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Forord

Det er et mal innenfor regional- og samferdselspolitikken at veiutbyggingen mellom
sentre og mellom senter og omland skal medvirke til regionforstarring (St.meld. nr.
21, 2005-2006). Hensikten med regionforstgrring er a utvide og styrke lokale
arbeidsmarkeder og tilgang pa tjenester for befolkning og naringsliv. Samtidig har
man gjennom Stortingets klimaforlik (januar 2008) og St.meld. nr. 34 (2006-2007)
uttrykt et mal om a redusere utslippet av klimagasser fra veitrafikken. Spgrsmalet som
stilles i rapporten, er om det er konflikt mellom disse to malene.

Rapporten presenterer en forelgpig vurdering av konsekvensene av regionforstgrring
for transportarbeid og utslipp av klimagasser. Oppdragsgiver for prosjektet har vaert
Kommunal- og regionaldepartementet. Kontaktperson for oppdragsgiver har veert
underdirekter Bjern Barvik, Regionalpolitisk avdeling.

Ved T@I har @ystein Engebretsen hatt ansvaret for opplegg og gjennomfgring av
utredningen og har skrevet rapporten. Forskningsleder Jon Inge Lian har veert
kvalitetssikrer.

Oslo, september 2008
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Jon Martin Denstadli
instituttsjef avdelingsleder






Innhold

Sammendrag

1. Regionforstarring 0g KIIMagasser ..........ccccoveviiieiieie e 1
1.1 Problemstilling.........cccuvieeiuiiieiii ettt e tae e e e sree e 1
1.2 ReZIONTOISOTTING ....eouiiiiiieiieiierieeeet ettt 2
1.3 Transport 0g KIima........cc.oooiiiiiiiiieiiee e 2

2. REKKEVITUE ... 3
2.1 RegionhOVEdSENLIe. . .....cccueiiiiiiieiiieiie et 3
2.2 ANAlYSEOMIAAE ....c.veeeiieniieeiiieiiecie ettt sttt e 3
2.3 Potensial for re@ionforstarring.........ceeecveerieeiieriieeiieree e e 4
2.4 Avstandsfelsomhet - pendling ...........coccooiiiiiiiiiiiiin 4
2.5 Avstandsfelsomhet - besgk 1 regionhovedsenter ...........cccccecerienennicnicncnne. 7

3 Regionforstarring 0g transSport ...........cccevveiecie i 10
BT RAMIME .ot 10
3.2 BeregningSOPPIEEE ... eeeueeeiieiieeieeeite ettt ettt et 10
3.3 Beregning av dagens trafikkarbeid ...........cccocceeviieiiiniiiiniiniecieceeee 12
3.4 Trafikkarbeid etter oppgradering av veinettet ............cceevveeeererreenveereennneans 12
3.5 Regionforsterring kan vare i konflikt med miljomal ................c..ccooei. 13
3.6 Storbyregionene har lavere utslipp ......cocccoeeveriireenericnieeeeeccecee 14
3.7 Konklusjon og forskningsbehov ............cccceevieiiieiiiniiiiieicceeeeee 16






T@I-rapport 978/2008
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Oslo 2008, 19 sider

Sammendrag:

Regionforstgrring og utslipp av
klimagasser

Det er et mal innenfor regional- og samferdselspolitikken at veiutbyggingen
skal medvirke til regionforsterring. Dette malet kan imidlertid vare i
konflikt med malene i den nasjonale klimapolitikken.

Det er et mal innenfor regional- og samferdselspolitikken at veiutbyggingen
mellom sentre og mellom senter og omland skal medvirke til regionforstarring
(St.meld. nr. 21, 2005-2006). Hensikten med regionforsterring er & utvide og
styrke lokale arbeidsmarkeder og tilgang pa tjenester for befolkning og
neringsliv. Samtidig har man gjennom Stortingets klimaforlik (januar 2008) og
St.meld. nr. 34 (2006-2007) uttrykt et mal om a redusere utslippet av klimagasser
fra veitrafikken. Sparsmalet som stilles i rapporten, er om det er konflikt mellom
disse to malene.

Rapporten inneholder en forelgpig vurdering av konsekvensene av region-
forsterring for transportarbeid og utslipp av klimagasser. Utredningen er
gjennomfart pa oppdrag for Kommunal- og regionaldepartementet med utgangs-
punkt i fglgende problemstilling:

Bidrar regionforsterring rundt sma og mellomstore byregioner til gkt eller
redusert transport og utslipp av klimagasser nasjonalt, dersom vi
forutsetter at regionforstarring gir mer robuste regioner som reduserer
tilflyttingen til storbyomradene (nermeste storbyregion og /eller
Osloregionen)?

For a kunne besvare problemstillingen noenlunde fyllestgjgrende, er det
gjennomfart en relativt omfattende analyse av muligheter for og forventede
effekter av regionforstarring i ulike deler av landet.

Basert pa data fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2005 og forskjellige
geodata, er det utviklet verktgy for a simulere endret bruk av regionhovedsentre
etter regionforstarring. Det er tatt utgangspunkt i en tenkt oppgradering til
motorveistandard pa alle veier som farer til et regionhovedsenter.

Resultatene er usikre og ma ikke oppfattes som prognoser. Beregningene er
dessuten basert pa forutsetninger om investeringer som ikke er realistiske i stort
omfang. Vi kan likevel konkludere med at regionforstgrring med stor
sannsynlighet vil fare til gkt personbiltrafikk og dermed gkte utslipp av klima-
gasser nasjonalt. Omfordeling av befolkning til storbyomradene kan ha motsatt
effekt dersom flyttingen skjer til regionhovedsentrene. Et alternativ kan veere
sentralisering av bosettingen innenfor de sma og mellomstore byregionene.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00 |



Regionforstarring og utslipp av klimagasser

Analysen viser at det kan vere konflikt mellom malet om regionforsterring og
malene i den nasjonale klimapolitikken. Det kreves imidlertid mer detaljerte
analyser for & kunne trekke sikre konklusjoner. Det kan dessuten veere andre

ressurs- og miljgargumenter (i tillegg til de regionalpolitiske) som kan tale for
regionforstarring som strategi.
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Regionforstarring og utslipp av klimagasser

1. Regionforstgrring og klimagasser

1.1 Problemstilling

Rapporten inneholder en forelepig vurdering av konsekvensene av region-
forsterring for transportarbeid og utslipp av klimagasser. Utredningen er
gjennomfort pd oppdrag for Kommunal- og regionaldepartementet med
utgangspunkt i folgende problemstilling:

Bidrar regionforsterring rundt sma og mellomstore byregioner til ekt eller
redusert transport og utslipp av klimagasser nasjonalt, dersom vi
forutsetter at regionforsterring gir mer robuste regioner som reduserer
tilflyttingen til storbyomrddene (n@rmeste storbyregion og /eller
Osloregionen)?

