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Sammendrag:

Trafikale konsekvenser av ulike
utbyggingsmønstre i Tromsø

Bakgrunn

Tromsø kommune har opplevd sterk vekst i antall innbyggere og arbeidsplasser de
senere år. Fra 1990 til 1995 vokste innbyggertallet med 10 prosent. Dette er en
utvikling som forventes å fortsette, dog med noe svakere vekst. Da Samordna
transportplan ble utarbeidet i 1992, ble det lagt til grunn en befolkningsprognose
for kommunen på knapt 65 000 innbyggere og knapt 33 000 arbeidsplasser i år
2015. Nå ser det ut som om disse tallene nås allerede rundt år 2005 og at
befolkningstallet i 2015 kan komme opp i 75 000. Dette gjør at kommunen har
behov for å treffe veloverveide og strategiske beslutninger med hensyn til hvordan
byen skal utbygges videre. Som støtte for dette arbeidet ønsket kommunen å
videreføre og oppdatere det arbeidet som ble lagt ned i forbindelse med Samordna
transportplan fram til 1992. Kommunen ønsket å oppdatere den transportmodellen
som ble utarbeidet i samarbeid mellom fagfolk i kommunen og Transportøkonomisk
institutt til en “dagens situasjon” som reflekterer de endringer en har hatt i arealbruk
og trafikksituasjon siden 1992.

Transportmodellen er oppdatert

Transportmodellen som ble utviklet i 1990-92 i forbindelse med Samordna
transportplan var basert på den omfattende reisevaneundersøkelsen (RVU) som
ble gjennomført i Tromsø i 1990. Siden 1990 har det foregått en kraftig utvikling i
befolkning, næringsliv og transportsystem i byen. Breivikatunnelen og
Tromsøsundtunnelen er åpnet, Regionsykehuset er flyttet til Breivika, antall
arbeidsplasser i byen har økt med nesten 2000, antall studieplasser er nesten doblet
og kommunens befolkning har økt med ca 10 prosent. Transportmodellen er
oppdatert med nye tall for antall bosatte og studieplasser. Videre er det gjort en
grundig gjennomgang av hvor ulike typer arbeidsplasser er lokalisert. Kommunen
har også kartlagt omsetningstall i dagligvarehandel i de ulike transportsonene i
byen. Formålet med dette var å forsøke å raffinere den metodikk som beregner hvor
ulike turer starter og ender i transportmodellen uten å samle inn nye data som
beskriver befolkningens atferd. Vi nådde imidlertid ikke fram med dette fordi det
var dårlig samsvar mellom omsetningstall og opplysningene i RVU om hvor
innbyggerne handler.

Modellens resultater etter oppdatering av befolknings-, arbeidsplass- og
studieplasstall på transportsoner og transportsystemet, viser godt samsvar med
observert trafikk fra trafikktellinger i veg- og kollektivnettet fra 1996.
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Nye prognoser for befolkning, arbeidsplasser og bilhold i Tromsø

Planseksjonen i Tromsø kommune har fordelt byens innbyggere på bostedssone i tre
ulike alternativer for framtidsårene 2005 og 2015; Boligbyggingsprognosen av
1995 (BBP), Spredt og Konsentrert.

Tabell S1: Befolkningstall 1990, 1995, 2005 og 2015

1990 1995 2005 2005 2005 2015 2015 2015

BBP Spredt Kons BBP Spredt Kons

Folketall 51 000 56 646 66 374 66 374 66 374 75 000 75 000 75 000

Herav: Fastlandet 16 219 17 024 19 372 20 153 18 875 21 835 24 848 21 636

Tromsøya 23 459 28 354 33 068 30 539 35 662 36 036 31 401 38 122

Kvaløya 10 801 11 268 13 934 15 682 11 837 17 130 18 751 15 243

Total befolkningsøkning fra 1996 % -10,0 0,0 17,2 17,2 17,2 32,4 32,4 32,4

Arbeidsplassene er fordelt på soner i to alternativer; Innover, hvor veksten i
arbeidsplasser konsentreres langs aksen Breivika – Sentrum, og Utover, hvor noe
av veksten i antall arbeidsplasser lokaliseres til sentrale deler av fastlandet og
Kvaløybyen.

Tabell S2: Arbeidsplasser 1990, 1995, 2005 og 2015

1990 1995 2005 2005 2015 2015

Innover Utover Innover Utover

Arbeidsplasser 27 575 29 279 34 307 34 307 38 766 38 766

Herav: Fastlandet 1 618 2 269 2 795 3 172 3 269 4 000

Tromsøya 23 944 25 567 29 786 28 656 33 518 31 326

Kvaløya 2 013 1 443 1 726 2 479 1 978 3 440

Total arbeidsplassøkning fra 1990 % 6,2 24,4 24,4 40,6 40,6

Antall studieplasser øker fra om lag 8 700 i dag til knapt 10 000 i år 2005 og vel
11 000 i år  2015, men har samme lokalisering i alle analyserte alternativ.

Bilholdet i kommunen er forutsatt å utvikle seg med samme vekst som er forutsatt
for Troms fylke i NVVP 1997-2001. Dette innebærer at bilholdet å øke fra 404
biler pr 1000 innbyggere i 1995 til 446 i år 2005 og 460 i år 2015. Til sammen-
likning var bilholdet i hele Norge 464 pr 1000 innbyggere i 1995. Til tross for de
relativt lave bilholdstallene vi har forutsatt, øker antall biler med om lag 30 prosent
til år 2005 og mer enn 50 prosent til år 2015 på grunn av befolkningsveksten.

I analysene av trafikale konsekvenser av alternativ arealbruk er det forutsatt at det
føres en transportpolitikk omtrent som i dag. Den planlagte ”Sentrumstangenten”
bygges, Langnestunnelen overtas av det offentlige og blir gratis for brukerne.
Kollektivtilbudet opprettholdes på dagens nivå, og priser på bensin og bussreiser
holdes på dagens realprisnivå.
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For å relatere trafikale konsekvenser av arealbruk til hva som kan oppnås gjennom
transportpolitiske virkemidler har vi også beregnet konsekvensene av en
“virkemiddelpakke”. I Pakken har vi forutsatt at

• kollektivtakstene reduseres fra dagens nivå med 20 prosent til år 2005 og 40
prosent til år 2015.

• antall avganger økes fra dagens nivå med 25 prosent til år 2005 og 50 prosent til
år 2015.

• nye ekspressbussruter innføres.

• antall parkeringsplasser i Sentrum, Breivika begrenses og avgiftsbelegges, slik
at “ulempen” med å parkere øker med 30 prosent til år 2005 og 50 prosent til år
2015 i disse områdene.

For å begrense antall modellberegninger og alternativer som analyseres, har vi ikke
beregnet alle de mulige kombinasjoner av bolig-, arbeidsplasslokalisering og
transportpolitikk. Vi har imidlertid utført analysene etter de tre dimensjonene
markert med grått i tabellen under; boliglokalisering for gitt arbeidsplass-
lokalisering (Innover), arbeidsplasslokalisering for gitt boliglokalisering (BBP) og
alternativ transportpolitikk for gitt boliglokalisering (BBP).

Tabell S3: Kombinasjoner av boliglokalisering, arbeidsplasslokalisering og
transportpolitikk

Arbeidsplasslokalisering                  è  "Innover" "Utover"
Transport politikkê      Boligbyggingî 2005 2015 2005 2015

Trend Spredt Spredt
Trend BBP BBP BBP BBP
Trend Konsentrert Konsentrert
Kollektiv + P-restriksjoner BBP BBP BBP BBP

Kraftig trafikkvekst forventes, men utbygginsmønsteret betyr mye
for hvor stor den blir

Forutsatt prosentvis økning i antall innbyggere, arbeidsplasser og biler er gjengitt i
figuren under. I tillegg vises modellresultater for alternativ BBP innover for antall
personturer totalt samt antall personkm med henholdsvis buss, gange/sykkel, bil
som fører og passasjer.
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Figur S1: Prosentvis endring i nøkkeltall fra 1995/96 til 2005 og 2015 gitt arealbruk
BBP innover.

Byvekst og økt bilhold leder til en økning i reiseaktiviteten målt i antall personturer
som er litt større enn økningen i antall innbyggere. Imidlertid fører den økte
tilgangen på biler til at en større andel av reisene utføres med bil. Utkjørte km med
bil øker med 22 prosent til 2005 og mer enn 50 prosent til 2015. Økningen i
personkm med buss kommer opp i om lag 12 prosent fra 1996 til 2005 og stagnerer
deretter.

Forskjellene i trafikkarbeid med bil blir relativt store mellom de analyserte
alternativene ettersom en nærmer seg år 2015. Utviklingen i trafikkarbeid
(kjøretøykm) med bil i de analyserte arealalternativene illustreres i figuren under,
der 1996 er satt til 100.
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Figur S2:Utvikling i trafikkarbeid(kjøretøykm) med bil 1996=100
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Mens veksten med arealbruk BBP innover er om lag 22 prosent til år 2005, kommer
en med arealbuk Spredt innover opp i ca 34 prosent. Til år 2015 kommer en med
arealbuk Konsentrert innover opp i samlet trafikkvekst med bil på ca 48 prosent
fra i dag, mens en med Spredt innover kommer opp i 70 prosent trafikkvekst. Ved å
velge utbyggingsmønster Konsentrert framfor Spredt, kan en oppnå 8 prosent
mindre trafikk i år 2005 og drøyt 12 prosent mindre trafikk til år 2015. Dette er
store tall sett i lys av forskjellene i arealbruk mellom disse alternativene. I 2005
Konsentrert er ca 12 prosent av innbyggerne forutsatt bosatt i andre transportsoner
enn i Spredt, og 18,5 prosent av innbyggerne i år 2015. Forskjellene skyldes dels at
det samlede transportarbeidet er om lag 6,5 prosent høyere i Spredt enn i
Konsentrert i 2005 og 11 prosent høyere i 2015, fordi folk reiser lenger, dels at en
større andel av reisene foregår med bil.

For å oppnå tilsvarende reduksjon i vegtrafikken med økonomiske virkemidler
rettet mot bilbruken, måtte en anslagsvis øke bensinavgiftene slik at utsalgsprisen
på bensin i år 2005 er 50 prosent høyere enn i dag og 70 - 80 prosent høyere i år
2015.

Forskjellene mellom BBP innover og BBP utover illustrerer betydningen av
arbeidsplasslokalisering. Det er ca 6,5 prosent av arbeidsplassene som er
lokalisert i andre transportsoner i innover enn i utover i 2005 og ca 11 prosent i
2015. Her gir utover 5,5 prosent flere kjørte km med bil i 2005 og 6 prosent mer
enn innover i 2015. Andelen som reiser med bil er større i utover enn i innover.
Også når det gjelder arbeidsplasslokalisering må det konkluderes med at de
trafikale konsekvensene er betydelige.

Tiltakene i Pakken av transportpolitiske virkemidler kan bidra til ca 3 prosent
færre kjørte km med bil enn Trend i 2005 og ca 7 prosent færre enn Trend i 2015.
Antall personkm med buss kan imidlertid økes med ca16-22 prosent sammenliknet
med Trend til år 2005 og ca 45-55 prosent til 2015.

Selv om innbyggertallet øker med 17 prosent til 2005 og 32 prosent til 2015, øker
antall kollektivreiser bare med 8 - 12 prosent avhengig av utbyggingsmønster, til år
2005, for så å stagnere de neste 10 årene til 2015. Dette kan gi et visst behov for å
øke kapasiteten på bussrutene i byen de nærmeste årene. Med Pakken øker
kollektivtilbudet såpass mye at belegget i bussene går noe ned til tross for relativt
kraftig trafikkøkning.

Til tross for både modellusikkerhet og usikkerhet i de prognosene vi har lagt inn i
modellen, må retningen på konklusjonene våre være temmelig sikker.

For å vurdere framtidig utbyggingsmønster er det selvfølgelig viktig å trekke inn
andre forhold enn de trafikale konsekvensene vi har sett på her:

• Både øvrig infrastruktur som vann-, kloakk- og øvrig ledningsnett, skole-
/barnehageutbygging og tjenestetilbud som renovasjon og hjembaserte sosiale
tjenester er det antakelig mindre ressurskrevende å tilby med en konsentrert enn
spredt utbygging.

• Hvor og hvordan folk ønsker å bo påvirker på hvilke områder og hvordan
utbyggere finner det lønnsomt å bygge nye boliger.
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• Tilgang på ledige arealer hvor utbygging ikke kommer i sterk konflikt med
andre interesser.

I de to siste punktene ligger det mulige konflikter med de trafikale konsekvensene vi
har utredet. Kommunen har imidlertid avgjørende påvirkningsmuligheter som
reguleringsmyndighet. En langsiktig strategi for arealplanleggingen i kommunen
gjennom kommuneplanens arealdel kan bidra til å redusere disse konfliktene.
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1. Innledning 

1.1 Bakgrunn og hensikt med arbeidet 

Tromsø kommune har opplevd sterk vekst i antall innbyggere og arbeidsplasser de 
senere år. Fra 1990 til 1995 vokste innbyggertallet med 10 prosent. Dette er en 
utvikling som forventes å fortsette, dog med noe svakere vekst. Da Samordna 
transportplan ble utarbeidet i 1992, ble det lagt til grunn en befolkningsprognose 
for kommunen på knapt 65 000 innbyggere og knapt 33 000 arbeidsplasser i år 
2015. Nå ser det ut som om disse tallene nås allerede rundt år 2005 (jfr vedlegg 
3). Dette gjør at kommunen har behov for å treffe veloverveide og strategiske 
beslutninger med hensyn til hvordan byen skal utbygges videre.  
 
Som støtte for dette arbeidet ønsket kommunen å videreføre og oppdatere det 
arbeidet som ble lagt ned i forbindelse med Samordna transportplan fram til 
1992. Kommunen ønsket å oppdatere den transportmodellen som ble utarbeidet i 
samarbeid mellom fagfolk i kommunen og Transportøkonomisk institutt til en 
«dagens situasjon», som reflekterer de endringer en har hatt i arealbruk og 
trafikksituasjon siden 1992. For å vurdere framtidig senterstruktur1, skulle 
modellsystemet bygges ut med en egen delmodell for innkjøpsreiser. Som 
grunnlag for dette arbeidet ble det vurdert om en skulle gjennomføre en egen 
”handlevaneundersøkelse” eller forsøke å utnytte data fra reisevaneundersøkelsen 
i 1990 og omsetningstall for trafikksoner i Tromsø. Det siste alternativet ble valgt, 
men viste seg å ikke gi grunnlag for en delmodell av tilfredsstillende kvalitet. 
Modellen oppdateres således med de ”eksogene” variable; transportsystemets 
utforming og befolkning, arbeidsplasser og studieplasser i soner. Asplan har 
gjennomført grundige registreringer av arbeidsplassene i kommunen. Informasjon 
om trafikantenes ”oppførsel” i transportsystemet må fortsatt baseres på den store 
reisevaneundersøkelsen som ble gjennomført i 1990.  
 
