, men her er reisene i gjennomsnitt noe lengre slik at
billetprisen pr km likevel blir lavere enn i Bergen.. Kostnaden pr vognkilometer er
kr 25,15, omtrent som i Trondheim. Kostnaden pr passasjerkilometer er kr 1,69 og
det er bare pa Nord-Jeren at vi finner lavere kostnader.

47 Kilde: www.gaiatrafikk.no 22.07.2004
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Forholdet mellom antall passasjerkilometer og antall vognkilometer er 14,9:1. Det
er bare i Oslo og Akershus vi finner bedre kapasitetsutnyttelse.

Produksjonstallene gir 98 reiser pr person pr ar. Dersom vi regner med at hver
innbygger foretar 1 gjennomsnitt 3 reiser pr dag, vil 98 reiser pr ar tilsvare en
kollektivandel pé ca 9 prosent. Reisevanedata gir en kollektivandel pa 10 prosent.

17.6 Vegnettet i Bergensomradet

Vegnettets utstrekning i Bergen og Os kommuner er som tabellen nedenfor viser.

Tabell 17.3: Vegnettet i Bergen og Os.
Kilde: SSBs Statistikkbank/KOSTRA

Km riks- og europaveg 240
Km fylkesveg 272
Kommunal veg og gate 677
Sum offentlig veg km 1189
Meter offentlig veg pr innb 4.8
Meter offentlig veg pr personbil 12,0

Det er til sammen 1189 km offentlig veg i omradet. Dette er bare 86 prosent av
hva de har pa Nord-Jaren, mens folkemengden er 28 prosent storre. Det betyr at
hver innbygger har 4,8 meter veg til disposisjon, mens hver privatbil har 12 meter.
Vegkapasiteten 1 omradet er dermed omtrent 70 prosent av hva den er for de 10
byomrédene sett under ett.

Bompengefinansiering av hovedvegprosjekter ble innfort i Bergen allerede i 1986.
Hovedfokus for transportsystemet i Bergen har fra midten av 1980-arene veart
rettet mot utbyggingen av et tjenlig hovedvegnett. Dette har gitt okt framkomme-
lighet for bade privatbil og kollektivtransport, og har avlastet Bergen sentrum for
gjennomgangstrafikk. Forbedringene har veert storst for brukere av privatbil.*® Det
er naturlig a sette den kraftige veksten i biltallet og tilbakegangen for kollektiv-
transporten 1 forbindelse med de omfattende vegutbyggingsprosjektene.

17.7 Reisevanedata for Bergensomradet

For Bergensomradet har vi et omfattende datagrunnlag for & beskrive
befolkningens reisevaner. I forbindelse med den nasjonale
reisevaneundersgkelsen i 2001 ble det foretatt i alt 751 intervjuer med personer
bosatt i omrddet. Disse har foretatt til sammen 2259 reiser. Intervjuene er fordelt
relativt representativt p4 kommune &rstid, hverdag og helg og har en god alders-
og kjennsmessig representasjon. I tillegg kommer en lokal undersekelse som ble
gjennomfort i tidsrommet 13.3 — 30.5 2000. Denne omfatter 6618 personer som
har foretatt 23607 reiser. Ved siden av at den siste undersokelsen omfatter i
hovedsak det vi har definert som varsesongen (medio mars til medio mai), er
registreringer av reiser bare foretatt pa hverdager. De to undersekelsene er

48 St.prp. nr 76 (2001-2002).
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behandlet under ett, og materialet er veid slik at det skal gi en korrekt fordeling pa
sesong og hverdag/helg.

Tabell 17.4: Hovedtransportmiddel etter sesong og hverdag/helg i Bergen og Os .
Kilde: Lokal RVU for Bergensregionen 2000. Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N =
25.866 vreiser .

Hovedtransportmiddel

Til fots  Sykkel Bilfgrer Bilpassasjer Kollektivt  Annet Sum
Sesong  Vinter 28 % 1% 49% 11 % 10 % 2% 100 %
Var/hest 23 % 3% 51% 10 % 1 % 1% 100 %
Sommer  21% 4% 53% 10 % 10 % 2% 100 %
Hverdag Hverdag 21 % 3% 54 % 9% 11 % 1% 100 %
/nelg Helg 35 % 3% 38% 15 % 7% 2% 100 %
Alle 24 % 3% 51% 10 % 10 % 2% 100 %

Samlet bilandel er pa 61 prosent, omtrent som i Kristiansand og pa Nord-Jeren og
ca 10 prosentpoeng lavere enn det vi finner i ’bilbyene” Grenland, Nedre
Glomma og Tensberg. Kollektivandelen er pd 10 prosent. Sykkelandelen er pa
bare 3 prosent, og lavere enn i noen by, med unntak av Tromse. Om vinteren
sykles det omtrent ikke i det hele tatt.

Det gés tilsynelatende betydelig mer vinterstid enn i de andre sesongene. Dette
kan forklares med at den nasjonale RVUen har en heyere andel reiser til fots enn
den regionale undersokelsen, og at alle reiser fra vinteren er hentet fra den nasjo-
nale undersgkelsen. Forskjellen mellom hverdag og helg i andel reiser til fots og
bilandel kan forklares p4 samme mate, nemlig ved at den nasjonale undersgkelsen
generelt har en lavere bilfererandel og en hoyere andel til fots enn den regionale
og at alle helgereiser er hentet fra den nasjonale undersegkelsen. De store forskjel-
lene i resultater mellom de to undersgkelsene tilsier dermed at det ma tas forbe-
hold for det som presenteres av reisevanedata fra Bergensomradet.

For Bergensomradet har vi tilgang til et sa omfattende datamateriale at det lar seg
gjore & skille mellom omrdder av byen ut fra sentralitet. En tredjedel av respon-
dentene tilherer de sentrale delene av Bergensomradet, mer eller mindre tilsva-
rende det som var den opprinnelige Bergen kommune og deler av Laksevag.

Tabell 17.5: Hovedtransportmiddel etter bosted i Bergen og Os . Kilde: Lokal RVU for
Bergensregionen 2000. Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 25.866 reiser .

