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Kort sammendrag

Hensikten med dette oppdraget er å få kunnskap om reiser som gjennomføres til sosial infrastruktur; 
dvs. barnehager, skoler og fritidsanlegg. Oppdraget inngår i en større tverretatlig utredning om 
arealbruksutvikling i de ni største byområdene. Utredningen om arealbruksutvikling er et innspill til 
bystrategiarbeidet i plangrunnlaget til NTP 2022-2033. 

Oppdraget er delt inn i to deloppgaver. 
Deloppgave 1 består av en analyse av reiser med hensikten å følge barn til barnehage, skole og 
fritidsaktiviteter. Vi har kartlagt reiser i et utvalg av de største byområdene i Norge, for å se om det 
er forskjeller mellom byområdene og innad i byområdene. Kartleggingen er gjort ved hjelp av data 
fra siste landsdekkende reisevaneundersøkelse, RVU 2013/2014.

Deloppgave 2 består av en nettbasert spørreundersøkelse til et utvalg av kommunene i de ni største 
byområdene. Formålet med undersøkelsen er å avdekke hvordan kommunene styrer sin 
arealutvikling, og om dagens virkemidler for å styre arealbruken oppleves som tilstrekkelige. I tillegg 
kartlegger undersøkelsen hvilke avveielser som gjøres når kommunen planlegger hvor nye 
barnehager skal lokaliseres. 
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Forord

Asplan Viak og Urbanet Analyse har vært engasjert av Vegdirektoratet for å gjennomføre en analyse 
av reiser til sosial infrastruktur. Analysen er gjennomført ved hjelp av reisevanedata fra RVU 
2013/2014 og en egen spørreundersøkelse tilrettelagt for prosjektet.

Gunnar Berglund har vært prosjektleder, og Maria Amundsen har vært sentral medarbeider. Karoline 
Nielsen Helleland har også deltatt i arbeidet. Ingunn O. Ellis har kvalitetssikret arbeidet. Tanja 
Loftsgarden har vært oppdragsgivers kontaktperson. 

Oslo, 07.10.2018

Gunnar Berglund Ingunn O. Ellis
Oppdragsleder Kvalitetssikrer
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1 RVU-analyser av reiser til sosial infrastruktur

1.1. Utvalg og definisjoner
Reiser til sosial infrastruktur

Reiser til sosial infrastruktur i denne analysen er definert som reiser registrert med følgende formål i 
den nasjonale reisevaneundersøkelsen:

 skolereiser for de i barne- og ungdomsskolealder (dvs. alderen 13 - 15 år)1 
 hente/bringe/følge barn til/fra barnehage/park/dagmamma/skole
 hente/bringe/følge barn til/fra sports- og fritidsaktiviteter 
 organisert fritidsaktivitet: musikk, idrett, trening, organisasjoner mv. for de i barne- og 

ungdomsskolealder (dvs. alderen 13 -15 år) 
Slike reiser utgjør om lag 5,3 prosent av alle daglige reiser som er registrert i RVU 2013/2014. 

Utvalg av fire byområder

Som innledende arbeid til prosjektet har vi gjort noen datauttak fra RVU for å lage et utvalg av 
byområder som skulle analyseres. 

Figuren under viser transportmiddelfordeling på reiser til sosial infrastruktur i de ni største 
bykommunene i Norge. Resultatene viser at det finnes signifikante forskjeller mellom de ni største 
byene når det gjelder transportmiddelbruk på reiser til sosial infrastruktur. Bilen er det oftest brukte 
transportmiddelet på slike reiser i de fleste byområdene, men også bilens markedsandel varierer –  
fra 39 prosent i Oslo til 71 prosent i Nedre Glomma (sum ”bilfører” og ”bilpassasjer”). Oslo er den 
eneste kommunen blant de ni største hvor bilen er i en sterk konkurranse med et annet 
transportmiddel når det gjelder reiser til sosial infrastruktur: reiser til fots i Oslo utgjør en noe større 
andel (42 prosent) enn det bilbaserte reiser gjør (39 prosent). Man går betraktelig sjeldnere på reiser 
til sosial infrastruktur i Grenland, Bergen, Kristiansand og Nedre Glomma enn i de øvrige 
byområdene. 

Oslo og Bergen skiller seg samtidig ut med relativt høy andel reiser med kollektivtransport blant 
reiser til sosial infrastruktur sammenlignet med de øvrige byområdene. 

1 Nedre grense for deltakelse i den nasjonale reisevaneundersøkelsen er 13 år
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Transportmiddelbruk på reiser til sosial infrastruktur i ni største byområder

Figur 1: Transportmiddelfordeling på reiser til sosial infrastruktur i ni største byområder. Prosent. 

Også gjennomsnittlige verdier for reisetid og reiseavstand på reiser til sosial infrastruktur varierer 
noe blant de ulike byområdene. Figuren nedenfor illustrerer forskjellene.
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På bakgrunn av dette innledende arbeidet og i samråd med oppdragsgiver ble det bestemt å gjøre 
mer detaljerte analyser for fire følgende byområder, avgrenset til bykommunene: Oslo, Bergen, 
Tromsø og Nedre Glomma (Fredrikstad og Sarpsborg). Valget av byområder baserer seg på følgende 
to kriterier: 

 Utvalgsstørrelsen, dvs. antall reiser til sosial infrastruktur i RVU 2013/14-datasettet i de 
enkelte byområdene. Vi ekskluderte byområder som hadde et utvalg på mindre enn 300 
respondenter i datasettet fra analysen. Blant disse var følgende byområder: Kristiansand, 
Drammen og Grenland.

 Transportrelaterte indikatorer: Blant byområdene med tilstrekkelig utvalg av reiser til sosial 
infrastruktur, forsøkte vi så langt det lot seg gjøre å velge byområder som er ulike med 
hensyn til transportmiddelbruk og reiselengde på reiser til sosial infrastruktur.

Kun reiser som har både start- og sluttpunkt innad i det aktuelle byområdet ble tatt med i analysen. 
Tabellen nedenfor viser antall respondenter og reiser (uvektet antall) som er registrert i RVUen for de 
utvalgte byområdene.

Tabell 1.1. Antall observasjoner (respondenter, reiser totalt og reiser til sosial infrastruktur) registrert for de 
utvalgte byområdene i den nasjonale reisevaneundersøkelsen 2013/14. Uvektet antall

Respondenter Reiser totalt Reiser til sosial infrastruktur
Oslo 4 106 13 231 689
Bergen 2 917 9 576 658
Tromsø 2 546 8 792 531
Nedre Glomma 1 715 5 469 394

I de fire byområdene utgjør følgereiser i forbindelse med skole/barnehage eller barnas 
fritidsaktiviteter over 2/3 (72 %) av reisene. Egne skolereiser utgjør ca. 1/5 del av reisene (19%), og 
øvrige fritidsreiser utgjør i underkant av 10% av reisene. Det er små forskjeller mellom de fire 
byområdene og andel reiser til ulike formål innenfor sosial infrastruktur. 

1.2. Transportmiddelfordeling for reiser til sosial infrastruktur
Analysen viser at bil er det mest brukte transportmiddelet til slike reiser i tre av de fire byområdene. I 
byområdene er det Oslo som skiller seg ut, ved at reiser til fots er det mest brukte transportmiddelet. 
Omfanget av bilbruken varierer fra 36 prosent i Oslo til 60 prosent i Nedre Glomma. Gange står 
sterkest i Oslo med 42 prosent av alle reiser til sosial infrastruktur med Tromsø på andre plass med 
24 prosent. I Bergen utgjør gangreiser 19 prosent av alle reiser til sosial infrastruktur, og i Nedre 
Glomma utgjør turer til fots 14 prosent.

Kollektivtransport står sterkest i Bergen hvor den brukes på 18 prosent av alle reisene til sosial 
infrastruktur. I Oslo og Tromsø gjennomføres 12-13 prosent av reisene med kollektivtransport, mens 
kun 5 prosent av reisene i Nedre Glomma gjøres med kollektivtransport.

Sykkel brukes i liten grad i byområdene på reiser til sosial infrastruktur. Flest reiser med sykkel er det 
i Nedre Glomma der 9 prosent av reisene gjøres med sykkel. Færrest reiser med sykkel er det i 
Bergen , der kun 2 prosent gjøres med sykkel. 
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Figur 1.3: Transportmiddelfordeling på reiser til sosial infrastruktur i fire utvalgte byområder. Prosent. 