Som i Samordna transportplan er det her lagt vekt på å få fram konsekvensene av 
prinsipielt forskjellige retninger som utviklingen i arealbruk kan ta. Arealbruks-
alternativene er satt i sammenheng med forestående revisjon av kommuneplanens 
arealdel og er derfor mer kortsiktige og realistiske enn utbyggingsscenariene som 
ble analysert i Samordna transportplan. For å isolerere virkningene av areal-
bruken, er arealalternativene beregnet med konstant transportpolitikk – ”Trend”. 
 
I motsetning til i Samordna transportplan er det her lagt liten vekt på bruk av 
kraftige transportpolitiske virkemidler. Vi har imidlertid sett på virkningen av økt 
satsing på kollektivtrafikken kombinert med skjerpet parkeringspolitikk for å 
relatere virkningene av alternativ arealbruk på reisemønsteret til virkningene av 
disse relativt moderate transportpolitiske tiltakene. Hensikten med disse 
supplerende beregningene har vært å si noe om hvor viktig endringer i areal-
                                                 
1 Lokalisering og størrelse på forretninger og kjøpesentre for detaljhandel 



Trafikale konsekvenser av utbyggingsmønstre i Tromsø 

2  
 

politikk er i forhold til endringer i transportpolitikk dersom en vil påvirke 
reiseomfang og reisemåter. 
 
 
1.2 Analyserte utbyggingsalternativer 

1.2.1 Befolkning/boligbygging: 

BBP Referansealternativ: Likt administrasjonenes forslag til boligbyggings-
strategi 1996 - 2005 (omtalt som BBS i vedlegg 1, BBP ’95 i vedlegg 3 ) og ført 
fram til 2015 etter samme linjer. For perioden fram til 2005 ligger dette 
alternativet stort sett innenfor arealer som er klarert i kommuneplanens arealdel 
(KPA 1991). Unntakene gjelder den tettere utbyggingen i sentrum og på Sør-
Tromsøya samt et felt på Nesland (120 boligenheter). Videre fram mot 2015 
forutsettes også en del utbygging i Eidkjosen - Kaldfjord (500 boligenheter) og 
nord for Slettaelva (300 boligenheter), stor utbygging mellom Hamna og 
Mortensnes (Berglifeltet, 1050 boligenheter) og et felt til på Nesland (120 
boligenheter). 
 
Spredt: Hovedtrekkene i dette alternativet er en vesentlig lavere utbyggingstakt i 
de utbygde områdene og en tyngre feltutbygging nord for Kroken, ved Bergli og i 
Kvaløybyen, inkludert Eidkjosen - Kaldfjord. Feltene i KPA 1991 bygges ut 
raskere enn i BBP, blant annet fullføres feltene Storelva og Kroken - Skjelnan før 
2005. Berglifeltet tas i bruk før 2005, likeså Skjelnan - Movika. Etter 2005 følger 
en massiv utbygging nord for Skjelnan (2000 boligenheter), stor utbygging i 
Eidkjosen og Kaldfjord (1100 boligenheter), et middels stort felt nord for 
Slettaelva (300 boligenheter) og Neslandfeltet (120 boligenheter). I tillegg 
fullføres Bergli (i alt 1050 boligenheter). 
 
Konsentrert: Hovedtrekkene her er høy utbygging i de områdene som inngikk i 
"Spillet” om Tromsø, mens feltutbygging nord for Kroken og på Bergli blir 
unødvendig. I Kvaløybyen skjer ingen feltutbygging utover Storelva og Strand (i 
henhold til kommuneplanens arealdel 1991). Storelva får moderat utbygging i 
første periode (340 boligenheter) og fullføres i andre (1160 boligenheter), mens 
Strand bygges delvis ut i andre periode (280 boligenheter). Områdene langs 
Strandvegen får i alt 1750 boliger, nordlige del av sentrum (bruhodet) 800 og 
sentrale deler av fastlandet (Tromsdalen - Tomasjord) 2000. Alt dette fordeles 
over begge periodene. I tillegg forutsettes noe tettere utbygging ellers på sentrale 
deler av Tromsøya. 
 
Utbyggingstakten sørover på fastlandet er omtrentlig lik i alle alternativene. 
Hungeren - Gammelgård bygges ut i første periode med ca 430 boliger; feltene 
mellom Gammelgård og Solligården i andre periode med ca 350 boliger.  
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Oppsummert på områdene Fastlandet, Tromsøya og Kvaløya gir dette disse 
befolkningstallene: 
 
Tabell 1.1: Befolkningstall 1990, 1995, 2005 og 2015 

 1990 1995 2005 2005 2005 2015 2015 2015 

   BBP Spredt Kons BBP Spredt Kons 

Folketall 51 000 56 646 66 374 66 374 66 374 75 000 75 000 75 000 

Herav: Fastlandet 16 219 17 024 19 372 20 153 18 875 21 835 24 848 21 636 
 Tromsøya 23 459 28 354 33 068 30 539 35 662 36 036 31 401 38 122 
 Kvaløya 10 801 11 268 13 934 15 682 11 837 17 130 18 751 15 243 

Total befolkningsøkning fra 1996 % -10,0 0,0 17,2 17,2 17,2 32,4 32,4 32,4 

 
1.2.2 Arbeidsplasser 

Innover: Hovedtyngden av arbeidsplassene trekkes innover mot sentrale deler av 
byen, først og fremst sentrum - Breivika. Sone for sone holder andelen seg likevel 
nokså konstant, hvilket innebærer at antallet arbeidsplasser i sonene stort sett 
vokser i takt med byens. Det er dette alternativet som likner mest på dagens 
mønster, med en dominerende arbeidsplassandel på strekningen sentrum - 
Breivika (ca 65 prosent). 
 
Utover: Her trekkes en del arbeidsplasser utover fra aksen sentrum - Breivika. 
Dette kommer først og fremst Kvaløybyen og sentrale deler av fastlandet til gode. 
Strekningen sentrum - Breivika opprettholder likevel en andel oppunder 60 
prosent. 
 
Arbeidsplassalternativene skiller seg lite fra hverandre, dels fordi vi ikke regner 
med dramatiske endringer i lokaliseringsmønsteret og dels fordi vi la større vekt 
på senterstruktur som analysevariabel. 
 
Arbeidsplassalternativene er til en viss grad sammenholdt med boligalternativene 
med hensyn til utbyggingsprinsipp. I alternativ ”innover” går for eksempel 
arbeidsplasstallet i sone 11, Bjerkaker, litt ned, fordi det bør svare til det 
konsentrerte boligalternativet. Her forutsettes massiv boligbygging i denne sonen, 
dette må gå på bekostning av antall areidsplasser. 
 
Studenttall: Studenttall ved lærestedene under Universitetet og Høgskolen inngår 
i transportmodellen. Det er ikke utarbeidet alternative lokaliseringer for disse, 
tallene er bare trendframskrevet i ett alternativ. 
 
Oppsummert på områdene Fastlandet, Tromsøya og Kvaløya gir dette disse 
tallene for arbeids- og studieplasser: 
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Tabell 1.2: Arbeids- og studieplasser 1990, 1995, 2005 og 2015 

 1990 1995 2005 2005 2015 2015 

   Innover Utover Innover Utover 

Studieplasser 4 516 8 713 9 956 9 956 11 250 11 250 
Arbeidsplasser 27 575 29 279 34 307 34 307 38 766 38 766 

Herav: Fastlandet 1 618 2 269 2 795 3 172 3 269 4 000 
 Tromsøya 23 944 25 567 29 786 28 656 33 518 31 326 
 Kvaløya 2 013 1 443 1 726 2 479 1 978 3 440 

Total arbeidsplassøkning fra 1990 %   6,2 24,4 24,4 40,6 40,6 

 
 
1.3 Alternativ transportpolitikk, kollektivtilbud og 
parkeringsrestriksjoner 

”Trend” transportpolitikk, som er forutsatt i beregningene av arealstrategiene, 
innebærer videreføring av dagens politikk. I praksis betyr dette uendrede 
realpriser på bilkjøring, parkering og kollektivreiser og et rutetilbud med buss på 
dagens nivå. I tillegg har vi sett på følgende ”pakke” av transportpolitiske tiltak: 
 
• Sonetakstsystemet avvikles, og det innføres enhetstakst for hele byområdet. 

(Dette ble gjennomført høsten 1997 etter at disse analysene ble gjort.) 

• Realprisen på kollektivreisene reduseres med 20 prosent til 2005 og 40 prosent 
til 2015. 

• Det kjøres ekspressbusser fra Håpet, Slettaelva og Bjørnebekken gjennom 
Langnestunnelen til Sentrum, og mellom Kvaløysletta og Kroken gjennom 
Langnestunnelen. Disse rutene kjøres bare i rushtid. 

• Antall avganger øker med 25 prosent til 2005 og med 50 prosent til 2015. 

• Antall parkeringsplasser reduseres, og avgiftsnivået økes, slik at de 
”generaliserte kostnadene” knyttet til parkering (egentlig en ”skyggepris” på at 
parkering er et knapt gode i enkelte områder), øker med 30 prosent til 2005 og 
50 prosent til 2015. 

 

1.4 Alternativer som er beregnet 

De kombinasjoner av bolig- og arbeidsplasslokalisering og transportpolitikk vi 
har sett på er markert med grått i tabell 1.3. 
 
Tabell 1.3: Kombinasjoner av boliglokalisering, arbeidsplasslokalisering og 
transportpolitikk. 

Arbeidsplasslokalisering                   "Innover" "Utover" 
Transport politikk       Boligbygging  2005 2015 2005 2015 
Trend Spredt Spredt   
Trend BBP BBP BBP BBP 
Trend Konsentrert Konsentrert   
Kollektiv + P-restriksjoner BBP BBP BBP BBP 
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Vi har altså konsentrert oss om beregninger som gjør det mulig å sammenlikne 
virkningene av alternativ lokalisering av boligutbygging for gitt arbeidsplass-
lokalisering ”Innover” og virkningene av arbeidsplasslokalisering ”Utover” samt 
en pakke av transportpolitiske virkemidler for gitt boliglokalisering, ”BBP”. Vi 
fant dette hensiktsmessig for å kunne begrense antall beregninger til et oversiktlig 
sett som rendyrker effektene av de ulike politikkvariablene. Samtidig vurderte vi 
det som riktig å gjøre beregningene for både den i arealutviklingsperspektiv, 
relativt korte tidshorisont, år 2005, og det mer langsiktige tidsperspektiv, år 2015. 
Resultatene gir likevel indikasjoner på retningen på virkningene av andre 
kombinasjoner.  
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2. Utvikling av transportmodellen 

2.1 Transportmodellen fra Samordna transportplan 

Struktur og datagrunnlag i denne modellen er forenklet beskrevet i figur 2.1. 
Denne modellen er dokumentert i TØI rapport 132/1992. Den ble benyttet til flere 
analyser i forbindelse med Samordna transportplan: TØI rapport 152/1992 
Trafikkberegninger av areal- og transport scenarier for Tromsø, år 2015 - 
Forutsetninger og resultater (Johansen og Sander 1992). Senere i forbindelse med 
gjennomgang og forslag om endringer i rutestrukturen for bussystemet i Tromsø: 
Ruteplan 1993 - Modellberegninger av tiltak i kollektivsystemet i Tromsø 
(Johansen 1993). I forskningssammenheng ble modellen benyttet i prosjektrapport 
279/1994 Samfunnsøkonomiske avveininger mellom ulike transportpolitiske tiltak 
i bytrafikken (Johansen 1994) og i et prosjekt for EUs transportdirektorat 
OPTIMA Optimal Transport Strategies in 9 European Cities, hvor noen resultater 
er oppsummert på norsk i TØI notat 1076/1997 (Minken, Rand og Johansen 
1997). 
 
Gjennom alle disse arbeidene er det gjort tillempinger i måten modellen opereres 
på, først og fremst for å skreddersy resultatuttak til den aktuelle oppgaven. 
Hovedstrukturen med de mekanismene som er innebygd i modellen er imidlertid 
ikke endret og beskrives nedenfor. 
 
 
2.1.1 Trinn I - Turproduksjonsmodellen 

Alle turer som foretas innenfor Tromsø kommune må starte innenfor en sone og 
ende innenfor en sone. Hvor mange turer som faktisk starter og ender i hver enkelt 
sone (sonens turproduksjon), kjenner vi ikke. Vi kjenner imidlertid trekk ved 
turproduksjonen til de enkelte sonene i Tromsø fra Reisevaneundersøkelsen 
(RVU) 1990. Antall turer til og fra de enkelte sonene i framtiden vil imidlertid 
utvikle seg i takt med utbygging og nedleggelse av arbeidsplasser, utbygging av 
nye boligfelt m v i de enkelte sonene. 
 
Vi kan derfor ikke gå ut fra dagens tall for å beregne hvor stor trafikk som vil 
genereres av den enkelte sonen i framtiden. Da de enkelte sonene som nevnt 
utvikler seg forskjellig, vil en enkel lineær framskrivning av turproduksjonen 
framover i tid også slå feil. Vi trenger derfor å beregne turproduksjonen til den 
enkelte sone for den framtidige situasjonen. 
 
Antallet turer som starter og ender i hver enkelt sone avhenger naturlig nok av 
innholdet i sonen. Med innhold mener vi da slike ting som antall bosatte, hvordan 
de bosatte er sammensatt med henblikk på kjennetegn som alder, sysselsetting, 
inntekt, bilhold osv, antall arbeidsplasser i sonen, og omfanget av andre aktiviteter 
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som medfører reising til og fra for eksempel handel, service, rekreasjon, 
undervisning m m. 
 

