@ystein Engebretsen
Nils Gaute Voll
T@I rapport 1137/2011

Transportekonomisk institutt
¢ Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Reisevaner; sted og veer

Opplegg for pakoding av geografiske og
meteorologiske data i de nasjonale
reisevaneundersgkelsene







TQI| rapport
1137/2011

Reisevaner; sted og veer

Opplegg for padkoding av geografiske og meteorologiske data i de nasjonale
reisevaneundersgkelsene

@ystein Engebretsen
Nils Gaute Voll

Transportgkonomisk institutt (T@I) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler. Innholdet kan brukes
som underlagsmateriale. Nar rapporten siteres eller omtales, skal T@I oppgis som kilde med navn og rapport-
nummer. Rapporten kan ikke endres. Ved eventuell annen bruk ma forhdndssamtykke fra T@I innhentes. For
gvrig gjelder andsverklovens bestemmelser.

ISSN 0808-1190
ISBN 978-82-480-1213-9 Elektronisk versjon Oslo, mars 2011


http://www.lovdata.no/all/nl-19610512-002.html�

Tittel: Reisevaner; sted og veer

Forfattere:

Dato:

TOI rapport:
Sider
ISBN Elektronisk:
ISSN

Finansieringskilde:

Prosjekt:

Prosjektleder:

Kvalitetsansvarlig:
Emneord:

Sammendrag:

@ystein Engebretsen
Nils Gaute Voll

03.2011
1137/2011

45
978-82-480-1213-9
0808-1190

Miljgverndepartementet

3524 - Infrastruktur for analytisk
utnytting av reisevanedata

@ystein Engebretsen

Randi Hjorthol

Rapporten presenterer et opplegg for pakoding av

Title: Travel behaviour; place and weather

Author(s): @ystein Engebretsen
Nils Gaute Voll

Date: 03.2011

TDl report: 1137/2011

Pages 45

ISBN Electronic:

978-82-480-1213-9

ISSN 0808-1190
Financed by: Ministry of the Environment
Project: 3524

Project manager:

Quality manager:

Key words:

Summary:

@ystein Engebretsen

Randi Hjorthol
GIS
Travel behaviour

The report presents a system for integration of geographical

geografiske data i de nasjonale reisevaneundersgkelsene.

Rapporten utgis kun i elektronisk utgave.

information in the national travel surveys.

Language of report: norsk

This report is available only in electronic version.

Transportgkonomisk Institutt
Gaustadalleen 21, 0349 Oslo
Telefon 22 57 38 00 - www.toi.no

Institute of Transport Economics
Gaustadalleen 21, 0349 Oslo, Norway
Telefon 22 57 38 00 - www.toi.no

Copyright © Transportgkonomisk Institutt

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
Ved gjengivelse av materiale fra publikasjonen, mé fullstendig kilde oppgis



Reisevaner, sted og vaa

Forord

Rapporten presenterer et opplegg for utvidet informasion om de daglige reisene i de nagonale
rei sevaneundersakel sene basert pa pakoding av ulike geografiske data. Metodene er testet ut pa
reisevaneundersekel sen for 2005. Arbeidet er utfert pa oppdrag for Miljeverndepartementets.
Departementets kontaktperson har vaat seniorradgiver Viggo Lindahl.

Arbeidet har vaat koordinert med utviklingsarbeid knyttet til TGl rapport 1080/2010
"Handel slokalisering og transport. Kunnskap om handlereiser” og T@I rapport 1087/2010 " Fakta om
handel, kjgpesenter og transport”, samt med en eksamensoppgave ved Universitetet for miljg- og
biovitenskap (Nils Gaute Voll). Ressurser fra de fire progektene har gitt synergieffekter og muliggjort
et mer omfattende utviklingsarbeid.

Nils Gaute Voll har hatt ansvaret for bearbeiding og pakoding av meteorol ogiske data og har
skrevet kapittel 5.1. Det gvrige arbeidet er utfart av @ystein Engebretsen, som ogsa har veat
prog ektleder. Randi Hjorthol har hatt ansvaret for kvalitetssikring.

Oslo, mars 2011
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrem  Randi Hjorthol
instituttsjef fungerende avdelingsleder
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Formalet med prosjektet har vaat & utvikle et opplegg for utvidet informasjon om
de daglige reisene i de nasjonale reisevaneundersgkel sene (RVU). Utvidelsen
bestdr i hovedsak av pakodede verdier for ulike geografiske tema knyttet til start-
og endepunktene for reisene og for de reisendes bosted. En del pakodinger har i
tillegg benyttet tid som koblingsnekkel. Etter utvidelsen vil RVU inneholde flere
tema (forklaringsvariable) som grunnlag for analyse av reiseatferd.

Oppdraget har bestétt av kartlegging av aktuelle datakilder og etablering av prose-
dyrer for uttak, bearbeiding og pakoding av tema. Opplegget er testet ut pa data-
filen fraRVU 2005, men siktemalet har vaart &legge grunnlaget for et tilsvarende
opplegg for RVU 2009. Rapporten gir en kort dokumentasjon av arbeidet, med
noen eksempler pany kunnskap som kan produseres ved hjelp av de pakodede
temaene.

Falgende hovedtemager er pakodet:
o Bosetting
o Bystruktur
o Viktige reisemal
o Vaaforhold

Hvert hovedtema bestar av flere indikatorer. For hver indikator presenterer rap-
porten datagrunnlag og pakodingsmetode. Bruken av de ulike indikatorene er
illustrert med analyseeksempler. Det er ingen sammenheng mellom eksemplene
utover avise nytten av pakodingene. Rapporten tar sdledes ikke utgangspunkt i
noen analytisk problemstilling.

De pakodede temaene er valgt med bakgrunn i kjente behov i reisevaneanalyser,
men representerer | seg selv ikke en uttemmende liste. Eventuelle nye temaer vil
imidlertid i hovedsak matte kobles til RVU gjennom bruk en av pakodingsmeto-
dene som er presentert i denne rapporten.
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Reisevaner; sted og veer

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

De nasjonale reisevaneundersgkelsene (RVU) er basert pa telefonintervjuer med
et representativt utvalg av befolkningen over 12 ar trukket fra det sentrale person-
registeretl. RVU omfatter alle reiser foretatt dagen fer intervjuet (gir tall for de
daglige reisene i landet), lange reiser? foretatt siste maned og detaljert informasjon
om siste arbeidsreise (Denstadli mfl 2006, Vagane mfl 2011).

Denne rapporten tar for seg de daglige reisene. Informasjonen om disse reisene er
bygget opp som en tidsgeografisk modell (Hagerstrand 1970) der vi falger en
person i tid og rom gjennom et dagn (individbanen). Dette er illustrert i figur 1.1
som viser en persons bevegelse mellom punktene A, B og C i landskapet (kartet
avbildet i xy-planet) etter tidspunkt pa dggnet.
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Figur 1.1: Reisevaneundersgkelsen framstilt som tidsgeografisk modell3.

RVU beskriver farst og fremst individbanen. Det gis informasjon om nar en reise
starter (fra f eks punkt A i figur 1.1), hvor lang tid reisen tar (f eks fra A til B) og
ngyaktig hvor reisen starter og ender. Stedfestingen inneberer at de fleste start- og

1 T@I har hatt ansvaret for alle de nasjonale reisevaneundersgkelsene; RVU 1985, RVU 1992,
RVU 1998, RVU 2001, RVU 2005 og RVU 2009. T@I har ogsa gjennomfart mange lokale
reisevaneundersgkelser.

2 Det vil si reiser p& mer enn 10 mil eller reiser til eller fra utlandet.

3 Individbanen i figur 1.1 representerer en person som ca kl 07:00 forlater eget hjem (punkt A) og
reiser til sitt arbeidssted (punkt B). Personen er pa jobben til ca 11:00, drar deretter til punkt C
(innkjgp, @rend, mate eller lignende) og returnerer til jobben ca kl 13:00. Ca 17:00 drar personen
fra B til A (hjem fra jobb). (Kartunderlaget viser Trondheim tettsted.)
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Reisevaner; sted og veer

endepunktene (reisepunktene) er knyttet til en grunnkrets, ofte ogsa en mer
detaljert stedsangivelse4. | tillegg gis det informasjon om formalet med reisen og
om reisemate.

Selv om vi i stor grad kan plotte reisemgnstrene i landskapet, inneholder RVU i
liten grad informasjon om geografisk forhold. Om reisepunktene (A,Bog C i
figuren) er informasjonen begrenset til det som enkelt kan hentes inn gjennom
intervjuet. Dette omfatter en enkel kategorisering av reisepunktet, for eksempel
som eget hjem, som egen arbeidsplass etc (ytterligere kategorisering er til en viss
grad mulig basert pa opplysningen om reiseformal). 1 tillegg er det for noen av
punktene en del opplysninger om kollektivtilbud, avstand til holdeplass og
parkeringsmuligheter.

Hovedinformasjonen i RVU bestar av:
Persondata (per respondent):

o Transportressurser (farerkort, tilgang pa bil, kollektivtilbud ved bolig,
tilgang pa sykkel, MC, parkeringsmuligheter pa jobb)

0 Bosted, arbeidssted, avstand til arbeidsplass, reisemate til jobb

Sosiogkonomiske forhold (alder, kjgnn, yrke, inntekt, familieforhold etc)

Antall reiser i lgpet av en dag

0D

Reisedata (for hver reise respondenten foretok dagen far intervjuet):

Kategori startsted (eget hjem, egen arbeidsplass etc)
Startsted (fylke, kommune, grunnkrets, adresse)
Starttidspunkt (dato, ukedag og klokkeslett)
Kategori reisemal (eget hjem, egen arbeidsplass etc)
Endested (fylke, kommune, grunnkrets, adresse)
Formal med reisen

Transportmiddel (til fots, med sykkel, med bil osv)
Andel av reisen til fots (meter)

Reisetid (min) og reiselengde (km)

Hvor mange reiste sammen

OO0 o0D000O0O0DO

Summen av reisedataene (for alle respondentene i RVU) viser reiseaktivitetene i
Norge et gjennomsnittsdagn. Reiser defineres som enhver forflytning utenfor egen
bolig, skole, arbeidsplass eller fritidsbolig, uavhengig av forflytningens lengde,
varighet, formal eller hvilket transportmiddel som brukes. Reisene defineres og
avgrenses ut fra formalet pa bestemmelsesstedet 5 (figur 1.1 viser fire reiser, A-B,
B-C, C-B og B-A). Reiser som ender i eget hjem defineres ut fra formalet for
foregaende reise.

En rekke studier har vist at geografiske forhold kan forklare en del av
variasjonene i reisevaner (se f eks Nass 2004, 2005, Engebretsen 2003b). For at

4 Stedfesting (grunnkrets) av reisepunktene, bosted og arbeidssted ble innfart i RVU 2001.

5 For eksempel er en reise til butikken en handlereise, en reise til arbeid er en arbeidsreise, osv.
Hvis man pa turen hjemmefra til jobb, stanser for a levere barn i barnehage, har man foretatt to
reiser; en falgereise (hjemmefra til barnehagen) og en arbeidsreise (fra barnehagen til jobben).
Reiser som ender i eget hjem defineres ut fra formalet for foregaende reise. For eksempel er en
reise fra arbeidet og hjem en arbeidsreise, mens en reise hjem fra butikken er en innkjgpsreise. Pa
én reise kan man bruke ett eller flere transportmidler. Gange og sykkel regnes som transportmidler
pa linje med motoriserte reiser.

2 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
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RVU skal gi mulighet for analyse av betydningen av romlige og fysiske forhold,
er det derfor ngdvendig a supplere reisevanedataene med flere forklaringsvariable.

1.2 Formal

Formalet med prosjektet har vaert & utvikle et opplegg for utvidet informasjon om
de daglige reisene. Utvidelsen bestar i hovedsak av pakodede verdier for ulike
geografiske tema knyttet til start- og endepunktene for reisene og for de reisendes
bosted (illustrert med punktene A, B og C i figur 1.1). En del pakodinger har i
tillegg benyttet tid som koblingsngkkel (gjelder f eks veerobservasjoner). Etter
utvidelsen vil RVU inneholde flere tema (forklaringsvariable) som grunnlag for
analyse av reiseatferd.

Oppdraget har bestatt av kartlegging av aktuelle datakilder og etablering av
prosedyrer for uttak, bearbeiding og pakoding av tema. Opplegget er testet pa
datafilen fra RVU 2005 som inneholder vel 17 500 intervjuer fordelt pa to utvalg;
et basisutvalg med om lag 10 000 intervjuer fordelt proporsjonalt med befolk-
ningen i hele landet og regionale tilleggsutvalg med om lag 7 000 intervjuer som
dekker atte regioner (Denstadli mfl 2006)6. Siktemalet har veert a legge grunnlaget
for et tilsvarende opplegg for RVU 2009 (Vagane mfl 2011).

