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The causal mechanisms influencing our daily mobility are complex and only partly understood. Most
current research employs statistical approaches to investigate this topic, focusing on identifying cor-
relational relationships. We argue that the explanatory power of these mainstream approaches is
limited. Here we summarize main findings of a large research project that combined quantitative
and qualitative methods to investigate travel behaviour, choice of residential location, activity loca-
tion choices and travel mode choice rationales in two metropolitan areas: monocentric Oslo and
polycentric Stavanger. The results generally support urban containment as a strategy to promote
sustainable mobility, with inner-city densification as particularly favourable. Residential location
within the metropolitan-scale urban structure shows stronger influences than neighbourhood-scale
built environment characteristics on travel distances and modes. The polycentric urban structure of
Stavanger tends to generate higher shares of car travel since destinations are then generally easier
to access by car.
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Innledning

Denne artikkelen sammenfatter de viktigste
funnene fra forskningsprosjektet «Hvor og
hvordan skal vi bygge boliger? — Boliglokali-
sering, aktiviteter og transportatferd». Dette
prosjektet har undersgkt ulike aspekter av
sammenhengene mellom arealbruk og trans-
port i byomréder. Studien ble utfgrt fra va-

ren 2014 til sommeren 2017 i Oslos og
Stavangers storbyomréader. Formélet med
prosjektet var & bidra til bedre forstaelse av
hvilken rolle boligens byplanmessige situa-
sjon har nar det gjelder a fremme eller mot-
virke baerekraftig mobilitet og folkehelse.
Denne artikkelen bygger i stor grad pa de in-
ternasjonalt publiserte, vitenskapelige arti-
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klene fra prosjektet og har som formal 4 gi en
kort oversikt over hovedfunnene i disse arti-
klene (Neess, 2015, 2016a, 2016b; Neess, Cao
& Strand, 2017; Naess, Strand, Wolday &
Stefansdottir, 2017; Stefansdottir, 2017; Wol-
day, Cao & Naess, 2018; Ding, Cao & Neaess,
2018; Naess, Peters, Stefansdottir & Strand,
under publisering; Neess, under publisering).
Vi omtaler ogsa resultater fra tre artikler
som fortsatt er under fagfellevurdering men
som vi venter vil bli akseptert om kort tid
(Cao, Naess & Wolday, innsendt; Engebret-
sen, Naess & Strand, innsendt; Stefansdotitir,
Naess & Thlebeek, innsendt).

Prosjektet har bakgrunn i en internasjo-
nal trend der en rekke byer har satt seg som
mal & redusere biltrafikken, blant annet for
4 minske utslippene av klimagasser og lokal
forurensning og for a fremme bylivet. Norge
er et av de landene der slike mal lenge har
statt sentralt i arealbrukspolitikken. Riks-
politiske retningslinjer for samordnet areal-
og transportplanlegging ble opprinnelig ved-
tatt 1 1993 og viderefgrt i 2014 under beteg-
nelsen statlige planretningslinjer for sam-
ordnet bolig-, areal- og transportplanlegging.
Disse retningslinjene slar fast at utbyggings-
mgnster og transportsystem bgr «fremme ut-
vikling av kompakte byer og tettsteder, redu-
sere transportbehovet og legge til rette for
klima- og miljgvennlige transportformer»
(Regjeringen, 2014:1). Siden behandlingen
av stortingsmeldingen «Norsk klimapoli-
tikk» 1 2008 har det dessuten veert enighet
mellom de seks stgrste partiene om at vek-
sten i persontransport i storbyomradene skal
skje som kollektiv og ikke-motorisert tra-
fikk, og altsa ikke med privatbil. Dette malet
er gjentatt i en rekke senere stortingsmel-
dinger, offentlige retningslinjer og plandoku-
menter, bl.a. i de nasjonale transportplanene
fra 2013 og 2017 og i den regionale areal- og
transportplanen for Oslo og Akershus (fra
2015). Med forventet befolkningsvekst betyr
malet om nullvekst i biltrafikken at bil-
kjgringen per innbygger méa reduseres med
20-25 prosent i storbyregionene.

For & gjennomfgre disse ambisjonene har
kompakt byutvikling statt sterkt som ideal i
norsk byplanlegging de siste to eller tre tia-
rene. En lang periode dominert av byspred-
ning i tidrene etter andre verdenskrig ble i
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1980- og 1990-arene avlgst av reurbanise-
ring. Denne trenden har vaert seerlig sterk i
de stgrste byomradene og med Oslo som det
mest utpregete eksemplet. Befolkningstett-
heten innenfor Oslos sammenhengende by-
omrade (Oslo tettsted) gkte med 37% fra
1985 til 2017, og fortettingen var spesielt
sterk i Oslos indre bydeler. Byplanideene om
mer kompakte bebyggelser dreier seg imid-
lertid ikke bare om fortetting i relativt mono-
sentriske byer som Oslo. Internasjonalt har
ideer om & utvikle polysentriske, mer kom-
pakte nabolag lenge hatt en ganske sterk
stilling (Healey & Williams, 1993; Archibugi,
1997), nedfelt i begreper som «ny urbanisme»
(CNU, 2018), «smart vekst» (EPA, 2017)
og «kollektivtransport-orientert  utvikling
(Sustainable Cities Institute, 2017). Disse
trendene gjgr seg ogsa gjeldende i norsk sam-
menheng, bade som foreslatte lgsninger i by-
omrader der den eksisterende bystrukturen i
stor grad er polysentrisk (som Stavangerom-
radet, se nedenfor) og som en mate a takle
den forventete hgye befolkningsveksten pé i
byer der dagens bystruktur fgrst og fremst er
monosentrisk (som Stor-Oslo).