Vi har også sett på forskjeller i transportmiddelbruk på alle reiser og reiser til sosial infrastruktur i de 
utvalgte byområdene. Det kan synliggjøre hva som er særeget for transportmiddelvalg for slike 
reiser, og som ikke er knyttet til de generelle rammebetingelsene for transportmiddelvalg i 
byområdet. 

Figuren nedenfor viser forskjell mellom transportmiddelbruk på alle reiser og reiser til sosial 
infrastruktur (differanse i transportmiddelfordeling på reiser til sosial infrastruktur og alle reiser). 
Negative verdier viser at transportmiddelet i mindre grad brukes på reiser til sosial infrastruktur enn 
på alle typer reiser. Positive verdier viser at transportmiddelet i i større grad brukes på reiser til sosial 
infrastruktur enn ellers.
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Figur 1.4: Differansen i transportmiddelfordeling på reiser til sosial infrastruktur og alle reiser i et byområde i 
fire utvalgte byområder. Prosentpoeng

 Oversikten viser at i Oslo brukes det mindre kollektivtransport på reiser til sosial infrastruktur 
enn på reiser generelt, mens gange og særlig bil brukes mer.

 I Bergen går man sjeldnere til sosial infrastruktur enn til andre formål, men man bruker bil og 
kollektivtransport litt mer.
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 I Tromsø er transportmiddelfordelingen på reiser til sosial infrastruktur ganske lik den generelle 
transportmiddelfordelingen. 

 Også i Nedre Glomma er fordelingene svært like, men man bruker noe mer sykkel og noe mindre 
bil på reiser til sosial infrastruktur enn ellers.

1.3. Reiseavstand og tidsbruk på reiser til sosial infrastruktur
Reiser til sosial infrastruktur er som regel en del kortere enn alle reiser sett i ett i et byområdet. 
Figuren nedenfor viser at dette stemmer for alle byområdene som var med i analysen. De korteste 
reisene når det kommer til avstand finner vi i Oslo hvor en gjennomsnittlig reise til sosial 
infrastruktur er på ca. 2,7 km. De lengste reisene til sosial infrastruktur i vårt utvalg er reiser i Bergen 
hvor gjennomsnittlig avstand for en slik reise er på 4,4 km. 

2,7

4,4
3,8 4,0 4,3

 5,9  5,9
 5,6

Oslo Bergen Tromsø Nedre Glomma

Reiser til sosial infrastruktur Alle reiser

Gjennomsnittlig reiseavstand (km) for reiser til sosial infrastruktur

 Figur 
1.5: Gjennomsnittlig reiseavstand på reiser til sosial infrastruktur og alle reiser i fire utvalgte byområder. 
Kilometer

Figuren under viser hvor stor andeel av reiser til sosial infrastruktur som er av ulik reiselenge. 
Hovedstaden kjennetegnes av en relativt stor andel korte reiser til sosial infrastruktur – omtrent en 
tredjedel av slike reiser i Oslo er under 1 km. Andel av de aller korteste reisene i de øvrige 
byområdene varierer mellom 15 og 23 prosent.

Oslo har samtidig en betydelig lavere andel reiser som er over 5 km. Slike reiser utgjør kun 17 
prosent av reiser til sosial infrastruktur i Oslo mens i andre byområder utgjør reiser på over 5 km 
mellom 24 og 30 prosent. 

Avstanden man må reise på reiser til sosial infrastruktur er sannsynligvis en stor del av forklaringen 
bak valget av transportmiddel som benyttes på slike reiser. Som vist i forrige delkapittel, har Oslo en 
betydelig høyere andel av reiser til fots og lav andel reiser med bil sammenliknet med andre 
byområder – noe som passer fint med stor andel av veldig korte og lav andel av lange reiser.
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Figur 1.6: Andel reiser av ulik lengde (kilometer) blant reiser til sosial infrastruktur i fire utvalgte byområder. 
Prosent

Figuren nedenfor illustrerer forskjell i reisetiden som brukes på reiser til sosial infrastruktur og alle 
reiser i de ulike byområdene.Den gjennomsnittlige reisetiden (målt i antall minutter) for reiser til 
sosial infrastruktur er kortest i Nedre Glomma (10 minutter) og lengst i de to største norske byene – 
Oslo og Bergen (henholdsvis 14 og 15 minutter).  Som i tilfellet med reiseavstand, er reiser til sosial 
infrastruktur kortere enn de øvrige reisene i et byområde også når det gjelder reisetid. 

Tidsbruk på en reise er knyttet til avstanden man reiser, men også til transportmiddelvalget. 
Transportmiddelvalget kan f.eks. forklare hvorfor tidsbruken på slike reiser er relativt stor i Oslo selv 
om den gjennomsnittlige reiseavstanden for reiser til sosial infrastruktur i Oslo er kort – man reiser 
nemlig til fots på 42 prosent av reiser til sosial infrastruktur i Oslo. 
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Reiser til sosial infrastruktur Alle reiser

Gjennomsnittlig reisetid (minutter) for reiser til sosial infrastruktur og alle reiser

Figur 1.7: Gjennomsnittlig reisetid som brukes på reiser til sosial infrastruktur og alle reiser i fire utvalgte 
byområder. Minutter
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1.4. Døgnfordeling for reiser til sosial infrastruktur
Reiser til sosial infrastruktur har en tydelig rushtidsmønster da andel reiser som gjennomføres 

mellom kl.7.00 og 9.00 på morgenen og kl.14.00 og 17.00 på ettermiddagen er betydelig høyere enn 
resten av døgnet. Døgnfordelingen av reiser til sosial infrastruktur i de fire utvalgte byområdene er 
svært lik og presenteres derfor samlet for alle fire byområdene i figuren nedenfor.

Døgnfordelingen for reiser til sosial infrastruktur har mer tydelige rushtidstopper enn 
døgnfordelingen for alle reiser, noe som skyldes at en stor andel av de førstnevnte reisene er 
følgereiser til skole og barnehage, som ofte gjøres i forbindelse med arbeidsreisen.
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Reiser til sosial infrastruktur Alle reiser

Døgnfordeling for reiser til sosial infrastruktur og alle reiser i fire utvalgte byområder (prosent av 
reisene som gjennomføres i en bestemt time) 

Figur 1.8: Døgnfordeling for reiser til sosial infrastruktur og alle reiser i fire utvalgte byområder. Prosent

1.5. Demografisk portrett av den som reiser til sosial infrastruktur
Figuren nedenfor viser andel reiser til sosial infrastruktur som gjennomføres av personer av ulik alder 
i Oslo-, Bergen, Tromsø og Nedre Glomma. Mesteparten av reisene til sosial infrastruktur 
gjennomføres av personer under 46 år. Hver fjerde reise til sosial infrastruktur i Oslo og ca. hver 
tredje reise i andre byområder gjennomføres av personer mellom 13 og 17 år2. Rundt halvparen av 
alle reisene til sosial infrastruktur gjennomføres av de i alderen 25-44 år. 

2 Det er viktig å huske at utvalget i analysen setter premisser for aldersfordelingen for reiser til sosial infrastruktur. Nedre 
grense for deltakelse i den nasjonale reisevaneundersøkelsen er 13 år. Reiser til sosial infrastruktur i vår analyse defineres 
som bl.a. skolereiser for de i barne- og ungdomsskolealder (dvs. alderen 13- 15 år) og reiser i forbindelse med organisert 
fritidsaktivitet som musikk, idrett, trening, organisasjoner mv. i samme aldersgruppe. De under 18 står følgelig for 100 
prosent av skole og fritidsreisene i vår analyse, mens de absolutt fleste følgereisene (91 prosent) gjennomføres av de 
mellom 25 og 55 år. De som er under 25 år står for 2 prosent av følgereisene og de på 55+ år står for resterende 7 prosent.
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Figur 1.9: Andel reiser til sosial infrastruktur som gjennomføres av personer av ulik alder i fire utvalgte 
byområder. Prosent

Figuren nedenfor viser kjønnsfordelingen for reiser til sosial infrastruktur i de fire utvalgte 
byområdene.