For & kunne besvare problemstillingen noenlunde fyllestgjorende, kreves det en
omfattende analyse av muligheter for og forventede effekter av regionforsterring i
ulike deler av landet. Dette krever en relativt detaljert innsikt i lokale arbeids-
markeder, bosettingsmenster, reisevaner, transportsystem med mer. Den
tilneermingen som gir de mest realistiske vurderingene, tar utgangspunkt i
utredede veiprosjekter. P4 denne maten sikrer man seg at potensialet for region-
forsterring ses 1 sammenheng med sannsynlige mél i samferdselssektoren. Et
spersmal vil blant annet vare om det er mulig a utvikle et hensiktsmessig
kollektivtransporttilbud.

Pé tilsvarende mate kreves det en relativt omfattende problematisering av
spersmél om miljegevinster i storbyregionene ved redusert tilflytting. Bruken av
transportmidler varierer mye innenfor storbyregionene, bdde etter bosted, reisemél
og ulike sosiogkonomiske forhold. Nettoeffekten for klimagassutslipp av redusert
flytting, vil derfor vaere avhengig av blant annet hva slags bosettingsmenster vi
forutsetter at tilflytterne ville fétt i storbyen.

I denne utredningen gis kun forelepige vurderinger basert pa beregninger pé
aggregert niva. Utgangspunktet er tidligere kartlegging av potensialet for region-
forsterring (Engebretsen 2004), potensielle pendlingseffekter av regionforsterring
(Denstadli med fler 2008) og forholdet regionforsterring/sentralisering
(Engebretsen 2008b). Datagrunnlaget hentes fra den nasjonale reisevane-
undersekelsen (RVU) 2005 (Denstadli med fler 2006) kombinert med diverse
geodata.

Problemstillingen belyses gjennom en sammenligning av reiseavstander, reise-
maéter og transportarbeid. Sammenligningen tar utgangspunkt i dagens forhold i
ulike avstandssoner fra regionhovedsentrene i sma og mellomstore byregioner.
Det er lagt vekt pé synliggjering av tilpasninger som er relevante 1 forhold til
regionforsterring, slik som pendling til regionhovedsentrene, bruk av sentrenes
handels- og servicetilbud mv. Disse tilpasningene er sammenlignet med
gjennomsnittsforhold i storbyregionene.
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Regionforstarring og utslipp av klimagasser

Dette danner grunnlag for en forelopig vurdering av eventuelle effekter pa utslipp
av klimagasser av ulike regionale utviklingsforlep. Klimagassutslipp er kun
beregnet for personbiltransport basert pa gjennomsnittlige utslipp per vognkm.

1.2 Regionforstgrring

Malet om regionforsterring er en relativt ny strategi i distrikts- og regional-
politikken (Foss med fler 2006). Strategien har vert formulert pé litt ulike mater. I
siste stortingsmelding om regionalpolitikken heter det: Regjeringen legger vekt pa
at veiutbyggingen mellom sentre og mellom senter og omland skal medvirke til
regionforstarring, for & utvide og styrke lokale arbeidsmarkeder og tilgang pa
tjenester for befolkning og naringsliv (St.meld. nr. 21, 2005-2006).

Strategien kan forstas pé ulike mater. Den kan defineres ut fra et normativt
perspektiv der man er opptatt av hvordan samferdselstiltak kan medvirke til at nye
omrdder kommer innenfor en reisetidsramme som kan gi ekte muligheter for
tilgang pa arbeid og service, ekte muligheter for intraregionalt samarbeid med
mer.

Strategien kan ogsé defineres ut fra funksjonelle aspekter som vektlegger
potensialet for okt pendling eller okt markedsgrunnlag ved redusert reisetid. Det
vil si at man fokuserer pa hvor store effekter som kan forventes avhengig av
storrelsen pa reisetidsforkortelsen og hvor den inntreffer.

Regionforsterring kan ogsé forstas som en politikk som har som mal & bidra til
integrasjon av tidligere separate arbeidsmarkedsregioner.

1.3 Transport og klima

I denne rapporten fokuseres det pa personreiser med bil. Hovedvekten legges pa
kartlegging av arbeidsreiser (pendling). Tall fra den nasjonale reisevaneunder-
sokelsen 2005 viser at nesten en tredel av trafikkarbeidet (vognkm) med person-
biler skjer som reise til eller fra arbeid. Om lag 15 prosent skyldes innkjep av
dagligvarer, andre typer innkjop og serviceerend.

Veitrafikken utgjor 19 prosent av de samlede norske klimagassutslippene (2007)
og 28 prosent av utslippene i1 norske kommuner (2006) (Statistisk sentralbyra;
Statistikkbanken og Miljestatistikk). Personbiltrafikken alene stér for ca 10
prosent av de samlede nasjonale utslippene. Veitrafikken er dessuten den utslipps-
kilden som har gkt mest siden 1991. Det betyr at reiser med bil til/fra arbeid,
innkjep, &rend og andre formél er viktige komponenter 1 de norske utslippene.

Et av mélene i Stortingets klimaforlik (januar 2008) og i stortingsmeldingen om
norsk klimapolitikk (St.meld. nr. 34, 2006-2007), er & redusere utslippene av
klimagasser fra veitrafikken. Spersmélet som stilles i denne rapporten er om det er
konflikt mellom dette malet og malet om regionforsterring.
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2. Rekkevidde

2.1 Regionhovedsentre

Vurderingene fokuserer pd omlandene rundt regionhovedsentrene i smé og
mellomstore byregioner. Det vil si bolig- og arbeidsmarkedsregioner (BA-
regioner) der regionhovedsentrene har mellom 5 000 og 50 000 innbyggere
(Kommunal- og regionaldepartementets definisjon)!. Et regionhovedsenter er det
tettstedet som har flest arbeidsplasser 1 sin region.

2.2 Analyseomrade

Et hovedspersmal for vurdering av trafikk- og miljemessige konsekvenser av
regionforsterring, er hvor store omland som skal inkluderes. Forholdet mellom
senter og omland belyses 1 sentralstedsteorien og beslektede teorier. Sentralsteds-
teorien ble utviklet for 75 ar siden av den tyske geografen Walter Christaller
(1933, 1966) og videreutviklet noen ar senere av den tyske skonomen Alfred
Losch (1944, 1954). De grunnleggende elementene fra sentralstedsteorien er
viderefort gjennom teorier og modeller for geografisk markedsanalyse, spesielt
knyttet til varehandel (f eks Huff 1963, 2003). Det er et nert slektskap mellom
disse modellene og interaksjonsmodeller som anvendes i transportplanlegging.