Forskningen vi presenterer her, gir viktige
innspill til fagdebatten om kompakt byutvik-
ling, knutepunktutvikling og hvor innenfor
byomradet fortetting vil bidra mest til & opp-
fylle malet om «nullvekst» i biltrafikken. Det
forela allerede en god del kunnskap om sam-
menhenger mellom boliglokalisering og
transport da prosjektet startet, men vi anséa
denne kunnskapen som ufullstendig eller
usikker og ikke godt nok forankret i norske
forhold. I tillegg har forskningsfeltet, med
noen fa unntak, fulgt en metodologisk tradi-
sjon som vi mener er darlig egnet til 4 avdek-
ke arsakssammenhenger og som dessuten
ignorerer viktige dimensjoner.

Undersgkelsen var utgjgr derfor pa flere
maéter et nytt bidrag. For det forste tar den
utgangspunkt i et ukonvensjonelt viten-
skapsteoretisk stasted. Det meste av den in-
ternasjonale forskningen om sammenhenger
mellom arealbruk og transport bygger pa
rent kvantitative tilnerminger med vekt pa
4 avdekke samvariasjon mellom transportat-
ferd og ulike bystrukturelle, demografiske,
sosiogkonomiske og holdningsmessige varia-
bler (se f. eks. Cao et al., 2008; Coevering et
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al.,, 2015) Slik samvariasjon (korrelasjon)
kan imidlertid ikke vise gjennom hvilke
arsaksmekanismer de bygde omgivelsene
pavirker folks handlinger. I tillegg til at den
ikke er i stand til a4 identifisere hvilke
arsaksmekanismer bystrukturen pavirker
transporten gjennom, gir den «korrelasjonis-
tiske» arsaksforstaelsen ingen holdepunkter
for & bestemme hvilke kontrollvariabler som
bgr eller ikke bgr tas med i statistiske analy-
ser. Den fgrer derfor til stor risiko for sdkalt
modellspesifikasjonsfeil i slike analyser.
(Neess, 2015)

Pa den andre siden tar vi ogsa avstand fra
en ganske utbredt oppfatning innenfor for-
tolkende samfunnsforskning der kausalitet
mellom arsaksfaktorer og effekter anses som
et mer eller mindre diskreditert begrep hvis
forskningen dreier seg om samfunnsmessige
fenomener. En slik forstaelse er gdeleggende
for byplanlegging, ettersom det ville veere
meningslgst & prgve a pavirke hvordan bye-
nes arealbruk og utbygging utviklet seg hvis
de ikke hadde noen pavirkning pa folks
handlinger, velferden deres, naturmiljget,
gkonomien eller andre relevante hensyn.
(Neess, 2016a.)

I stedet bygger undersgkelsen var pa en vi-
tenskapsteoretisk mer helhetlig og nyansert
posisjon, nemlig kritisk realisme (Bhaskar,
1978, 2008). Innenfor denne tradisjonen be-
traktes kausalitet som generative mekanis-
mer, der hver mekanisme virker sammen
med en rekke andre mekanismer i ulike, kon-
tekstavhengige kombinasjoner. Hvilken situ-
asjon eller begivenhet tilstedeveerelsen av en
mekanisme resulterer i, er derfor helt avhen-
gig av hvilke andre mekanismer som opptrer
samtidig. Hvorvidt det vil veere samvariasjon
mellom arsak og etterfglgende situasjon, og
hvor sterk en slik samvariasjon eventuelt vil
veere, er derfor kontekstavhengig.

For det andre, og relatert til de viten-
skapsteoretiske betraktningene ovenfor,
bygger studien var pa metodekombinasjon
for pa denne méaten a dra nytte av ulike kil-
der til & forsta og forklare sammenhenger
mellom byenes romlige strukturer og trans-
portatferden. Vi har benyttet forskjellige
kvalitative og kvantitative metoder pa en
komplementeer mate for a fa innsikt fra ulike
typer data og analyser.
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For det tredje gir studien mulighet for a
sammenlikne to ulike storbysituasjoner: den
hovedsakelig monosentriske Oslo og den
hovedsakelig polysentriske Stavanger. Slik
sammenlikning er noe man sjelden ser i main-
stream forskning om bystruktur og trans-
port, som ofte ser bort fra den stgrre geo-
grafiske konteksten de undersgkte case-om-
radene inngar i.

Resten av denne artikkelen er bygd opp pa
folgende mate: Neste seksjon presenter de
undersgkte storbyomradene Oslo og Stavan-
ger og hovedtrekkene i den metodekombina-
sjons-baserte tilneermingen var. Deretter
presenterer vi hovedfunnene vare, med refe-
ranse til ulike vitenskapelige artikler der re-
sultatene blir presentert og drgftet mer de-
taljert. Her presenterer vi forst de viktigste
sammenhengene og mgnstrene vi finner i det
kvantitative materialet. Deretter gar vi naer-
mere inn pa underliggende arsaksmekanis-
mer bak de observerte mgnstrene. Her trek-
ker vi pa det kvalitative materialet, med fo-
kus pa hvilke motiver og hensyn som ligger
bak intervjupersonenes for lokalisering av
aktiviteter og valg av transportform. Artik-
kelen avrundes med noen tanker omring pro-
sjektets samlete bidrag.