Andel reiser til sosial infrastruktur som gjennomføres av kvinner er noe høyere enn andel reiser som 
gjennomføres av menn. Det at kvinner står for litt større andel av reisene som gjennomføres i norske 
byområder gjelder for de fleste typer reiser, med unntak av arbeids- og tjenestereiser, men 
kjønnsforskjellene er større når det gjelder reiser til sosial infrastruktur. 

Når det gjelder reiser til sosial infrastruktur står kvinner for 57 prosent av reisene i Oslo, Tromsø og 
Nedre Glomma og 54 prosent i Bergen. Kjønnsfordelingen for alle reiser i de fire utvalgte 
byområdene er 49 prosent (menn) mot 51 prosent (kvinner).

43% 46% 43% 43%

57% 54% 57% 57%

Oslo Bergen Tromsø Nedre Glomma

Mann Kvinne

Andel reiser til sosial infrastruktur som gjennomføres av respondenter av ulikt kjønn i fire utvalgte 
byområder

Figur 1.10: Andel reiser til sosial infrastruktur som gjennomføres av respondenter av ulikt kjønn i fire utvalgte 
byområder. Prosent

Figuren nedenfor viser transportmiddelfordeling for reiser til sosial infrastruktur som gjennomføres 
av personer av ulikt kjønn i Oslo, Bergen, Tromsø og Nedre Glomma sett i ett. Transportmiddelvalget 
til respondenter av ulikt kjønn for reiser til sosial infrastruktur gjennspeiler i stor grad det generelle 
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kjønnsmønsteret for valg av transportmiddel. Kvinner har en tendens til å gå litt oftere samt å sitte 
på i bilen enn det menn gjør, mens menn oftere velger sykkel og bil som fører som transportmiddel 
på sine reiser til sosial infrastruktur. Den eneste forskjellen i transportmiddelfordeling blant kvinner 
og menn når det gjelder reiser til sosial infrastruktur sammenliknet med alle reiser, kommer frem når 
det gjelder kollektivtransport. Selv om kvinner generelt sett velger kollektivtransport oftere enn 
menn, er andel reiser med kollektive transportmidler lik for både kvinner og menn når det gjelder 
reiser til sosial infrastruktur. 

25%

10% 10%

48%
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Til fots Sykkel Kollektivtransport (eks 
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Transportmiddelfordeling på reiser til sosial infrastruktur blant respondenter av ulikt kjønn

Figur 1.11: Reisemiddelfordeling for reiser til sosial infrastruktur som gjennomføres av respondenter av ulikt 
kjønn i fire utvalgte byområder. Prosent

1.6. Interne geografiske variasjoner i byene
For å få et bilde av hvorvidt reisemiddelfordelingen til reiser til sosial infrastruktur varierer geografisk 
innad i de fire byene, har vi generert kart som viser reisemiddelfordelingen for hver av de fire 
transportmiddlene (bilpassasjer er utelatt i denne oversikten). Illustrasjonene er basert på data på 
grunnkretsnivå, men er utformet med glidende gjennomsnitt slik at det overordnede mønsteret 
kommer bedre fram. Illustrasjonene viser reisemiddelfordelingen etter bosted. Områder hvor 
mønsteret er basert på mindre enn 10 reiser, er ikke med i illustrasjonene. Dette er et lavt antall å 
basere statistikk på og illustrasjonene bør tolkes med forsiktighet. I første rekke tjener illstrasjonene 
som en test på hvorvidt det kan tenkes å være tydelige geografiske forskjeller3. 

Høy andel kollektiv, sykkel og gange, og lav andel bil er angitt med grønn farge, mens høy bilandel 
eller lav kollektiv, sykkel og gange er angitt med rød farge. Snittet for de ulike transportmiddlene for 
hver enkelt by, er angitt med gul farge.

3 For Oslo og Bergen, som relativt sett har et stort utvalg, har illustrasjonene tjent som grunnlag for å avgrense 
en sentrumssone som er skilt ut med tanke på å lage sammenliknende statistikk for sentrale deler og resten av 
byen. For Oslo har dette blitt gjennomført, mens for Bergen har statistikkgrunnlaget vist seg å å ha en 
geografisk distribusjon som ikke gjør det mulig å gjennomføre slike analyser, ettersom datagrunnlaget i sonene 
blir for lite. 



RVU SOSIAL INFRASTRUKTUR
RAPPORT

side 13 av 50

1.6.1. Oslo
Fotgjengerandelen for reiser til sosial infrastruktur er på 43 prosent i Oslo, og er den viktigste 
transportformen etterfulgt av bilfører, med en andel på 35 prosent. 

Data fra reisevaneundersøkelsen viser at transportmiddelbruk på reiser til sosial infrastruktur er noe 
forskjellig blant bosatte i ulike deler av Oslo. 

Grafisk fremstiling ved hjelp av kart gir oss mulighet til å se et detaljert mønster. Som figuren 1.11 
nedenfor viser er det for gange og bil vi ser det tydeligste interne mønsteret i byen. Bilandelen er 
lavest sentralt i Oslo, mens gangandelen er høyest i østlige deler av det sentrale Oslo. 
Kollektivandelen er høyest i vestlige deler av sentrale Oslo, men ettersom kollektivandelen total sett 
er lav, vil dette gi mindre utslag. Sykkelandelen er også svært lav, og mønsteret er noe mindre 
tydelig. 
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Figur 1.12. Transportmiddelfordeling for reiser til sosial infrastruktur i byområde Oslo, basert på informasjon på 
grunnkretsnivå. Prosent

Basert på det observerte mønsteret, har vi delt Oslo inn i to områder: Indre by4 og resten av Oslo. 
Figuren nedenfor viser reisemiddelfordeling blant bosatte i de to områdene. Bosatte i Oslos indre by 

4 Vi har definert indre by som de fire sentrumsbydelene Gamle Oslo, Grunerløkka, Sagene, St.Hanshaugen ink. 
Sentrum og Frogner. Bygdøy, som inngår i bydel Frogner er holdt utenfor, ettersom området skiller seg ut når 
det gjelder reisemiddelfordeling.
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reiser betraktelig mer til fots og noe mer med kollektivtransport, og mye mindre med bil enn de som 
bor i andre deler av Oslo. Blant annet er gangandelen på reiser til sosial infrastruktur på hele 55 
prosent blant befolkningen i indre Oslo og bilførerandelen er på kun 19 prosent. I Oslo forøvrig er 
gangandelen på 38 prosent, og bilførerandelen på 41 prosent. 
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Transportmidelfordeling for reiser til sosial infrastruktur blant bosatte i ulike deler av Oslo

Figur 1.13: Reisemiddelfordeling for reiser til sosial infrastruktur blant bosatte i ulike deler av Oslo. Prosent. 

Analysen viser også at reiser til sosial infrastruktur som gjennomføres av bosatte i indre by er noe 
kortere i avstand enn reisene til de som bor mindre sentralt i Oslo (henholdsvis 1,8 og 3,0 km) mens 
tidsbruken nesten ikke varierer. Bosatte i begge delområdene bruker ca. 14 minutter på en reise til 
sosial infrastruktur, noe som trolig skyldes forskjeller i transportmiddelbruken. 
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1.6.2. Bergen

Figur 1.14. Transportmiddelfordeling for reiser til sosial infrastruktur i byområde Bergen, basert på informasjon 
på grunnkretsnivå. Prosent.
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Sammenliknet med Oslo, er den interne fordeling på reisemiddel til sosial infrastruktur noe mindre 
tydelig i Bergen. For området som helhet er bil det mest brukte transportmiddelet til reiser til sosial 
infrastruktur, med 48 %. Vi ser at bilandelen er lavest i sentrale deler av kommunen. Gange og 
kollektiv har en tilnærmet lik andel, men kollektivandelen skiller seg ut ved å være tydelig høyere i 
Bergen sentrum. Sykkelandelen er svært lav, og gir ikke utslag i tydelige mønster internt i 
kommunen. 

For å undersøke om forskjellen mellom sentrale deler av byen og resten av kommune er tydlige, har 
vi delt Bergen i en sentral og en mindre sentral del. Avgrensning av den sentrale delen er gjort på 
bakgrunn av reisemiddelmønsteret som framtrer i figur 1.4, og omfatter Bergen sentrum, Sandviken 
sør og Bergensdalen.