Hovedtransportmiddel
Til fots Sykkel Bilfgrer Bilpassasjer Kollektivt  Annet Sum

Bergen indre

by 35 % 4% 36 % 10 % 13 % 2% 100 %
Ytre by og Os 19 % 2% 58 % 1% 9% 1% 100 %
Sum 24 % 3% 51% 10 % 10 % 2% 100 %

Vi finner omtrent de samme forskjellene etter bosted 1 Bergen som 1 Oslo. Ande-
len som gér og sykler er omtrent dobbelt s& hoy i1 de sentrale omradene som i de
ytre omradene, mens andelen bilferere er tilsvarende lavere. I tillegg reiser flere
av de som bor sentralt kollektivt.
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Tabell 17.6: Hovedtransportmiddel etter bosted og sesong i Bergen og Os . Kilde: Lokal
RVU for Bergensregionen 2000. Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 25.866

reiser .
Til fots Sykkel  Bilferer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum
Bergen indre by  Vinter 35 % 1% 36% 13 % 13 % 2% 100 %
Var/hest 39 % 5% 34% 8 % 12 % 2% 100 %
Sommer 30 % 7% 39% 8 % 14 % 2% 100 %
Ytre by og Os Vinter 24 % 0% 55% 1% 8 % 2% 100 %
Var/hgst 15 % 2% 60% 11 % 11 % 1% 100 %
Sommer 17 % 3% 59% 10 % 9% 2% 100 %

Om sommeren kommer sykkelandelen for de som bor sentralt opp 1 7 prosent,

mens den er bare 3 prosent for de som bor i de ytre omradene. Tilsvarende andeler
1 de indre og ytre delene av Oslo kommune er 12 og 7 prosent. De storste
sesongvariasjonene finner vi i indre by, og det ser ut til at det serlig er gange og
sykkel som pévirkes av rstid.

Tabell 17.7: Hovedtransportmiddel etter bosted og hverdag/helg i Bergen og Os . Kilde:
Lokal RVU for Bergensregionen 2000. Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 25.866

reiser .
Til fots Sykkel Bilfgrer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum
Bergen indre by  Hverdag 33 % 5% 40 % 8 % 13 % 2% 100 %
Helg 41 % 4 % 21 % 19 % 12 % 3% 100 %
Ytre by og Os Hverdag 15 % 2% 62 % 10 % 10 % 1% 100 %
Helg 33 % 2% 45 % 13 % 5% 2% 100 %

Det er ingen forskjell i kollektivandel mellom hverdag og helg for de som bor
sentralt, mens kollektivandelen halveres fra hverdag til helg for de som bor uten-
for de sentrale omradene. De som bor sentralt har til gjengjeld et helt annet bruks-
menster for bil 1 helgene sammenlignet med pa hverdager. Men det er fem bil-
forere pr bilpassasjer pa ukedagene, er det like mange forere og passasjerer i
helgene.

Reisevanedata gir ogsa en mulighet til & se naermere pa forerkorthold og transport-
middeltilgang. Tabellen viser tallene for kvinner og menn.

Tabell 17.8: Tilgang til bil og forerkortinnehav i Bergen og Os. Kilde: Lokal RVU for
Bergensregionen 2000. Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 7085.

Tilgang til bil og fererkort

Bil og Forerkort, men Bil, men ikke Verken bil eller
forerkort ikke bil forerkort forerkort Sum
Bergen indre by Mann 69 % 19 % 1% 1% 100 %
Kvinne 47 % 24 % 8 % 22 % 100 %
Alle 57 % 22 % 5% 17 % 100 %
Ytre byog Os  Mann 89 % 2% 3% 5% 100 %
Kvinne 74 % 4% 10 % 12 % 100 %
Alle 81 % 3% 7% 9 % 100 %

Til sammen 84 prosent av befolkningen i de ytre bydelene og Os, og som er 18 ar
eller eldre har fererkort, mot 79 prosent av de som sentralt. Andelen er hoyest
blant menn i de ytre omradene med 91 prosent og lavest for kvinner i indre by
med 71 prosent. 88 prosent av befolkningen i de ytre omridene tilherer en hus-
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stand som har bil, mot bare 62 prosent av de som bor sentralt. Vi finner ellers det
samme mensteret som i Oslo ved at andelen som tilherer en husstand med bil er
lavest blant kvinner i indre by med 55 prosent, og hayest blant menn utenfor indre
by med 92 prosent.

17.8 Parkeringsforhold og reisemiddelvalg for
arbeidsreiser

I tabellen nedenfor tar vi for oss parkeringsforhold ved arbeidsplassen og
reisemiddelvalg for yrkesaktive med fast oppmetested som tilherer en husstand
med bil og som selv har fererkort.

Tabell 17.9: Tilgang til parkering. Reisemiddelvalg for siste arbeidsreise etter tilgang til
parkering og lokalisering av fast oppmatested. Bergen. Yrkesaktive med forerkort og bil i
husstanden. Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 269.

Jobb i Jobb utenfor Alle i
bykjernen bykjernen byomradet
Andel med gratis parkering
og god kapasitet 47 % 83 % 68 %
Bilpassasjer/
Gé/sykle Bilfgrer Kollektivt annet Sum

Jobb i bykjernen / parkering 13 % 72 % 9% 6 % 100 %
Jobb i bykjernen / ikke
parkering 14 % 44 % 31 % 1% 100 %
Jobb utenfor / parkering 11 % 81 % 5% 3% 100 %
Jobb utenfor / ikke parkering 14 % 70 % 3% 14 % 100 %
Alle yrkesaktive m bil og
fgrerkort 12 % 71 % 1 % 6 % 100 %

68 prosent av de yrkesaktive som jobber i omradet og som har fererkort og bil i
husstanden har tilgang til gratis parkering med god kapasitet ved arbeidsplassen.
Andelen er 47 prosent for de som jobber sentralt i byen og 83 prosent for de
ovrige. Av de som har gratis parkering med god kapasitet reiser hhv 72 og 81
prosent til jobb som bilferer, avhengig av om de jobber sentralt i byen eller ikke.
Av de evrige er 50 — 55 prosent bilferere. 31 prosent av de som ikke har gratis
parkering og jobber sentralt reiser kollektivt.
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18 Trondheimsomradet

18.1 Areal og befolkning

Til Trondheimsomradet regnes Trondheim og Klabu kommuner. Omradet hadde
ved arsskiftet 2003-2004 en samlet befolkning pa 159.612 personer og er dermed
landets fjerde storste byomrdde etter Oslo, Bergen og Nord-Jaren. 154.351
personer er hjemmeherende i Trondheim kommune og bare 5261 i1 Klabu.

Tabell 18.1: Befolkning og areal i Trondheim og Klebu

Trondheim og Klaebu 31.12.2003 Personer/km?
Samlet areal 527 km? Samlet folketall 159.612 303
Tettstedsareal i alt 62,78 km?  Folketall i tettsted i alt 151.161 2408
Trondheim tettsted 59,42 km? Trondheim tettsted 145.691 2452

TQI rapport 761/2005

Bare 12 prosent av arealet 1 de to kommunene utgjores av tettsteder, mens 94,7
prosent av befolkningen bor i tettsted. Trondheim tettsted er helt dominerende og
omfatter 95 prosent av samlet tettestedsareal og 96 prosent av befolkningen som
bor i tettsted. I tillegg kommer i alt 6 mindre tettsteder, hvorav fire innenfor
Trondheim kommune og to i Klebu. Befolkningstettheten 1 Trondheim tettsted er
omtrent som 1 Bergen tettsted og Stavanger-Sandnes tettsted. I befolknings-
storrelse er Trondheim tettsted landets fjerde storste, mens det i areal er pd en
femteplass ved at Fredrikstad/Sarpsborg tettsted er noe sterre.
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Figur 18.1: Trondheim. Kilde: Statens kartverk.
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18.2 Befolkningsutvikling 1985 — 2003 i
Trondheimsomradet

Trondheimsomradet har hatt en vekst i folketallet siden midten av 80-tallet
omtrent som gjennomsnittet av de 10 storste byomradene, 15 prosent siden 1985.
Veksten var noe sterkere i den siste halvparten av perioden enn i den forste. |
Klebu kommune var veksten hele 35 prosent fra 1985 til 2004.