Rapporten gir en kort dokumentasjon av arbeidet, med noen eksempler pa ny
kunnskap som kan produseres ved hjelp av de pakodede temaene.

Noen viktige datakilder:

Grunnkretsgrenser (SSB/Statens kartverk/Geodata AS: GIS-data)

Tettstedsgrenser (SSB: GIS-data)

Sentrumssonegrenser (SSB: GIS-data)

Adresser og bygninger (Statens kartverk/Infoland/GAB: Registerdata)

Folkemengde i grunnkretser (SSB: Registerdata)

Folkemengde i rutenett — 1x1 km eller mindre maskevidde (SSB:

Registerdata)

Pendlingsstreammer mellom grunnkretser (SSB: Registerdata)

Yrkesaktive i grunnkretser (SSB: Registerdata)

Arbeidsplasser i grunnkretser (SSB: Registerdata)

Kjopesenterdata (Kjenn Ditt Marked AS/Andhgys register: Registerdata)

Butikkregister (AC Nielsen Butikkregister, Geolnsight)

Nettverksdata - reiseavstander og reisetider med bil mellom grunnkretser

(TA1)

=  Temperatur og nedbgar pa reisedagen (Meteorologisk institutt:
Registerdata)

= Elektronisk veinett (Elveg, Statens kartverk)

= Topografi (hgydedata — fra Elveg)

Et tilsvarende opplegg ble testet ut pA RVU 2001 (Engebretsen 2003a).
Forskjellen mellom nytt og gammelt opplegg er bedre mulighet for presis
geografisk kobling (basert pa punktreferanse) og bedre tilgang pa geodata.

6 Drammensregionen, Tensbergregionen, Sandefjord, Larvik, Horten, Grenlandsregionen,
Arendalsregionen og Kristiansandsregionen. For & kunne benytte basisutvalget og de regionale
tilleggene samlet, er utvalget vektet geografisk.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 3
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2 Metode

2.1 Stedfesting i RVU

Stedfestingen av start- og endepunkter, bosteder og arbeidsplasser (gjelder for
personer med fast oppmgtested) er i hovedsak foretatt under selve intervjuet ved
hjelp av et GAB-basert adresseregister. Ved mangelfulle adresseopplysninger, er
stedfesting foretatt i etterkant ved hjelp av digitale kart og ulike registre.

Om lag 98 prosent av reisepunktene er stedfestet. 93 prosent har fatt betegnelsen
entydig stedfestet” fordi man med hgy grad av sikkerhet kan fastsla ngyaktig
riktig grunnkrets. I tillegg kommer mer upresise stedfestinger der flere grunn-
kretser kan vere riktige. 87 prosent av reisene er entydig stedfestet bade i start- og
endepunkt. Grunnkretsreferansen kan ogsa transformeres til en representativ
punktreferanse. | dette prosjektet har vi brukt tyngdepunktet for bolig- og
neeringsbygg i grunnkretsen beregnet med data fra bygningsregisteret i GAB”.

For reisepunkter i tettsteder har vi i stor grad informasjon om adresse med
gate/vei og husnummer. Ved hjelp av adresseregisteret i GAB, har vi knyttet
adressekoordinater (UTM sone 33) til disse adressene8. Disse er ogsa omregnet til
rutereferanse (for eksempel 100x100 meters ruter) som er aktuell for noen
pakodinger.

Tabell 2.1: Stedfestingsnekler.

Stedfesting Andel av reise- Andel av bolig-
punktene i RVU punktene i RVU
Grunnkrets — inkl upresise 98 % 99 %
Entydig grunnkrets 93 % 97 %
Adresse (gate/vei og husnummer) 79 % 87 %
Punktkoordinater (adresse) 79 % 87 %
Rutereferanse 79 % 87 %

7 Egentlig benyttes koordinatene for den bygningen som ligger naermest tyngdepunktet. P& denne
maten unngar vi a benytte koordinater som ligger utenom bebygd omrade. Beregningen omfatter
ikke garasjer, hytter, driftsbygninger i landbruket, naust etc.

8 Dette er i seg selv en pakoding og en ngdvendig forutsetning for flere av temapékodingene som
vi vil presentere senere.

4 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
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Figur 2.1: Eksempler pa stedfestingsngkler: Adresser (karttema), adressekoordinater

(r@de punkter), grunnkretser (bla grenser), tyngdepunkt grunnkretser (store bla punkter)
og rutenett (100x100 meter - gra linjer).

2.2 Pakoding

Arbeidet er basert pa bruk av geografisk informasjonsbehandling, det vil si be-
arbeiding og sammenkobling av geografiske data fra registre eller digitale kart for
framstilling av geografiske tema for pakoding i RVU. Pakodingen av nye variable
er foretatt med grunnlag i sted- og tidfestingen i RVU. Det viktigste teknikkene
har veert GIS-basert romlig overlagring?®, filkobling basert pa felles geografiske
nekler og kobling basert pa romlige relasjoner (nermeste meteorologiske stasjon,
avstand til sentrum etc).

Punktkoblinger basert pa adressekoordinater eller adresser gir best presisjon. For
noen tema er denne metoden en forutsetning. Ved kobling mot registerdata be-
nyttes adresse som koblingsngkkel, mens G1S-basert overlagring tar utgangspunkt
i adressekoordinatene. Koblinger basert pa grunnkrets brukes for noen tema som
et supplement til punktkoblingen, for andre tema er grunnkrets tilstrekkelig som
koblingsngkkel alene. Det settes en del krav, for eksempel at grunnkretsen er
entydig bestemt i RVU eller at bebyggelsen i grunnkretsen har visse fordelings-
egenskaper?0, Kobling basert pa romlige relasjoner tar utgangspunkt i koordinater,
bade adressekoordinater og koordinater for kretstyngdepunkt. Avstands-
beregningene baseres bade pa luftlinjeavstand og avstand langs vei (modell-
beregnet)11.

Gateadresser og adressekoordinater ma brukes med forsiktighet ved pakodings-
arbeidet. | enkelte tilfeller har det under intervjuarbeidet veert ngdvendig a knytte
reisepunkter til naboadresser nar selve besgksadressen, blant annet som faglge av

9 Romlig overlagring innebzrer integrasjon av data fra to eller flere temaer (knyttet til polygoner
eller punkter) basert pa geografisk lokalisering.

10 Krav til andel bygninger i grunnkretsen innenfor tettstedsgrense, krav til bebyggelsens
spredning innenfor grunnkretsen etc.

11 en del analyser er det benyttet oppgitte reiseavstander fra respondentene i RVU.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 5
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Reisevaner; sted og veer

manglende registergrunnlag. Hensikten har vert a oppna kobling til riktig
grunnkrets?2,

Framstillingen av de geografiske temaene er basert pa klassifisering, gruppering
eller omkoding av registerdata, sammenkobling av ulike registerdata, bearbeiding
med GIS-operasjoner (overlagring, bufferanalyser etc) eller kombinasjoner av
disse metodene. De nye variablene beskriver strukturelle egenskaper ved reise-
punktene (type bebyggelse, tetthet, arealbruksblanding), skonomiske forhold
(kjapesenter, arbeidsplasskonsentrasjon etc), beliggenhet (i tettsted, i sentrum,
avstand til sentrum etc) og dynamiske forhold (temperatur, nedbgr etc).

2.3 Avstander og reisetider

RVU inneholder informasjon om reiseavstander og reisetider basert pa opp-
lysninger fra respondenten. Disse opplysningene er knyttet til den reiseruten og
det transportmiddelet som er brukt.

| pakodingsarbeidet er vi opptatt av & kunne beskrive RVU-punktene etter deres
avstand til viktige referansepunkter som bysentrum, kjepesenter med mer. I tillegg
kan det for enkelte formal vaere gnskelig a supplere respondentenes opplysninger
om avstander og reisetider med malinger basert pa felles forutsetninger om rute-
valg og reisemate.

Avstandsmalingene tar utgangspunkt i RVU-punktenes adressekoordinater eller
grunnkretser, samt koordinater eller grunnkretser for aktuelle referansepunkter.
Avstandene males som luftlinje eller som avstand langs vei (raskeste reiserute
med bil). Reisetider med bil males langs raskeste reiserute?3.

Luftlinjeavstand beregnes med Pythagoras’ laeresetning basert pa adressekoordi-
natene for RVU-punktene og koordinatene for aktuelle referansepunkter. For
RVU-punkter som mangler adressekoordinat, kan vi benytte tyngdepunktet i
grunnkretsen RVU-punktet ligger innenfor (se kapittel 1.3).

For avstander langs vei kreves mer omfattende prosedyrer. Datagrunnlaget er det
elektroniske veinettet Elveg4 (kunne ogsa brukt andre elektroniske veinett). For a
finne reiseavstander og reisetider med bil, kan vi benytte ulike GIS-verktay eller
transportmodellberegninger. Dette kan gjares ved separate og detaljerte malinger
for alle aktuelle relasjoner. Slike prosedyrer krever ofte mye regnetid. Derfor har
vi valgt noen forenklede lgsninger, i hovedsak basert pa ferdig beregnede reise-
tidsomland eller ferdig beregnede avstandsmatriser.

Reisetidsomland

Reisetidsomland rundt utvalgte referansepunkter er beregnet med GIS (figur 2.2).
Disse reisetidsomlandene danner et eget lag som kan overlagres med RVU-

12 Kravet til stedfesting har veert knyttet til grunnkrets.
13 Det er det forelgpig ikke mulig koble til data om reisetider med kollektivtransport.

14 Elektronisk vegnett - Elveg - er en sammenkobling av informasjon om veinettet fra forskjellige
registre, blant annet NVDB (Nasjonal vegdatabank). Kilde: Statens kartverk.
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punkter konvertert til shapeformat (basert pa koordinatene) 15. RVU-punktene blir
dermed tilordnet reisetid og avstand avhengig av hvilken avstandssone punktene
ligger innenfor.

,‘ Steinkjer .
Wu)!

Reisetid med bil til naermeste
regionsenter med minst

5000 innbyggere

Trondheim

OKanger/Eanniem 5
G . ©  Regionsenter

- Kjaretid 15 minutter

N - Kjeretid 30 minutter
A Kjaretid 45 minutter

Kjoretid 60 minutter
0 25 50 100 150 200 Kilometer
| ) : ' |
t t d

Kjeretid 75 minutter

Figur 2.2: Reisetid med bil til neermeste regionsenter med minst 5 000 innbyggere.
Datagrunnlag: Elveg.

Avstandsmatriser

Ved hjelp av T@Is transportmodell er det ut fra raskeste reiserute beregnet
avstander og reisetider (med bil) mellom alle grunnkretser med opptil 150 km
avstand. Opp til ca 120 km gjelder malingen ngyaktig grunnkrets til grunnkrets.
For lengre strekninger er malingen foretatt mellom tyngdepunkter i kommuner
(framtrer likevel som krets- til kretsavstand i basen). Resultatet er transformert og
bearbeidet til en struktur som egner seg for bruk sammen med RVU16,

Koblingsngkkelen mellom RVU og avstandsmatrisen bestar av unike grunnkrets-
par (det vil si kobling basert pa romlige relasjoner). Grunnkretspar kan dannes av
relasjonen mellom bostedskretser og sentrumskretser, mellom reisemal (grunn-
krets) og sentrumskretser, mellom reisestart (grunnkrets) og reiseslutt (grunnkrets)
etc (figur 2.3).

15 Shapefil (eller Esri shapefil) er et vektordataformat for lagring av kartfigurer som polygoner,
linjer eller punkter i GIS. Figurene kan representere avgrensinger av vann, tettsteder, bygninger
etc, traseer for veier, jernbaner, elver etc eller lokaliseringer av punktobjekter. Det er vanlig at det
til enhetene er knyttet ulike attributter, f eks navnet (pa innsjgen, tettstedet etc), arealet (av
innsjgene, tettstedet), innbyggertallet etc

16 Det er foretatt en omfattende kvalitetssikring av dataene gjennom inspeksjoner basert pa bruk av
VisVeg, grunnkretskart (GIS) og andre kretsdata. Nadvendige korreksjoner er foretatt (relativt
omfattende arbeid). Beregningen som er brukt her, gjelder for veinettet per 2006.
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RVU Digitalt veinett
1 Transportmodell
Bosted, Referansepunkt (bysentrum,
arbeidssted etc kjgpesenter etc) l
Krets (fra eller til) Krets (fra eller til)

Avstands- og
reisetidsmatrise

Reiser
Frakrets - tilkrets

Frakrets - tilkrets

l

Pakodet informasjon RVU Kobling basert pa:

Avstand og reisetid: / Frakrets x tilkrets

bosted — referansepunkt
arbeidssted — referansepunkt
reisestart — referansepunkt
reisemal — referansepunkt
reisestart - reisemal

Figur 2.3: Kobling av RVU-punkter og grunnkretsinndelt avstands- og reisetidsmatrise.
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3 Tema: Tettsteder

3.1 Datagrunnlag tettsteder

Malet her er & knytte reisene til den offisielle tettstedsavgrensingen®’. Tettsteds-
grenser (tettstedspolygon) lastes ned som shapefil fra SSBs hjemmeside18,
Foruten grenselinjen, er det til hvert tettstedspolygon knyttet informasjon
(attributter) om tettstedets navn, tettstedsnummer, tettstedets areal (km?), antall
bosatte i tettstedet og befolkningstetthet (innbyggere per km?).