Figuren nedenfor viser reisemiddelfordeling på reiser til sosial infrastruktur blant bosatte i de to 
områdene i Bergen. Bosatte i Bergen sentrum og Bergensdalen reiser betraktelig mer til fots og mye 
mindre med bil enn de som bor i mindre sentrale områder av byen – noe som vi også så da vi 
analyserte forskjeller i mindre og mer sentrale deler av Oslo. Gangandelen på reiser til sosial 
infrastruktur i sentrale deler av Bergen er på 33 prosent og bilførerandelen er på 32 prosent. I Bergen 
forøvrig er gangandelen på 15 prosent, og bilførerandelen på 51 prosent. Også andel sykkelreiser er 
høyere blant de som bor i Bergen sentrum og Bergensdalen enn i andre deler av Bergen og utgjør 
henholdsvis 6 prosent og 1 prosent av den totale transportmiddelbruken. 

Til forskjell fra Oslo hvor vi så litt høyere andel kollektivreiser blant de som bodde sentralt, er det så 
godt som ingen forskjell i andel reiser med kollektivtransport blant bosatte i de ulike delområdene av 
Bergen.

Analysen av delområder i Bergen viser at reiser til sosial infrastruktur som gjennomføres av bosatte i 
sentrale strøk er noe kortere både når det gjelder avstand og reisetid enn reisene til de som bor 
mindre sentralt. Selv om reisene til de som bor utenfor sentrale områder i Bergen er neste dobbelt så 
lange i avstand (i snitt 4,9 km) sammenliknet med reiser til de som bor sentralt (2,8 km) er ikke 
forskjeller i tidsbruken like store (henholdsvis 12 og 15 min) – noe som skyldes ulik 
transportmiddelbruk blant bosatte i disse områdene (mer gange blant de som bor sentralt og mer 
bilkjøring blant de som bor mindre sentralt).
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Figur 1.15: Reisemiddelfordeling for reiser til sosial infrastruktur blant bosatte i ulike deler av Bergen. Prosent. 
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1.6.3. Nedre Glomma

Figur 1.16. Transportmiddelfordeling for reiser til sosial infrastruktur i byområde Nedre Glomma, basert på 
informasjon på grunnkretsnivå. Prosent

Reiser til sosial infrastruktur domineres av bil i Nedre Glomma. Transportformen har en andel på 60 
prosent for området som helhet. Illustrasjonen ovenfor viser at andelen er relativt jevn fordelt innad 
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i byregionen, selv om det er områder i Fredrikstad som har lavere andel enn snittet, noe som kan 
tyde på en forskjell mellom Fredrikstad og Sarpsborg. Transportformen ”bilpassasasjer” er holdt 
utenfor i kartillustrasjonene, men står for 11% av reisene til sosial infrastruktur i Nedre Glomma. De 
andre transportformene har lave andeler, og den geografiske distribusjonen viser heller ingen 
tydelige mønstre.
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1.6.4. Tromsø

Figur 1.17. Transportmiddelfordeling for reiser til sosial infrastruktur i byområde Tromsø, basert på informasjon 
på grunnkretsnivå. Prosent

Også i Tromsø er det bil som er det viktigste transportmiddelet ved reiser til sosial infrastruktur. 54 
prosent av reisene foretas som bilfører. På Tromsøya ligger bilandelen noe lavere enn snittet for 
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byen, mens det i Tromsdalen og på Kvaløya ligger noe høyere. Gangandelen i Tromsø er på 27% for 
reiser til sosial infrastruktur, og fordelingen innad i byen er ujevn. Området Tromsdalen, sør på 
fastlandssiden har en andel som er lavere enn snittet, mens området Kroken, nord på fastlandssiden 
har en andel som er høyere enn snittet. Totalt antall reiser gir imidlertid ikke grunnlag for å inndele 
byen i soner for videre detaljanalyser.
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1.7. Oppsummering
Transportmiddelbruk på reiser til sosial infrastruktur gjenspeiler den generelle 
transportmiddelfordelingen i et byområde

Transportmiddelbruk på reiser til sosial infrastruktur gjenspeiler i stor grad den generelle 
transportmiddelfordelingen i et byområde. Bilen har størst markedsandel mens reiser til fots utgjør 
den nest største andelen med kollektivtransport på tredje plass. Dette gjelder både alle reiser i et 
byområde og reiser til sosial infrastruktur. Det finnes imidlertid noen lokale forskjeller som kommer 
frem i vår anlyse av fire utvalgte byområder, Oslo, Bergen, Tromsø og Nedre Glomma.
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Figur 1.18. Transportmiddelfordeling for reiser til sosial infrastruktur og alle reiser i ni byområder sett i ett. 
Prosent

Man går mest på reiser til sosial infrastruktur i Oslo og reiser mest med bil i Nedre Glomma

Bilen er det mest brukte transportmiddelet på reiser til sosial infrastruktur i de fleste byområdene 
som vi analyserte (3 av 4 byområder i vår analyse) og utgjør mellom 39 og 71 prosent av alle slike 
reiser (turer som bilfører og bilpassasjer sett i ett). Andel bilreiser er lavest i Oslo og høyest i Nedre 
Glomma. I Oslo er bilen på plass nummer to blant de mest brukte transportmidlene på reiser til sosial 
infrastruktur mens reiser til fots står for den største andelen av slike reiser her. Men selv i Oslo er 
bilen en veldig viktig fremkomstmiddel på reiser til sosial infrastruktur, og andel reiser til fots er kun 
3 p.p. større enn andelen som bilen står for (henholdsvis 42 og 39 prosent).

Reiser til fots er på plass nummer to blant reiser til sosial infrastruktur i Bergen, Tromsø og Nedre 
Glomma, men her utgjør de en mye mindre andel av slike reiser sammenliknet både med bilreisene 
og med gangreisenes andel i Oslo. Gangreisenes andel varierer mellom 14 – 24 prosent i disse tre 
byområdene. 

Andel reiser med kollektivtransport er størst i Bergen og minst i Nedre Glomma (mellom 5 og 18 
prosent avhengig av byområde), mens sykkelreiser kun utgjør en liten andel av reisene til sosial 
infrastruktur i alle byområdene (fra 2 prosent i Bergen til 9 prosent i Nedre Glomma).

Reiser til sosial infrastruktur er som regel en del kortere enn reiser til andre formål i et byområde.
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Avstanden man må reise på reiser til sosial infrastruktur har stor betydning for 
transportmiddelvalg

Datagrunnlaget strekker ikke til for at vi skal kunne gjøre dybdeanalyser av faktorer som påvirker 
transportmiddelvalg på reiser til sosial infrastruktur, men overordnet konklusjon kan være at både 
faktorer som avgjør den generelle transportmiddelbruken i et byområde, avstander man må reise til 
sosial infrastruktur og slike reisenes særegne natur spiller en viktig rolle for transportmiddelbruken 
på slike reiser. 

Oslo som har en betydelig høyere andel av reiser til fots og lav andel reiser med bil sammenliknet 
med andre byområder, har samtidig en større andel av veldig korte reiser blant reiser til sosial 
infrastruktur. I Bergen som har de lengste reisene til sosial infrastruktur i vårt utvalg, går man 
sjeldnere til fots samtidig som man bruker mer bil og kollektiv på reiser til sosial infrastruktur enn på 
reiser til andre formål.

Det spesielle med reiser til sosial infrastruktur sammenliknet med reiser til mange andre formål er 
både manglende tilgang på førerkort blant en stor andel av reisende (i tilfellet med ungdomms reiser 
til skole eller organiserte fritidsaktiviteter), det at reisene ofte gjennomføres i felleskap samt som 
slike reiser ofte er en del av en lengre reisekjede (i tilfellet med følgereiser).

Kvinner gjør flere reiser til sosial infrastruktur enn menn

Analyse av demografisk profil av den som reiser til sosial infrastruktur viser at mesteparten av 
reisene gjennomføres av personer under 46 år – noe som henger sammen med vår definisjon på 
”reise til sosial infrastruktur” (ungdommenes reiser til skole og fritidsaktiviteter eller følgereiser i 
forbindelse med barnas reiser). Andel reiser til sosial infrastruktur som gjennomføres av kvinner er 
noe høyere enn andel reiser som gjennomføres av menn. Kvinner har en tendens til å gå samt å sitte 
på i bilen litt oftere enn det menn gjør, mens menn oftere velger sykkel og bil som fører som 
transportmiddel på sine reiser til sosial infrastruktur. Andel reiser med kollektive transportmidler er 
lik for både kvinner og menn når det gjelder reiser til sosial infrastruktur.