Undersgkelsesomrader og metoder

Undersgkelsen omfattet som nevnt storby-
omradene Oslo og Stavanger. Oslos sammen-
hengende byomrade har om lag en million
innbyggere, mens folketallet i det sammen-
hengende storbyomrédet i Stavanger er om
lag 220.000. Befolkningstettheten innenfor
byarealet er hgyere i Oslo (37 personer per
hektar) enn i Stavanger (28 personer per
hektar). Med sitt mye hgyere folketall dek-
ker bybebyggelsen i Oslo et betydelig stgrre
areal, og pendlingsomlandet er ogsa stgrre
for Oslo enn for Stavanger

Selv om begge byomradene omfatter et
hierarki av stgrre og mindre sentre, er Stor-
Oslo et relativt monosentrisk byomrade med
ett dominerende sentrumsomrade der mange
arbeidsplasser er konsentrert. I motsetning
til dette har storbyomradet Stavanger en
klart mer polysentrisk lokalisering av virk-
somheter, med arbeidsplasskonsentrasjoner i
de sentrale delen av Stavanger og Sandnes og
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ikke minst i Forusomradet mellom disse to
tidligere selvstendige byene. Sistnevnte om-
rade ble utbygd hovedsakelig i 1980- og 1990-
arene og har en betydelig andel av storbyom-
radets arbeidsplasser. Mens det er om lag
25.000 arbeidsplasser i den sentrale delen av
Stavanger og 10.000 sentralt i Sandnes, har
Forus om lag 40.000 arbeidsplasser. Figur 1
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viser hvordan antall sysselsatte per km? va-
riere mellom ulike deler av hvert storbyomra-
de. Nar det gjelder andre fasiliteter enn ar-
beidsplasser, dominerer det historiske bysen-
teret fortsatt bade i Stavangeromradet og i
Stor-Oslo. Boligene viser pa den andre siden
en litt sterkere konsentrasjon mot sentrum i
Stavanger enn i Oslo.
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Figur 1: Arbeidsplasstetthet innenfor ulike deler av tettstedsarealet i Oslo (til venstre) og
Stavanger/Sandnes (til hpyre). For & framheve variasjon innenfor hvert byomrdde er farge-
skalaen forskjellig i de to byomradene, siden det forekommer betydelig hgyere tettheter i Oslo
enn i Stavanger. Kart av Anja Fleten Nielsen, Transportgkonomisk instituit.

Forskningsdesignet for undersgkelsen byg-
ger som nevnt pa metodekombinasjon, der
sporreskjemaunderspkelser er kombinert med
kvalitative forskningsintervju og omhyggeli-
ge studier av den geografiske konteksten i
hvert av byomradene. Vi har benyttet og
gradvis videreutviklet denne tilnsermingen i
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tidligere undersgkelser av boliglokalisering
og transport i byomradene omkring Frede-
rikshavn, Kgbenhavn, Hangzhou, Oporto og
na sist Oslo og Stavanger. I motsetning til
den rent kvantitative tilneermingen som do-
minerer forskningen om sammenhenger
mellom bystruktur og transport (se foran),
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gir dette forskningsdesignet som nevnt bed-
re muligheter til & avdekke arsaksmekanis-
mer. De kvalitative intervjuene gir viktig
innsikt i motivene og begrunnelsene som lig-
ger bak folks beslutninger om deltakelse i
aktiviteter, lokalisering av aktivitetene og
valg av transportmaéter.

Potensielle deltakere i den nett-baserte
spgrreskjemaundersgkelsen ble trukket til-
feldig blant beboere innenfor bredt definerte
avstandsbelter rundt Oslo sentrum, Stavan-
ger sentrum og Sandnes sentrum, supplert
med beboere i 112 nye boligbebyggelser ut-
valgt pa bakgrunn av opplysninger fra ut-
byggere og eiendomsmeglere. Omtrent 3400
respondenter sendte inn akseptabelt utfylte
skjema. Spgrreskjemaet inneholdt spgrsmal
om demografiske og sosiogkonomiske egen-
skaper ved respondentene, endring av bo-
stedsadresse (for 4 kunne identifisere perso-
ner som nylig hadde flyttet), boligpreferan-
ser, transportatferd, fysisk aktivitet og helse.
I tillegg til 4 analysere sammenhenger mel-
lom respondentenes naveerende bosted og
transportatferd, gjorde vi fgr-etter-analyser
av endringer i reiselengder og transportmid-
delbruk blant dem som hadde flyttet i lgpet
av de siste to arene.