S ( [ 1] ';ngs’@%ﬁ'imd ;
\ /W s A
| Tettsted N j "
«  RVU-punkt i i

1.2 Kilometer

Figur 3

Pakodingen av tettstedstemaet er foretatt ved hjelp av romlig overlagring i GIS (se
kapittel 2.2). Reisepunkter og boligpunkter (RVU-punkter) med adresse-
koordinater er konvertert til shapeformat og deretter overlagret med tettsteds-
polygonene (figur 3.1). Adressekoordinater som ligger innefor et tettstedspolygon,

17 3SBs tettstedsdefinisjon: En hussamling skal registreres som et tettsted dersom det bor minst
200 personer der. Avstanden mellom husene skal normalt ikke overstige 50 meter. Det er tillatt
med et skjgnnsmessig avvik utover 50 meter mellom husene i omrader som ikke skal eller kan
bebygges. Dette kan for eksempel veere parker, idrettsanlegg, industriomrader eller naturlige
hindringer som elver eller dyrkbare omrader. Husklynger som naturlig hgrer med til tettstedet, tas
med inntil en avstand pa 400 meter fra tettstedskjernen (danner en satellitt il selve
tettstedskjernen). Kilde: http://www.ssb.no/emner/02/01/10/beftett/

18 http://www.ssb.no/emner/01/01/20/tettstedkart/
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er regnet som tilhgrende det aktuelle tettstedet. Dette gir en eksakt og entydig
kobling mellom RVU-punkter og tettsteder.

For RVU-punkter som mangler adressekoordinater, er det brukt en indirekte
kobling basert pa grunnkrets. Det er satt som krav av grunnkretsen skal vare
entydig bestemt i RVU. Grunnkretsen er registrert som tilhgrende et tettsted eller
som spredtbygd avhengig av om majoriteten av bolig- og naringsbebyggelsen (i
kretsen) ligger innenfor eller utenfor en tettstedsgrense. Fordelingen av be-
byggelsen er foretatt med bygningsdata fra GAB konvertert til shapefil og over-
lagret med tettstedspolygonene. Den resulterende temaverdien gir uttrykk for
RVU-punktets mest sannsynlige tettstedstilknytning2®.

Temakode for tettsted/spredtbygd er oppnadd for 96 prosent av boligpunktene

(87 prosent basert pa adressekoordinater) og 93 prosent av reisepunktene

(79 prosent basert pa adressekoordinater). For RVU-punkter som mangler
stedfesting eller har upresis grunnkretstilknytning (ikke entydig), har det ikke veert
mulig a foreta pakoding. En stor del av disse punktene ligger i spredtbygde
omrader.

3.2 Eksempler pa anvendelse av tettstedstema

Basert pa RVU med pakodet tettstedstema, kan vi ansla at om lag 79 prosent av
befolkningen er bosatt i tettsteder20. Dette er i samsvar med offisiell statistikk
(SSB). | falge RVU bor vel 31 prosent i tettsteder med mer enn 100 000 inn-
byggere. | folge offisiell statistikk er den faktiske andelen vel 32 prosent.
Samsvaret mellom RVU og offisiell statistikk er en indikasjon pa at det koblede
materialet gir et representativt bilde av reisenes fordeling etter bosettingsmanster.

Figur 3.2 viser forskjeller i reisemate mellom by og land. Vi konsentrerer oss her
om reiser under 50 km (utgjer 96 prosent av reisene pa en gjennomsnittsdag)
fordelt etter reisemalets beliggenhet. Tre av fire reiser (under 50 km) til reisemal i
spredtbygde omrader, skjer med bil (sum bilfagrer og bilpassasjer). Andelen er noe
lavere nar reisemalene ligger i tettsteder og avtar med gkende tettstedsstarrelse.
Reiser til de starste tettstedene (100 000 innbyggere eller mer) skiller seg ut med
vesentlig lavere bilandel enn for andre reiser. Forskjellen skyldes ikke bare at man
i de store tettstedene har bedre mulighet for a reise kollektivt. Som det framgar av
figuren, er det ogsa en hgy andel reiser til fots til reisemal i de starste tettstedene.

Kollektivtransport er farst og fremst et storbyfenomen (figur 3.2). Det er sarlig
reiser til Oslo tettsted som skiller seg ut med en kollektivandel pa 16 prosent
(nesten en firedel av de motoriserte reisene). Dette betyr at de fleste kollektiv-
reisene under 50 km foretas i de starste tettstedene. Som det framgar av figur 3.3,
er de starste tettstedenes andel av kollektivreisene dobbelt sa hay som tettstedenes
andel av alle reiser. For reiser som ender i Oslo tettsted, er andelen av kollektiv-
reisene 2,5 ganger sa hgy som andelen av reiser totalt.

19 |mplisitt antas det at RVU-punktene i hovedsak er knyttet til bygninger.

20 Forutsatt at vi aksepterer at punktene som ikke har fatt pdkodet bosettingstema, i hovedsak
ligger i spredtbygde omrader.
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100
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m Til fots
70 1  Sykkel
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50 H Bilpassasjer
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Figur 3.2: Reisemiddelfordeling etter reisemalets lokalisering. Reiser kortere enn 50 km.
Prosent.

60
®m Andel av landets reiser

50 | WAndelav landets kollektivreiser

%

Spredtbygd  200-4999  5000-19999 20000-99999 100000+ Oslotettsted

Tettsteder etter antall innbyggere

Figur 3.3: Landets reiser (alle reisemater) under 50 km og landets kollektivreiser under
50 km fordelt etter reisemal (tettsted). Prosent.

Regnet per person (eldre enn 12 ar) skaper folk i store tettsteder mindre biltrafikk
enn folk i spredtbygde omrader. Dette framgar av figur 3.4 som viser utkjgrt
distanse med bil per person per dag etter bosted. Figuren omfatter bilbruk pa
lokale reiser under 50 km21, Gjennomsnittlig distanse for bosatte i spredtbygde
omrader er nesten dobbelt sa stor som gjennomsnittet for bosatte i de starste
tettstedene. Nivaene pa utkjgrte distanser i figuren er selvfalgelig avhengig av
hvordan vi velger & definere lokale reiser. Forholdet 2:1 mellom bilkilometer-

21 Bilkm males ved hjelp av reiser som bilfgrer. Som lokal bilbruk har vi regnet turer under 50 km
utfart av personer som startet dagens farste reise hjemme (eller i naerheten) og endte dagens siste
reise hjemme (eller i nzrhet). | tillegg har vi regnet med turer (som bilfarer) utfart av personer
hadde en aksjonsradius pa under 30 km i luftlinje regnet fra bostedet.
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tallene i spredtbygde og tettbygde stragk, holder seg imidlertid konstant selv om vi
regner med alle bilturer (uansett lengde eller hvor reisen er foretatt). Totalt viser
RVU 35 vognkm med bil per person (over 12 ar) i spredtbygde strek og 18 vogn-
km per person i de starste tettstedene.

20

15
10
5

Km per person

0

Tettsteder etter antall innbyggere

Figur 3.4: Gjennomsnittlig antall vognkm med bil per person per dag etter bosted.
Omfatter bilbruk pa lokale reiser under 50 km#'. Km.
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3 Tema: Bystruktur

3.1 Datagrunnlag bystruktur

Vi fokuserer her pa indikatorer som beskriver strukturelle variasjoner innenfor
tettstedsgrensene, det vil si variasjoner etter lokalisering og arealbruk. Vi har valgt
a konsentrere oss om tre indikatorer; avstand til sentrum, lokal befolkningstetthet
0g bebyggelsestyper.

Sentrumsavstand

Beregningene tar utgangspunkt i et definert sentrumspunkt, angitt bade som en
grunnkrets (sentrumskrets) og som et punkt (koordinatene for tyngdepunktet i
sentrumskretsen). For de fleste tettstedene er det definert kun ett sentrumspunkt.
Dette gjelder ogsa Oslo tettsted selv om det strekker seg fra Slemmestad i vest til
Lillestram i gst. Fredrikstad/Sarpsborg, Skien/Porsgrunn og Stavanger/Sandnes
skiller seg fra andre tettsteder gjennom to tilnsermet likeverdige sentrumsomrader.
For disse stedene har vi definert to sentrumskretser og regnet avstandene til
naermeste sentrum.

Det er fullt mulig a definere og regne avstand til flere sentrumspunkt for a fange
opp den intraurbane flerkjernestrukturen vi finner i andre store tettsteder (innen
for Oslo tettsted kan vi f eks regne med Lillestram sentrum, Lgrenskog sentrum,
Sandvika sentrum, Asker sentrum, Kolbotn sentrum mfl). Hensikten her er
imidlertid kun a vise prinsippet for pakoding av avstandsindikatorer som gir et
mal pa beliggenhet i tettstedet (eksempel pa andre avstandsberegninger behandles
andre steder i rapporten). Pakodingen er basert pa kretskobling til avstandsmatrise
(se kapittel 2.3).

Lokal befolkningstetthet

Befolkningstetthet er malt ved opptelling av antall bosatte i 100x100 meters ruter
uttrykt som bosatte per hektar. Tallgrunnlaget er statistikk for bosatte i grunn-
kretser lastet ned fra Statistikkbanken (SSB). Bosatte per krets er fordelt propor-
sjonalt pa bygninger i grunnkretsen etter antall boliger per bygning. Det er ikke
tatt hensyn til variasjoner i boligstarrelse. Bygnings- og boligdata er hentet fra
GAB. Ved hjelp av koordinater for bygningene er bosatte (per bolig) aggregert til
bosatte i 100x100 meters ruter22, RVU-punktene er koblet til rutenettet ved hjelp
av adressekoordinatene (figur 3.1).

22 Etter bestilling leverer SSB statistikk for bosatte per 100x100 meters ruter basert p& opptelling
av faktisk antall bosatte per adresse. Fordi det er knyttet en del restriksjoner til bruk av slik
statistikk, er det ikke mulig med permanent pakoding til RVU.
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For RVU-punkter som mangler adressekoordinater, er koblingen basert pa
grunnkrets. Basert pa rutetellingen ovenfor er det per grunnkrets beregnet en
gjennomsnittlig befolkningstetthet for den bosatte delen av grunnkretsen.

Rutenett (100x100 meter):
GAB
Antall bosatte summert per rute
. R ——
l Jc.T_ o o o]
b | A
Grunnkrets: \\ \ e
Bygningskoordinater \ ”_,,-’;'” i
Antall boliger per bygning E g.
l étavanger “'
: ﬂ;
Bygningskoordinater omformet
til rutenett (100x100 meter) =P |- I~
Antall bosatte fordelt per bolig Ll L
1 / B |
. T l
 N\isola | o
Grunnkrets: GO - LR o X 7 NI/
Antall bosatte M}\_ A : | )f
- - \\ iy ./ Sanc’!_neisjﬂ- Bosatte per hektar’
T = t‘“f, X . FS_ 0-25
L i, ) & A 26- 50
Statistikkbanken R s 51-100
A . N = 101-200
'u/u‘z "1 2 Klometer LA ," ﬁ(::' 7 A ™ o
e~ IS " ) [J‘{_ i e EL

Figur 3.1: Maling av befolkningstetthet for pakoding i RVU.

Bebyggelsestyper

Malet her er & knytte RVU-punkter til bygninger. Bygningene er klassifisert etter
standard inndeling i GAB. Ideen er & kunne gi tall for omfanget av reiser og
trafikk til/fra ulike bygningstyper. Dette er informasjon som har verdi blant annet
ved beregning av turgenerering i trafikkplanlegging.

