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Forord

TOI har studert sammenhengen mellom bystorrelse, bystruktur og daglige reisevaner pa storre
og mindre steder 1 Norge, ved hjelp av oppdaterte data fra Den nasjonale
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Stole, Sunniva Schjetne (begge Vegdirektoratet) og Guro Berge (Viken fylkeskommune). Vi
takker for et interessant oppdrag.

Forsker Erik Bjornson Lunke har gjennomfert arbeidet og skrevet rapporten. Forskningsleder
Susanne Nordbakke har kvalitetssikret rapporten. Trude Kvalsvik og Trude Romming har
bearbeidet rapporten for publisering.

Oslo, september 2020
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Gunnar Lindberg Silvia ]. Olsen
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Bystruktur og arealbruk har mye a st for hvordan vi foretar vire daglige reiser i Norge. Huilke transport-
midler vi bruker, hvor langt vi reiser og hvor ofte vi foretar reiser varierer i ulike byomrader. Samtidig er
ikke sammenhengen mellom bystruktur og reisevaner den samme overalt i Norge. Funnene i denne
rapporten viser at en tett bystruktur, der mange mennesker bor i samme omride, bar en sterkere effekt pa
transportmiddelbruk i store byer enn i mindre byer og tettsteder. Kort sagt finner vi at effekten av tetthet (og
bystruktur) pa transportmiddelvalg er sterkere pa storre enn mindre steder, noe som kan tyde pa at fortet-
ting som virkemiddel kan ha mindre effekt pa mindre steder. Analysene i rapporten viser ogsa at det er en
rekke ulike faktorer som pavirker befolfeningens transportvaner: Tilgang pa arbeidsplasser i naromridet,
kollektivtilbudet, og hvorvidt man giennomforer ulike gioremal (handle- og folgereiser) i lopet av en dag.

Bakgrunn

I Norge er det stor variasjon i hvor og i hvilket bymilje folk bor, arbeider og ferdes. Noen
bor sentralt 1 store byer, med arbeidsplasser, butikker og annet tjenestetilbud innen sykkel-
eller gangavstand. Store byer er ogsa gjerne preget av et velutviklet kollektivtilbud. Andre
bor pa mindre steder, med mer spredt bebyggelse og lengre avstand til jobb, butikk og
lignende. I det nylig omformulerte nullvekstmalet, som skal gjelde for de storste byomrad-
ene i Norge, er arealbruk eksplisitt nevnt som et virkemiddel for 4 redusere klimagassut-
slipp, ko, luftforurensning og stoy. Men denne malsetningen gjelder bare for de storste
byomradene, der det er inngatt eller skal inngds byvekstavtaler. Samtidig bor over halv-
parten av Norges befolkning 1 mindre byer og tettsteder. Disse bor altsa utenfor omradene
som byvekstavtalene dekker, men deres reisevaner har likevel stor pavirkning pa landets
totale klimagassutslipp, ko, luftforurensning og stey. Dermed er det interessant 4 studere
hvordan befolkningen pa mindre steder reiser i det daglige, hvilket transporttilbud de har
tilgang pd, og hvordan bystruktur og effektiv arealbruk pavirker reisevaner pa mindre
steder. Videre er det nyttig 4 vite om reisevaner og arealbrukens pavirkning er forskjellig pa
storre og mindre steder.

Det er dette som er formalet med analysene i denne rapporten, der vi besvarer folgende
forskningssporsmal:

1. Hvordan pavirkes reisevaner av bystorrelse og tetthet i norske byer og tettsteder?

2. Hva skiller ulike tettstedsstorrelser nar det gjelder tilgang pa kollektivtilbud og
parkeringsplasser?

3. Hyvilken effekt har storrelse og tetthet nar vi ogsa kontrollerer for andre individuelle
og kontekstuelle faktorer?

4. Hyva skiller Viken fra landet som helhet nar det gjelder reisevaner og tilgang pa
transportressurser i ulike tettsteder?

For a besvare forskningsspersmalene bruker vi data fra Den nasjonale reisevaneunder-
sokelsen (2016-2018), med pakoblet informasjon om bystruktur og arealbruk der folk bor
og der reisene finner sted. I og med at datamaterialet er for begrenset til 4 si noe detaljert

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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om spesifikke byomrader, har vi delt inn landet 1 noen kategorier av by- og tettstedsstor-
relser, som vist i tabellen nedenfor. Oslo tettsted behandles som en egen kategori, og bestar
av 19 prosent av landets befolkning. Totalt bor 45 prosent av befolkningen i store eller
mellomstore byer (inkludert Oslo).

Tabell $.1: Tettstedskategorier med folketall og andel av landets befolkning i 2018 (SSB).

Tettstedskategori Starrelse Byer Andel av
(folketall) Norges
befolkning
Oslo 1019513 Oslo tettsted 19 %
Store byer 100 000 — 300 000 Bergen 17 %
Stavanger/Sandnes
Trondheim
Fredrikstad/Sarpsborg
Drammen
Mellomstore byer 30 000 — 100 000 Porsgrunn/Skien 9%
Kristiansand
Alesund
Tansberg
Moss
Haugesund
Sandefjord
Arendal
Bodg
Tromsg
Mindre byer/tettsteder 10 000 — 30 000 14 %
Sma tettsteder 200 — 10 000 28 %
Spredbygde strgk - 13 %

Oslo er det tettest befolkede tettstedet

Arealbruk og tetthet varierer mye mellom de ulike tettstedskategoriene. Figuren nedenfor
viser hvor stor andel av befolkningen (SSB, 2018) som bor i grunnkretser med ulik
befolkningstetthet, 1 ulike tettstedskategorier. Vi ser at nesten tre fjerdedeler av
befolkningen i Oslo tettsted bor i grunnkretser med over 3 000 personer per km®.
Tilsvarende andel 1 de ovrige store byene er pa 44 prosent, og bare 21 prosent i
mellomstore byer.

I I Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
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Figur $.1: Befolkningstetthet i grunnfkretser, etter tettstedstype, vektet for folketall (SSB, 2018). Prosent.

Sammenhengen mellom befolkningstetthet og reisevaner

I vare analyser finner vi at bade bystorrelse og bystruktur har en sterk sammenheng med
reisevaner. Jo storre byer eller tettsteder folk bor i, desto mindre velger de bil pa sine
daglige reiser, og jo mer velger de kollektivtransport, sykkel og gange. Det samme gjelder
bystruktur (befolkningstetthet): I tett befolkede omrader er bilandelen lavere, og kollektiv-,
gange- og sykkelandelene hoyere enn i mer spredte omrider. Samtidig finner vi ogsa at
sammenhengen mellom befolkningstetthet og transportmiddelvalg varierer i ulike bystor-
relser. Figuren nedenfor viser sammenhengen mellom bilandel og tetthet for hver by- og
tettstedsstorrelse.

Bilandel
100 82
71 71
52

60 51 47 a4 48
40 32
20

0

Spredtbygde Sma tettsteder Mindre Mellomstore byer Store byer Oslo
strgk byer/tettsteder

m0-999 1000-1999 m2000-2999 3000+

Figur 8.2: Bilandel, etter tettstedskategori og befolkningstetthet (pers. pr. km®). Prosent.

I de store byene (inkludert Oslo) ser vi at det er en klar sammenheng mellom tetthet og
bilbruk. Med okt tetthet synker bilandelen, mens andelen reiser foretatt med de andre
transportmidlene oker. Ogsa i de mellomstore byene ser vi en viss tendens til sammenheng,
selv om denne er mindre enn i de store byene.

Pa mindre steder derimot, er det en svakere sammenheng mellom tetthet og reisevaner.
Bilandelen synker noe med okt tetthet i mindre byer, men i sma tettsteder er bilandelen
omtrent uendret. Ogsa kollektivbruk folger en lighende sammenheng. I Oslo finner vi en
dobling i kollektivandelen fra de minst tette til de mest befolkningstette grunnkretsene,
mens okningen er betraktelig mindre i andre byer og tettsteder.

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



Bystorrelse og reisevaner

| Viken har avstand til Oslo mye a si

I tillegg til de landsomfattende analysene har vi ogsa gjort egne analyser for Viken fylke.
Viken er Norges storste fylke, og 1 Oslo og Viken bor til sammen over 35 prosent av
Norges befolkning.

Funnene fra Viken er i stor grad i trad med de vi finner for hele landet. Sammenhengen
mellom bysterrelse, bystruktur og reisevaner er sterk, men effekten av tetthet er ogsd her
sterkere 1 de storste byene. Samtidig finner vi ogsa at nerhet til Oslo sentrum har mye a si
for reisevaner i Viken. De som bor under 25 km fra Oslo sentrum kjorer betraktelig mindre
bil enn de som bor lengre unna, som figuren nedenfor viser.
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Figur 8.3: Transportmiddelfordeling pa reiser i 1 iken under 100 km som starter i hjemmet, etter avstand til Oslo
sentrum. Prosent.
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Urban structure and land use plays an important role in how datly travel is conducted in Norway. Which
transport modes are used, how far we travel and how often we conduct a trip varies in different urban areas.
However, the relationship between urban structure and travel bebaviour is not the same in all of Norway.
The findings in this report show that high densities have a stronger relationship with transport mode use in
large cities than in smaller cities and towns. This can indicate that densification as a mean to reduce car use
will be less efficient in smaller places. The analyses in this report also show that other factors influence
people’s travel behaviour: Access to work places, the public transport service, and whether one conducts
different chores, such as shopping and chauffenring children.

Background

In Norway, there is a large variation in where and in which urban environment people live,
work and travel. Some live in large cities, with work places, shops and other services within
bicycle and walking distance. The large cities often also include a good public transport
service. Other live in smaller cities and towns, with less dense land use and longer distances
to work and other services. In the “zero growth goal” for Norwegian cities, it is stated that
an efficient urban structure (high density) is an important mean to reduce climate gas
emissions, congestion, air pollution and noise. However, this goal only applies to the largest
city regions. At the same time, more than half of the Norwegian population live in smaller
cities and towns. Therefore, it is interesting to study travel behaviour, and the relationship
with urban structure, also in the smaller places in Norway. In this report, we utilize data
from the National Travel Survey (2016-2018), with additional data on urban structure from
Statistics Norway.

Oslo is the most densely populated urban area in Norway

Urban structure and density vary quite much between different urban settlements in
Norway. The figure below shows the share of the population living in census tracts with
different population densities, in different categories of urban settlements. We see that
almost three quarters of the population in Oslo live in census tracts with more than 3000
people per square kilometre. In the other large cities, the share is 44 percent, while it is 21
percent in medium sized cities.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no
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Figure $.1: Population density in census tracts, divided by categories of urban settlements, weighted by population
(S8B, 2018). Percent.

The relationship between density and travel behaviour

In our analyses, we find that both city size and urban structure have a strong connection
with travel behaviour. The larger cities or towns people live in, the less they choose a car
on their daily journeys, and the more they choose public transport, cycling and walking.
The same applies to urban structure (population density): In densely populated areas, the
car share is lower, and the public transport, walking and cycling shares are higher than in
more dispersed areas. At the same time, we also find that the connection between
population density and means of transport varies in different city sizes. The figure below
shows how the car share varies with increased density, for each category of urban
settlement size.

100
82
80 69 71 71
69 62 65 68 o0 69 s 6
60 56 ., 57 5
47 a4 48
40 32
20
0
Rural Small urban Smaller Medium sized Large cities Oslo
settlements settlements cities/towns cities

m0-999 1000-1999 m2000-2999 3000+

Figure 8.2: Car share, by urban settlement category and population density (persons per square kilometre. Percent.

In the large cities (including Oslo) we see that there is a clear connection between density
and car use. With increased density, the car share decreases. Also in the medium sized cities
we see a certain tendency for coherence, although this is smaller than in the large cities.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2020
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In smaller places, however, there is a weaker relationship between density and car use. The
car share decreases somewhat with increased density in smaller cities, but in small urban
settlements the car share is almost unchanged. Public transport also follow a similar
context. In Oslo, we find a doubling of the public transport share from the least dense to
the most densely populated basic districts, while the increase is considerably smaller in
other cities and towns.

In Viken, distance to Oslo is important

In addition to the nationwide analyses, we have also made our separate analyses for Viken
county. Viken is Norway's largest county, and Oslo and Viken together include more than
35 percent of Norway's population.

The findings from Viken are largely in line with those we find for the whole country. The
connection between city size, urban structure and travel behaviour is strong, but the effect
of density is also stronger here in the largest cities. At the same time, we also find that
proximity to Oslo city centre has a lot to say for travel behaviour in Viken. Those who live
less than 25 km from central Oslo drive considerably less than those who live further away,
as the figure below shows.