Gjennom analyser av romlig interaksjon (Haggett med fler 1977, Patuelli med fler
2007) vil man fokusere pa hvilke faktorer som pavirker kontaktmensteret mellom
et regionsenter og omlandet. Sentrale faktorer er for eksempel bosettingsmenster,

lokalisering av arbeidsplasser, tilgjengelighet og avstandsfelsomhet.

Avstandsfelsomhet er et uttrykk for hvor langt folk 1 gjennomsnitt er villig til &
reise for & oppna visse goder, for eksempel tilgang pa arbeid, varer og tjenester.
Reisevilligheten kan endres over tid som felge av bedre transportmidler, hagyere
standard pa transporttilbudet (redusert reisetid), lavere transportkostnader eller
endrede holdninger til reisetid (for eksempel at yrkesaktive aksepterer stadig
lenger reisevei til arbeid selv uten tilbudsbedring). Kunnskap om avstands-
folsomhet er nedvendig nar man skal avgrense omrader hvor det kan forventes
trafikk- og miljevirkninger av regionforsterring og nar omfanget av virkningene
skal vurderes.

I Kommunal- og regionaldepartementet deler landet i 161 bo- og arbeidsmarkedsregionene (BA-
regionene) (Juvkam 2003). BA-regioner med regionhovedsentre med minst 5 000 innbyggere er
definert som byregioner.
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2.3 Potensial for regionforstgrring

Beregninger har vist at mange regionhovedsentre kan fa vesentlig flere bosatte
innenfor for eksempel 45 eller 60 minutters reisetidsomland gjennom opprusting
av veinettet (Engebretsen 2004). Virkningene pd pendling og annen interaksjon
behover imidlertid ikke bli sa store fordi avstandsfelsomheten kan vare hoy nar
man kommer opp i reisetider pa én time. I tillegg vil ofte omlandene overlappe
hverandre slik at nyinnvunnet omland rundt et regionhovedsenter allerede ligger
innenfor omlandet til et annet regionhovedsenter (Denstadli med fler 2008). Slike
funksjonelle betraktninger ma legges til grunn nar vi skal vurdere trafikk- og
miljekonsekvenser av regionforsterring.

2.4 Avstandsfglsomhet - pendling

For & kunne foreta de konkrete vurderingene av potensielle effekter av region-
forsterring rundt sma og mellomstore byregioner, ma vi forst etablere en generell
modell for avstandsfelsomhet. Vi har viet mest oppmerksomhet til avstands-
folsomhet ved pendling fordi vi her har tilgang pa de mest detaljerte dataene.

Ved beregning av avstandsfelsomhet er oppgaven a finne ut hvor sannsynlig det
er at yrkesaktive i ulike avstander vil velge arbeidsplass i et senter av en viss
storrelse. I var beregning har vi valgt & ta utgangspunkt i arbeidsplasser? i region-
hovedsentrene 1 BA-regionene. Dette valget er pragmatisk begrunnet ut fra enske
om 4 fa et landsdekkende utvalg av arbeidsplasskonsentrasjoner som har en
dominerende posisjon i sin region.

Vi har tatt med regionhovedsentre med minst 1 000 innbyggere3. Totalt er det
brukt 114 regionhovedsentre i analysen*. For de minste sentrene inngar alle
arbeidsplassene 1 tettstedet 1 beregningen. For sterre sentre er kun sentrumsnare
arbeidsplasser tatt med. Sentrumsnert er definert som tettbygde grunnkretser som
ligger innenfor 2,5 km (langs bilvei) fra sentrumstyngdepunktet.

Figur 2.1 viser en skisse av var analysemodell. Vart utgangspunkt er informasjon
om bosted og arbeidssted hentet fra RVU 2005. I hovedsak er arbeidsstedet lik
respondentens faste frammetested®. For respondenter som ikke har fast frammete-

2 Arbeidsplasstallene som benyttes i analysene i kapittel 2.7.2, er hentet fra grunnkretsdata.
Tallene gjelder ca 2001. Det har relativt liten betydning for beregningene at tallene er litt gamle s
lenge de kun benyttes som grunnlag for vekting av sentrenes relative styrke.

3 For BA-regionene Fredrikstad/Sarpsborg, Grenland og Stavanger/Sandnes har vi regnet to sentre
(dvs henholdsvis Fredrikstad og Sarpsborg, Skien og Porsgrunn, Stavanger og Sandnes).

4 Utvalget for modellutvikling mé ikke forveksles med de regionhovedsentrene som vi senere tar
utgangspunkt i for analyse av regionforsterring rundt smé og mellomstore byregioner.

5> Tyngdepunktet er beregnet ved hjelp av bygningskoordinatene for bebyggelsen i den grunn-
kretsen som har starst konsentrasjon av neringsbebyggelse. Datagrunnlaget er hentet fra GAB.

6 Hentes fra personfilen i RVU 2005.

4 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
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sted, er arbeidssted hentet fra en registrert arbeidsreise”. For hvert bosted
(grunnkrets) er det beregnet reisetid til alle regionhovedsentre (sentrumspunktet)
innenfor 90 minutters reisetid. Reisetidene er beregnet mellom grunnkretser (se
Engebretsen 2008b).

Inntil fem regionhovedsentre som er aktuelle som pendlingsmal (sett fra hvert
bostedskrets), er plukket ut ved hjelp av informasjon om arbeidsplasstilbud og reise-
avstand. Hvert regionsenter er tildelt en ”vekt” lik AJd? der A star for antall
arbeidsplasser (i den sentrumsnare delen) og d star reisetiden til sentrumspunktet
(regnet fra hver bostedskrets). De fem regionhovedsentrene med hayest ”skar” er
valgt ut. Stikkprever har vist at dette gir et fornuftig utvalg av aktuelle pendlingsmal.

For hvert bosted er det foretatt en summering av alle arbeidsplasser innenfor 20
minutters reisetid. Det vil si at for hvert bosted (registrert i RVU) har vi kunnskap
om alle arbeidsplasser innenfor 20 minutters omland (bostedsnare) og mer
spesifikt arbeidsplassene 1 fem regionhovedsentre (se figur 2.1). Det er viktig &
understreke at utvalget av variable kun er foretatt for & fa et anvendbart
datagrunnlag til var analysemodell hvor mélet er & beregne avstandsfelsomheten.

Analysen fokuserer pa respondentenes pendling til hver av de valgte region-
hovedsentrene. Det er brukt logistisk regresjon, der den avhengige variabelen
angir jobb eller ikke jobb i regionhovedsenteret (dikotom variabel). Basert pa
informasjon om arbeidssted i RVU, har variabelen fétt verdien 1 dersom
respondenten har sin arbeidsplass innenfor 2,5 km fra sentrumspunktet og 0 ellers.