Prosentvis endring i folketall for 7 aldersgrupper

— 80 &r +

j 70-79 ar

45-69 ar

m Endring 85-03
35-44 &r |@Endring 94-03
0 Endring 85-94

25-34 ar

18-24 ar

0-17 ar

-20% 0% 20% 40% 60%

Figur 18.2: Endring i folketallet i Trondheim og Kleebu 1985 - 2002. Kilde: Statistisk
sentralbyrd.

I Trondheimsomradet har det blitt 56 % flere som er 80 ar og eldre. Det er ogsa
blitt flere i de andre aldersgruppene, med unntak av de mellom 18 og 24 &r som
har gétt tilbake.

18.3 Forventet befolkningsutvikling for
Trondheimsomradet

Basert pé Statistisk sentralbyrds framskrivinger av folkemengden skal vi se nar-
mere pa hvordan utviklingen kan forventes a bli fram mot 2015. Trondheimsom-
radet vil {4 en eldre befolkning, ved at gjennomsnittsalderen eker fra 37,3 til 39,0
ar, omtrent neyaktig samme tall som 1 Bergen. Befolkningsveksten forventes &
vare pd snaut 7 fra 2004 til 2015, litt under gjennomsnittet for alle byomrédene.

Den klart sterste veksten kommer blant de som er mellom 59 og 73 ar, men vi ser
ogsa her en sterk vekst 1 gruppene mellom 40 og 55 ar og de mellom 15 og 30 ar.
Reduksjonen 1 antall 30-4ringer er betydelig, og barnetallet vil reduseres noe.
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Figur 18.3: Forventet endring i befolkningens alderssammensetning i Trondheim og
Klebu 2004 — 2015. Kilde: Statistisk sentralbyras framskrivning av folkemengden.

18.4 Biltilgang i Trondheimsomradet

Trondheimsomradet har en relativt lav biltetthet, men heyere enn det vi finner i
Oslo kommune, Tromse og Kristiansand. P4 samme mate som i Oslo og
Kristiansand har det heller ikke 1 Trondheim vert noen endring av betydning av
biltettheten 1 lopet av 90-tallet.
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Figur 18.4: Endringer i biltetthet i Trondheim og Klebu 1990 — 2002.
Kilde: Statistisk sentralbyrad.
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18.5 Kollektivtilbudet i Trondheimsomradet

Passasjertallene for kollektivtransporten i Trondheim var relativt stabile pa 90-
tallet. Nér vi samtidig vet at folketallet steg med 9 prosent fra 1990 til 2000, betyr
dette at befolkningens bruk av kollektivtransport i realiteten har gétt ned.

Tabell 18.2: Lokal busstrafikk i Trondheim og Klebu 2000. Kilde: SSB

Rutebilstatistikken
Pr innbygger

Billettinntekter 1000 kr 194 612 1254
Tilskudd 25911 167
Totale driftskostnader Igpende priser 1000 kr 240 597 1 551
Samlet tilskuddsandel 11 prosent

Passasjerer 1000 15 960 103
Passasjerkm 1000 120 072 774
Vognkm 1000 9937 64

11 prosent av kostnadene ble i 2000 dekket av tilskudd. Tilskuddsandelen er la-
vere enn i noen av de andre byomradene. Nominelt mottok kollektivtransporten i
Nedre Glomma omtrent like mye 1 tilskudd i 2001 som Trondheim gjorde 1 2000,
mens antall vognkilometer var 75 prosent hoyere i Trondheim og passasjertallet
var over tre ganger sa hoyt.

Ut fra forholdet mellom billettinntekter og pastigende passasjerer kan vi beregne
den gjennomsnittlige billettprisen til kr 12,19 pr. delreise. Dette er omtrent midt
pé treet 1 sammenlikningen med de evrige byene. Kostnaden pr vognkilometer er
kr 24,21 , omtrent som i Bergen. Kostnaden pr passasjerkilometer er kr 2,00, ogsa
det omtrent midt pa treet.

Forholdet mellom antall passasjerkilometer og antall vognkilometer er 12,1:1,
omtrent som 1 Drammen og pd Nord-Jeren.

Produksjonstallene gir 103 reiser pr person pr dr. Dersom vi regner med at hver
innbygger foretar i gjennomsnitt 3 reiser pr dag, vil 103 reiser pr ar tilsvare en
kollektivandel pa ca 9 prosent. Dette er helt 1 trad med det reisevanedata viser.

18.6 Vegnettet i Trondheimsomradet
Vegnettets utstrekning i Trondheim og Klebu kommuner er som tabellen
nedenfor viser.

Tabell 18.3: Vegnettet i Trondheim og Klebu.
Kilde: SSBs Statistikkbank/KOSTRA

Km riks- og europaveg 112
Km fylkesveg 35
Kommunal veg og gate 571
Sum offentlig veg km 718
Meter offentlig veg pr innb 4,5
Meter offentlig veg pr personbil 11,6
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Det er til sammen 718 km offentlig veg i omrddet. Det betyr at hver innbygger har
4,5 meter veg til disposisjon, mens hver privatbil har 11,6 meter. Tallene tilsvarer

omtrent det vi finner i Bergen og vegkapasiteten er dermed omtrent 70 prosent av

hva den er for de 10 byomrédene sett under ett.

18.7 Reisevanedata for Trondheimsomradet

For Trondheimsomrédet har vi et omfattende datagrunnlag for a beskrive befolk-
ningens reisevaner. I forbindelse med den nasjonale reisevaneundersgkelsen i
2001 ble det foretatt i alt 533 intervjuer med personer bosatt i omradet. Disse har
foretatt til sammen 1769 reiser. Intervjuene er fordelt relativt representativt pa
kommune érstid, hverdag og helg og har en god alders- og kjennsmessig repre-
sentasjon. I tillegg kommer en lokal undersgkelse som ble gjennomfort i tidsrom-
met 3.5 — 19.6 2001. Denne omfatter 4554 personer som har foretatt 14.514 rei-
ser. Den siste undersekelsen omfatter i hovedsak det vi har definert som sommer-
sesongen (medio mai til medio september). De to undersgkelsene er behandlet
under ett, og materialet er veid slik at det skal gi en korrekt fordeling pa sesong og
hverdag/helg.

Tabell 18.4: Hovedtransportmiddel etter sesong og hverdag/helg i Trondheim og Klebu.
Kilde: Lokal reisevaneundersokelse 2001. Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N =
16.283 reiser.