100
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80 29
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Figure 8.3: Transport mode split on trips in V'iken under 100 km, starting in respondent’s residence, by distance to
Oslo city centre. Percent.
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1 Innledning

I et langstrakt land som Norge er det stor variasjon i hvor og i hvilket bymilje folk bor,
arbeider og ferdes. Noen bor sentralt i store byer, med arbeidsplasser, butikker og annet
tjenestetilbud innen sykkel- eller gangavstand. Store byer er ogsa gjerne preget av et
velutviklet kollektivtilbud. Andre bor pa mindre steder, med mer spredt bebyggelse og
lengre avstander til jobb, butikken og lignende. Fra forskning bade internasjonalt og fra
Norge vet vi at det bygde miljo (arealbruk og bystruktur) har stor pavirkning pa reisevaner.
I en mye referert artikkel fra 1997 argumenterer Cervero og Kockelman (1997) for at det
bygde miljo pavirker befolkningens reisevaner pa tre mater: Gjennom tetthet, variasjon og
design (density, diversity and design). Hovedpoenget er at en tett og variert arealbruk —
med korte avstander til et bredt utvalg av tjenester — bidrar til mindre bilbruk og mer bruk
av kollektivtransport, sykkel og gange. Ogsa i Norge er denne sammenhengen identifisert i
flere studier (se f.eks. Engebretsen mfl.,, 2018; Grue mfl., 2020).

I det nylig omformulerte nullvekstmalet, som skal gjelde for de storste byomradene i
Norge, er det bygde miljo og arealbruk eksplisitt nevnt. Der malet tidligere sa at all vekst i
persontransporten skulle tas med kollektivtransport, sykling og gange, er malformuleringen
nd som folger:

I byomradene skal klimagassutslipp, ke, luftforurensning og stey reduseres
gjennom effektiv arealbruk og ved at veksten 1 persontransporten tas med
kollektivtransport, sykling og gange.!

Men denne malsetningen gjelder bare for de storste byomradene, der det er inngatt eller
skal inngés byvekstavtaler. Samtidig bor over halvparten av Norges befolkning i mindre
byer og tettsteder. Disse bor altsd utenfor de omradene som dekkes av byvekstavtalene,
men reisevanene deres har likevel stor pavirkning pa landets totale klimagassutslipp, ko,
luftforurensning og stey. Dermed er det interessant 4 studere hvordan befolkningen pa
mindre steder reiser i det daglige, hvilket transporttilbud de har tilgang pd, og hvordan
bystruktur og effektiv arealbruk pavirker reisevaner pa mindre steder. Videre er det nyttig a
vite om reisevaner og arealbrukens pavirkning er forskjellig pa storre og mindre steder.

Det er dette som er formalet med analysene i denne rapporten, der vi besvarer folgende
forskningssporsmal:

1. Hvordan pavirkes reisevaner av bystorrelse og tetthet i norske byer og tettsteder?

2. Huva skiller ulike tettstedsstorrelser nar det gjelder tilgang pa kollektivtilbud og
parkeringsplasser?

3. Hvilken effekt har storrelse og tetthet nar vi ogsd kontrollerer for andre individuelle
og kontekstuelle faktorer?

4. Hyva skiller Viken fra landet som helhet nar det gjelder reisevaner og tilgang pa
transportressurser i ulike tettsteder?

1 https:/ /www.regjeringen.no/no/aktuelt/ videreutviklet-nullvekstmal-fastsatt/id2705422
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2 Datamateriale

Forskningssporsmalene 1 denne studien besvares ved hjelp av data fra Den nasjonale
reisevaneundersokelsen 2016-2018 (RVU)2. Til disse dataene har vi i dette prosjektet koblet
pa informasjon om tettstedstype, befolkningstetthet og tilgang pa arbeidsplasser ved
respondentenes bosted og arbeidsplasser, og ved reisenes start- og sluttpunkt. Den
pakoblete informasjonen er hentet fra Statistisk Sentralbyra (SSB) og Virksomhet- og
foretaksregisteret (VoF). Begge kildene publiseres med statistikk per 1. januar hvert
kalenderir, og det er statistikk fra 1.1.2018 som er koblet pa RVU-dataene.

2.1  Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2016-2018

For 2016 var det gjennomfort syv nasjonale reisevaneundersokelser 1 Norge, den siste 1
2013/14 (Hjorthol mfl., 2014). Siden 2016 har RVU vert gjennomfort drlig. I denne
studien brukes data fra drene 2016-2018, fordi det var disse som var klare til bruk da
prosjektet startet opp. Datamaterialet bestar av et representativt utvalg av den norske
befolkningen over 12 ar. I perioden 2016-2018 ble det gjennomfert omtrent 57 000
intervjuer, der respondentene ble spurt om alle reiser foretatt dagen for intervjuet, samt
deres tilgang pa transportressurser og sosiookonomiske og demografiske kjennetegn ved
deres person og husholdning. Informasjon om reiser er bygget opp som en tidsgeografisk
modell (Hagerstrand, 1970) der vi folger en person i tid og rom gjennom et dogn, som
illustrert i Figur 2.1.

2RVU er finansiert av Samferdselsdepartementet, Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Nye veier AS,
Kystverket og Avinor. Data er samlet inn av Epinion og data er i anonymisert form stilt til disposisjon av
Statens vegvesen pa vegne av transportvirksomhetene. Verken Samferdselsdepartementet, Statens vegvesen,
Jernbanedirektoratet, Nye veier AS, Kystverket, Avinor og Epinion er ansvarlig for analysen av dataene, eller
tolkninger gjort het.
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Fignr 2.1: Reisevaneundersokelsen framstilt som tidsgeografisk modell (Engebretsen og Christiansen, 2011)°.

RVU beskriver altsa bade hvor befolkningen reiser, nar reisene foretas og til hvilket formal.
De fleste reisenes start- og endepunkt (samt respondentenes bo- og arbeidssted) er
stedfestet pa grunnkretsniva. RVU 2016-2018 bestir av omtrent 165 000 reiser, som gir et
representativt bilde av den norske befolkningens reiser 1 lopet av et dogn. Datamaterialet er
vektet etter kjonn, alder og geografi.

Det bor nevnes at antall daglige reiser er noe lavere i RVU 2016-18 i forhold til RVU
2013/14. Det er usikkert hva dette skyldes, men en mulig forklaring kan vere at
respondenter i den nyeste RVUen har hatt en annen forstielse av hva som defineres som
en reise. Dette er ytterligere dokumentert i Mata mfl. (2019), som foreslir at man heller bor
rette oppmerksomhet mot analyseenheten reisekjeder, dersom man skal sammenligne med
tidligere RVUer. I denne analysen har vi likevel beholdt fokuset pa reiser, i og med at det er
denne analyseenheten som er benyttet 1 tidligere, lignhende RV U-studier (Christiansen mfl.,
2016; Engebretsen og Christiansen, 2011).

I denne rapporten er oppmerksomheten rettet mot de daglige reisene folk foretar. Derfor
har vi 1 analysene hovedsakelig valgt ut reiser som starter i respondentens hjem, og som er
under 100 kilometer lange. Dette er gjort for at datamaterialet skal vare sa ensartet som
mulig, men samtidig at det skal vare et stort nok materiale til 4 gjore de nedvendige
analysene. I tillegg er dette et utvalg som er godt egnet til 4 svare pa prosjektets
forskningsspersmal om hvordan stedet man bor (og eventuelt jobber) pavirker reisevaner.

3 Figuren viser en person som ca. kl. 07:00 forlater eget hjem (punkt A) og reiser til sitt arbeidssted (punkt B).
Personen er pi jobben til ca. 11:00, drar deretter til punkt C (innkjop, @rend, mote eller lignende) og
returnerer til jobben igjen ca. kl. 13:99. Ca. 17:00 drar personen fra B til A (hjem fra jobb).
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2.2  Pakoblet statistikk: Tettsteder, befolkningstetthet og
tilgang pa tjenester

RVU inneholder som nevnt informasjon om befolkningens reiser, samt hvilken tilgang de
har til ulike transporttilbud, som bil, parkeringsplass, sykkel og kollektivtransport. Dette er
naturlig nok egenskaper med stor betydning for hvor ofte, hvor langt og med hvilke
transportmidler befolkningen reiser. Samtidig har en rekke studier, bade i Norge
(Christiansen mfl., 2016; Engebretsen og Christiansen, 2011; Nass, 2012) og internasjonalt
(Cervero og Kockelman, 1997; Frank og Pivo, 1994; Newman og Kenworthy, 1999;
Newman og Kenworthy, 1989), vist at ulike strukturelle kjennetegn ved omradene der
reisene finner sted ogsa har betydning for reisevaner. De nevnte studiene har for eksempel
vist at bilbruk synker og kollektivbruk eker med hoyere tetthet. Bade tetthet av bosatte,
arbeidsplasser og den rene bebyggelsen har gitt en effekt pa reisevaner. Det samme gjelder
tilgang pa servicetjenester. Med kort vei til dagligvareforretninger, arbeidsplasser og skoler,
er det faerre som bruker bil og flere sykler, gar eller reiser kollektivt (Christiansen mfl.,
2016). Av den grunn er det interessant 4 studere hvordan tettsteds- eller bystorrelse,
befolkningstetthet og tilgang pa arbeidsplasser pavirker reisevanene i RVU 2016-18. Denne
informasjonen har vi koblet pa RVU-dataene, basert pa grunnkretsinndelingen®.

Informasjon om tettsted er basert pa definisjonen til SSB, som sier at et tettsted er ez
bussamling der det bor minst 200 personer, og det normalt ikke er over 50 meter mellom husene.
Tettstedene er altsa bebyggelsesomrader som sjeldent folger kommunegrensene. De
varierer ogsa i storrelse, fra mindre husklynger med noen fa hundre innbyggere, til store
byregioner med flere hundre tusen innbyggere. I denne studien er tettstedene delt inn 1 fem
kategorier, basert pa antall innbyggere, som vist i Tabell 2.1. Oslo tettsted er en egen
kategori, i og med at dette er det storste tettstedet, og er betydelig storre enn det nest
storste tettstedet. Oslo tettsted hadde over én million innbyggere 1 2018, mens Bergen
(nummer to pa listen) hadde omtrent 250 000 innbyggere. Etter Oslo har vi trukket ut de
fem storste byomradene, som vi definerer som store byer. Deretter er de ti neste byomradene
definert som wmzellomstore byer, som har mellom 30 000 og 100 000 innbyggere. Tettsteder
med 10 000 til 30 000 innbyggete kallet vi mindre byer/ tettsteder, mens resten av tettstedene et
definert som swa tettsteder. Omradene som ligger utenfor de definerte tettstedene betegnes
som spredthygde strok. Tabellen nedenfor viser at omtrent en femtedel av Norges befolkning
bor i Oslo tettsted, og en nesten like stor andel bor i de ovrige store byene. I tillegg er det
nesten 30 prosent av befolkningen som bor i sma tettsteder.

4 Grunnkretser er sma, geografiske enheter som SSB bruker for presentasjon av statistikk. Formalet med
grunnkretsene er 4 «gi et effektivt statistisk grunnlag for kommunal og regional analyse, forvaltning og
planlegging. I tillegg er det et kriterium at kretsene bor vare «mest mulig ensartet nir det gjelder natur og
naeringsgrunnlag, kommunikasjonsforhold og bygningsmessig struktur.» (hentet fra
https://www.ssb.no/klass/klassifikasjoner/1).
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Tabel] 2.1: Tettstedskategorier med folketall og andel av landets befolkning i 2018 (SSB).

Tettstedskategori Starrelse Byer Andel av
(folketall) Norges
befolkning
Oslo 1019513 Oslo tettsted 19 %
Store byer 100 000 — 300 000 Bergen 17 %
Stavanger/Sandnes
Trondheim
Fredrikstad/Sarpsborg
Drammen
Mellomstore byer 30 000 — 100 000 Porsgrunn/Skien 9%
Kristiansand
Alesund
Tansberg
Moss
Haugesund
Sandefjord
Arendal
Bodg
Tromsg
Mindre byer/tettsteder 10 000 — 30 000 14 %
Sma tettsteder 200 — 10 000 28 %
Spredbygde strgk - 13 %

Kartet nedenfor viser Oslo tettsted og tettstedene rundt. Vi ser at Oslo og Drammen
tettsted strekker seg langt utenfor kommunegrensene. Rundt de storre byene finner vi en
rekke sma tettsteder (rod farge) og enkelte mindre byer/tettsteder (oransje farge).
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Figur 2.2: Tettsteder i Osloregionen, inndelt etter storrelse.

I tillegg til storrelse pa tettstedet er det interessant 4 kontrollere for tetthet pa et mer lokalt
niva. Befolkningstetthet er i denne rapporten derfor definert som antallet personer per
kvadratkilometer landareal i grunnkretsen. Dette gir et mal som er mer detaljert og lokalt
tilpasset enn dersom vi hadde beregnet tetthet 1 hele tettstedet. Dermed tar vi hensyn til at
deler av et tettsted kan vaere veldig tettbygd (som de sentrale bydelene i Oslo), og andre
deler kan vare spredtbygd (som omradene i utkanten av Oslo tettsted). Ved 4 bruke
grunnkretsenes landareal som enhet tar vi ogsa hensyn til at noen grunnkretser inneholder
store arealer med vann eller sjo, som naturlig nok bor utelates fra beregningene. I analysene
er befolkningstetthet som regel delt inn 1 fire kategorier:

- 0—1000 personer per km*

- 1000 —2 000 personer per km?
- 2000 -3 000 personer per km”
- Over 3 000 personer per km?