Deltakerne i de kvalitative intervjuene ble
rekruttert blant spgrreskjemarespondenter
som hadde angitt at de var villige til & bli in-
tervjuet. I hvert byomrade valgte vi intervju-
personer som bodde i ulike typer bosteds-
strgk (neer byens hovedsentrum, neer an-
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nenordens senter og ikke-sentralt) og som
var forskjellige mht. alder, husstandssam-
mensetning, yrkesaktivitet og utdanning.
I alt utfgrte vi 33 intervju, 17 i Oslo og 16 i
Stavanger (figur 2). Hvert intervju varte i en
til halvannen time og ble lydopptatt og
transkribert. Noen laerebgker om kvalitative
intervju fokuserer pa slike intervju som en
mate a oppdage uventede fenomener og som
en «nedenfra og opp» framgangsmate for a
generere forskningsspgrsmal. 1 dette pro-
sjektet hadde vi imidlertid formulert
forskningsspgrsmalene pa forhand, basert
pa tidligere forskning. Hovedformalet med
de kvalitative intervjuene var a forklare, selv
om vi ogsa prgvde & veere apne for nye, tidli-
gere neglisjerte aspekter. I de tidligere un-
dersgkelsene vare hadde vi utviklet et for-
tolkningsskjema, utformet for forklarende
kvalitativ forskning, som et verktgy for in-
tervjuanalyser. Skjemaet ble raffinert og vi-
dereutviklet i denne studien. To medlemmer
av forskningsteamet fortolket hvert intervju,
og etterfglgende syntetisering av hver grup-
pe av forskningsspgrsmal pa tvers av de 33
intervjuene ble utfgrt av en av forskerne og
kontrollert av et annet medlem av
forskningsteamet.

Mer detaljert informasjon om forsknings-
metodene i prosjektet finnes i Neess, Strand,
Wolday og Stefansdottir (2017). I tillegg dis-
kuterer Naess (2018) gjennomfgring og for-
tolkning av kvalitative intervju som har for-
klaring som siktemal.
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Figur 2: Geografisk beliggenhet av interyjupersonenes boliger i Oslo- og Stavangeromrddet.
Bl stjerner angir de historiske bysentrene. Kart av Anja Fleten Nielsen, Transportgkonomisk

institutt

Viktige sammenhenger mellom
boliglokalisering og transportatferd

- kvantitativ analyse

I begge byomradene, og for arbeidsreiser sa
vel som ikke-arbeidsrelaterte reiser, foretar
de som bor neer byomradets hovedsentrum
en hgyere andel ikke-motoriserte reiser og en
lavere andel med bil (figur 3). De som bor
neer sentrum har ogsd gjennomsnittlig kor-
tere reiselengder enn forstadsbeboerne til
ikke-arbeidsrelaterte aktiviteter, ogsa nar
det tas hensyn til inntektsforskjeller og an-
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dre sosiogkonomiske og demografiske kjen-
netegn ved respondentene. I det relativt mo-
nosentriske Osloomradet er det ogsa en
sterk tendens til at reiselengden til jobben
gker jo lengre fra Oslo sentrum man bor.
I det mer polysentriske Stavangeromradet
henger arbeidsreiseavstandene forst og fremst
sammen med hvor langt fra det store subur-
bane avlastningssenteret Forus boligen lig-
ger, og bare sekundeert av hvor langt fra
Stavanger sentrum man bor. (Naess, Strand,
Wolday & Stefansdottir, 2017.)
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Ukentlig biltransport for arbeidsreiser og
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syv ikke-arbeidsrelaterte formal (km)
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150 Arbeidsreiser

Under5 5-9
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Stavanger sentrum (km)

Figur 3: Ukentlig reiselengde med bil til arbeid og for syv ikke-arbeidsrelaterte formal blant
innbyggere bosatt i ulike avstandssoner fra sentrum i Oslo (til venstre, N = 1061) og Stavanger
(til hgyre, N = 718). Kilde: Neess, Strand, Wolday & Stefansdottir, 2017, s. 32.

Den samlete kjgrelengden med bil (inkludert
reiser utenfor byomradet) pavirkes bade i
Oslo- og Stavangeromradet seerlig av hvor
langt fra byens hovedsentrum boligen ligger.
I begge byomradene bidrar flytting til en bo-
lig lengre vekk fra sentrum til gkt kjgreleng-
de med bil, mens flytting neermere sentrum
har motsatt effekt. I Oslo er effektene av flyt-
ting nermere og lengre vekk fra sentrum
like store, mens effekten av a flytte naermere
sentrum i Stavanger ser ut til 4 vaere sterke-
re enn effekten av flytting i motsatt retning.
Det siste kan skyldes at personer som helst
ikke gnsker & kjgre bil, far mulighet til dette
nar de bor sentralt, altsa en form for selvse-
leksjon av ikke-bilorienterte innflyttere til
sentrumsneere omrader. I det forholdsvis mo-
nosentriske Osloomrédet har boligens av-
stand til sentrum stgrre pavirkning pa kjgre-
lengden péa hverdager enn i helgene. I det
mer polysentriske Stavangeromradet, der
betydningen av sentrum som reisemal for ar-
beidsreiser er svakere, pavirker boligens av-
stand til sentrum kjgrelengden like mye i
helgene som pa hverdager. I Stavangeromra-
det spiller ogsa boligens avstand til Sandnes
sentrum en rolle, men denne effekten er re-
lativt svak. (Naess, Cao & Strand, 2017.)
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I begge byomradene finner vi dessuten en
tendens til gkt bilhold blant personer som
har flyttet fra sentrale til mer perifere deler
av byomradet, og i Oslo ogsa en tilsvarende
tendens til redusert bilhold blant dem som
har flyttet neermere sentrum. I tillegg til at
boligens avstand fra byenes hovedsentrum
pavirker bilholdet, finner vi ogsa ganske
sterke effekter av tettheten i lokalomradet.
(Cao, Neess & Wolday, 2018.)