Hovedtransportmiddel
Til fots Sykkel Bilferer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum

Sesong Vinter 23 % 1% 53 % 12 % 10 % 1% 100 %
Var/hgst 16 % 10 % 52 % 10 % 9 % 2% 100 %
Sommer 16 % 9% 54 % 10 % 9% 2% 100 %
Hverdag Hverdag 18 % 7% 54 % 9% 10 % 1% 100 %
/helg Helg 19 % 5% 50 % 17 % 6 % 3% 100 %
Alle 19 % 6 % 53 % 11 % 9 % 2% 100 %

Samlet bilandel er pa 64 prosent, noe over Kristiansand, Nord-Jaren og Bergen,
men ca 7-8 prosentpoeng lavere enn det vi finner 1 ”bilbyene” Grenland, Nedre
Glomma og Tensberg. Kollektivandelen er pa 9 prosent. Sykkelandelen er pa 6
prosent, 9-10 prosent utenom vintersesongen da det omtrent ikke sykles i det hele
tatt. Det gés tilsynelatende betydelig mer vinterstid enn i de andre sesongene.
Dette kan forklares med at den nasjonale RVUen har en hoyere andel reiser til
fots enn den regionale undersgkelsen, og at alle reiser fra vinteren er hentet fra
den nasjonale undersgkelsen. Bilpassasjerandelen er betydelig hoyere i helgene
enn pa hverdagene, mens kollektivandelen og bilfererandelen er tilsvarende
lavere. Dette er et generelt menster som vi finner 1 alle byene.

For Trondheimsomradet har vi tilgang til et s omfattende datamateriale at det lar
seg gjore & skille mellom omrader av byen ut fra sentralitet. 45 prosent av respon-
dentene tilherer det vi har definert som de sentrale delene av Trondheimsomrédet.
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Tabell 18.5: Hovedtransportmiddel etter bosted i Trondheim og Kleebu. Kilde: Lokal
reisevaneundersokelse 2001. Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 16.283 reiser.

Til fots Sykkel  Bilferer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum
Trondheim indre by 23 % 9% 48 % 10 % 8 % 2% 100 %
Ytre by og Kleebu 15 % 4% 57 % 1% 10 % 2% 100 %
Alle 19 % 6 % 53 % 11 % 9% 2% 100 %

Vi finner omtrent de samme forskjellene etter bosted i Trondheim som i Oslo og
Bergen, selv om de ikke er fullt s& markerte. Andelen som gar og sykler er
betydelig hoyere i de sentrale omradene enn i de ytre omrddene, mens andelen
bilforere er tilsvarende lavere.

Tabell 18.6: Hovedtransportmiddel etter sesong og bosted i Trondheim og Klebu. Kilde:
Lokal reisevaneundersokelse 2001. Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 16.283
reiser.

Til fots  Sykkel Bilforer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum
Trondheim indre
by Vinter 28 % 1% 49 % 11 % 10 % 1% 100 %
Var/hast 20% 14 % 46 % 10 % 8 % 2% 100 %
Sommer 20% 12% 48 % 10 % 8 % 3% 100 %
Ytre by og Klaebu Vinter 20 % 1% 56 % 13 % 10 % 1% 100 %
Var/hgst 14 % 7% 57 % 10 % 10 % 3% 100 %
Sommer 12 % 6 % 60 % 11 % 10 % 2% 100 %

Utenom vintersesongen (medio november - medio mars) kommer sykkelandelen
for de som bor sentralt opp 1 12-14 prosent, mens den er det halve for de som bor i
de ytre omradene. Andelen som gar reduseres tilsvarende fra vinter til
var/sommer/hest. For de ovrige reisematene er sesongvariasjonene mindre.

Sykkelandelen om sommeren er den samme 1 Trondheim som i Oslo, mens den er
betydelig hoyere om varen og hesten enn det vi finner i Oslo. Nar vi ikke finner
noen forskjell mellom var/hest og sommer i Trondheim, kan det skyldes at den
regionale reisevaneundersgkelsen har svaert mange intervjuer som er foretatt i
forste halvdel av mai og som veier tungt i det som her er presentert som var/host.
Naér vi ser bare pd den nasjonale undersekelsen, finner vi tydeligere
sesongvariasjoner.

Tabell 18.7: Hovedtransportmiddel etter hverdag/helg og bosted i Trondheim og Klebu.
Kilde: Lokal reisevaneundersokelse 2001. Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N =
16.283 reiser.

Til fots Sykkel Bilfgrer Bilp jer Kollektivt Annet Sum
Trondheim indre
by Hverdag 22% 10% 49% 9% 9% 2% 100 %
Helg 24 % 7% 45% 15 % 6 % 3% 100 %
Ytre by og Kleebu Hverdag 15 % 5% 58 % 9% 11 % 1% 100 %
Helg 15 % 3% 54 % 19 % 5% 3% 100 %

Kollektivandelen er betydelig hayere pa hverdager enn i helgene, spesielt for de
som bor utenfor den mest sentrale delen av Trondheimsomrédet. Dette gjelder
ogsa sykkelandelen. Dette er indikasjoner pd at kollektivreisene og sykkelreisene
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ofte er arbeids- og skolereiser, noe som representerer et generelt menster. Her,
som i de andre byene, eker bilpassasjerandelen i helgene.

Reisevanedata gir ogsa en mulighet til & se nermere pa forerkorthold og transport-
middeltilgang. Tabellen viser tallene for kvinner og menn.

Tabell 18.8: Tilgang til bil og forerkortinnehav i Trondheim og Klebu . Kilde: Lokal
reisevaneundersokelse 2001. Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N =4554 .

Tilgang til bil og fererkort

Bil og Forerkort, men  Bil, men ikke  Verken bil
forerkort ikke bil forerkort  eller fererkort  Sum
Trondheim indre by Mann 80 % 10 % 5% 5% 100 %
Kvinne 68 % 10 % 8 % 14 % 100 %
Alle 74 % 10 % 7% 10 % 100 %
Ytre by og Klaebu Mann 92 % 3% 3% 2% 100 %
Kvinne 76 % 5% 10 % 9% 100 %
Alle 84 % 4 % 7% 6 % 100 %

Til sammen har 86 prosent av befolkningen i Trondheimsomradet som er 18 ar
eller eldre forerkort. Andelen er 88 prosent i de ytre bydelene og Klaebu, mot 84
prosent blant de som bor sentralt. Andelen er hoyest blant menn i de ytre omra-
dene med 95 prosent og lavest for kvinner i indre by med 78 prosent.

91 prosent av befolkningen i de ytre omradene tilherer en husstand som har bil,
mot bare 81 prosent av de som bor sentralt. Vi finner ellers det samme mensteret
som 1 Oslo og Bergen ved at andelen som tilherer en husstand med bil er lavest
blant kvinner 1 indre by med 76 prosent, og heyest blant menn utenfor indre by
med 95 prosent. Forskjellen mellom indre og ytre by er likevel mindre enn det vi
finner i Oslo og Bergen.