Som uavhengige variable har vi brukt:

o reisetiden med bil fra respondentens bosted til sentrumspunktet i det
aktuelle regionhovedsenteret,

o antall sentrumsnaere arbeidsplasser i hvert regionhovedsenter og

o antall arbeidsplasser innenfor 20 minutter fra respondentens bosted (her
kalt bostedsnare arbeidsplasser).

U

&

By3 °
By2 Fgs \
: A ‘-
; ] } :
i { Bosted i
H ¥ £ £ H
\ o e #20 mi !
4 / q"l‘,' Reisetid til i /
\ | «Q,’ by 1 /
AP !

By 1

Figur 2.1: Skisse av analysemodell. Bosted med 20 minutters omland (gra skravur) og
regionsentra innenfor 90 minutters reisetid fra bosted.

7 Hentes fra reisefilen i RVU 2005, girsdagens reiser.
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Analysen er gjennomfort for alle yrkesaktive i RVU 2005 og dekker hele landet.
Resultatet av beregningene er vist i tabell 2.1. Bade reisetid og arbeidsplasstilbud
gir signifikante utslag. Tilbeyeligheten til 4 jobbe 1 sentrum av regionhoved-
senteret avtar med ekende reisetid, eker med ekende tilbud av arbeidsplasser i
regionhovedsenteret og avtar med tilbudet av bostedsnare arbeidsplasser.
Sammenlignet med menn, jobber kvinner i noe sterre grad i sentrum.

Tabell 2.1: Sammenheng mellom arbeid i regionhovedsenter (avhengig dikotom variabel)
og utvalgte uavhengige variable. Logistisk regresjon. Regionhovedsentre med minst

1 000 bosatte. Hele landet. Datakilde: RVU 2005 sammenkoblet med geodata (grunn-
kretsniva): reisetider, bosatte, arbeidsplasser, bygningsdata etc.

Uavhengige variable B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Reisetid til sentrum (min med bil) -0,105 0,002 2391,547 1 0,000 0,900
Sentrumsneere arbeidsplasser i

regionhovedsenteret (i 1000) 0,014 0,001 336,626 1 0,000 1,014
Bostedsneere arbeidsplasser

(i 1000) -0,006 0,000 345,224 1 0,000 0,994
Kvinne (2) / Mann (1) 0213 0,047 20,426 1 0,000 1,238
Konstant 0,041 0,082 0,246 1 0,620 1,042

T rapport 978/2008

Basert pa resultatene i tabellene, kan vi sette opp en modell for sannsynligheten
(Pjj) for pendling fra omrade i til et regionsenter j avhengig av reisetiden (Tj),
tilbudet av sentrumsnare arbeidsplasser (A)) i J og tilbud av bolignzre arbeids-
plasser i omrade i (A)):

Z

P =—— derz;;=aT,+b-A,+c-A +d-K+C 1)
1+e™

K angir kjenn (1 for mann, 2 for kvinne)

C er konstant

a-d erregresjonsparametre hentet fra tabell 2.1 (kolonne B).

Sannsynligheten gjelder per yrkesaktiv. Alternativt kan vi si at modellen (1)
uttrykker andelen yrkesaktive som kan forventes & pendle fra et omrade til et
regionsenter.

Basert pd modell (1) kan vi utlede rekkeviddefunksjoner for pendling. I utgangs-
punktet kan det utledes en rekke ulike funksjoner avhengig av forholdet mellom
de ulike variablene i modellen. Vi har lagt vekt pa sette inn realistiske kombi-
nasjoner av parametre, med basis i faktiske forhold i regionene. Under dette
hensynet er det forst og fremst reisetid som gir s&rlig utslag. Sannsynlighetene
pavirkes generelt lite av de kombinasjoner av sentrumsnare og bostedsnare
arbeidsplasser som forekommer3.

8 Dette understrekes av de sméd endringene i oddsforholdet (Exp(B)) til tross for at arbeidsplassene
er malt i antall 1 000. Dette ma ses i sammenheng med at det nedvendigvis er en rimelig balanse
mellom antall bosatte i et omland og antall arbeidsplasser som tilbys. Det er forst og fremst ved
innsetting av haye verdier for sentrumsnere arbeidsplasser og lave verdier for bostedsnare
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Videre vil det under ellers like forhold, vaere en liten, men signifikant forskjell
mellom kurven for kvinner og kurven for menn. Forskjellen er imidlertid sa
marginal at det ikke har noen hensikt & vise den 1 en figur.

Den grafiske framstillingen av rekkevidden for pendling (figur 2.2) er derfor
basert pd en forenklet modell der reisetid inngér som eneste uavhengige variabel®.
Det vil si at funksjonen har felgende form!0:
e’
P = —, der z;; =a-T;;+C ()
1+e™

Naér reisetiden til regionsenteret kommer opp i en time eller mer, er det (relativt
sett) nesten ingen som pendler dit. Vi kan med andre ord sla fast at det normalt
ikke kan regnes med storre rekkevidder enn ca 60-70 minutter med bil.

06 -
05 1
04 1

0,3 A

Sannsynlighet

0,2 4

0,14

o] 10 20 30 40 50 60 70 80
Reisetid med bil (minutter)
T@I rapport 978/2008

Figur 2.2: Sannsynligheten for at en yrkesaktiv pendler til et regionsenter etter reisetid
med bil (fra den yrkesaktives bosted til regionsenteret). Gyldighet for regionsentre
(tettesteder) med minst 1 000 innbyggere. Hele landet.

2.5 Avstandsfglsomhet - besgk i regionhovedsenter

Med tilnermet samme framgangsmate som for pendling, har vi analysert
sannsynligheten for besok i regionhovedsenter. Basert pa data for daglige reiser
(reiser foretatt dagen for intervjudagen), har vi fordelt besgkssted for alle reiser.

arbeidsplasser at vi far en kurve med vesentlig heyere verdier enn kurven i figuren. Denne
kombinasjonen forekommer imidlertid ikke i praksis.

9 En framstilling basert pi modell (1) vil bli svaert komplisert med mange dimensjoner. I tillegg vil
kurvene i liten grad kunne skilles fra hverandre nér man baserer seg pa realistiske kombinasjoner
av parameterverdier.

10 Parameterverdier for modell (2):

Uavhengige variable B S.E. Wald df Sig.  Exp(B)
Reisetid til sentrum -0,096 0,002 2864,651 1 0,000 0,908
Konstant 0,206 0,035 34,914 1 0,000 1,233
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P& samme mate som foran, har vi beregnet reisetid fra bostedet for den reisende til
regionhovedsentre (sentrumspunktet) innenfor 90 minutters reisetid. Videre har vi
knyttet reisemal til de samme (inntil) fem regionhovedsentrene som foran.