Ut fra det som er skrevet ovenfor, kunne
man f inntrykk av at naerhet til mer lokale
sentre ikke spiller noen rolle for kjgreleng-
den blant beboerne i Osloomradet. En mer
findetaljert statistisk analyse viser imidler-
tid at boligens avstand til naermeste andre-
ordens senter (f. eks. Lillestrgm, Skgyen,
Sandvika og andre sentre av tilsvarende
stgrrelse) og naermeste lokalsenter (f. eks.
Tveita, Rga og Kolbotn) til sammen har om-
trent like stor effekt pa kjgrelengden som av-
standen til selve Oslo sentrum. Her er det
samtidig viktig & veere klar over at de som
bor naer byomradets hovedsentrum som
regel ogsa har kortere avstand til neermeste
lokalsenter enn de som bor perifert i byom-
radet. Boligens avstand til Oslo sentrum har
derfor ogsa indirekte effekter pa transpor-
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tatferden gjennom & pavirke avstanden til
mer lokale sentre. Effektene av avstand til
de ulike sentertypene er dessuten ikke line-
eer, men fglger kurver der kjgrelengden til a
begynne med ikke endrer seg s mye nar av-
standen til senteret gker, for s a stige rela-
tivt bratt for den nar et punkt der ytterligere
pkning av senteravstanden ikke gir vesentlig
stgrre kjgrelengde (Ding, Cao & Neess, 2018.)

Viundersgkte ogsa om vi kunne se tenden-
ser til at personer med bosted som krever lite
transport i hverdagen kompenserer for dette
ved & foreta flere og lengre fritidsreiser. Vi
fant ingen slik tendens i form av gkt bilkjg-
ring i helgene blant beboere i sentrumsneere
omrader verken i Oslo- eller Stavangeromra-
det. Men hvis vi utvider perspektivet til ogsa
& omfatte fritidsreiser med fly, viser materi-
alet vart klare tegn pa at slike «rebound-
effekter» finnes. Beboere i sentrale og tette
deler av hvert byomrade foretar flere flyrei-
ser, ogsa nar det tas hensyn til inntektsfor-
skjeller og andre sosiogkonomiske og demo-
grafiske egenskaper. En viktig forklaring pa
dette er at en del av pengene sentrumsbe-
boere sparer pa lavere bilhold og mindre
transport i hverdagen brukes pa ferie- og fri-
tidsreiser. A unnga slike effekter synes umu-
lig med mindre kjgpekraften reduseres, selv
om noen av dem kan motvirkes med virke-
midler som f. eks. miljgavgifter pa flyreiser.
(Neess, 2016b.)

Prosjektet undersgkte ogsa spgrsmalet om
transportholdnings-basert selvseleksjon av
boligstrgk, som har vert et hett diskusjons-
tema i litteraturen om sammenheng mellom
bystruktur og transport. Dette begrepet vi-
ser til en tendens til & velge boliglokalisering
ut fra hva slags transportatferd man gnsker
a realisere. Vi undersgkte dette fenomenet
blant respondentene og intervjupersonene i
Osloomradet ved & stille spgrsmal som: Hvor
viktig er preferanse for kollektivtransport
for folks valg av boliglokalisering? Og hvilke
faktorer far personer som foretrekker kollek-
tiv transport til likevel & bosette seg i omra-
der med darlig kollektivtilbud? Materialet
vart bekrefter at personer med preferanse
for kollektivtransport har en tendens til 4 bo-
sette seg i omrader med godt kollektivtilbud.
Valg av bosted pavirkes likevel mer av prefe-
ranser som har med demografi og livssyklus
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4 gjgre enn av gnske om en seerskilt form for
transportatferd. Preferanse for kollektiv-
transport spiller en rolle for bostedsvalget,
men ofte bare i andre rekke. De kvalitative
analysene viser dessuten ingen eksempler
pa at intervjupersoner nevner positiv hold-
ning til bilkjgring som arsak til a4 bosette seg
i et bilbasert omrade med darlig kollektivtil-
bud. I stedet viser materialet vart at faktorer
som gnske om privat hage, barn i skolealder
i husstanden og hgy alder reduserer sann-
synligheten for 4 bo i omrader med godt kol-
lektivtilbud. Hva man har rad til, betyr selv-
sagt mye. Til tross for generelt hgy preferan-
se for kollektivtransport, har personer med
lav inntekt storre tilbgyelighet til & bo i om-
rader med darlig kollektivtiloud. (Wolday,
Cao & Neess, 2018.)

Som en mindre, supplerende del av pro-
sjektet har vi ogsa analysert nasjonale reise-
vanedata (Hjorthol, Engebretsen & Uteng,
2014), der vi i tillegg til tettstedene Oslo og
Stavanger tok med tettstedene Bergen og
Trondheim. I alle byene har de som bor sen-
tralt, kortere samlete reiselengder med bil enn
forstadsbeboerne, kortere arbeidsreiser og la-
vere bilandel av reisene. I Oslo og Stavanger
finner vi ogsa at kort avstand fra boligen til
naermeste andreordens senter bidrar til a re-
dusere bilkjgringen og spesielt arbeidsreise-
lengden. Arbeidsstedets avstand fra sen-
trum har dessuten betydning for arbeidsrei-
selengdene og i tre av byene ogsa for bilande-
len av reisene til jobb: Jo lengre fra sentrum
arbeidsplassen ligger, desto hgyere bilandel
(seerlig 1 Oslo) og lengre vei til jobben. Bort-
sett fra i Stavanger, viser dataene ogsa klare
sammenhenger mellom transportmiddelvalg
og tettheten omkring bostedet sa vel som ar-
beidsplassen: Jo hgyere tetthet, desto lavere
bilandeler. (Engebretsen, Naess & Strand,
innsendt.)