Turproduksjon
Til og fra soner

Turfordeling mellom
soner

Transportmiddel-
valg bil/kollektivt
 /gange-sykkel

Vegvalg
  Kjørerute bil
  Rutevalg
  bytter
etc kollektivt

Vegnett med
lenkelengder
  kapasitet
  antall felt

Kollektivruter
trase

  frekvens,
  hastighet

Kjørekostnader,
Takster, bilhold,
Førerkortinnehav,
Parkering mm

=kostnader i eller
mellom soner

RVU matrise

RVU+sonedata
Modell 3 Perioder
     Sonedata:
         Arbeidsplasser
         Bosatte
         StudieplasserTRINN 1

TRINN 2

TRINN 3
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vegtrafikk"

Kjøretider
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 Trafikk på lenker
  Kjøretider på lenker
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  O/D matriser for
           transportmiddel
  Kjøretidsmatriser for bil
  Kjøre- vente- og gangtid
           kollektivt bytter mv

Konstant
etterspørsel

DatagrunnlagBeregningstrinn

 
 
Figur 2.1: Forenklet modellstruktur,"4-trinnsmetode" 
 
 
Ved å benytte opplysningene i RVU 1990 over antall turer fra og til de enkelte 
soner for forskjellige reiseformål og kommunale data som beskriver 
”soneinnholdet” i de enkelte sonene, kan vi ved enkel regresjonsteknikk beregne 
hvor mange turer som starter og ender i sonene ved et gitt ”innhold”.  
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Sammenhengen beskrives ved et sett av likninger som forteller hvor mange turer 
for hvert reiseformål som starter og ender i en sone, basert på dagens tall. Disse 
sammenhengene gir et anslag for hvor mange turer én bosatt, én arbeidsplass eller 
én studieplass i gjennomsnitt genererer.  
 
Dette er vår turproduksjonsmodell. Dersom vi antar at disse sammenhengene ikke 
endres over tid, vil vi kunne anvende modellen til å predikere det framtidige 
antallet reiser til og fra en sone, gitt at innholdet i sonen i en framtidig situasjon er 
spesifisert. 
 
Det kan skape problemer at vi benytter "modell" på flere måter. Vi snakker dels 
om en teoretisk modell for turproduksjon - en generell sammenheng mellom 
sonens innhold og turene som genereres, dels om fastleggingen av hvilke verdier 
som beskriver sammenhengene i Tromsø (estimering av modellen), og dels om 
anvendelse av modellen - innsetting av nye variabelverdier samt korreksjon av 
parameterverdier i prognosesituasjonen. 
 
Den grunnleggende forutsetningen er at vi kan beskrive turproduksjonen som et 
resultat av sonens innhold. 
 
Dette betyr at vi kan beregne dagens sammenheng - estimere parameterverdier. 
 
Ut fra kjennskapet til dagens sammenhenger samt forutsetninger om hvordan 
framtiden vil se ut (reflekteres dels i endrede parameterverdier og dels i endrede 
variabelverdier), kan vi slå fast hvordan turproduksjonen vil se ut i framtiden - vi 
anvender modellapparatet. Anvendelsen av modellapparatet er også en ”modell” i 
og med at den inneholder forutsetninger om at turproduksjonsmodellen med 
endrete parameter- og variabelverdier for 1990 også gir en god beskrivelse av 
situasjonen i 2015. 
 
 
2.1.2Trinn II - Turfordeling 

Fra turproduksjonstrinnet har vi beregnet antallet turer som starter og ender i hver 
enkelt sone. Vi kjenner imidlertid ikke til hvilken sone de enkelte turene som 
genereres havner, eller hvor de enkelte turene som attraheres (tiltrekkes) sonen 
kommer fra. Oppgaven i turfordelingsmodellen er å bestemme hvordan turene til og 
fra en sone fordeler seg på de øvrige soner eller, med andre ord, hvor hver enkelt 
tur som blir produsert ender og hvor hver tur som ender i sonen kommer fra.  
 
Vi vet at antall turer "fra" kan fordeles på alle mulige "til"-soner. Samtidig skal 
antall turer "til" soner fordeles på alle mulige "fra"-soner. Det er klart at det finnes 
et uendelig antall turfordelinger som tilfredsstiller turproduksjonstallene. Vi har 
imidlertid tilgang til ytterligere informasjon om reisene som kan utnyttes. 
 
Reiser i et byområde foretas stort sett for å tilfredsstille andre behov enn selve 
reisen. Reisen er et middel man benytter for oppnå en annen hensikt. Reisen i seg 
selv oppfattes som en ulempe en i størst mulig grad vil frigjøre seg fra. Folk fore-
trekker reiser med liten oppofrelse i form av reisetid og kostnader framfor reiser 
med større oppofrelse. Oppofrelsene ved å reise vil variere mellom par av soner, 
fordi det er forskjellig avstand mellom dem, forskjeller i kjøretid med bil og store 
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forskjeller i kollektivtilbud. Flere av disse faktorene vil også være avhengige av 
tidspunktet reisen foretas på grunn av køproblemer i rushtiden og at kollektiv-
tilbudet er forskjellig i rushtiden i forhold til midt på dagen og kvelden. Reise-
oppofrelsene vil være avhengige av hvilke ressurser den enkelte personen rår over i 
form av økonomi og tilgang til ulike transportmidler samt individuelle kjennetegn 
som alder, kjønn, helse m v. Vektlegging av disse faktorene kan også godt tenkes å 
variere mellom reiseformål. Personer som foretar hyppige reiser kan være mer 
følsomme for reiseoppofrelser enn når reisene foretas sjelden. På den annen side 
kan det tenkes at reisemål knyttet til spesielle aktiviteter i mange tilfeller ligger 
fast. 
 
Dersom en forsøker å ta eksplisitt hensyn til flere av de faktorene som åpenbart er 
med på å bestemme turfordelingen i det virkelige liv, blir modellberegningene fort 
svært komplekse. 
 
Tradisjonelt har en angrepet turfordelingsproblematikken ved å ta hensyn til 
”reisemotstand” slik den kommer til uttrykk gjennom et avstandsmål mellom 
soner. Siden reisetiden kan variere sterkt mellom sonepar med samme avstand 
eller samme sonepar for ulike perioder på døgnet, har man i enkelte tilfelle valgt å 
benytte avstand sammen med et mål på reisetiden eller bare benyttet ett mål på 
reisetid. Da betydningen av reisetiden vil være forskjellig for ulike reisehensikter 
(reiseformål), har man beregnet reisemotstanden for hvert enkelt formål. 
 
Vi kjenner svært få eksempler på at en har tatt hensyn til alle faktorene samtidig 
som en har klart å få til ett beregningsopplegg som ivaretar konsistens mellom 
turfordelingsmodellen og de øvrige trinn i firetrinnsmodellen. 
 
Vi valgte i vårt modellarbeid å ta utgangspunkt i den observerte turfordelingen 
mellom soner fra RVU etter ”glatting”, der hvert sonepar hvor det ikke var 
observert noen reiser ble gitt en ”liten” sannsynlighet for at noen reiser der. Dette 
er nødvendig, siden en til tross for et stort utvalg i RVU på knapt 10 prosent av 
den voksne befolkningen i byen, dekker en ikke alle reiserelasjoner like godt. Selv 
om en bare opererer med rundt 40 soner, betyr dette matriser med ca 1600 sonepar 
som skal dekkes med reiser for flere perioder og flere transportmidler. 
 
Vi beregner med andre ord fordelingen av turene mellom de ulike sonene, slik at 
fordelingen ”likner” fordelingen av trafikken i 1990, samtidig som trafikken til og 
fra den enkelte sonen tilfredsstiller de nye turproduksjonstallene. For 1990 har vi i 
tillegg krevd at avstandsfordelingen for de ulike turene også skal passe med de 
observerte 1990-tallene. 
 
Alternativet til denne metoden vil ligge i å se bort fra den gamle turfordelingen og 
bygge på avstandsfordelingen av turene (tilpasning av en såkalt gravitasjonsmodell). 
 
I forbindelse med prosjektet ”Ruteplan 1993” ble det gjennomført en total-
undersøkelse av reisene med buss i Tromsø. Turmatrisene ble da supplert og 
oppdatert med disse opplysningene (Klæboe 1992). 
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2.1.3 Trinn III - Reisemiddelvalg 

Mens turfordelingen gir oss antallet turer som går mellom de ulike soneparene, 
må vi også vite hvordan disse turene fordeler seg på bilturer, gang-/sykkelturer og 
turer foretatt med buss. 
 
Reisemiddelvalgmodellen skal fordele turene som går mellom de enkelte sonepar 
på transportmidler. Kjennetegn ved transportstandarden som reisetid med de 
enkelte transportmidler, reisekostnader ved de ulike alternativene og mulighetene 
for personen til å velge bil eller buss, påvirker reisemiddelvalget. Hver enkelt av 
disse faktorene vil kunne variere fra individ til individ, og/eller fra reise til reise. 
Som for turfordelingen vil en rekke av faktorene variere med reisetidspunkt, 
reiseformål og individuelle kjennetegn.  
 
Vi kan ivareta at reisemiddelvalget er forskjellig for ulike reiseformål ved å 
estimere egne modeller for hvert formål. Det har imidlertid liten hensikt å gjøre en 
slik detaljert modell bare på dette trinnet i modellarbeidet. Skal vi ha nytte av 
inndeling etter reisehensikt, må dette være på basis av at vi i foregående 
turfordelingsmodell også har inndelt turene etter formål.  
 
Blant reisemiddelvalgmodellene har vi vurdert alternative utforminger av ”logit-
modeller”. Disse beskriver hvordan sannsynligheten for valg av hvert alternative 
transportmiddel avhenger av kjennetegn ved alle alternativene som er mulige. 
 
Vi har valgt å ta hensyn til at transportstandarden er forskjellig i de ulike 
periodene på døgnet. I rushtiden er køproblemene store, oftest hovedsakelig i én 
retning, slik at reisetiden fra én sone til en annen kan variere sterkt fra rushtiden 
om morgenen til rushtiden om ettermiddagen. Kollektivtilbudet varierer også 
sterkt over døgnet. 
 
 
2.1.4 Anvendelse av reisemiddelvalgmodellen i en framtidig situasjon 

Reisetid er en viktig faktor når folk velger transportmiddel. Ofte påvirkes reise-
tiden av transportpolitiske tiltak enten direkte gjennom for eksempel vegbygging, 
opprettelse av kollektivruter eller indirekte gjennom den arealbrukspolitikk 
myndighetene/markedet gjennomfører og den avgifts-/subsidiepolitikk 
myndighetene fører overfor bilister og kollektivselskaper. Mer generelle 
økonomiske rammebetingelser som drivstoffpriser, kredittpolitikk og nivå på 
privat disponibel inntekt påvirker trafikkutviklingen også gjennom valget av 
transportmiddel som den enkelte foretar. 
 
Forutsetninger om arealbruk og transportpolitiske tiltak legges enten eksplisitt til 
grunn for de lokale prognosene i transportplanarbeidet eller implisitt gjennom at 
nasjonale prognoser legges til grunn for deler av det lokale arbeidet. Vi anser det 
som lite realistisk at det i framtiden ikke vil være køer eller kapasitetsproblemer 
på veg- og kollektivnett.  
 
Vi har derfor lagt vekt på å behandle situasjonene med framkommelighets-
problemer i vegnettet på en så tilfredsstillende måte som mulig. Metodisk foregår 
dette ved at reisemiddelvalgmodellen anvendes i en iterativ prosess for hver 
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periode, der biltrafikk først beregnes ved reisetider som i et vegnett uten trafikk. 
Deretter beregnes kjøretidene med disse trafikkvolumene på nettet. De nye og i 
rushsituasjonene høyere kjøretidene inngår igjen i reisemiddelvalgtrinnet som gir 
lavere trafikkvolumer og dermed igjen lavere kjøretider som gir grunnlag for mer 
biltrafikk i neste runde osv. Vi lar prosessen fortsette til forskjellen i bilandel 
mellom trinnene og forskjellene i kjøretid for ethvert par av soner er mindre enn 
en nærmere angitt grense. 
 
Når denne prosessen med bestemmelse av bilandeler og kjøretid på hvert enkelt 
sonepar er ferdig, kan antall med andre transportmidler beregnes for hvert enkelt 
sonepar på basis av den estimerte logit-modellen og de definerte variablene. 
Trafikkstandardvariablene hentes fra det kodete nettverket og en på forhånd utført 
nettutlegging på kollektivnettet hvor de ulike tidskomponentene på en 
kollektivreise er beregnet for hvert enkelt sonepar. 
 
 
2.1.5 Trinn IV - Vegvalg 

Fordeling av turene på transportnettene foregår på ulik måte for bil og 
kollektivtrafikk. 
 
2.1.5.1 Biltrafikken 

Biltrafikken legges ut på nettet etter en likevektsalgoritme. Teorier for 
likevektsløsninger av denne typen er svært mye benyttet av teoretikere innen 
økonomi, men ble faktisk først anvendt for transportplanleggingsformål. 
Prinsippet kan uttrykkes i to setninger (Wardrop 1952): 
 
1) I likevekt har alle benyttede vegvalg samme kostnad. 

2) I likevekt er kostnaden ved alle vegvalg som ikke er valgt, høyere enn ved de 
valgte. 

 
Strengt tatt bygger dette på at: 
 
• alle trafikanter har full informasjon om kjøretider (inkludert eventuelle 

køproblemer) ved alle vegvalg. 

• alle opptrer kostnadsminimaliserende (med hensyn til generaliserte 
reisekostnader). 

• alle trafikanter oppfører seg likt i den forstand de to forutsetningene over 
uttrykker. 

 
Sett fra en enkelt trafikants side for en enkelt dag er dette opplagt urimelige forut-
setninger. Imidlertid bygger alle de beregninger som foretas på gjennomsnitts-
trafikk for typiske situasjoner. Da vil disse forutsetningene være temmelig robuste. 
 
Alternative nettfordelingsmetoder bygger på at et vektet gjennomsnitt av tid og 
avstand ved de ulike vegvalg inngår som kriterier. Dette syntes å gi lite. 
Forskningsmessige forsøk på å finne riktige vekter for henholdsvis tid og avstand 
viser at tidsfaktoren tillegges langt størst vekt, og at ved å benytte bare tid som 
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kriterium får en en mer korrekt fordeling på vegnettet enn når en benytter vekter 
som ikke er optimale. Vi unngår derved antakelig en liten felle og atskillig 
hodebry med å finne gode vekter for Tromsø ved å benytte tid som eneste 
kriterium i vegvalget. 
 
2.1.5.2 Kollektivtrafikken 

Fordelingen av kollektivturer på kollektivnettet foregår etter en ”optimal strategi” 
algoritme. Prinsippet går i korthet ut på at en for hvert sonepar regner seg gjennom 
alle mulige valg av bussruter inkludert overganger mellom ulike bussruter. Gangtid 
fra sonens tyngdepunkt, forventet ventetid ved hver aktuelle holdeplass (inkl ved 
mulige bytter) antall bytter ved hver mulige strategi beregnes. Gang- og ventetid 
oppleves av trafikantene som mer plagsomt enn tiden som benyttes i kjøretøy. Vi 
har derfor vektet denne tiden i samsvar med de erfaringsdata vi har fra ulike 
reisevaneundersøkelser. Vi kan derved forenkle sammenlikningen mellom ulike 
strategier når det gjelder reisetid. Så beregnes det for ett sett av ”gode strategier” 
for hvert enkelt sonepar en sannsynlighet for hver enkelt strategi.  
 