De som bor sentralt går oftere til sosial infrastruktur enn de som bor mindre sentralt

Der hvor datagrunnlaget i RVUen tillot oss å gjøre sammenlikninger mellom ulike deler av samme 
byområdet – nemlig i Oslo og Bergen, har vi sett på forskjellene i transportmiddelbruken i mer og 
mindre sentrale deler av et byområde. Felles for både Oslo og Bergen er at de som bor sentralt går 
oftere til sosial infrastruktur enn de som bor mindre sentralt, mens de sistnevnte oftere bruker bil på 
sine reiser. Dette henger sammen med det at reisene til sosial infrastruktur for de som bor sentralt 
også er kortere i avstand enn reisene til de som bor mindre sentralt. I Oslo finner vi i tillegg noe 
hyppigere bruk av kollektivtransport og i Bergen noe hyppigere bruk av sykkel blant de som bor 
sentralt. 
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2. Analyse av resultater fra undersøkelse om 
arealplanlegging i kommunene

2.1. Kort om undersøkelsen
Som fase 2 i prosjektet har vi gjennomført en enkel spørreundersøkelse blant kommuner som inngår 
i de ni byområdene som har eller som er aktuelle for byvekstavtaler. Formålet med undersøkelsen 
har vært å få innspill til om kommunene opplever at dagens virkemidler for å styre arealbruken er 
tilstrekkelige, eller om det er behov for andre og nye virkemidler.

Undersøkelsen ble gjennomført som en internettbasert undersøkelse med et online spørreskjema 
som inneholdt spørsmål om generell arealplanlegging i kommunene, konkrete spørsmål knyttet til 
planlegging og lokalisering av barnehager samt ett spørsmål om kriterier for tildeling av 
barnehageplass. 

Lenken til undersøkelsen ble distribuert per e-post til representanter fra et utvalg av kommuner. Vår 
ambisjon var å få svar fra flest mulig av de aktuelle kommunene, inkludert kommuner som inngår i de 
fire utvalgte byområdene som vi analyserte i fase 1 av prosjektet, nemlig Oslo, Bergen, Tromsø og 
Sarpsborg og Fredrikstad (de to sistnevnte sammen utgjør byområdet Nedre Glomma). Vi klarte 
dessverre ikke å etablere kontakt med de to største kommunene i utvalget, dvs Oslo og Bergen. 
Undersøkelsen ble sendt til 11 norske kommuner: Porsgrunn, Tromsø, Skien, Kristiansand, Drammen, 
Trondheim, Sarpsborg, Stavanger, Sandnes, Fredrikstad og Randaberg kommune. De to sistnevnte, 
inkludert Fredrikstad som er en av kommunene som inngår i byområde Nedre Glomma, svarte ikke 
på undersøkelsen til tross for flere oppfordringer og påminnelser. Vi fikk dermed svar fra ni 
kommuner, blant annet to kommuner som inngår i byområdene som ble analysert i fase 1 av 
prosjektet: Tromsø og Sarpsborg kommune. 

Spørreskjemaet besto av halvlukkede og åpne spørsmål slik at respondentene fikk mulighet til å både 
velge blant påforhåndsbestemte svaralternativer og legge til egne svaralternativer og lengre tekstlige 
svar og forklaringer. På de aller fleste spørsmålene i spørreskjemaet kunne respondentene velge 
flere svaralternativer samtidig.

 Spørreskjemaet som ble brukt i undersøkelsen finnes i vedlegg 1.

2.2. Spørsmål om generell arealplannlegging i kommunene
Vi stilte kommunenes representanter fire generelle spørsmål om arealplanlegging i deres respektive 
kommuner. I dette delkapittelet oppsummerer vi svarene vi fikk. Tall i grafene viser antall svar per 
alternativ. 

Innledningsvis stilte vi spørsmål om hensyn som er viktig når kommunen tar beslutning om arealer 
som blir prioritert for utbygging i kommuneplanen. Alle ni kommuner svarte at følgende hensyn (som 
vi foreslo som svaralternativer til dette spørsmålet) var avgjørende eller ganske viktige: hensyn til 
kompakt byutvikling, tilgjengelighet for kollektivtransport, nærhet til eksisterende infrastruktur for 
sosiale/kommunale tjenester, markedets preferanser, og hensyn til eksisterende teknisk 
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infrastruktur. De tre første hensynene ble nevnt som avgjørende av tre av de ni kommunene som 
svarte. Hensyn til kommunens klimamål ble oppgitt som viktig av færrest antall kommuner (7), fem 
av disse svarte at denne var viktig og to andre mente at dette var et avgjørende hensyn.
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Hvor viktige er følgende hensyn når det tas beslutning om arealer som blir prioritert for utbygging i 
kommuneplanen? 

Figur 2.1.: Fordeling av svar på spørsmålet  «Hvor viktige er følgende hensyn når det tas beslutning om arealer som blir 
prioritert for utbygging i kommuneplanen?». Antall svar

I tillegg til svaralternativene vi foreslo har kommunene også kommet med andre hensyn som var 
viktige eller avgjørende når deres kommune tok beslutning om arealer som blir prioritert for 
utbygging i kommuneplanen. Følgende hensyn ble nevnt i tillegg til de forhåndsdefinerte 
svaralternativene: 

 Jordvernhensyn (dvs hensyn til markagrensa, friluftsområder, dyrkajord, kulturlandskap)
 Hensyn til tidligere vedtatte politiske beslutninger (som ønske om befolkningsvekst minst på 

samme nivå som Norge som helhet, fortetting/økt boligbygging i sentrumutbygging av 
lokalsentre for å sikre drift av skoler og levende lokalsamfunn)

 Hensyn til regionale planer

Vi stilte også spørsmål om hvilke styringsverktøy kommunene pr i dag bruker for å styre arealbruken. 
Det oftest nevnte verktøyet var prioritering av utvalgte områder, etterfulgt av rekkefølger for 
utbyggingsarealer, forpliktende boligbyggeprogram og det å ta ut områder av kommuneplanen.  
Ingen av kommunene valgte forpliktende utbyggingsprogram (et alternativ vi foreslo) blant verktøy 
som var i bruk i dag.
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kommuneplan

Forpliktende 
boligbyggeprogram

Rekkefølger for 
utbyggingsarealer

Prioritering av utvalgte 
områder

Hvilke styringsverktøy bruker kommunen i dag for å styre arealbruken?

Figur 2.2.: Fordeling av svar på spørsmålet  «Hvilke styringsverktøy bruker kommunen i dag for å styre arealbruken?». Antall 
svar

Av andre styringsverktøy som er i bruk i dag oppga kommunene følgende i tillegg til de predefinerte:

 Investering i kommunal infrastruktur
 Gjennomføring av mulighetsstudie for knutepunkt
 Styring gjennom kommuneplanens arealdel
 Rekkefølgekrav om skolekapasietet
 Rekkefølgekrav om infrastruktur
 Prioritering av utvalgte områder på bakgrunn av regionale føringer

Som oppfølging spurte vi om kommunene vurderte å ta i bruk noen andre verktøy eller metoder for 
styring av arealbruken i tillegg tid de som allerede var i bruk i dag. To av kommunene svarte at de 
ikke vurderte flere verktøy. Blant de som har vurdert å bruke andre verktøy eller metoder for å styre 
arealbruken nevnte seks kommuner at de vurderte å ta uutnyttede utbyggingsområder ut av 
kommuneplanen, fem kommuner ville starte med prioritering av utvalgte områder, fire kommuner 
vurderte å innføre rekkefølger for utbyggingsarealer, og i tillegg planla to kommuner å ta i bruk 
forpliktende boligbyggeprogram eller utbyggingsprogram.
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ut av 
kommuneplanen

Vurderer kommunen å ta i bruk flere verktøy eller metoder i tillegg til de som brukes i dag?