Tetthet av arbeidsplasser er definert pa en annen mite, som i storre grad tar hensyn til
tilgangen (eller nerhet) til arbeidsplasser. For 4 kunne kartlegge arbeidsplasstetthet er det
hentet informasjon om hvor mange arbeidsplasser (sysselsatte) som befinner seg innenfor
henholdsvis 500 og 1000 meter fra hver grunnkrets. Avstand er malt langs vei fra
grunnkretsens midtpunkt, basert pa kartdata fra Statens Vegvesen. Sysselsettingstall er
hentet fra Virksomhets- og foretaksregisteret, som ogsa er brukt i tilsvarende studier av
tidligere RVUer (Engebretsen og Christiansen, 2011; Gundersen og Hjorthol, 2015).

Kartene nedenfor viser befolkning- og arbeidsplasstetthet pa grunnkretsniva 1
Osloregionen. Vi ser tydelig at det er hoyere tetthet i indre Oslo, bade av bosatte og
arbeidsplasser. Samtidig er bosettingsmonsteret noe mer spredt, med en relativt hoy tetthet
1 hele tettstedet. Arbeidsplassene er derimot mer konsentrert 1 sentrumskjernen av Oslo.
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Fignr 2.3: Befolkning- og arbeidsplasstetthet i Osloregionen (storre versjon i vedlegg 3).

Resten av rapporten er bygget opp som folger: Kapittel tre beskriver noen strukturelle
forhold ved de ulike tettstedskategoriene. I Kapittel 4 undersoker vi hvordan reisevaner 1
Norge varierer med bystruktur og andre kontekstuelle forhold. Kapittel 5 tar for seg Viken
tylke, og ser nermere pa bystruktur og reisevaner i denne regionen. Til slutt oppsummerer

vi studien i kapittel 6.
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3 Hvakjennetegner ulike by- og
tettstedsomrader?

For vi retter oppmerksomheten mot reisevaner kan vi undersoke hvordan strukturelle
faktorer knyttet til tetthet og transporttilbud varierer 1 ulike by- og tettstedsomrader. Som
nevnt har vi i denne studien delt landet inn i fem kategorier av tettsteder, samt spredtbygde
strok. Oslo tettsted er i en sarstilling storrelsesmessig, med over én million innbyggere, og
det er interessant 4 undersoke om Oslo skiller seg fra andre byer ogsa pa andre mater.
Tilsvarende er det nyttig 4 undersoke de mindre stedene nermere. Hva er for eksempel de
viktigste forskjellene pa sma tettsteder og spredtbygde strok?

Tabellen nedenfor viser folkemengden (fra SSB) og antallet respondenter i RVU 2016-2018
1 de ulike tettstedskategoriene. Kolonnen lengst til hoyre viser tettheten i de ulike kategori-
ene. Her er tetthet malt pa grunnkretsniva (som beskrevet i kapittel 2), og gjennomsnittet er
beregnet for hele befolkningen i tettstedet. Befolkningstetthet er malt ved a beregne gjen-
nomsnittet av alle grunnkretser 1 hver kategori. Ikke overraskende er tettheten jevnt
stigende med okt tettstedsstorrelse. Oslo skiller seg ut ogsa her, med en gjennomsnittlig
tetthet som er over dobbelt sa hoy som i de andre store byene.

Tabel] 3.1: Norges befolkning og RV U-respondenter fordelt pa tettstedskategorier.

Befolkning 2018 (SSB) RVU Gjennomsnittlig befolkningstetthet
(personer per km? i grunnkrets)

Spredtbygd 967 669 4384 27
Sma tettsteder 1250 000 14 182 553
Mindre byer/tettsteder 664 652 8 500 1687
Mellomstore byer 521 319 5817 2045
Store byer 891 512 9455 3587
Oslo 1 000 467 9 707 8 288

Den store forskjellen pa Oslo og andre byer skyldes til dels at det er noen fa svert tette
grunnkretser i Oslo, som oker gjennomsnittet. Spredtbygde strok er som nevnt alle
omrader utenfor tettstedene. Som vi ser ovenfor er tettheten betraktelig lavere her enn
innenfor tettstedene.

3.1  Bystruktur og servicetilbud ved bosted

Figur 3.1 viser hvor stor andel av befolkningen (SSB, 2018) som bor 1 grunnkretser med
ulik befolkningstetthet, i ulike tettstedskategorier. Vi ser at nesten tre fjerdedeler av
befolkningen i Oslo tettsted bor i grunnkretser med over 3 000 personer per km”*.
Tilsvarende andel i de ovrige store byene er pa 44 prosent, og bare 21 prosent 1
mellomstore byer.
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Figur 3.1: Befolkningstetthet i grunnkretser, etter tfettstedstype, vektet for folketal] (SSB, 2018). Prosent.

Befolkningstetthet folger altsa en trend der tettheten oker med okt storrelse pa tettstedet.
Nir vi ser pa tetthet av arbeidsplasser finner vi et lignende bilde, selv om det ikke er en like
tydelig sammenheng med tettstedsstorrelse.

Oslo (over 1 000 000)

Sma tettsted (200-10 000)

I
Store byer (100 000-1 000 000)  p—
Mellomstore byer (30 000-100
000) I
Mindre byer/tettsteder (10 000-30
000) I
.

Spredtbygde strak

0 1 000 2 000 3000 4 000 5000
Sysselsatte innen 1000m 2018 (bosted)

| Sysselsatte innen 500m 2018 (bosted)

Fignur 3.2: Gjennomsnittlig antall arbeidsplasser (sysselsatte) innenfor bhv. 500 og 1000 m fra bosted.

Figur 3.2 viser arbeidsplasstettheten i de ulike tettstedskategoriene. Dette er malt i antall
arbeidsplasser (sysselsatte) innenfor 500 og 1000 meter fra respondentenes bosted. Vi ser at
tettheten er betydelig hoyere i Oslo enn i sma tettsteder og spredtbygde strok. Samtidig er
det mindre som skiller de mindre, mellomstore og store byene.

Det er ogsa interessant 4 se pa tilgangen til barnehager, og hvordan denne varierer med de
ulike typene tettsteder. Figur 3-3 viser andelen som har en barnehage narmere enn 500
meter fra bostedet. I Oslo er det over 80 prosent som har en barnehage i narheten, mens
dette bare gjelder 30 prosent av respondentene bosatt 1 spredtbygde strok.
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Figur 3.3: Andel av respondenter som bar en barnebage innenfor 500 meter fra bosted (prosent).

3.2

Tilgang pa kollektivtransport

Forrige avsnitt viste at bade tetthet og tilgang pa servicetjenester som arbeidsplasser og
barnehager samvarierer med tettstedsstorrelse. Figurene nedenfor viser at dette ogsa gjelder
kollektivtilbudet og hvor godt kollektivtransport konkurrerer med bil.

I RVU blir respondentene spurt om hvor langt det er fra bostedet til den kollektivholde-
plassen de vanligvis bruker. I tillegg er de spurt om hvor ofte det gir avganger fra denne
holdeplassen. Denne informasjonen brukes til 4 angi kvaliteten pa kollektivtilbudet, i en
fempunkts skala>.

> Kollektivtilbudet er klassifisert pa folgende mite, etter antall avganger pa hverdager og avstand til den
holdeplassen som vanligvis brukes:

km
Minst 4 pr. time 1 2 5
2-3 pr. time 2 3 5
1 pr. time 3 4 5
4 5 5

Annenhver time/sjeldnere

1)
2)
3)
4
5)

<1lkm 1-1,5km >15

>

Svaert god tilgang

God tilgang

Middels god tilgang

Dirlig tilgang

Sveert ditlig eller ikke noen tilgang til kollektivtransport

10
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Fignr 3.4: Tilgang pa kollektivtransport, etter bosted (prosent).

Figur 3.4 viser hvor mange som har god, middels og darlig tilgang pa kollektivtransport ved
bostedet sitt, og det er tydelig at jo storre tettsted man bor i, desto bedre er kollektiv-
tilgangen. I Oslo har nermere 70 prosent av befolkningen suert god tilgang, og under ti
prosent har dirlig/ svert dirlig tilgang. Generelt ser vi at bosatte i byer har vesentlig bedre
kollektivtilbud enn de som bor i mindre tettsteder og spredtbygde strok. I byer med over
10 000 innbyggere, har over halvparten god eller svert god tilgang. I de sma tettstedene er det
derimot bare én fjerdedel som har sd god kollektivtilgang, og andelen er enda mindre i
spredtbygde strok. I de sma tettstedene har nermere halvparten av befolkningen et

darlig/ svert darlig kollektivtilbud.

Det er ogsa relativt stor internt variasjon i de ulike typene tettsteder. Spesielt i mellomstore
og mindre byer/tettsteder, der godt over halvparten har god/ svert god tilgang, mens 10-20
prosent ogsa har dirlig/ svert dérlig tilgang.

En annen mate 4 male kollektivtilgang pa er 4 se pa konkurranseforholdet mellom
kollektivtransport og bil. Selv om man bor 1 nerheten av en kollektivholdeplass med hoy
trekvens, er det ikke nedvendigvis slik at man enkelt kan reise med kollektivtransport.
Kollektivtilgang avhenger ogsa av hvor kollektivtilbudet gir, og om tilbudet er godt pa de
stedene folk skal reise til. I RVU blir yrkesaktive respondenter spurt om hvor lang tid de
ville brukt til jobb med bade bil og kollektivtransport, uavhengig av hvilket transportmiddel
de bruker. Disse dataene kan vi bruke til 4 beregne reativ rezsetid til arbeid, altsa hvor lang tid
man ville brukt med kollektivtransport sammenlignet med bil.
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Figur 3.5: Reisetid til jobb med bil i forhold til kollektivtransport, etter bosted (prosent).

Nir vi maler relativ reisetid ser vi at kollektivtransport konkurrerer bedre mot bil i de
storste tettstedene. I spredtbygde strok er det over 60 prosent som har mer enn 20
minutter kortere reisetid med bil enn med kollektivtransport, mens andelen er pa bare 40
prosent i Oslo. Samtidig er det mindre variasjon i relativ reisetid enn i tilgangen pa
kollektivtransport, som vist tidligere i Figur 3.4. Det er ogsa veldig fa, under ti prosent, som
har kortere reisetid med kollektivtransport enn med bil, og denne gruppen varierer lite
mellom de ulike tettstedstypene.

Disse figurene viser en klar ssmmenheng mellom tettstedstype og kollektivtilbud, og
samtidig at det har en viss betydning hvordan man miler kollektivtilgang. Funnene er i trad
med en kartlegging av tretten norske byomrader som ble gjennomfort i 2019 (Lunke og
Fearnley, 2019). Resultatene derfra viste at kollektivtransport konkurrerte godt mot bil 1
sentrale byomrader og rundt jernbanebaserte knutepunkt. Samtidig viste det seg at det var
stor forskjell pa Oslo og andre byomrader, der kollektivtilbudet 1 Oslo var betydelig bedre
enn andre steder.

3.3 Tilgang pa bil og parkering

Flere tidligere studier har vist at enkel og gratis tilgang pa parkering har svart mye 4 si for
hvorvidt man velger bil eller andre transportmidler pa daglige reiser (Christiansen mfl.,
2017; Christiansen mfl., 2015). Figur 3.6 og Figur 3.7 viser hvor mange som har tilgang pa
parkeringsplass ved bolig og arbeidssted, etter hvilken type tettsted de bor og jobber i. Her
er det ikke skilt pa om det er enkel tilgang (mange ledige plasser) eller om det er avgift
knyttet til parkeringsplassen. Det kan ogsa vare at man har oppgitt tilgang pa parkering,
selv om det er lang avstand fra bolig/arbeidsplass til den aktuelle parkeringsplassen. Vi ser
dermed at det er en stor andel som har oppgitt at de har tilgang pa parkeringsplass,
uavhengig av hvor enkel tilgangen er. Samtidig er det er en viss forskjell p4 mellomstore/
store byer og mindre steder. Blant personer som jobber pa mindre steder er det over 90
prosent som har tilgang pa parkering ved arbeidsplassen (Figur 3-7), mens andelen er pa
rundt 80 prosent i mellomstore og store byer.
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Figur 3.6: "Har du tilgang pd parkeringsplass ved bostedet?", fordelt pa respondentenes bosted (prosent).
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Figur 3.7: "Huis du skal kjore bil til arbeid, har du mulighet for d parkere pa parkeringsplass som arbeidsgiver
disponerer?”, fordelt pa respondentenes arbeidssted (prosent).

Det er ogsa en tydelig forskjell pa bilhold i ulike tettsteder (Figur 3-8). I Oslo er det 40
prosent av husholdningene som ikke eier bil, og andelen er 22 prosent i de ovrige store
byene. I tettsteder og byer med farre enn 100 000 innbyggere er det derimot mellom 8 og
18 prosent som ikke eier bil.
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Figur 3.8: Antall biler i busholdningen, etter bosted (prosent).