Vi beregner så antallet reisende med hver enkelt strategi på hvert enkelt sonepar. 
Trafikken summeres på de ulike rutene, med opplysninger om påstigningssted, 
avstigninger mm for hver enkelt holdeplass. 
 
På det tidspunkt vi gjorde analysene var det ikke mulig å gjøre denne fordelingen 
kapasitetsavhengig. Således kan det godt være avvik mellom beregnet fordeling 
av kollektivtrafikk på ulike ruter og holdeplasser og det faktiske valg, der rute-
tilbudet i perioder hadde kapasitetsmessige begrensninger på enkelte strekninger. 
 
Algoritmen gir gode anslag på de tidsmessige konsekvensene av endringer av 
kollektivtrafikken. Skal en vurdere volumet på de enkelte rutene, er det imidlertid 
også nødvendig å spesifisere sonetilknytninger og rutetilbud med større 
nøyaktighet enn det som er nødvendig i det strategiske planarbeidet. 
 
 
2.2 Ny soneinndeling 

I forbindelse med dette prosjektet ble det vurdert flere alternative soneinndelinger. 
Den minst tenkbare enhet ut fra de foreliggende data for bosatte, er grunnkrets. 
Dette ville medføre et soneantall på drøyt 100, som ville være relativt enkelt å 
håndtere modellteknisk. Imidlertid stilles det i dette prosjektet krav til at 
alternative sett av sonedata for framtidssituasjonene med hensyn til arealbruk 
utarbeides. Ut fra dette hensynet valgte vi å gjøre bare mindre endringer i 
soneinndelingen fra arbeidet 1992. Ny soneinndeling framgår av kartskissen i 
figur 2.2. Sone 74 og 75 var tidligere én sone, Workinnmarka er også delt i to 
soner (24 og 25), tidligere ekstern sone 82 er delt opp i sone 64 og 65 samt 
ekstern sone 93 og 83. Som følge av dette har tidligere sonenr 83 fått nr 84, 
tidligere sone 74 fått nr 75, 75 fått nr 76 og 84 fått nr 85. 
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Figur 2.2: Revidert soneinndeling 1996 

 
2.3 Vurdering av turproduksjonsmodellen 

Ut fra problemstillingene som skulle analyseres, var vi interessert i å revidere tur-
produksjonsmodellen for bedre å kunne utføre konsekvensanalyser av alternative 
kjøpesenteretableringer og utbygginger av eksisterende kjøpesentre. Det ble vurdert 
alternative formuleringer på turproduksjonsmodellen, der planen var å knytte data 
fra reisevaneundersøkelsen fra 1990 til mindre aggregerte tall for aktivitetene i 
trafikksonene. De alternativene som først ble vurdert er gjengitt i figur 2.3. 
 
 1)  Ti

 = a * A +    b * B + r 
 2) Ti = ad * Ad + a2 * A2+  b * B + r 
 3) Ti = apa * Apa + aipa * Aipa+  b * B + r 
 4) Ti = ad * Ad + aapa * Aapa+ aipa *Aipa+  b * B + r 
 

der: A  er antall arbeidsplasser 
a  er turproduksjonskoeffisient for arbeidsplasser, fotskrift  

 «d»  arbeidsplasser i dagligvarehandel 
 «2»  er andre arbeidsplasser 
 «pa»  er arbeidsplasser i publikumsattraktive næringer 
 «ipa» er arbeidsplasser i ikke-publikumsattraktive næringer 
 «apa» er arbeidsplasser i andre publikumsattraktive næringer enn «d» 

b  er turproduksjonskoeffisient for bosatte 
 B  er antall bosatte  
 r  er en konstant 

Figur 2.3: Alternative formuleringer på turproduksjonsmodellen 
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Disaggregerte tall som i hvert fall kunne splittes opp til 4) skulle skaffes til veie 
av Asplan for 1995/96 situasjonen. Det var imidlertid to problemer knyttet til 
dette: 
 
1. Vesentlige endringer i ulike typer arbeidsplasser lot seg ikke «tilbakeskrive» til 

1990. 

2. Framskrivninger hvor en fordeler arbeidsplasser etter ulike kategorier på 
trafikksoner ville være vanskelig om det ikke skulle baseres på ren gjetning. 

 
Tall for dagligvareomsetning fordelt på trafikksoner lot seg imidlertid framskaffe 
for både 1990 og 1995/96. Disse lot seg også framskrive etter relativt enkle 
prinsipper (se vedlegg 1). Det ble derfor bestemt at vi skulle forsøke å etablere en 
egen modell for innkjøpsreiser basert på datamaterialet for omsetning fra 1990 og 
reisevanedata for handlereiser fra RVU 1990, som skulle implementeres i modellen  
 
I figur 2.4 har vi plottet observerte omsetningstall for varehandelen i trafikksoner 
for 1990 (se vedlegg 1) mot omsetningstall avledet fra RVU der vi antok at hver 
av de 2400 daglige handlereisende handlet for ca 175 kr i gjennomsnitt. Denne 
antakelsen ga en årlig omsetning lik de registrerte omsetningstall for 1990 på 739 
mill kr. 
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Figur 2.4: Omsetning i varehandel, mill kroner, og handlereiser til trafikksoner 1990 
 
Det framgår tydelig at det er store avvik fra en forventet sammenheng mellom 
disse størrelsene. For eksempel har sone 42, Nedre Håpet, en registrert omsetning 
på 232 mill kroner, mens beregningen basert på innkjøpsreiser bare gir en 
omsetning på 90 mill kroner i 1990. For sone 52, Prostneset, finner vi, basert på 
RVU, 112 mill kroner i omsetning, mens registrert omsetning var 12 mill kroner. 
Akkurat disse avvikene kan dels skyldes at hver handlereisende på Nedre Håpet 
(område med flere kjøpesentre) gjør langt større innkjøp pr handletur enn 
handlende på Prostneset (i sentrum). Tilsvarende kan gjelde for de øvrige sonene.  
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Den midterste rette linjen i figuren angir regresjonslinjen basert på regresjonen 
beskrevet i tabell 2.1. De stiplede linjene angir konfidensintervallet rundt denne 
linjen.  
 
Regresjonsanalysen gir et skjæringspunkt som ligger ”rundt 0” og et stigningstall 
som er signifikant større enn 0 på 95 prosent signifikansnivå. Stigningstallet 
skulle med perfekt samvariasjon være 1, som riktignok ligger innenfor et 95 
prosent konfidensintervall rundt 0,77872 i vår analyse. Imidlertid er graden av 
”forklaring” lav. R-kvadrat er et uttrykk for den samlede usikkerhet eller mangel 
på 1:1 forhold mellom observerte og beregnede omsetningstall. Alt i alt syntes vi 
datagrunnlaget her er for dårlig til å gå videre med å implementere en delmodell 
for handlereiser.  
 
Tabell 2.1: Regresjonsstatistikk omsetningstall basert på handlereiser «forklart» ved 
registrerte omsetningstall for trafikksoner 

Regresjonsstatistikk  

Multippel R 0.501851  
R-kvadrat 0.251855  

Justert R-kvadrat 0.231073  

Standardfeil 36.14351  

Observasjoner 38  

   
Variansanalyse  

 fg SK GK F Signifkans-F 

Regresjon 1 15831.67 15831.67 12.11898 0.001327  
Avvik 36 47028.71 1306.353  

Totalt 37 62860.38  

   

 Koeffisienter Standardfeil t-Stat P-verdi Nederste 95% Øverste 95% 
Skjæringspunkt 4.302614 7.300397 0.589367 0.559296 -10.5033 19.10849 
X-variabel 1 0.77872 0.223691 3.481233 0.001327 0.325055 1.232386 

 
 
2.4 Trafikktellinger 

2.4.1 Vegtrafikk 

For å kalibrere modellen til dagens trafikksituasjon i Tromsø og kontrollere at vi 
beskriver denne på en rimelig god måte før vi går løs på framtidsbildene, har vi 
benyttet trafikktellinger fra 32 punkter i vegsystemet. For hvert av disse benytter 
vi tall for en gjennomsnitts morgen- og ettermiddagstime samt en gjennomsnitts-
time for resten av «virkedøgnet» for hver retning. Trafikktellingene er gjennom-
ført til ulike tidspunkter i perioden 1993 til 1996. 
 
Hvilke lenker vi har trafikktellinger fra og hvilke trafikktall vi har benyttet, 
framgår av vedlegg 1. 
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Trafikktellinger er mottatt fra Troms vegkontor og Tromsø kommune for en rekke 
punkter i vegnettet i kommunen. Vegkontorets tellinger er foretatt på lenker og 
over flere dager. 
 
Kommunens tellinger er for en stor del foretatt i kryss. En rekke av disse 
tellingene gir tall for fire ”armer” og to retninger. I sentrum er det dels foretatt 
tellinger i kryss som ligger ”etter hverandre”, slik at vi har fått flere tellinger for 
samme lenke. Trafikktallene for samme lenke varierer noe med hvilket kryss 
tellingen er foretatt i. Flere av kommunens tellinger dekker bare deler av døgnet. 
Der tellingene ikke dekker hele døgnet, har vi anslått døgntrafikk ved å benytte 
andelen rushtrafikk på de tellepunkt som har fullt dekkende tellinger og antatt 
samme fordeling over virkedøgnet. Trafikktall som er anslått på denne måten er 
angitt i kursiv i vedlegg 4. 
 
 
2.4.2 Kollektivtrafikk 

For kollektivtrafikken har vi mottatt trafikktellinger fra Tromsbuss på 12 punkter i 
vegsystemet. Ved Sandnessundbrua og ”tverrforbindelsen” har vi mottatt tellinger 
bare for en retning. Tallene er i hovedsak basert på uttak fra det elektroniske 
biletteringssystemet ”Buspos”, men supplert med manuelle tellinger. Som for 
biltrafikken har vi bearbeidet tellingene for kalibrering og kontroll. Halvtimes-
tellingene er oppsummert til gjennomsnitts morgen- og ettermiddagstime, samt en 
gjennomsnittstime for resten av ”virkedøgnet” for hver retning. Benyttede tall er 
gjengitt i vedlegg 5. 
 
I tillegg til de punktvise tellingene har vi mottatt data for passasjerutviklingen i 
Tromsbuss de siste år. Disse tallene benyttes som en rimelighetskontroll av at 
modellberegnet kollektivtrafikk er i nærheten av det Tromsbuss har kommet fram 
til gjennom billettsalgsstatistikk 
 
 
2.5 Kalibrering 

2.5.1 Veglenker 

Vegtrafikkresultater for 1996-situasjonen er gjengitt og sammenstilt med våre 
bearbeidede trafikktellinger i vedlegg 3. I figur 2.5 har vi oppsummert beregnet 
trafikk fra vegtrafikktellingene med modellberegnet trafikk og plottet disse mot 
hverandre. 
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Figur 2.5: Virkedøgntrafikk fra tellinger vs modellberegnet vegtrafikk 

 
I store trekk har vi godt samsvar mellom beregnet og tellet trafikk. Imidlertid er 
de relative avvikene mellom disse størrelsene store for lenker med lite trafikk. I 
figur 2.6 har vi plottet prosentavvik mellom trafikktelling og modellberegnet 
trafikk mot tallene fra trafikktellingene. Figuren illustrerer klart at det knytter seg 
størst usikkerhet til tallene på lite trafikkerte lenker. 
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Figur 2.6: Prosent avvik - beregnet trafikk vs tellet trafikk 
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Tabell 2.2: Regresjonsstatistikk modellberegnet vs tellet vegtrafikk 

SAMMENDRAG (UTDATA) 

Regresjonsstatistikk  
Multippel R 0.982221    
R-kvadrat 0.964757    
Justert R-kvadrat 0.964189    
Standardfeil 514.8642    
Observasjoner 64    

     

 Koeffisienter Standardfeil t-Stat P-verdi 

Skjæringspunkt -65.3561 111.9855 -0.58361 0.561598 
Telling 1.025509 0.024892 41.19753 9.35E-47 

 
 
Vurdert etter statistiske kriterier er samsvaret mellom trafikktellingene og 
beregnet trafikk imidlertid god. Den enkle regresjonsanalysen over viser et 
signifikant stigningstall på ca 1, skjæringspunktet er ikke signifikant forskjellig 
fra 0 (95 prosent konfidensintervall: 0,975-1,075), og R-verdien er høy.  
 
 
2.5.2 Kollektivtrafikk 

Som for vegtrafikken har vi stilt sammen trafikktellingene mot beregnet trafikk. 
Her har vi gjennomgående store avvik mellom observert og tellet trafikk. Spesielt 
stort og vanskelig å forklare er avviket på Sandnessundbrua. 
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*På Sannessund bru og «Tverrforbindelsen» er det antatt samme trafikkvolum i hver retning. 
 
Figur 2.7: Virkedøgntrafikk fra tellinger vs modellberegnet, kollektivtrafikk 
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Tabell 2.4: Regresjonsstatistikk. Modellberegnet vs tellet kollektivtrafikk 

Regresjonsstatistikk 

Multippel R 0.869258      
R-kvadrat 0.755609      
Justert R-kvadrat 0.7445      
Standardfeil 484.3489      
Observasjoner 24      

       

 Koeffisienter Standardfeil t-Stat P-verdi Nederste 95% Øverste 95%

Skjæringspunkt 96.68185 173.2899 0.55792 0.582533 -262.7 456.0635 
X-variabel 1 0.951819 0.115408 8.247398 3.55E-08 0.712477 1.191162 

 
 
Sammenliknet med samsvaret mellom tellet og modellberegnet vegtrafikk er 
resultatet for kollektivtrafikken dårligere, vurdert etter de statistiske målene 
regresjonsanalysen gir. Dette kan i tillegg til tilfeldige variasjoner i kollektiv-
trafikk fra dag til dag kontra korttidstellinger, forklares med et langt lavere antall 
tellepunkter. Betraktet som system viser imidlertid tellinger og modellberegnet 
trafikk godt samsvar. Totaltallene for snittene er rimelig like, skjæringspunktet er 
ikke signifikant forskjellig fra 0, og for stigningstallet ligger 1 godt innenfor 2 
ganger standardfeilen (95 prosent konfidensintervall ca 0.71-1.19). Totaltallene 
gir ca 18 600 kollektivturer pr virkedag, som tilsvarer ca 5,6 mill turer på årsbasis. 
Dette ligger nær Tromsbuss’ statistikk med om lag 5,7 mill turer. Vurdert etter 
statistiske kriterier er samsvaret mellom observert og beregnet kollektivtrafikk 
tilfredsstillende. Dette gjelder så lenge formålet med analysene er av strategisk 
karakter som her. Ved eventuelt mer detaljerte analyser av kollektivtrafikken for 
eksempel med sikte på mer kortsiktige (taktiske) analyser av buss systemets 
utforming, må antall tellepunkter økes.  
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3. Forutsetningene for beregningene 

3.1 Befolkningsprognosene 

Figur 3.1 og tabell 3.1 gjengir hovedtrekk i utviklingen i lokalisering av bosatte 
fra 1990 til 1995 og videre framover til framtidsbildene for 2005 og 2015. 
Bakgrunnen for de forutsatte tall er beskrevet i vedlegg 1 (notat fra plan-
seksjonen), der den antatte befolkningsveksten i kommunen fordeles på de 44 
trafikksonene i tre ulike scenarier for framtidsårene 2005 og 2015. Disse tallene er 
basert på administrasjonens forslag til boligbyggingsstrategi for perioden 1996-
2005, framlagt i rapport av februar 1995. Denne er senere gjort gjenstand for 
mindre endringer, se vedlegg 2. Av figur 3.1 ser vi at hovedskillet mellom 
scenariet BoligByggingsPrognosen (BBP), Spredt og Konsentrert består i at en 
mindre andel av boliger lokaliseres til Tromsøya i Spredt enn i BBP. Konsentrert 
har flest innbyggere på Tromsøya av de tre strategiene.  
 