Som det framgar ovenfor, viser mange av
funnene vare at folk som bor i sentrale og tet-
te deler av byomradene har en hgyere andel
ikke-motorisert transport enn de som bor i
forstedene. De gar eller sykler til flere av rei-
semalene, og tur til fots til og fra holdeplas-
ser for kollektivtransport gir ogsa mosjon. Et
av spgrsmdlene vi stilte oss, var hvilken
sammenheng det var mellom boliglokalise-
ringen og den samlete mengden av fysisk
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aktivitet (inkludert béade ikke-motorisert
transport og annen mosjon). Materialet vart
tyder pa at boliglokaliseringen pavirker det
samlete fysiske aktivitetsnivédet via to mot-
satt rettete mekanismer. P4 den ene siden
reduseres tiden folk bruker pa ikke-motori-
sert transport jo lengre fra byomradets ho-
vedsentrum folk bor. P4 den andre siden er
det en tendens til at forstadsbeboere bruker
mer tid enn sentralt bosatte respondenter pa
annen fysisk aktivitet enn ikke-motorisert
transport. Studier som bare fokuser pa ikke-
motorisert transport, kan derfor gi feil kon-
klusjoner om boliglokaliseringens samlete
effekt. Samlet viser dataene vare en svak
tendens til mer fysisk aktivitet blant for-
stadsbeboere enn blant sentralt bosatte. Bo-
ligens avstand til ulike kategorier grgnne
omréader viste imidlertid ingen sammenheng
med det fysiske aktivitetsnivéet, og de fleste
intervjupersonene gav uttrykk for at de had-
de god tilgjengelighet til grgnne omrader,
uavhengig av hvor de bodde. Ikke uventet
spiller holdninger til fysisk aktivitet en stor
rolle for aktivitetsnivaet. (Stefansdottir,
Naess & Ihlebeek, innsendt.)

Hensyn som pavirker lokalisering
av aktiviteter og transportmiddelvalg
- kvalitativ analyse

Som nevnt i innledningsseksjonen, hevder vi
at boliglokaliseringen og andre egenskaper
ved de bygde omgivelsene pavirker transpor-
tatferden i samvirke med beboernes motiver
og begrunnelser for lokalisering av aktivite-
ter og valg av transportmaéter. Det kvalitati-
ve materialet vart viser at de statistiske
mgnstrene som ble presentert i forrige sek-
sjon skyldes underliggende arsaksmekanis-
mer og altsa ikke bare er korrelasjoner. Vi
undersgkte slike arsaksmekanismer ved a
identifisere hvordan beboernes transportra-
sjonaler i samspill med bystrukturelle for-
hold former transportvaner. Transportrasjo-
naler er et begrep som viser til bakgrunnene,
motivene og begrunnelsene som pavirker
folks transportatferd (Naess & Jensen, 2005).
For enkelhets skyld kaller vi heretter disse
rasjonalene hensyn. Hovedinteressen var la i
a identifisere to grupper av hensyn: a) hen-
syn som pavirker folks valg av lokalisering
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av aktiviteter, og b) hensyn som pavirker
folks valg av transportmate.

Basert pa intervjuene identifiserte vi fem
hensyn som pavirker intervjupersonenes lo-
kalisering av aktiviteter (Neess, Peters, Ste-
fansdottir & Strand, 2018):

— Velge den beste fasiliteten (alle intervjuene)

— Minimere avstandsfriksjonen (alle inter-
vjuene)

— Vedlikeholde sosiale kontakter (nevnt i
nesten halvparten av intervjuene)

— @nske om variasjon (noen intervju)

— Begrense andre transportrelaterte utgif-
ter (noen fa intervju)

De to fgrste av disse er hovedhensynene og
forekom i alle intervjuene. Disse hensynene
blir avveid mot hverandre og bidrar til &
trekke lokaliseringen av intervjupersonenes
aktiviteter i motsatte retninger. Mens hensy-
net til & minimere avstandsfriksjonen moti-
verer intervjupersonene til a foretrekke akti-
vitetsmuligheter naer hjemmet (eller neer
steder de uansett besgker), motiverer «beste
fasilitet>-hensynet dem til & dra forbi de
nermeste aktivitetsmulighetene hvis de kan
finne bedre fasiliteter innenfor en stgrre ak-
sjonsradius. Avveiningen mellom disse to
hensynene varierer mye, avhengig av hva
slags aktivitet det er snakk om. Hensynet til
4 velge den beste fasiliteten spiller for ek-
sempel vanligvis en mer beskjeden rolle for
dagligvareinnkjgp enn for spesialiserte akti-
viteter som f. eks. teaterbesgk. I enda stgrre
grad dominerer «beste fasilitet»-hensynet
ved valg av arbeidssted, der det ikke er nok
at jobbsgkeren finner arbeidsplassen attrak-
tiv — hun eller han ma ogsa bli utvalgt til 4 fa
jobben i konkurranse med andre sgkere.
Intervjupersonenes valg av transportma-
ter bygger ogsa pa ulike, innbyrdes relaterte
hensyn. Disse hensynene dreier seg om bade
fysiske og sosiale forhold, og vektleggingen
varierer mellom ulike personer og geografis-
ke situasjoner. Oftest matte intervjupersone-
ne avveie og prioritere mellom en rekke ulike
hensyn som alle spilte en viss rolle. Hensyne-
ne som pavirker valg av transportform trakk
likevel ikke i motsatt retning sé ofte som for
hensynene ved valg av aktivtetslokalisering.
Noen av hensynene forekom oftere enn de
andre og blir her kalt hovedhensyn. De se-
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kundare hensynene er mindre viktige i det
store bildet og opptrer typisk i kombinasjon
med hovedhensynene. Selv om de forekom-
mer sjeldnere, kan de likevel i enkelte tilfel-
ler veere sveert viktige og til og med veie tyn-
gre enn hovedhensynene.