De siste arene har elbiler tatt stadig storre markedsandeler i Norge, blant annet pa grunn av
flere okonomiske fordeler for elbiler. Fordelene med 4 bruke elbil er som regel flere i
byomridene, der man fér lavere avgift i bomringene, billigere parkering og ofte mulighet til
a kjore 1 kollektivfelt. Disse fordelene gir utslag i elbilbruk i norske tettsteder: I RVU er det
spurt om man eier elbil, og denne andelen er hoyere i byene enn i mindre tettsteder og
spredtbygde strok (Figur 3.9).

16%
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o
a
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2
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Spredtbygde Sma tettsted Mindre Mellomstore  Store byer (100 Oslo (over 1 000
strgk (200-10 000)  byerf/tettsteder  byer (30 000- 000-1 000 000) 000)

(10 000-30 000) 100 000)

Figur 3.9: Andel som eier elbil (blant bileiere), etter bosted (prosent).

En nylig studie av elbilbruk 1 Norge viste lignende resultater: I de store byene er det en
storre andel husholdninger som har én eller flere elbiler enn i mindre byer og rurale
omrader (Figenbaum og Nordbakke, 2019).
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4 Reisevaner i ulike tettsteder

Forrige kapittel viste at ulike tettstedstyper kjennetegnes av svart varierende tetthet, tilgang
pa servicetjenester og transporttilbud. Dette kapitlet gar i dybden pa befolkningens reise-
vaner, og undersoker hvordan transportmiddelbruk og reiseaktivitet varierer etter hvor folk
bor og jobber. I de forste delene av kapitlet presenteres flere bivariate analyser av sammen-
hengen mellom bystrukturelle faktorer og reisevaner. I siste del ser vi de ulike forklarings-
variablene mer i sammenheng, gjennom flere multivariate modeller.

4.1 Bosted og reisevaner

Den totale reiseaktiviteten varierer lite mellom ulike tettsteder, selv om det er en tendens til
at bosatte i storre tettsteder og byer foretar flere reiser per dag enn de som bor pa mindre
steder. Som vist i Figur 4.1, foretar bosatte i spredtbygde strok i snitt 2,45 reiser per dag,
mens tallet er 2,92 for bosatte 1 Oslo. Fordelingen pa ulike transportmidler varierer imidler-
tid mer, som denne og de neste figurene viser. I Figur 4.1 ser vi at antall reiser foretatt med
bil synker med okt tettstedsstorrelse. Flertallet av de daglige reisene foretas med bil 1
spredtbygde strok og mindre steder, mens bilbruk star for rundt halvparten av de daglige
reisene i de store byene. I de storre byene er det derimot flere gjennomforte kollektivreiser
enn pa mindre steder.
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Figur 4.1: Gjennomsnittlig antall reiser per dag per person bosatt i ulike fettsteder, totalt og fordelt pa
transportmidler.
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Videre kan vi undersoke hvor ofte folk pleier a bruke ulike transportmidler. Figur 4.2 viser
andelen som bruker ulike transportmidler minst tre ganger i uken. Her ser vi en lignende
tendens som i forrige figur. Andelen som bruker bil ofte synker gradvis med okende
tettstedsstorrelse, mens andelen hyppige kollektivbrukere stiger tilsvarende. Bruk av sykkel
stiger ogsa noe med tettstedsstorrelse, og det er en tydelig stigning i andelen som foretar
reiser til fots minst tre ganger 1 uken.
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e Bil, farer Kollektiviransport e Sykkel Gar hele veien

Figur 4.2: Andel av befolfeningen som bruker ulike transportmidler minst 3 ganger i uken, etter bosted. Prosent.

Et viktig tall for norske byer og tettsteder er hvor langt befolkningen reiser med ulike
transportmidler. Nullvekstmalet sier at antallet kilometer kjort med personbil ikke skal oke,
og at transportveksten heller skal tas med gange, sykkel og kollektivtransport. Figur 4.3
viser gjennomsnittlig reiselengde for reiser med ulike transportmidler i ulike
tettstedsstorrelser.
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Figur 4.3: Gjennomsnittlig reiselengde per reise etter transportmiddel og tettsted ved bosted (reiser under 100 kmr som
starter i hjemmet). Kilometer.
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Vi ser at kollektivreiser i gjennomsnitt er lengre enn bilreiser bortsett fra i Oslo. I tillegg
brukes gange- og sykkel (ikke overraskende) pa de korteste reisene. Samtidig er det noen
interessante forskjeller mellom ulike tettsteder. Alt i alt synker gjennomsnittlig reiselengde
med okt storrelse pa tettstedet. Befolkningen pa sma steder foretar altsa faerre reiser, men
reisene pleier derimot a vare lengre enn bosatte pa storre steder. Lengden pa bilreiser
synker ogsa gradvis, men flater noe ut i byomradene. Kollektivreiser viser imidlertid et litt
annet monster. Vi finner de korteste kollektivreisene i de storste byene, i gjennomsnitt
rundt ti kilometer. I sma tettsteder og mellomstore byer er kollektivreisene lengre, i
gjennomsnitt 24 kilometer, mens de er pa 18 kilometer i mindre byer. En forklaring pa
denne variasjonen kan vzare at det er en storre andel som reiser ut av tettstedet pa sma
tettsteder og mellomstore byer, enn i mindre byer og store byer. Sannsynligvis er det en del
av de nest storste tettstedene fungerer som «satellitter» til storre tettsteder, og mange av de
bosatte pleier a pendle til storre nabotettsteder. Reiser fra ett tettsted til et annet blir
naturlig nok lenger enn reiser internt i eget tettsted. Engebretsen og Christiansen (2011) har
undersokt denne tendensen narmere. De identifiserer mange slike «satellitter» rundt de
storste byene der en stor andel av befolkningen pendler til andre, storre tettsteder. I disse
tettstedene viser det seg at kollektivandelen er hoyere enn i tettsteder av lik storrelse, som
ikke har en like stor andel av folk som pendler til andre steder.

4.1.1 Sammenhengen mellom tettstedstype og befolkningstetthet

Transportmiddelvalg og reiseaktivitet varierer altsa en del mellom ulike tettsteder. Men,
som vist i forrige kapittel, er det ogsa stor variasjon i hvor tett folk bor i ulike tettsteder.
Tidligere studier har som nevnt vist at befolkningstetthet har stor effekt pa reisevaner.
Figur 4.4 og Figur 4.5 viser hvordan transportmiddelfordelingen pa daglige reiser varierer
etter tettstedskategori og befolkningstetthet. Her er fordelingen ikke malt etter reiselengder,
men derimot etter antallet reiser foretatt med ulike transportmidler.
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Spredtbygde Sma tettsteder Mindre Mellomstore Store byer Oslo
strgk byer/tettsteder byer

u Til fots Sykkel mBil Kollektivtransport Annet/Husker ikke

Figur 4.4: Transportmiddelfordeling pa reiser under 100 kmr som starter i hjemmet. Etter tettstedskategori ved
bostedet (N=48820). Prosent.
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Figur 4.5: Transportmiddelfordeling pa reiser under 100 km som starter i hjemmet. Etter befolkningstetthet (pers.
pr. keni i grunnkretsen) ved bostedet (N=48796). Prosent.

Som vist i forrige kapittel er det klart hoyere befolkningstetthet 1 de storste byene, men
samtidig er det mange som bor tett ogs i mellomstore og mindre byer/tettsteder. De siste
arene har det vart en viktig strategi i norske byer og tettsteder a bygge tett, spesielt rundt
kollektivknutepunkter. I Oslo og tidligere Akershus er denne strategien forankret i den
regionale planen for areal og transport (Akershus Fylkeskommune og Oslo Kommune,
2015), der formalet er a redusere bilbruk og legge til rette for mer miljovennlige reisevaner.

Figurene ovenfor viser at andelen reiser som foretas med bil synker bade med okt
tettstedsstorrelse og okt befolkningstetthet. Samtidig oker andelen reiser foretatt med
kollektivtransport, sykkel og til fots. Det er forst ved hoy befolkningstetthet at man ser en
klar okning i andelen kollektivreiser og gangturer, og en reduksjon i bilbruk. Videre er det
interessant 4 undersoke om sammenhengen mellom befolkningstetthet og
transportmiddelvalg er like sterk i ulike tettsteder. Med andre ord: Er reisevanene like i like
tette nabolag, uavhengig av bystorrelse? I de neste figurene presenteres andelen daglige
reiser med bil, til fots, sykkel og kollektivtransport, fordelt pa tettstedsstorrelse og
befolkningstetthet.
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Figur 4.6: Bilandel, etter tettstedskategori og befolkningstetthet (pers. pr. km?). Prosent.
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Figur 4.7: Andel turer til fots, etter tettstedskategori og befolkningstetthet (pers. pr. kni?). Prosent.
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Figur 4.8: Sykkelandel, etter tettstedskategori og befolkningstetthet (pers. pr. kni?). Prosent.
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Kollektivandel
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Fignr 4.9: Kollektivandel, etter tettstedskategori og befolkningstetthet (pers. pr. km?). Prosent.

I de store byene (inkludert Oslo) ser vi at det er en klar sammenheng mellom tetthet og
transportmiddelbruk. Med okt tetthet synker bilandelen, mens andelen reiser foretatt med
de andre transportmidlene oker. Ogsa i de mellomstore byene ser vi en viss tendens til
sammenheng, selv om denne er mindre enn i de store byene.

Pa mindre steder derimot, er det mindre effekt av tetthet pa reisevaner. Bilandelen synker
noe med okt tetthet i mindre byer, men 1 sma tettsteder er bilandelen omtrent uendret.
Ogsa kollektivbruk felger en lignende sammenheng. I Oslo finner vi en dobling i kollektiv-
andelen fra de minst tette til de mest befolkningstette grunnkretsene, mens okningen er
betraktelig mindre i andre byer og tettsteder.

Andelen turer til fots oker betraktelig i de mest tette omradene i mellomstore og store byer,
det vil si der det er flere enn 3 000 bosatte per kvadratkilometer. Sykkelandelen varierer
imidlertid mindre, men ogsa her ser vi en viss sammenheng med tetthet i de storste byene.

Disse forskjellene viser at okt befolkningstetthet ikke nedvendigvis forer til mer miljoven-
nlige reiser, og at andre kjennetegn ved byer og tettsteder trolig har vel sa mye 4 si.

4.1.2 Ulike reiseformdl

I tillegg til tetthet og tettstedsstorrelse ved bosted er det ogsa interessant 4 undersoke
hvordan reisevaner varierer etter ulike reiseformal. Figurene nedenfor viser transportmid-
delfordelingen pa handle-/servicereiser (Figur 4.10), arbeidsreiser (Figur 4.11) og folge-
/omsorgsteiser (Figur 4.12). Handle/setrvicereiser er det vanligste reiseformalet i
RVU2016-18, og star for mer enn én fjerdedel av alle reiser. Deretter kommer arbeids-
reiser, som star for 22 prosent. Omsorgsreiser er noe mindre vanlig (9 prosent), men er tatt
med her fordi det er et reiseformal som gjerne er svart strukturerende for folks hverdags-
liv. A folge barn til barnehage, skole eller fritidsaktiviteter er et zzrend som man sjelden kan
velge bort, og der man sjeldent har mulighet til 4 velge alternative reisetidspunkt.

20

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



Bystorrelse og reisevaner

Handle/servicereiser

> 100 7

2 13

© 80

°

2

S 60

S

g 40

g 20

%)

c

S o0

= Spredtbygde ~ Sma tettsteder Mindre Mellomstore Store byer Oslo
strak byer/tettsteder byer

mTil fots Sykkel mBIl Kollektivtransport Annet/Husker ikke

Figur 4.10: Transportmiddelfordeling pi handle/ servicereiser under 100 km som starter i hjemmet. Etter tettsted
ved bostedet (N=11494). Prosent.

Som vist i Figur 4.4 varierer bilandelen pa alle reiser fra 38 prosent i Oslo til 82 prosent i
spredtbygde strok. Pa handle- og servicereiser er bilandelen hoyere enn gjennomsnittet i
alle typer tettsteder. I spredtbygde strok blir handle- og servicereiser i all hovedsak foretatt

med bil.
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Figur 4.11: Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser under 100 km som starter i hjemmet. Etter tettsted ved
bostedet (N=13764). Prosent.

Pa arbeidsreiser er det flere som reiser kollektivt, sammenlignet med alle reiser (som vist i
Figur 4.4). Men bilandelen er ikke nodvendigvis lavere enn snittet pa arbeidsreiser. I
mellomstore og store byer (inkludert Oslo) er bilandelen lavere pé arbeidsreiser, men pa
mindre steder finner vi faktisk hoyere bilandeler pa arbeidsreiser enn nar vi ser aller reiser
under ett. De lave bilandelene pa storre steder skyldes hovedsakelig at flere reiser med
kollektivtransport pa arbeidsreiser.
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Figur 4.12: Transportmiddelfordeling pa folge/ omsorgsreiser under 100 fmr som starter i hjemmet. Etter tettsted ved
bostedet (N=4423). Prosent.