Datagrunnlaget er hentet fra GAB. Med data fra adressedelen er det til RVU-
punktenes adresseopplysninger pakoblet adresse-ID (en unik tallkode som identi-
fiserer en eksakt kombinasjon av kommune/gate/husnummer/bokstav). Med
adresse-1D som koblingsngkkel, har vi hentet inn bygningsdata fra delregisteret
"bygg med adresse” (se figur 3.2)23. Hytter, laver etc, tekniske bygg (installasjon-
er for vann og kloakk etc), garasjer, uthus, naust etc er ikke tatt med. Adresser
med flere typer bruk (ulike bygningstyper) er heller ikke tatt med.

RVU inneholder ikke matrikkeladresser. Bygningsdata kan derfor kun pakobles
RVU-punkter med gateadresse. | praksis betyr dette at bygningsdata i hovedsak er
tilgjenglig for reiser i tettsteder. Som vi tidligere har papekt (kapittel 2.2), ma

23 Delregisteret “bygg med adresse” inneholder begrenset informasjon. Danner bindeleddet
mellom det komplette adresseregisteret i GAB og det komplette bygningsregisteret i GAB.
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gateadresser og adressekoordinater brukes med forsiktighet fordi enkelte RVU-
punkter er knyttet til ”naboadresser”.

GAB - adresseregister GAB - bygg med adresse
Kommune, gatenavn, Bygningsdata +
husnummer, bokstav + adresse_ID
adresse_ID

\ RVU-punkt
med adresse_ID l
RVU-punkt el . RVU-punkt
Kommune, gatenavn, :
husnummer, bokstav med bygningsdata

Figur 3.2: Pakoding av bygningsdata i RVU.

3.2 Eksempler: Bystruktur og reisevaner

Alle eksemplene i dette kapittelet gjelder reiser som starter eller ender i tettsteder
med minst 50 000 innbyggere.

Vi sa i forrige kapittel at andelen reiser med bil avtar med gkende tettsteds-
starrelse. Variasjonene er imidlertid mye starre innenfor de store tettstedene enn
mellom tettsteder av ulik starrelse. Jo nsrmere sentrum reisemalet ligger, desto
flere er det som kommer seg fram uten bil (figur 3.3)24. Det er flere arsaker til
disse forskjellene. For mange er reisemalene i sentrum innenfor gangavstand. For
dem som har lengre reisevei (til sentrum), er det relativt god tilgjengelighet med
kollektivtransport og ofte problematisk a bruke bil (farst og fremst mangel pa
parkeringsplasser). Reisemal i forstadsomradene kjennetegnes farst og fremst ved
at det er enkelt & komme dit med bil.

100

90 | - 19 == 17

Lo 34 - % - _

% 2 5 il f

70 |- - 6 L 10 L | |OTil fots
60 | 6 - 12 ,,,-,,,-, DSykkeI

wo || 1 | [EEEN | | ooliektiv

4 [ E | | |mBilpassasjer
30 |- 47 | 55 | 8% || |=Bilferer
20 T 34 - - - |

10 |

0

0-1,9 km 2,0-3,9 4,0-5,9 6,0 +
Reisemalenes avstand til sentrum (km)

Figur 3.3: Reisemiddelfordeling etter reisemalenes lokalisering. Reiser kortere enn 50 km
som ender i tettsted med minst 50 000 innbyggere. Hjemreiser ikke medregnet. Prosent.

24 | eksemplene har vi valgt & vise variasjoner i reisemate etter reisemélenes avstand fra sentrum.
Tilsvarende fordelinger kan vises for startstedenes og boligomradenes avstand fra sentrum.
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Forskjellen mellom sentrum og forstad er sa&rlig synlig i de starste tettstedene
(tabell 3.1). Mer enn tre av fire reiser til Oslo sentrum skjer med til fots, med
sykkel eller kollektivtransport (figur 3.4).

Tabell 3.1: Reisemiddelfordeling etter reisemalenes lokalisering. Gjelder reiser kortere
enn 50 km som ender i tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Hjemreiser ikke
medregnet. Prosent.

Km fra reisemalet til sentrum Bilfgrer  Bilpassasjer Kollektivt  Sykkel Til fots  Annet
Tettsteder med 50.000-99.999 innbyggere
0-1,9 50 11 9 6 23 1
2,0-39 60 12 6 6 14 2
4,0-5,9 64 13 6 3 13 1
6,0 + 63 15 3 5 14 1
Tettsteder med minst 100.000 innbyggere
0-1,9 29 7 20 6 37 1
2,0-39 42 8 14 7 29 0
4,0-5,9 53 10 11 5 20 1
6,0 + 60 11 8 3 17 1
100
90 1 2 21 (B8 21 [ 14
80 38 [ 37 [ | - [ 6 |
70 (- e B - O Til fots
60 51 [7 1 | v -- | |OSykkel
% 50 , | - - O Kollektivt
40 33 | I - - M Bilpassasjer
30 s = | | % O Bilf
47 51 Iitgrer
20 | (SN [l
30
10 18 |- =
0 : : : :
0-1,9 2,039 4059 6099 100-149 150+
Reisemalenes awstand til Oslo sentrum (km)

Figur 3.4: Reisemiddelfordeling etter reisemalenes lokalisering. Reiser kortere enn 50 km
som ender i Oslo tettsted. Hjemreiser ikke medregnet. Prosent.

| figur 3.5 viser et eksempel pa reisemate til eller fra eget bosted. Her er
tettstedene delt inn etter befolkningstetthet i boligomradene. Resultatene viser at
andelen bilbruk avtar med gkende befolkningstetthet. | omrader med hay tetthet er
det vanligvis kort avstand til mange daglige reisemal og dermed mindre behov for
motorisert transport. Mange reisemal er innenfor gangavstand. Disse omradene
finner vi i de sentrale delene av tettstedene. Men ogsa i forstadsomradene er det
gjennomgaende mindre bilbruk i de tetteste boligstrakene.
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Befolkningstetthet (bosatte/haa)

Figur 3.5: Reisemiddelfordeling for reiser fra eller til eget bosted etter befolkningstetthet
i boomradet. Reiser kortere enn 50 km. Tettsteder med minst 100 000 innbyggere.
Prosent.

Reisemiddelfordelingen gjenspeiles i trafikkskapingen. Figur 3.6 viser gjennom-
snittlig reiselengde per dag (alle reisemater) og gjennomsnittlig trafikkarbeid
(vognkm) med bil per dag for bosatte i tettsteder med minst 100 000 innbyggere.
Figuren omfatter alle reiser under 150 km, uansett hvor reisen ble foretatt. Vi ser
at folk i forstadsomradene reiser nesten 80 prosent lengre per dag enn folk i
sentrum og sentrumsnare omrader. Den relative forskjellen i trafikkarbeid med bil
er imidlertid mye starre. | gjennomsnitt produserer folk i forstadsomradene 2,0-
2,5 ganger sa mye biltrafikk (vognkm) per dag som folk bosatte i sentrum eller
sentrumsnzre omrader (figuren omfatter personer med minst én reise).

40 e
35 f----- O Km per dag E Bilkmperdag ----[ ]-----
301
25 A

%20 |
15 ¢

0-19km 2,0-39 4,059 6,099 100-149 150+
Avstand fra bosted til sentrum (km)

Figur 3.6: Gjennomsnittlig reiselengde og gjennomsnittlig biltrafikkarbeid (vognkm) per
person og dag etter avstand mellom bosted og sentrum. Reiser kortere enn 150 km.
Personer med minst én reise. Tettsteder med minst 100 000 innbyggere. Prosent.

Forskjeller i reisemate kan spores helt ned pa boligtype. Dette er vist i figur 3.7
som inneholder reiser pa under 150 km med start i eget bosted. Figuren omfatter
boliger i tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Vi ser at det farst og fremst er
blokkbebyggelsen som skiller seg ut. Folk i blokkleiligheter bruker mindre bil, gar
mer og reiser mer kollektivt enn folk med andre boligtyper (i store tettsteder).
Innenfor hver av gruppene vil det imidlertid veere store variasjoner avhengig av
blant annet avstand til sentrum og lokal befolkningstetthet. For & fa fram
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ytterligere detaljer, ma man kjgre krysstabeller etter de ulike dimensjonene som vi
har gjennomgatt i eksemplene i dette kapittelet.

100
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80
70
60

% 50
40

30

20

10

0

Eneboliger

Tomannsboliger
ol

Rekkehus o.l.

| ||OTil fots

| || O Sykkel
|10 Kollektivt

| || M@ Bilpassasjer
|| O Bilfgrer

Blokkleiligheter

Figur 3.7: Reisemiddelfordeling for reiser fra eget bosted etter boligtype. Reiser kortere
enn 150 km. Tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Prosent.
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4 Tema: Viktige reisemal

4.1 Datagrunnlag for beskrivelse av reisemal

Dette kapittelet tar for seg indikatorer som beskriver ulike egenskaper knyttet til
reisemalene. Vi vier serlig oppmerksomhet til reisemal knyttet til arbeid og
handel fordi disse til sammen utgjer nesten halvparten av reisemalene nar vi ser
bort fra eget hjem. Det fokuseres pa soner med konsentrasjoner av sentrums-
funksjoner, arbeidsplasser og butikker, samt kjapesentre.

Konsentrasjon av sentrumsfunksjoner

Grunnlaget for dette temaet er SSBs sentrumssoner som er en avgrensning av
soner med en viss konsentrasjon av sentrumsfunksjoner i tettsteder2s (figur 4.0).
Grensene (sentrumspolygon) lastes ned som shapefil fra SSBs hjemmesideZs.
Foruten grenselinjen, er det til hvert sentrumspolygon knyttet informasjon
(attributter) om sonenummer og arealstarrelse (dekar).

Figur 4.0: Sentrumssoner (SSB). Oslo tettsted (utsnitt) og Trondheim tettsted.

25 SSB definerer sentrumssoner slik: En sentrumssone er et omrade satt sammen av en eller flere
sentrumskjerner og en sone pa 100 meter rundt. En sentrumskjerne er et omrade med mer enn tre
ulike hovednaringsgrupper med sentrumsfunksjoner. | tillegg til detaljvarehandel, ma offentlig
administrasjon eller helse- og sosialtjenester eller annen sosial og personlig service veere
representert. Avstanden mellom bedriftene i en sentrumskjerne skal ikke veere mer enn 50 meter.
Kilde: http://www.ssh.no/emner/01/01/20/tettstedkart/.

26 http://www.ssb.no/emner/01/01/20/tettstedkart/.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 19
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961


http://www.ssb.no/emner/01/01/20/tettstedkart/�
http://www.ssb.no/emner/01/01/20/tettstedkart/�

Reisevaner; sted og veer

Pakodingen av temaet sentrumssone er foretatt ved hjelp av overlagring i GIS.
Reisepunkter og boligpunkter (RVU-punkter) med adressekoordinater er
konvertert til shapeformat og deretter overlagret med sentrumssonepolygonene.
Adressekoordinater som ligger innefor en sentrumssone, er regnet som tilhgrende
sonen. Dette gir en eksakt og entydig kobling mellom RVU-punkter og
sentrumssoner.

Kobling er kun mulig for RVU-punkter med adressekoordinater. Sentrumssoner
forekommer normalt bare i tettsteder. | tettstedene har 91 prosent av reisepunktene
adressekoordinater og kan inndeles etter sentrumssonebeliggenhet. For
reisepunkter utenom egen bolig er andelen 88 prosent.

Arbeidsplasstilbud i soner

Basert pa den registerbaserte sysselsettingsstatistikken, publiserer SSB via
Statistikkbanken?? tall for pendlingsstremmer mellom kommuner. Statistikken
inneholder alle yrkesaktive siste kvartal hvert ar fordelt etter bostedskommune og
arbeidskommune.

Vi tar utgangspunkt i en spesialkjaring (fra SSB) med pendlingsstrammer mellom
grunnkretser. Aggregering gir arbeidsplasser per grunnkrets. Aggregeringen
omfatter ikke arbeidsplasser utenfor fastlandet (olje- og gassutvinning,
arbeidsplasser i sjgfart, arbeidsplasser pa Svalbard etc), arbeidsplasser i Forsvaret
og arbeidsplasser med mangelfull adresse28. Totalt dekker det aggregerte
materialet 91 prosent av fastlandsarbeidsplassene, inkludert deltidsarbeidsplasser
(kan skilles ut)29.

Ved pakodingen har vi benyttet data for siste kvartal 2008. Pakodingen er basert
pa grunnkrets som koblingsngkkel. SSB har kun rutiner for kvalitetssikring av
kommuneinndelingen av pendlingsstrammene. Stedfesting av arbeidsplassene til
grunnkrets er saledes beheftet med en viss usikkerhet, sarlig dersom bedriftene
kun har postnummer som adresse. Problemet rammer trolig farst og fremst
bedrifter utenfor tettsteder.