Mellom disse hovedområdene er forskjellene mellom scenariene om lag 5000 
bosatte, eller ca 7,5 prosent av befolkningen i 2005 og om lag 6800 personer, eller 
drøyt 9 prosent av befolkningen i 2015. Til sammenlikning innebar forskjellene 
mellom arealbruksscenariene Spredt og Tett i Samordna transportplan fra 1992 
en forskjell mellom hovedområdene på 15 500 personer, eller om lag 24 prosent 
av befolkningen i år 2015. 
 
Det er imidlertid forskjeller i hvor innenfor disse hovedområdene en bygger ut i 
de forskjellige scenariene. Dette har vi illustrert i kartene i figurene 3.2 og 3.3. 
Antall innbyggere med forskjellig bostedssone i Spredt og Konsentrert er 8300 i 
2005 og 13 800 i 2015. Dette utgjør henholdsvis 12,5 og 18,5 prosent av 
kommunens befolkning. Mellom BBP og Spredt er tilsvarende forskjeller 4750 og 
6900, som utgjør henholdsvis 7 og 9 prosent av innbyggertallet. 
 
Tabell 3.1: Befolkningstall 1990, 1995, 2005 og 2015 

 1990 1995 2005 2005 2005 2015 2015 2015 

   BBP Spredt Kons BBP Spredt Kons 

Folketall 51000 56646 66374 66374 66374 75000 75000 75000

Herav: Fastlandet 16219 17024 19372 20153 18875 21835 24848 21636
 Tromsøya 23459 28354 33068 30539 35662 36036 31401 38122
 Kvaløya 10801 11268 13934 15682 11837 17130 18751 15243

Total befolkningsøkning fra 1996 % -10.0 0.0 17.2 17.2 17.2 32.4 32.4 32.4
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Figur 3.1: Bosatte etter område 1990, 1996 og scenarier for 2005 og 2015 

 

 
Figur 3.2: Bosatte i trafikksoner, 1995 og 2005 
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Tabell 3.2: Befolkningstall benyttet i Samordna transportplan 

 1990 2015 2015 2015 

  Spredt Tett-Moderat Tett 

Folketall 51 000 64 886 64 891 64 879 

Herav: Fastlandet 16 219 21 376 23 420 14 921 
 Tromsøya 23 459 23 753 29 698 39 254 
 Kvaløya 10 801 19 757 11 773 10 704 

Total befolkningsøkning fra 1990 %  27,2 27,2 27,2 

 
 

 
 

Figur 3.3: Bosatte i trafikksoner, 1995 og 2015 

 
 



Trafikale konsekvenser av utbyggingsmønstre i Tromsø 

 23  

3.2 Lokalisering av arbeidsplasser 

Antall arbeidsplasser er anslått å øke fra knapt 29 300 i 1996 til 34 300 i år 2005 
og til 38 800 i år 2015. Disse tallene, fordelt på de tre hovedområdene, er gjengitt 
i tabell 3.3 og figur 3.4. Forskjellene mellom hovedområdene summerer seg til ca 
1100 arbeidsplasser, eller 3,2 prosent av arbeidsplassene i kommunen i år 2005 og 
ca 2200, eller ca 5,6 prosent av arbeidsplassene i 2015. Mellom arealscenariene 
Spredt og Tett i Samordna transportplan fra 1992 som vi gjengir i tabell 3.4, var 
tilsvarende forskjell på ca 4200 arbeidsplasser, eller ca 12 prosent av 
arbeidsplassene i år 2015. 
 
Også her skjuler tallene for hovedområdene større forskjeller på arbeidsplassenes 
lokalisering til de enkelte trafikksonene. I 2005 er disse forskjellene på om lag 
2200, eller 6,5 prosent av arbeidsplassene. I 2015 er forskjellen 4300, eller 11 
prosent av arbeidsplassene i kommunen. 
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Figur 3.4: Arbeidsplasser etter område, 1996 og scenarier for 2015 

 
Tabell 3.3: Arbeids- og studieplasser 1990, 1995, 2005 og 2015 

 1990 1995 2005 2005 2015 2015 

   Innover Utover Innover Utover 

Studieplasser 4 516 8 713 9 956 9 956 11 250 11 250 
Arbeidsplasser 27 575 29 279 34 307 34 307 38 766 38 766 

Herav: Fastlandet 1 618 2 269 2 795 3 172 3 269 4 000 
 Tromsøya 23 944 25 567 29 786 28 656 33 518 31 326 
 Kvaløya 2 013 1 443 1 726 2 479 1 978 3 440 

Total arbeidsplassøkning fra 1990 %   6,2 24,4 24,4 40,6 40,6 
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Figur 3.5: Arbeidsplasser etter trafikksone, endring fra 1995 til 2005 og 2015 

 

Tabell 3.4: Arbeidsplasser etter hovedområder 1990 og 2015 i Samordna transportplan 

 1990 (*) Spredt Tett-Moderat Tett 
Arbeidsplasser 27 575 32 977 33 956 33 954 

Kvaløya 1 618 2 942 501 501 
Tromsøya 23 944 26 404 30 162 30 630 
Fastlandet 2 013 3 631 3 293 2 823 

 

 
 
3.3 Utvikling i bilhold 

En viktig drivkraft bak utviklingen i trafikken på vegene og fordeling av 
persontransporten på reisemidler er bilhold. Antall biler pr 1000 innbyggere i 
Tromsø avviker kraftig fra resten av Troms fylke, jfr tabell 3.5. Vegdirektoratet 
utarbeider bare fylkesvise prognoser for bilholdet. Vi har derfor utarbeidet vår 
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egen ”basisprognose” for Tromsø. Vi har benyttet Vegdirektoratets bilholds-
prognoser for Troms fylke som grunnlag for NVVP 1997-2001 og faktisk bilhold 
i Tromsø pr 31.12.95 til å avlede basis bilholdsprognose for Tromsø ut fra den 
enkle forutsetning at veksten er like stor i Tromsø som i resten av fylket. 
 
Disse tallene er gjengitt i tabell 3.5. Til sammenligning var basisprognosen for 
bilhold pr 1000 innbyggere som lå til grunn for Samordna transportplan (og 
NVVP 1993-97) ca 440 i år 2015. Årsaken til at bilhold regnet pr 1000 
innbyggere i Tromsø har beveget seg såpass langt bort fra fylkestallene siden 
1990 er at en stor del av befolkningsveksten er barn (som ikke eier egne 
personbiler). Bilhold i transportmodellen fra 1992 bestemmes av lokale 
variasjoner mellom soner og avhenger således av utbyggingsmønster. Disse 
tallene er gjengitt i tabell 3.6. Her har vi også beregnet antall biler i Tromsø med 
den forutsatte befolkningsveksten. Befolkningsveksten bidrar til at veksten i antall 
biler i Tromsø havner på om lag 30 prosent fra 1996 til 2005 og drøyt 50 prosent 
til 2015. Dette til tross for at bilholdet i 2015 i Tromsø her bare er på nivå med 
gjennomsnittet for Norge som var 464 pr 1000 innbyggere i 1994. 
 
Tabell 3.5: Bilhold. Basistall i Tromsø 

Biler pr 1000 innb 1990 1994 1995 2001 2005 2015 2025 
NVVP Troms 380 433 443 457 478 493 528 
Tromsø* 382 395 404 427 446 460 493 
Endring fra 1990  3,5 5,8 11,7 16,7 20,4 28,9 

* For prognoseårene: Anslag basert på bilhold i Tromsø i forhold til Troms fylke i 1995   
 
 
Tabell 3.6: Beregnede bilholdstall for Tromsø 

 1990 1995 2005 2005 2005 2015 2015 2015 

   BBP Spredt Kons BBP Spredt Kons 

Bilhold / 1000 innbyggere 382 404 447 448 445 462 463 460 
Biler 19 482 22 885 29 669 29 736 29 536 34 650 34 725 34 500 

Prosent økning biler fra 1996 -15 0 30 30 29 51 52 51 

 
 
3.4 Transportpolitiske forutsetninger 

3.4.1 Trend 

De transportpolitiske forutsetninger er felles for alle arealstrategiene : 
 
• Sentrumstangenten er bygget ferdig til år 2005 
• Langnestunnelen opprustes til normal vegstandard og bompengene fjernes 
• Kollektivtakster: Realpris på dagens nivå 
• Bensinpris:  Realpris på dagens nivå 
• Parkering:  Tilgjengelighet og priser som i dag 
• Kollektivtilbud På dagens nivå 
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3.4.2 Alternativ transportpolitikk, kollektivtilbud og parkeringsrestriksjoner 

I forhold til Trend transportpolitikk som var forutsatt i beregningene av 
arealstrategiene, inneholder Kollektiv + P-restriksjoner følgende endringer: 
 
• Sonetakstsystemet avvikles, og det innføres enhetstakst for hele byområdet. 

• Realprisen på kollektivreisene reduseres med 20 prosent til 2005 og 40 prosent 
til 2015. 

• Det kjøres ekspressbusser fra Håpet, Slettaelva og Bjørnebekken gjennom 
Langnestunnelen til sentrum og mellom Kvaløysletta og Kroken gjennom 
Langnestunnelen. Disse rutene kjøres bare i rushtid. 

• Antall avganger øker med 25 prosent til 2005 og med 50 prosent til 2015. 

• Antall parkeringsplasser reduseres og avgiftsnivået økes, slik at de 
”generaliserte kostnadene” knyttet til parkering (egentlig en ”skyggepris” på at 
parkering er et knapt gode i enkelte områder), øker med 30 prosent til 2005 og 
50 prosent til 2015. 

 
Beregningene gjøres for 2005 og 2015 for BBP bosettingsmønster og 
arbeidsplasslokalisering både innover og utover.  
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4. Beregningsresultater 

4.1 Minst 50 prosent økning i biltrafikken til år 2015 

Før vi går løs på mer detaljerte og scenariospesifikke resultater, er det verdt å se 
litt nærmere på noen nøkkeltall for hvordan byen og trafikkbildet endrer seg med 
de forutsetningene vi har benyttet i modellberegningene. I figur 4.1 har vi angitt 
veksten fra ”nå-situasjonen” i noen av våre variable forutsetninger som er 
beskrevet nærmere i kapittel 3 og trafikktall for arealbruk ”BBP innover”. Både 
veksten i antall innbyggere, arbeidsplasser og det aller meste av utviklingen i 
antall biler i byen følger av forutsetninger vi henter inn i modellen. Reiseatferd 
som vi i figur 4.1 har beskrevet med prosentvis vekst i ”Trafikk” på de 
veglenkene som er oppgitt i tabell 4.4, og vekst i antall personkm med 
henholdsvis buss, til fots/på sykkel, som bilfører og bilpassasjer, er resultater av 
de beregningene vi har gjort i modellen. 
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Figur 4.1: Prosentvis endring i nøkkeltall fra 1995/96 til 2005 og 2015 gitt arealbruk 
BBP innover. 

 
Til år 2005 er veksten i antall innbyggere og arbeidsplasser ca 17 prosent og 
veksten i antall biler ca 30 prosent. Økningen i antall personturer totalt og trafikk 
på de 16 veglenkene er noe større enn økningen i befolkning og arbeidsplasser. 
Transportarbeid med buss øker med om lag 12 prosent og til fots/på sykkel med 
om lag 6 prosent. Økningen i transportarbeid med bil er om lag 23 prosent. Siden 
dette er noe mindre enn økningen i antall biler, betyr det at hver bil kjører om lag 
5 prosent færre km i byen pr år enn i dag. 
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Til år 2015 øker antall arbeidsplasser og innbyggere med om lag 32 prosent og 
antall biler med ca 51 prosent. Antall personturer øker med om lag 35 prosent, 
”Trafikk” på de 16 veglenkene øker med knapt 40 prosent. Økningen i transport-
arbeid med buss er om lag den samme som til 2005, dvs stagnasjon. Transport-
arbeid til fots/på sykkel går noe ned fra 2005. Økningen i transportarbeid med bil 
er om lag 51 prosent, dvs det samme som økningen i antall biler. Hver bil kjører 
altså om lag like langt hvert år som nå. 
 
 
4.2Arealbruken påvirker trafikken kraftig 

4.2.1 Antall turer etter transportmiddel 

Antall turer øker relativt sett noe mer enn befolkningen. Det skyldes at antall 
studie- og arbeidsplasser øker noe mer relativt sett. Antall busspassasjerer øker 
med om lag 10 prosent til 2005, altså atskillig mindre enn den totale reise-
aktiviteten og holder seg på samme nivå til 2015. Dette skyldes økningen i bilhold 
og utviklingen i arealbruk som i alle scenariene er mindre gunstig for kollektiv-
betjening enn dagens mønster. Minst kollektivtrafikk får vi i alternativet BBP 
utover. Dette skyldes at flere arbeidsplasser blir mindre tilgjengelige med buss og 
mer tilgjengelige med bil. I Spredt innover opprettholdes i større grad det 
”radielle” reisemønsteret med relativt lange reiser hvor kollektivtrafikken 
konkurrerer godt. Imidlertid innebærer dette alternativet også at det er flere reiser 
på relasjoner hvor det er mindre attraktivt å gå eller sykle. 
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Figur 4.2: Personturer etter reisemåte, antall turer mellom soner pr virkedøgn 
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De resultatene som illustreres i figur 4.2 med økt reiseaktivitet pr innbygger, 
spesielt med bil, følger av at befolkningen får økt tilgang til bil som gir noe flere 
turer totalt, og mer spredt reisemønster og noe lengre reiser. 
 