Folge- og omsorgsreiser foretas for det meste med bil. Selv i Oslo, der to av tre slike reiser
er bilbaserte. Pé storre steder er fotgjengerandelen pa rundt 20 prosent, mens den er
omtrent det halve pa mindre steder.

4.1.3 Reisevaner i stgrre og mindre steder

De forrige avsnittene har vist at det er noen vesentlige forskjeller pa storre og mindre
steder nar det gjelder transportmiddelbruk. For eksempel er bilandelen pa arbeidsreiser
hoyere enn gjennomsnittet pa mindre steder, mens den pa storre steder er lavere enn
snittet. I dette avsnittet ser vi derfor naermere pa forskjellene pa storre byer og tettsteder
(med flere enn 30 000 innbyggere) og mindre steder (tettsteder med faerre enn 30 000
innbyggere og spredtbygde strok).

De tre figurene nedenfor viser hvordan bil-, kollektiv- og gange/sykkelandel varierer med
alder, fordelt pa bosatte i storre og mindre steder. Vedlegg 1 og 2 viser tilsvarende
fordelinger pa andre befolkningsgrupper.
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Figur 4.13: Bilandel pa storre og mindre steder, etter alder. Prosent.
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Figur 4.14: Kollektivandel pa storre og mindre steder, etter alder. Prosent.
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Figur 4.15: Gange- og sykkelandel pa storre og mindre steder, etter alder. Prosent.

Vi kan ta for oss bilandelen forst. Vi ser at bilbruk nar en topp 1 alderen 35-44 dr pa mindre
steder. Pa storre steder nas toppen i litt hoyere alder, og storst andel bilbrukere finner vi
blant de som er over 45 ar. En forklaring pa dette kan vare at smabarnsforeldre pa mindre
steder er mer avhengige av bil for 4 gjennomfore daglige gjoremal. Et slikt gjoremal kan for
eksempel vare a folge barn 1 barnehage. De som ikke ma gjennomfore en slik reise, er
trolig mindre avhengige av 4 bruke bil.

Kollektivbruk varierer ogsa med alder, men pa en litt annen mate. Blant de aller yngste
(13-17 ar) er det like hoy kollektivandel pa storre og mindre steder, men blant de eldre er
kollektivbruken betydelig hoyere pi storre steder. Dette skyldes trolig at ungdom pa mindre
steder reiser kollektivt fordi de ikke har forerkort og mulighet til 4 bruke bil. Nar de blir
over atten, og far mulighet, bruker de heller bil. Som vist i kapittel 3 er kollektivtilbudet
mindre konkurransedyktig mot bil pa mindre steder: Det er gjerne lang avstand til kollektiv-
holdeplasser, og kollektivtransport tar betydelig lengre tid enn bruk av bil pa daglige reiser.
Pa storre steder ser vi ogsa at det er relativ hoy kollektivandel blant de over 75 ér (13
prosent), mens det ikke er den samme tendensen pa mindre steder.
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Nir det gjelder andel gaende og syklende ser vi et ganske likt monster pa storre og mindre
steder: Det er de yngste og de eldste som gar og sykler mest. Likevel er disse andelene jevnt
over hoyere pa storre steder. Det er ogsa interessant at det er svaert stor forskjell pa de
mellom 35 og 44 ar pa storre og mindre steder. Pa storre steder har denne aldersgruppen
en gange/sykkelandel som er dobbelt s hoy som samme aldersgruppe pd mindre steder.

I Vedlegg 1 og 2 er transportmiddelfordeling ogsa vist for andre grupper av befolkningen,
som kjonn, familiesituasjon, yrkesdeltakelse og innvandrerbakgrunn, fordelt pa storre og
mindre steder. Tabellene gir noen interessante innblikk i forskjeller i reisevaner pa ulike
steder. For det forste ser vi at pa storre steder reiser personer med barn mindre kollektivt
enn andre, mens det ikke er en tilsvarende forskjell pa mindre steder. Et annet interessant
funn er at innvandrere fra utenfor Europa kjerer betydelig mindre bil enn andre, bade pa
storre og mindre steder. Disse bruker til gjengjeld mer kollektivtransport enn andre. Disse
resultatene er i trad med studier fra andre land, som for eksempel Tyskland (Welsch mfl.,
2018). I Norge er det tidligere gjort fa studier av reisevaner blant innvandrere, i og med at
sporsmalet om innvandrerbakgrunn ikke har vart inkludert i tidligere RVUer. Et unntak er
en TOI-studie fra 2013, som fant at forerkortandelen blant ikke-vestlige innvandrere var
lavere enn blant nordmenn (Assum og Nordbakke, 2013).

4.2  Arbeidsreiser og arbeidsplassens lokalisering

Til nd har vi kun sett pa sammenhengen mellom folks bosted og reisevaner. Det er apen-
bart ogsa interessant 4 undersoke hvor reisene ender, og ikke bare hvor de starter. Derfor
ser vi i dette avsnittet nermere pa arbeidsreiser, med en sammenligning av bostedets og
arbeidsstedets betydning for transportmiddelvalg. Arbeidsreiser er som nevnt et av de
vanligste reiseformalene blant befolkningen. I tillegg er arbeidsreiser forholdsvis last bade 1
tid og rom. De fleste ma forholde seg til en bestemt arbeidstid (om enn med noe fleksibili-
tet), og bare de ferreste kan velge selv Avor de skal jobbe.

Figur 4.16 viser transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser i ulike tettsteder, fordelt pa to
grupper: Bosatte og arbeidstakere i de ulike tettstedskategoriene.
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Figur 4.16: Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser under 100 km som starter i hjemmet. Etter respondentenes
bosted (N=13764) og arbeidssted (N=9731). Prosent.
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Vi ser at transportmiddelbruken folger et lighende monster, bade for bosatte og arbeids-
takere i de ulike tettstedene. I Oslo er det vesentlig lavere bilbruk, men desto hoyere kollek-
tivbruk enn andre steder. Bilbruk synker ogsa med okt tettstedsstorrelse. Det ser ogsa ut at
kollektivbruk er vanligere blant de som bor pa mindre steder, enn de som jobber pa disse
stedene. Det skyldes trolig at mange pendler fra mindre steder til storre byer. Samtidig er
forskjellene ganske sma, og det er kun pa mindre steder at vi finner en signifikant forskjell 1
kollektivbruk mellom bosatte og arbeidstakere. I store byer er det ingen forskjell pa bosatte
og arbeidstakere.

Videre er det interessant 4 undersoke hva som har mest a si for valg av bil, tettstedsstor-
relse ved bosted eller ved arbeidssted. Krysstabellen nedenfor viser hvordan bilandelen
varierer etter ulike kombinasjoner av bosted og arbeidssted.

Tabell 4.1: Bilandel pa arbeidsreiser etter bosted og arbeidssted. Arbeidsreiser under 100 km som starter i
hjermmet®. Prosent.

Fra bosted
Spredtbygde Sma Mindre Mellomstore | Store byer
stragk tettsteder | byer/tettsteder byer (inkl. Oslo)
Spredtbygde strok 72 97
= Sma tettsted
= | Smateisede 99 69 96 89 81
S [Mindre byerftettsted
% indre byer/tettsteder 84 85 67 88 74
(%]
[%]
= Mellomstore byer % 64 59
o
Store byer (inkl. Oslo) 82 70 63 43 42

Vi ser for det forste at arbeidsreiser som starter og slutter i like tettstedsstorrelser har lavere
bilandeler enn reiser fra én tettstedsstorrelse til en annen. Her har vi ikke kontrollert for
reiselengder, men det er sannsynlig at reiser mellom «like» tettsteder er kortere, fordi de
ofte foregar innenfor det samme tettstedet.

Videre tyder tabellen pa at egenskaper ved arbeidsstedet har noe storre effekt pa bilandel
enn egenskaper ved bostedet. Folk som bor pa mindre steder og jobber i store byer (over
30 000 innbyggere) har generelt lavere bilandeler enn folk som bor i store byer og jobber pa
mindre steder. Disse funnene har trolig ssmmenheng med tilgangen pa kollektivtransport
og muligheter til a bruke bil. Kollektivtilbudet er ofte bedre tilpasset reiser inn mot storre
steder og bysentrum (Lunke og Fearnley, 2019), og pa storre steder er det gjerne flere
restriksjoner pa bilbruk som bompenger og hoye parkeringsavgifter, i tillege til at det er
mindre trafikk ut av enn inn til sterre tettsteder og byer (i morgenrushet).

4.3 Reisevaner pavirkes av flere faktorer

Til nd har dette kapitlet hovedsakelig bestétt av bivariate analyser: Enkeltvise sammen-
henger mellom reisevaner og kjennetegn ved stedene der reisene finner sted. For 4 se de
ulike kjennetegnene mer i sammenheng er det nodvendig 4 gjore multivariate analyser, der

¢ Kategorier med ferre enn 50 observasjoner er tatt bort. Fargeskalaen gar fra mork gronn (under 50 %) til
mork red (over 90 %).
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transportmiddelbruk beregnes som en funksjon av flere uavhengige variabler. Dette
avsnittet viser derfor ulike regresjonsanalyser med to forskjellige utgangspunkt. Forst
beregner vi sannsynligheten for a velge bil framfor andre transportmidler pa daglige reiser.
Deretter beregner vi hvor langt folk reiser med ulike transportmidler i lopet av et typisk
reisedogn.

4.3.1 Sammenheng mellom bystruktur og valg av bil

Forst ser vi naermere pa den relative betydningen av reisers start- og endepunkt for valg av
bil pa daglige reiser. Vi har til né sett at bosted har mye 4 si for hvordan folk reiser, men
ogsa at valg av transportmiddel pavirkes av hvilke steder man skal besoke. Derfor har vi
beregnet tre logistiske regresjonsmodeller som viser sannsynligheten (oddsen) for 4 velge
bil pa daglige reiser. Modellene bygger pa hverandre, ved at flere forklaringsvariabler er lagt
til modell 1 for 4 danne modell 2, og tilsvarende flere variabler er lagt til modell 2 for a
danne modell 3. Modellene kontrollerer for personlige og husholdningsmessige faktorer
(modell 1), tettstedstype ved bosted og reiselengde (modell 2), og til slutt variabler for
bystruktur ved reisens start og slutt, samt transporttilbudet ved boligen (modell 3).

Tabel] 4.2: Bilforer pa reiser som starter i egen bolig. B-verdier. Logistisk regresjon. Utvalg: Alle reiser pa under
100 ko som starter i hjemmet. N=198 701, 188 748, 128 477.

Modell 1 Modell 2 Modell 3

Konstantledd -0,931*** -1,889*** -1,817**
Kjgnn (kvinne) -0,501*** -0,519*** -0,438***
Husholdningens inntekt (4 nivaer) -0,018** 0,028*** -0,061***
Utdanning (3 nivaer) -0,288*** -0,187*** -0,117***
Alder 0,023*** 0,020*** 0,013***
Yrkesaktiv 0,866*** 0,756*** 0,756***
Barn i husholdningen 0,790%*** 0,735*** 0,599***
Reiselengde (km) 0,036*** 0,037***
Spredtbygde strgk 1,412%* 0,614***
Sma tettsteder 1,065%+* 0,059*

Mindre tettsteder 0,852*** 0,244**
Mellomstore byer/tettsteder 0,915%** 0,270%**
Store byer 0,566*** 0,092***
Oslo Ref. Ref.
Befolkningstetthet, start (i 1000 personer per km2) -0,037***
Befolkningstetthet, ende (i 1000 personer per km2) -0,043***
Sysselsatte innenfor 1000 meter, start (i 1000) -0,017***
Sysselsatte innenfor 1000 meter, ende (i 1000) -0,032%**
Kollektivtilbud ved bolig -0,040%**
Parkeringsplass ved bolig 1,382+
Nagelkerke R? 0,136 0,209 0,279

#p<0,05, #*p<0,01, #*+p<0,001

Vi tar for oss de personlige og husholdningsmessige variablene forst. I modell 1 ser vi at
kvinner har betydelig lavere odds for 4 velge bil enn menn. I tillegg er det signifikante
sammenhenger mellom utdanning/inntekt og bilbruk. Disse effektene er imidlertid smi, og
varierer en del nar flere variabler inkluderes 1 modell 2 og 3. Bilbruk eker ogsa med okt
alder. I modell 1 er det 4 vaere yrkesaktiv og 4 bo 1 en husholdning med barn som har storst
effekt pa bilbruk. Begge variabler forer til hoyere odds for a velge bil. Begge disse
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variablene far imidlertid noe svakere effekt i modell 2 og 3, noe som kan tyde pa at de er
korrelert med variablene som introduseres i disse modellene.