Kretsens starrelse kan ha betydning for hvor mange arbeidsplasser man finner i
kretsen. Ideelt sett bar det utvikles et opplegg for deling eller ssmmenslaing av
kretser slik at vi kan knytte arbeidsplasser til en standard geografisk enhet (for
eksempel ruter)3°. Som en forelgpig lgsning har vi imidlertid valgt a bruke
kretstallene uten bearbeiding.

27 http://statbank.ssh.no/statistikkbanken/.

28 | denne gruppen kommer blant annet en del arbeidsplasser knyttet til enkeltmannsvirksomheter
som ikke er knyttet til en bedrift.

29 Arbeidsplasser med variabelt frammatested er knyttet til den bedriftsadressen de administrativt
sorterer under.

30 Dette krever en relativt omfattende prosedyre der vi henter inn informasjon om bedriftenes
lokalisering eller arealforbruk innenfor kretsen. Datakilder kan vare stedfestede bedriftsregistre,
bygningsdata eller annet.
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Tallene for arbeidsplasser per krets kan brukes sammen med RVU pa flere
mater3L, | denne rapporten er det fokusert pa to anvendelser; (1) beskrivelse av
reisemalet (primaert for arbeidsreiser) etter arbeidsplasser i sonen (kretsen der
reisen ender) og (2) maling av tilgjengelighet til arbeidsplasser i ulike boomrader.
(1) innebarer koblingen direkte mellom reisens endekrets og kretsene i arbeids-
plassfilen. (2) knytter informasjonen til bostedsgrunnkretsene i RVU. Farst foretas
det en kretskobling til avstandsmatrise (se kapittel 2.3). For alle bostedskretser i
RVU beregnes deretter reiseavstand til grunnkretsene i arbeidsplassfilen. Dette gir
mulighet for & beregne antall arbeidsplasser innenfor ulike reiseavstander (figur
4.1) som et mal pa tilgjengelighet til arbeidsplasser for respondentene i RVU.

N

A

[
.
r oo e
- Arbeidsplasser innenfor
30 minutter med bil
Under 1000
1000 - 4999
5000 - 24999
? “h I 25000 - 99393
I 100000 +
Omfatter 91
& inklude
i @ in
E . of

0 100 200 400 Kilometer |

Figur 4.1: Antall arbeidsplasser innenfor 30 minutter med bil. Basert pa
registerbasert sysselsettingsstatistikk (SSB) og Elveg.

Konsentrasjon av butikktilbud i soner

Utgangspunktet for dette temaet er data for om lag 16 200 butikker hentet fra AC
Nielsen Butikkregister32 med koordinatfesting (shapefil) fra Geolnsight33.
Registeret inneholder alle frittliggende dagligvarebutikker og alle butikker i
kjgpesentre (dagligvare og faghandel)34. Det er informasjon om butikkens navn,
adresse, adressekoordinater, bransje, omsetning, arealstarrelse, kjedetilknytning
med mer.

31 Koblingen mellom de to datakildene kan ogsé fungere motsatt, det vil si at RVU brukes for & gi
tilleggsinformasjon ved analyse av pendlingsstrgemsdataene fra SSB.

32 http://no.nielsen.com/products/documents/butikkregisterproduktark.pdf.

33 http://geoinsight.nol.

34 Vi mangler data for faghandel utenom kjgpesentre.
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Gjennom romlig overlagring kan dataene knyttes til RVU-punktene pa flere mater
og for flere analyseformal. Vi har valgt to tilnaeringsmater, (1) konsentrasjon av
butikktilbud i de handelssonene der innkjap er foretatt og (2) konsentrasjon av
butikktilbud rundt bosteder.

Ved tilneeringsmate (1) er butikkene knyttet til grunnkretser gjennom romlig
overlagring og deretter pakodet reisepunktene (knyttet til handlereiser) ved hjelp
av grunnkrets som koblingsngkkel. Samlingen av butikker innenfor en grunnkrets
defineres som en handelssone (figur 4.2). | alt er det vel 3 200 slike soner i landet.
Av disse har 2 354 bare én butikk. | de gvrige er butikkene vanligvis samlet
innenfor en sirkel med radius under 500 meter (selv om grunnkretsen har stor
utstrekning). Det betyr at handelssonene hver for seg kan betraktes som relativt
konsentrerte samlinger av detaljhandelstilbud.

Tilneermingsmate (2) tar utgangspunkt i adressekoordinatene for boligpunktene i
RVU konvertert til shapeformat. Gjennom romlig overlagring er boligpunktene
koblet til sirkuleere buffersoner med radius 1 km rundt butikkene (figur 4.3). Dette
gir grunnlag for opptelling av antall butikker innenfor 1 km luftlinje rundt hvert
boligpunkt. Tilsvarende beregninger kunne veert gjort for andre radiusverdier35.
Valget av 1 km som radius ma derfor betraktes som et eksempel.

| prinsippet kunne butikkdataene veert koblet direkte til RVU-punktene ved hjelp
av adresse eller adressekoordinater. Dette ville gitt en identifikasjon av reise-
malene for handlereiser som blant kunne vart brukt til & fordele reiser etter ulike
butikkjeder. Slike koblinger setter store krav til presisjon og vil erfaringsmessig
bli relativt tidkrevende med hele 16 200 enheter (butikker) og fordi enkelte
registrerte butikkadresser i RVU kan veere adressen til et nabohus (se kapittel 2.2).
I tillegg kommer at metoden bare kan anvendes for butikker i tettsteder.

35 Beregningen kunne ogsa veert basert p& omlandspolygoner beregnet ut fra avstand langs kjgrbar
vei (GIS-funksjon). Dette krever vesentlig mer regnetid (GIS). P4 korte avstander kan dessuten
luftlinje vaere mer egnet fordi det ofte er mulig & komme fram via snarveier som ikke er registrert i
Elveg (private kjgreveier, gangveier, stier etc).
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®  Bostedspunkt (RVU)
@ Butikk
[ 1 km sone rundt butikk

[Jonunnkreisgrense

Figur 4.2: Overlagring butikker/grunnkretser.  Figur 4.3: Overlagring omland/
bostedspunkter.

Kjgpesentre

Data om kjgpesentre er hentet fra Andhgys Kjgpesenterregister. Som kjgpesenter
regnes enheter med minst 2 500 m? salgsareal og minst fem virksomheter i ulike
bransjer (dagligvarehandel og faghandel)36. Totalt 406 sentre fordelt over hele
landet tilfredsstiller kriteriene. Vi har dessuten koblet til 12 frittliggende
hypermarkeder37.

Andhgys register inneholder informasjon om kjgpesenterets navn, adresse, kjede-
tilknytning, salgsareal, totalareal, antall butikker, sentertype og omsetning. I re-
gisteret er det bare oppgitt én adresse per senter. For sentre der vi har informasjon
om egne adresser for ulike innganger (eller ulike bygninger), har vi supplert re-
gisteret38. Som grunnlag for kobling til RVU (figur 4.4), er farst kjgpesenter-
registeret pakodet adressekoordinater og grunnkrets fra adresseregisteret i GAB39,
For sentre med kun postnummer som adresse, er koordinater og krets hentet fra
kart (GIS).

36 Salgsareal bestér av det arealet som kundene har tilgang til (inkludert preverom og areal hvor
varer er utstilt) og tilhgrende bakrom (lager, kontor, spiserom og andre rom som leietager har
eksklusiv adgang til). Kilde: Andhgys Kjgpesenterregister.

37 Koblingen omfatter seks store Coop Obs-butikker, én SmartClub-butikk samt landets fem Ikea-
butikker. De frittliggende hypermarkedene er ikke definert som kjgpesenter, men er sa store at de
tilfredsstiller starrelseskriteriet. I tillegg omsetter de bade dagligvarer og faghandelsvarer (innenfor
samme enhet). (Flere hypermarkeder er lokalisert i Kjgpesentre og er derfor ikke skilt ut som egne
enheter her.)

38 | tillegg er en del adressefeil korrigert.

39 Far koblingen er bade GAB og kjgpesenterregisteret transformert til SPSS-format.
Adresseopplysningene i kjgpesenterregisteret er omformet til GAB-standard og brukt som ngkkel
ved koblingen.
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Det er brukt fire ulike metoder for pakoding av kjgpesenterdata til RVU. Den
viktigste koblingsngkkelen er grunnkrets kombinert med adresse (gate-/veinavn
og husnummer). Det vil si at data for et kjgpesenter kobles til RVU-punkter som
har samme grunnkrets og adresse som Kjgpesenteret. 48 prosent av kjgpesenter-
koblingene er basert pa denne metoden.

For enkelte av RVU-punktene er det registrert besgk i navngitte kjgpesentre
(fritekstfelt). For mange av disse punktene er senternavnet brukt som koblings-
nokkel. Vel fire prosent av kjgpesenterkoblingene er basert pa denne metoden.

De gvrige kjgpesenterkoblingene er basert pa bruk av koordinater. Dette dreier
seg for det farste om reisepunkter knyttet til senterinnganger (med egne adresser)
som vi ikke har fatt med i var adressesupplering (se ovenfor). I tillegg kommer
reisepunkter som er knyttet til naboadresser (se kapittel 2.2).

Vi har benyttet to ulike koordinatkoblingsmetoder. | den farste er det definert et
rutenett med maskevidde 150x150 meter. Data for et kjgpesenter kobles til et
RVU-punkt dersom kjgpesenteret og RVU-punktet ligger i samme grunnkrets og
adressekoordinatene til kjgpesenteret og adressekoordinatene til RVU-punktet
ligger i samme rute. 21 prosent av kjgpesenterkoblingene er basert pa denne
metoden.

| den andre framgangsmaten (basert pa koordinater) kobles data for et kjgpesenter
til et reisepunkt dersom kjgpesenteret og RVU-punktet ligger i samme grunnkrets
og luftlinjeavstanden mellom senterets adressekoordinater og RVU-punktets
koordinater er under 3*VA der A star for kjopesenterets bruksareal. Sterste tillatte
avstand er satt til 150 meter. 26 prosent av kjgpesenterkoblingene er basert pa
denne metoden.

GAB - adresseregister: Kjgpesenterdata / Andhgys register:

- Adresser (gate, nr, koordinater, grunnkrets) Senternavn, adresse, stgrrelse, omsetning mm
RVU - handlereiser: \

- Reiseformal

- Besgksadresser

- Besgksgrunnkretser Kjgpesenterdata pakodet

- Registrert kjgpesenter adressekoordinater og grunnkrets

/ Kobling vha adresse /

Kobling vha metode

1: Senternavn

2: Adresse og grunnkrets
3: 150 m rute og grunnkrets

4: Maks avstand og grunnkrets

RVU pakodet
adressekoordinater

Handlereiser
til/fra kjgpesenter

Figur 4.4: Pakoding av kjgpesenterdata til RVU-punkter.

I tillegg til koblingen mellom RVU-punkt og kjgpesenter, er bade RVU-punktene
og kjepesentrene pakodet avstand til tettstedssentrum og andre relevante referan-
sepunkter. Denne pakodingen er basert pa kretskobling til avstandsmatrise (se
kapittel 2.3).

I Andhgys register skilles det mellom bysentre (med vekt pa faghandel som kler,
sko, tekstil og servering) som skal ligge i sentrum av byer, regionsentre (med

24

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Reisevaner; sted og veer

bredt utvalg av bransjebutikker) som skal ligge utenfor de sentrale delene av byer
0g tettsteder og betjene et stort omland, samt bydelssentre og lokalsentre som skal
betjene et lokalt servicebehov40. Vi har valgt & sla sammen bydelssentre og lokal-
sentre under fellesbetegnelsen lokalsenter.

Inndelingen i ulike sentertyper falger ikke alltid Andhgys egen norm. Selv om
bysentrene for det meste er lokalisert i sentrum, forekommer det ogsa noen i
utkanten av tettstedene (figur 4.5). Og selv om regionsentrene for det meste
befinner seg i utkanten av tettstedene, er det noen av dem som ligger ganske nar
sentrum (det som farst og fremst kjennetegner dem er stagrrelsen). Selv om det er
noen avvik i forhold til normen, gir likevel inndelingen til en viss grad bade en
romlig og en starrelsesmessig gruppering av kjgpesentrene.

Bydelssenter
® Bysenter

O Lokalsenter
O  Regionsenter
®  Storbutikk

Figur 4.5: Kjgpesentre i Trondheim tettsted 2009. Kilde: Andhgys Kjgpesenterregister
(2009).