Andelen turer som bilfører går opp med fra 1,9 (Konsentrert innover) til 3,3 
(Spredt innover) prosentpoeng fram til 2005 og fra 5,5 (Spredt innover) til 7,2 
(BBP utover) i 2015. Den relative økningen i biler var på henholdsvis ca 10 og 15 
prosent. Andelen gang-/sykkelturer synker i alle scenariene, mest i Spredt 
innover. 
 
Forskjellene mellom scenariene blir langt mer dramatiske når vi ser på utvikling 
og fordeling av transportarbeid. 
 
Tabell 4.1: Personturer etter reisemåte, antall turer mellom soner pr virkedøgn 

 1990 1995/96 2005 2015 

  Kons. 
innover 

"Spredt 
innover 

"BBP 
innover"

"BBP 
utover" 

Kons. 
innover 

"Spredt 
innover"

"BBP 
innover" 

"BBP 
utover" 

Buss 14 992 18 577 20 944 20 472 20 957 20 073 20 871 20 443 20 887 19 638 
G/S 22 913 26 874 29 495 27 212 29 305 27 784 29 202 26 028 28 627 26 680 
Bilfører 57 250 68 783 84 213 85 949 84 507 85 562 102 127 104 626 103 063 104 545 
Bilpassasjer 10 956 13 163 16 116 16 448 16 172 16 374 19 544 20 022 19 723 20 007 

I alt 106 111 127 397 150 768 150 081 150 941 149 793 171 744 171 120 172 301 170 870 
% -16,7 0,0 18,3 17,8 18,5 17,6 34,8 34,3 35,2 34,1 

 
 
Tabell 4.2: Personturer reisemiddelfordeling pr virkedøgn. Prosent 

 1990 1995/96 2005 2015 

  Kons. 
innover 

"Spredt 
innover 

"BBP 
innover"

"BBP 
utover" 

Kons. 
innover 

"Spredt 
innover"

"BBP 
innover" 

"BBP 
utover" 

Buss 14,1 14,6 13,9 13,6 13,9 13,4 12,2 11,9 12,1 11,5 
G/S 21,6 21,1 19,6 18,1 19,4 18,5 17,0 15,2 16,6 15,6 
Bilfører 54,0 54,0 55,9 57,3 56,0 57,1 59,5 61,1 59,8 61,2 
Bilpassasjer 10,3 10,3 10,7 11,0 10,7 10,9 11,4 11,7 11,4 11,7 

I alt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

 
 
4.2.2 Transportarbeid etter transportmiddel – kraftig økning i bilbruken 

I figur 4.3 har vi fordelt det beregnede transportarbeid pr virkedag på antall 
innbyggere i byen. Reiselengden øker fra totalt 13,3 km i gjennomsnitt pr dag i 
1996, til 14,4 km i år 2005 og 15,3 pr innbygger pr dag i 2015 med utviklingen i 
”Spredt innover”. Med arealbruk som ”Konsentrert innover” blir økningen til 
henholdsvis 13,5 og 13,7. 
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Figur 4.3: Personkm pr innbygger pr dag etter transportmiddel. 

 
Reiselengden med ”bil som fører” øker fra dagens gjennomsnitt på knapt 8 km til 
knapt 9 km i 2005 og drøyt 10 km i 2015 med «Spredt innover» arealbruk. Denne 
økningen er langt mer beskjeden i «Konsentrert innover», der antall personkm 
som bilfører pr innbygger øker til henholdsvis bare ca 8,2 og 8,8. De to 
arealscenariene hvor BoligByggingsPrognosen inngår, ligger mellom disse 
ytterpunktene. 
 
I tabell 4.3 og figur 4.4 har vi gjengitt transportarbeid etter reisemåte. Vi ser at 
dette øker fra 1996 med fra ca 18 til 26 prosent i 2005 i henholdsvis BBP innover 
og Spredt innover. Til 2015 øker det med fra ca 35 til 50 prosent i henholdsvis 
Konsentrert innover og Spredt innover. Til sammenlikning er befolkningen 
forutsatt å øke med ca 17 og 32 prosent. Forskjellene mellom ”ytterpunktene” av 
arealbruk er om lag 7,3 prosent i 2005 og 12 prosent i 2015. Til sammenlikning er 
det henholdsvis ca 12,5 og 18 prosent av befolkningen som er flyttet mellom 
trafikksoner i scenariene og om lag 6,5 og 11 prosent av arbeidsplassene. 
 
I tabell 4.4 har vi gjengitt differanser i transportarbeid fra 1996 etter reisemåte. 
Med arealbruk Konsentrert innover øker transportarbeidet med bil prosentvis noe 
mindre enn antall biler i kommunen (jfr tabell foran). I Spredt innover øker 
transportarbeidet med bil noe mer enn biltallet til år 2005 og betydelig mer de 
neste 10 årene til år 2015, hvor økningen kommer opp i 70 prosent fra 1996. 
 
I 2005 gir Spredt innover om lag 10 prosent mer biltrafikk enn BBP innover og 
Konsentrert innover. I 2015 gir Spredt innover om lag 15 prosent mer biltrafikk 
enn Konsentrert innover. 
 
Alle scenariene gir en viss økning i transportarbeid med buss fram til 2005. Fra 
2005 til 2015 er det bare Spredt innover som gir en viss økning i transportarbeid 
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med buss. Dette skyldes at reisene blir gjennomgående lengre, antallet bussreiser 
går som vi så i tabell 4.1 og 4.2 marginalt ned til tross for befolkningsøkningen. 
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Figur 4.4: Transportarbeid etter reisemåte 1000 personkm/døgn 

 

Tabell 4.3: Transportarbeid etter reisemåte 1000 personkm/døgn 

 1990 1995/96 2005 2015 

  Kons. 
innover 

"Spredt 
innover 

"BBP 
innover"

"BBP 
utover" 

Kons. 
innover 

"Spredt 
innover"

"BBP 
innover" 

"BBP 
utover" 

Buss 84,0 130,0 145,8 152,0 146,1 145,0 144,2 156,9 146,6 143,1 
G/S 66,4 97,3 103,8 100,4 103,5 99,9 99,7 95,4 99,9 95,4 
Bilfører 364,9 442,7 545,4 592,5 540,6 573,5 658,3 752,4 669,1 712,3 
Bilpassasjer 69,8 84,7 104,4 113,4 103,5 109,8 126,0 144,0 128,1 136,3 

I alt 585,1 754,7 899,4 958,3 893,6 928,2 1028,2 1148,7 1043,7 1087,1 

 
 
Tabell 4.4: Transportarbeid etter reisemåte endring/differanse fra 1995. Prosent 

 1990 1995/96 2005 2015 

  Kons. 
innover 

"Spredt 
innover 

"BBP 
innover"

"BBP 
utover" 

Kons. 
innover 

"Spredt 
innover"

"BBP 
innover" 

"BBP 
utover" 

Buss -35,4 0,0 12,2 16,9 12,4 11,6 10,9 20,7 12,8 10,1 
G/S -31,7 0,0 6,7 3,2 6,4 2,7 2,5 -1,9 2,7 -1,9 
Bilfører -17,6 0,0 23,2 33,8 22,1 29,5 48,7 70,0 51,1 60,9 
Bilpassasjer -15,8 0,0 20,9 30,5 19,9 26,6 43,8 63,0 46,0 54,8 

I alt -22,5 0,0 19,2 27,0 18,4 23,0 36,2 52,2 38,3 44,0 
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4.2.3 Framkommelighet og reisetid 

I tabell 4.5 har vi oppsummert total reisetid med bil og buss. Med bil øker denne 
til mer enn det dobbelte fra 1996 i Spredt innover i 2015. I Konsentrert innover er 
økningen på om lag 66 prosent. 
 
I tabell 4.6 har vi gjengitt beregnede tall for gjennomsnittlige reiselengder etter 
reisemåte. Disse tallene tyder på at en kan holde den gjennomsnittlige reise-
lengden på om lag dagens nivå med en arealbruk som i Konsentrert innover. I 
Spredt innover øker denne med ca 11 prosent til 2015. Dette må sies å være en 
betydelig økning tatt i betraktning den ”omflyttingen” av bosatte på 18,5 prosent 
og arbeidsplasser på 11 prosent mellom trafikksoner som er forutsatt. 
 
I tabell 4.7 har vi gjengitt tall for beregnet gjennomsnittlig reisetid. 
 
Tabell 4.8 illustrerer forskjeller i trafikkbildet mellom alternativene ved 
gjennomsnittlig reisehastighet dør til dør. Med bil er denne lavest i alternativet 
Spredt innover både i 2005 og 2015. Dette dekker imidlertid over relativt store 
forskjeller når vi ser på rushtid og lavtrafikkperioder over døgnet. I rushtiden er 
den gjennomsnittlige reisehastigheten med bil vesentlig lavere i Spredt innover 
enn de øvrige alternativene, med ca 20 km/t og ca 15 km/t i henholdsvis 2005 og 
2015 mot ca 23 og ca 18 km/t i de øvrige alternativene. Utenom rushtiden er 
imidlertid kjørehastigheten noe høyere i dette alternativet. Dette skyldes at i 
Spredt innover er det mer biltrafikk generelt som gir opphav til køproblemer i 
deler av vegnettet i rushtiden. Dette til tross for at mer av trafikken går som lengre 
turer på hovedvegene. I de mer konsentrerte alternativene går mer av trafikken 
som kortere turer på Tromsøya med gjennomgående noe lavere kjørehastighet. 
 
Tabell 4.5: Reisetid, 1000 timer pr virkedøgn 

 1990 1995/96 2005 2015 
  Kons. 

innover 
Spredt 
innover 

BBP 
innover 

BBP 
utover 

Kons. 
innover 

Spredt 
innover 

BBP 
innover 

BBP 
utover 

Bil  16,0 20,2 22,7 20,0 21,3 26,6 33,3 27,0 29,3 
Kollektiv:           
herav: gange  3,6 3,9 4,0 3,7 3,8 3,6 4,5 3,7 3,7 
           vente  3,1 3,4 3,6 3,4 3,4 3,3 3,4 3,3 3,4 
           kjøre  4,6 5,2 5,4 5,2 5,2 5,2 5,4 5,2 5,1 

 
Tabell 4.6: Turlengde km i gjennomsnitt etter reisemåte 

 1990 1995/96 2005 2015 

  Kons. 
innover 

Spredt 
innover 

BBP 
innover 

BBP 
utover 

Kons. 
innover 

Spredt 
innover 

BBP 
innover 

BBP 
utover 

Buss 5,60 7,00 6,96 7,42 6,97 7,22 6,91 7,68 7,02 7,29 
G/S 2,90 3,62 3,52 3,69 3,53 3,60 3,42 3,67 3,49 3,58 
Bilfører 6,37 6,44 6,48 6,89 6,40 6,70 6,45 7,19 6,49 6,81 

I alt 4,86 5,26 5,27 5,63 5,24 5,46 5,25 5,87 5,31 5,56 
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Tabell 4.7: Gjennomsnittlig reisetid pr tur minutter pr biltur, minutter pr kollektivtur etter 
del av reisen. 

 1990 1995/96 2005 2015 

  Kons. 
innover 

Spredt 
innover 

BBP 
innover 

BBP 
utover 

Kons. 
innover 

Spredt 
innover 

BBP 
innover 

BBP 
utover 

Bil  13,9 14,4 15,9 14,2 14,9 15,6 19,1 15,7 16,8 
Kollektiv:           
herav: gange  11,5 11,0 11,9 10,6 11,4 10,2 13,2 10,5 11,3 
           vente  10,0 9,9 10,4 9,7 10,3 9,6 10,1 9,6 10,2 
           kjøre  14,7 14,8 15,8 14,8 15,4 14,8 15,9 14,9 15,6 

  1,39 1,39 1,42 1,39 1,41 1,39 1,42 1,39 1,42 

 
 
Tabell 4.8: Gjennomsnittlig reisehastighet dør til dør, km/time 

 1990 1995/96 2005 2015 

  Kons. 
innover 

Spredt 
innover 

BBP 
innover 

BBP 
utover 

Kons. 
innover 

Spredt 
innover 

BBP 
innover 

BBP 
utover 

Bil 27,8 27,0 26,1 27,0 27,0 24,8 22,6 24,8 24,3 
Buss 11,6 11,7 11,7 11,9 11,7 12,0 11,8 12,0 11,8 
Rush 24,5 23,4 20,7 23,2 22,5 19,2 15,2 19,1 17,9 
Utenom rush  29,5 29,2 29,9 29,2 29,6 28,8 30,0 29,0 29,4 

 
 
4.2.4 Trafikkutvikling på viktige lenker 

I tabell 4.9 har vi stilt sammen beregnet virkedøgntrafikk for det samme sett av 
viktige veglenker som vi gjorde i forbindelse med Samordna transportplan fra 
1992. Tabell 4.10 inneholder prosentvise forskjeller fra den beregnede trafikken 
for 1996. 
 
I tabellene 4.9 og 4.10 ser vi tydelig effekten av de større vegprosjektene i 
Tromsø de senere årene. Tromsøsundtunnelen har avlastet Tromsøsundvegen for 
mer enn halvparten av trafikken i 1992. Dette tas imidlertid nesten igjen til år 
2015. Stakkvollvegen er avlastet fra trafikk med Tromsøsundtunnelen og 
Breivikatunnelen, slik at trafikkvolumet er redusert med 1/3 fra 1992. 
Mesteparten av trafikkveksten på strekningen Breivika sentrum kommer i 
Breivikatunnelen . Tromsøbrua har redusert trafikken med om lag 1/3 fra 1992, 
men øker med mer enn dette igjen fram til 2015. Tromsøsundtunnelen får en 
trafikkvekst som ligger noe over gjennomsnittet for disse lenkene, men kommer 
likevel ikke opp i andel av trafikken over sundet på mer enn ca 1/3. 
 
Sentrumstangenten bidrar til å dempe trafikkveksten i sentrumsgatene (Grønnegt 
og Kirkegt), men vi får likevel fortsatt trafikkvekst i disse gatene. 
 