Analysen fokuserer pd respondentenes besgk for innkjep eller andre @rend (inkl
private besok) 1 hver av de valgte regionhovedsentrene. Det er brukt logistisk
regresjon, der den avhengige variabelen angir besgk eller ikke besok i region-
hovedsenteret (dikotom variabel). Basert pa informasjon om reisemal i RVU, har
variabelen fatt verdien 1 dersom respondenten har sitt reisemal innenfor 2,5 km
fra sentrumspunktet og 0 ellers.

Analysen er gjennomfert for alle reiser utenom arbeidsreiser i RVU 2005 og
dekker hele landet!!. Vel en tredel av reisene gjelder innkjep eller serviceerend.
Reiser pa mer enn 150 km er holdt utenfor. Resultatet av beregningene er vist i
tabell 2.2. Vi har brukt de samme variablene for & beskrive sentrenes attraktivitet
som i pendlingsanalysen, det vil si sentrumsnzare arbeidsplasser og bostedsnaere
arbeidsplasser. Tilgangen pé arbeidsplasser er dermed brukt som en indikator pa
sentrenes servicetilbud.

Som for pendling, gir bade reisetid og arbeidsplasstilbud signifikante utslag.
Tilbeyeligheten til & besoke sentrum i regionhovedsenteret avtar med ekende
reisetid, oker med ekende tilbud av arbeidsplasser i1 regionhovedsenteret og avtar
med tilbudet av bostedsnere arbeidsplasser (det er ikke signifikant forskjell pa
kvinner og menn).

Tabell 2.2: Sammenheng mellom besgk (utenom arbeid) i regionhovedsenter og utvalgte
uavhengige variable. Logistisk regresjon. Regionhovedsentre med minst 1 000 bosatte.
Hele landet. Datakilde: RVU 2005 sammenkoblet med geodata (grunnkretsniva):
reisetider, bosatte, arbeidsplasser, bygningsdata etc.

Uavhengige variable B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Reisetid til sentrum -0,121 0,002 4872,536 1 0,000 0,886

Sentrumsneere arbeidsplasser i

regionhovedsenteret (i 1000) 0,015 0,001 542,026 1 0,000 1,015

Bostedsneere arbeidsplasser

(i 1000) -0,005 0,000 372,195 1 0,000 0,995

Konstant -0,207 0,026 64,644 1 0,000 0,813

T@I rapport 978/2008

Ogsé her velger vi & bruke en forenklet modell tilsvarende modell (2)!2. Den
grafiske framstillingen av rekkevidden for besok i regionhovedsenter er vist i

IT Reiser som ender i eget hjem er ikke tatt med. Oppmerksomheten er konsentrert om reiser som
ender i et besgkssted, selv om dette eventuelt er et lite stopp i en reisekjede pé vei hjem fra et
hovedbesakssted.

12 Parameterverdier for modell:

Uavhengige variable B S.E. Wald df Sig.  Exp(B)
Reisetid til sentrum -0,111 0,001 5613,207 1 0,000 0,895
Konstant -0,275 0,023 148,073 1 0,020 0,759

8 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
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figur 2.3. Kurven viser egentlig sannsynlighet for at en reise (ikke arbeidsreise)
gér til et regionhovedsenter. Figuren viser ogsa pendlingsfordelingen fra figur 2.2.

Rekkevidden for pendling til regionhovedsenter og annen bruk av regionhoved-
senteret viser et relativt bra sammenfall. I vére videre analyser og beregninger vil
vi legge til grunn rekkevidden for pendling fordi denne er bedre teoretisk
begrunnet. For en mer omfattende beregning av rekkevidde for innkjepsreiser,
servicereiser osv, er det onskelig med en inndeling av sentrene etter nivéd pd blant
annet tjenestetilbud. Innenfor prosjektet er det ikke rom for slike analyser.
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Figur 2.3: Sannsynligheten for pendling og andre srend/besgk til regionsenter - etter
reisetid med bil (fra bosted til regionsenteret). Gyldighet for regionsentre (tettesteder)
med minst 1 000 innbyggere. Hele landet.
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3 Regionforstgrring og transport

3.1 Ramme

Med basis i rekkeviddeanalysene foran, kan vi sette opp en enkel formel for
beregning av bilreiser mellom regionhovedsentre og deres omland. Ut fra
antagelser om mulige veitiltak med sikte pa regionforsterring og under for-
utsetning om stabile reisevanemenstre 1 ulike reisetidssoner, kan vi ved hjelp av
en slik formel komme fram til et anslag péd potensialet for ekt biltrafikk.

Det understrekes at beregningsresultatene ikke mé oppfattes som en prognose. Vi
har begrenset kunnskap om hvordan faktiske reisetidsforkortninger pavirker folks
valg av arbeidssted, innkjopssted osv og deres valg av reiseméte. Vér beregning
vil derfor kun vise sannsynlige effekter hvis vi forutsetter samme tilpasning som i
dag 1 forhold til ulike reisetider.

Béde dagens situasjon og en mulig situasjon etter regionforsterring, er beregnet
med formelen for bilreiser. Det hadde vert enskelig 8 sammenligne den
potensielle ettersituasjonen med dagens faktiske situasjon. Dette forutsetter
imidlertid detaljerte regionale reisevanedata, noe som krever en vesentlig storre
reisevaneundersegkelse enn RVU 2005.

Regionforsterring kan gke omlandet for flere sentre og kan ogsa gi okt integrasjon
mellom regioner. I prinsippet kan dette gi ekt trafikk 1 mange retninger. Opp-
merksomheten er her konsentrert om interaksjon med regionhovedsenteret. Den
relative endringen i denne interaksjonen kan imidlertid betraktes som en indikator
pé de ovrige endringene.

Beregningene gjennomfores for sméd og mellomstore byregioner (med region-
hovedsentre 5 000 - 50 000 innbyggere).

3.2 Beregningsopplegg

Formelen for trafikkarbeid malt som vognkm (Vjj) fra omrade i til regionhoved-
senteret | “bestemmes” av antall bosatte (B;), gjennomsnittlig turproduksjon (Tj),
sannsynligheten (P';) for at reisen gér til senteret j nér reisetiden er t,
sannsynligheten (Fj;) for at reisen foretas som bilferer og reiseavstand (km;))
(uttrykket multipliseres med 2 for & f4 med returtrafikk):

Vij:2’Bi'Ti’Pitj'Fij'kmij (3)

Alle beregninger skjer med grunnkretser som geografisk enhet (omrade i)!3.