18.8 Parkeringsforhold og reisemiddelvalg for arbeids-
reiser

I tabellen nedenfor tar vi for oss parkeringsforhold ved arbeidsplassen og reise-
middelvalg for yrkesaktive med fast oppmetested som tilherer en husstand med
bil og som selv har forerkort.

Tabell 18.9: Tilgang til parkering. Reisemiddelvalg for siste arbeidsreise etter tilgang til
parkering og lokalisering av fast oppmotested. Bergen. Yrkesaktive med forerkort og bil i

husstanden. Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N = 231.

Jobb i Jobb utenfor Alle i
bykjernen bykjernen byomradet
Andel med gratis parkering
og god kapasitet 71 % 96 % 79 %
Bilpassasjer/
Ga/sykle Bilfgrer Kollektivt annet Sum

Jobb i bykjernen/parkering 15 % 75 % 5% 5% 100 %
Jobb i bykjernen/ikke
parkering 36 % 46 % 12 % 6 % 100 %
Jobb utenfor/parkering 23 % 73 % 2% 2% 100 %
Jobb utenfor/ikke parkering 100 % % 100 %
Alle yrkesaktive m bil og
fgrerkort 21 % 68 % 6 % 5% 100 %
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79 prosent av de yrkesaktive som jobber i omradet og som har fererkort og bil i
husstanden har tilgang til gratis parkering med god kapasitet ved arbeidsplassen.
Andelen er 71 prosent for de som jobber sentralt i byen og 96 prosent for de
ovrige. Av de som har gratis parkering med god kapasitet reiser tre av fire til jobb
som bilfarer, uavhengig av om de jobber sentralt i byen eller ikke. Halvparten av
de som jobber sentralt, men som ikke har god tilgang til parkering, kjorer bil. Bare
12 prosent av de som ikke har gratis parkering og jobber sentralt reiser kollektivt,
mens 36 prosent gér eller sykler.
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19 Tromso

19.1 Areal og befolkning

Tromse bestar av Tromse kommune, som ved arsskiftet 2003-2004 hadde en
befolkning pa 61.897 personer.

Tabell 19.1: Befolkning og areal i Tromso.

Tromso 31.12.2003 Personer/ km®
Samlet areal 2558 km? Samlet folketall 61.897 24,2
Tettstedsareal i alt 23,70 km?  Folketall i tettsted i alt 53.835 2272
Tromsg tettsted 21,95 km? Tromsg tettsted 52.116 2374

TQI rapport 761/2005

Mindre enn en prosent av arealet i Tromse utgjeres av tettsteder, mens 87 prosent
av befolkningen bor i tettsted. Tromse tettsted er helt dominerende og omfatter
93 prosent av samlet tettestedsareal og 97 prosent av befolkningen som bor i
tettsted. I tillegg kommer 1 alt fire mindre tettsteder.

Det som er unikt med Tromse er at befolkningen er relativt liten i storbysammen-
heng, mens befolkningstettheten er pa linje med den vi finner i byomrader med et
langt hayere folketall. Befolkningstettheten 1 Tromse tettsted er omtrent som i
Trondheim, Bergen og Stavanger-Sandnes. Til sammenlikning har Tensberg tett-
sted en utrekning som er 35 prosent storre enn Tromse, mens befolkningen er 14
prosent mindre. Fredrikstad-Sarpsborg tettsted har nesten tre ganger sé stort areal
som Tromsg, mens befolkningen er snaut dobbelt sa stor.
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Figur 19.1: Tromso tettsted. Kilde: Statens kartverk.

218

Copyright © Transportekonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Persontransport i norske byomrader

19.2 Befolkningsutvikling 1985 — 2003 i Tromsg

Tromse har siden midten av 80-tallet hatt den sterkeste veksten i folketallet av de
10 storste byomradene, 29 prosent siden 1985. Veksten var noe sterkere i den
forste halvparten av perioden enn i den siste.

Prosentvis endring i folketall for 7 aldersgrupper

80 ar +

70-79 ar

45-69 &r

m Endring 85-03
35-44 ar |@Endring 94-03
0O Endring 85-94

25-34 ar

18-24 ar

0-17 ar

-20% 0% 20% 40% 60% 80%

Figurl9.2: Endring i folketallet i Tromso 1985 - 2002. Kilde: Statistisk sentralbyrd.

I Tromse har det blitt nesten 80 prosent flere som er 80 ar og eldre, og 60 prosent
flere i aldersgruppa 45-69 ar.. Det er ogsd blitt flere i de andre aldersgruppene,
med unntak av de mellom 18 og 24 ar som har gétt tilbake med ca 10 prosent.

19.3 Forventet befolkningsutvikling for Tromsg

Basert pé Statistisk sentralbyras framskrivinger av folkemengden skal vi se nar-
mere pa hvordan utviklingen kan forventes 4 bli fram mot 2015. Tromse har en
yngre befolkning enn noen av de andre storre byomrddene med en gjennom-
snittsalder pa 35,3 ar. Denne vil stige med 2,3 ar fram mot 2015. Befolknings-
veksten forventes a vere pa ca 9 prosent fra 2004 til 2015, litt over gjennomsnittet
for alle byomradene.

Den klart storste veksten kommer blant de som er mellom 59 og 73 ér, men vi ser
ogsé her en betydelig vekst i gruppene mellom 40 og 55 &r og de mellom 15 og 30
ar. Reduksjonen i antall 30-aringer er ogsa betydelig, og barnetallet vil reduseres
noe.
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Differanse 2004-2015
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Figur 19.3: Forventet endring i befolkningens alderssammensetning i Tromso 2004 —
2015. Kilde: Statistisk sentralbyrds framskrivning av folkemengden.

19.4 Biltilgang i Tromsg

Tromse har en relativt lav biltetthet, og bare sa vidt heyere enn det vi finner 1
Oslo kommune. Det har imidlertid vaert en stabil vekst i biltettheten 1 lopet av 90-
tallet fra 330 personbiler pr 1000 innbyggere i 1992 til 362 i 2002.
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Figur 19.4: Endringer i biltetthet i Tromso 1990 — 2002. Kilde: Statistisk sentralbyrd.
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19.5 Kollektivtilbudet i Tromso

Passasjertallene for kollektivtransporten i Tromse viser et stabilt niva pa i
underkant av 7 millioner passasjerer pr ar fram til 1999. Siden har passasjertallet
okt med ca 10 prosent fram til 2003.

Tabell 19.2: Lokal busstrafikk i Tromso 2003. Kilde: SSB Rutebilstatistikken

Pr innbygger

Billettinntekter 1000 kr 97 238 1571
Tilskudd 37 052 599
Totale driftskostnader lapende priser 1000 kr 123 937 2002
Samlet tilskuddsandel 30 prosent

Passasjerer 1000 7 430 120
Passasjerkm 1000 73 025 1180
Vognkm 1000 7 148 115

30 prosent av kostnadene ble 1 2003 dekket av tilskudd. Tilskuddsandelen er om-
trent som 1 Nedre Glomma og pa Nord-Jaren.