Bompengefri Langnestunnel tar veksten i sentrumsrettet trafikk fra 
Langnes/Kvaløya, slik at trafikken på Langnesvegen fortsatt vil være på om lag 
dagens nivå. 
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Tabell 4.9: Trafikkutvikling på viktige lenker, kjøretøy pr virkedøgn 

 1992 1996 1996 2005 2015 

Tellinger Modell Kons. 
innover 

Spredt 
innover 

BBP 
innover 

BBP 
utover 

Kons. 
innover 

Spredt 
innover 

BBP 
innover 

BBP 
utover 

Tromsøsundvn v/elva 14590 8429 8818 10192 10252 10104 10174 12454 12942 12170 11994
Sandnes.brua 11628 11245 12302 17184 20244 16588 19504 22336 25132 21576 25032
Kvaløyvn/Langnes 15022  13720 18752 21780 18144 21064 24108 26796 23328 26732
Tverrforb.Breivika 12874 14528 15198 18562 20010 17862 19580 21340 22958 20680 22670
Breivika v tunnelen  22135 22364 25996 25910 25548 26162 28816 29536 27940 28626
Breivikatunnelen  4456 5370 8184 7148 7460 7294 9794 8926 9062 8652
Stakkvollvn 20776 13239 10232 10794 11016 11108 10956 12188 12028 12172 11920
Tromsøbrua 23606 16960 17314 21532 21292 19380 21352 24620 23980 22402 24012
Grønnegt 16167 11925 12614 14388 14258 13950 13722 17144 16850 16772 15718
Kirkegt 11042  8918 9410 9574 9418 9468 10210 10154 10016 10168
Kvaløyvn v/Sorgenfri 2174  3302 3608 3504 3620 3636 3868 3662 3800 4032
Langnestunnelen  1712 1872 6238 6816 5292 6624 9144 9444 8630 9758
Sentrumstangenten   4100 3410 3892 3916 5476 4732 5122 5274
Langnesvn 11453 15559 15862 15430 15418 15336 15504 15704 15584 15722 15930
Tromsøsundtunnelen  8419 8606 10870 11984 10634 11738 13096 15700 12630 14400
RV 862 Kvaløys 3586 9745 9982 9528 9952 7574 9784 10454 13670 9632 12258

 
 
Tabell 4.10: Trafikkutvikling på viktige lenker, prosent avvik fra beregnet trafikk for 1996 

 1992 1996 1996 2005 2015 

Tellinger Modell Kons. 
innover

"Spredt 
innover

"BBP 
innover"

"BBP 
utover"

Kons. 
innover 

"Spredt 
innover" 

"BBP 
innover"

"BBP 
utover" 

Tromsøsundvn v/elva 65  -4  0  16  16  15  15  41  47  38  36  
Sandnes.brua -5   0  40  65  35  59  82  104  75  103  
Kvaløyvn/Langnes 9   0  37  59  32  54  76  95  70  95  
Tverrforb.Breivika -15  -4  0  22  32  18  29  40  51  36  49  
Breivika v tunnelen  -1  0  16  16  14  17  29  32  25  28  
Breivikatunnel  -17  0  52  33  39  36  82  66  69  61  
Stakkvollvn 103  29  0  5  8  9  7  19  18  19  16  
Tromsøbrua 36  -2  0  24  23  12  23  42  39  29  39  
Grønnegt 28   0  14  13  11  9  36  34  33  25  
Kirkegt 24   0  6  7  6  6  14  14  12  14  
Kvaløyvn v/Sorgenfri -34   0  9  6  10  10  17  11  15  22  
Langnestunnelen  -9  0  233  264  183  254  388  404  361  421  
Sentrumstangenten            
Langnesvn -28  -2  0  -3  -3  -3  -2  -1  -2  -1  0  
Tromsøsundtunnelen  -2  0  26  39  24  36  52  82  47  67  
RV 862 Kvaløys -64   0  -5  0  -24  -2  5  37  -4  23  

    24  28  18  27  46  52  40  49  

 
 
4.2.5 Virkningene av arealbruk - oppsummering 

Byers vekst og utvikling styres i et samspill mellom mange små enkeltaktørers 
individuelle valg og mer overordnede politiske beslutninger som i prinsippet 
treffes ut fra fellesskapets interesser. Utbyggingsmønster; hva og hvordan det 
bygges i de ulike delene av byen har kommunene en vesentlig innflytelse på 
gjennom de planer som legges. Hvordan bedrifter og personer lokaliserer seg 
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innenfor mer eller mindre gitte fysiske strukturer, er imidlertid i stor grad 
beslutninger som foretas ”i markedet”. Reiseaktiviteten i byene med hensyn til 
når, hvor og hvordan en reiser, er knyttet til de fysiske og økonomiske 
rammebetingelsene befolkningen står overfor. Her har vi analysert hvordan de 
fysiske rammebetingelsene med hensyn til hvor det bygges påvirker trafikken, 
transportomfang og fordeling på transportmidler. 
 
I figurene 4.5 og 4.6 har vi forsøkt å sammenstille tall for forskjellene i de 
eksogene forutsetningene vi har benyttet for lokalisering av bosatte og arbeids-
plasser med noen modellberegnede indikatorer for forskjeller i trafikktilstanden i 
byen. Vi har valgt å beregne forskjellene fra Spredt innover. 
 
Fra venstre i figurene presenterer vi andelen innbyggere og arbeidsplasser som er 
omfordelt mellom trafikksoner, relativ differanse i transportarbeid, trafikkarbeid 
med bil, trafikk på snittene fra tabell 4.9 og forskjell i kjørehastighet i rushtid. 
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Figur 4.5: Differanser fra «Spredt innover» 2005. Prosent bosatte og arbeids plasser i 
soner, personkm i alt, bilkm, trafikk i snitt og kjørehastighet. 

 
I 2005 ser vi at Konsentrert innover og BBP innover gir temmelig like tall for 
transportarbeid totalt og trafikkarbeid med bil. Dette til tross for at forskjellen i 
”mikrolokalisering” fra Spredt er langt større til Konsentrert enn til BBP. BBP gir 
faktisk betydelig lavere trafikk på de kontrollsnittene vi har valgt ut enn 
Konsentrert. Dette resultatet henger sammen med at en med fordelingen i BBP får 
relativt sett mindre trafikk akkurat på de utvalgte lenkene enn på vegnett som 
helhet. Det ser imidlertid ikke ut som om det er noe å hente i retning av redusert 
trafikk av å gå fra boligbyggingstrategien til Konsentrert. Et bosettingsmønster 
som i Spredt gir derimot betydelig større trafikk og transportvolum enn de øvrige, 
sett i forhold til den boligutbygging som er forutsatt omlokalisert. Virkningen av å 
velge lokaliseringstrategi Utover istedenfor Innover ser vi ved å sammenlikne de 
to siste gruppene av søyler i figuren. I begge tilfeller er boligene lokalisert som i 
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BBP. Mye av gevinsten ved å velge boliglokalisering som i BBP i forhold til 
Konsentrert spises opp, slik at både transportarbeid totalt og trafikkarbeid med bil 
er bare om lag 3 prosent lavere. 
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Figur 4.6: Differanser fra Spredt innover 2015, prosent bosatte og arbeids plasser i 
soner. Personkm i alt, bilkm, trafikk i snitt og kjørehastighet 

 
Når byutviklingstrategiene føres 10 år lenger inn i framtiden til 2015, er det 
naturlig nok større muligheter for å velge forskjellige utviklingsbaner for 
lokalisering. Hovedtrekkene i resultatene kjenner vi igjen fra beregningene fra 
2005. Alt i alt tyder beregningene på at utbyggingsmønsteret både for boliger og 
arbeidsplasser har stor betydning for transportomfanget i byen. De relativt 
moderate forskjellene i boligbyggingsmønstre mellom Spredt og BBP og 
Konsentrert må sies å gi betydelige gevinster i form av mindre transport og bedre 
framkommelighet på vegnettet i byen. 
 
 
4.3 Virkningene av alternativ transportpolitikk 

Pakken av transportpolitiske tiltak innebærer at det blir både billigere og lettere å 
benytte bussene i Tromsø og at det på enkelte reiserelasjoner blir noe dyrere å 
bruke bil og vanskeligere å parkere. 
 
Som det framgår av tabellene under, gir Pakken om lag 16 prosent flere buss-
passasjerer enn med Trend transportpolitikk i år 2005 med arbeidsplassene 
lokalisert Innover. Drøyt ¼ av de ”nye” busspassasjerene ville ellers gått eller 
syklet, mens knapt ¾ ville ellers kjørt bil. I 2015, når tiltakene er styrket 
ytterligere, gir Pakken ca 45 prosent flere busspassasjerer.  
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Når arbeidsplassene lokaliseres Utover, blir økningen i antall bussreiser som følge 
av Pakken større, slik at antallet kommer opp på tilnærmet samme nivå som med 
lokalisering av arbeidsplassene Innover. Dette skyldes at det er flere lengre reiser 
i dette alternativet og at bussen konkurrerer bedre på de lengre enn på de kortere 
reisene når tilbudet bedres. I perioden 2005 til 2015 medfører styrkingen av 
tiltakene i Pakken at andelen turer som går med buss opprettholdes til tross for 
den forutsatte økningen i bilhold. 
 
Tabell 4.11: Antall reiser pr virkedøgn etter reisemåte, gitt boligloklaisering BBP 

 2005 2015 
Arbeidsplasser Innover Utover Innover Utover 
Transportpolitikk Trend Pakke Trend Pakke Trend Pakke Trend Pakke 

Buss 20 957 24 341 20 073 24 591 20 887 30 373 19 638 30 419 
G/S 29 305 28 342 27 784 27 309 28 627 26 005 26 680 24 668 
Bilfører 84 507 82 018 85 562 82 706 103 063 96 003 104 545 97 105 
Bilpassasjer 16 172 15 696 16 374 15 827 19 723 18 372 20 007 18 583 
I alt 150 941 150 397 149 793 150 433 172 301 170 754 170 870 170 774 

 
 
Tabell 4.12: Andel reiser etter transportmiddel gitt boliglokalisering BBP. Prosent 

 2005 2015 
Arbeidsplasser Innover Utover Innover Utover 
Transportpolitikk Trend Pakke Trend Pakke Trend Pakke Trend Pakke 

Buss 13,9 16,2 13,4 16,3 12,1 17,8 11,5 17,8 
G/S 19,4 18,8 18,5 18,2 16,6 15,2 15,6 14,4 
Bilfører 56,0 54,5 57,1 55,0 59,8 56,2 61,2 56,9 
Bilpassasjer 10,7 10,4 10,9 10,5 11,4 10,8 11,7 10,9 

 
 
Tabell 4.13: Transportarbeid etter transportmiddel gitt boliglokalisering BBP 

 2005 2015 
Arbeidsplasser Innover Utover Innover Utover 
Transportpolitikk Trend Pakke Trend Pakke Trend Pakke Trend Pakke 

Buss 146 170 145 178 147 209 143 218 
G/S 103 95 100 94 100 82 95 80 
Bilfører 541 525 574 554 669 624 712 662 
Bilpassasjer 103 100 110 106 128 119 136 127 
i alt 894 890 928 933 1 044 1 034 1 087 1 087 

 

Tabell 4.14: Andel personkm pr virkedøgn etter reisemåte gitt boliglokalisering BBP. 
Prosent 

 2005 2015 
Arbeidsplasser Innover Utover Innover Utover 

Transportpolitikk Trend Pakke Trend Pakke Trend Pakke Trend Pakke 

Buss 16  19  16  19  14  20  13  20  
G/S 12  11  11  10  10  8  9  7  
Bilfører 60  59  62  59  64  60  66  61  
Bilpassasjer 12  11  12  11  12  12  13  12  
I alt 100  100  100  100  100  100  100  100  
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Figur 4.7: Transportarbeid etter transportmiddel gitt boliglokalisering BBP 

 
Tabell 4.15: Differanser i transportarbeid fra «Trend» til «Pakken”  prosent, gitt 
boliglokalisering BBP. Prosent 

 2005 2015 
Arbeidsplasser Innover Utover Innover Utover 
Transportpolitikk Trend Pakke Trend Pakke Trend Pakke Trend Pakke 

Buss  16.1   22.5   45.4   54.9  
G/S  -3.3   -1.7   -9.2   -7.5  
Bilfører  -2.9   -3.3   -6.9   -7.1  
Bilpassasjer  -2.9   -3.3   -6.9   -7.1  

 
 
Tiltakene i Pakken kan bidra til ca 3 prosent færre kjørte km med bil enn Trend i 
2005 og ca 7 prosent færre enn Trend i 2015. Dette er beskjedent sammenliknet 
med forskjellene i biltrafikk mellom arealscenariene. Disse forskjellene varierte, 
som vi så i kapittel 4.4, mellom ca 3 prosent og 9 prosent i år 2005 og mellom ca 
5 prosent og 12,5 prosent i år 2015. Tiltakene i Pakken kan imidlertid likevel være 
fornuftige å gjennomføre både fordi kollektivtrafikantene får det bedre og byen 
fungerer bedre med mindre biltrafikk. 
 