Hovedhensyn:

— Bekvemmelighet og komfort (alle intervju-
ene), herunder
— Begrensning av fysiske anstrengelser
— Enkel mobilitet

— Aversjon mot frustrasjoner (de fleste in-
tervjuene)

— Tidssparing (de fleste intervjuene)

Sekundeere hensyn:

— @nske om mosjon (flere intervju)

— Langvarige vaner (fa intervju)

— Begrensning av transportutgifter (fa in-
tervju)

Sikkerhet (fa intervju, og bare indirekte)
— Sosial kontakt og omsorg (fa intervju)
Estetikk (meget f& intervju)

Miljghensyn (meget fa intervju)

De fleste av hensynene som pavirker aktivi-
tetslokalisering og valg av transportmate bi-
drar til 4 styrke tendensene til at forstadsbe-
boere reiser lengre og bruker bil i stgrre grad
enn beboere i sentrumsneere bydeler gjgr.
Noen av de sekundaere hensynene som pavir-
ker valg av transportmiddel, kan delvis styr-
ke og delvis svekke disse sammenhengene.
Disse hensynene spiller uansett en svakere
rolle enn hovedhensynene.

Mens hensynene til & velge den beste fasi-
liteten og & minimere avstandsfriksjonen
ofte kommer i konflikt med hverandre for
forstadsbeboere, har beboere i sentrums-
neere omrader stgrre mulighet til & veere se-
lektive mht. kvaliteten pa fasilitetene uten &
matte reise langt for & na dem. Dette fordi
det ofte finnes et stort antall steder & utgve
den aktuelle aktiviteten i kort avstand fra
boligen, hvis den ligger sentralt. De som bor
i forstedene, méa ofte akseptere lange reiser
hvis de velger den best egnete fasiliteten.
Dette er likevel avhengig av byens senter-
struktur, slik vi sa det for beboere i omrade-
ne naer avlastningssenteret Forus i Stavan-
geromradet.
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Intervjupersonenes begrunnelser for valg
av transportmate utgjgr, sammen med sa-
kalt tidsgeografiske begrensninger (Héiger-
strand, 1970), en viktig del av forklaringen
pa hvorfor forstadsbeboere har en tendens til
a bruke bil langt oftere enn dem som bor i de
indre bydelene. De som trenger & overvinne
lange avstander for 4 na daglige gjoremal
innenfor stramme tidsbudsjetter, trenger
raske transportmidler — og de anser seg der-
for som mer avhengige av bil. (Naess, Peters,
Stefansdottir & Strand, 2018.)

Intervjupersonenes begrunnelser for loka-
lisering av aktiviteter apner ogsa for bedre
forstaelse av forskjellige opplevde kvaliteter
i offentlige og halvoffentlige byrom. Intervju-
ene gav oss blant annet bedre innblikk i be-
grepet urbane atmosfarer, som dreier seg om
emosjonelt opplevde kvaliteter i byen. En av
artiklene fra prosjektet benytter dette begre-
pet til & utforske hva, hvorvidt og hvordan
«atmosferiske» egenskaper i ulike lokalite-
ter (seerlig i hvert byomrades hovedsentrum,
men ogsa i mer lokale sentre og ikke-sentrale
omrader) pavirker og har betydning for bebo-
ernes opplevde livskvalitet. Ni forskjellige
atmosfaere-tema ble identifisert. Disse om-
fatter bade positivt og negativt opplevde
egenskaper. Kunnskap om hvordan ulike ur-
bane atmosfeerer oppleves, gir grunnlag for
bedre byplanstrategier for & fremme trivsel
og livskvalitet i form av folkehelse, utendgrs
aktivitet og sosialt byliv. Begrepet urbane at-
mosferer apner muligheter for & diskutere
et steds egenskaper mer helhetlig, og kan
styrke vurderingen av stedskvalitet i plan-
leggingspraksis. (Stefansdottir, 2018.)