13 For hver grunnkrets avrundes uttrykket B; - T, - F’itj til et helt antall turer.

10
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Trafikkarbeidet for en hel region er ) ; V;; og for alle regioner ) >; V. Fordi
maélet er & beregne biltrafikken, knyttes beregningene til personer 18 ar eller eldre.
Det vil si at antall bosatte (B;), sannsynligheten for 4 reise som bilferer (F;) og
gjennomsnittlig turproduksjon (T;) gjelder for personer 18 ér eller eldre.

Verdien for P'jjberegnes med modell (2). Befolkningstall for grunnkretser (B;) og
reiseavstander (km;) mellom grunnkretser hentes fra egne databaser. Gjennom-
snittlig turproduksjon (T;) og sannsynlighet for reise som bilferer (Fj;) baseres péd
erfaringstall fra RVU 2005.

Turproduksjonen knyttes til antall turer per dogn ut fra eget hjem. For de smé og
mellomstore byregionene viser RVU 2005 i gjennomsnitt 1,3 slike turer per
person per dag. Vi har da regnet med reiser pa opptil 150 km som starter 1 eget
hjem og som er foretatt av personer som er 18 ar eller eldre!4. Turproduksjonen er
omtrent den samme uavhengig av boligens lokalisering. Tidligere undersgkelser
(Hansen og Engebretsen 2006) har imidlertid vist at turproduksjonen varierer med
husholdssterrelse. Vi har valgt & se bort fra denne variasjonen her slik at formel
(3) beregner effekten for et gjennomsnittshushold (T; settes derfor fast til 1,3).

Andelen bilferere pa reiser til regionhovedsenteret varierer med reiseavstanden
(figur 3.1). Pa de korteste strekningene er det mange som gar eller sykler. Ved
innsetting 1 formel (2) har vi gradert andelen bilferere (Fj;) 1 trdd med fordelingen
i figur 3.1.

100 % ~

90 % | .
’ Andel som bilfarer

80 % +

70 % -

60 % -

50 % -

40 % 4

30 % A

20 % +

10 % -

0% . . . . . . . . . . . . . . . . . . . )
02 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

Km til sentrum (langs vei)
T@I rapport 978/2008
Figur 3.1: Reiser til regionhovedsenter. Andel reiser som bilfarer etter avstand fra bosted
til regionhovedsenteret. Personer 18 ar eller eldre. Sma og mellomstore byregioner. Data

fra RVU 200515.

14 Vi har forutsatt samme fordeling av aldersgruppene under og over 18 ar i alle omrader, dvs vi
har regnet 77 prosent som 18 &r eller eldre (fra nasjonale tall — kilde SSB, Statistikkbanken).

15 Kurven danner en potensfunksjon og er beregnet med regresjon (RVU data grupper i avstands-
soner).
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3.3 Beregning av dagens trafikkarbeid

Formel (3) er i forste omgang anvendt for & beregne dagens trafikkarbeid
(vognkm) mellom regionhovedsentre og deres omland. Omlandene er regnet
innenfor de definerte byregionene, dog maksimalt ut til to timers reisetid med bil
langs dagens veinett (eventuelt inklusive overfartstid med ferge)!6. Beregningene
omfatter de sma og mellomstore byregionene (regionhovedsentre med 5 000 -

50 000 innbyggere innenfor tettstedsgrensene), i alt 45 regioner (5 146 grunn-
kretser). I tillegg kommer hele eller deler av BA-regioner som ikke oppfyller
kravet til byregion (dvs regionsenteret har under 5 000 innbyggere). Disse er
delvis knyttet til neermeste regionhovedsenter i en naboregion (gjelder 1 596
grunnkretser). Totalt omfatter beregningene 6 742 grunnkretser med knapt 1,9
millioner bosatte.

Til sammen har vi beregnet (med formel 3) det gjennomsnittlige trafikkarbeidet til
knapt 4,4 millioner vognkm med personbil per dag. Dette gjelder trafikk fra
omlandet til regionhovedsentrene (medregnet returreisen). Det mé understrekes at
tallet er framkommet gjennom en potensialberegning. P4 den annen side er
resultatet omtrent sammenfallende med faktiske trafikktall fra RVU 2005 som gir
et estimat pa 4,1 millioner vognkm!7 (basert pd data fra 1 270 reiser).

3.4 Trafikkarbeid etter oppgradering av veinettet

Som grunnlag for beregning av effekter av veitiltak, er det tatt utgangspunkt i en
tenkt oppgradering til motorveistandard pé alle veier som forer til et regionhoved-
senter. Dette innebarer at alle strekninger skal kunne tilbakelegges med en
gjennomsnittshastighet pa minst 70 km/t (dagens traséer beholdes)!8. Innenfor
regionhovedsentrene regner vi at det ikke er mulig & oke standarden i serlig grad.
Forbedringene gjelder derfor bare i omlandet utenfor selve regionhovedsenteret.

En del steder kan det vaere mulig & legge om fra ferge til bru eller tunnel. Vi antar
at dette kun er mulig pé fergestrekninger der overfartstiden er 10-15 minutter eller
mindre. Dette bererer maksimalt 0,5 prosent av befolkningen i de omraddene som
er omfattet av var beregning. De fleste av disse vil etter en eventuell omlegging,
uansett fa relativt lang reisetid til regionhovedsenteret. Vi har derfor valgt a se
bort fra mulige fergenedleggelser i var beregning.

16 Tilsvarende beregninger kan utfores for ulike regionavgrensninger. F eks kan grunnkretsene
knyttes til n@ermeste regionhovedsenter (uavhengig av kretsens formale regiontilherighet) eller til
n@rmeste senter av en viss sterrelse. Det er ogsa mulig a regne med overlappende omland eller
gradvis overlapping etter ulike funksjonelle kriterier.

17 Resultatet blir tilnzermet det samme uansett om vi bruker selvrapporterte avstander fra RVU
eller modellberegnede avstander mellom startkrets og endekrets. Beregningen er basert pa reiser
som starter i eget hjem og ender i sentrum av regionhovedsenteret.

18 Gjennomsnittshastighetene pa dagens veinett er hentet fra T@Is nasjonale persontransport-
modell. Disse er basert pa skiltet hastighet nedjustert med 15 prosent dersom skiltet hastighet er
storre enn 50 km/t og nedjustert med 20% dersom skiltet hastighet er mindre eller lik 50 km/t.
Reisetid med ferger bestar av overfartstid (etter rutetabell) og ventetid.

12
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Effekten av tiltakene” ovenfor er omregnet til spart reisetid. Kortere reisetid er
lagt inn i formel (3). Med spart reisetid utvides omlandet og sannsynligheten for &
reise til regionhovedsenteret gker 1 alle berorte omrader. Tidligere beregninger har
vist relativt begrenset effekt (under 10 prosent) pd pendlingspotensialet til
regionhovedsentrene (Denstadli med fler 2008). For biltrafikken er utslaget storre.