 
4.4 Driftsmessige konsekvenser for kollektivtrafikken 

I tabell 4.16 har vi sammenstilt noen nøkkeltall fra transportmodellen for 
driftsøkonomien i kollektivtrafikken i Tromsø. Forutsatt at trafikken over et helt 
år utgjør 300 av de virkedøgnene modellen vår opererer med, får vi ca 5,6 mill 
hele reiser med bybussene i basisåret (inkl eventuelle lokale reiser med distrikts-
rutene). Videre gir modellen vel 38 mill personkm som betjenes med 3,1 mill 
vognkm. Dette gir et gjennomsnittlig belegg på 12,3 personer i bussene. Vi tar 
utgangspunkt i at bybussene i Tromsø i dag kjører omtrent uten tilskudd og med 
en omsetning på om lag 62 mill kroner.  
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Tabell 4.16: Nøkkeltall for kollektivtransporten 

 1995/96 2005 
  BBP innover Pakken 

Passasjerer Mill pr år 5.6 6.3 7.3 
Passasjerkm Mill pr år 38.4 45.4 53.2 
Vognkm Mill pr år 3.1 3.1 4.2 
Belegg gj snitt/rush 12,3/20 14,5/25 12,8/18 
Kostnader Mill kr pr år 62 62 83 
Inntekter Mill kr pr år 62 71 66 

 

Framskrivningen til 2005 av byvekst og transportsystem BBP innover gir en 
økning på ca 0.7 mill passasjerer pr år. Dersom ikke ruteproduksjonen økes gir 
dette økt belegg på bussene. Det er imidlertid rom for økt rutetilbud for å møte 
den økte trafikken uten økte tilskudd dersom dagens takstnivå opprettholdes. Vi 
har ikke beregnet disse nøkkeltallene for de alle arealstrategiene, men resultatene 
fra trafikkberegningene tyder på at tallene ville ligge nokså nær dem for BBP 
innover. Største avvik finner vi i Spredt innover med 4 prosent (jfr tabell 4.3). 
Pakken med 25 prosent flere avganger, 20 prosent lavere takster og parkerings-
restriksjoner, kan ifølge beregningene gi ytterligere 1 mill flere passasjerer. Her er 
imidlertid den ekstra innsatsen av ordinære avganger og ekspressavganger i 
rustiden tilstrekkelig til at belegget i gjennomsnitt bare øker marginalt i forhold til 
basis og belegget går noe ned i rushtiden hvor det settes inn nye ekspressruter. 
Tilbudsforbedringen medfører at det i alt kjøres 33 prosent flere vognkm. 
Forutsatt at kostnadene for økningen i rutetilbud er den samme pr rutekm som de 
som kjøres i dag, øker driftskostnadene med ca 21 mill kr. Takstreduksjonen 
medfører at inntektene blir om lag 5 mill lavere enn med Trend transportpolitikk. 
Årlige tilskudd til kollektivtrafikken kan anslås til 17 mill kr, eller ca 20 prosent 
av driftskostnadene. Dette er lavt for kollektivtransport i by (jfr for eksempel EU 
1997). 
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5. Konklusjoner 

Det kan slås fast at den forventede byvekst i Tromsø medfører en betydelig 
økning i belastningen på transportsystemet i byen. Økt bilhold i kombinasjon med 
befolkningsveksten kan medføre mer enn 22-30 prosent økning i biltrafikken fram 
til år 2005 og 50-70 prosent fram til 2015 avhengig av arealbruksstrategi. Det er 
selvsagt betydelig usikkerhet knyttet til prognosene for både befolkningsveksten 
og økning i bilhold. Det er imidlertid klart at usikkerheten går både ”oppover” og 
”nedover”, og det skal mye til før utviklingen i begge disse størrelsene blir svært 
mye lavere enn tallene vi har benyttet her. Bilholdstallene som er benyttet både 
for år 2005 (447 biler pr 1000 innb) og for år 2015 (462 ) er for eksempel lavere 
enn gjennomsnittet for Norge i 1994 (464) (Vegdirektoratet 1996). 
 
De trafikale konsekvensene av valg av utbyggingsstrategi som vi har beregnet her 
indikerer at det er mulig å legge en kraftig demper på trafikkveksten gjennom 
arealpolitikken i kommunen.  
 
Mellom boliglokalisering Spredt og Konsentrert har vi beregnet forskjellen i 
transportarbeid totalt med bil, buss og til fots/på sykkel til henholdsvis ca 6 
prosent i 2005 og 10 prosent i 2015. Forskjellen i utkjørte km med bil i byen har 
vi beregnet til om lag 8 prosent i 2005 og mer enn 12 prosent i 2015. Spredt gir 
altså både mer transportarbeid totalt sett enn Konsentrert og en større andel av 
transportarbeidet med bil. Disse forskjellene er store sett i lys av omfanget av 
forskjeller i lokalisering mellom disse alternativene. Cirka 12,5 prosent av 
innbyggerne er bosatt i mer sentrale transportsoner i kommunen i Konsentrert enn 
i Spredt i år 2005 og ca 18,5 prosent i år 2015.  
 
Følgende lille regneeksempel kan illustrere hvilken betydning disse forskjellene i 
arealbruk har på trafikkvolum: 
 
For å oppnå tilsvarende differanse i utkjørte km med personbil med økonomiske 
virkemidler direkte mot bilbruken, må kostnadene med å kjøre økes med om lag 
25 prosent2 pr km til 2005 og 35-40 prosent til 2015. Drivstoffkostnadene utgjør i 
dag om lag 50 prosent av disse kostnadene. Skal samme reduksjon oppnås med 
økt bensinpris, må denne økes med anslagsvis 50 prosent til år 2005 og 70-80 
prosent til år 2015. 
 
Boligbyggingsstrategien BBP gir knapt 7 prosent mindre transportarbeid totalt enn 
Spredt i år 2005 og 9 prosent i år 2015. I dette alternativet er biltrafikken knapt 9 
prosent lavere enn Spredt i 2005 og ca 11 prosent lavere i 2015. Altså ikke 

                                                 
2 Anslag på elastitsiteten av kjørte bilkm mht kjørekostnadene ligger ofte på –0,2 til –0,5, vi 
bruker –0,33 som er noenlunde det som ligger i transportmodellen for Tromsø. 1% økning i 
kjørekostnadene gir da 0,33% reduksjon i kjørte km, 25% økning i kostnadene gir anslagsvis 8% 
reduksjon osv. 



Trafikale konsekvenser av utbyggingsmønstre i Tromsø 

 41  

vesentlig forskjellig fra Konsentrert. Henholdsvis ca 7 og 9 prosent av 
befolkningen er bosatt i andre transportsoner enn i Spredt.  
 
Antall arbeidsplasser som er lokalisert i forskjellige transportsoner i Innover og 
Utover utgjør 6,5 prosent av totalt antall arbeidsplasser i år 2005 og ca 11 prosent 
i år 2015. Utover kombinert med boliglokalisering BBP gir vel 3,5 prosent flere 
personkm totalt enn Innover i 2005 og knapt 4 prosent flere i 2015. Utkjørte km 
med bil blir 5,5 prosent høyere i 2005 og 6 prosent høyere i 2015. Arbeidsplass-
lokalisering Utover gir altså både mer transportarbeid totalt og en større andel av 
dette transportarbeidet utført med bil enn Innover. 
 
Konklusjonen at utbyggingsmønster har betydelige trafikale konsekvenser styrkes 
når vi sammenlikner med konsekvensene av de transportpolitiske virkemidlene vi 
har sett på. Pakken med 20 prosent billigere og 25 prosent flere ordinære buss-
avganger samt nye ekspressavganger og 30 prosent dyrere og færre parkerings-
plasser gir ca 3 prosent mindre transportarbeid med bil i år 2005 enn Trend 
transportpolitikk. Når takstene reduseres med ytterligere 20 prosent, antall 
avganger øker med ytterligere 25 prosent og det blir ytterligere 20 prosent 
vanskeligere og dyrere å parkere fra dagens nivå til 2015, reduseres transport-
arbeidet med bil med ca 7 prosent.  
 
I tillegg til den usikkerheten som ligger i de prognosene vi har benyttet for byvekst 
og bilhold, er det knyttet usikkerhet til den modellen vi har benyttet. Selv om 
inngangsdata til modellen nå er oppdatert til 1996 nivå er de ”mekanismene” som 
styrer reiseatferd i modellen fortsatt basert på Reisevaneundersøkelsen fra 1990, 
supplert med bussundersøkelsen fra 1992. I arbeidet med å oppdatere modellen til 
en ny ”nåsituasjon” med oppdaterte tall for arbeidsplass- og boliglokalisering har 
det vist seg at modellen langt på veg klarer å gi en brukbar ”prognose” for 
nåsituasjonen når vi sammenlikner med observert trafikk på veg- og kollektiv-
systemet i byen. Dette betyr enten at endringene i den reiseatferd som er innebygd i 
modellen ikke har vært store eller at disse ikke gir store utslag i de kontrollene mot 
observerte tall vi har gjort. I en tid hvor ”telependling” og innkjøp via elektroniske 
media står på dagsorden, er det nærliggende å stille spørsmål ved om ikke 
reiseatferden vil endre seg vesentlig i årene som kommer. Det foreligger naturlig 
nok lite erfaringsmateriale på dette området. En studie Fjernarbeid og potensial for 
reduksjon i arbeidsreiser (Jacobsen m fl 1996) konkluderer med at det kan 
forventes en reduksjon i antall arbeidsreiser med bil på mellom 3 og 6 prosent 
innen år 2010. Imidlertid frigjør dette ressurser til andre reiser slik at en alt i alt kan 
forvente relativt beskjedne virkninger på trafikken. 
 
Til tross for både modellusikkerhet og usikkerheten i de prognosene vi har lagt 
inn i modellen, må retningen på konklusjonene våre være temmelig robuste for 
usikkerheten.  
 
For å vurdere framtidig utbyggingsmønster er det selvfølgelig viktig å vurdere 
andre forhold enn de trafikale konsekvensene vi har sett på her:  
 
• Både infrastruktur som vann-, kloakk- og øvrig ledningsnett, skole-/barne-

hageutbygging og tjenestetilbud som renovasjon og hjembaserte sosiale 
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tjenester er det antakelig mindre ressurskrevende å tilby med en konsentrert 
enn spredt utbygging. 

• Hvor og hvordan folk ønsker å bo påvirker hvilke områder og hvordan 
utbyggere finner det lønnsomt å bygge nye boliger. 

• Tilgang på ledige arealer hvor utbygging ikke kommer i sterk konflikt med 
andre interesser. 

 
I de to siste punktene ligger det mulige konflikter med de trafikale konsekvensene 
vi har utredet her. Kommunen har imidlertid avgjørende påvirkningsmuligheter 
som reguleringsmyndighet. En langsiktig strategi for arealplanleggingen i 
kommunen gjennom kommuneplanens arealdel kan bidra til å redusere disse 
konfliktene. 
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Tabell V6. Modellberegnet Vegtrafikk på enkeltlenker 

  Telling Modell "Konsentrert 
innover" 

"Spredt innover"" "BBP innover 
 

"BBP utover" 
 

Fra  Til 1993-96 1995/96 2005 2015 2005 2015 2005 2015 2005 2015
92 164 1400 1706 1738 1946 1856 1786 1850 1884 1836 2012
94 260 4233 4470 5498 6792 5488 6750 5406 6538 5464 6542
99 100 985 700 1582 1576 1222 1804 1072 1422 1326 1866
100 99 744 986 1190 1344 1194 1328 1250 1272 1276 1450
100 108 6556 7130 9158 9738 8456 10352 8154 9494 8912 10348
100 110 6469 6524 9072 9444 8186 10536 7874 9290 8754 10206
101 176 5590 6142 10258 11214 8608 12662 8332 10832 9824 12554
104 255 1300 1402 1846 1904 1506 2432 1452 2230 1530 2522
109 110 695 842 890 1016 962 940 896 916 958 992
110 100 7367 6926 9102 9788 8432 10446 8156 9506 8892 10440
110 109 710 884 946 1072 1000 1036 936 970 978 1032
110 111 7161 7386 9962 10460 9130 11476 8770 10206 9714 11198
112 113 2178 2440 3808 4320 3228 4514 3128 4230 3418 4336
113 112 1976 2320 3642 3982 3212 4102 3070 3854 3322 4056
114 115 7400 7520 8066 8450 7848 8618 7862 8594 8020 8814
114 315 4286 4326 5606 5960 5108 7374 5006 5822 5536 6626
115 114 7400 7528 7688 7934 7730 7862 7744 8032 7806 8034
116 1009 1050 1130 1244 1192 1104 1522 1118 1462 1108 1462
119 187 11132 11152 12746 14016 12764 14554 12550 13666 12868 14068
119 195 2559 2960 4092 5366 4616 4838 4178 4948 4152 4730
131 182 8469 8634 11022 12820 11132 12268 9960 11588 11036 12502
143 191 5115 5640 5848 7224 5962 7038 5694 7020 5674 6534
147 263 1618 1996 1734 2656 1928 2266 1860 2472 1826 2180
149 190 2624 158 320 414 238 408 218 516 210 382
150 190 4489 4390 4680 4730 4570 4564 4680 4666 4512 4584
152 153 2077 2282 2208 2564 2470 2374 2332 2484 2450 2532
152 169 3154 3390 3714 4076 3660 3948 3602 3900 3682 3994
153 152 1580 806 830 1148 914 940 906 1006 912 998
155 157 2174 2438 2342 2606 2496 2424 2336 2526 2478 2518
157 155 588 1074 1254 1382 1276 1196 1270 1346 1284 1332
157 218 3886 3674 3422 4156 3590 3564 3356 3728 3506 3794
164 92 1370 1596 1766 1922 1752 1876 1770 1916 1800 2020
165 174 2050 1390 1426 1540 1484 1478 1504 1534 1486 1612
169 152 4214 4480 4854 5318 4924 5096 4906 5152 4914 5196
174 165 2100 1650 1800 1920 1770 1896 1784 1930 1828 2012
176 101 5655 6160 9986 11122 8576 12470 8256 10744 9680 12478
182 131 8491 8680 10270 11800 10400 11712 9420 10814 10316 11510
187 119 11003 11212 13164 14800 13232 14982 12998 14274 13294 14558
190 149 3352 3140 2978 3340 3090 2984 2880 3054 2962 3114
190 150 2974 2406 2650 2786 2626 2684 2578 2722 2650 2686
190 191 1977 2012 2190 2262 2182 2194 2242 2268 2148 2180
190 201 1711 146 274 484 266 478 228 486 256 380



 
  Telling Modell "Konsentrert 

innover" 
"Spredt innover"" "BBP innover 

 

"BBP utover" 

 

Fra  Til 1993-96 1995/96 2005 2015 2005 2015 2005 2015 2005 2015

191 143 5810 5848 6828 7990 6952 7822 6792 7844 6582 7372

191 190 1735 2636 2616 2936 2808 2776 2640 2770 2744 2774

191 205 4667 4294 4112 5140 4236 4864 4090 4888 3982 4536

195 119 1897 2410 3056 4428 3568 4088 3282 4114 3142 3922

195 196 1796 1758 1860 2404 2188 2008 1888 2116 1866 2132

196 195 2358 2148 1988 2580 2082 2384 2140 2468 1942 2342

201 190 1777 520 456 792 546 570 388 574 526 640

205 191 4679 4990 5408 6484 5736 6168 5498 6140 5374 5854

206 207 805 1218 3946 4988 3740 5206 3292 4794 3912 5200

207 206 907 654 2870 4156 2498 4238 2000 3836 2712 4558

218 157 2306 2776 3204 3900 3470 3340 3290 3632 3322 3552

252 253 4880 5114 9272 10030 7354 11446 7288 9560 8760 11344

253 252 4865 5094 8876 9792 7220 11078 7112 9330 8524 11122

253 254 2704 2780 3056 3348 3070 3754 3058 3702 3136 3816

254 253 2600 2720 2932 3204 2968 3574 2960 3578 3040 3688

255 104 1200 1278 1392 1392 1338 1656 1280 1604 1276 1686

260 94 4196 4348 4754 5662 4704 6192 4698 5632 4710 5452

262 299 7687 7750 7144 7362 7210 7182 7110 7320 7272 7462

263 147 3717 3634 3762 4770 4144 4422 4014 4694 3976 4274

299 262 7872 8112 8274 8342 8220 8402 8226 8402 8232 8468

315 114 4133 4280 6378 7136 5762 8326 5628 6808 6202 7774

1009 116 1172 1262 1710 1770 1322 2344 1340 2100 1406 2296
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