I modell 2 ser vi at reiselengde har en positiv effekt pa bilbruk. Altsa eker sannsynligheten
for valg av bil jo lengre reise man foretar. Effekten av reiselengde er tilsynelatende svaert
liten, ssmmenlignet med andre variabler. Det skyldes at maleenheten er kilometer, og at
koeffisienten viser hvordan oddsen for bilbruk eker for hver kilometer reiselengden oker.
Her antar vi for enkelhets skyld at bilbruk eker linezrt med okt reiselengde, selv om dette
sannsynligvis ikke er tilfellet. For eksempel er det sannsynlig at okningen i bilandelen er
hoyere nar man gar fra tre til fire kilometer reiselengde, enn nar man gar fra 22 til 23 kilo-
meter reiselengde. I tillegg er det en tydelig forskjell pa de ulike tettstedskategoriene. Her er
Oslo referansekategori, og vi ser at sannsynligheten for valg av bil er hoyere i alle de andre
byene og tettstedene. Storst forskjell er det pa Oslo og de minste tettstedene, samt
spredtbygde strok. Som vi ogsa har sett tidligere 1 kapitlet, er bilbruk mest utbredt 1 disse
tettstedskategoriene. Samtidig synker effekten av tettstedstype i modell 3. I modell 3 ser vi
ogsa at befolkningstetthet har en negativ effekt pa bilbruk: Med en okning pa 1000
personer per km, ved reisens startpunkt (bostedet) synker oddsen for valg av bil med 0,037.
Tetthet ved reisens endepunkt har en noe sterkere negativ effekt (-0,043). Den samme
forskjellen ser vi pa arbeidsplasstetthet ved reisens start og slutt. Det er en negativ effekt pa
begge, men valg av bil ser ut til 4 vaere mer pavirket av tetthet ved endepunktet enn ved
startstedet/bostedet (effekten er pa henholdsvis -0,017 og -0,032). Vi ser ogsa at styrke-
forholdet i tettstedsvariablene synker fra modell 2 til modell 3. Det tyder pa at de bystruk-
turelle variablene (tetthet og transporttilbud) samvarierer noe med tettstedskategoriene. Til
slutt finner vi ogsa at bedre kollektivtilbud ved boligen reduserer sannsynligheten for
bilbruk, mens sannsynligheten oker med tilgang pa parkeringsplass ved boligen.

Alt i alt viser modellene ovenfor at bade bystruktur (tetthet av bosatte og arbeidsplasser) og
bystorrelse samvarierer med valg av bil pa daglige reiser. Som ogsa vist tidligere er det altsa
ikke bare tettheten som har en sammenheng med reisevaner, men ogsa hvilken kontekst
eller bystorrelse man befinner seg 1.

4.3.2 Transportmiddelbruk i lgpet av et dggn

Modellene i forrige avsnitt viste oss hvordan ulike variabler pavirker sannsynligheten for
valg av bil pa daglige reiser. I de modellene sa vi imidlertid ikke pa hvor langt man reiser
med bil, eller pa bruk av andre transportmidler. Nar vi er interessert 1 antall kilometer reist
med et gitt transportmiddel kan vi beregne to-stegs (two-part) regresjonsmodeller, for 4
unnga forventningsskjeve estimater. I en two-part modell gjennomferes forst en logistisk
regresjon der man ser om en person har gjennomfort en reise med det bestemte transport-
middelet eller ikke. Deretter kjorer man en linear regresjon pa reiselengde blant de som har
brukt dette transportmiddelet. Ved 4 kombinere disse modellene kan vi beregne forventet
antall kilometer reist med hvert transportmiddel i lopet av et reisedogn. Det gjores ved a
multiplisere sannsynligheten fra den logistiske regresjonen med reiselengde fra den linewre
regresjonen. Denne metoden er ogsd brukt i en studie av forrige RVU (2013/14),
dokumentert i Christiansen mfl. (20106).

Tabell 4.3 viser resultatet fra fire modeller, ett for hvert transportmiddel (bil, kollektiv-
transport, sykkel og gange). Disse gir dermed en beregning av hvor langt ulike personer
reiser med ulike transportmidler 1 lopet av et dogn, som en funksjon av personlige og
husholdningsmessige variabler, kjennetegn ved bostedet og hvorvidt man har gjennomfert
ulike reiseformal i lopet av reisedognet. I og med at dette er et resultat av alle reiser hver
person har gjennomfort i lopet av en dag, og at ulike reiser vil ha ulike endepunkter, har vi
ikke kontrollert for kjennetegn ved reisens slutt.
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Tabel] 4.3: Predikert antall kilometer reist med ulike transportmidler i lopet av et dogn. Kontrollert for personlige og
husholdningsmessige kjennetegn, storrelse og tetthet ved bosted og foretatte reiseformal. Utvalget er alle respondenter
(personer) i RV'U (N i hver modell er 41 771).

Bil Kollektivtransport Sykkel Til fots
Konstantledd 6,035%** 6,055** 0,417%** 0,695%**
Kjonn (kvinne) -0,542* -0,561** -0,299*** -0,051**
Inntekt (4 nivaer) 0,454+ 0,291 -0,025 0,026
Utdanning (3 nivaer) -0,269*** 0,481%** 0,036 0,055%**
Alder -0,020%** -0,007 0,007** 0,003%**
Yrkesaktiv 1,224+ 0,173 0,226%** 0,047+
Barn i husholdningen -0,782%* 0,496*** 0,071 -0,028
Spredtbygde strak 2,871 % 0,761%** -0,107 -0,049*
Sma tettsteder 2,075%* 1,054+ -0,209* 0,003
Mindre tettsteder 0,048 0,454+ -0,5209*** 0,078
Mellomstore byer/tettsteder -1,519%* 1,162%+* -0,643* -0,053*
Store byer -0,550* 0,026 -0,275 0,000
Oslo Ref. Ref. Ref. Ref.
Sysselsatte innenfor 1000 meter (i 1000) -0,057** -0,033** -0,028 -0,004**
Befolkningstetthet (i 1000 per. per. km2) -0,022 -0,052%+* -0,025 -0,004**
Barnehage innenfor 500 meter -0,387 0,577* 0,164* -0,057*
Gjennomfart arbeidsreise pa registreringsdag 2,040%** 0,680 0,620* -0,153#+*
Gjennomfart handlereise pa registreringsdag -0,94 7%+ -0,018 -0,235** -0,196%+*
Gjennomfart falgereise pa registreringsdag 1,706*** -1,159 0,047 0,003

#p<0,05, *p<0,01, #*p<0,001

Igjen ser vi at kvinner kjorer mindre bil enn menn, mens bilbruk eker med okt inntekt og
synker med okt utdanningsniva. Kvinner reiser ogsa mindre (kortere) med kollektivtrans-
port og sykkel, mens det er liten forskjell mellom kjonnene antall og lengden pa gaturer.
Generelt finner vi at menn reiser lengre enn kvinner, uavhengig av transportmiddel.

Vi ser ogsa at folk kjorer mer og lengre med bil i spredtbygde strok og sma tettsteder,
sammenlignet med Oslo (som er referansekategorien). I mellomstore og store byer er
imidlertid antallet kilometer kjort med bil lavere enn i Oslo. Det er ganske liten forskjell 1
kollektivbruk mellom de ulike tettstedene. En forklaring pa dette kan vare at mens man i
storre byer foretar mange kollektivreiser, sa er kollektivreisene lengre pa mindre steder,
fordi man gjerne pendler til en storre by der det er flere arbeidsplasser. Sykling er mer
utbredt 1 Oslo enn 1 mellomstore byer og mindre tettsteder. Nar det gjelder gange er det
noen tendenser til at man tilbakelegger kortere distanser i spredtbygde strok og mellom-
store byer/tettsteder.

Nir det gjelder tetthet og tilgang pa tjenester ser vi at tetthet av arbeidsplasser og bosatte
har liten effekt pa gangturer og kollektivreiser. Med okt tetthet av sysselsatte blir bil- og
gang- og kollektivreisene noe kortere, mens det ikke er noen signifikant effekt pa sykkel-
reiser. Tilgang pa barnehage innenfor 500 meter bidrar ogsa til kortere gangturer.

I de nederste radene av Tabell 4-3 ser vi at dersom man har gjennomfert en arbeidsreise
eller folgereise, sa oker bilbruk signifikant. De som ma folge barn reiser altsa mer med bil.
Det 4 ha gjennomfort en handlereiser har ikke den samme effekten pa bilbruk: Handle-
reiser forer faktisk til mindre bilkjoring totalt sett.
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Two-part modellene ovenfor har vist at valg av (og tilbakelagt distanse med) ulike trans-
portmidler varierer etter bade personlige kjennetegn, bysterrelse og tetthet, og etter hvilke
gjoremal man foretar. Bystorrelse og tetthet har sterkest sammenheng med bil- og kollek-
tivbruk, og noe mindre med bruk av sykkel og gange. Nir det gjelder gjoremal er det serlig
folge- og handlereiser som pavirker reisemengder, og spesielt pa bilbruk og gange.
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5 Reisevaner i Oslo og Viken

Viken fylke ble opprettet 1. januar 2020, og bestar av de tidligere fylkene Akershus,
Buskerud og Ostfold. Fylket er landets storste malt i folketall, med over 1,2 millioner

bosatte. Hvis vi inkluderer Oslo fylke, bor over 35 prosent av Norges befolkning i regionen
Oslo/Viken (heretter kalt Viken).

Dette er altsd en viktig og dominerende region i Norge, og samtidig er sammensetningen av
tettsteder og byer svart variert. Regionen inneholder Oslo tettsted, som er landets storste
og tettest befolkede, i tillegg til flere store og mellomstore byer, og en stor mengde mindre
tettsteder og spredtbygde strok. Viken strekker seg fra grensen til Sverige i tidligere Ostfold
tylke, til grensen mot More og Romsdal og Vestland 1 vest.

Figur 5.1: Oversiktskart med kommuner i Viken fylke. Hentet fra VViken Fylkeskommune (wpw.viken.no)

Kartet nedenfor (Figur 5.2) viser tettstedene i Viken. Vi ser at det er en stor mengde
mindre tettsteder, spesielt rundt Oslo. I utkantstrokene i ost og serlig 1 vest (i tidligere
Buskerud fylke) er det imidlertid store omrader med spredtbygde strok.
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Figur 5.2: Tettsteder i VV'iken etter tettstedstype.

Tabellen nedenfor viser tettstedene i Viken 1 kategoriene store byer, mellomstore byer og
mindre byer/tettsteder. Pa grunn av at det er veldig mange tettsteder i kategorien «smé
tettsteder» er denne utelatt fra tabellen.

Tabel] 5.1: Tettsteder i ulike kategorier i 1Viken.

Tettstedskategori Starrelse (folketall) Byer
Oslo 1019513 Oslo tettsted

Store byer 100 000 — 300 000 Drammen
Fredrikstad/Sarpsborg

Mellomstore byer 30 000 — 100 000 Moss

Mindre byer/tettsteder 10 000 — 30 000 Halden
Kongsberg

Ski

Jessheim

Hgnefoss

Askim

Drgbak

Raholt

Nesoddtangen

Lommedalen

As
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Vi ser ogsa at befolkningen og arbeidsplassene er konsentrert rundt Oslo og de andre
byene i regionen, som vist i kartene nedenfor (Figur 5.3).

Arbeidsplasstetthet Befolkningstetthet

Sl ‘
Arbeidsplasser innenfor 1000 m «Qﬁg 1 § Personer per kvadratkilometer Gt L
0- 1000 L Y f/ 0 - 1465 RN
1000 - 4000 Lo 1465 - 4800 L
4000 - 8000 [ 4800 - 10936
Bl 3000 - 20000 I 10936 - 20500
Il 20000 - 104658 Il 20500 - 44800

Figur 5.3: Arbeidsplass- og befolkningstetthet i Viken (storre versjon i vedlegg 4).

Det er ogsa i Oslo tettsted at flest bor 1 tett befolkede grunnkretser. Figuren nedenfor viser
andelen av befolkningen som bor i ulike grunnkretser (etter befolkningstetthet), fordelt pa
ulike tettstedstyper. I Oslo bor 72 prosent av befolkningen i grunnkretser med flere enn
3000 personer per km” I mellomstore og store byer er andelen 28 prosent, mens den er pa
bare ti prosent i mindre byer og tettsteder.

Oslo (over 1 000 000) [ o [ 72
Mellomstore/storgo%);er (30 000-1 000 - o8 - o8
Mindre byer/tettsteder (10 000-30 000) || GEEHIIN 27 IEE
sma tettsted (200-10 000) [ NN N 2 B:
sprectbyoce svok

0 20 40 60 80 100
m(0-999 =1000-1999 m=2000-2999 = 3000+

Figur 5.4: Befolkningstetthet i grunnkretser, etter tettstedstype, vektet for folketal] (SSB, 2018). Prosent.
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I og med regionens storrelse og variasjon i areal og folketall er det interessant 4 undersoke
hvordan by- og tettstedsstrukturer pavirker reisevaner i Viken. I dette kapitlet repeteres
derfor noen av de samme analysene fra de foregiaende kapitlene, men med blikket kun pa
Viken. Dermed kan vi undersoke hvordan reisevaner varierer i denne regionen, og
sammenligne dette med landet som helhet. Det er for eksempel interessant 4 se om
transportmiddelbruk og reisevaner i storre og mindre steder i Viken er veldig forskjellig fra
de samme typene steder pa landsbasis. Noen av analysene i de foregaende kapitlene blir
ikke repetert for Viken. Det gjelder primeart i tilfeller der resultatene for Viken ikke avviker
nevneverdig fra de landsomfattende analysene, men ogsa tilfeller der utvalget i Viken er for
lite til 4 trekke konklusjoner.