Vére beregninger viser at antall bilturer til/fra regionhovedsentrenes sentrums-
omrader kan gke med om lag 12 prosent, mens trafikkarbeidet med personbiler
kan gke med 31 prosent eller knapt 500 millioner vognkm per &r'®. Vi md regne
med at den relative gkningen til andre viktige reisemal i regionhovedsentrene kan
bli av samme storrelsesorden. Lokale effekter kan imidlertid veere storre eller
mindre enn det som framkommer i det nasjonale gjennomsnittet.

Det understrekes at ekningen gjelder trafikkpotensialet. Forutsetningen for
endringene er for det forste at de skisserte “tiltakene” gjennomfores, at
tilpasningene etter oppgradering av veinettet er i trdd med de funnene som ligger
bak formel (3) og at bosettingsmonsteret er stabilt. Det er imidlertid lite
sannsynlig at det gjennomfoeres en oppgradering av veinettet i det omfanget som
er lagt til grunn her?0. Det viktigste budskapet fra beregningene er derfor forst og
fremst at okt tilgjengelighet med bil til regionhovedsentrene, med stor
sannsynlighet vil medfere vekst 1 biltrafikken.

Det mi ogsa understrekes at beregningene ikke tar hensyn til eventuelle
utbygginger av gang- og sykkelveinett, kollektivtilbud og andre tiltak som kan
redusere bilbruken. Vi vet at lokale tiltak i vesentlig grad kan pavirke omfanget av
biltrafikk (Engebretsen 2008a).

3.5 Regionforstarring kan veaere i konflikt med miljgmal

Enhver ekning av veitrafikken er egentlig i strid med Stortingets klimaforlik
(St.meld. nr. 34, 2006-2007). Spersmalet er likevel hva effekten av region-
forsterringen betyr i forhold til de totale utslippene.

Totalt utgjer det arlige trafikkarbeidet med personbiler pa norske veier, knapt 30
milliarder vognkm (Rideng 2007). Om lag 30 prosent av dette kan knyttes til
daglige reiser foretatt av de bosatte i de sma og mellomstore byregionene (gjelder
reiser opp til 150 km som starter og/eller ender i egen bostedsregionen). Det betyr
at okning som folge av regionforsterring, kan utgjer en vesentlig andel i nasjonalt
perspektiv.

19 Resultatene innebzrer ogsa at gjennomsnittlig lengde per biltur til eller fra sentrum kan oke fra
ca 7,8 til 8,8 km. At trafikkarbeidet vokser mer enn antall bilturer skyldes to forhold. For det
forste er den relative ekningen i sannsynligheten for reise til regionhovedsenter sterst for litt
lengre reisestrekninger (se formel (2)). For det andre har vi forutsatt det ikke vil vere
reisetidsforkortning innenfor regionhovedsenteret, dvs at effekten kun slér ut for reiser fra
omlandet.

20 Pa den annen side kan enkelttiltak ha storre effekt enn det som er lagt til grunn her. Dette
gjelder forst og fremst der hvor det bygges helt nye og kortere traséer.
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Det er viktig & understreke at vi i beregningen ovenfor ikke har tatt hensyn til
hvilke reiser de nye turene til regionhovedsentrene erstatter. Dersom de erstatter
reiser som er lenger enn reisen til regionhovedsenteret, vil regionforsterringen
ikke representere noen netto gkning. Det er imidlertid mer sannsynlig (og i trdd
med teorien) at det vil skje en overgang til reisemal lenger unna (her til region-
hovedsenteret) som folge av reduserte reisetider.

Hvis vi som et forsiktig anslag, antar at nettogkningen kun bestédr av veksten i
vognkm til regionhovedsentrene (sentrumsomradene), vil dette gi ni prosent
okningen i trafikkarbeidet i de bererte byregionene. Med et utslipp pa 160-170
gram CO; per vognkm (gjennomsnitt for den norske personbilparken), gir dette
om lag 80 tusen tonn CO; per ar. Dette svarer til 1,5 prosent av det nasjonale
utslippet av CO; fra personbiltrafikken (2006) eller 0,1 prosent av de samlede
utslippene av klimagasser (2007)2! (Statistisk sentralbyra).

Isolert sett framstar konsekvensene som relativt beskjedne. Vi ma da igjen huske
at dette er et forsiktig anslag. P& den annen side er forutsetningen for gkningene at
det gjennomferes omfattende veitiltak og at det oppnés full effekt av region-
forsterringen. Som vi har vert inne pa foran, er dette neppe en realistisk utvikling.
Imidlertid kan vi konkludere med at gkt tilgjengelighet med bil til regionhoved-
sentrene 1 sméd og mellomstore byregioner, med stor sannsynlighet vil medfere
okte utslipp av klimagasser. Samtidig er det viktig & stille spersmél om andre
regionale utviklingsstrategier kan gi et bedre resultat sett fra en klimapolitisk
synsvinkel.

3.6 Storbyregionene har lavere utslipp

Resultatene 1 3.5 kan betraktes som et uttrykk for effekten ved en vellykket
regionforsterringspolitikk. Hva vil sa vare effekten hvis folk alternativt flytter fra
de sma og mellomstore byregionene til en av storbyregionene?2?

Det er ikke umiddelbart enkelt & foreta en sammenligning. For det forste har
regionene varierende storrelse. I gjennomsnitt er de smé og mellomstore by-
regionene mindre 1 utstrekning enn flere av storbyregionene?3. I tillegg kan
reisevanene variere mye innenfor regionene. Det er ogsa et spersmal hvilke reiser
som skal regnes med (ut fra lengde, reiseformal, reisemal med mer).

I sammenligningen har vi tatt med alle reiser pd opptil 150 km foretatt av bosatte
innenfor storbyregionene og sma og mellomstore byregioner2+. Det er satt som

21 55 millioner tonn (Statistisk sentralbyra).

22 Storbyregionene er definert som BA-regioner med regionhovedsentre med mer enn 50 000
innbyggere.

23 Mens gjennomsnittsavstanden fra regionsentrum til regionens ytterkant er vel sju mil (regnet
langs bilvei) for de smé og mellomstore byregionene, er den tilsvarende avstanden 10-11 mil for
byregionene Oslo, Drammen, Bergen, Trondheim og Tromse.

24 Vi har ikke tatt med de delene av BA-regioner som ikke oppfyller kravet til byregion (region-
senteret har under 5 000 innbyggere) som ble regnet med i omlandene i kapittel 3.3 og 3.4.
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krav at reisene starter og/eller ender i bostedsregionen og at reisen er foretatt som
bilferer. Alle reiseformal er tatt med. Med dette grunnlaget kan vi beregne andel
reiser som bilferer og samlet kjorelengde med bil?>. For & kunne belyse region-
interne forskjeller i bilbruk, har vi foretatt egne beregninger for de bosatte i
regionhovedsentrene.