Avsluttende kommentarer

Transportatferd kan ikke forklares ved bare
4 utfgre statistiske tverrsnittanalyser. Sta-
tistiske sammenlikninger kan vise overord-
nete mgnstre og sammenhenger, og multiva-
riate analyser som tar hensyn til en rekke
ulike potensielle pavirkningsfaktorer kan gi
et mer nyansert og presist bilde. Sammen-
likning av transportmgnstrene ved tidligere
og navaerende boliglokaliseringer for perso-
ner som har flyttet, kan bidra ytterligere til &
gjore resultatene overbevisende. Vi vil like-
vel hevde at de analysemodellene som benyt-
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tes ved statistiske beregninger, har alvorlige
begrensninger nar det gjelder a gi tilfreds-
stillende forklaringer pa arsakene til geo-
grafiske variasjoner i transportatferd, hvis
de ikke kombineres med kvalitative undersg-
kelser. En tilneerming med metodekombina-
sjon der bade kvantitative og kvalitative data
og analyser tas i betraktning og drgftes teore-
tisk, er bedre egnet til a identifisere og forsta
kontekstavhengige arsaksmekanismer.

Forskningen var bekrefter mange av kon-
klusjonene fra tidligere, mindre omfattende
undersgkelser. Dette er i seg selv et viktig bi-
drag, siden vi har vist at de observerte sam-
menhengene mellom boliglokalisering og
transport representerer arsaksmekanismer,
og ikke bare er statistiske samvariasjoner.
I tillegg gir studien var et mer nyansert bilde
av hvilke ulike mater bystrukturen pavirker
transporten pa, hvordan slike pavirkninger
varierer mellom ulike reiseformal, og hvor-
dan de kan sla ut forskjellig i monosentriske
og polysentriske byomrader.

I trad med mange tidligere undersgkelser
viser materialet klart at byspredning gir mer
bilbruk. Studien motsier altsd dem som hev-
der at innflytelsen fra kompakt byutvikling
pa bilbruk er liten. De som bor neer byomra-
dets hovedsentrum tenderer til 4 reise kortest
og bruke bilen minst, mens de som bor i de
ytre delene av byregionen reiser lengst og
foretar betydelig flere bilturer. Det kvalitative
materialet vart viser at en viktig arsak til det-
te er at bilkjgring for forstadsbeboerne oppfyl-
ler hensynene til bekvemmelighet, komfort og
tidssparing. De samme hensynene understgt-
ter samtidig valg av & g4, sykle eller reise kol-
lektivt nar man bor sentralt. Forstadsbebo-
erne trenger dessuten som regel a reise len-
gre for a na jobb, skole og en rekke ikke-ar-
beidsrelaterte aktiviteter. Beboere i de indre
bydelene pa er den andre siden bedre for-
synt med en rekke by-kvaliteter som ofte
forbindes med beerekraft: godt kollektivtil-
bud og mange reisemal innen gang- eller
sykkelavstand. Dette gir de sentralt bosatte
gode muligheter til & velge miljgvennlige og
helsemessig gunstige transportformer.

En annen viktig konklusjon, som ikke har
veert like godt dokumentert tidligere, er at
bystrukturer som kan karakteriseres ved
henholdsvis relativ mono- og polysentrisitet
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gir opphav til forskjellig reiseatferd. Oslos
monosentriske bystruktur er forbundet med
lengre reiseavstander, men lavere bilbruks-
andel enn det vi finner i Stavangers polysen-
triske struktur. En polysentrisk struktur
synes & lette bilbruk i stgrre grad enn i en by
der den historiske bykjernen er det domine-
rende sentret. I det minste er dette tilfelle
dersom tilleggs-sentrene er betydelig lettere
tilgjengelig med bil enn det historiske sentrum
(slik situasjonen er pa Forus i Stavanger).

Vi har imidlertid ogsa gjort noen funn som
peker pa behov for videre undersgkelser,
seerlig nar det gjelder ikke-motorisert trans-
port og fysisk aktivitet. Hva er f. eks. arsa-
ken til at beboere i sentrale deler av byen,
som géar og sykler mest til jobb, skole og an-
dre aktiviteter de deltar i, driver s mye min-
dre med andre former for fysisk aktivitet at
den samlete mosjonsmengden blir lavere enn
blant forstadsbeboerne?

Den kvalitative delen av prosjektet peker
ogsa mot et behov for ytterligere undersgkel-
ser av hvilken rolle hensyn som har med
sosio-romlige kvaliteter & gjgre, har som
forklaringsfaktorer for folks valg av trans-
portformer og deltakelse i aktiviteter. De
store geografiske forskjellene i mulighetene
til & na aktuelle reisemal pa miljgvennlige
og ikke-klimabelastende mater, reiser ogsa
spgrsmal om sosial rettferdighet, spesielt i
en situasjon der hgye boligpriser presser lav-
inntektsgrupper ut av de indre bydelene.

Forskningen var gir ikke endelige svar pa
disse spgrsmalene, og heller ikke pa spgrsma-
let som reises i tittelen pa prosjektet: Hvor og
hvordan skal vi bygge boliger? Det siste er et
normativt og politisk spgrsmal der svaret av-
henger av hvilke verdier og interesser man
gnsker & fremme. Undersgkelsen var har
imidlertid gitt verdifull innsikt om mange
viktige aspekter som er direkte relatert til
spgrsmalet i prosjekttittelen: Betydningen av
boligens lokalisering og nabolagsegenskaper
for transportomfang og transportmiddelfor-
deling, hvilken rolle bostedsvalg basert pa
transportholdninger spiller i dette bildet,
transportmessige «rebound-effekter» av a bo
sentralt, ulike transportbegrunnelses rolle i
arsaksmekanismene mellom bystruktur og
transportatferd, og implikasjoner av a bo sen-
tralt for omfanget av fysisk aktivitet.
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