4.2 Eksempler: Reiser til viktige reisemal

Sentrumssoner

Sentrumssonene har en dragsugseffekt pa trafikken i tettstedene. Samlet dekker
sentrumssonene 10 prosent av tettstedsarealet i tettstedene med minst 50 000 inn-
byggere. De samme sonene trekker imidlertid til seg nesten halvparten (49 pro-
sent) av tettstedsreisene (figur 4.6). Opptellingen omfatter reiser under 150 km
som har malpunkt i tettstedet og som ikke ender i eget hjem.

40 | alt innholder registeret 121 bysentre, 69 regionsentre, 71 bydelssentre og 145 lokalsentre.
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Som det gar fram av kartene i figur 4.0, dannes det en "bykjerne” av den sterste
sentrumssonen. | Oslo svarer den stgrste sonen omtrent til det omradet som til
vanlig kalles indre by4L. Bykjernen i Oslo dekker et areal p& over 19 km?, nesten
like mye som arealet av hele Tromsg tettsted (vel 22 km?). I de gvrige store tett-
stedene er bykjernene atskillig mindre og samsvarer med omradene som til vanlig
betraktes som byenes sentrum. Blant sentrumssonene trekker bykjernene til seg en
starre andel reiser enn deres arealandel skulle tilsi (figur 4.7)42.

60 % 1

O Areal B Reiser

50 % A

40 % A

30% 1

20% 1

10% 1

Figur 4.6: Sentrumssonenes andel av tettstedsarealet og tettstedsreisene. Gjelder
reisemal utenom eget hjem for reiser under 150 km som ender i tettsteder med minst
50 000 innbyggere. Datagrunnlag: Kart over sentrumssoner (SSB) og RVU 2005.

O Areal B Reiser

Figur 4.7: Bykjernenes andel av sentrumssonenes areal og reiser. Gjelder reisemal
utenom eget hjem for reiser under 150 km som ender i sentrumssoner i tettsteder med
minst 50 000 innbyggere. Datagrunnlag: Kart over sentrumssoner (SSB) og RVU 2005.

Andelen reiser til sentrumssoner varierer en god del mellom reiseformalene (figur
4.8). 62-66 prosent av innkjgpsreisene og servicereisene (inkl reiser til medisinske
tjenester) gar til en sentrumssone. For dagligvareinnkjgp er det sentrumssoner
utenom bykjernen som fanger opp flest reiser. | praksis kan dette ses som et ut-

41 Dekker omtrent arealet innenfor Oslo kommune far sammenslaingen med Aker i 1948

42 | Fredrikstad/Sarpsborg, Skien/Porsgrunn og Stavanger/Sandnes er det definert to bykjerner.
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trykk for at folk handler i de lokale handelskonsentrasjonene ner de store bolig-
omradene. For faghandelinnkjap (kler, sko etc) er ogsa bykjernen viktig. Det er
imidlertid farst og fremst reiser til kino, teater, restaurant etc som er konsentrert til
sentrumssonene, primart bykjernene.

O Bykjerne B Sentrumssoner ellers O Ikke sentrumssons

Alle

Annet

Kino, teater, restaurant etc

Senice/eerend, helsetjenester
Innkjep faghandel

Innkjgp dagligvarer

Arbeidsreise, tjenstereise

T T T T
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Figur 4.8: Reiseformal etter sentrumssoneinndeling. Gjelder reisemal utenom eget hjem
for reiser under 150 km som ender i tettsteder med minst 50 000 innbyggere.
Datagrunnlag: Kart over sentrumssoner (SSB) og RVU 2005.

Arbeidsplassoner

Selv om soneinndelingen av arbeidsplasstilbudene ikke har gnsket ngyaktighet
(kapittel 4.1), gir pakodingen en del interessante funn. Vi har delt sonene i seks
starrelsesgrupper. Inndelingen gjelder for arbeidsplassoner i tettsteder med minst
50 000 innbyggere. Arbeidsreisene fordeler seg tilneermet jevnt mellom gruppene
(gjelder arbeidsreiser under 150 km til arbeidsplasser i de valgte tettstedene).

Store arbeidsplasskonsentrasjoner har starre tiltrekningskraft. Dette vises som
lengre gjennomsnittlig reisetid og reiselengde til arbeid (figur 4.9). | gjennomsnitt
reiser folk 40 prosent lengre og bruker over 50 prosent lengre tid til arbeids-
plassoner med minst 5 000 arbeidsplasser, sammenlignet med soner med under
200 arbeidsplasser. Det betyr at de store arbeidsplasskonsentrasjonene har starre
rekkevidde. At reisetiden gker mer enn reiselengden ma ses i sammenheng med at
de stgrste samlingene av arbeidsplasser ligger i sentrale omrader av de starste
byene (lavere gjennomsnittshastighet).
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Figur 4.9: Gjennomsnittlig reisetid og reiselengde til arbeid etter tallet pa arbeidsplasser
i arbeidssonen. Gjelder arbeidsreiser under 150 km som ender i tettsteder med minst

50 000 innbyggere. Datagrunnlag: Registerbasert sysselsettingsstatistikk (SSB) og

RVU 2005.

Andelen som gar eller sykler til arbeid er omtrent den samme for alle starrelses-
gruppene. Imidlertid gker andelen som reiser kollektivt med gkende arbeidsplass-
konsentrasjon (figur 4.10). Trolig skyldes dette at de starste arbeidsplasskon-
sentrasjonene ligger sentralt i tettstedene der det er god kollektivtilgjengelighet,
begrenset tilgang pa parkeringsplasser og relativt darlig framkommelighet med
bil.
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Figur 4.10: Reisemate til arbeid etter antall arbeidsplasser i arbeidssonen. Gjelder
arbeidsreiser under 150 km som ender i tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Prosent.
Datagrunnlag: Registerbasert sysselsettingsstatistikk (SSB) og RVU 2005.

Vi snur na perspektivet og ser pa reisevaner til arbeid etter tilgangen pa arbeids-
plasser der folk bor. I figur 4.11 har vi summert antall arbeidsplasser innenfor fem
km (langs vei) fra boligen. Det ser ikke ut til at kort avstand til et stort arbeids-
marked har noe serlig betydning for hvor langt unna folk velger a jobbe. Det er
farst nar arbeidsplasstilbudet overskrider 50 000 innenfor fem km, at det gir noen
effekt pa gjennomsnittlig arbeidsreiselengde. Det er imidlertid bare i Oslo, Bergen
og Trondheim at man finner eksempler pa sa god tilgang. Saledes er variasjonene
i figur 4.11 i hovedsak en effekt av tettstedsstarrelse.
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Figur 4.11: Gjennomsnittlig reiselengde til arbeid etter antall arbeidsplasser innenfor 5
km fra bostedet. Gjelder arbeidsreiser under 150 km for yrkesaktive bosatt i tettsteder
med minst 50 000 innbyggere. Datagrunnlag: Registerbasert sysselsettingsstatistikk
(SSB), Elveg og RVU 2005.

Hvordan arbeidsplassene er fordelt i sin helhet, har stgrre betydning. | figur 4.12
er gjennomsnittlig arbeidsreiselengde fordelt etter hvor stor andel av arbeids-
plasstilgangen man finner innenfor fem km fra boligen. Andelen er regnet i
forhold til antall arbeidsplasser innenfor 20 km. Andelen gir uttrykk for i hvor stor
grad arbeidsplassene i tettstedet er konsentrert til neromlandet rundt boligen.
@kende konsentrasjon gir utslag i kortere gjennomsnittlig arbeidsreiselengde. Det
vil si at folk i starre grad velger arbeidsplass ner boligen. Samtidig velger folk i
mindre grad a bruke bil (figur 4.13).
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Andel arbeidsplasser innenfor 5 km

Figur 4.12: Gjennomsnittlig reiselengde til arbeid etter andel arbeidsplasser innenfor 5
km fra bostedet i forhold til antall arbeidsplasser innenfor 20 km. Gjelder arbeidsreiser
under 150 km for yrkesaktive bosatt i tettsteder med minst 50 000 innbyggere.
Datagrunnlag: Registerbasert sysselsettingsstatistikk (SSB), Elveg og RVU 2005.
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Figur 4.13: Reisemate til arbeid etter andel arbeidsplasser innenfor 5 km fra bostedet i
forhold til antall arbeidsplasser innenfor 20 km. Gjelder arbeidsreiser under 150 km for
yrkesaktive bosatt i tettsteder med minst 50 000 innbyggere. Datagrunnlag:
Registerbasert sysselsettingsstatistikk (SSB), Elveg og RVU 2005.

Butikktilbud

Vi vil na fokusere spesielt pa handlereiser som her inkluderer turer for innkjep
(dagligvarer og andre varer) og arend (til bank, post, reisebyra etc)43. Vi har valgt
a ta med reiser bade til og fra butikken og kaller begge for handlereiser44. Dette
gjer at vi far et fullstendig bilde av trafikk (reiser) til og fra butikker, kjgpesentre
og servicesteder. Nar vi bruker denne reisedefinisjonen, kan vi sla fast at knapt 30
prosent av reisene har noe med innkjep eller @rend a gjgre4s.

RVU fanger opp alle innkjgp og &rend uansett hvor de er foretatt. De fleste er
knyttet til bostedsregionen, men ogsa innkjep foretatt langt unna hjemstedet er
med. Vi konsentrerer oss her om & belyse reiseomfang og reiselengder innenfor
varehandelens og tjenestetilbudenes primare markedsomland og som svarer til
kundenes daglige aktivitetsrom. Vi har derfor valgt a konsentrere oss om det vi
kan kalle de regionale handlereisene. Innenfor dette begrepet har vi ikke tatt med
handlereiser pa mer enn 75 km eller 90 minutter4é. Vi har heller ikke tatt med
innkjgp og arend foretatt under opphold langt unna hjemstedet4?. (Selv om vi har

43 Vanligvis inkluderes ogsa turer til medisinske tjenester (lege, tannlege, sykehus) i RVU-
analyser. Disse er holdt utenom her fordi disse reisene i stor grad fglger et annet mgnster enn ved
varekjgp og arend, bade med hensyn til reisemalets lokalisering og reiselengde.

44| utgangspunktet er reiser fra butikken klassifisert etter formalet ved reisemalet. Unntak gjelder
dersom reisen gar til eget hjem. Da er reisen klassifisert som handlereise.

45 Resultatene som presenteres i dette avsnittet er et utdrag av tidligere presentasjoner i T@I
rapport 1080/2110 og T@I rapport 1087/2010.

46 Avstands- og reisetidsgrensene er valgt slik fordi 99 prosent av reisene er kortere enn
henholdsvis 70 km og 80 minutter. De gvrige sprer seg over et stort avstandsintervall.
Avstandsfordelingene er tilnzermet like uansett om vi benytter egenrapporterte avstander fra RvVU
eller modellberegnede avstander (avstand langs vei regnet fra grunnkrets til grunnkrets - koblet til
RVU ved hjelp av stedfestingen). Tidsgrensen sgrger ogsa for at innkjgp foretatt under lange turer
til fots heller ikke blir tatt med.

47 Dette omfatter innkjgp/zrend mer enn fem mil hjemmefra pé reise fra/til annet sted i landet og
innkjep/arend under heldagns opphold utenfor egen bostedskommune.
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foretatt en viss avgrensing, vil det likevel komme med en del handlereiser som
ikke kan sies a veere en del av det daglige aktivitetsrommet.)

| omrader med blandet arealbruk har mange god tilgang pa servicetilbud innenfor
gangavstand. Dette gir seg utslag i reisematen pa handlereiser. | figur 4.14 har vi
delt inn de store tettstedene etter antall butikker innenfor 1 km fra folks bosted
(regnet i luftlinje). Opptellingen omfatter dagligvarebutikker. Innenfor kjape-
sentre omfatter opptellingen ogsa andre butikktyper (det vil si at alle butikker i
kjepesentrene er med). Vi ser at jo flere butikker folk har tilgang pa der de bor,
desto flere er det som gar eller sykler. | omrader der det finnes mer enn 25 butik-
ker i nabolaget, er gang- og sykkelandelen klart over gjennomsnittsnivaet for de
store tettstedene (32 prosent). En av fire handlereisende i de store tettstedene har
sa god tilgang pa service. Ni prosent av de handlereisende bor i omrader med 100
eller flere butikker. Der hvor butikkantallet overstiger 25, er de fleste butikkene
vanligvis lokalisert i kjgpesentre. Det betyr at fordelingen i figur 4.14 ogsa viser
at folk som bor naer kjapesentre i stgrre grad enn andre foretar sine handlereiser til
fots eller med sykkel.
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Bilpassasjer
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209% - m Til fots / sykkel
0% -

O N 9% 5

O P P A R
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Antall butikker innenfor 1 km

Figur 4.14: Transportmiddelbruk pa regionale handlereiser etter bosted inndelt etter
antall butikker innenfor 1 km luftlinje rundt bostedet. Bosatte i tettsteder med minst
50 000 innbyggere. Prosent. Datagrunnlag: AC Nielsen Butikkregister, Geolnsight og
RVU 2005.