Med noen unntak, er andelen reiser som bilferer lavere i storbyregionene enn i de
sma og mellomstore byregionene (tabell 3.1). Forskjellene er egentlig knyttet til
regionhovedsentrene. I omlandene (innenfor byregionen, men utenfor region-
hovedsenteret) er nemlig bilfererandelene 63-65 prosent i begge regiontypene
(andelen bilpassasjerer er i alle regioner og delomrader 10-12 prosent). De urbane
reisevanene har storre ”gjennomslag” 1 storbyregionene fordi 2/3 av befolkningen
bor i regionhovedsentrene (i Osloregionen bor 74 prosent 1 Oslo tettsted). I de sma
og mellomstore byregionene er regionhovedsentrenes andel av befolkningen
under 50 prosent.

For utslipp til luft er det forst og fremst samlet kjoredistanse som er viktig. Fra
dette perspektivet ser vi at de smé og mellomstore byregionene har klart hoyere
trafikkarbeid per capita enn storbyregionene. Ogsa her er forskjellene knyttet til
regionhovedsentrene. For omlandene viser RVU nesten 19 km/innbygger i begge
regiontypene.

Tabell 3.1: Bruk av personbil per dag etter byregion (bosted). Omfatter bilreiser opptil
150 km som starter og/eller ender i byregionen. Datagrunnlag: RVU 2005.

Reiser Reiser
som Trafikk- som Trafikk-
bilfgrer arbeid; bilfarer arbeid;
Byregion (%) bilkm/innb  Regionhovedsentre (%) bilkm/innb

Sméa og mellomstore byregioner (regionhovedsentre 5 000 — 50 000 innbyggere)

Sma og mellomstore
byregioner i alt 62 16,1 Regionhovedsentre i alt 58 12,9

Storbyregioner (regionhovedsentre > 50 000 innbyggere)

Storbyregioner i alt 52 13,6 Regionhovedsentre i alt 47 11,3

De stgrste storbyregionene (regionhovedsentre > 100 000 innbyggere)

Oslo 48 13,2 Oslo tettsted 43 11,0
Stavanger 58 13,1 Stavanger/Sandnes tetts 56 11,4
Bergen 50 12,5 Bergen tettsted 43 8,7
Trondheim 51 13,3 Trondheim tettsted 42 9,9

T rapport 978/2008

Noen av de minste storbyregionene har bilfererandel og bilkm/innbygger pa niva
med gjennomsnittet for de sma og mellomstore byregionene. Spersmalet om CO;-
effekten ved en omfordeling av befolkning fra smd og mellomstore byregioner til
storbyregionene, er saledes avhengig av hvilken storbyregion som vil fa til-

25 Kjoredistansene er basert pa respondentenes selvrapporterte reiselengder (km). Erfaring har vist
at lengden pa bilreiser blir relativt presist angitt i RVU (Chalasani med fler 2005).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008 15
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Regionforstarring og utslipp av klimagasser

flyttingen. Men selv om tilflyttingen skjer til de sterste storbyregionene (se tabell
3.1), vil effekten avhenge av hvilke deler av regionene som blir berort.

Forutsetningen for positiv effekt er at flyttingen skjer til de urbane delene av
storbyregionene (dvs regionhovedsentrene) og at reisemenstrene for tilflytterne er
som for dagens bosatte. Den storste reduksjonen i nasjonale utslipp kan oppnés
dersom det skjer en omfordeling av befolkning fra omradene utenfor region-
hovedsentrene i de smé og mellomstore byregionen, til regionhovedsentrene i1 de
storste storbyregionene.

Mye av den samme effekten kan imidlertid oppnds dersom det skjer en
sentralisering av bosettingen innenfor de sma og mellomstore byregionene. Dette
setter imidlertid krav til utbyggingsmate i regionhovedsentrene. Det er viktig at
avstanden til daglige reisemél ikke blir for stor. At trafikkarbeidet per capita er
sapass lavt i de sma og mellomstore regionhovedsentrene, skyldes nemlig ikke at
bilandelen pa reiser er vesentlig lavere enn i omlandet (slik som i mange av
storbyene), men at gjennomsnittslengden pa bilturene er kortere.

3.7 Konklusjon og forskningsbehov

Beregningene er usikre og basert pa bestemte forutsetninger. Vi gjentar at
resultatene ikke ma oppfattes som prognoser. Likevel kan vi trekke folgende
konklusjon: Regionforsterring vil med stor sannsynlighet fore til gkt person-
biltrafikk og ekte utslipp av klimagasser nasjonalt. Dette tyder pd at region-
forsterring rundt sma og mellomstore byregioner for a reduserer tilflyttingen til
storbyomrddene, ikke vil vaere en gunstig strategi ut fra malet om & redusere
utslipp fra veitrafikken.

Tvert imot kan fortsatt sentralisering til storbyene gi mulighet for reduksjon av de
nasjonale utslippene. Dette forutsetter at flyttingen i hovedsak skjer til region-
hovedsentrene (Oslo tettsted, Bergen tettsted osv) i de sterste storbyregionene og
at innflyttere i gjennomsnitt tilpasser seg dagens reisemenster?¢. Uansett viser
beregningene at flytting til storbyregionene 1 hvert fall ikke vil gke de nasjonale
CO,-utslippene fra veitrafikken 1 nevneverdig grad.

Desentralisert sentralisering kan vere et alternativ. Basert pé resultatene i denne
rapporter, ser det ut til at sentralisering av bosettingen til regionhovedsentrene
innenfor de sma og mellomstore byregionene 1 gjennomsnitt vil vaere en bedre
strategi enn regionforsterring dersom malet er & unnga ekning av de nasjonale
utslippene av CO, fra veitrafikken.

Viére analyser antyder altsa at det kan veare konflikt mellom mélet om region-
forsterring og malene 1 den nasjonale klimapolitikken. Det kreves imidlertid mer
detaljerte analyser, blant annet pé lavere geografisk niva, for & kunne trekke
sikrere konklusjoner (gjerne med det samme verkteayet som er benyttet i denne
rapporten). Samtidig er det viktig 4 bemerke at det kan vere andre ressurs- og

26 Et tilleggspoeng er selvfolgelig at det i de store tettstedene er gode muligheter for & eke andelen
kollektivreiser.
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miljeargumenter (i tillegg til de regionalpolitiske) som kan tale for region-
forsterring som strategi. Beregningene her gjelder kun utslipp fra personbiltrafikk.
Andre utslipp som kan bli pavirket av den regionale utviklingen, er ikke berort.
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