Ut fra forholdet mellom billettinntekter og pastigende passasjerer kan vi beregne
den gjennomsnittlige billettprisen til kr 13,09 pr. delreise. Dette er omtrent midt
pa treet i ssmmenlikningen med de ovrige byene. Kostnaden pr vognkilometer er
kr 17,34 , noe som er et relativt lavt tall.

Forholdet mellom antall passasjerkilometer og antall vognkilometer er 10,2:1,
omtrent midt pa treet nar byene sammenliknes.

Produksjonstallene gir 115 reiser pr person pr ar. Dersom vi regner med at hver
innbygger foretar 1 gjennomsnitt 3 reiser pr dag, vil 115 reiser pr ar tilsvare en
kollektivandel pé ca 10,5 prosent. Dette er helt i trdd med det reisevanedata viser.

19.6 Vegnetteti Tromsgo

Vegnettets utstrekning i Tromse er som tabellen nedenfor viser.
Tabell 19.3: Vegnettet i Tromse. Kilde: SSBs Statistikkbank/KOSTRA

Km riks- og europaveg 187
Km fylkesveg 321
Kommunal veg og gate 419
Sum offentlig veg km 927
Meter offentlig veg pr innb 15,2
Meter offentlig veg pr personbil 40,2

Det er til sammen 927 km offentlig veg i Tromse kommune, som er storre enn
Vestfold fylke i utstrekning. Det betyr at hver innbygger har 15,2 meter veg til
disposisjon, mens hver privatbil har 40,2 meter. Vegkapasiteten er dermed hoyere
enn 1 alle de andre byomrddene. Man ma imidlertid ta hensyn til at tettstedet
utgjer mindre enn en prosent av kommunens samlede areal slik at
sammenlikningen med situasjonen i andre byer blir vanskelig.
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19.7 Reisevanedata for Tromso

For Tromse har vi et meget begrenset datagrunnlag for & kunne beskrive
reisevanene til befolkningen. I forbindelse med den nasjonale reisevaneunder-
sokelsen 1 2001 ble det foretatt i alt 157 intervjuer med personer bosatt i
kommunen. Disse har foretatt til sammen 525 reiser. De fa intervjuene er til
gjengjeld fordelt relativt jevnt pd arstid, hverdag og helg og har en god alders- og
kjeonnsmessig representasjon.

Tabell 19.4: Hovedtransportmiddel etter sesong og hverdag/helg i Tromso.
Kilde: Nasjonal reisevaneundersokelse 2001. N =525 reiser.

Hovedtransportmiddel
Til fots  Sykkel Bilfgrer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum

Sesong  Vinter 27 % 2% 48 % 12 % 11 % 0% 100 %
Var/hegst 26 % 1% 44 % 17 % 12 % 1% 100 %
Sommer 14 % 9% 43 % 19 % 11 % 4 % 100 %
Hverdag Hverdag 20 % 2% 48 % 15 % 13 % 2% 100 %
/helg Helg 30 % 12 % 34 % 18 % 4% 3% 100 %
Alle 22 % 4 % 45 % 16 % 11 % 2% 100 %

Samlet bilandel er pa dreyt 60 prosent, omtrent som i Kristiansand og ca 10 pro-
sentpoeng lavere enn det vi finner i ’bilbyene” Grenland, Nedre Glomma og
Tensberg. Kollektivandelen er pa 11 prosent, og det er bare 1 Oslo kommune man
finner en heyere andel. Kollektivandelen er tre ganger si hoy pa hverdager som i
helgene, noe som tyder pa at man reiser kollektivt forst og fremst i forbindelse
med arbeids- og skolereiser. A sykle er noe man gjor stort sett bare sommerstid i
Tromse. Da er sykkelandelen til gjengjeld ganske hey, og pd hoyde med det vi
finner i Trondheim, Kristiansand og Tensberg. A sykle er likevel noe man forst og
fremst gjor i1 helgene, noe som tyder pa at sykkelen er mindre aktuell i forbindelse
med arbeidsreiser enn det som er tilfelle andre steder i landet

Reisevanedata gir ogsa en mulighet til & se nermere pa forerkorthold og trans-
portmiddeltilgang. Tabellen viser tallene for kvinner og menn.

Tabell 19.5: Tilgang til bil og forerkortinnehav i Tromseo. Kilde: Nasjonal
reisevaneundersokelse 2001. N =147.

Tilgang til bil og fererkort

Bil og Forerkort, Bil, men ikke  Verken bil eller
forerkort men ikke bil forerkort forerkort Sum
Menn 73 % 17 % 2% 8 % 100 %
Kvinner 68 % 11 % 9 % 12 % 100 %
Alle 70 % 14 % 6 % 10 % 100 %

Til sammen 84 prosent av befolkningen som er 18 ar eller eldre har forerkort.
Andelen er 90 prosent for menn og 79 prosent for kvinner. Dette tilsvarer lands-
gjennomsnittet. 76 prosent av befolkningen tilherer en husstand som har bil. Dette
er under landsgjennomsnittet og stemmer godt med det tallene for biltetthet viser.
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19.8 Parkeringsforhold og reisemiddelvalg for
arbeidsreiser
Den nasjonale reisevaneundersgkelsen fra 2001 inneholder for f4 observasjoner

fra Tromse til at vi kan oppgi tall for parkeringsforhold og reisemiddelvalg i
forbindelse med arbeidsreiser.
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Vedlegg

Ettersporselsmodeller i kapittel 6

Det er flere mater a spesifisere ettersperselsmodeller. Vi har valgt en log-log-
transformasjon av dataene, altsa slik at vi har tatt den naturlige logaritmen til bade
forklart variabel og forklaringsvariablene. To umiddelbare fordeler ved dette er at
parameterestimatene direkte kan tolkes som elastisiteter, og at det eliminerer
problem med heteroskedastisitet. Vi har valgt tre hovedinnfallsvinkler:

e Uniform elastisitet. Med denne modellspesifikasjonen beregner vi elastisiteter
som ikke varierer mellom byene. Fordelen er at estimatene blir stabile fordi
observasjonene fra alle byene og arene bidrar til hvert enkelt
parameterestimat. Vi etablerer samtidig én priselastisitet, €n tilbudselastisitet
osv som kan benyttes som tommelfingerregel for norske byomrader. Ulempen
er at forskjeller byene imellom ikke kommer til syne.

e Byspesifikke prisfolsomheter. Modellspesifikasjonen er som over, men vi lg-
ser opp kravet om at prisfelsomheten skal vere den samme i alle byene. Nér
vi samtidig antar at effektene av egvrige forhold er lik i alle byene, mister vi
bare et begrenset antall frihetsgrader i regresjonsanalysen. P4 denne maten
trekker vi ut mye informasjon fra det begrensede antallet observasjoner vi har.
De byspesifikke estimatene blir imidlertid usikrere enn i modellen med
uniforme elastisiteter.

e Forelopige analyser av forskjeller mellom umiddelbare effekter og totale,
langsiktige effekter av endringer. Innenfor rammene av dette prosjektet er
ambisjonen a identifisere forholdet mellom umiddelbare (innenfor samme &r)
og totale effekter av endringer. Det er nemlig ikke urimelig 4 anta at det er
tregheter 1 passasjerenes tilpasninger til for eksempel tilbudsendringer, blant
annet respons 1 form av endringer 1 bo- og arbeidssted, bilhold og sé videre
ikke alltid skjer umiddelbart. I denne analysen spesifiserer vi en dynamisk
regresjonsmodell.