I Viken er det kun tre byer som er kategorisert som mellomstore eller store byer, altsa byer
med 30 000 til 300 000 innbyggere. I de folgende analysene har vi derfor kombinert disse to
kategoriene.

5.1 Bosted og reisevaner i Viken

Vi starter, pa samme mate som 1 kapittel 4, med 4 undersoke hvor mange reiser befolk-
ningen foretar per dag. Monsteret er ganske likt i Viken som i landet som helhet: Jo storre
tettsted man bor i, desto flere reiser foretas. Samtidig ser vi at Oslo tettsted skiller seg klart
ut fra de ovrige tettstedene med farre bilreiser og flere kollektivreiser per person.
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Figur 5.5: Gjennomsnittlig antall reiser per dag per person bosatt i nlike fettsteder i Viken, totalt og fordelt pa
transportmidler.

Videre kan vi se pa befolkningens vaner over lengre tid enn bare den etterspurte
reisedagen. Figur 5.6 viser hvor stor andel av befolkningen som reiser med ulike
transportmidler minst tre ganger i uken.
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Fignr 5.6: Andel av befolkningen som bruker ulike transportmidler minst 3 ganger i uken, etter bosted i Viken.

Prosent.

Igjen ser vi et monster som er ganske likt som landet som helhet. I storre byer og tettsteder
er det flere som reiser ofte med kollektivtransport og sykkel, og ferre som reiser ofte med
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Figur 5.7: Gjennomsnittlig reiselengde per reise i 1Viken etter transportmiddel og tettsted ved bolig (reiser under 100
km som starter i hjemmet). Kilometer.

Gjennomsnittlig reiselengde synker gradvis jo sterre tettsted de reisende bor 1. Samtidig ser
vi at det er serlig pa bilreiser at det er en tydelig sammenheng mellom reiselengder og tett-
stedstype. De lengste kollektivreisene finner vi i spredtbygde strok og i mellomstore/store
byer, mens kollektivreisene i Oslo er betydelig kortere. Igjen er det sannsynlig at mange
utenfor Oslo tettsted bruker kollektivtransport for a pendle til arbeidsplasser i Oslo, mens
bosatte i Oslo oftere jobber i det samme tettstedet.

I kapittel 4 fant vi at bilandelen var betraktelig hoyere 1 mindre tettsteder enn i de store
byene. Det samme ser vi i Viken: Oslo har en bilandel pa under 40 prosent, mens den er pa
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over 60 prosent i resten av regionen (Figur 5.8). I tillegg viser figuren nedenfor at kollektiv-
andelen pa mindre steder i Viken er noe hoyere enn pa mindre steder pa landsbasis.
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Figur 5.8: Transportmiddelfordeling pa reiser i Viken under 100 km som starter i bjemmet. Etter tetistedskategori

ved bostedet (N=18261). Prosent.
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Figur 5.9: Transportmiddelfordeling pa reiser i Viken under 100 km som starter i bjemmet. Etter
befolkeningstetthet (pers. pr. km? i grunnkretsen) ved bostedet (N=18230). Prosent.

Effekten av befolkningstetthet er noksa lik i Viken som i landet som helhet, viser Figur 5-9.
Samtidig ser vi at sma og mindre tette steder i Viken er preget av mer kollektivbruk enn
sma steder pd landsbasis. Til gjengjeld er det mindre bruk av sykkel og gange i Viken. En
forklaring pa dette kan trolig vare at mange pendler til Oslo, ogsé fra de mindre tettstedene
i Viken.

Videre er det interessant 4 se naermere pa hvordan tetthet pavirker reisevaner i ulike
tettsteder, som vist 1 Figur 5.10, Figur 5.11 og Figur 5.12.
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Figur 5.10: Bilandel i Viken, etter tettstedskategori og befolkningstetthet (pers. pr. kni?). Prosent.
Gange- og sykkelandel
100
80
60 40
35 34
40 30 31
2 18 24 5 16 21 24 24 21 28 4 24
T B i n [
., . N []
Spredtbygde strak Sma tettsted Mindre Mellomstore/store Oslo
byer/tettsteder byer
m0-999 1000-1999 m2000-2999 3000+

Figur 5.11: Gange- og sykkelandel i Viken, etter tettstedskategori og befolkningstetthet (pers. pr. km?). Prosent.
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Fignr 5.12: Kollektivandel i Viken, etter tettstedskategori og befolkningstetthet (pers. pr. k). Prosent.

Som ogsa vist i analysene av landet som helhet (i avsnitt 4.1.1), ser vi at tetthet har stor
pavirkning pa transportmiddelbruk i Oslo, mens effekten er lavere pa mindre steder.
Samtidig ser vi at Viken skiller seg fra de nasjonale analysene pa noen omrader. P sma
tettsteder i Viken ser vi for eksempel at kollektivandelen helt tydelig stiger med okt tetthet,

og 1 storre grad enn det vi ser i mindre, mellomstore og store

byer. Dette er interessant, og

viser at pa sma steder i Viken, der mange pendler til storre byer, er det en storre sammen-

heng mellom tetthet og kollektivbruk.
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5.2  Neerhet til Oslo har stor betydning

Det er tydelig at Oslo tettsted har mye 4 si for reisevaner i Viken. Ikke bare bor en stor
andel av befolkningen i tettstedet, men mange pendler ogsa til arbeidsplassene som
befinner seg der. Derfor er det interessant 4 undersoke hvordan avstand til Oslo sentrum
pavirker transportmiddelbruk. Figur 5-13 viser transportmiddelfordeling pa daglige reiser,
etter hvor langt fra Oslo sentrum de reisende bor. Oslo sentrum er her definert som den
grunnkretsen der radhuset befinner seg, og avstand er malt langs bilvei.
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Figur 5.13: Transportmiddelfordeling pa reiser i Viken under 100 km som starter i hjemmet, etter avstand til Oslo
sentrum. Prosent.

Vi ser en tydelig sammenheng mellom avstand til Oslo og transportmiddelbruk. Jo
narmere Oslo sentrum man bor, desto oftere reiser man med kollektivtransport. Under én
mil fra Oslo sentrum foretas nesten 30 prosent av reisene med bil. Med lengre avstand til
Oslo stiger bilandelen raskt til over 50 prosent.

5.3 Arbeidsreiser og arbeidsplassens lokalisering

Arbeidsplassens lokalisering har mye 4 si for transportmiddelbruk pa arbeidsreiser, som
ogsa ble vist 1 kapittel 4. Figur 5.14 viser at kollektivandelen er hoyere blant de som bori
mindre og mellomstore byer og tettsteder, enn blant de som arbeider pa disse stedene. Vi ser
altsd at det er flere som bruker kollektivtransport nar de pendler ## av mindre steder, og
denne forskjellen er storre 1 Viken enn i landet som helhet, noe som kommer av at mange
pendler til Oslo med kollektivtransport.
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Figur 5.14: Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser i Viken (under 100 km som starter i hjemmet). Etter
respondentenes bosted (5158) og arbeidssted (3533). Prosent.

5.4  Flere faktorer pavirker transportmiddelbruk i Viken

Igjen kan vi se de ulike forklaringsfaktorene i sammenheng, ved a beregne noen modeller
for transportmiddelbruk. Tabell 5-2 viser tre regresjonsmodeller for valg av bil pa daglige
reiser 1 Viken, tilsvarende de som ble beregnet for hele landet i kapittel 4.

Tabell 5.2: Bilforer pa reiser som starter i egen bolig i Viken. B-verdier. Logistisk regresjon.
N=64188,60077,41648.

Modell 1 Modell 2 Modell 3
Konstantledd -1,242%%* -1,910%** -1,904%**
Kjonn (kvinne) -0,442%* -0,436*** -0,495%+*
Inntekt (4 nivaer) 0,001 0,069%** -0,061%**
Utdanning (3 nivaer) -0,295%** -0,162%* -0,070%+*
Alder 0,026%** 0,021 % 0,012%**
Yrkesaktiv 0,795%** 0,702%** 0,764%**
Barn i husholdningen 0,721%+* 0,613*** 0,382%**
Reiselengde (km) 0,022*** 0,035%**
Spredtbygde strak 1,514%* 0,445+
Sma tettsteder 0,998%* -0,016
Mindre tettsteder 0,770 0,056
Mellomstore byer/tettsteder 1,711%** 1,320%**
Store byer 0,859*** 0,145%**
Oslo Ref. Ref.
Befolkningstetthet, start (i 1000 personer per km2) -0,034%+*
Befolkningstetthet, ende (i 1000 personer per km2) -0,040%+*
Sysselsatte innenfor 1000 meter, start (i 1000) -0,010*
Sysselsatte innenfor 1000 meter, ende (i 1000) -0,030%**
Kollektivtilbud ved bolig -0,042%**
Parkeringsplass ved bolig 1,538%+*
Nagelkerke R2 0,145 0,237 0,347

*p<0,05, ¥**p<0,01, ¥**p<0,001
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Modellene gir noen av de samme resultatene som for landet som helhet. Vi ser at ogsa 1
Viken kjorer kvinner mindre bil, bilbruk eker med alder, og det er mindre bilbruk blant de
som bor 1 Oslo enn pa mindre steder. Samtidig finner vi ogsa noen forskjeller. Vi finner for
eksempel ingen signifikante forskjeller i bilbruk blant de som bor i sma og mindre tett-
steder, i forhold til de som bor 1 Oslo, i modell 3. Dette er interessant, og motsier til en viss
grad de bivariate analysene tidligere i kapitlet, der vi fant at bilbruk ble gradvis mindre
vanlig nar tettstedsstorrelse okte. En mulig forklaring kan vzare at bystorrelse og tetthet er
korrelert med hverandre, og at det pavirker modellen ovenfor. Som vist i kapittel 3 er det
en tydelig sammenheng mellom bystorrelse og tetthet, der de storste byene er vesentlig mer
tettbygd enn mindre steder. En annen forklaring kan vare at avstand til Oslo (og arbeids-
pendling til Oslo) er en viktig bakenforliggende faktor.

Bilbruk er mer vanlig i mellomstore byer/tettsteder i Viken (utenom Oslo) og i spredtbygde
strok enn i smd/mindre tettsteder. Dette kan skyldes at mange bosatt pd mindre steder i
Viken pendler med kollektivtransport til Oslo. I tillegg er det liten forskjell pa befolknings-
tetthet ved reisens start (-0,034) og slutt (-0,040), i motsetning til i analysene for hele landet,
der tettheten ved endepunktet hadde storre effekt enn ved startpunktet. Nar det gjelder
tetthet av arbeidsplasser er det imidlertid vesentlig storre effekt pa endepunktet (-0,030)
enn startpunktet (-0,010).

Modellene i1 Tabell 5-2 viser uansett at bilbruk samvarierer med personlige kjennetegn, samt
bystorrelse og bystruktur (tetthet). Dette er 1 trdd med resultatene for landet som helhet i
forrige kapittel. De viktigste forskjellene i Viken, fra landet som helhet, er at bystorrelse har
noe mindre betydning for bilbruk, og at folk bosatt i mindre tettsteder ikke kjorer signifi-
kant mer bil enn de som er bosatt 1 Oslo.

Videre gjennomforer vi en to-stegs modell (som i avsnitt 4.3.2) for Viken, for 4 se hvordan

ulike forklaringsvariabler pavirker den daglige transportmiddelbruken. Resultatene er vist i

Tabell 5.3.