Norge har et desentralisert servicetilbud. Soner med kun én dagligvarebutikk
utgjer nesten ¥ av alle handelssonene48. Derfor trekker disse sonene til seg starst
andel av dagligvarereisene, bade i store tettsteder og pa mindre steder (figur 4.15).
Pa landsbasis er 42 prosent av handleturene for dagligvareinnkjep knyttet til disse
sonene (starre andel i de store tettstedene, noe mindre pa smasteder og spredt-
bygde omrader).

48 Av figur 4.15 framgér det at nesten 13 prosent av dagligvarereisene er knyttet til innkjgp i soner
uten dagligvarebutikker. Trolig er dette i hovedsak handleturer til servicehandel (kiosker,
bensinstasjoner og lignende) eller spesialforretninger (en del kan ogsa skyldes stedfestingsfeil i
RVU eller butikkregisteret). Tall for omsetning underbygger dette. Det er anslatt at servicehandel
og spesialforretninger star for ca 15 prosent av dagligvareomsetningen i Norge (Pettersen 2008).
Ogsa en viss andel av handlereiser for andre innkjap eller &rend skjer til soner uten registrerte
butikker.
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Likevel kan vi se et sentralisert mgnster der store tilbudskonsentrasjoner trekker
til seg en vesentlig andel av handlereisene. | gjennomsnitt har en sone med to
dagligvarebutikker mer enn dobbelt s& mange handlereiser per dag som en sone
med én butikk. En sone med tre dagligvarebutikker har mer enn fem ganger sa
mange osv (figur 4.16). Samme mgnster framtrer for andre handlereiser.
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Figur 4.15: Handlereiser for innkjgp av dagligvarer fordelt etter antall dagligvare-
forretninger i handelssonen og etter handelssonens beliggenhet. Hele landet.
Datagrunnlag: AC Nielsen Butikkregister, Geolnsight og RVU 2005.
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Figur 4.16: Handlereiser for innkjgp av dagligvarer. Stolper: Fordeling av reisene etter
handelssoner. Linje: Gjennomsnittlig antall reiser til og fra hver sone per dag. Hele
landet. Datagrunnlag: AC Nielsen Butikkregister, Geolnsight og RVU 2005.

Kjgpesentre

Pakoding av kjgpesenterdata gjgr det mulig a analysere kjgpesentrenes betydning
for reisevaner og trafikk. Samtidig gir det koblede datagrunnlaget mulighet for
analysere sentrenes markedsomland og konkurransesituasjon4°.

I 2008 sto butikkene i kjgpesentrene for 32 prosent av landets totale butikk-
omsetning (eksklusive motorkjgretayer og bensin) (HSH 2009). Kjgpesentrenes
andel av handlereisene (samme definisjon som i avsnittet foran) er noe lavere,

49 Resultatene som presenteres i dette avsnittet er et utdrag av tidligere presentasjoner i T@I
rapport 1080/2110 og T@I rapport 1087/2010.
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med om lag 28 prosent (RVU 2005)%0. For bosatte i de store tettstedene er
kjgpesentrenes andel av handlereisene 36 prosent, i de middelsstore tettstedene
30 prosent og i sma tettsteder og spredtbygde strak ikke mer enn 18 prosent. Den
lave andelen i sma tettsteder og spredtbygde strgk skyldes trolig at mange butikk-
sentre i disse omradene ikke tilfredsstiller stgrrelseskriteriene for kjgpesenter.

Kun 9 prosent av dagligvarebutikkene ligger i kjgpesentre5l. Likevel er kjgpe-
sentrenes andel av dagligvarereisene over 22 prosent2, | de store tettstedene er
andelen 28 prosent. For faghandelen (Klaer, tekstil, sko etc) er kjgpesentrenes
andel av handlereisene 41 prosent pa landsbasis og hele 52 prosent for bosatte i de
store tettstedene. Dette ma ses i sammenheng med at mye av faghandelen er
konsentrert til kjgpesentrene. For eksempel har kjgpesentrene 70 prosent av den
totale omsetningen med kleer, sko og reiseeffekter (Tekstilforum 10.03.201053).
Kjgpesentrenes dominans innenfor faghandel medferer at handleturer til kjgpe-
sentrene har en annen formalsfordeling enn handleturer til andre innkjgpssteder
(figur 4.17).
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Service/aerend
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m Dagligvareinnkjap
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Handling i Andre handlesteder
kjgpesenter

Figur 4.17: Handlereiser etter formal og innkjgpssted. Hele landet. Datagrunnlag:
Andhgys Kjapesenterregister og RVU 2005.

Omfanget av handlereiser til/fra kjgpesentre varierer med sentrenes funksjon,
starrelse og beliggenhet (Engebretsen, Hansen og Strand 2010 a og b). Konkur-
ranseforhold, forskjeller i avstandsfalsomhet, bosettingsmgnster og andre romlige
forhold gir seg utslag i omlandsvariasjoner. Omlandet rundt store sentre har starre
utstrekning enn andre sentre og dermed har lokale kunder relativt sett mindre
betydning (figur 4.18). Medianreiseavstanden til eller fra disse sentrene er dobbelt
sa lang som for andre sentre.

50 Dette tyder pd at det handles for mer per tur til kjgpesentrene enn til frittstiende butikker og at
én krone brukt pa handel i kjgpesentre genererer feerre handlereiser enn én krone brukt i fritt-
staende butikker. For & vurdere trafikale effekter ma vi ogsa ta hensyn til reisemate og -lengde.

51 Beregning basert pé data fra AC Nielsens Butikkregister med stedfesting fra analyseverktayet
Business Analyst.

52 Det vil si at dagligvarebutikkene i kjgpesentrene genererer flere kunder/handlereiser enn
frittstdende dagligvarebutikker.

53 Tekstilforum, http://www.tekstilforum.no/id/41536.
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Figur 4.18: Omland etter senterets salgsareal. Prosentvis fordeling av kundene etter
reiseavstand til sentrene. Medianreiseavstand til sentrene etter senterstarrelse (tall i
parentes). Datagrunnlag: Andhgys Kjapesenterregister og RVU 2005.

For kjgpesentre i de store tettstedene har lokalisering (innenfor tettstedet) be-
tydning for omlandets form (figur 4.19). Sammenlignet med andre lokaliteter (i
tettstedet), har kjgpesentre som ligger naer sentrum (under 2,5 km regnet langs
vei) en vesentlig starre del av kundemassen fra senterets lokale omland. Median-
reiseavstanden er kun halvparten av det man finner for kjgpesentrene i utkanten av
tettstedene (ofte store regionsentre).
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Figur 4.19: Omland etter senterets avstand fra sentrum. Prosentvis fordeling av kundene
etter reiseavstand til sentrene. Medianreiseavstand til sentrene etter deres beliggenhet
(tall i parentes). Kjgpesentre lokalisert i eller rett utenfor tettsteder med minst 50 000
innbyggere. Datagrunnlag: Andhgys Kjgpesenterregister og RVU 2005.

Sentrumsneer lokalisering gir seg ogsa utslag i reisemate til senteret. Jo naermere
sentrum kjepesenteret ligger, desto mer miljgvennlig transportmiddelfordeling og
desto mindre trafikkarbeid (kjgretaykm) per handlereise (figur 4.20 og figur 4.21).
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Figur 4.20: Reisemate pa handlereiser til kjgpesentre etter senterets avstand fra sentrum.
Kjapesentre lokalisert i eller rett utenfor tettsteder med minst 50 000 innbyggere.
Prosent. Datagrunnlag: Andhgys Kjgpesenterregister og RVU 2005.
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Figur 4.21: Gjennomsnittlig antall vognkm per kunde. Handlereiser til kjgpesentre etter
senterets avstand fra sentrum. Kjgpesentre lokalisert i eller rett utenfor tettsteder med
minst 50 000 innbyggere. Datagrunnlag: Andhgys Kjgpesenterregister og RVU 2005.

Det blir ofte hevdet at kjgpesentre skaper mer biltrafikk. Der hvor tilgangen pa
sentre er god, det vil si i store tettsteder, er det ikke grunnlag for en slik konklu-
sjon. Dette gjelder hvis kjapesentre ikke genererer reiser som ikke ville blitt gjen-
nomfart uten sentrenes eksistens. | gjennomsnitt har personer over 12 ar én
handlereise per dag. | de store tettstedene gar 35 prosent av turene til et kjgpe-
senter (figur 4.22). Andelen bilfgrere er den samme uansett om turen gar til kjgpe-
senter eller ikke og i snitt er disse bilturene omtrent like lange. Samlet sett betyr
dette at trafikkarbeidet (kjaretaykm) til kjgpesentre er i samsvar med sentrenes
andel av reisene (35-36 prosent).
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Figur 4.22: Antall handlereiser og trafikkarbeid (kjgretaykm) ved handlereiser per
person og dag etter handlested. Bosatte over 12 ar i tettsteder med minst 50 000
innbyggere. Datagrunnlag: Andhgys Kjgpesenterregister og RVU 2005.

RVU viser at det er lokalisering som er viktig for reisemate, ikke type handlested
(figur 4.23). Sentrumsnaer lokalisering gir fa bilfarerreiser uansett om innkjap
foretas i kjgpesenter eller en frittliggende butikk. Tilsvarende gir lokalisering
langt fra sentrum hgy bilfgrerandel uansett type innkjegpssted. | mellomlandet, 2,5-
10 km fra sentrum, har kjepesentrene hgyere bilfgrerandel. For tettstedene under
ett oppveies dette av litt hayere bilfarerandel for handling utenom kjgpesenter i de
to andre sonene.

Selv om bilfgrerandelene er tilnarmet like, har likevel kjgpesentrene en del flere
“bilbaserte” kunder enn andre handlesteder fordi innslaget av bilpassasjerer er
starre. Til gjengjeld har kjgpesentrene feerre kunder som kommer til fots.
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Figur 4.23: Reisemate pa handlereiser etter type handlested (kjgpesenter eller annet) og
kjgpesenterets/butikkens avstand fra sentrum. Bosatte over 12 ar i tettsteder med minst 50
000 innbyggere. Datagrunnlag: Andhgys Kjgpesenterregister og RVU 2005.
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5 Tema: Temperatur og nedbar

5.1 Datagrunnlag for veersituasjonen

Pakodingen av veerdata er konsentrert til vearsituasjonen ved bostedet pa reise-
dagen og ved starten av hver reise (tidspunkt og sted). Grunnlaget er et database-
uttrekk levert av Meteorologisk institutt (MET)54. Uttrekket omfatter alle
meteorologiske stasjoner som MET har i drift og inneholder registreringer av
nedbgr, temperatur og skydekke for alle reisedager i RVU 2005. Nedbgr og
temperatur er registrert hver time>5.

Vi har brukt malingene fra neermeste meteorologiske stasjon fra RVU-punktet.
Pakoding av nermeste stasjon er gjort i GIS, mens uttak og pakoding av de
meteorologiske dataene er gjennomfart i en SQL-database. Figur 5.1 viser
lokaliseringen av hver malestasjon og stasjonenes influensomrader.

Figur 5.1: Meteorologiske stasjoner (kilde: Meteorologisk institutt) med
influensomrader.

Temperaturen i RVU-punktet er basert pa den malte temperaturen i naermeste
stasjon korrigert for temperaturfall pa 0,65 °C per 100 hgydemeter (basert pa U.S.

54 Databaseuttrekket er fra den offentlig tilgjengelige tjenesten E-klima som driftes av MET.
Forsker Jostein Mamen ved MET har vart behjelpelig med & levere dataene i en form som
muliggjer enkel kobling til RVU.

55 Skydekke er registrert hver sjette time og vil ikke bli nyttegjort i denne omgang. MET tar
forbehold om feil og avvik i dataene.
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Standard Atmosphere 1976). En slik flat korrigering har en del forutsetninger om
luftfuktighet og annet som ikke er oppfylt for alle tidspunkter og RVU-punkter.
Vi har likevel valgt a benytte bare én korreksjonsfaktor som en farste tilneerming.

Et anslag pa korrigeringens riktighet er vist i figur 5.2. Vi har beregnet differansen
mellom temperaturobservasjonene i 2005 fra malestasjonene ved Tryvann og
Blindern i Oslo. Stasjonene ligger sapass near hverandre at vi kan anta at de har
tilneermet samme veer. Differansene mellom malingene uten korrigering for hgyde
er angitt som oransje i figuren. Dette datasettet har snittverdi 2,51. Hvis vi tar bort
de 2,5 % hgyeste og laveste verdiene, far vi et snitt pa 2,75.