Vi kunne 1 tillegg valgt en modellspesifikasjon der alle parametere var byspesi-
fikke, noe som i praksis betyr separate modellkjoringer for hver by. Slike
modeller gir darlig forklaringskraft fordi vi bare har opptil 18 observasjoner (4r)
for hver by. Dermed knyttes det stor usikkerhet til alle estimater. Slike analyser
ble gjort i Carlquist og Fearnley (2000) uten at de bidro nevneverdig til ny, lokal
kunnskap om forhold som pévirker ettersporsel etter kollektivreiser.

Vi kunne ogsé ha valgt & beregne variable elastisiteter, altsa en modellspesifika-
sjon der elastisiteter varierer med sterrelsen pa forklaringsfaktoren(e). Som regel
gir slike modeller ikke s& mye ny kunnskap, idet modellspesifikasjonen i stor grad
dikterer resultatene. Carlquist og Fearnley (2000) estimerte for eksempel en uni-
form, konstant priselastisitet pd om lag -0,5 for de 7 byomradene. I tillegg esti-
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merte de en variabel priselastisitet lik -0,05*takst. I og med at gjennomsnittstaks-
ten 1& pé rundt 10 kroner, tilforte beregningen lite ny innsikt.

De folgende kapitlene beskriver modellspesifiseringene og —beregningene.

Estimering av totalmodell for alle byomridene
Ettersporselsanalysen er gjennomfert slik.

LN reiser/innbygger er estimert som en funksjon av
Bo+B1Ar+B,LN(Vkm)+B;LN(Takst)+B4LN(inntekt)+BsLN(Bensin)+ X5 Bi4Dite,

der D er dummyvariabler for byomradene i = Oslo, Akershus, Drammen,
Kristiansand, Stavanger, Bergen, Trondheim og Tromse
[ er parametere som vi gnsker & estimere (3o er konstantledd)
LN er den naturlige logaritmen med e som grunntall
€ er restleddet

Med denne modellformuleringen vil parameterestimatene for vognkilometer,
takst, inntekt og bensinpris veare uttrykk for elastisiteter. En 1% okning i f.eks.
bensinprisen vil gi en s prosents endring i antall reiser pr innbygger. Parameteren
for &r, B, angir en arlig endring i passasjertallet som resultat av utelatte
forklaringsvariabler. Utelatte forklaringsvariabler kan vere kvalitetsfaktorer,
lokalisering, demografiske endringer osv.

Tabellen under viser beregningene av regresjonsanalysen. Fra tabellen ser vi at
eksempelet med bensinprisekningen vil gi 0,21 prosent gkning 1 kollektivreisene.
Estimatet er dog ikke signifikant.

Forklaringsvariabel Effekt
Konstant 1,39*
Ar -1,0 %
Vognkilometer 0,42
Takst -0,30
Inntekt 0,10
Bensinpris 0,21*
Akershus -0,68
Drammen -1,20
Kristiansand -1,07
Stavanger -1,16
Bergen -0,77
Trondheim -0,79
Tromsg -0,81
Adjusted R® 0,99
RSS' 0,253
Durbin Watson 0,813

* lkke signifikant forskjellig fra 0
! Residual Sum of Squares
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Korrigering for autokorrelasjon
Vi har estimert folgende ligning:
Y= BO + Blet + BzX2t +...t Bant + &

Der & er restleddet, altsa forskjellen mellom estimert og faktisk Y-verdi i periode
t. Regresjonsanalyser forutsetter at dette restleddet er uavhengig, e~NID(0, ) og
dermed uavhengig av tid, eller &.;. Hvis g avhenger av & sa har vi et
autokorrelasjonsproblem. Den vanligste metoden for & avdekke slike
autokorrelasjonsproblemer, er Durbin-Watsons (DW) d-test. Dette er en test for
forste ordens autokorrelasjon. Testen er definert slik:

X 2
z (ez - et—l)
_ =2
- n
D¢
t=1

Vi ser av modellutskriften at d = 0,813.

Kritiske verdier for DW-testen med k=13 og N=129 er cirka D;=1,5 og Dy=1,93.
Vi har felgende kriterier for & bestemme autokorrelasjon:

d

Verdi av d, relativt til D, og Dy Tolking

1. d<D, Forkast nullhypotesen om ingen positiv autokorrelasjon
2. D .<d<Dy Ubestemt tolking

3. Dy<d<4-Dy Ingen autokorrelasjon

4. 4-D <d<4-Dy Ubestemt tolking

5. d>4-D_ Forkast nullhypotesen om ingen negativ autokorrelasjon

Siden d<D; ma vi forkaste nullhypotesen om ingen positiv autokorrelasjon.
Restleddet er derfor ikke uavhengig. DW-testen paviser bare forste ordens
autokorrelasjon, og det kan vare nyttig & sjekke om vi ogsa har autokorrelasjon av
hoyere orden. Figuren under viser autokorrelasjonsfunksjonen i SPSS. Figuren
viser at vi bare har et autokorrelasjonsproblem av forste orden, AR(1), i og med at
de hoyere ordens testene er innenfor konfidensintervallet (vi ser bort fra at figuren
indikerer et AR(9)-problem, siden det bare sa vidt er utenfor konfidensintervallet).
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Unstandardized Residual
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2 4 6 8 10 12 14 16
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For a korrigere det forste ordens autokorrelasjonsproblemet, bruker vi first
differences (jf. Maddala 1992). Tommelfingerregelen er & bruke denne teknikken
hvis problemet er AR(1) og d<R?. I first difference ligninger regregerer vi
differansen (Y — Y1) pa differansen (X;— Xt.1), og tilsvarende med alle for-
klaringsvariabler. Konstantleddet forsvinner i denne subtraksjonen. Kjeringen er
beskrevet i tabellen under.