Tabell 5.3: Predikert antall kilometer reist med ulike transportmidler i lopet av et dogn i V'iken. Kontrollert for

persontige og husholdningsmessige kjennetegn, kjennetegn ved bosted og foretatte reiseformal

Bil Kollektivtransport Sykkel Til fots
Konstantledd 6,254%** 4,781 % 0,274+ 0,653%**
Kjann (kvinne) -1,097* 0,419 -0,622* -0,140%+*
Inntekt (4 nivaer) 0,734%+* 0,262 -0,423* 0,016
Utdanning (3 nivaer) -0,301* 0,533* 0,227 0,075%**
Alder 0,002 -0,006 -0,001 0,002*
Yrkesaktiv 3,161%** 0,156 0,428 0,035
Barn i husholdningen -0,997 0,776* -0,533* 0,015
Spredtbygde strak 4,715* 0,732* -0,420 -0,156
Sma tettsteder 7,943+ 2,991 -0,081 0,256
Mindre tettsteder 3,789%** 2,649%* -0,409* 0,142%
Mellomstore byer/tettsteder -0,357 12,710* -1,253 -0,341
Store byer 2,794+ 2,548+ -0,503* 0,075
Oslo Ref. Ref. Ref. Ref.
Sysselsatte innenfor 1000 meter (i 1000) -0,028 -0,032 -0,038 -0,006**
Befolkningstetthet (i 1000 per. per. km2) -0,011 -0,066*** -0,057 -0,004
Barnehage innenfor 500 meter -0,405* -0,076 -0,108 -0,043
Gjennomfart arbeidsreise pa registreringsdag 1,863+ 3,662*** 1,762%* 0,009
Gjennomfart handlereise pa registreringsdag -1,666* -0,030 -0,494* 0,247+
Gjennomfart falgereise pa registreringsdag -0,199 -1,449* 0,158 -0,035

#p<0,05, *p<0,01, #*p<0,001
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Igjen ser vi at en del variabler har lignende pavirkning 1 Viken som i landet som helhet.
Samtidig er forklaringskraften noe lavere pa enkelte variabler, trolig fordi utvalget er mindre
1 disse analysene. Men, vi finner likevel noen interessante resultater. For det forste er
forskjellen pa Oslo og de mellomstore byene/tettstedene svart hoy. Predikert antall
kilometer i mellomstore byer/tettsteder er hele 12,7 kilometer lengte enn blant de som bor
1 Oslo (referansekategori). Igjen er det utpendling som trolig er forklaringen. Som vist
tidligere 1 kapitlet er kollektivandelen i mellomstore byer i Viken ikke spesielt hoy malt i
antall reiser, men de kollektivreisene som foretas er til gjengjeld lange. Kjorte kilometer
med bil er ikke signifikant hoyere i mellomstore byer enn i Oslo, til tross for at sannsynlig-
heten for valg av bil pa daglige reiser er vesentlig storre (som Tabell 5.2 viste). Her ogsa er
forklaringen trolig at selv om mange velger bilen, sa brukes denne pa korte reiser, slik at
den totale reisemengden ikke oker nevneverdig. Pa lengre reiser, som ofte innebarer
pendlereiser til Oslo, velges derimot ofte kollektivtransport framfor bil.

De ulike reiseformalene — arbeid-, handle- og omsorgsreiser — har en viss effekt pa
transportmiddelbruk ogsa i Viken. Bade bil-, kollektiv- og sykkeldistanser er signifikant
hoyere blant de som har gjennomfort en arbeidsreise. Effekten er storst pa kollektivbruk.
Samtidig synker kjorte kilometer med bil blant de som har gjennomfert en handlereise, og
det er ingen signifikant sammenheng med det 4 ha gjennomfort en folgereise. Disse
resultatene skiller seg noe fra de vi fant for landet som helhet. I landet som helhet var det
signifikant mer bilkjoring blant de som gjennomferte en folgereise, mens dette ikke er
tilfellet 1 Viken.
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6 Oppsummering og diskusjon

Denne rapporten har hatt flere formal. For det forste har vi undersekt hvordan bystruktur
og tetthet, samt tilgangen pa kollektivtransport og parkeringsplasser varierer i ulike by- og
tettstedstyper 1 Norge. Resultatene viste en klar sammenheng mellom bystorrelse og tetthet,
tilgang pa parkeringsplasser og kollektivtilbud. Kort sagt er befolkningstettheten hoyere i
de store byene, og det er ogsa her vi finner darligst tilgang pa parkering og best tilgang pa
kollektivtransport.

Deretter har vi vist hvordan befolkningens daglige reisevaner varierer, ikke bare etter
bystruktur (tetthet og arealbruk) og tilgangen pa transportmidler der de bor, men ogsa etter
hvilken type by eller tettsted de bor i. Et sentralt funn er at sammenhengen mellom befolk-
ningstetthet og transportmiddelvalg er ulik 1 forskjellige byomrader. I Oslo og andre store
byer er det klart lavere bilbruk, og mer bruk av kollektivtransport, sykkel og gange jo tettere
man bor, ssmmenlignet med resten av landet. P4 mindre steder er denne sammenhengen
mye mindre, eller ikke-eksisterende. Dette er interessante innsikter nar det skal planlegges
for mindre bilbruk i Norge. I de store byene kan endring i arealstruktur ha noe for seg, i
trad med det nylig videreutviklede nullvekstmalet. Pa mindre steder kan det se ut til at dette
virkemiddelet vil veere mindre effektivt, og at man sannsynligvis ma oppna en ganske hoy
tetthet for at arealbruksendringer skal ha en effekt.

Samtidig er det en utfordring 4 fa til redusert bilbruk pa mindre steder. Mindre steder er
ofte preget av spredt arealbruk og lange avstander mellom boliger, arbeidsplasser og annet
tjenestetilbud. Dette, kombinert med et lite attraktivt kollektivtilbud, gjor bilen til det fore-
trukne (og mest tidseffektive) transportmidlet for de fleste daglige gjoremal. En nylig
gjennomfort studie fra Hallingdal (i Viken fylke) peker pa at dette omradet er veldig
bilbasert, med lange avstander til de fleste daglige gjoremal. A legge til rette for andre
transportmidler, for eksempel ved 4 bygge ut sykkelinfrastruktur eller forbedre kollektiv-
tilbudet, er ventet 4 ha liten effekt sd lenge den spredte arealbruken fortsatt dominerer. For
at denne typen tiltak skal ha en god effekt er man nedt til a samtidig fortette, skriver forfat-
terne (Gundersen og Langset, 2020). Denne utfordringen vil trolig vare gjeldende i mange
sma steder 1 Norge. Vare funn har imidlertid vist at fortetting ikke nedvendigvis vil ha en
transportmessig effekt isolert sett, men at dette bor kombineres med andre tiltak for 4
fremme bruk av andre transportmidler enn bil.

En lignende konklusjon er gjort i en annen nylig studie, fra Oslo- og Akershusomradet,
gjennomfort av Qystein Engebretsen og dokumentert 1 Nordbakke mfl. (2020). I denne
studien ble det gjort en sammenligning av ulike faktorers pavirkning pa bilbruk. Det ble
serlig differensiert pa ulike typer av tilgjengelighet: Nettverkstilgjengelighet, som handler
om transporttilbudet og hvor effektivt dette frakter mennesker fra A til B (f.eks. kollektiv-
tilbudet); og lokal tilgjengelighet, som handler om den umiddelbare tilgangen til tjenester 1
folks naromradet (malt i tetthet av bosatte, arbeidsplasser og tjenester). Funnene viste at
begge typer tilgjengelighet har en effekt pa bilbruk. Samtidig argumenterer forfatteren for at
lokal tetthet er vanskeligere 4 endre pa kort tid. Arealbruksendringer vil noedvendigvis ta
lang tid, fordi det meste av bystrukturen er bygget allerede. Nettverkstilgjengelighet deri-
mot, kan i prinsippet endres pa kort tid, for eksempel ved 4 etablere en ny og hoyfrekvent
bussrute til et omride som mangler dette.
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I tillegg til at tetthet har ulik effekt i ulike byomrader, har vi ogsa i denne rapporten vist at
andre faktorer er viktige for folks reisevaner og transportmiddelbruk. For det forst er det
ikke bare bostedet som har en sammenheng med transportmiddelvalg, men ogsa stedene
man besoker, som arbeidsplasser, butikker og lignende. Stedene man jobber og besoker har
apenbart en innvirkning pa hvilket transportmiddel man velger. Personlige kjennetegn og
behov har ogsa mye 4 si. Barneforeldre, som folger barn til barnehage og skole, bruker for
eksempel oftere bil enn andre. Disse faktorene har vi bare sa vidt utforsket 1 dette
prosjektet, og det er tydelig behov for mer forskning pa disse temaene.

Til slutt har vi ogsa studert ssmmenhengen mellom bystorrelse, bystruktur og reisevaner i
Viken, Norges storste fylke. Resultatene er i stor grad 1 trad med de vi finner for landet
som helhet. Men et viktig tilleggsmoment i Viken, er at avstand til Oslo sentrum er en
viktig variabel: Jo lengre unna Oslo man bor, jo flere bruker bil pa daglige reiser.
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Vedlegg

Vedlegg 1: Transportmiddelfordeling pa mindre steder

<30 000 innbyggere, blant ulike grupper av bosatte, prosent.

Bystorrelse og reisevaner

Til fots  Sykkel Bil Kollektiv-
transport

Alder
13-17 ar 25 11 31 29
18-24 ar 22 2 61 13
25-34 ar 20 4 68 7
35-44 ar 11 3 82 4
45-54 ar 14 3 79 3
55-66 ar 18 4 73 3
67-74 ar 19 3 73 4
75 ar eller eldre 21 4 68 4
Kjgnn
Menn 15 4 74 5
Kvinner 19 3 69 7
Familietype
Enslige 22 3 67 6
Enslige med barn 15 3 78 4
Par uten barn 18 3 73 4
Par med barn 12 4 80 4
Bransje
Varehandel 15 1 78 5
Industri 10 3 84 1
Undervisning 19 6 73 2
Bygge- og anlegg 9 3 84 2
Transport og lagring 17 2 71 8
Informasjon og kommunikasjon 12 3 70 14
Kultur og underholdning 26 2 62 10
Finansierings- og forsikringsvirksomhet 13 3 73 10
Overnattings- og serveringsvirksomhet 17 2 62 16
Offentlig administrasjon og forvaltning 16 2 73 8
Jordbruk, skogbruk og fiske 9 1 86 2
Helse- og sosialtjenester 18 2 74 5
Annen tjenesteyting 17 2 75 6
Husholdningens inntekt
Under 600 000 NOK 18 2 74 B
Mellom 600 000 og 999 999 NOK 17 2 75 6
Mellom 1 000 000 og 1 599 000 NOK 16 7 69 7
1 600 000 NOK eller mer 15 3 75 5
Opprinnelsesland
Norge 16 4 73 6
Andre land i Europa 29 4 59 7
Resten av verden 30 4 52 13
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Vedlegg 2: Transportmiddelfordeling pa starre steder

>30 000 innbyggere, blant ulike grupper av bosatte, prosent.

Til  Sykkel Bil Kollektiv-

fots transport
Alder
13-17 ar 35 10 25 25
18-24 ar 26 5 39 29
25-34 ar 28 5 46 21
35-44 ar 23 6 58 12
45-54 ar 18 8 62 11
55-66 ar 20 7 63 10
67-74 ar 24 4 61 10
75 ar eller eldre 28 3 57 12
Kjgnn
Menn 21 7 56 14
Kvinner 27 6 49 17
Familietype
Enslige 29 7 43 21
Enslige med barn 24 8 53 11
Par uten barn 24 4 57 14
Par med barn 18 7 64 10
Bransje
Varehandel 25 4 53 18
Industri 14 6 72 7
Undervisning 25 8 52 14
Bygge- og anlegg 15 6 66 12
Transport og lagring 21 4 58 18
Informasjon og kommunikasjon 25 6 48 19
Kultur og underholdning 30 5 41 24
Finansierings- og forsikringsvirksomhet 18 6 54 20
Overnattings- og serveringsvirksomhet 24 3 43 21
Offentlig administrasjon og forvaltning 22 12 49 17
Jordbruk, skogbruk og fiske 21 4 66 7
Helse- og sosialtjenester 23 7 55 13
Annen tjenesteyting 17 6 55 21
Husholdningens inntekt
Under 600 000 NOK 23 7 55 13
Mellom 600 000 og 999 999 NOK 17 6 55 21
Mellom 1 000 000 og 1 599 000 NOK 20 6 56 17
1 600 000 NOK eller mer 21 7 55 16
Opprinnelsesland
Norge 24 6 54 15
Andre land i Europa 25 9 44 21
Resten av verden 27 3 40 30
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Vedlegg 3: Befolkning- og arbeidsplasstetthet i Osloregionen

Befolkningstetthet

Personer per kvadratkilometer
0-1578
1578 - 5300

[0 5300 - 12550

I 12550 - 24950

Il 24950 - 44800

Arbeidsplasstetthet

Sysselsatte innenfor 1000 m
0 - 2081
2081 - 7558

[ 7558 - 16233

B 16233 - 38030

I 38030 - 104658

a7
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Vedlegg 4: Befolkning- og arbeidsplasstetthet i Viken

N OO B EH=O
[N e NNl
[ e M e ]
[ oo B e I o I oy
= 1 |8
1

N OO DO
== =]
[en I o B e B e
O OO
[o) )
o
co

W QOOT Jojuauul Jasse|dsplagly

}PyNRISse|dsplagly

9T -0

008+t - 00S0¢C Il
005S0¢ - 9€60T
008t - S9¥T

9€60T - 008t

Joynaisbuiuyjojed

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



Transportekonomisk institutt (TQI)
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fra Norges forskningsrad og gjennomfgrer forsknings- og
utredningsoppdrag for nzeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.
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NO-0349 Oslo www.toi.no

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

TdI dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseettersparsel, arealplanlegging, offentlige
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