Figur 2.3.: Fordeling av svar på spørsmålet  «Vurderer kommunen å ta i bruk flere verktøy eller metoder i tillegg til de som 
brukes i dag?». Antall svar

Et annet spørsmål vi stilte kommunene handlet om vurderinger som er viktige ved 
lokalisering/relokalisering av større offentlige virksomheter i kommunen. Vi ba kommunene om å 
evaluere noen vurderingstema som vi kom med, samtidig som de kunne oppgi andre egne 
vurderingstema i tillegg til de foreslåtte.

Ut ifra svarene vi fikk kan vi fastslå at transportbehov ser ut til å være av størst viktighet i dette 
tilfellet, da alle kommunene som svarte på undersøkelsen valgte dette alternativet. Seks av ni 
kommuner sa at transportbehov ikke bare var viktig, men avgjørende. Transportbehov blir etterfulgt 
av økonomiske vurderinger og hensyn til kompakt byutvikling (fem kommuner svarte at hver av disse 
alternativene var «avgjørende» og fire kommuner svarte i tillegg at det var «ganske viktig»). I tillegg 
ble alternativet «tilgjengelig areal» nevnt av alle ni kommuner blant de viktige hensyn, hvorav to 
kommuner svarte at det var et «avgjørende» hensyn.
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Hvor viktig er følgende vurderinger ved lokalisering/relokalisering av større offentlige virksomheter i 
kommunen?

Figur 2.4.: Fordeling av svar på spørsmålet  «Hvor viktig er følgende vurderinger ved lokalisering/relokalisering av større 
offentlige virksomheter i kommunen?». Antall svar

Blant hensyn som kommunene nevnte i tillegg til de hensynene som vi foreslo ble det nevnt 
følgende:

 Styrking av sentrum og sentrale byområder
 Andre politiske vurderinger
 Tilgang på teknisk infrastruktur

Til slutt i denne delen av spørreskjemaet fikk respondentene mulighet til å legge inn kommentarer 
om generell arealplanlegging i sin kommune som de mente var av betydning for undersøkelsen. Vi 
fikk kommentarer som omhandlet følgende:

 Kommunesammenslåing kan bety at andre virkemidler vil bli tatt i bruk
 Utbyggingsarealer ses i sammenheng med tilrettelegging for sykkel og forbedring av 

kollektivtilbud
 Samordnet areal- og transportplanlegging sees i tett sammenheng i all planlegging i 

kommunen. husholdering av arealer, styrking av den bygde byen vil bli avgjørende for 
måloppnåelse i tiden framover. byen skal orientere seg mot en stadig tettere by, samtidig 
som kvaliteter opprettholdes og styrkes og byen blir stadig mer attraktiv. Dette stiller krav til 
kommunen i alle ledd i planleggingen, gode bo- og oppvekstsvilkår for en bærekraftig by

2.3. Spørsmål om planlegging og lokalisering av barnehager
Spørreskjemaet inneholdt syv spørsmål som omhandlet planlegging og lokalisering av barnehager i 
kommunene.

Det første spørsmålet i om dette temaet var: «Stilles det krav til barnehageareal ved planlegging av 
nye boliger når større utbyggingsområder utvikles?». Fem av åtte kommuner som svarte på dette 
spørsmålet svarte bekreftende. Disse ble videre bedt om å svare på hvor mange boliger det måtte 
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planlegges for at det skulle stilles krav om barnehageareal. Nesten alle presiserte at de ikke hadde 
noen konkrete tallkrav, men kun generelt krav om «tilstrekkelig barnehagedekning» samt at de ble 
gjort en vurdering i hvert enkelt tilfelle. Kun en av kommunene svarte at de hadde et konkret tallkrav 
i gjeldende kommuneplan («I områder med minimum 100 boliger skal det sikres 3-8 dekar areal til 
offentlig formål»), men også denne kommunene hadde planer om å gå over til generelle krav.

Vi spurte også om det ble stilt rekkefølgekrav til etablering av barnehager når større 
utbyggingsområder i kommunene ble utviklet. Kun tre av ni kommuner som svarte på dette 
spørsmålet svarte bekreftende. I seks av ni kommuner stilles det ikke rekkefølgekrav til etablering av 
nye barnehager.

I neste spørsmål spurte vi i hvilken grad nærhet eller tilgang til visse infrastrukturelementer som ble 
vektlagt ved lokalisering av nye barnehager utenfor større utbyggingsområder. Vi ga respondentene 
en liste med elementer de måtte ta stilling til i sine svar, samtidig som de fikk mulighet til å legge til 
andre infrastrukturelementer eller komme med tekstlige kommentarer til spørsmålet. 

Svaralternativene som vi foreslo ble evaluert på følgende måte: Nærhet til boligkonsentrasjoner ble 
valgt av alle respondenter som viktige hvorav fem svarte at denne var «avgjørende». Syv 
respondenter svarte at gode gang- og sykkelforbindelser var ganske viktig, seks svarte det samme om 
nærhet til arbeidsplasskonsentrasjoner og kollektivknutepunkter. Fire respondenter oppga tilgang til 
kommunale tomter som et viktig hensyn. Både det sistnevnte alternativer samt nærhet til 
kollektivknyttepunkter ble oppgitt som «avgjørende» av noen (få) kommuner.

5

1
2

4

7
6

5
2

Boligkonsentrasjoner Gode gang- og 
sykkelforbindelser

Arbeidsplasskonsentras... Kollektivknyttepunkter Kommunale 
eiendommer/tomter

Avgjørende Ganske viktig

I hvilken grad vektlegges nærhet eller tilgang til følgende infrastruktur ved lokalisering av nye 
barnehager utenfor større utbyggingsområder?

Figur 2.5.: Fordeling av svar på spørsmålet  «I hvilken grad vektlegges nærhet eller tilgang til følgende infrastruktur ved 
lokalisering av nye barnehager utenfor større utbyggingsområder?». Antall svar

Kommunene fikk også mulighet til å oppgi andre hensyn som blir vektlagt og komme med 
kommentarer til temaet. En kommune oppgav at spørsmålet var lite aktuelt, ettersom det hadde 
vært få nyetableringer de senere årene. En annen oppgav at barnehagedekningen i stor grad ble løst 
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av private interesser. Blant andre infrastrukturelementer/hensyn som var av betydning ble følgende 
nevnt:

 Støy
 Nærhet til rekreasjonsområder
 Plassering av bomringer kan komme til å påvirke framtidig lokalisering

Vårt spørreskjemaet inneholdt også noen spørsmål om parkering ved barnehager. Som svar på 
spørsmål om hvilke krav kommunen stilte til antall parkeringsplasser for ansatte ved barnehage, 
oppga fire kommuner at de stilte maksimumskrav, to kommuner svarte at de stilte minimumskrav og 
ytterlige tre kommuner svarte at det ikke ble stilt noen krav.

På spørsmål om krav til parkeringsplasser for foreldre ved barnehager oppga seks kommuner at de 
stilte maksimumskrav og tre kommuner svarte at det ikke ble stilt noen krav til dette.

Vi spurte også om kommunen stilte krav om tilgjengelige sykkelparkeringsplasser ved barnehager og 
vi fikk svar fra åtte av ni kommuner at slike krav ble stilt.

Kommunene fikk mulighet til å kommentere spørsmålene innenfor temaet parkering ved barnehage. 
Flere kommuner kommenterte at det gjøres konkrete vurderinger knyttet til hvert enkelte prosjekt. 
En kommune oppgav at ny parkeringsstrategi var på høring, med blant annet krav om krav om 
minimum antall sykkelparkeringsplasser ved barnehager.

Andre kommentarer som vi fikk i forbindelse med spørsmål om planlegging og lokalisering av 
barnehagene var at bomringer var en ny dimensjon i vurderingene for tiden, at normer for 
uteoppholdsarealer bør endres for å være bedre tilpasset urbane behov og at utviklingen med større 
barnehager kan generere mer transportbehov.

2.4. Spørsmål om kriterier for tildeling av barnehageplass
Til slutt ba vi respondentene om å komme med en vurdering av forhold som er viktige og avgjørende 
når det skal tildeles barnehageplass til barn i deres kommune. Dette spørsmålet gjald kun tildeling av 
barnehageplass til barn som ikke hadde fortrinn i opptaket5. Kun seks av ni kommuner som deltok i 
undersøkelsen oppga svar på dette spørsmålet.