Variabel Effekt
Ar 0,001 *
Vognkilometer 0,44 *
Takst -0,33 ¢
Inntekt -0,39
Bensinpris 0,12 *
Dummy Akershus -0,01
Dummy Drammen -0,02
Dummy Kristiansand -0,02 *
Dummy Stavanger -0,02 *
Dummy Bergen -0,02 *
Dummy Trondheim -0,02
Dummy Tromsg -0,02
Adj Rsq 0,40
RSS 0,131
DW 2,17

* Signifikant forskjellig fra 0 pa 5% niva

Med DW sapass ner 2, kan vi konkludere med at vi er kvitt AR(1)-problemet.
RSS (Residual Sum of Squares) er ogsa lavere enn i den utransformerte modellen.
Saledes er dette en bedre modell. Samtidig ser vi at adj.R? er lav, bl.a. fordi
fastleddet blir borte i differensieringen. Den lave R*-verdien kan ogsa peke i
retning av spesifiseringsproblemer i modellen. De to R? er imidlertid ikke direkte
sammenlignbare, og det vil ga ut over prosjektets rammer & forfolge eventuelle
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spesifiseringsproblemer videre. Vi lar denne modellen bli den endelige i dette
arbeidet.

Referanse

Maddala, GS 1992. Introduction to Econometrics 2™ edition. Prentice Hall

Estimering av modell med byspesifikke priselastisiteter

Denne analysen tilsvarer totalmodellen, men istedenfor én parameter for effekten
av takst, har vi latt denne variere mellom byomradene. Priselastisitenene blir
dermed byspesifikke, mens parametrene for rutetilbud, inntekt pr innbygger,
tidstrend og bensinpris blir lik for alle byomradene. Igjen har vi benyttet
differanser for beregningene, slik at fastleddet faller ut. Modellen spesifiseres slik
at endringen i logaritmen til reiser pr innbygger, ALN(Y), forklares ved:

B1Ar+B,ALN(Vkm)+B3ALN(inntekt)+B4ALN(Bensin)+ z§ Bi+3Dj
+ Y% Bir1 1 ALN(takst) *Di+e,

der A symboliserer ending mellom &r t og ar t-1, og evrige symboler er som
beskrevet for hovedmodellen.

Tabellen viser estimatene.

Variabel Effekt
Ar 0,001*
Dummy Akershus -0,01*
Dummy Drammen -0,01**
Dummy Kristiansand -0,02*
Dummy Stavanger -0,02*
Dummy Bergen -0,02*
Dummy Trondheim -0,02*
Dummy Tromsg -0,01**
Vognkilometer 0,43
Bensinpris 0,12*
Inntekt -0,03*
Pris:
Oslo -0,22**
Akershus -0,12*
Drammen -0,63
Kristiansand -0,42
Stavanger -0,33
Bergen -0,38*
Trondheim -0,07*
Tromsga -0,49
Adj Rsq 0,40
RSS 0,123
DW 2,24

* |kke signifikant pa 5% niva
** |kke signifikant pa 10% niva
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Estimering av dynamisk modell
I det folgende betyr subskrift ;" observasjoner i ar t, og ., observasjon i aret for
art.

Det er vanligvis ikke urimelig & anta at nivaet pa Y veier tungt i bestemmelsen
av Y. En partial adjustment modell beskriver det enskede nivéet for y; (Greene
2000):

Y = Bo+ BiXi+ PoXat &,

og en partiell tilpasningsligning:

Y- Yer = (1 =Y~ Ye)

Nir vi loser den siste ligningen for Y, og setter inn ligningen for Y, far vi:
Yi=Bo' + B1Xie + PaXat + B3Y g + €, (1)

Dette er en robust modellformulering som kan estimeres greit med minste
kvadraters metode. Hvis dataene er log-transformerte, kan vi tolke ; og , som
korttidselastisiteter, og B1/(1-B3) og B2/(1-B3) som langtidselastisiteter ved
permanente endringer 1 X; og/eller X,.

Svakheten ved denne modellspesifiseringen, er at forholdet mellom kort-og
langtidseffekten er lik for alle forklaringsvariabler, 1/(1-B3). Modellen ikke gir
altsd ikke rom for at ulike endringer forskjellig responstider.

I regresjoner med lagged endogen variabel, kan vi ikke bruke difference design.
Vi estimerer derfor en modell der LN (reiser/innbygger) i ar t, eller Y bestemmes
av

Bo+B1ArB,LN(Vkm,)+BsLN(Takst)+B4LN(Inntekt)+BsLN(Bensin)+ X5 Bi-aDi+
B13sLN(reiser/innbygger; ;)+e,

Tabellen viser regresjonsresultatene. Parameteren for ettersporsel aret for er
estimert til 0,55. Dermed kan vi beregne oss til at effekter pa lang sikt er
1/(1-0,55)= 2,2 ganger sa store som effekten innenfor samme tidsperiode (ér).

Variabel Effekt Langtidseffekt
Konstant 0,56

Ar -0,003

Vognkilometer 0,20 * 0,43 *
Takst -0,23 ¢ -0,51*
Inntekt 0,07 0,16 *
Bensinpris 0,12 * 0,27 *
Akershus -0,24 *

Drammen -0,50 *

Kristiansand -0,46 *

Stavanger -0,50 *

Bergen -0,30 *

Trondheim -0,32*

Tromsa -0,33*

Ettersparsel aret far, Y. 0,55 *

Adj Rsq 0,99

RSS 0,127

* Signifikant pa 5% niva
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For a se hvordan en takstendring i dr t pavirker ettersperselen i ar t+1, t+2, t+3 og
sa videre, gjor vi folgende:

Vi skriver for enkelthets skyld
Yi=B3Ye + Wy,

der W= Bo' + B1'Xit + B2'Xot + €',
Effekten av W pa Y; er gitt ved
oY,

t+j — j.
T

Denne dynamiske multiplikatoren avhenger bare av j, altsa tidsintervallet mellom
endringen 1 W, og den observerte effekten Y., og ikke av t, som er datoen for
observasjonene. Hvis vi gnsker & teste hva som skjer med Y to ar etter en enhets
endring i X, leser vi folgende (og forutsetter at X+ 0og X2 er uavhengig av
endringen 1 Xj4):

oY, oY, oW,

t+2 t+2 — 2 )
ox, ~ow, ox, PP

Vi har dermed et verktoy til & studere den érlige og den kumulative effekten over
tid av en takstendring.

Tabellen viser den beregnede effekten i hvert av 10 ér etter en 10 prosents
takstokning. Effekten i ar O er en passasjernedgang pé 2,3 prosent, og den totale
(kumulative) effekten konvergerer mot en nedgang pé 5,1 prosent slik vi beregnet
over. Figuren illustrer det samme.

Tabelen viser: Effekt av 10 prosents takstokning i ar 0 fordelt pa drene 0-10, samt
kumulativ effekt.

Effekt hvert ar av Kumulativ
Periode takstendringen i periode 0 effekt
0 -2,3% -2,3%
1 -1,3% -3,6 %
2 -0,7 % -4.3 %
3 -0,4 % -4,6 %
4 -0,2 % -4.9 %
5 -0,1 % -5,0 %
6 -0,1 % -5,0 %
7 -0,0 % -5,1 %
8 -0,0 % -5,1%
9 -0,0 % -5,1 %
10 -0,0 % -5,1%
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Figuren viser drlig og akkumulert ettersporselseffekt av 10 prosents takstokning i

ar 0.
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