Haydeforskjellen mellom malestasjonene er 420 meter. Vi kan falgelig beregne
temperaturene ved Blindern ved a korrigere temperaturene malt pa Tryvann med -
2,73 grader5é, Differansen mellom malte og beregnede verdier for Blindern
(korrigert datasett) er angitt med gult i figuren. Det korrigerte datasettet har
folgelig snittverdi pa -0,22. Hvis vi tar bort de 2,5 % hgyeste og laveste verdiene,
far vi et snitt pa 0,02. Dette viser at hgydekorrigeringen gir et rimelig bra anslag
for gjennomsnittlig avvik over tid mellom beregnet og faktisk temperatur i et

punkt.
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Figur 5.2: Differansen mellom temperaturmalinger for Tryvann og Blindern i Oslo uten
og med hgydekorrigering av temperaturene pa Blindern.

Temperaturkorrigeringen forutsetter at vi har informasjon om hgyde over havet
for alle RVU-punkter (bosteder og reisestart). Hgydedata er hentet fra Elveg (se
kapittel 2.3). Elveg er delt inn i 1,2 millioner veilenker eller veiparseller. For
starten av hver veilenke er det definert et punkt (veipunkt) pa veiens midtlinje

56 -2,73 = (-0,65/100) * 420
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med malt hgyde over havet (figur 5.3). RVU omfatter reiser foretatt i trafikkmiljg.
Vi kan derfor anta at RVU-punktene normalt er lokalisert relativt nar en veilenke.

Tegnforklaring
Vegnett, meter over havet
—0-10
— 1-25

26-50

51-75
—— 76-100

101 - 150

151 - 250

251 - 500

501 - 750

751 - 1000

1000 +

Figur 5.3: Veinettet etter hgyde over havet. Kilde: Elveg.

Alle RVU-punkter som er koordinatfestet (med adressekoordinater eller grunnkrets-
koordinater — se kapittel 2.1), har fatt samme hgyde over havet som naermeste
veipunkt innenfor 500 meter. Pakodingen av hgydetall for RVU-punktet er her
gjennomfart ved hjelp av romlig overlagring i GIS. 98 prosent av reisepunktene
0g 99 prosent av bostedspunktene har koordinater (adresse- eller grunnkrets-
koordinater). 96 prosent av reisestartpunktene og 98 prosent av bostedspunktene
ligger innenfor 500 meter fra n&ermeste veipunkt.

Bruk av nermeste meteorologiske stasjon og en fast korreksjon med stigende
hagyde, kan gi en del feil. Vi har allerede nevnt betydningen av luftfuktighet. Et
annet problem er inversjon under hgytrykk pa vinterstid som medfgrer at tempe-
raturen mange steder stiger mot hgyre omrader. Vi burde ogsa hatt en korrek-
sjonsfaktor for temperaturvariasjoner (spesielt vinterstid) mellom kystomrader og
innlandsomrader innenfor influensomlandet til en stasjon. I tillegg kommer andre
lokale variasjoner knyttet til topografi, neerhet til vassdrag med mer. Ideelt sett
burde vi hatt en atmosfearisk modell for a beregne temperaturen i RVU-punktene.
En enklere tilnerming kan veere a ta hensyn til hgyde over havet, avstand fra kyst
etc ved valg av meteorologisk stasjon. Det vil si at andre stasjoner enn den
naermeste kan bli valgt dersom dette gir bedre hgydetilpasning (hgydedifferanse
gis hayere vekt enn luftlinjeavstand). Et annet grep kan veere a legge inn en kor-
reksjonsfaktor som beregner inversjon pa kalde dager. Forelgpig er ikke slike
justeringer innarbeidet.
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Informasjon om nedbagr er hentet fra neermeste stasjon fra RVU-punktet. Det er
ikke foretatt noen korreksjon etter hgyde eller andre forhold. Det kan imidlertid
veere store variasjoner i nedbgrintensitet innenfor relativt sma geografiske
omrader. Det betyr at timeobservasjonene ma anses som upalitelige for RVU-
punktene. Vi har isteden brukt antall timer med nedbgr som indikator. Indikatoren
er beregnet ved hjelp av malingen av gjennomsnittsnedber per time. Mange timer
med registrert nedber gir saledes uttrykk for om det har veart en dag med sam-
menhengende nedbgr innenfor stasjonens influensomrade. Indikatoren et ikke
egnet til & gi informasjon tilfeldige byger i RVU-punktet.

| vart datamateriale mangler mange av de meteorologiske stasjonene nedbar-
maling. Vi har ikke hatt anledning til & innhente manglende data og har som en
forelgpig lgsning valgt a teste sasmmenhengen mellom nedbgr og reisevaner der vi
har data. Oslo har best dekning med nedbgrdata for 100 prosent av RVU-
punktene. Akershus, Hedmark, Buskerud, Vestfold, Aust-Agder og Sgr-Trgndelag
har dekning pa 83-91 prosent. For de gvrige fylkene er dekningen vesentlig
lavere.

Opptelling i databaseuttrekket levert av Meteorologisk institutt (se foran), viser at
Blindern (94 meter over havet) i Oslo hadde 55 dager med minst 3 mm nedber i
2005. Tryvann (514 meter over havet) som ligger fa km i luftlinje fra Blindern,
hadde 82 dager (illustrerer lokale variasjoner i nedbgr). Pakodingen benytter data
fra begge stasjonene for respondenter bosatt i Oslo kommune. 97 prosent er basert
pa data fra Blindern, tre prosent fra Tryvann. Vi bar saledes forvente at 15-16
prosent av intervjuene i Oslo gjelder dager med minst 3 mm nedbgr. Den
registrerte andelen er 17 prosent (det vil si ingen signifikant forskjell).

5.2 Eksempler: Reiser under forskjellige veerforhold

Temperatur ser ut til & ha betydning for vart aktivitetsniva. Tabell 5.1 viser
gjennomsnittlig antall reiser totalt, til arbeid, til innkjgp (innkjep og &rend) og til
besgk per person per dag etter beregnet gjennomsnittstemperatur ved bostedet
mellom kl 06:00 og kI 20:00. Det er en klar tendens til gkning i gjennomsnittlig
antall reiser per dag med stigende temperatur. Med varmere ver gker ogsa antall
turer til butikken og antall turer for besgk. Forskjellene for arbeidsreiser er
vanskeligere a forklare. | hovedsak framstar arbeidsreisene som upavirket av
temperaturen, bortsett fra hgyere aktivitet for middeltemperaturer i intervallet 5-
14 °C. Vi har ikke undersgkt hva som ligger bak, men en hypotese kan veere at det
aktuelle temperaturnivaet er typisk for perioder av aret der fa har ferie
(gjennomsnittene gjelder for alle ukedager).
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Tabell 5.1: Gjennomsnittlig antall reiser per person (over 12 ar) per dag etter
formal og etter beregnet gjennomsnittstemperatur (°C) ved bosted mellom kI
06:00 og kI 20:00. Datagrunnlag: Meteorologisk institutt og RVU 2005.

Gjennomsnitts- Gjennomsnittlig antall reiser per dag*
temperatur ved bosted
pa dagtid Reiserialt Arbeidsreiser Handlereiser Besgksreiser
Under 0 3,06 0,61 0,76 0,36
0-4 3,30 0,61 0,83 0,41
5-14 341 0,66 0,85 0,45
15+ 3,45 0,61 0,97 0,48

! Tall med understrekning er signifikant forskjellig fra tallet i linjen over (samme kolonne) pa 5 %
niva.

Nar vi ser alle transportmidler under ett, kan vi fastsla at den daglige reiselengden
er lengre nar det er varmt i vaeret (tabell 5.2). For sykkel er utslaget betydelig. Nar
temperaturen ligger under O foretar folk i gjennomsnitt ikke mer enn 0,03 sykkel-
turer per dag (gjelder personer over 12 ar). Pa varme dager (minst 15 °C) er gjen-
nomsnittet 0,26. Dette gjenspeiles i tallene for antall km per dag (tabell 5.2).

Tabell 5.2: Km gjennomsnitt per person (over 12 ar) per dag etter
transportmiddel og etter beregnet gjennomsnittstemperatur (°C) ved bosted
mellom kI 06:00 og kI 20:00. Datagrunnlag: Meteorologisk institutt og
RVU 2005.

. e . 1
Gjennomsnitts- Gjennomsnittlig reiselengde per dag

temperatur ved bosted Alle
pa dagtid reisemater Til fots Med sykkel
Under 0 37,12 1,26 ,07
0-4 35,79 1,24 24
5-14 40,13 1,18 61
15 + 42,26 1,08 111

! Tall med understrekning er signifikant forskjellig fra tallet i linjen over (samme kolonne) pa 5 %
niva.

Tabellene ovenfor omfatter alle reiser uansett hvor de er foretatt. Tanken har veert
at det er veeret pa hjemstedet som bestemmer de fleste tilpasningene i lgpet av
dagen. I figur 5.4 har vi sett pa valg som gjgres i det man starter hjemmefra.
Figuren viser sannsynligheten for valg av sykkel pa korte turer (under 5 km)
avhengig av lufttemperaturen ved starttidspunktet. Beregningen er basert pa
parametre fra en logistisk regresjonsberegning som viser at lufttemperaturen har
signifikant betydning for valg av sykkel som reisemate (1 % niva).
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Figur 5.4: Sannsynligheten for valg av sykkel etter beregnet temperatur ved
starttidspunkt. Omfatter reiser under 5 km som starter hjemmefra. Reiser foretatt
av personer over 12 ar. Datagrunnlag: Meteorologisk institutt og RVU 2005.

En fullstendig analyse av sykkelbruk ma selvfalgelig ta med flere forklarings-
variable. Uansett viser resultatene at vaeret har en viss betydning for sannsynlig-
heten for valg av sykkel pa korte reiser.

Regn og sng gir kortere bilturer. Antall reiser per dag og den relative fordelingen
pa reisemater pavirkes derimot lite. Resultatet er derfor feerre km med bil per
person pa dager med minst fire timer nedbgr pa dagtid (figur 5.5).

m Under 4 timer nedbgr  ® 4-14 timer nedbgr
25
20
15
=
~
10 -
5 -
0 -
Km per tur ** Km per person **
** signifikant forskjellig gjennomsnitt 1 % niva

Figur 5.5: Gjennomsnitt km per reise som bilfarer og gjennomsnitt vognkm (bil)
per person (over 12 ar) per dag etter antall timer nedbgr ved nermeste
meteorologiske stasjon ved bosted mellom kI 06:00 og kl 20:00. Figuren gjelder i
hovedsak deler av @stlandet og Ser-Trgndelag. Datagrunnlag: Meteorologisk
institutt og RVU 2005.

| de omradene vi har malinger (hovedsakelig @stlandet og Ser-Trgndelag), er det
mest nedbgr i maneder med hgy temperatur (juli-oktober). Nedbgr har imidlertid
betydning uansett temperatur. Utslaget er sterkest nar det er kuldegrader (figur
5.6). Trolig far vi her fram effekten av vanskelige kjgreforhold (store sng-
mengder).
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Figur 5.6: Gjennomsnitt vognkm (bil) per person (over 12 ar) per dag etter antall
timer nedbgr ved nermeste meteorologiske stasjon ved bosted og beregnet
gjennomsnittstemperatur (°C) ved bosted mellom kI 06:00 og kl 20:00. Figuren
gjelder i hovedsak deler av @stlandet og Ser-Trgndelag. Datagrunnlag:
Meteorologisk institutt og RVU 2005.

Det er usikkerhet knyttet til nedbgrsdataene fordi en del RVU-punkter ligger langt
fra nermeste meteorologiske stasjon (se kapittel 5.1). For & kontrollere for denne
effekten, har vi foretatt en egen analyse for respondenter som bor maksimalt 1 mil
unna nermeste stasjon. Konklusjonen blir imidlertid den samme (egentlig for-
sterket - oppnar signifikant effekt ogsa for temperaturer mellom 0 og 5 grader).

Samlet sett kan vi derfor (for de omradene som dekkes av nedbgrdata) sla fast at
pa dager med mye nedbagr, er bilreisene kortere. Dette gjelder sarlig under forhold
med kuldegrader og sngveer.
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= Elektronisk veinett (Elveg, Statens kartverk)

Forsker Jostein Mamen ved Meteorologisk institutt har veart behjelpelig med a
levere meteorologiske data i en form som har muliggjort enkel kobling til RVU.
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