5 Eksempler på forhold som gir fortrinn i opptaket kan være nedsatt funksjonsevne, søskenprioritet og
liknende.
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Hvor viktige er følgende forhold når det tildeles barnehageplass til barn som ikke har fortrinn i 
opptaket?  

Figur 2.6.: Fordeling av svar på spørsmålet  «Hvor viktige er følgende forhold når det tildeles barnehageplass til barn som 
ikke har fortrinn i opptaket?». Antall svar

Alle seks respondenter som svarte på dette spørsmålet vurderte foreldrenes preferanser som ble 
oppgitt i søknaden om barnehageplass som viktig, hvorav tre svarte at dette var en avgjørende faktor 
for tildeling av barnehageplass. Fire av seks svarte at barnehagens nærhet til barnets bosted var 
ganske viktig. Tilgjengelig plass ble nevnt som viktig av tre representanter, hvorav en respondent 
svarte at dette var avgjørende. «Andre forhold» var nevnt av tre av seks som svarte på spørsmålet 
som viktig. Blant slike forhold ble det nevnt følgende:

 «Kommunale barnehager løser i første omgang spesielle behov uavhengig av 
bostedsadresse. Private barnehager (lokalisert) ved arbeidssteder tar inn barn uavhengig av 
adresse. Det mangler grunnlag for å styre tildeling basert på adresser (utover foreldrenes 
ønsker oppgitt i søknad)».

 «Lokale prioriteringskoder, f.eks. barn av barnehagelærere som jobber i kommunen, 
eneforsørgere, språklige minoriteter. Her er det en forskjell mellom kommunale og private 
barnehager».

 «Foreldre kan ønske plass i to barnehager når de søker om barnehage. Har ikke noen av disse 
to plass, vil familien bli tildelt en plass nærmest mulig deres bostedsadresse».

 "Gruppesammensetning (alder, kjønn osv.)»
 «Foreldres preferanse i søknad skal tillegges stor vekt (lovpålagt). Foreldre har rett til fritt 

valg av barnehageplass (3 prioriterte valg)».

2.5. Oppsummering
På spørsmål knyttet til generell arealplanlegging i den enkelte kommunen, viser de fleste av 
kommunene til hensyn til kompakt byutvikling, kollektivtransport og nærhet til sosial infrastruktur og 
kommunale tjenester som avgjørende når arealer skal prioriteres for utbygging. Dette er tre forhold 
som i mange tilfeller vil føre til at sentrale områder blir priortiert for utbygging. Når kommunene skal 
oppgi de viktigste verktøyene for å styre arealbruken, er det nettopp prioritering av områder som 
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nevnes hyppigst. Når større offentlige virksomheter skal etableres eller flyttes er det 
transportbehovet som trekkes fram som viktigst, sammen med hensynet til kompakt byutvikling og 
og økonomiske vurderinger. Utifra svarene fra kommunene i denne undersøkelsen, synes kompakt 
byutvikling og ønsket om å begrense transportbehovet å ha stor påvirkning på de vurderinger som 
gjøres av kommunene.

Boligbygging og områder med mange boliger tillegges særlig vekt ved etablering av nye barnehager. 
De fleste kommunene vurderer barnehagebygging ved utvikling av større boligprosjekter. Det er lite 
bruk av konkrete tallfestede krav, men gjøres vurdering av behovet fra prosjekt til prosjekt. Også ved 
etablering av nye barnehager utenfor spesifikke boligprosjekter, er nærhet til boliger et viktig 
lokaliseringskriterie, etterfulgt av gang- og sykkelforbindelser, arbeidsplasser og kollektivtransport. 

Parkeringskrav ved barnehageetableringer varierer noe, særlig når det gjelder krav til parkering for 
ansatte. Her har omlag halvparten av kommunene makskrav, mens halvparten har minimumskrav. 
Når det gjelder parkering for foreldre, har en flertall makskrav, mens et mindretall ikke har krav. De 
aller fleste har krav om sykkelparkering. 

Totalt synes kommunene å ha et fokus på å minske transportbehov når nye barnehager etableres. 
Dette gjelder særlig for lokalisering og i noen grad for planlegging av parkering. 

Hvilke barn som får plass i den enkelte barnehage er en viktig faktor for transportbehovet og 
transportmiddelvalgene som tas av den enkelte. Kommunene oppgir at det først og fremst er 
foreldrenes ønsker som påvirker hvor barn får barnehageplass. Dernest spiller nærhet til bolig en 
rolle. 

I alle forhold som er undersøkt i denne spørreundersøkelsen, synes hensyn til transportbehov å 
tillegges stor vekt, med unntak for barnehageopptak, der forelderenes ønske gis størst vekt. Det er 
imidlertid ingen ting i denne undersøkelsen som tyder på at forelderenes ønsker går på tvers av 
ønsket om korte avstander og begrenset transportbehov. 
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3. Konklusjon

Denne undersøkelsen er delt i to, en analyse av reisevaner for reiser til sosial infrastruktur basert på 
RVU 2013/2014, og en analyse av en spørreundersøkelse om arealplanlegging generelt og om 
barnehageplanlegging spesielt, besvart av nøkkelpersoner i utvalgte kommuner. 

I analysen av reisevanedata, fant vi at transportmiddelbruk på reiser til sosial infrastruktur 
gjenspeiler den generelle transportmiddelfordelingen i et byområde. Videre fant vi at når vi 
sammenlikner de fire utvalgte byområdene Oslo, Bergen, Tromø og Nedre Glomma, skiller Oslo seg 
ut ved at man her går mest på reiser til sosial infrastruktur, mens Nedre Glomma skiller seg ut ved at 
man her reiser mest med bil. Vi fant også at reiseavstanden på reiser til sosial infrastruktur har stor 
betydning for transportmiddelvalg, og at kvinner gjør flere reiser til sosial infrastruktur enn menn. De 
som bor sentralt går oftere til sosial infrastruktur enn de som bor mindre sentralt.

Det er vanskelig å trekke konklusjoner på tvers av de to delene i undersøkelsen. Utvalget i den 
deltaljerte delen av analysen av reisevanedata dekker fem kommuner. Kun to av disse kommunene 
inngår i spørreundersøkelsen om kommunal arealplanlegging og barnehageplanlegging.   

I alle forhold som ble undersøkt i spørreundersøkelsen, synes hensyn til transportbehov å tillegges 
stor vekt, med unntak for barnehageopptak, der forelderenes ønske gis størst vekt. I analysen av 
reisevanedata, fant vi at reiseavstanden for reiser til sosial infrastruktur har stor betydning for 
reisevalget. Når kommunene har fokus på barnehageetablering i tilknytning til enten nye 
boligområder eller store eksisterende boligkonsentrasjoner, kan dette bidra til å minske 
reiseavstanden. Utifra funnene i del en av denne undersøkelsen, vil dette kunne være med på å 
påvirke valg av transportmiddel.
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Vedlegg 1 Spørreskjema

Vegdirektoratets undersøkelse om 
arealplanlegging i kommunene 
Takk for at du tar deg tid til å svare på Vegdirektoratets undersøkelse om 
arealplanlegging i kommunene!

Dine svar er viktige og skal hjelpe oss til å få innblikk i hvordan kommunene styrer sin 
arealutvikling. Resultatene fra undersøkelsen skal brukes som innspill i vårt 
bystrategiarbeid i forbindelse med Nasjonal transportplan. Med undersøkelsen ønsker vi 
å få innspill til om kommunene opplever at dagens virkemidler for å styre arealbruken er 
tilstrekkelige, eller om det er behov for andre og nye virkemidler. 

Spørreskjemaet består av noen få spørsmål som omhandler generell arealplanlegging i 
kommunene, konkrete spørsmål knyttet til planlegging og lokalisering av barnehager 
samt ett spørsmål om kriterier for tildeling av barnehageplass. 

Vi håper at du kan besvare flest mulig spørsmål og evt. rådføre deg med dine kollegaer 
for å innhente nødvendig informasjon. 

Både underveis og på slutten av spørreskjemaet kan du skrive åpne kommentarer og evt. 
beskrive viktige forhold/hensyn knyttet til arealplanlegging i din kommune som vi har 
glemt å spørre om. Vi setter stor pris på alle relevante innspill.

Spørreskjemaet som ikke er ferdig utfylt lagres midlertidig dersom du lukker nettsiden. 
Du kan da fortsette å fylle inn dataene på et senere tidspunkt ved å klikke på linken fra 
mailen.

Etter at du trykker på pilen «Send» på siste side i spørreskjemaet sendes det til oss som 
ferdig utfylt og det blir ikke lenger mulig å gjøre endringer i spørreskjemaet direkte. Du 
får beskjed om dette også når du kommer til siste side. Ved behov for endringer etter at 
spørreskjemaet ble sendt kan du ta kontakt med Urbanet Analyse som assisterer 
Vegdirektoratet i gjennomføring av undersøkelsen ved å sende en e-post til 
mam@urbanet.no.

Vennligst fyll ut spørreskjemaet så snart som mulig og ikke senere enn 10.09.2018.
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Vi begynner med noen få spørsmål om generell arealplanlegging i din kommune.

1) Hvilken kommune jobber du i? Vennligst skriv ditt svar under
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2) Hvor viktige er følgende hensyn når det tas beslutning om arealer som blir prioritert for 
utbygging i kommuneplanen?

Avgjørende
Ganske 
viktig

Ikke 
viktig

Hensyn til kompakt byutvikling       

Markedets preferanser/etterspørsel etter boliger       

Utbyggernes preferanser       

Nærhet til eksisterende infrastruktur for handel og service (butikker, bank ol)       

Tilgjengelighet for kollektivtransport       

Nærhet til eksisterende infrastruktur for sosiale og kommunale tjenester (skole, 
barnehage, legevakt/sykehus ol)       

Hensyn til kommunens klimamål       

Hensyn til eksisterende teknisk infrastruktur       

Andre hensyn (vennligst presiser i kommentarfeltet nedenfor)       

3) Hvilke andre hensyn (som ikke har blitt nevnt ovenfor) har betydning når det tas beslutning om 
arealer som blir prioritert for utbygging i kommuneplanen?
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4) Hvilke styringsverktøy bruker kommunen i dag for å styre arealbruken? Vennligst marker alle 
relevante alternativer fra listen nedenfor, og/eller skriv inn andre alternativer. Det vil dukke opp en 
ny tekstboks for deg til å skrive i hvis du velger alternativet "Andre verktøy/metoder".

Forpliktende utbyggingsprogram

Forpliktende boligbyggeprogram

Rekkefølger for utbyggingsarealer

Prioritering av utvalgte områder

Ta ut områder av kommuneplan

Andre verktøy/metoder. Vennligst presiser hvilke      

5) Vurderer kommunen å ta i bruk flere verktøy eller metoder i tillegg til de som brukes i dag? 
Vennligst marker alle relevante alternativer fra listen nedenfor, og/eller skriv inn andre alternativer. 
Det vil dukke opp en ny tekstboks for deg til å skrive i hvis du velger alternativet "Andre 
verktøy/metoder". Du kan også velge alternativet «Nei» dersom kommunen ikke vurderer flere 
verktøy/metoder.

Nei

Ja, forpliktende utbyggingsprogram

Ja, forpliktende boligbyggeprogram

Ja, rekkefølger for utbyggingsarealer

Ja, prioritering av utvalgte områder

Ja, ta uutnyttede utbyggingsområder ut av kommuneplanen

Ja, andre verktøy/metoder. Vennligst presiser hvilke      



RVU SOSIAL INFRASTRUKTUR
RAPPORT

side 39 av 50

6) Hvor viktig er følgende vurderinger ved lokalisering/relokalisering av større offentlige 
virksomheter i kommunen?

Avgjørende
Ganske 
viktig

Ikke 
viktig

Transportbehov       

Tilgjengelig areal       

Økonomiske vurderinger       

Hensyn til kompakt byutvikling       

Nærhet til andre eksisterende eller planlagte virksomheter       

Kommunens klimamål       

Andre hensyn (vennligst presiser i kommentarfeltet nedenfor)       

7) Hvilke andre hensyn (som ikke er nevnt ovenfor) har betydning ved lokalisering/relokalisering av 
større offentlige virksomheter i kommunen
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8) Har du flere kommentarer og innspill om generell arealplanlegging i din kommune? Hvis ja, 
vennligst skriv de nedenfor:
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Nå vil vi stille deg noen få spørsmål om vurderinger som gjøres i kommunen ved 
lokalisering av nye barnehager.

9) Stilles det krav til barnehageareal ved planlegging av nye boliger når større utbyggingsområder 
utvikles?

  Ja

  Nei



RVU SOSIAL INFRASTRUKTUR
RAPPORT

side 42 av 50

10) Hvor mange boliger må det planlegges for at det skal stilles krav om barnehageareal? Vennligst 
skriv inn tall eller kort kommentar nedenfor
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11) Stilles det rekkefølgekrav til etablering av barnehager når større utbyggingsområder utvikles?

  Ja

  Nei
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12) I hvilken grad vektlegges nærhet eller tilgang til følgende infrastruktur ved lokalisering av nye 
barnehager utenfor større utbyggingsområder?

Avgjørende
Ganske 
viktig

Ikke 
viktig

Boligkonsentrasjoner       

Arbeidsplasskonsentrasjoner       

Kollektivknyttepunkter       

Kommunale eiendommer/tomter       

Gode gang- og sykkelforbindelser       

Andre infrastrukturobjekter (vennligst presiser i kommentarfeltet nedenfor)       

13) Nærhet eller tilgang til hvilke andre infrastrukturobjekter (som ikke er nevnt ovenfor) har 
betydning ved lokalisering av nye barnehager utenfor større utbyggingsområder?
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14) Hvilke krav stiller kommunen til antall parkeringsplasser for ansatte ved barnehager?

  Ingen krav

  Det stilles minimumskrav

  Det stilles maksimumskrav

15) Hvilke krav stiller kommunen til antall parkeringsplasser for foreldre ved barnehager?

  Ingen krav

  Det stilles minimumskrav

  Det stilles maksimumskrav

16) Stilles det krav om tilgjengelige sykkelparkeringsplasser ved barnehager?

  Ja

  Nei
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17) Har du flere kommentarer og innspill om planlegging og lokalisering av barnehager i din 
kommune? Vennligst skriv de nedenfor:
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Helt til slutt vil vi stille spørsmål om kriterier for tildeling av barnehageplass i din kommune

18) Hvor viktige er følgende forhold når det tildeles barnehageplass til barn som ikke har fortrinn i 
opptaket? Eksempler på forhold som gir fortrinn i opptaket kan være nedsatt funksjonsevne, 
søskenprioritet og liknende. Vi spør om tildeling av barnehageplass til barn som IKKE har fortrinn 
på bakgrunn av slike forhold.

Avgjørende
Ganske 
viktig

Ikke 
viktig

Barnehagens nærhet til barnets bosted       

Foreldrenes preferanser oppgitt i søknaden       

Tilgjengelig plass*       

Andre forhold (vennligst presiser i kommentarfeltene nedenfor)       

*Hvis du svarer «avgjørende» eller «viktig» om dette alternativer vi vi forstå dette som at neste barn på listen 
alltid eller som regel vil få tilbud om første tilgjengelige barnehageplass innenfor kommunens grenser 
uavhengig av lokalisering av barnehagen.

19) Hvilke andre forhold (som ikke er nevnt ovenfor) har betydning når det tildeles barnehageplass 
til barn som ikke har fortrinn i opptaket?

20) Dersom du ikke jobber direkte med denne problemstillingen håper vi at du har mulighet til å 
rådføre deg med medarbeideren som kan svaret på dette spørsmålet. Dersom du ikke har mulighet 
til å snakke med vedkommende eller hvis du ikke vet hvem som jobber med dette i din kommune, 
vennligst skriv en kort kommentar om dette i feltet for avsluttende kommentarer på neste side. Vi 
setter stor pris på hvis du gir oss kontaktinformasjonen til den som det kan være aktuelt å spørre om 
tildeling av barnehageplass
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21) Her kan du skrive din avsluttende kommentar til undersøkelsen:



RVU SOSIAL INFRASTRUKTUR
RAPPORT

side 49 av 50

Du har nå kommet til siste side i spørreskjemaet. Vennligst trykk på knappen 
"SEND" nedenfor.

Hvis du har behov for gjøre endringer i allerede utfylt informasjon kan du ta kontakt med Urbanet 
Analyse ved å sende en e-post til mam@urbanet.no.
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